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REDAKTORSKIFTE

Efter i snart 10 ar at have veeret redakter af foreningens blad »Jernbanen«
har Ole-Chr. M. Plum frasagt sig dette hverv med udgangen af 1981. Det
har veeret et tungt og ikke altid lige taknemmeligt arbejde at f& bladet ud-
sendt gennem alle disse ar. Selvom det ikke altid er udkommet lige pd den
annoncerede dag, er det dog, bortset fra lidt vanskeligheder i afvigte efter-
ar, udkommet mere punktligt end tidligere. Samtidig er bladet blevet lagt
i fastere rammer og har under Plums ledelse indeholdt et efter de flestes
opfattelse alsidigt og sagligt stof med hovedveegten lagt pa oplysning om
jernbaneforholdene i Danmark, bade i ny og gammel tid.

Samtidig med b&de at veere redakter af foreningsstoffet og den almindelige
del af bladet, har Ole varetaget et andet heller ikke altid lige taknemme-
ligt hverv, nemlig ledelsen af salgsafdelingen og arkivet. | perioder har
Ole og hans tdlmodige hustru, Annette, haft god hjeelp til dette arbejde,
men i andre perioder har det knebet, og de har veeret naesten alene med
det. Ole har derfor veeret klar over, at han ikke lzengere kunne klare begge
opgaverne, hvis der ogsi skulle blive lidt tid til arbejdet i Hang og ved D-
maskinegruppen samt til at studere almindelige jernbaner for ikke at sige
at tage sig lidt af bern og kone, og s8 var der jo endelig ogsad det, at ar-
bejdet pd Niels Steensens Gymnasium, der faktisk ogsd i de senere &r
synes at la&agge mere og mere beslag pad ham, skal passes. Han har derfor
mattet treeffe et valg mellem hvilke af sine hverv, han ville beholde, og
har nu truffet den tunge beslutning at holde op som redaktor af bladet, idet
det naeppe var muligt at finde nogen anden, der kunne varetage salgsafde-
lingen netop nu, hvor vi stdr og skal flytte arkivet, idet skolen selv skal
benytte de hidtidige lokaler.

At Ole ved dette valg ogséd har veeret pavirket af, at han i nogen grad var
uenig med den ovrige bestyrelse i dennes forseg pa at begreense udgif-
terne til bladet, hvilket ved de senere numre havde padraget ham endnu
mere arbejde, end han havde i forvejen, er naeppe heller nogen hemme-
lighed.

Ole har udfert et meget stort arbejde ved bladet, og det er med sorg vi ser
ham tage afsked med det, men jeg tror, at valget var rigtigt. For at hvervet
ikke skal blive alt for uoverkommeligt for hans efterfalger, Ole Linaa Jor
gensen, er arbejdet nu opdelt sdledes, at denne er ansvarshavende redak-
tor for hele bladet og selv varetager redaktionen af artikelstoffet, medens
Bent Jacobsen overtager foreningsstoffet. Ole Plum beholder Privatbanenyt
og E. B. Jonsen Statsbanenyt, og jeg deltager i dette bladudvalg som kon-
taktmand mellem bestyrelsen og den nye redakter, der som bekendt er
bosat i Herning.

Neerveerende nummer af bladet er, da Ole fandt det rigtigt, at redaktor-
skiftet passede med afslutningen af det gamle &r, og vi ikke med sd kort
varsel kunne forlange, at den nye redakter skulle traede til, redigeret af
Bent Jacobsen med stotte af Ole og mig.

Jeg vil gerne pé foreningens og bestyrelsens vegne takke Ole Plum for
det magtige arbejde, han har lagt i bladet og byde den nye redakter, Ole
Linaa Jorgensen, hjertelig velkommen. Birger Wilcke.
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Remisebyggeriet 1 Mariager

Af Flemming Hej Petersen

Tirsdag den 3. november 1981 ndedes en milepeel i Dansk
Jernbane-Klub's historiske virke, idet der kunne holdes
rejsegilde p4 den kommende remisebygning i Mariager.

Forud havde der fundet en &relang planleegning sted, lige-
som der var foretaget en maengde undersegelser omkring
gkonomi, lokalplanbestemmelser, jordbundsforhold, kon-
struktionsprincipper og funderingsmuligheder. Da disse
undersogelser kunne afsluttes i juli maned 1981 udarbej-
dedes en detaljeret arbejdsplan, hvori byggestarten fast-
sattes til den 19. september. Det var herefter et erkleeret
mal at arbejde intenst hver week-end frem til den 1. no-
vember, hvor den forste fase af byggeriet skulle veere
feerdig. Denne forste fase indeholdt en rzkke separate
arbejdsopgaver, hvoraf felgende kan nsevnes: A. Ophug-
ning af gammel beton i det eksisterende fundament, séle-
des at der kunne stobes 22 nye punktfundamenter, B. Buk-
ning af stalsteenger og sammenbinding til fodformede stal-
kurve til nedstsbning i punktfundamenterne, C. Udgrav-
ning til punktfundamenter, der delvis skulle foretages med
en rendegravemaskine, D. Udstebning af punktfundamen-
terne og herunder montering af sokkeljern. E. Stebning af
to endefundamenter, F. Rejsning af speer i samarbejde
med en monter fra Dansk Stalkonstruktion i Hobro, G. Ned-
gravning af regnvandsledning og brende, H. Oprydning og
planering af terreen.

Det var pa forhand besluttet, at der kun skulle anvendes
lennet mandskab til selve stebearbejdet samt til betjening
af rendegravemaskine, séledes at den overvejende del af
arbejdsopgaverne skulle udferes af MHVJ-medlemmer, der
samtidig skulle hjelpe og assistere det lennede mandskab,
hvor det var muligt, sdledes at lenudgiften blev minimal.

Inden byggestarten havde MHVJs varkstedsafdeling frem-
stillet det nedvendige bukkeveerktej til bukning af stal-
steenger, og dette arbejde samt sammenbindingen til stal-
kurve gik relativt hurtigt, iseer nir man betanker, at der
til kurverne medgik mere end 600 mieter stal.

Arbejdet med ophugningen af den gamle beton gav anled-
ning til mange problemer efterhdnden som man arbejdede
sig i dybden. Det var i den forbindelse iseer grundvandet,
der vanskeliggjorde arbejdet, idet der frembragtes et storre
springvand, nér de store entreprensrhamre arbejdede i be-
tonen under grundvandsspejlet, men ved en energisk ind-
sats lykkedes det pa trods af dagsregn og bleest at afslutte
denne arbejdsopgave til tiden.

Da byggeriet padbegyndtes fremkom der divergerende me-
ninger omkring den heje grundvandsstands betydning for
gravearbejdet pd arealet, idet skeptikere var af den op-
fattelse, at udgravningerne ville skride sammen. Det skulle

senere vise sig, at disse forudsigelser i uhyggelig grad
gik i opfyldelse, siledes at grundvandet fik en altover-
skyggende indflydelse pa stebearbejdet. Det viste sig, at
der hejst kunne graves ned i 70 centimeters dybde inden
udgravningen skred sammen, og dette forhold bed unaegte-
lig pa visse problemer, nar der skulle stebes i en dybde
af 1,4 meter. Med dags varsel matte der rekvireres et
sugespidsanleeg, som vi efter aftale selv fik lov at betjene
for at spare lenudgiften hertil, og ved hjaelp af dette suge-
spidsanlzeg samt en slamsuger lykkedes det over en pe-
riode pa fijorten dage at f& gravet en drzenledning ned i
skraningen bag den kommende remisebygning samt at fa
stebt samtlige punktfundamenter og begge endefundamen-
ter. Denne arbejdsperiode var ifelge de impliceredes ud-
sagn den hidtil hardeste pd MHVJ, idet der ofte arbejde-
des til ud p& natten og ofte ikleedt dagens tredie eller
fierde hold skiftetej pa grund af det sele og mudder med-
lemmerne skulle arbejde i, ndr der skulle flyttes suge-
spidser, idet disse spules ned i jorden under stort vand-
tryk som indledningsvis frembringer et kampespringvand
for derefter at efterlade en sterre so pa stedet.

fuld 1 de med kranen va-
Foto: FI. H. Peteersen.

Det feerdige resultat: Remisebygni
jende over bygningen.

Medens betonen haerdede i lebet af et par uger pabegynd-
tes nedgravning af regnvandsledninger med tilherende
bronde. Disse skal senere aftage tagvandet fra remisebyg-
ningen, og da arbejdet udfertes af egne medlemmer vil
det senere blive synet og godkendt af autoriseret kloak-
mester.



Jernkonstruktionen i endefundamentet inspiceres.

Foto: FI. H. Petersen.

Omsider oprandt da den betydningsfulde dag, hvor spze-
rene skulle rejses. Af hensyn til monteren fra Dansk Stal-
konstruktion var det planlagt til at finde sted en hverdag,
og trofast medte en skare medlemmer op, der alle havde
byttet sig fri, taget en fridag eller hvad der nu var hen-
sigtsmeaessigt at bruge som undskyldning for at hjeelpe til
og samtidig overveere det hojtidelige sjeblik, hvor kransen
kunne szettes op pa bygningen.

Sa sent som dagen forinden var der overhangende fare
for, at rejsegildet métte udseettes, da montarerne fra
Dansk Stalkonstruktion var »strandet« pd Sjeelland med
monteringsgrej og lastbiler, da al sejlads over Kattegat var
aflyst pa grund af stormvejr. Imidlertid méatte tidspunktet
for rejsningen af spezerrene fastholdes over for firmaet, og
dette matte skaffe ekstramandskab og keretgjer i Jylland
til opgaven ,dog naturligvis uden ekstra udgifter for MHVJ.

Klokken 8.30 ankom lastbilen med speerene til remisebyg-
ningen, og straks derefter gik medlemmerne i gang med
at samle disse til hele stdlrammer. Da den forste stal-
ramme skulle rejses og monteres, blev arbejdet fulgt med
stor interesse af alle, idet man for forste gang kunne

danne sig et indtryk af bygningens dimensioner. Der var
en del problemer med at fa loddet den farste stdlramme
korrekt ud, men da dette problem var afklaret, skred mon-
teringen af de folgende stdlrammer relativt hurtigt frem.
Parallelt hermed opsattes det nodvendige tree til dsene i
taget, da disse derved medvirkede til at afstive bygningen.
Klokken 15.30 var samtlige stdlramme og vindkryds mon-
teret og rejst, og kransen kunne derefter seettes pd tag-
konstruktionen. Der holdtes et mindre rejsegilde med en
ol og lidt kransekage til de implicerede, og alle udtrykte
lettelse over at have ndet et langt skridt pd vejen mod
den feerdige remise.

Da forste fase af byggeriet hermed er afsluttet, bar det
bemerkes, at der under arbejdet var fuld opbakning fra
medlemmernes side, hvilket ogséd gjaldt de problematiske
»lynindkaldelser«, som det i presserende situationer var
nodvendige at foretage. Den udarbejdede arbejdsplan var
en god hjeelp i forbindelse med planlegningen af arbejdet,
og pa trods af arbejdsopgavernes omfattende karakter har
det veeret bade laererigt og interessant.

