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Decemberindtryk

MR-tog ruller ud fra Arhus H en kold vinternat 1981.
Foto: Asger Christiansen

Forsiden

Isvintrene var i tidligere tider et betydeligt sterre pro-
blem p& Storebeltsoverfarten end i dag, hvor kaempe-
feergerne med deres enorme maskinkraft kan forcere
selv sveer is. Hjuldampernes skovlhjul var meget sarbare
over for selv mindre isdannelser, og det var derfor ned-
vendigt at rdde over et beredskab af isbrydere og isbade
til at opretholde den mest vitale trafik over beeltet. Is-
badsmandskabet er stillet op til fotografering med is-
bryderen »Mjalner« i baggrunden. Lees artiklen om Store-
beeltsoverfarten for hundrede &r siden inde i bladet.
Foto: DSB Jernbanemuseum

Redaktionelt

Adresseaendring og reklamation af udeblevne numre med-
deles til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet
bedes dog meddele adressesendring til foreningens se-
kretariat. Reklamation af fejleksemplarer sker ligeledes
til sekretariatet.

»jernbanen« udsendes omkring den 25. i manederne fe-
bruar, april, juni, august og oktober samt den 15. decem-
ber til alle medlemmer af Dansk Jernbane-Klub.

Stof til »jernbanen« nr. 1/1984 skal veaere redaktionen i
haende senest den 10. januar 1984,

Stof til »jernbanen« nr, 2/1984 skal veere redaktionen i
hzende senest den 10. marts 1984.

Dette nummer af »jernbanen« er afleveret til postvaese-
net den 12. december 1983.
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Opsummering

Ved érsskiftet er det almindeligt at se tilbage pa det forlobne &rs begiven-
heder. Det kan der ogsd vaere god mening i at gore pa jernbanernes og vor
jernbaneinteresses omrade.

Hos DSB har aret veeret praeget al indsatser pa mange fronter: Der er in-
vesteret meget arbejde og mange penge pa at forbedre togdriftens praci-
sion. Resultatet er, at fjerntogene pa ugens hverdage ligger pant over den
vedt zecisionstarskel pa 809 af samtlige tog, mens fjerntogene i
weekenden er veasentlig mere upreecise (omkring 75% af togene ankom-
mer rettidigt). | regionaltrafikken narmer regulariteten sig 90% bade ost
og vest for Storebeslt. Det er fint, ndr man ogsd husker pa, at fierntog-
gangen smitter af pa lokaltogene. Elektrificeringsprojektet skrider frem
omend med forsinkelse, og der er bestilt flere lokomotiver. Eliers er de

store nyheder pa materielfronten, at der ivesrksezties en oppudsning af de
nu 20-arige lyntogssast, litra MA, og at Hovedstadsradet har godkendt, at
DSB anskaffer de forste af en ny generation S-tog. | arets lob har vi ogs
kunnet gleede os over abningen af S-togslinien til Koge, hvorved et leenge
efterstreebt mal i regionens trafikudbygning endelig er naet.

P& transportomrédet som helhed er DSB efterhdnden kommet i en mindre
gunstig position pga. prisforhejelser, og virkningen heraf har kunnet spores
i vigende passagertal. Forhgbentlig kan denne tendens bremses, hvis poli-
tikerne, saledes som det forlyder i disse dage, ikke tillader forhgjelser af
priserne i 1985 og muligvis omger de vedtagne forhejelser for 1984.

Privatbanerne har i arets leb fdet nyt rullende materiel, og tiltreengte for-
nyelser af spor m.m. er ogs& sket; men ogsé her oplever vi, at jernbanerne
taber terreen.

Landets uopslidelige trafikale debatemne: Storebasltsforbindelsen — fast
eller flydende — blev ikke uddebatteret | arets loeb; men der skete den ud-
vikling, at DSB nu projekterer det forste trin henimod en sammenlzegning
af jernbane- og bilfeergedriften pd Halsskov-Knudshovedlinien. Om dette
projekt skal fores ud i livet, vil blive afgjort, nar Folketinget i 1985 igen vil
overveje, om der skal bygges en fast forbindelse.

I vor egen verden har vi i det store og hele haft et godt ar, specielt er der
grund til at fremhaeve, at K 564 blev faerdigistandsat, og at MHVJ har faet
sin remisebygning i Mariager. Disse hejdepunkter bor dog ikke fa os til at
glemme, at der pa alle andre arbejdssteder og baner er gjort et solidt
stykke arbejde. »jernbanen« har veeret plaget af forsinkelser, redaktionen
beder om undskyldning og tilfejer: »Vi er opmaerksomme pa forholdet og
arbejder pa at realisere udgivelsesterminerne«, Pa alle klubbens virkefelter
geelder det imidlertid, at det altid er velkomment med nye kraefter, som
kan give en hand med. Sa er det ogsad pa tide — at onske alle bladets
lzesere et rigtig godt nytar.
jens koefoed



Trafikken med feergerne antog hurtigt et sa stort omfang, at man métte bestille en tredie feerge. | 1887 leverede Burmeister & Wain dampfaergen
»Sjeelland«, som praktisk taget var identisk med de to forste faerger. »Sjzelland« bliver her udrustet ved kaj i Korsor, 1887.
Foto: DSB Jernbanemuseum

Fra postskib til dampfaerge

1. del
Af Jan Koed

For hundrede ar siden blev de forste jernbanefeerger sat i
fart pa Storebzelt. Fra en speed start udviklede overfarten
sig hurtigt til at blive det danske samfunds trafikale
livsnerve. En hundredarsdag er en god anledning til at
genkalde erindringen om, hvordan det hele startede. | det
folgende fortzelles der kort om de forskellige planer forud
for overfartens etablering, om konstruktionen af de forste
feerger, om deres indseettelse i trafikken og lidt om deres
videre skeebne.

Et sammenhangende jernbanesystem

For 1862 eksisterede der i kongeriget Danmark kun én
jernbanestraekning, banen fra Kebenhavn til Korser, byg-
get og drevet af Det sjellandske Jernbaneselskab, der var
et privat aktieselskab. | Jylland og pa Fyn var man imidler-
tid godt igang med bygningen af de forste jernbane-
streekninger, og her var det et engelsk entreprenorkon-
sortium Peto, Brassey & Betts, der byggede banerne for
den danske stats regning. Efter &bningen af den forste
jyske straekning i 1862 mellem Arhus og Randers gik det
slag i slag med etableringen af det jysk-fynske stambane-
net. 1 1865 abnedes den fynske hovedbane, i de forste &r
ogsa kaldet Dronning Louises Jernbane, mellem Nyborg og
Middelfart, i 1866 forleenget til Strib. P4 den anden side
Lillebaelt fik Fredericia forbindelse med kontinentets jern-
baner via Vamdrup i 1866, mens forbindelsen til Arhus
etableredes i 1868.