Med hensyn til fremtiden er det vort hdb, at der kan blive
penge til at f4 tagplader p& bygningen til efteréret, ligesom
vi haber pa, at der vil veere midler til montering af side-
bekleedningen i 1983. Disse fremtidsperspektiver er dog
helt afheengige af DJK's skonomiske forpligtelser, baner-
nes driftsresultater, frivillige bidrag samt Salgsafdelingens
omseetning af beger og postkort, og jeg vil i den forbin-
delse opfordre leeserne til at yde en ekstra stette til DJK
i 1982 i alle foreningens mangeartede aktiviteter.

BANDHOLM AUTOSERVICE

Frank Petersen

| Bandholm — (03) 88 80 94
|
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»Poljarni«

- sammenlignet med »Lapplandspilen«

Af Matz Lonnedahl Risberg

Som skéning af afstamning og bosat i Narvik har jeg rejst
med »Lapplandspilen« nogle gange. Som bekendt kerer
dette tog daglig mellem Malmé og Narvik, om sommeren
ogsd med direkte vogn Kebenhavn-Narvik. Tidligere varede
den tur 30%, time, fra og med sommerkoreplanen i 1981
varer den »kun« i 28 timer. (Til sammenligning kan jo nsev-
nes »ltalia-express«, der frem til 1977 koerte hele vejen
mellem Kebenhavn og Roma. Den tur varede den gang
kun 28 timer, selv om man da rejste gennem fire sprog-
omrader: det danske, det tyske, det franske og det italien-
ske, korte pa to statsbaner, to forbundsbaner og en privat-
bane: DSB, Deutsche Bundesbahn, Schweizerische Bundes-
bahnen, Bern-Lotschberg-Simplon og Ferrovie della Stato
og blev trukket af tre traekkraftsystemer: diesel, veksel-
strom 15 kV, 162/3 Hz og jeevnstrem 3 kV. »Lapplands-
pilen«<, der brugte 21> time mere, karer kun gennem et
sprogomrade: det skandinaviske, pd kun to statsbaner:
SJ og NSB og treekkes af kun én type lokomotiver: vek-
selstromslokomotiver 16 kV, 16 2/3 Hz.)

Mange mennesker i den vestlige verden tror, at Narvik er
verdens nordligste banegérd. Det er den ikke, det er Pets-
jenga, tidligere Petsamo, pd Kola-halveen. Til Petsjenga

Otte-akslede dobbelt-dieselloko-
motiver, der kerer mellem Nikel
og Murmansk.

har man ikke lov at rejse som statsborger i et ikke-sociali-
stisk land, men det gér an at f& lov til at rejse mellem
Nikel, lige ved den norske greense, og Murmansk. Fra Mur-
mansk g&r der to daglige tog sydover: »Poljarni« til Lenin-
grad og »Arktika« til Leningrad og Moskva. Sédan en rejse.
fra Nikel til Murmansk og derfra med »Poljarni« til Lenin-
grad foretog jeg omkring nytar.

Graensen mellem Norge og Sverige er normalt ikke mulig
at passere. Imidlertid arrangerer Kirkenes Reisebureau op
til 50 &rlige ture til bl.a. Murmansk, og ved disse anled-
ninger &bnes greensen. For at komme over greensen tog
jeg séledes med den nytérstur rejsebureauet havde til
Murmansk.

Turen begynder i norsk bus, som kerer til den norske
graensestation Storskog. Efter at passene er blevet udle-
veret af det norske paspoliti md8 man g& ca. 400 m
hvoraf 100 m p& den norske og de resterende 300 m pa
den sovjetiske side, til greensestationen Boris Gleb.

Herfra bliver man befordret af en russisk bus til Nikel.
Rejsen mellem Nikel og Murmansk varer i 7-8 timer,

Otte-akslede elektriske lokomo-
tiver, der kunne ses pd den
elektrificerede del af straeknin-
gen Murmansk-Leningrad.




Fire-akslede elektriske lokomo-
tiver. Kerte altid i par. Den
samme type lokomotiv er blevet
leveret til de finske statsbaner,
hvor typen betegnes Sr1.

Tolv-akslede dobbelt-dieselloko-

skent straekningen kun er ca. 200 km lang. Toget inde-
holder abenbart kun »kupejnij vagon« eller hérd klasse,
hvad der indebzerer liggevogne med fire kojer i hver kupé,
to + to. Man fér, som deltager i turen fra Kirkenes, ud-
leveret sengetsj og pude, men der er ikke vaskemulig-
heder i kupeen og heller ikke synderlig plads for tej. Ke-
jerne er temmelig hdrde, som betegnelsen pa klassen an-
tyder.

Hver enkelt vogn betjenes af en konduktrice eller kon-
dukter, der har til opgave at fyre i vognens koksovn, at
dele sengetajet ud og samle det ind og at servere the fra
samovaren, som er sammenbygget med ovnen. P& straek-
ningen Nikel-Murmansk er det parvis koblede dieselloko-
motiver med samlet akselrsekkefolge Bo' Bo’ -+ Bo' Bo’,
der treekker togene.

P& min rejse med »Poljarni« Murmansk-Leningrad havde
jeg »mjagkij vagon« eller bled klasse. Den adskiller sig
fra hard klasse ved at der er teepper pd gulvet, at der er
rygleen under dagrejsen, at der er bedre plads for toj, at
kojerne er bledere, og, i dette tilfxlde, at der kun er to
kojer i kupeen, en ved hver sin veeg. Der skal dog vistnok
ogsd veere bled klasse-vogne med fire kajer i hver kupé
(Den fineste klasse, 1. klasse, findes kun i enkelte eks-
prestog og indebeerer vaskemuligheder i kupeen.) Man
skelner ikke pd ken i sovjetiske sovevogne, og jeg var sd
heldig at dele kupé med en charmerende, ung passageuse

motiver, der bl.a. kunne ses
nord for Volchovstroj. Den sam-
me type er blevet leveret til
de tyske rigsbaner (DDR}, men
som seksakslet enkeltlokomotiv
120.

Billederne er tegnet fra hukom-
melsen. Det er ikke tilladt at
fotografere jernbanemateriel i
Sovjet, og der var ikke tid til
at tegne pa stedet.

Turen fra Murmansk til Leningrad varer i 26 timer og er
séledes omtrent lige s& lang som turen med »Lapplands-
pilen«. Landskabet pd Kola i @st-karelen minder meget om
det i Nord-Sverige og Finland, men der opharer ogsa en-
hver lighed mellem de to tog.

»Poljarni« har, og det geelder ogsd for »Arktika«, hverken
spisevogn eller siddevogne, mens »Lapplandspilene har
siddevogne hele turen, spisevogn Malmo-Boden og buffet-
vogn Boden-Kiruna.

Sporkvaliteten er meget darlig p4 de sovjetiske jernbaner.
Dette har man kompenseret for ved store hjul og bled
bogieaffjedring. For den, der ikke bliver s@syg, er vognenes
vuggende gang meget behagelig. Vognkasserne er ekstremt
godt lydisoleret fra understellet, s som oftest hverken
horer eller faler man skinnestedene. Personvognene har, i
modsaetning til lokomotiverne buffer p3 trods af automat-
koblingen. Dette farer til voldsomme ryk i togsasttet, hver
gang man bremser eller accellererer. Det m& ogsd vere
en uskonomisk méade at kore pa.

Den nordligste debaf-straekningen Murmansk-Leningrad er
elektrificeret. Hvor det slektriske opharer ved jeg ikke;
pd min tur blev det morkt i Kandalaksja, ved det Hvide
Hav, og da var det stadigveek elektrisk. Lokomotiverne pé
denne del af linien var nzesten udelukkende af to typer,
en med akselrazekkefolgen Do’ Do’, altsd otte aksler, og en
med akselreekkefolge Bo' Bo', af samme type som de
finske Sr1. De sidstnavnte gik altid i par. Dog s& jeg p&



streekningen et damplokomotiv med
1'E4-2'2", foran et godstog p4 ve] nordover.

akselreekkefolge

Da jeg végnede op, et sted mellem Ladoga og Onega, uden
at se nogen af disse sger, var streekningen uden kere-
trad, og elektrisk blev det ikke igen for Volchovstroj, hvor
Murmansk-banen meder Moskva-banen. P& denne ikke-
elektrificerede del var det én type lokomotiver, der domi-
nerede: Co'Co’-diesellokomotiver af den samme type som
Deutsches Reichsbahns 120, tidligerye V200. Hos SZD var
de dog fast parkoblet med »harmonika< mellem sig.

Bebyggelsen i byerne mellem Murmansk og Leningrad er
en ganske anden end den, vi er vant til fra Norden. Mange
af byerne ser ud til at veere temmelig store og stations-
bygningerne er imponerende. Mange af dem minder nze-
sten om det Hvide Hus i Washington D.C., f.eks. Murmansk
og Volchovstrojs, dog malet merkegrenne eller lysegule
med hvide udsmykninger.

Nyt fra andre nordiske museumsjernbaner

Malet for »Poljarni« er Leningrad Moskovskaja Voksal. Her
kunne ses elektriske motorvogne og en elekerisk lokomo-
tivtype, der adskilte sig fra det, jeg hidtil havde set, ved
at den ikke var russiskbygget, men bygget af Skoda i Tjek-
koslovakiet. Desuden var lokomotivet ikke malet grent,
som det meste andet af sovjetisk jernbanemateriel, men i
lysegult og redt. Lokomotivet var et dobbeltlokomotiv med
akselreekkefolge Bo'Bo'+Bo'Bo’. Endelig kunne som ran-
gerlokomotiver i bade Nikel, Luostari (hvor Petsjenga-
banen moeder Nikel-banen), Murmansk, Kandalaksja, Vol-
chovstroj m.fl. ses Bo’Bo’-diesellokomotiver, der mindede
noget om det amerikanske demonstrationslokomotiv, som
SJ kebte og gav betegnelsen T42.

En tur med »Poljarni« kan anbefales, men tag selv mad, ol
og snaps med. Min medpassageuse og jeg ned et maéltid
med laekkerier fra bide vesten og osten, s& det sker, at
ost og vest mades.

To baneudvidelser i Norge

Der findes i Norge 3 museumsbaner — hver med sin
sporvidde:

Krodern-banen (1435 mm sporvidde)

Fra Vikersund station — p8 NSB-strackningen Hgnefoss-
Hokksund knapt 100 km vest for Oslo — udgér en normal-
sporet sidebane til byen Krodern, der ligger ved sydenden
af seen Kredern, som ievrigt straekker sig 60 km mod nord
til Gulsvik station p8 Bergensbanen.

Kredernbanen er knapt 30 km lang og drives som gods-
bane af NSB, medens vort norske modstykke »NORSK
JERNBANEKLUB« driver museumstogtrafik 6-8 sondage
hver sommer. Da der er god publikumssegning bestir to-
gene normalt af 6-7 trseboggievogne trukket af klubbens
kraftige dampmaskine, type 24b, nr. 236.

Mere om denne bane ved en senere lejlighed.

Urskog—Helandsbanen (750 mm sporvidde)

Denne er Norges korteste og smalleste museumsbane.
Godt 3 km lang og med sporvidde 750 mm, reprasenterer
den tertizerbanen Serumsand-Skulerud, som blev nedlagt
30. juni 1960. Banen var oprindelig privatbane med navnet
Urskog-Helandsbanen, men blev overdraget af statsbaner-
ne kort efter 2. verdenskrig.

Endnu i dens seneste levedr var den en sogt turistbane,
ikke mindst i forbindelse med dampskibet »Turisten«, som

sejlede ad seer og kanaler fra Skulerud til Halden — en
rutesejlads, der opherte kort efter banens ophar.

Da banen skulle nedlaegges var der rift om dens, materiel.
P& det norske jernbanemuseum i Hamar byggedes en 300
meter lang 750 mm straekning, hvor en af banens stationer
blev genopbygget og et af damplokomotiverne og nogle
vogne karer her i turistsaesonen. Udenfor Norges Tekniske
Hejskole i Trondhjem blev et andet af de 4 lokomotiver
opstillet, medens de 2 resterende med navnene »Holand«
og »Setskogen« forblev ved banen.

Her var nemlig startet en forening ved navn »Urskog—
Helandsbanen A/L« med det formal at & en del af denne
herlige bane til at genopstd som museumsjernbane, men
forst efter naesten 6 8r, i 1966, lykkedes det.

Ved banens nedlaeggelse var planlagt et nyt vejanlaeg,
som pa en hej deemning ville overskzre den lille bane i 2
dele, men den gordiske knude blev dengang lost ved en
stortingsbeslutning om anleeg af en tunnel gennem vej-
daemningen, idet man gerne ville statte bevarelsen af den
nordlige del af banen fra Serumsand station (som ligger
p& Kongsvingerbanen, 38 km gst for Oslo).

Desverre blev ca. 800 meter af banen fra Serumsand sta-
tion langs byens hovedgade til Presterud utilsigtet nedlagt
og genoprettelse vanskeliggjort p.gr.a. vejreguleringer, na-
boers udkerselsforhold til vejen o0.s.v. — og banen har der-
for i de forlebne 16 driftsdr gjort et lidt »amputeret« ind-
tryk.



Det er derfor meget gladeligt at erfare, at gendbningen
frem til Serumsand station omsider er bievet tilladt og ko-
ordineret med de lokale vejplaner, og at banens genetable-
ring — delvis pa cykelsti — ventes fuldfort 1982.

Setesdalsbanen (1067 mm sporvidde)

Norges sydligste museumsbane, og eneste bane i Norge
med landets tidligere dominerende sporvidde, gér fra Gro-
vane (20 km nord for Kristiansand) til Beihglen, hvor spo-
ret ender ved en vandkraft-opstemningsdeemning, som ef-
ter Setesdalsbanens nedlaeggelse 2. september 1962 blev
bygget ca. 2 meter hejere, saledes at ca. 900 meter af

banelegemet nord for deemningen blev sat under vand,
kan nu se frem til at blive genetableret frem til den tid-
ligere station i Reyknes.

At banens laengde dermed eges fra 4,7 km til ca. 8 km
betyder noget — men mere betydende er, at den, med den
om nogle f& ar gendbnede streekning langs den opstemme-
de so bliver landskabsmassigt mere »repraesentative for
den 60 km lange bane, som nedlagdes 1962.

Jeg skal i et kommende nummer berette mere om denne
bane, min indflydelse p3 dens delvise genopstdelse i 1964,
og banens kommende udvidelse.

Mogens Bruun.

Med hiv og sving og en gummiged — eller

Hvordan FJ 1 kom under tag

Af Aage Lund

Denne artikel er et bidrag til den stadige strom
af GOR-DET-SELV anvisninger, her er det flyt-
ning af et smalsporet lokomotiv det drejer sig om

Grunden til at denne artikel er blevet til, skyldes, at der
var planer om etablering af en smalsporet bane fra Band-
holm havn, op gennem Knuthenborg park, der dengang
udelukkende var en naturpark. Bortset altsd fra nogle fre-
deligt graessende keer. Denne bane skulle naturligvis
samkore med MBJ. Alt dette foregik i 1967/68.

Der sker imidlertid et generationsskifte p& Knuthenborg
og parken bliver til dyrepark. Af skonomiske grunde skrin
lzegges baneplanerne. | januar 1975 far DJK dog tilladelse
til at henstille FJ 1 i en »begreenset tid«. Dette skete den
25. januar 1975 ved hjeelp af en sakaldt vognbjern p& Knu:
thenborg avlsgard.

Dette skete der ikke mere ved, for MBJs driftsudvalg i
1979 begyndte at snakke om det hensigtsmaessige i at f&
et trinbreet etableret ved vort olstop i Merretskoven. P&
et mode med LJ rejstes snsket, og spergsmélet fik en
positiv modtagelse. MBJ gik herefter videre til lensgreve
Adam Knuth med henblik p& forhandlinger vedrarende
arealafstielse, da han ejer arealet omkring banen pé dette
sted.

Denne henvendelse faldt heldigt ud. Det ville sige med
ét forbehold: Et lokomotiv, der nu i &revis havde stéet
dem i vejen, og som forevrigt var i steerkt forfald, skulle
fiernes, for der kunne fores videre forhandlinger om trin-
breettet. lovrigt mente greven, at lokomotivet stod som et
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»monument over ubeslutsomhed« fra DJKs side og tilbad
at foranledige det ophugget. Grevens »dome« var nok ikke
ganske uretfeerdig, da han adskillige gange tidligere havde
henvendt sig til DJK for at f& det fjernet.

Det var jo meget fint, for det her var jo en sag for DJKs
bestyrelse. Maskinen er smalsporet, kort sagt ikke MBJs
bord. Maskinen blev tilbudt den nyoprettede Blovstrad-
gruppe. Ayatollaen i gruppen O(h) Meyer undersegte for-
skellige genhusningsmuligheder. Forud for dette var der
afholdt en syns- og skensforretning den 12. januar 1980
for at danne sig et indtryk af stedet, med hensyn til kore-
veje, underlaget maskinen stod p& m.m.

S3 skred méanederne rask afsted, og da maj oprandt, kunne
Meyer stadigveek ikke give nogen positiv melding. Men
MBJ onskede stadig sit trinbreet, og vi kunne merke, at
talmodigheden ikke rakte lzengere.

Vi begyndte at interessere os for sagen vedrarende selve
flytningen samt genhusningsproblematikken. En dejlig for-
ars-lordag i Maribo remise, hvor vi (som altid) gik rundt
og passede vore respektive opgaver, var der en, der fore-
slog en forfriskning. Under indtagelsen af denne udvik-
lede der sig en klagesang over, hvor vi dog kunne gere af
FJ 1. Netop pa dette tidspunkt beviste Jens, at det er af
stor veerdi, man ser sig godt for, ndr man gér pa pigejagt
lkke alene havde han fdet fat i en, der deltog (og stadig
gor) aktivt i arbejdet i remisen, men da hun denne lerdag
havde pshert vor klagesang, mente hun, at det stod da
nok til at klare. Hun tog med ufattelig stor frejdighed fat
i telefonen og fra brugen af denne var slut til vi (DJK)



havde en fuldt feerdig kontrakt vedrerende henstilling af
et stk. damplokomotiv, gik ca. en maned. Tak for dit ini-
tiativ, Susanne!

Imens dette stod p&, begyndte sasonen pd MBJ, og det
medfarer jo, som en desvarre for lille del af DJK-medlem-
merne ved, en del ekstra arbejde. Under forhandlingerne
med godsejeren, som Susanne havde fundet til os, var vi
ovre pa stedet, hvor maskinen skulle have sin fremtidige
plads. Det viste sig at vesere en hestestald, uden heste,
pa ca. 50 m i [eengden og ca. 10 m i bredden, alle mal er
opmélt med mit forchromede osjemal. | bunden af denne
stald, i hgjre side, fik vi af den overordentligt flinke og
forekommende godsejer anvist en b&s beregnet til en
damphest.

Séledes henstod FJ 1 i Knuthenborg, juli 1980.

Foto: Carsten Madsen.

S& var juni gdet, nu var der faktisk ingen undskyldninger
for ikke at gé igang, og i et gjebliks uforsigtighed var jeg
kommet til at sige, at jeg da ville prove at arrangere selve
flytningen. Men for at folk ikke skulle komme og sige, det
var min skyld det hele, trak jeg Stig ind i projektet, sa
kunne jeg altid sige, at han havde halvdelen af skylden,
mest hvis det gik galt altsa.

| begyndelsen af juli holdt Stig og jeg et mede om, hvor-
ledes det hele burde gribes an. Vi indhentede tilbud pa
blokvognstransport hos DSB samt hos en lokal vognmand.
Det var helt klart den lokale vognmand, der var billigst
med 1200 kr. DSB ville have dobbelt s& meget. Lasse-
teknikken var ogsd et spergsmal, maskinen stod for de
fleste hjuls vedkommende pa sveller lagt i forleengelse af
hinanden, forleberen s& mestendels ud til at sveeve. Alt
i alt sd underlaget ret tvivilsomt ud. Kunne det holde til, at
lokomotivet blev slabt hen ad det? Skulle vi bygge spor
til at kore det pa eller hva'? Sidstnassvnte spargsmaél blev
last, da vi pé et senere tidspunkt bestilte blokvognen, for
vognmanden sagde, at for at skdne treebunden p& vognen,
ville han belzegge den med sikaldte koreplader. P3 dette
mode blev vi ogsd enige om, efter at have taget en dyb
indanding, at den 26. juli skulle flytningen finde sted, start-
tidspunkt: Kl. 6.00. Men selv om problemerne s ud til at
kunne klares ved laesningen i Knuthenborg, s& var der jo

godset, hvor den skulle afleesses. Her kunne det klares pa
to mader, en nem og en besverlig. Den nemme ville veere,
hvis porten i feromtalte hestestald var si hgj, at blok-
vognen med lokomotiv kunne bakke ind og lade maskinen
trille direkte ned pa p-pladsen. Den besvearlige ville veere,
at den skulle treekkes/skubbes de ca. 50 m ind i bunden
af stalden. Ved at kigge pd malene, der var noteret ned
ved studiebesoget, samt foresporge vognmanden om hgj-
den pa hans blokvogn, fik vi et resultat der gjorde, at vi
slog blikket op mod himlen og stille spurgte: »Hvor kan
du naenne det«? Der manglede 25 cm, men sa abnede vi
skuffen, hvorpd der stod »div. kompromisser«, det ville
sige fjernelse af farerhus, dom og skorsten, sidstneevnte
var dog klaret for flere ar siden, »ved det, at den var
knukken«. | anledning af planerne om skinner af en eller
anden slags, havde Jorgen fiet opsnuset, at der pd en
anden gard ved Knuthenborg [& noget U-jern, som kunne
gore det ud for skinner, og ved henvendelse til parken, var
vi atter et skridt i den rigtige retning, da svaret ogsa denne
gang var positivt.

Folk skulle der jo ogsd bruges, men i driftsseesonen er
»folke desveerre et freekt ord nede hos os (ogsé i drifts-
seesonen), vi tog derfor fat i telefonen med dyb pessi-
misme. Den var heldigvis helt ubegrundet, thi korpsanden
levede, 8 raske svende var klar til at baere lokomotivet veek
pé deres oh, hvad var det nu..., nah, det var med deres
sma sede barnefingre, hvor de s end métte have skjult
dem, jeg s& kun fingre, der mindede om tykkelsen pa
medister.

Bevillingen til blokvognen blev godkendt de respektive
steder, og vi ringede til vognmanden, som lovede at klare
de fornodne tilladelser fra politiet samt stille pd stedet
kl. 9.00.