Sa tidligt som i 1859 blev det forste forslag stillet om
indforelse af jernbanefeerger mellem landsdelene. Allerede
pa det tidspunkt var man klar over, at skulle jernbanens
betydning for det danske samfunds trafikale og ekonomiske
udvikling blive af virkeligt format, matte de adskilte bane-
systemer | Jylland, pa Fyn og Sjelland forenes ved ind-
sattelse af fartojer, der tillod overforsel af jernbanema-
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teriel, saledes at man undgik den besveerlige og kostbare
ocmladning af godset undervejs. Forslaget vandt dog ikke
gehor, og det var forst, da Peto, Brassey & Betts, der i
realiteten drev banerne vest for Storebelt, satte hele de-
res styrke bag faergeplanerne, at de blev taget op og be-
handlet pa hojeste plan. Indenrigsminister Orla Lehmann
foranledigede saledes, at der i slutningen af 1862 blev
udarbejdet en redegerelse bestemt for rigsdagen med
titlen: »Om Jernbane-Dampfeerger paa Store- og Lillebelt«.

Adskillige prominente personer med tilknytning til jern-
banevaesenet i Jylland og Fyn advokerede for jernbane-
feerger. En af de mest entusiastiske fortalere var ingenior-
kaptajn Niels Holst, som pa det tidspunkt var statens fil-
synsferende ved de jysk-fynske baneanlaeg, og som senere
i sin egenskab af driftsbestyrer og generaldirektor for
statsbanerne kom til at indfore feergedriften pa adskillige
overfarter.

Det er interessant at erfare, at man allerede pa dette
tidspunkt foreslar feergeruten mellem Sjzlland og Fyn
henlagt til overfartsstederne Halsskov og Knudshoved og
regner med en sejltid pa én time. P Lillebeelt var det tan-
ken at indfere feerger med to spor, mens Storebelts-
overfartens farger forudsattes bygget med tre spor, som
skulle lebe sammen i enderne til to spor. Det var ganske
fremsynede planer, dels fordi tre-sporede faerger p& Store-
beelt blev indfert s sent som i 1927, og dels fordi en ud-
fiytning af jernbaneoverfarten til Halsskov-Knudshoved er
hejaktuel.

Muligheden for faergefart over beelterne blev dog forpasset
i denne omgang. Det sjaellandske Jernbaneselskab enskede
ikke at deltage i anleegget, idet man meget pessimistisk
anslog det daglige behov for overfersel af godsvogne til
mellem fire og seks. Det kunne der jo ikke blive nogen



forretning ud af for et privat foretagende, der forst og
fremmest matte teenke pd aktioneerernes interesser. Der-
til kom de usikre udenrigspolitiske forhold, og s& var man
maske en kende for tidligt ude med planerne.

| 1865, da krigen i Sonderjylland var forbi, og den fynske
hovedbane stod foran sin abning, blev planerne for Lille-
beeltsoverfarten taget op igen af Niels Holst med det re-
sultat, at den forste danske jernbanefeaergeoverfart kunne
pébegynde driften i 1872.

Nu blev planerne om Storebaltsoverfarten mere aktuelle
end nogen sinde. Indenrigsministeriet nedsatte en kom-
mission med repraesentanter fra Det sjeellandske Jern-
baneselskab, De jydsk-fyenske Statsbaner, Postvessenet
og Marinen, og indholdet i beteenkningen, som blev afgivet
i 1874, kom stort set til at svare til indholdet i den senere
vedtagne lov. Inden man n&ede s& vidt, var der imidlertid
gaet &r med forhandlinger, fremssaettelse af lovforslag,
nedseettelse af udvalg og almindelig parlamentarisk for-
halingstaktik. Dertil kom, at statsovertagelsen af Det
sjeellandske Jernbaneselskab var blevet aktuel, og det var
en sag, man ville have overstdet, inden der blev taget
endelig stilling til Storebeltsoverfarten. Den 2. juli 1880
blev loven om statens kob af aktierne i Det sjeellandske
Jernbaneselskab vedtaget, idet man fastsatte overtagelsen
med tilbagevirkende kraft til den 1. januar 1880

| december 1880 blev der fremsat et nyt lovforslag om
dampfeergeforbindelse mellem Korser og Nyborg, og efter
en langvarig parlamentarisk behandling blev loven endelig
vedtaget den 23. april 1881, Overfarten skulle betjenes af
to dampfeerger, og der skulle anleegges ét faergeleje i
hver af havnene i Korsar og Nyborg. Under indtryk af de
tilbagevendende problemer med isforholdene i Storebeaelt
skulle der bygges et serligt isbrydende skrueskib, idet
hjuldampere var ganske sérbare over for selv beskedne
isdannelser. Der skulle endvidere anleegges nodstationer
i Knudshoved og Slipshavn pa Fynssiden og i Halsskov pa
Sjeellandssiden, som skulle forbindes med lette sidebaner
til henholdsvis Nyborg og Korser. Da man under rigsdags-
debatten ikke havde kunnet blive enige om, hvorvidt feer-
gerne skulle medtage passagerer eller udelukkende veere
bestemt for godstrafikken, overlod man afgerelsen til de
administrative instanser.

Feergerne konstrueres

Hovedmandene bag konstruktionen af de nye dampfeerger
var direktor Niels Holst og maskindirektor Otto Busse bi-
stdet af den tekniske direktor for Orlogsveerftet Kn. Niel-
sen. Efterhdnden havde man indvundet en del erfaringer
fra Lillebeeltsoverfarten, og ved studieture til de skotske
overfarter ved Firth of Forth mellem Granton cg Burntis-
tand og ved Firth of Tay havde man fet et godt kendskab
til feergedrift under sterre forhold.

At feergerne skulle bygges som hjulfeerger, synes der pé
daveerende tidspunkt ikke at veere stillet sporgsmaélstegn
ved, selv om udviklingen inden for skibsbygning mere og
mere gik i retning af bygning af skrueskibe. Hjulfsergerne
havde dog den fordel, at de med en tung last opnédede en
mere stot sejlads pa grund af skovlhjulenes stabiliserende
virkning, og at deres dybgang blev mindre, hvilket var en
okonomisk fordel ved anleegget af faergelejerne. Den rela-
tivt lange overfart p& 26,4 km stillede imidlertid andre krav
til feergernes storrelse og sejlhastighed, end man var vant

IHlustreret Tidende

Sondag den 1. Juli 1883.

Hovedfordelen ved Dampfeerger vil selvfelgelig
altid veere ved Godstrafiken, hvor man undgaaer
Omladning og derved sparer baade Tid og Bekost-
ning. Men ogsaa vi Mennesker have Krav paa, at
der tages Hensyn til os — vel sandt, vi kunne om-
laste os selv, men skeer dette en mark Vinternat,
medforer det endel ubehagelighed, og have vi endel
Rejsetoj med os og maa paakalde en Dragers As-
sistance, skeer Omlastningen heller ikke ganske
uden Bekostning for vort Vedkommende. Langt be-
hageligere vilde det veere for den Rejsende at til-
bringe Natten paa Sofaen i Koupéen, ubekymret
om han er paa Se eller Land, istedetfor som nu at
fare op i nerveus Spanding med Uhret i Haanden
hvert andet @jeblik, klar til at treekke i Stovlerne
og ikke just gleedende sig til Snevejret udenfor.

til. Det var nedvendigt af hensyn til rentabiliteten, at de
kunne medfere omkring 16 godsvogne i modseetning til
Lillebeeltsfeergernes seks, og hastigheden blev fastsat til
12-13 knob mod de smé feergers kun otte knob. Dermed
kunne overfartstiden holdes inden for fem kvarter. Disse
forudseetninger gjorde feergerne velegnede til at medfore
rejsende, idet de derved kunne opné en hurtigere og mere
behagelig overfart end med de mindre postskibe.