Vi fandt ud af, at det méaske ville vaere praktisk at have
lidt reservetraekkraft, sd vi spurgte skovfogeden pad Knu-
thenborg, om de mon kunne hjeelpe 0s? Vi fik enskesvaret,
en gummiged med forer, gratis stillet til raddighed. Lige-
ledes ved malet for aktionen forespurgte vi om hjeelp,
ogsd her lovede man en form for treekkraft, omkostnings-
frit stillet ti! r8dighed.

Alt syntes nu s rosenrgdt ,at man burde have veeret mis-
teenksom overfor det. Et par uger for selve flytningen
startede de rent praktiske foranstaltninger, Finn, Henning
og jeg tog hinanden i kraven og fik nedkoblet maskinen
med hiv og sving og basvarlighed. Senere i denne periode
transporterede vi U-jernet til stedet, farerhuset blev lige-
ledes lgsnet, sddan at det kunne laftes af. Men pa dagen
for dagen, hvor en starre styrke var sat ind p& at fa loftet
fererhuset samt aftage domen, séledes at den nemme lgs-
ning kunne praktiseres, trak en mork sky ind over arbejds-
holdet ... for der hvor man ellers placerer bolte for af-
tagning af dom, der sad nitter og pd den méde kunne man
kun tage et 18g af, det aendrer desveerre ikke pa hgjden.
Der rag den nemme lgsning.
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Efter denne »afbreender« var der jo ikke andet at gere
end at blive feerdig med at fastgere gangtej samt fa pla-
ceret de ovrige leosdele, s& alt var klart til den felgende
dag. Denne fredag aften madtes hele flytteholdet. Vi gjor-
de det for at f& husket alt samt fordele opgaverne blandt
holdets medlemmer. Fra den p8 medet udarbejdede liste
over hjaelpeudstyr kan nsevnes: 2 sveller, et antal do.
klodser, 1 stk. én T. talje, 2x 1500 kg, wirestropper, én
stor forhammer, en sak handveerktsj, ilt og gas, skeere-
braender, varmebreender, pinchestanger, kaede, jernkiler,
méleband samt en 10T. hydraulisk donkraft. Kort sagt, hvad
ethvert moderne hjem ber have. Alt dette transporteredes
pa en lille Hanomag, venligst udlant af entreprener Stech-
nick i Maribo.

| lgbet af natten blev det til lerdag den 26. juli og kl. 6.00
var der purring, veerktejet blev fundet frem, »hjeelpevog-
nen« hentet og laesset, herefter var det tid til morgen-
kaffe. KI. 7.00 afgik 6 mand med mandskabsvognen, fort
og stillet til radighed af Hans, igvrigt et moderne og hur-
tigt keretoj, hvad der senere skulle vise sig at veere til
stor nytte. Disse 6 mand skulle sammen med fereren af
gummigeden rydde stedet omkring FJ I.

Finn, Henning og jeg ankom med hjalpevognen lidt i 9
efter at have optanket keretojet, indkebt drivmidler til del
tagerne i opgaven samt athentet sveller pd et fjernlager.
Ved ankomsten til &stedet var blokvognen ankommet og
som aftalt med kereplader. Vi gik straks igang med at
rette opkerselsrampen til, da vognens »medfadte« rampe
var for stejl, dette udlignede vi ved hjalp af klodser og
vores I-jern, her kom skeerebraenderen til god nytte. Snart
efter kunne vi begynde at traeekke i »dyret«, men da wiren
strammede til og blokvognens hydrauliske spil begyndte
at laegge kraefterne i, sprang en olieslange fra pumpe til
spil. Nu var gode rad dyre, for olieslangerne, de nye, 13
henne i Sakskebing. Nu kom vor hurtigtgdende mand-
skabsvogn til nytte, for i stedet for at skulle til at spaende
hovedvognen fra og kere til Sakskaebing med den, tog
Hans og chaufferen afsted i mandskabsvognen, og knap
45 minutter senere var de tilbage, og arbejdet kunne straks
efter genoptages. | det nzeste forseg havde vi gummi-
geden pé, til at skubbe og lefte, og minsandten, nu gik
det fint deropad; uden naevneveerdige problemer kom lo-
komotivet helt op pd vognen, men stod for langt ude mod
venstre. Det klaredes ved at smore koerepladerne med olie
ved lokomotivets hjul og traeekke sideveerts med gummi-
geden, og — Viola, s& var den, hvor den skulle veere. KI.
10.50 var der leesset og maskinen sikret. H. C. Andersen,
der forte gummigeden, lavede simpelthen det mest ele-
gante og useedvanlige stykke arbejde ved denne lejlighed,
pa billedet kan man se hvordan.

Efter indtagelse af en forfriskning, absolut tiltreengt og
fortjent, afsendtes blok- og mandskabsvogn, hjselpevogns-
folkene ryddede op, dette gav de to vogne ca. 15 minut-
ters forspring, hvad vi med hjalpevognen snildt mente at
kunne indhente, da blokvognens maximale hastighed efter
papirerne var 45 km/t. Finn, Henning og jeg kerte 60-70
km/t, og da vi kerte gennem Sakskebing, mente vi helt
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bestemt, at vi ville passere den, fordi vi kunne bruge ho-
vedgaden, og den burde bruge omfartsvejen p8 grund af
hejde m.v. Vi tog den med ro efter byen og regnede med,
at den snart ville dukke op i bakspejlet. Det gjorde den
ikke, sd vi fortsatte, mens vi spejdede frem. Vi opnaede
aldrig at indhente vognen, og da vi ankom til det nye op-
bevaringssted, et sted pa Falster, kom der spydige be-
merkninger om, hvorvidt man skulle vente hele dagen
eller til i morgen samt mere af samme skuffe. Dette kom-
menterede vi ved at anlaegge en hajtidelig mine og udtale,
at der stadig var regelrette mennesker til, som overholdt
feerdselsloven.

Blokvognen havde kert lidt steerkere og kert direkte gen-
nem Sakskebing, sé det var drsagen til, at den var tidligt
fremme.

Afl@sningen kom straks igang, i vetetiden havde Erik vee-
ret ude og se pad treekkraften, vi havde féet lov at lane.
Det var ogsd her en gummiged, dog uden ferer, men Erik
havde faet en kort uddannelse, s nu var alt klar. Vi kerte
forst gummigeden ind i laden, sd kerte blokvognen til, og
pd den made kunne vi traekke lokomotivet ned. P& grund
af niveauforskel mellem staldgulv og tilkerselsvej, sparede
vi opklodsning under blokvognens ramper og fik maskinen
ned, s den stod lige indenfor porten, p& gulvet var lagt
l-jern til fortseettelse af feerden.

FJ 1 under afleesning pad det nye sted. Foto: Carsten Madsen.

Ved hele tiden at hente I-jern fra bagenden til forenden,
mens gummigeden forsigtigt trak lokomotivet, gik det stort
set smertefrit hele vejen, selv med hensyn til at fa det
ledt ind p8 rette kurs, gik det godt. Da vi néede s& langt,
at gummigeden var taet mellem lokomotiv og endeveeg,
leb vi omkring og skubbede lokomotivet de sidste meter,
séledes at det var helt i bund i bygningen. Klokken var
blevet ca. 15, og kun nedrigning samt oprydning var til-
bage.

Alt var géet godt, selvom dét blev feromtalte besveerlige
metode, der blev anvendt, og den var egentlig forbavsende



nem. Maskinens vé og vel er nu overladt til Blovstred-
gruppen. Som det fremgar, er der altsd mange forskellige
opgaver her i klubben, det er bestemt ikke reparation af
museumsmateriel, det hele drejer sig om, der er bade an-
laeg af trinbraetter, bygning af kraner, sporleegning, restau-
rering af stationer, opgaver som ovenstiende samt meget
mere. Finn Weber Hansen, Carsten Buhl, Carsten Madsen,
Hans Christensen, Erik Christensen, Finn Henning Madsen,
Stig Bohnstedt samt undertegnede kunne ihvertfald se til-
bage pa en sardeles indholdsrig og sjov dag, men ogsé
en del erfaringer rigere. Til slut vil jeg takke alle, der med-
virkede for en god og stor indsats.

Ogsa et besog veerd:

Bandholm EL-forretning
Aage Pedersen

Stationsvej — Bandholm :

Ferrocarril Escatron - Andorra

Af Jakob Stilling

Spanien er et af de sidste lande i Vesteuropa, hvor der
stadig findes aktive damplokomotiver. Selv om det nu er
flere ar siden, de spanske statsbaner RENFE opherte med
dampdrift, er der stadig et par baner, der dagligt anvender
damplokomotiver til streekningskersel.

En af disse baner er Ferrocarril Escatrén — Andorra i det
nordestlige Spanien. Andorra, der ikke ma forveksles med
navnefeellen i Pyrenaeerne, er en lille by i bjergene ca. 40
km fra Alcaniz i provinsen Teruel. Der er daglige rute-
biler fra Zaragoza og Caspe/Alcaniz. Fra Andorra, hvor
banens hovedkontor og veerksted er beliggende, udgér en
ca. 45 km lang straekning til Escatron i Ebro-dalen. Ca. 5

»Andorra« med tog pa stationen i
Andorra den 24. juli 1981.
Foto: Jacob Stilling.

km fra Andorra udgédr en 7 km lang sidestraekning, feerdig-
bygget i 1979, til et nybygget kulkraftveerk »Central Te-
ruel«. Banens sporvidde er 1676 mm — spansk bredspor.

| Andorra ligger den kulmine, banen skylder sin eksistens.
P& den gamle hovedstreekning mellem Andorra og kraft-
veerket i Escatrén kerte indtil veerkets lukning i 1979 op til
12 togpar i dagnet — med damp. | dag kerer de fleste tog
mellem Andorra og det nye kraftveerk »Central Teruele,
men der kerer stadig op til 5 togpar pa straskningen til
Escatron — dog neeppe leengere end til overgangsstationen
til RENFE i Samper de Calanda, ca. 35 km fra Andorra.
Der er ikke persontrafik pad banen, men med op til 15
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togpar pr. dag er der alligevel nok at se pd. Banen er
anlagt med max. stigninger pa 20 promille, og stiger hele
vejen fra Escatrén til Andorra. Det meste af streekningen
leber gennem et bart og stenet landskab uden veje, ofte i
lange gennemskaringer eller pd hgje deemninger. Det er
lettest at komme til banen i Andorra, hvor der til fods
er gode fotomuligheder. Banen ejes og drives af det stats-
ejede elektricitetsselskab ENDESA - en forkortelse af
Empresa Nacional de Electricidad SA.

Da banen dbnede i 1953 indkebtes fra Arnold Jung, Jungen-
tal to 4-8-4 koblede tendermaskiner, der debtes »Escatrén«
og »Andorra«. Disse to maskiner blev i 1958 fulgt af en
tilsvarende maskine, bygget af Maquinista i Barcelona efter
tegningerne fra Jung og debt »Samper de Calanda«. | 1977
har man indkebt to RENFE 141F'ere, bygget af henholdsvis
North British i Glasgow i 1950 og af Euskalduna i Bilbao
i 1960. Alle maskinerne er oliefyrede. Banen ejer ogséd en
tredie 141F’er, der bruges til reservedele, en tidligere
RENFE eksprestogsmaskine og en Baldwinmaskine, bygget

Driftsmaterielfortegnelse:

De tidligere RENFE-maskiner er ikke
omlitreret. Her er (ex) RENFE 141 F
2416 ved at tage olie og vand pa
stationen i Andorra.

Foto: Jacob Stilling.