Med de krav, der blev stillet til feergernes kapacitet, blev
man hurtigt klar over, at de skulle veere forsynet med to
spor. Et udkast til en enkeltsporet feerge med plads til ni
godsvogne, som man havde modtaget fra skibsveerftet
Schichau i Elbing viste klart, at en enkeltsporet faerge ville
blive alt for lang. Oprindelig havde Holst taenkt sig, at en
to-sporet feerge skulle konstrueres ved at laegge to paral-
lelt lobende spor pa faergens deek og lade dem fortsaette
ud pa feergeklapperne, der ligeledes skulle forsynes med
to adskilte spor. Maskinerne og skorstenene skulle s&
placeres pd hver side uden for sporene.

Under en samtale om problemerne blev man dog klar over,
at dette ville gere feergerne alt for brede og umuliggere
en hensigtsmaessig tilspidsning af skrogets ender. Otto
Busse loste problemet under samtalens lob ved at ned-
kradse en skitse pa en lap papir til en dampfeerge med to
spor uden om skorstenene og maskinerne og med spo-
rene trukket sammen i enderne. Hidtil havde man regnet
med, at de to dampmaskiner skulle traekke hvert sit
skovlhjul, hvilket ville have givet faergerne fremragende
manovreegenskaber. Uvist af hvilken grund blev dette prin-
cip forladt til sidst, og maskinerne kom til at arbejde pa
én feelles hjulaksel for de to skovlhjul.

Feergerne skulle bygges af stdl til hojeste klasse Veritas.
De blev konstrueret til at sejle lige godt forleens og bag-
lzens og var derfor symmetrisk opbyggede. Saledes var
der ror i begge ender, der blev bevaeget af dampdrevne
rormaskiner. | praksis blev der dog altid sejlet »fremad«,
idet maskiner og hjul ikke havde godt af at kere baglaens
i leengere tid. Feergerne blev drevet af to hoj- og lavtryks-
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DAMPFERGEN ,SJELLAND"

Tegning af hjulfeergen »Sjeeliand« Malforhold ca. 1:464. Tegning: DSB Jernbanemuseum

maskiner med hver to kedler og i alt 12 ildsteder, seks i
hver ende. | midten mellem skorstenene knejsede styre-
huset, som var udformet som en pagode pésat en konge-
krone, et ejendommeligt stilelement pd en negtern brugs-
genstand som en Storebaeltsfeerge. Som et serligt raffi-
nement blev faergerne udstyret med et temmelig avance-
ret mekanisk ventilationsanleeg, som skulle serge for at
fijerne den beklumrede, indelukkede luft, som man ellers
var vant til fra dampskibene. Om vinteren kunne den friske
luft opvarmes og befugtes ved at passere hen over nogle
damprer i bunden af feergerne, inden den blev ledet ind i
kahytterne.

Savel under vogndzkket som foran og bag hjulkasserne
blev der indrettet saloner for passagerer af alle tre
vognklasser. Mens forholdene for 1. og 2. klasses passa-
gerer var udmaerkede, matte 3. klasses passagerer tage
til takke med temmelig knebne pladsforhold. Ved spids-
belastninger var det i hvert fald ikke muligt at huse alle
under tag, og der skal ikke megen fantasi til at forestille
sig, hvilke strabadser de rejsende har mattet udholde un-
der en overfart pd dbent deek i en vinterstorm.

En anden nyskabelse var den elektriske belysning, der
gjorde, at passagererne ikke skulle famle rundt i morket
efter billetterne. Belysningssystemet var af forskelligt fa-
brikat pa de to feerger. | den ene af feergerne blev der in-
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stalleret lysmaskiner fra Siemens & Halske, mens den an-
den fik maskiner fra Det danske elektriske Lys-Kompagni
ved professor Jiirgensen. Det skulle senere vise sig, at det
danske system i praksis var det tyske overlegent.

Kockums i Malme far ordren

Efter at projekteringen af fargerne var tilendebragt, blev
bygningen af dem udbudt i licitation. Billigste tilbud kom
fra det velanskrevne svenske veerft Kockums Mekaniska
Werkstad Aktie-Bolag i Malme. Kontrakten blev under-
skrevet den 22. september 1881, og for en pris af kr.
565.000 pr. stk. patog veerftet sig at bygge feergerne til
levering i driftsklar stand i Nyborg senest den 1., marts
1883. Det skulle vise sig, at denne frist langt fra kunne
overholdes, dels fordi statsbanerne i byggeperioden fore-
tog sendringer i faergernes indretning, dels fordi faergerne
fra starten blev forfulgt af uheld.

| spidsen for Kockums stod danskeren Balthasar Mdinter,
som var blevet ansat som direkter i 1873. Han var pé det
tidspunkt 36 ar gammel og havde faet en grundig militeer-
uddannelse inden for spetaten. | forbindelse med bygnin-
gen af den forste feerge til Lillebeeltsoverfarten havde De
jydsk-fyenske Statsbaner konfereret med ham om tegnin-
gerne, sdledes at han var i besiddelse af et godt kendskab
til feergedrift, da ordren pé Storebeeltsfeergerne skulle ef-
fektueres.



Tveersnit af hjulfeergen »Sjeelland«. Malforhold ca. 1:218.
Tegning: DSB Jernbanemuseum

Tekniske data for »Korser« og »Nyborg«

Leengde ... 774 m
Bredde over hjulkasser .............. .. . 17,7 m
Bredde pd spant ................. 104 m
Dybgaende, tom ... ... .. ... .. ... ... 27 m
Bruttoregistertonnage 945 tons
Maks. fart med last ..... ... .. ... . .. 1214 knob
Passagerantal med vogne ... o 1.100
Antal kedler ....... .. ... .. ... ... ...... ... 4
Antal fyrsteder . R R i, 12
Kedeltryk ... ... ... ... ...... . 5,6 kg/ecm?
Kulbeholdning ........ ........... ..... 56 tons
Cylinderdiameter, hejtryk ... ... .. . 2 x 857 mm
Cylinderdiameter, lavtryk . 2 x 1.607 mm
Slagleengde ........ ... . ... ... 1.372 mm
Antal omdrejninger pr. minut ................ 33
Hestekraft, nominel ... .. .. .. ... ... ..... 363 hk
Storste hestekraft, indiceret ............ 1200 hk

Hjuldiameter ............. ... ......... 6.020 mm
Antal skovle pr. hjul

....... 10

| sine erindringer forteeller han om de store problemer,
han havde med dels at skabe et godt arbejdskiima blandt
arbejdere og funktionserer pd veerkstedet, dels med at til-
fredsstille aktioneerernes ekonomiske interesser. Mens af-
delingen for bygning af jernbanemateriel var en god for-
retning, kneb det med at fa skibsveerftet til at forrente
sig. Man kan ikke frigore sig fra den fornemmelse, at han
for at f& ordrerne i hus bevidst underbed de konkurre-
rende veerfter med urealistisk lave tilbudspriser. Séledes
var tilbuddet p& Storebaltsfeergerne kun to trediedele af
den pris, Burmeister & Wain havde forlangt. Det blev se-
nere heevdet, at det svenske veerft satte ca. 200.000 kr.
til pd entreprisen. Selv siger Balthasar Miinter, at der pé
grund af arbejdets natur méatte udfares adskillige ekstra-
arbejder, og derved blev prisvilkdrene alligevel ganske ri-
melige. Der er ikke megen tvivl om, at det kom den dan-
ske stat dyrt at std, at man i forste omgang valgte det
billigste tilbud, idet der skulle vise sig adskillige vanske-
ligheder med faergernes konstruktion.

| slutningen af 1882 beskeaeftigede veerftet over 1.500
mand, men da regnskabet stadig ikke balancerede, blev
man enige om, at Balthasar Minter skulle forlade veerftet

Hlustreret Tidende

Sondag den 1. Juli 1883.