1920 og indkebt brugt fra en sukkerfabrik. Ingen af disse
maskiner er dog driftsklare. Til arbejdstog findes en skin-
nebus, en Krupp-rangertraktor og en ombygget lastvogn(!).

Normalt afvikles driften med to opfyrede maskiner. Hvis
der er to driftsklare tendermaskiner, foretraekkes de; ellers
kerer man med en tendermaskine og den ene af 141F'erne.
Ved mit beseg i juli 1981 var »Escatrén« og »Samper de
Calanda« under reparation. Til radighed for driften var
»Andorra« og 141F 2416.

En keredag begynder med, at den ene maskine skyder et
tog af selvtommende godsvogne ad et sidespor ud til mi-
nen, 1 km fra stationen. Nar de ca. 15 bogievogne er fyldt,
traekkes toget frem til stationen, der labes om, og toget
afgér derefter p& en skriftlig keretilladelse. | mellemtiden
har den anden maskine taget olie og vand, og skyder nu
det andet tog ud til minen. Nar begge togene er tilbage i
Andorra, gentages operationen. Dette sker op til en gang
i timen — afhaengig af kraftvaerkets kulbehov.

| Hjulstilling
Andorra ‘ 4-84T
Escatron 4-8-4T
Samper de Calanda 4-8-4T
231.2006 Cabeza Gorda 4-6-2
141F 2124 2-8-2
141F 2416 2-8-2
141F 2 2-8-2
Nr. 1 260
RENFE 9152 Skinnebus
Rangertraktor
Lastmotortrolje

Fabrik og &r | Bem

Jung 11467/53 |

Jung 11468/53 :

MTM, Barcelona 721/58 |

Babcock & Wilcox 364/30 | udrangeret
North British 26988/50 !

Euskalduna, Bilbao 375/60

? udrangeret
Baldwin 53437/20 udrangeret
Renault?

Krupp 2524/50 henstillet
? udrangeret
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Efter indvielsen af den nye straekning kerer der flere tog
end for — og den korte straekning tillader en ret taet tog-
gang. Driften starter pd hverdage ki. 6.00 og fortsaetter
om nedvendigt hele natten — normalt tynder toggangen
dog ud efter kl. 18. Lokomotivpersonalet taeller ca. 50
mand, der deles om verksteds- og straekningstjeneste.
Neeste dags kereplan og tjenestefordeling er opsléet i
remisen. P4 sondage kerer banen ikke.

Der er ikke i ojeblikket planer om indkeb af diesellokomo-
tiver eller om elektrificering. De tyske maskiner roses af
personalet for deres fremragende tekniske tilstand og krze-
ver ikke megen vedligeholdelse. Man regner med, at

Besigtigelseskommissionen péa

dampdriften kommer til at fortseette i lang tid - noget af
lokomotivpersonalet gaetter pa op til 10 &r.

Det kan kraftigt anbefales at bessge banen, hvis man
har lejlighed til det — alene lyden af damplokomotivernes
dybe flgjter og de kraftige dampslag, der runger mellem
bjergene omkring Andorra, er nok en rejse veerd.

ENDESA ser helst, at beseg anmeldes pé forhand. En til-
ladelse som sidan er ikke nedvendig, men et brev fra
ledelsen kan vare en hjeelp i mange situationer, og ga-
ranterer ihvertfald en hjertelig modtagelse overalt. Selska-
bets adresse er: ENDESA, Andorra, Teruel, Spanien.

»Sporet af salig KR)J (KRB)“

Beskrivelse: Bruno Pedersen — Foto: Arne Flindt

En kelig efterrsdag i oktober fik vi lyst til at kigge pd
fordums KRJ for at se, hvad der var sket med omgivel-
serne efter 18 ars forlab — siden banen nedlagdes.

P& denne arstid er markerne meget vade efter plajning, og
iseer efter den senere tids regnvejr. Da KRJ som bekendt
gér igennem et forholdsvis fladt terraen, er der efter ned-
leeggelsen — og efter at DJK skrev banens historie, blevet
udplojet mere og mere af denne. Da vi ikke ville risikere
at skulle std midt ude i en solet plejemark — fordi banen
pludselig var forsvundet, og med den risiko — pludselig at
komme til at synke i mudder til halsen, opgav vi derfor
udelukkende at veere arkaeologer efter KRJs tracé. Trin-
bratter er der jo nappe meget af, s vi lagde hovedvaeg-
ten p& at opssge de gamle KRJ stationer. Siden 1983 er
der tilkommet en del nye bebyggelser i banens opland,
og samtidig udfert sterre vejanleeg, s& vi var nedsaget til
at benytte sivel et gammelt som et nyt landkort at kere
efter.

Vi startede pid Koge station, som i gjeblikket ligner en
stor byggeplads p.gr.a. S-banens snarlige kommen hertil,
men endnu 18 KRJs gamle stationsbygning (K@GE VEST),
omend den som rutebilstation efterhdnden ligner en heer-
get ruin. Det tidligere sporareal er blevet busterminal,
men inden lenge vil bulldozere ogsd veelte den gamle
KRJ station. Ud af Kege findes kun mindre stumper af
traceet, som benyttes som sti. Det skal dog generelt siges,
at man tildels stadig kan finde mindre stumper af traceet,
og nogle steder som hjulvej/sti, men de tilbageveerende
rester er hovedsagelig gennemskeeringer og deemninger.
Det inddragne areal er nu landbrugsjord — eller bebyggelse.

pr. bil og til fods — den 16. oktober 1981

Bjeeverskov Station, Maskinveerksted. Bemaerk mastesignalet.

Kort for vi niede Lellinge station, havde man opfert villa-
bebyggelse pad KRJ, men endnu fandtes en deéemningsrest
frem til stationen — som vi kerte ad! Lellinge station s&
helt nydelig ud, men pakhuset var vaek. Stort set var de
originale vinduer intakt, og den indbyggede postkasse
fandtes endnu. Stationsarealet er nu have, men derefter er
KRJ nu tilbygget.

Derefter gik turen mod Bjaverskov! Her er byen vokset
gevaldigt, og man har ogsd fiet travbane hertil. Vi blev
meget forbavset, da vi pd lang afstand endnu kunne se
mastesignalet pa Bjsverskov station. Da vi ndede frem,
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sé vi, at en storre jernvirksomhed havde til huse her! |
hovedbygningen var der nu kontor, og der hang endnu
»spejleegget«, afgangsstokken. Men her var péafert statio-
nen tilbygning, bl.a. til kantine for arbejderne. Kun delvis
var de originale vinduer intakt. Ogsi p& arealet var op-
fort en hal, men (godt forfalden) stod endnu traefolden, og
s8 mastesignalet. Dette var til gengeeld malet — og bruges
som vartegn!

Vi rullede videre mod den forholdsvis sde Gummersmarke
station, som nu & gemt mellem traeer. P4 hovedbygningen
var sket eendringer i form af nye storre vinduer — med
fa undtagelser — samt titmuringer. Pakhuset var forsemt,
og ogsa det tidligere mastesignal stod endnu rustent —
men afmonteret! Til gengaeld stod bevaret i rad- og hvid-
malet stand »Trinbraetssignalet«! Sporarealet p& Gummers-
marke station er nu en lille lund, og der er opfert som-
merhusgrunde pad banen. Ellers ligger Gummersmarke sta-
dig ode!

Neasste stop var @stervang station. Her var hovedbygningen
ogsd pezent vedligeholdt, og stort set med alle originale
vinduer intakt. Smasendringer er dog foretaget, og pak-
huset er intakt. Men ogsé her er opfert villaer pa traceet.

84 gik det mod @rslev, men ak! Hertil — og ikke leengere!
Kort far indkerslen til @rslev station stod et keempeskilt
(som ikke kunne misforstds) — PRIVAT! AL UVEDKOM-
MENDE FZARDSEL FORBUDT! Her kunne man vist ikke
lide os jernbanearkasologer? Vi sneg os frem alligevel,
og kunne se, at stationen med undtagelser, ogsa her havde
bevaret vinduerne — omend i to farver! Pakhuset fandtes
ogsd, men savel dette — som hovedbygningen, var pafert
tilbygninger. Ogsd her var traceet bebygget af forskellig
art! Forevrigt »synker« vejen stadig kort fer indkerslen til
Orslev, da banen her leb igennem en nu godt tilgroet
gennemskzering, og som stadig findes i landskabet.

Efter at ha' sundet os over frokosten, rullede vi videre til
naeste station Farendlose (tidl. Farringlese). Ogsa her var
med undtagelser stort set de originale vinduer intakt. lov-
rigt var det hovedsagelig retiradebygningerne undervejs,
som havde fet storre og mere moderne vinduer isat.
Flere af dem var ogsa tilmuret hvor derene sad, s& man
fik et helt vaerelse i disse. Men ogsé pé Farendlese sta-
tion var pakhuset veek, mens rester af treefolden endnu
fandtes. En del af sporarealet er tildels vej, og andet
villabebyggelse.

S& manglede vi kun banens sidste mellemstation — Sne-
slev! Og her fik vi et chok! Stationen var fuldstendig
skamferet, og kendte man ikke fortiden, kunne ingen se,
hvad den har veeret! | hovedbygningen var alle vinduer
udskiftet med store naturtraesvinduer, og sterre tilbygning
fra denne og retiradebygningen var udfert. Tegltaget var
udskiftet med sort balgeformet eternitbeklzedning og store
loftsvinduer. Kort og godt lignede stationen en rigtig
villa, og man har ikke haft lyst til at bevare jernbane-
preeget. Godt nok stér pakhus og fold endnu — men i en
sidan forfatning, at det er lige til at veaelte! Pakhuset er
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ogsd pafert et mindre maskinveerksted som huserer her!
Maerkeligt nok har de fleste tilkerselsveje ingen jernbane-
navne af fortidens karakter, og kun i Orslev hedder det:
Orslev Stationsvej, og i Sneslev kun Stationsvej. Det skal
iovrigt bemeerkes, at postveesenet idag har forladt alle
KRJs stationsbygninger, séledes at de nu er industri og
private villaer.

De »skjulte« Tuborgvogne.