Hele rummet under Dzekket, med Undtagelse af
den Plads, som optages af Maskinen, er anvendt til
de Rejsende, som derved have faaet rigelig Plads,
og Kahytterne udmeerke sig tillige ved en useed-
vanlig Hojde, der danner en behagelig Modseetning
til de ellers almindelige lave Skibsrum. | den ene
Ende af Skibet findes den for forste og anden
Klasse feelles Indretning med en stor, lys og smag-
fuld Spisesal, endvidere en Kahyt for Herrer og en
for Damer, hver med sit Toiletrum og tilherende
Vaske-Apparater af paaskjonnelsesvaerdig Storrelse
og Konstruktion. Tredie Klasses Kahyt er i Skibets
anden Ende og har tillige et separat Rum for Da-
mer. Paa Deekket findes i det ene Hjulhus en stor
Rygesalon, endvidere fornedne Lokaler for Posten
m.m. Da Skibets Dzk under Overfarten optages af
Vogne og saaledes ikke egner sig til Promenade, er
Hjulkassernes Deek indrettet hertil og forsynet med
Solsejl og Baenke, saaledes at de Passagerer, som
foretreekker den friske Luft, ville kunne samles her.

Ved de Rejsendes Ankomst og Afgang ville
steerke elektriske Lamper belyse Dakket og Land-
gangen, saaledes at den ellers uhyggelige Famlen
i Morke efter Billetten undgaaes. Pumpe-Indretnin-
ger og Redningsapparater ere ogsaa udfort saa
fuldstzendige som muligt, »Korser« og »Nyborg«
ere herved tillige blevne to store Passager-Dampere, |
paa hvilke Overfarten over Beltet paa en smuk Dag |
vil veere behagelig.

Der er deekket op til frokost i spisesalen for 1. og 2. klasses rejsende.
Som man ser, var salonerne pi de dyre klasser ganske veludstyrede.
Motivet er fra hjulfeergen »Kjobenhavn«, som var et sosterskib til »Sto-
re-Bzelt«, og som blev bygget til overfarten mellem Kobenhavns Frihavn
og Malme i 1895. Foto: DSB Jernbanemuseum
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den 1. januar 1884, dog skulle han lede arbejdet med feer-
diggerelsen af de to dampfeerger til Storebesit. Efter den
lidt mistrostige periode pa Kockums tilbragte Balthasar
Minter mange gode ar i @stasien, hvor han bl.a. var rad-
giver for bade den kinesiske og japanske regering. Han
dode i en alder af 95 &r som en anset og hojt dekoreret
herre.

Proveture pa Oresund

Den 9. december 1882 meddelte Indenrigsministeriet, at de
to kommende dampfeerger til Storebaeltsoverfarten ville
blive benaevnt henholdsvis »Korsor« og »Nyborg«. Som den
forste af faergerne blev »Korser« sesat den 28. december
1882. Forinden havde man méttet adskille den nederste del
af den ene hjulkasse samt fjerne et stykke af stenmolen i
Malme havn, for at feergen kunne slippe ud af havnen. Det
blev af mange opfattet som et déarligt varsel for feergen.

Ferst den 25. juni 1883 var feergen klar til at sejle sin
forste provetur, hvorunder der blev konstateret en mindre
fejl ved det ene skovlhjul, som blev rettet uden sterre
vanskelighed. Den 7. juli var feergen atter klar til prove-
sejlads, denne gang med indbudte repreesentanter for den
danske stat. Sejladsen gik uden problemer, men ved prove-
turen den 31. juli, hvor feergen skulle bestd sin endelige
prove, skete et alvorligt uheld, Da farten blev sat op til det
maksimale, lod pludselig et veeldigt brag fra den ene
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Hjulfaergen »Korsor« under indsej-
ling til Korser. For at forbedre for-
holdene for passagererne pa tredie
klasse forsynede man efter arhund-
redskifte; fargerne med ekstra lee-
huse i forlengelse af kahytterne
over hjulkasserne.

Foto: DSB Jernbanemuseum

Maskineriet i hjulfsergerne var af
compoundtypen og bestod af to haj-
og lavtryksmaskiner, der trak direkte
pa den fzelles hjulaksel. Billedet
viser maskineriet til hjulfeergen
»Sjzlland«, bygget af Burmeister &
Wain's Maskin- og Skibsbyggeri i
1887. Foto: DSB Jernbanemuseum

hjulkasse. Det viste sig, at to store smedejernsstykker
var brudt sammen. Feergen matte tilbage til Malme for at
fa endret hjulenes konstruktion, hvilket kom til at vare
det meste af tre maneder.

Balthasar Minter var staerkt grebet af uheldet, da han
tornede ind for natten i et lille hotel pA Gammelholm.
Han begrunder uheldet med, at man for at spare penge
havde besluttet at bygge disse vanskelige stykker smede-
gods selv i stedet for at kobe dem feerdige i England.
Under arbejdet med dem havde tilsynet svigtet pa& grund
af personalerokeringer i veerkstedet, og fordi smedemeste-
ren var begyndt »at tage til flasken«!

| slutningen af oktober var man atter klar til at foretage
de officielle proveture i Sundet. Tilsyneladende var van-
skelighederne overvundne, idet det viste sig, at kulfor-
bruget 1a8 209, under det normalt tilladelige, og man op-
nédede en hastighed pd 13,44 knob mod de kreevede 13,
uden at der af den grund opstod problemer.

Feergerne pa Storebeelt

Den 24. oktober 1883 var alle formaliteter endelig over-
stdet, og den folgende morgen kil. 6.00 afgik dampfeergen
»Korser« med kurs mod Nyborg, hvor man med de aller-
storste forventninger s& frem til at modtage de storsldede
dampfeerger, som man hidtil kun havde leest om i aviserne.



Samtidig med de to forste hjulfeerger blev isbryderen »Stzerkodder«
leveret. Den er her ved at overfore stykgods og passagerer, som bliver
sat af ved den faste is nzr land.

Foto: Chr. P. Serensen/DSB Jernbanemuseum

Efter en lang, stormfuld rejse ankom »Korser« til Nyborg
1112 time senere, hvor en stor skare mennesker havde
samlet sig for med egne ojne at opleve vidunderet. Dagen
efter, den 26. oktober, foretog »Korser« sin forste sejlads
over Storebeelt. Ved ankomsten til Korser havn blev far-
gen modtaget med salut fra Lygtebanken, og fra post-
dampskibene afbreendtes blélys og opsendtes raketter til
ere for den med lengsel ventede dampfeerge. Den 28.
oktober begyndte »Korser« sine forste provefarter med
leessede jernbanevogne.