S& gik det ellers mod Ringsted — og her skulle vi f& en
oplevelse! Vi vidste, at KRJs tidligere hovedspor endnu
fandtes et stykke sydp8, s& vi startede op fra den kun 1
ar for banens nedleeggelse nyopferte viadukt i Ringsted.
En god kilometer fra Ringsted station benyttes sporet sta
dig som privat industrispor, og ved KRJs ferste niveau-
overkarsel udgar et privat spor fra hovedsporet. Dette ser
ud til at blive en del brugt, og sporet helt ind til Ringsted
henligger i en forholdsvis god stand. Det kunne godt se ud
til, at man brugte en »gummiged« til rangermaskine, for
der fandtes utallige »gummispor« pd begge sider af ho-
vedsporet. Men passerer man overkerslen, ser det ikke
ud til at blive brugt ret meget. Her udgar ellers sidespor
til Shell-anleegget, men gravrusten pd skinnerne forteeller,
at det vist er sjaeldent, det bruges, og sporskiftet er ogsa
elendigt. KRJs hovedspor fortsaetter dog videre sydpa,
men her er INGEN skinnetrafik mere! Sporet er s3 tilgroet,



og treeernes grene har lukket sig s& meget — at man mé
bukke sig for at komme frem! Pludselig opdagede vi et
spogelsestog! Et par hundrede meter lengere fremme
stod — godt gemt — 3 gamle forfaldne Tuborgvogne — om-
kranset af naturens efterdrslov og godt hzerget! De stod
nermest i en »hule« pd hovedsporet, hvor floraen havde
lukket dem inde. Her troede vi, at KRJs spor opherte —
men nej! Intet var jo at se, udover selvplantede traer,
buske, nzlder og alskens meterhgje ukrudt! Da vi jokkede
pé nogle saftige greestotter (forhejninger) og rev dem op,
kom det rustne spor til syne. Da vi med hovedet rettet
mod det skjulte spor havde géet ca. 300 m, kunne vi ikke
komme l[eengere. En ny industrivej (Bragesvej) havde her
gravet sig igennem deemningen, men vi kunne se den fort-
saette modsat vejen. Skulle der mon veere spor pé den
anden side? Vi rutchede ned ad deemningen og besteg den
modsat Bragesvej. Var det nuveerende sporareal ret s&
slemt botanisk set, var dette til gengaeld »totalt ufrem-

kommelig jungle«! Her var vist intet, men pludselig gled
jeg pad en skinne! Var det sandt? Havde det ikke varet
for dette uheld, havde vi ikke forsegt at forcere dette vild-
nis. | denne jungle fortsatte KRJs hovedspor, men et skal
siges — det var totalt usynligt, og vi snskede, at vi havde
medbragt hakke/skovl — og motorsav! Ved vejens anleg
har man blot kappet sporet over og glemt det! Efter sveere
anstrengelser, og med mellemrum, fandt vi hovedsporet
under muld og sejt grees. Det I& gemt under ca. 10-15 cm
af dette, og matte neermest »udgraves«! Efter ca. en halv
km fandt vi dog sporets afslutning (med noget besvaer), og
herfra fortsatte demningen ca. 100 m frem til flyvepladsen
ved Tolstrup — og s& var alt vaek!

Da vi kom tilbage, havde vi fdet bade knubs og blodige
rifter overalt — men det var turen veerd! Her 14 en bade
glemt — og gemt — jernbane. Engang et vigtigt trafikmid-
del - »K@GE-RINGSTED JERNBANE«.

| selskab med E 991

Af Oscar M. Hansen

Som forstegangsdeltager og medarranger vil jeg her for-
soge at gengive lidt af stemning m.m. i forbindelse med
juletogskersel mellem Rodekro og Abenrd lerdag den 12.
december 1981.

Men inden den store dag oprinder, ligger der jo unagtelig
et stort forarbejde. For Senderjydsk Jernbane Klub var det
nok szrlig stort, da det er en lille nystartet klub med ca.
40 medlemmer og med en naesten tom cigar-KASSE som
eneste aktiv. Et par medlemmer gik p& frieri blandt de
handlende og fik fra Abenrd tilsagn om rimelig gkonomisk
bistand til et juletogsarrangement. Penge er til s8danne
arrangementer en nedvendighed, men sé afgjort ikke alt,
hvilket vi som begyndere bittert mitte sande, og havde
klubbens formand, Eigil Brans, og S. O. Nielsen ikke varet
bidt af et galt »FUT«, var arrangementet aldrig blevet til
noget. At der var mange problemer, kan jeg illustrere bare
ved at naevne, at 3 dage for start, havde vi ingen togfarer,
ham vi havde tilsagn fra, var sygemeldt, men takket veere
de to ovennavnte og selvfelgelig mange andre, kom ar-
rangementet til sidst p4 skinner. Herunder skal en spe-
ciel tak rettes til Preben Clausen og D-maskine gruppen.

Fredag tog Eigil til Odense for at vaere med fra starten
{man skulle jo nedig g& glip af noget). DJK ville benytte
lejligheden til at transportere K 564 til Fredericia, hvorfor
oprangeringen fra Odense si ud som falger: DL (E 991) —
K 564 — godsvogn — LJ Ca 16 — DSB Cp 2835 — DSB Cp 3244
— OKMJ Be 12 — DSB Cu 4011 — DSB Cxm 4528 — Hd 241.
Planmaessig afgang fra Odense 14.15, men K-maskinens
hjullejer var bundfrosne og matte toes op med gasbrzender,
temmes for vand og pafyldes olie igen. Med 5 kvarters

forsinkelse blev der givet grent lys fra Odense. Turen til
Abenra gik fint, dog med de forsinkelser vintervejret ska-
ber for DSB og specielt for saertog, hvilket bl.a. underteg-
nede kom til at marke, efter med familie og SJJK's ven-
ner at have frosset i over en time pad Vojens banegérd,
kunne damptog vaere damptog, og vi gik hjem for at blive
toet op. Efter ankomsten til Abenrd, ud p& aftenen, fulgte
de saedvanlige ting, sdsom placering af tog og vogne, vagt,
mad, sovepladser og mange andre ting.

Lerdag morgen kl. 07.00 sé jeg selv E 991 for forste gang.
|1 sne og rim stod den store sorte maskine foran Abenrd
banegard, hvaesende og prustende, rag og damp til alle
sider, jeg stod som paralyseret — — men ak, Eigil fik mig
hurtigt revet ud af dremmerierne, der skulle smaores
rundstykker, laves kaffe, ryddes ud, stilles op og gores
klart til passagererne, det gik hurtigt op for mig, at E 991
ikke var kommet til Abenrd for min skyld alene. | vente-
salen blev der placeret et modelbaneanleeg, en bandopta-
ger og et par hejttalere, hvor julestemningsmusik strem-
mede fra, i rejsegodsrummet blev borde opstillet til salg
af billetter -~ jeg-s& ud p3 baneterraenet, E 991 var der
heldigvis endnu. Vognene skulle renggres, der blev teendt
op i kakkelovnene, og de, der ikke selv havde uniform,
lante af DJK. Jacob beleerte os om, at uniformen ikke var
reglementeret uden slips. Jeg syntes nu det havde set
pzenere ud, hvis han havde fdet syet dan fleenge. han
havde i buksebagen, men hvad forstand har en civilist pa
DSB-reglementer.

Der var solgt 600 billetter i forsalg, si vi vidste p3 for-
hand, at det ikke blev tomme vogne, der skulle kere. Det
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E 991 pa Abenrd banegard den
12. december 1981.
Foto: O. Merkhsj Hansen, SJJK.

blev det heller ikke. S& snart det lysnede og solen var-
mede lidt, strammede folk til. Gik man en tur pa perronen,
horte man de samme ord igen og igen: »Jeg kan huske« —
»Det var den gang« — »S&dan nogle rejste vi ogsd med
for mange ar siden«.

Klokken 09.30 blev der vinket afgang for den forste tur til
Redekro. Jeg var stolt, i sort uniform og med klippetang
i hand, da jeg entrede ind i »MIN« Cp-vogn og deklame-
rede: »Velkommen til Senderjydsk Jernbane Klub's juletur
— ma jeg se Deres billetter?« — min kasket var for gvrigt
lidt for lille. Turen tog ca. 15 minutter og gik gennem et
virkelig skent naturomrade, der var kleedt i vinterdragt. |
Rodekro var banegarden, kort efter ankomsten, sort af
beundrende tilskuere og passagerer. E 991 blev koblet til
den anden ende af togstammen og var klar til at kere bag-
leens hjem til Abenrd. Billettering igen med en bemeerk-
ning om, at det var et gennemgéende tog, der ikke stand-
sede i Rise. Ved hjemkomsten til Abenrd blev vi modtaget
af nisseorkester og masser af tilskuere. Jeg skal lige hen
til lokomotivet, hvor der fotograferes, betragtes og disku-
teres tekniske detaljer, op og se pa alle de maerkelige
handtag og instrumenter, jeg leener mig ud ad vinduet og
foler mig et godt stykke over de andre.

Tilbage til pligterne, der skal seelges billetter til nzeste
afgang og meget andet, Eigil's kone kommer med varm
mad til 20-30 mennesker, Preben har lagt sig lidt, men
vaekkes hurtigt igen, der er ikke kul nok, hvilket kun er et
»LILLE« problem, der klares med en godsvogn fra Frede-
ricia til Redekro, hvor en vognmand bliver bestilt til at
omlasse.

Der keres endnu 2 ture med samme succes, og jeg bliver
beleert om, at den bedste plads var p4 den abne perron
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lige bag tenderen, ragen, lokomotivets gang, dampslagene,
det hele er der.

Ingen tvivl om, at E 991 genopfriskede minder i det sen-
derjydske, selv Preben’s nyindkebte gaskomfur, en zldre
dame fortalte mig nemlig, at hendes bernebarn aldrig
havde set et sddant apparat. Dagen var bare gaet alt for
hurtigt, efter en hurtig oprydning og sammenstuvning af
diverse ting (resten fik Eigil & Co. »LOV« at ordne om sen-
dagen), turen gik til Fredericia, hvor vi leerte, at man ikke
kan vaekke liv i en nasten ded kakkelovn med et halvt
bager sprit, tvaertimod, nej, der skal bruges et helt bee-
ger, men si er ovn og skorsten ogsd renset ved samme
lejlighed. Eigil og undertegnede fik i evrigt taget beheorig
afsked med E 991, idet vi fra farerkabinen i den sydgéende
MR-er fulgte det gamle damptog lidt pa vej.

Maske har jeg brugt udtryk, der felelsesmeessigt virker
noget kraftige, men jeg er overbevist om, at alle vil give
mig ret, ndr jeg padstar, at en holdende E-maskine, hvor der
fyres godt, pa en bakketop, i et sneklaedt, naturskent om-
rdde, med treeer og buske tynget af sne og rim, en frost-
klar eftermiddag, hvor reg og damp bliver farvet gylden og
orange af solens straler, nar det pustes kraftigt mod him-
len i den vindstille solnedgang, ikke kan beskrives ret-
feerdigt, den skal ses. En del s& det ved Redekro lordag
den 12. december 1981.

Stot vore annoncorer —

de stotter os




Boganmeldelser

Saglighed og Kauseri

Lars Viinholt-Nielsen:
Nyborg-Rings-Faborg Banen, 232 sider, kr. 146,-.

*

P. Thomassen:
KSB-DSB, 182 sider, kr. 185,—-.

Begge boger kan fas gennem Salgsafdelingen.

*

N&r man leeser de to sidstudkomne beger om danske lokal-
haner, Viinholt-Nielsens bog om F&borgbanen og andet bind
af P. Thomassens Slanegrupbanebog, sperger man sig selv,
hvad det egentlig er, leeserne af jernbanehistoriske bager
onsker sig, er det en saglig skonomisk, teknisk og topo-
grafisk kildring af en jernbanes historie eller er det en
hyggelig let leeselig mere journalistisk praeget skildring af,
hvad der er sket omkring en jernbane? Er det det forste,
man onsker sig, er det Viinholts bog der er den rette, er
det det andet, ber man veelge Thomassens bog, selvom
denne nok er en blanding af begge dele.

Viinholts bog minder meget om hans udmaerkede bog om
Svendborgbanen, men er endnu bedre disponeret, hvis
dette er muligt. Hvad der szrligt gleeder en, er den for-
trinlige afvejelse af stoffet. Man steder ikke her pa nogen
overfladiskhed overfor de emner, der interesserer forfat-
teren mindre eller p4 en overdreven langtrukken skildring
af de begivenheder, der szerligt har tiltrukket sig forfatte-
rens interesse. Der er daekkende, men ikke for udpenslede
skildringer af de to banedeles forhistorie, en fyldestge-
rende skildring af de lokale forhold og en interessant
skildring af banens drift, der er delt fornuftigt op efter
karakteren af driften i de enkelte perioder. Det er da
muligt, at der er fejl i bogen, og jeg skal naturligvis ikke
pastd, at jeg i enkeltheder har undersegt forfatterens kil-
der, men jeg er ihvertfald ikke stedt pa fejl af nogen art.
En bedesmmelse af en bog skal jo nedigt vaere lutter lovord,
og der er naturligvis ogsa visse mere tekniske enkeltheder,
jeg kunne onske mig anderledes. Jeg kan ikke seerligt godt
lide bogens format »pd tveers«, enkelte af billederne er lidt
morke, og jeg synes i og for sig ikke, at de oversigter, der
er over banens materiel, rigtigt herer hjemme i bogen De
sydfynske baners materiel bliver let uoverskueligt, hvis
det deles op i boger om de enkelte streekninger, og jeg s8
meget hellere, at forfatterens lille bog om materiellet, der
i sin tid blev udgivet af Koldingklubben, blev genoptrykt,
s& man kunne f3 fat i en samlet fremstilling, hvorved man
til gengzeld kunne undveere de tabeller, der findes bag i
naerverende bog, men bortset fra disse ubetydelige ind-

vendinger, vil jeg anse bogen for en af de bedste, der er
udgivet om dansk jernbanehistorie, og jeg synes, at prisen
i forhold til kvaliteten og omfanget md anses for endda
seerdeles rimelig.

Hvad skal man sige om Thomassens bog uden at blive alt
for kritisk? Trykket er peent og adskillige af billederne go-
de, ligesom der er gjort et stort arbejde med indsamling af
materiale, men hermed er ogséd det bedste sagt. De to
Slangerup-boger er alt for dyre, op mod 400 kr. for en
enkelt banes historie ligger langt over, hvad de fleste af
os har rad til at ofre. En begraensning af teksten og und-
ladelse af at bringe overflodige billeder og tabeller ville
have medfert, at bogen kunne udgives for det halve, uden
at man ville vaere gaet glip af noget veesentligt. Den er
fuld af gentagelser, samtidig med at overblikket er géet
tabt, og der alligevel savnes adskillige relevante oplys-
ninger. Nar Thomassen skriver 400 sider om en bane, synes
det f.eks. merkeligt, at man skal savne oplysninger om
de vigtigste tekniske data for bade lokomotiver og vogne,
idet man for lokomotivernes vedkommende blot henvises
til at se efter i speciallitteraturen i Casu Bays heller ikke
videre billige bog. Om banens opbygning far man meget f&
tekniske oplysninger, elektrificeringen fylder to — siger og
skriver to — sider, og der er ikke en eneste plan af Ry-
parken station, medens man pany i andet bind far nogen-
lunde de samme oplysninger og billeder fra Uggerlose
Skov m.fl. smastationer og trinbreetter, ja, endog fra Farum
Stenvaerk akkurat det samme billede, som fandtes i forste
bind. Ligeledes kunne bogen vel nok vaere blevet noget
billigere, hvis man var sluppet for yderligere en hoben
billeder af edmonsonske billetter.

Jeg padrog mig P .Thomassens vrede ved min forsigtige
papegning af nogle enkelte af fejlene i forste bind og skal
derfor afholde mig fra en s&dan formastelighed denne
gang, men lidt forbavselse kan det dog veekke pa side 154
at finde et billede, der angives at veere taget af forfatteren
i 1915, ndr man ved, at han er fadt i 1920, ligesom der kan
opsta en lille smule tvivl i ens sind om rigtigheden af bo-
gens data, nir man pa side 118 f&r at vide, at Farum gamle
station var forsvundet i april 1975, medens man pa de fore-
gaende sider finder to af forfatterens billeder af stations-
bygningen, der angives at vaere taget i 1976. Nu er disse
enkeltheder jo ganske ligegyldige, men jeg er bange for,
at de er symptomatiske for mange af forfatterens andre
oplysninger rundt om i de to bind, bl.a. fordi disse i s& hgj
grad stammer fra tidsskrifter og avisartikler, medens der
f.eks. ikke i storre omfang er gjort brug af statsbanernes
tekniske oplysninger om ombygningen.

Der er forngjelige afsnit i bogen, men ogsé alt for mange
overfladigheder, som oven i kebet ofte er temmelig lang-
sommelig lzesning.

Birger Wilcke.



Soren Kolstrup:
VULCAN - en fabrik i provinsen

140 s. Kr. 68,00. — Forlaget SOC, 1981.

Vulcan er kendt af de fleste jernbanevenner som Maribos
tidligere vogn — og — ikke mindst - lokomotivfabrik. For-
mentlig er de faerreste klar over, at Vulcan oprindelig pro-
ducerede landbrugsredskaber for — i forbindelse med pro-
duktionsomleaegningen i landbruget — at ga over til produk-
tion af maskinanleeg til mejerier og sidenhen til produk-
tion af jernbanemateriel til roe- og industribaner samt til
stats- og privatbaner — foruden en mindre produktion af
materiel til Frederiksherg Sporvejs- og Elektricitetsselskab.

| sin nyligt udsendte bog om Vulcan beretter Seren Kol-
strup sa objektivt som muligt (ndr hensyn tages til det ud-
gangspunkt undertitlen »Et bidrag til industrialismens og
arbejderbeveegelsens historie« antyder) treek af den indu-
strielle udvikling i Danmark i drene 1875-1906 med ud-
gangspunkt i A5 Vulcan, Maribo.

Bogen beretter om en del at samfundsudviklingen og seet-
ter den i relation til produktionen af jernbanemateriel og
derigennem - i mindre grad - til jernbanens udvikling i
den omtalte periode. Som sddan er bogen et veerdifuldt
supplement til tidens speciallitteratur om jernbaner, der
ofte focuserer pd jernbanernes udvikling uden at frem-
drage andet end ganske svage forbindelser til det omgi-
vende samfund.

For jernbaneentusiaster mangler bogen helt klart detalje-
rede oplysninger om Vulcans produktion af jernbanemate-
riel (hvilke enheder, hvornar, til hvem m.v.} — men sddanne
oplysninger falder vel uden for bogens rammer.

P& trods af de jernbanemasssige mangler er det en inter-
essant og leesevaerdig bog for de, der interesserer sig for
jernbanehistorie ~ méske specielt interessant for de, der
gennem deres arbejde ved Museumsbanen ofte faerdes
omkring Vulcans gamle fabrikskompleks i Maribo.

John Krouel.

Om Vulcan i evrigt:

Tom Lauritsen: Fabrikken Vulcan ,Maribo 1896-1906.
Jernbane-bladet 1970.

Niels Jensen: As Vulcan. Jernbaner, pp 157-159.
Kebenhavn 1970.

Tom Lauritsen: Maribo havde stor-fabrik for jernbane-
materiel. Ny Dag 31.12.1971.

Soren Kolstrup: Vulcan — en fabrik i provinsen.
Fabrik og Bolig 2, 1980.
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DJK’s damplokomotiv K 564
er nu under revision

K 564. Holbzek 1959.

Foto: Birger Wilcke.

Vor forenings damplokomotiv K 564, der for r tilbage blev
adskilt med henblik pd istandseettelse i Amagerbanens re-
mise pa Amagerbro, har siden da veeret hensat forskellige
steder, senest i Odense. Mange forseg pa at f& et arbejds-
hold til K 564 etableret er gjort fra D-maskine gruppens
side, ikke mindst fra Preben Clausens side.

P& udflugten med P 917 til Esbjerg i efterdret 1981 viste
der sig endelig en mulighed for, at K 564 kunne blive sat i
stand. Med pa turen var foreningens medlem, ingenior
Niels Thorup, DFDS, Esbjerg, og da han blev klar over, at
der virkelig var brug for arbejdskraft til istandsattelse af
bl.a. K 564, varede det ikke lzenge, forend Preben Clausen
og han gik i gang med at undersege mulighederne for eta-
blering af et arbejdshold i Esbjerg.

Der blev indledt forhandlinger med DFDS om tilladelse til
at benytte dette firmas veerksted i byen, og Niels Thorup
gik i gang med at finde interesserede folk til opgaven.
Snart viste det sig, at der var mange i Esbjerg, der gerne
ville hjelpe, bl.a. folk fra DFDS og heldigvis ogsa fra DSB's
maskindepot.

K 564 blev ved juletid transporteret fra Odense til Esbjerg,
hvor lokomotivet nu er ved at blive endeligt adskilt for
senere atter at blive samlet. Et stort arbejde forestir, men
med den iver, der hidtil er lagt for dagen i »Esbjerg-grup-
pen«, vil der uden tvivl ogsé inden for overskuelig tid blive
et kareklar lokomotiv ud af K 564.

Fra bestyrelsens side skal der lyde et velkommen til de
mange nye aktive folk, der pludselig er gdet i gang med
lokomotivreparation i Esbjerg. Det er gleedeligt at se,
hvorledes | alle har taget udfordringen op. Vi haber ogsa,
at | vil f& mange gode feelles stunder omkring arbejdet
med K 564, som vi naturligvis allerede er begyndt at gleede
os til at se »under damp« igen.
Birger Wilcke, Ole-Chr. M. Plum.



FORENINGS-NYT

KOMMENDE MODER OG
UDFLUGTER

Ordinzer generalforsamling

Sondag den 28. marts 1982 kl. 10.00.
Englesalen, Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B,
2100 Kegbenhavn @.

Gyldigt medlemskort skal forevises ved indgangen til ge-
neralforsamlingslokalet.

Revideret arsregnskab medfelger dette nummer af »Jern-
banen«.

Forslag til generalforsamlingen

Formanden og de 3 bestyrelsesmedlemmer, Oscar Meyer,
Preben Clausen og Bent Nathansen, der er pa valg, er vil-
lige til genvalg.

Der er til punkt 5 indkommet 2 forslag til bestyrelsesmed-
lemmer, begge dateret 13. februar. | det forste forslag
opstilles som kandidat til bestyrelsen Leif Gaml. Dette
forslag er fremsat af Steen Cavour Nielsen og Jan Uldal
Nieman. | det andet forslag opstilles Jakob Stilling. Dette
er fremsat af Thue Simon Boertmann og Jens Toft Inge-
mann Larsen.

*

Lordag den 17. april 1982 arrangeres udflugt med P 917
og DJK vogne fra Roskilde til Helsinger over Hillerad.

Planen for udflugten ser siledes ud:

Roskilde af 8.24
Tastrup af 8.42
Hillerad af 9.56

Helsinger af 11.45

Der vil blive kert arbejdstog mellem Vigerslev og Lerseen
og mellem Hillered og Snekkersten. Medlemmerne ma selv
betale for tilrejsen til Roskilde og hjemrejsen fra Helsingar.

Prisen for damptoget vil vaere 50 kr. pr. person fra Ros-
kilde til Helsinger uanset pastigningssted, bern under 12 ar
halv pris.

Tilmelding sker ved at indseette beleobet pa giro 8 11 10 06,
Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen, Opnaesgérd 21,
2970 Horsholm, senest den 1. april 1982. Girotalonen om-
byttes i toget med billet, og der udleveres toganmeldelse.