Nu manglede man blot sesterfaergen »Nyborge« for at kunne
pabegynde den daglige drift. Faergen var blevet sosat den
10. april 1883 og var i mellemtiden blevet feerdig, saledes
at den kunne foretage de forste proveture pa Oresund den
28. oktober. | de folgende dage sejlede den adskillige pro-
veture, hvorunder repreesentanter for regering og rigsdag
blev preesenteret for den ny feerge. Provesejladserne for-
lob uden uheld, og den 7. november afsejlede feergen til
Nyborg, hvortil den ankom klokken tre om natten og an-
krede op i Nyborg fjord. Den sidste provesejlads blev af-
holdt den 9. november, og ved denne lejlighed blev begge
feergerne officielt afleveret til kontrahenten De jydsk-
fyenske Statshaner.

Nu skulle man for s& vidt veere parat til at pdbegynde den
regelmeessige trafik. Men svaghederne ved faergerne var
endnu ikke helt overvundne, s& resten af méaneden blev
benyttet til at afprove feergerne og indove mandskabet.
Og det skulle vise sig, at »Korsar« stadig blev hjemsogt
af problemer. Den 8, november sprang et deeksel til den
ene cylinder, hvilket medforte en lille méneds veerfts-
ophold i Kebenhavn, Den 17. november er det »Nyborg«s
tur, idet den under manoevrering bejer en laviryks-glider-
stang, som seetter feergen ud af drift i ca. tre uger.

Feergerne er altsad i et vist omfang i fart i november mé-
ned, men en egentlig sejlplan bliver feorst officielt be-
kendtgjort med gyldighed fra og med onsdag den 28. no-
vember 1883. Denne dato mé altsd betragtes som feerge-
overfartens virkelige fodselsdag. Traditionen for at ud-
neevne den 1. december til jubileeumsdag skyldes altsd en
fejltagelse, som formentlig er lige s& gammel som ferge-
overfarten selv, idet De sjellandske Statsbaners driftshe-
retning fra driftsdret 1883/84 selv anforer den 1. december
som forste driftsdag. Hvorom alting er, var det en be-

skeden start, og fartplanen blev da ogsd betegnet som
midlertidig med henvisning til den ugunstige &rstid for
feergernes indseettelse. Man skulle ikke have noget af at
omtale deres gebraekkeligheder for offentligheden! Der
fandt ingen seaerlig markering af dagen sted bortset fra, at
avisen den 29. november meddelte, at »Dampfaergeforbin-
delsen i Storebelt etableredes igaar Middags, forelobig
med en Tur daglig.« Endvidere kunne man meddele, at
»Korsor« fremtidig ville blive benaevnt »Dampfaergen Nr.
1« og »Nyborg« »Dampfargen Nr. 2« »for en Letheds
Skyld og for at undgaa Forvekslinger.« Feergen afgik fra
Korsor kl. ca. 12.00 og returnerede igen fra Nyborg ki. ca.
14.30, overfartstid ca. fem kvarter. Der kunne dog afsen-
des ekstrafeerger, hvis der var behov for det.

Nyborg Dagblad
Fredag den 26. Oktober 1883.

Endelig igaar Aftes Kl. 51> kom en af de laenge
ventede og saa meget omtalte ny Dampfaerger her-
til, nemlig »Korser«, hvis Ankomst hertil jo har
veeret bebudet siden i Mandags.

Da det forste Glimt af Feergen var opdaget — i det
Ojeblik denne nermede sig Slipshavn - lod det fra

| Mund til Mund »Nu kommer Feergen«, og som en

| Elektricitet foer dette Udbrud gjennem Folk. Enhver
maatte jo afsted ned til Havnen for at se om det
var Alvor, og for at overvasre den store Begivenhed,
~ og forinden »Korsor« naaede Havnen havde der
allerede samlet sig en betydelig Maengde Menne-
sker.

Feergen fortes hertil af Kaptajn Weidemann, og
Indsejlingen i den ny Havn foregik smukt og uden
Ulemper. Et Oieblik efter Ankomsten tilstedede
Kaptajnen godhedsfuldt Adgang om Bord paa Feer-
gen for Sterstedelen af det forsamlede Publikum,
som selvfolgelig ikke lode sig dette sige to Gange

| »Korsor« er bekvemt indrettet for Passagererne,
efter Nutidens Fordringer, er udstyret indvendig
med storartet Elegance, og er meget storre end de
nye Feerger i Lillebeelt.

Fra postrute til statsbane

Indseettelsen af feergerne markerede afslutningen pa Sto-
rebeeltsoverfartens overgang fra postdampskibsrute til
feergeoverfart. Fra gammel tid var der tradition for, at de
vigtigste skibsruter mellem landsdelene blev drevet af
postvaesenet. Men ved overgang til fergedrift, hvor ru-
terne bade trafikalt og ekonomisk blev integreret i jern-
banenettet, var det naturligt, at driften blev overdraget
statshanerne. Da feergerne efter de oprindelige planer
skulle have veeret klar i marts 1883, valgte man den 1.
april 1883 — starten pé& et driftsdr — som skeeringsdag.
Ifelge Indenrigsministeriets ordre af 27. marts 1883 blev
ledelsen og driften af dampskibs- og dampfaergeforbindel-
serne mellem Korsar og Nyborg (inklusive istransporten
over Storebeelt), mellem Masnedsund og Orehoved samt
dampskibsoverfarten mellem Korser og Kiel overfort fra
Post- og Telegrafveesenets Overbestyrelse til Directionen
for de sjeellandske Statsbaner.
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Sjecllandife Statsbaner.,

X Rorbimdelic  nwd  Divectionend  WVeffendtajoretfe af  2de § M.
caqanende Dampfaractorbindelien over Sterebelt befjendtajored boved, at de
af  Jndenrigennifterict approberee og unber 2fve Mai v YL udfrrbigere
Iarifbeftenunctier pg Jarvter for directe Vefordring af Gods m. v n
fjclfaudite g fodjEfuenife Stationer ned titherende Iillwgsbeftonel
ferfra forelebige widtaget Jiflea T el Favifbeftommediorie anaaacnde divecte
WVefordring til oq fra Lolland-fatjterfe Stationer, trade @ Krajt fra 0y
med ven Ufre Januar 1834, og vil Godd n. WL faaledes fra denne Tid
fumste Lefovdres over Aeltet © Dele Vognlabninger.