P. Clausen.

Onsdag den 21. april 1982 kl. 19.30 i Englesalen, Niels
Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn ©.
Medlemsmade:

Museumsbanen gennem 20 ar

Et causeri med lysbilleder og film i anledning af Museums-
banens 20 &rs jubileeum i 1982.

Nuvaerende og tidligere medarbejdere ved banen vil for-
tzelle om oprettelsen af banen, driften og vedligeholdelsen
af materiellet, anleegsarbejde og fremtidsperspektiver.

*

Efter foredraget vil der vaere mulighed for at kebe kaffe
med bred for kr. 10—

Modeaftenen slutter kl. 23.00, hvor derene lukkes.
OGM/BJ.

NYT FRA AFDELINGERNE
DJK’s afdeling Sydjylland/Fyn

Tirsdag den 30. marts kl. 19.00 afholder Fyn/Sydjyllands
afdeling filmmede i H. C. Andersen stuen i DSB restau-
ranten i Odense. Et af vore DJK medlemmer fra Arhus vil
vise nogle af sine film fra DB og DR fra ca. 1977/78.

Medlemmer fra KLK, IBK og SHS er velkomne.

Jeg vil gerne opfordre medlemmerne til at komme med
forslag til en ny leder for Fyn/Sydjylland afdelingen, da
jeg kun har pataget mig hvervet, fordi bestyrelsen bad mig
om det. Jeg har mere end rigeligt at lave i D-maskine
gruppen, og det er ogsa derfor, at der kun bliver dette ene
mede her i 1. halvar af 1982.

Kom frem af busken med jeres forslag, s& afdelingen igen
kan vzere noget for sine medlemmer. Er du i tvivl om
maengden og besvasret med dette hverv, s ring eller skriv
til mig. S& skal jeg preve at satte dig ind i det.

P. Clausen.

Mugeumsgbanen

Lordag den 12. december 1981 og sendag den 13. decem-
ber 1981 kortes juletrzestog mellem Maribo og Bandholm.
P& Bandholm station afholdtes »jul i den gamle station« og
fra pakhuset i Bandholm var etableret juletreessalg ved
Maribo Boldklubs Venner. Der blev kart 3 dobbeltture i den
pagaldende weekend og alle tog blev fremfart af OHJ 5.
Dog var det, pd grund af togenes storrelse lordag efter-
middag nedvendigt at benytte @G 3 som skydelokomotiv.
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Efter endt kersel blev maskinerne stillet i hus, portene
lukket og aktiviteterne i Maribo gik neesten i std i januar
maned, men her i midten af februar er restaureringsarbej-
derne géet igang igen, og indsatsen bliver nu koncentreret
om LJ19, HJJ S 135 samt GDS C 31. Der skal, nar vejret
tillader det, desuden foretages en del justerings- og stoppe-
arbejde pa det sporarbejde, der blev udfert i efteraret.

Kereplanen for plantogene p& Museumsbanen i 1982 er
fastlagt og ser sadan ud:

P 51 P 53 P 55
an af an af an af
Maribo - 1055 - 13.40 - 15.10
Grimstrupvej X 11.03 x 13.48 x 15.18
Maglemer X 1109 x 13.54 x 15.24
Merritskov X 1114 x 1359 x 15.29
Bandholm By 1119 1122 14.04 14.07 1534 15.37
Bandholm Havn 1125 - 1410 - 1540 -
Laber to og le 1/7-31/7 samt so 6/6-29/8.
P 52 P 54 P 56
an af an af an af
Bandholm Havn - 11.35 - 1425 - 15.50
Bandholm By 1138 1155 1428 1435 1535 16.00
Merritskov X 12.00 x 1440 x 16.05
Maglemer X 12.05 x 1445 x 16.10
Grimstrupvej X 1211 x 1451 x 16.16
Maribo 1220 - 15.00 - 16.25 -

Lober to og la 1/7-31/7 samt so 6/6-29/8.

Det er derfor allerede nu pa tide at give lyd fra sig, hvis
man er interesseret i at gore tjeneste pd MBJ til sommer.
Der skal benyttes personale til falgende kategotier: loko-
motivferer, lokomotivfyrbeder, togferer, pakmester, brem-
ser, lokomotivfyrbaderaspirant, togbetjent, postkortseelger,
stationsforvalter i Maribo og Bandholm, assistent i Maribo
samt stationskar! i Bandholm. Til de 5 farstnaevnte stillin-
ger kreeves bestdet sikkerhedsprove ved.LJ og desuden
kreeves for lokomotivferer og lokomotivfyrbader, at de har
gennemgdet den af Ministeriet for Offentlige Arbejder
fastsatte uddannelse og bestaet de kreevede prover. Vi har
i &r ladet fremstille et seerligt skema, der skal benyttes
ved tilmelding til tjeneste. Dette skema kan rekvireres ved
henvendelse til Stig Bohnstedt, Violhaven 14, 2760 Malav,
tIf. (02) 658323, hvor der ligeledes kan gives oplysninger
om billig rejsemulighed Kebenhavn-Maribo og om overnat-
ningsmuligheder i Maribo m.v. Jeg gor opmeerksom pé, at
der altid er brug for nye medarbejdere ved Museumsbanen.
bade som tjenestegorende T togene til sommer og som ar-
bejdskraft ved restaurerings- og sporarbejderne.

| begyndelsen af juni 1982 er det 20 &r siden den regel-
maessige drift med Museumsbanens tog mellem Maribo og
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Bandholm blev indledt. | neste nummer af »JERNBANEN«
folger naermere oplysninger om 20 &rs jubileeet pd Mu-
seumsbanen.

Til den historiske samling p4 Bandholm station har vi mod-
taget Lollandsbanens billettrykkemaskine af fabrikatet »Bo-
lette« fra 1874. Vi takker hermed LJ for gaven, der altsé er
lige s& gammel som LJ.

Stig Bohnstedt

Salgsafdelingen

Nyheder

Danske jernbaners driftsmateriel, 1980 af Per Topp Nielsen
S& foreligger fjerde udgave af Per Topp Nielsens tillaeg
vedr. driftsmateriellet ved de danske jernbaner. Ligesom
i de tidligere hefter, er der bade fotos, tegninger og ta-
beller. Pris (inkl. forsendelse) 25,00 kr.

Danske Jernbaners driftsmateriel, 1977, 1978 og 1979 kan
stadig f&s. Pris (inkl. forsendelse) 25,00 kr. pr. stk.

KSB-DSB, Slangerupbanen—-Hareskovbanen af P. Thomas-
sen. Kort for jul udkom der endnu en bog om KSB af P.
Thomassen. Bogen, der er pa 182 sider, behandler tiden
fra DSB's overtagelse af KSB i 1948 og frem til 1981. Der
er mange illustrationer — ogsa af billetter m.m. Et afsnit
sidst i bogen behandler KSB's -materiel. Prisen for denne
store bog er kr. 185,00 (inkl. forsendelse).

Bogen Kjebenhavn-Slangerup Banen af P. Thomassen, der
udkom i 1980, kan stadig f8s. Pris: 165,00 kr. (inkl. forsen
delse).

Slangerupbanen og dens materiel af Birger Wilcke og Ole-
Chr. M. Plum. Langt om leenge udkommer denne bhog i
midten af marts maned. Vi har segt at skabe en »billighog«
om KSB, og héber, at den mere end 100 sider store bog
med ca. 120 illustrationer kan friste jernbaneentusiasterne.
Der vil i bogen vaere omtale af KSB's materiel med tabel-
ler etc. Pris: kr. 54,00 (inkl. forsendelse).

Rettelsesblade til DSB SR 75. Der er kommet nye rettel-
sesblade til og med nr. 269. De, der har kebt SR 75 gen-
nem DJK's Saigsafdeling, kan, mod at indsende kr. 2,50 i
frimeerker til Salgsafdelingens adresse, fa disse rettelses
blade tilsendt. Husk at opgive nr. pd sidste modtagne ret-
telsesblad. Rettelsesblade fra for nr. 177 kan ikke péreg-
nes leveret.

*

Ovennaevnte varer kan bestilles ved indszettelse af oven-
naevnte beleb pa postgirokonto 3 17 91 76, Dansk Jernbane-
Klub, Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340 Tollose. Husk at
anfere bestillingen pé talon til modtageren.

OBS: Leveringstiden er normalt ca. 14 dage. Salgsafdelin-
gen holder ferie i perioden 1.-15. april 1982.
OCMP.
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Foreningens generelle adresse- og
medlemsregister:

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

Foreningens

*

Foreningens bestyrelse:

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

Naestformand og kasserer: Regnskabschef Mogens Bruun,
Ahornvej 18, 3650 @listykke. TIf. (02) 17 88 04.

Postgirokonto 5 55 38 30,
Dansk Jernbane-Klub, Kassereren, Ahornvej 18,
3650 Olstykke.

Sekretzer: Ingenigr 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 Barkop. TIf. (05) 86 91 20.

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

Ingenier Erling Hedetoft,
Ma3gevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

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

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

*

FORENINGENS FORLAG & SALGSAFDELING

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

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

Kasserer: P. Skebye Rasmussen.

*

Oplysninger om Dansk JernbaneKlub, 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 p& det under =Kasserer«
anferte postgirokontonummer.

DANSK JERNBANE-KLUB

organisation

LOKALAFDELINGER

DJKs nordjyske afdeling:

Ingenier E. Hedetoft,

Magevej 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,
Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Barkop. TIf. (05) 86 91 20.
DJKs afdeling pd Lolland-Falster:
Rejsebureauleder Ole Jensen,

Skovvaenget 4, 4900 Nakskov.

FORENINGENS BANER OG TOG

Information, bestilling af szertog samt oplysning om
arbejdshold:

Museumsbanen Maribo-Bandholm:

Carsten Buhl,

Lyshejgardsvej 99, 5., 2500 Valby. TIf. (01) 46 98 02.
Information I week-ends: (03) 88 05 49.
Mariager-Handest Veteranjernbane:
Bankfuldmeegtig Hans Jern Fredberg,

Teglgade 16, 9550 Mariager. TIf. (08) 54 20 21.
Information i week-ends: (08) 54 18 64.
Limfjordsbanen:

Ingenigr Erling Hedetoft,

Magevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.
D-maskine gruppen:

Lokomotivmester Preben Clausen,

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

FORENINGENS OVRIGE ARBEJDSSTEDER
Bloustred remise, Allered:

Ingenior 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. Merlase. 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 istandseattelse af zeldre
DSB-personvogne til brug for D-maskine gruppen.

MEDLEMSKONTINGENT FOR ARET 1982:

Ordinere medlemmer ........................ kr. 110,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1982) ...... kr. 75,00
Optagelsesgebyr ........ ..o iiiiiiit ke. 10,00
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GEDSER HOTEL | Ismejeriet VIT A

Langgade 59 ' v/ Ruth Jensen

TIf. (03) 87 9302 — 87 93 05 | Lunddahlsvaenget 2 ~ Maribo

Byens gode spisested Telefon (03) 88 26 60

| Alt i friske mejeriprodukter
Brad — Chokolade — Kolonial

Velkommen hos

THORLEIF MAGNUSSEN
Kebmand Wilsom

Havnevej 8

Mariager

Telefon (08) 54 10 01

— Vine — Delikatesser -

BIRKET
Din Neerkebmand

v/ Inge Lise og Carsten Vinther

Bandholmvej 110 9550 MARIAGER Telefon (08) 541165

Telefon (03) 93 70 11