Gremplaver af Tavterne  funue  crboldes  paa  alle
Stationer for 40 Ore pr. Sth,

Qampfergerne vilfe tivtil vivere, figefom DIdGL gaae § veqelimedfig
Forbindelfe imellem Togene 3 paa Ejalland vg Ioq 7 paa Fven famt
imeffem. Tog 6 paa Fven og Iog (0 paa Sypelland,  bvorhes der faa
ofte et v formodent for at  Oefordre Voque, ver jftulle  overfored, eq
forjaavidt Forbofdene tilitede bet, vil blive aforr Sreratonre,

Etatsbaneried

Directionen for de fjellandife Statdbaner, den 20ve December 1883,

o e hen Sz

Overgangen var af rent administrativ art, idet driften
fortsatte uaendret med de samme postskibe. Som en ydrs
markering af systemskiftet, blev det i henhold til kongelig
resolution af 26. april 1883 bestemt, at »alt under de sjesl-
landske Statsbaner herende Skibsmateriel fore Splitflag.
i hvis ene Hjorne anbringes en Krone, hvorunder et D.SB.,
og derunder atter med en Streg imellem et S«

Den 1. april 1883 blev De sjeellandske Statsbaner ejer af
en stoerre flade af dampskibe pa Storebeelt, nemlig hjul-
skibene:

»Jylland« fra 1851

»Freyr« fra 1853

Nyborg Dagblad
Mandag den 12. November 1883

Dampfeergerne pege efter vor Formening hen til,
at man om kortere eller leengere Tid maa indrette
gjennemgaaende lltog med Sovevaggoner, hvori de
Rejsende gaa til Hvile og blive liggende rolig under
Overfarterne over Belterne, og ogsaa da vil en
Forogelse af Materiellet veere uafviselig. | det hele
taget maa man stille sig for @je, hvorledes Sjeel-
land og Kjobenhavn ved Dampfergeforbindelsen
med et bliver draget ind i hele det evropaiske
Jernbanenet paa en hel anden Maade end det hidtil
har vaeret gjennem Dampskibene. Paa Kjobenhavns
Banegaard vil vi nu faa at se Vaggoner fra det in-
dre af Evropa, nye Omseetningsmaader ville ud-
vikle sig. Hovedstaden og de sjeeliandske Jern-
baner ville faa ny Opgaver at lose, og, vi gjentage
det, de maa loses med det for @je, at Dampfeerge-
forbindelsen med Sverrig, den blive nu over Kjo-
benhavn-Malmo eller over Helsingor-Helsingborg.
kun er et Tidssporgsmaal

»Freya« fra 1863

»Hermod« fra 1864

»Sophus Danneskjold-Samsoe« fra 1876

»Skirner« fra 1879
samt skrueskibet:

»Fyen« fra 1867
Dertil kom hjuldampskibet »ZEgir« i juli 1883. »Jylland«
var pa det tidspunkt sa affeeldigt, at det blev solgt alle-
rede i 1884. Isbryderen, som var anfert i loven om Store-
beeltsoverfarten, blev leveret af Burmeister & Wain og fik
navnet »Staerkodder«. Den blev modtaget i Kobenhavn
den 16. oktober 1883 og afgik derefter til Korsor, hvor den
blev oplagt.

Fortsaettes

Pa dette herlige rejselivsbillede fra

Stenders postkortforlag er toget ran-

geret ned til feergehallen i Nyborg,

| og de rejsende er ved at tage

e plads. 1 leje nr. 1 ligger en af de
zeldste hjulferger.

Foto: DSB Jernbanemuseum



Hundrede ar siden
Randers-Hadsund Jernbane

blev indviet

Af Asger Christiansen

Randers—Hadsund Jernbane blev indviet tirsdag den 9. ok-
tober 1883, og for at markere denne 100-4rsdag skal der
her gives en kort skildring af banens indvielse.

Bygningen af den 40,7 km lange jernbane blev overdraget
vognfabrikken »Scandia« i Randers, sdledes at anlaegs-
arbejdet foregik i samarbejde med entreprenor Andersen,
Soholm. Arbejdet blev pabegyndt i februar 1882, og alle-
rede 19 maneder senere var arbejdet sd vidt fremskredent,
at banen kunne gennemkeres for forste gang i hele sin
leengde den 20. september 1883. Denne provefart blev
foretaget med den ene af de to Rowan-dampvogne RHJ
A 1-2, der netop var leveret fra »Scandia«. Rowan selv
var kommet hertil fra sin bopael i Hamburg for at deltage
i turen. En anden deltager var statens tilsynsferende in-
genior ved banens anlaeg, ingenior Bayer, tidl. driftsbe-
styrer ved @JJ. Herudover deltog flere af anleeggets og
driftens funktionserer, og dampvognen fortes af RHJs
nyudnaevnte driftsbestyrer, ingenigr Brehm. Ved prove-
fartens slutning kunne Brehm meddele, at man nu ville
ansgge om Indenrigsministeriets tilladelse til at dbne ba-
nen for trafik den 10. oktober.

Indenrigsministeriets tilladelse indleb i forste uge af ok-
tober, men hverken »Scandia« eller de tyske hovedaktio-
nerer (mere om dem senere) onskede dog at afholde
nogen festligheder ved banens abning. Maske fordi an-
leegsentreprisen havde pafert »Scandia« et tab pa 70.000
kr. Lokale kreefter fik dog alligevel gennemfert, at banen
skulle festligt indvies den 9. oktober. P& denne dag afgik
derfor et tog kl. 10 fra RHJs station i Randers, og under-
vejs mod Hadsund steg de indbudte gaester fra landkom-
munerne pa toget.

RHJ nr. 3 var jernbanens eneste damplokcmotiv og trak formodentlig ind-
vielsestoget den 9. oktober 1883. Foto: Arkiv Asger Christiansen

Randers-Hadsund-Bahn 1883,

Randers-Hadsund Jernbane.
Med Indenrigsministeriets forventede Til-
ladelse aabnes Randers-Hadsund Jernbane
for den offentlige Ferdsel Onsdagen den
10de Oktober d. A.
Randers, den 4de Oktober 1883.
Bestyrelsen.

Annonce i Randers Amtsavis den 5. oktober 1883,

Toget var festligt pyntet med dannebrogsflag og grent,
men af de forskellige skildringer af indvielsen fremgar det
ikke helt klart, hvorledes toget var oprangeret. Noget ty-
der dog p&, at treekkraften var banens eneste damp-
lokomotiv, RHJ no. 3. Sikkert er det i hvert fald, at ind-
vielsestoget fartes af driftsbestyrer Brehm, og at der
umiddelbart efter toget — i synsafstand — fulgte en af
dampvognene.

Turen til Hadsund varede godt to timer, og undervejs
klarede vejret op, sdledes at Hadsund station (pd syd-
siden af fjorden) blev ndet i den herligste efterérssol.
Vel ankommet hertil samledes de ca. 130 indbudte gee-
ster til en stdende frokost i stationens pakhus. Imedens
blev der rangeret p& stationsterreenet, og herunder fik
flere nysgerrige Hadsund-borgere deres livs forste kore-
tur med et tog. Blandt de heldige var flere af de hénd-
veerkere, der havde arbejdet ved opforelsen af stations-
bygningen og remisen i Hadsund. En af handvaerkerne
havde taget sin lille sen med op i en af vognene, men da
toget satte sig i bevaegelse, blev kneegten s chokeret,
at han sprang af i farten. Heldigvis slap han med nogle
fa knubs.

Under frokosten i pakhuset fik geesterne nu ikke megen
spisero, thi allerede her holdtes den forste i dagens en-
delose reekke af taler, Taleren var pastor Kenigsfeldt fra
Falslev ved Norup. Pastor Konigsfeldt neevnte forst, at
han som repraesentant for en afsides liggende egn var
glad for at kunne hilse dette nye jernbaneanleeg velkom-
men, som han enskede b&de velsignelse og held. Pastoren
sluttede derefter sin tale med en laengere, bedndet svada
om jernets betydning for menneskeheden: Leegerne ordi-
nerede jo jern til vort pulséresystem, nar blodet var for
tyndt, men ogsd her ved Hadsundbanen var der anvendt
jern for at fa livet til at pulsere hurtigere. Han habede
derfor, at dette jernbaneanleeg mellem hjertet Randers og
blodkarnettet Hadsund matte krones med held (!).
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Efter denne »przediken« kunne frokosten fortsattes, og
kl. 13.15 kunne festtoget da endelig afgd mod Randers,
og undervejs gjordes holdt ved landstationerne i Havndal,
Dalbyover, @ster Terslev, Gjerlev, Hald og Spentrup. Alle
steder havde beboerne givet talrigt moede, og de sm4j,
beskedne stationsbygninger var pyntet med flag og grent.
Under opholdene p& stationerne blev der naturligvis holdt
tale for den nye bane, dens lykkelige fremtid, og for at
banen matte fremme forbindelsen meliem land og by. En
tale for Konge og Faedreland manglede da heller ikke.

Talerne blev holdt af egnens initiativrige og indflydelses-
rige personligheder. F.eks. taite proprieteer Jorgensen,
Fuglse, pd Havndal station. Proprieteer Jorgensen var i
1877 medstifter af egnens landboforening og blev aret
efter foreningens formand. P& Jorgensens initiativ havde
landboforeningen udfoldet stor aktivitet for at sikre RHJs
okonomiske grundlag ved at opfordre til tegning af aktier.
— Pa Dalbyover station var taleren proprietaer Seren Olsen,
Demstrup. Ogsé han havde veeret aktiv i landboforeningen,
serlig da foreningen i 1880 nedsatte et kommunikations-
udvalg. Ved anleggelsen af Dalbyover station havde Soren
Olsen ydermere stillet det fornedne jordareal til rddighed.

s Al e ’%

RHJs forste driftshestyrer, den tyskfadte in-
genier Brehm. Han var kun konstitueretl i
stillingen, som han i ovrigt matte forlade
allerede i sommeren 1884 pid grund af syg-
dom. Foto: Arkiv Asger Christiansen

P& en enkelt station, nemlig @Oster Terslev, blev der over-
hovedet ikke talt for den nye bane. Maske skal &rsagen
soges i den kendsgerning, at @ster Torslev sognerdd og
adskillige af byens borgere var overméde utilfredse med,
at stationen var blevet placeret naesten 1,5 km fra Oster
Torslev by. Sogneradet havde flere gange papeget, at dets
tilskud til banens bygning var ydet i den tro, at stationen
skulle placeres neermere byen. — Terreenforholdene umulig-
gjorde dog, at linieferingen ved Oster Torslev kunne vasre
blevet meget anderledes.

Festtoget ankom til Randers lidt for kl. 16, og p8 stationen
blev det modtaget af musik og en sterre menneskemasse.
De indbudte geester begav sig herefter den korte vej til
klubben »Harmonien«. Klubben |8 i @stergade og ejedes
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af Randers Teaterforening, der drev bade teater og restau-
rant i lokalerne, og det var her, at festmaltidet skulle ind-
tages. Blandt de 150 indbudte s3s bl.a. medlemmer af
Randers byrad, delegerede fra landkommunerne, ingenior
William R. Rowan, etatsrdd C. F, Tietgen, selskabet »Scan-
diaxs repreesentanter og regeringens kontrollerende in-
genior foruden statsbanedirektor Niels H. Holst. Fest-
maltidet varede fra kl. 17 til kl. 22, og i lebet af aftenen
blev der holdt ikke mindre end 26 taler! Det vil naturligvis
veere umuligt — og uinteressant - at referere alle disse
taler, og kun et par stykker skal derfor omtales her.

Aftenens hovedtale holdtes af amtsradsmedlem Frants
Hvass. Sammen med borgmester Fischer, Randers, og to
medlemmer af Randers byrad dannede Hvass i 1881 et
snzevert udvalg for banens anleeg, og Hvass valgtes til
naestformand i udvalget. Det var derfor naturligt, at Hvass'
tale her ved festen formede sig som en lang redegorelse
for RHJs forhistorie. | sin redegorelse fortalte Hvass om
de bestrzebelser, der siden 1874 havde vesret udfoldet for
at f& anlagt banen. Alle forseg mislykkedes dog, isar
fordi staten naegtede okonomisk stotte til projektet. Men
til sidst meldte der sig en redningsmand, nemlig ingenior
William R. Rowan fra »Scandia<. Rowan tilbod at ind-
skyde for 700.000 kr. preeferenceaktier i banen, at tage
banens anleeg i entreprise for 1,25 mill. kr. og endelig at
drive banen i 10 &r mod en vis forpagtningsafgift. Rowans
tilbud blev modtaget, og banens bygning blev overdraget
til »Scandia«. Forpagtningen af banens drift lod Rowan
ogsd overdrage til andre, idet et tysk selskab ved navn
»Localeisenbahnen — Betriebs - Gesellschaft« i Hamburg
ville forestd forpagtningen. | ovrigt var det ogs§ dette
tyske selskab, der havde indskudt de 700.000 kr. som
preeferenceaktier

Hvass udbragte naturligvis derfor et leve for Rowan, men
undlod dog ikke folgende bemasrkninger: »Det er med hr.
Rowan, at anleegsudvalget har forhandlet. Undertiden har
der varet friklion, men friktion fremkalder varme, og det
har ikke til nogen skade.« Hvass' bemarkninger var i
virkeligheden en underdrivelse, for uenigheden havde vee-
ret endog meget stor, iseer da man forhandlede om valg
af rullende materiel og sportype. Rowan holdt naturligvis
hardt pd sit dampvognssystem og broskinnespor, medens
anlegsudvalget og statens kontrollerende ingenior, hr
Bayer fra @JJ, snarere mente, at RHJ burde udstyres som
Vemb-Lemvig Jernbane. N&r forhandlingerne si flers
gange gik i hérdknude, skar Rowan altid igennem og
gjorde opmeerksom p&, at den tyske preaeferencekapital
var tegnet under forbehold af, at der indsattes damp-
vogne osv. S& var den diskussion afgjort, og Rowan fik
sine onsker gennemfort! Til sidst blev Rowan dog s treet
af disse menings-sammenstod, at han ikke ville forhandle
overhovedet med anlegsudvalget. | stedet enskede han
kun at forhandle med RHJs bestyrelse.

Efter Frants Hvass' tale matte Rowan holde takketale, og
da han beherskede bade det engelske, tyske og danske
sprog, talte han her ved festen pd dansk. Rowan kom-
menterede nu slet ikke bemeerkningerne fra Hvass, og
talte i ovrigt neesten ikke om RHJ. Kun navnte Rowan,
at det havde gleedet ham at se den modtagelse, som eg-
nen i dag havde givet den nye jernbane. Herefter kastede
Rowan sig ud i en leengere, rosende omtale af det danske
ingeniorkorps og af direkteren for De jydsk-fyenske
Statsbaner, etatsrdd N. H. Holst, der som navnt ogsd var



tilstede her ved RHJs indvielse. Rowan og Holst var i
ovrigt gamle bekendte, idet de som unge ingeniorer havde
haft tilknytning til anleegget af den forste jernbane i Jyl-
land, Arhus—Randers, 1859-1862.

Festens deltagere fik nu en pause i talerekken, og i
stedet afsang man en omdelt sang pd syv vers, hvoraf
der her skal bringes tre:

Den Bane voldte dog Besveer

for den kom i Balance.

Hver Aktiehaver, ordineer,

som dem med Przeference,

og Scandia, og Komite,

og Udvalg, og Bestyrelse

de rébte, de rabte:

Nu vi le! Nu vi le! Det var en Lettelse!

Den Dampmaskine gjorde Staj

da Toget holdt for Doren.

Den meettet var med Damp og Reg

Da rabte Kondukteren:

»Den hele Rejse gjeelder kun

fra Randers By og til Hadsund«

han rabte, han rabte:

»Vil Du med! Vil Du med! Vil Du med til Hadsund!«

Ved hver Station man kommer til

stdr Folk med speaendte Miner,

de alle gjerne syne vil

de Rowanske Maskiner,

s& rabte alle, hver og en,

og strakte Hals og strakte Ben,

de rabte, de rabte:

»Sikken én! Sikken én! Sikken lgjerlig énl«

En af de sidste, der tog ordet under festmaéltidet, var
ingen ringere end landets finans- og berskonge, C. F.
Tietgen. Tietgen var bade aktionzer og bestyrelsesmedlem
i det tyske selskab, der havde forpagtet driften af RHJ,
og han havde saledes skonomisk interesse i RHIs frem-

Facaden af RHJs station i Randers, bide den og banens andre stationer
var alle tegnet af arkitekt Arboe, Arhus. Tegning: Asger Christiansen

tid. | sin tale papegede Tietgen, at RHJ var en billigt
anlagt lokalbane, der métte ses som et forste forseg pé
at fore jernbanen ud til hver mands der. Dette méal ville i
fremtiden komme endnu neermere ved hjelp af damp-
sporveje, og Tietgen var overbevist om, at RHJ ville finde
talrige efterligninger. — Som vi ved, gik Tietgens drem
ikke i opfyldelse.

Ved 22-tiden var festen i »Harmonien« slut, og de ind-
budte fra landkommunerne begav sig straks til stationen
i Fischersgade for at lade sig befordre hjem af et sertog.
Ogsé her ved afgangen fra Randers var der naturligvis et
par herrer, der absolut méatte holde tale for banen, og
idet toget gled ud fra perronen, udbragte en begejstret
tilskuer et kraftigt besvaret leve for Randers—Hadsund-
banen. — Hermed var en lang dag til ende, og RHJ var
blevet indviet med manér.

Dagen efter, altsd 10. oktober 1883, indledtes den ordi-
naere trafik. Banens forste kereplan havde to tog dagligt
i hver retning, og rejsetiden for de 40,7 km var 2 timer
10 min.! Aret efter blev toggangen dog udvidet til tre
daglige tog i hver retning.

RHJs 100-arsdag markeres

Som bekendt blev RHJ nedlagt den 31. marts 1969, og i
lobet af sommeren og efteréret 1969 blev sporet taget op.
Randers kommune overtog sporet fra Randers havn og ud
til »Scandia« og »Dronningborg Maskinfabrik« — 4,0 km
fra statsbanestationen. Formalet var naturligvis at sikre
fortsat transportmulighed for disse to store virksomheder,
og Randers kommune traf en aftale med DSB om daglig
korsel pd dette sidespor.

Det er alts stadig muligt at kere pé »rigtige« RHJ-skin-
ner, omend sporet er delvis omlagt over Randers havn.
Vi var derfor et par jernbaneentusiaster, der enskede at
foretage en lille koretur p& 100-drsdagen for starten pa
RHJs ordineere trafik. Ved stor velvilje fra driftsomrade
Randers var vi derfor med pd rangertreekket den 10. ok-
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tober 1983. Som det ses p& hosstdende foto, var MH 323
behorigt pyntet i dagens anledning.

Ogsa i RHJs tidligere opland blev 100-8rsdagen markeret.
| Havndal regner man banens abning for byens »fodsels-
dato«. Den 10. oktober 1983 blev der derfor flaget i byens
gader, og om aftenen havde Havndal Borgerforening invi-
teret til foredrag under titlen: »Havndal by fylder 100 &r
den 10. oktober 1983«. Foredraget afholdtes i Borgerfore-
ningens lokaler - med det pompose navn »Estraden« —
og foredragsholderen var leerer Heino Wessel Hansen,
Randers.

I sit foredrag, der samlede 75 tilharere, forsogte Wessel
Hansen at give baggrunden for, at stationsbyen Havndal
opstod s at sige med anleegget af RHJ. | banens &bnings-
ar var der dbnet 3 kobmandsgarde p& den magre hedejord
omkring den nye station — den sidste &bnede sammen
med banen. Wessel Hansen skildrede, hvorledes land-
brugets udvikling og tilstedeveerelsen af initiativrige per-
soner fik de eksisterende handelsmuligheder til at foles
utilstreekkelige. Mariager var stagneret, bl.a. pa grund af
darlige havneforhold, og Udbyhejs havnebro var ogsa i en
elendig forfatning. Det nye transportmiddel, jernbanen,
udleste derfor straks initiativer til at fi4 oprettet et nyt
handelscenter. Det var landboerne, som kebmandsgardene
og gaestgivergarden i Havndal skulle betjene. Forst i de
folgende &r kom handveerkerne til for at udnytte de nye
muligheder. Wessel Hansen sluttede sit foredrag med at
omtale nogle af de personer, der kom til at praege Havn-
dals udvikling i &rene 1883—1906.

| Spentrup var det den nuveerende kroejer, der fejrede
RHJs 100-drsdag. | efterdret 1883 fik den forste kroejer,
P. Nielsen fra Gassum, bevilling til at &bne »En Forretning
og Gestgiveri med Rejsestald, samt indkeb af alle Land-
mands-Produkter«. Kroen blev opfert lige overfor Spentrup
station, og kroen blev hurtigt et populert samlingssted
for egnens beboere og de rejsende. Men den kom til at
fore en omskiftelig tilveerelse med 14 ejere frem til 1938.

e by

Rangértraek ved Dronningborg Maskinfabrik den 10. oktober 1983. MH 323
er udsmykket for tydeligt at markere hundredarsdagen for trafik pa RHJ.
Foto: Asger Christiansen

I en periode skrantede kroens skonomi, og i 1912 blev den
overtaget af Spentrup Afholdsforening, der drev kroen i
6 ar.

Den nuveaerende ejer, Carl Ole Hegelund, overtog kroen i
1966, og har siden gennemmoderniseret bygningerne. Da
RHJ blev nedlagt i 1969, kebte Hegelund stationsbygnin-
gen, der siden har veeret benyttet som motel! Jubilzeet pa
Spentrup Kro blev fejret den 30. oktober d.&. med recep-
tion og festmiddag, og i dagens anledning havde Hege-
lund ladet kroen udsmykke med gamle fotografier fra
Spentrup by og RHJ, foruden en del af banens gamle kore-
planer. Kroens forhal blev prydet af det gamle stations-
skilt fra Spentrup station.

Joh, mindet om RHJ lever stadig i egnen mellem Randers
og Hadsund,

RHJ damplokomotiv nr. 2 fra 1898
afgar med et godstog fra Spentrup
station, ca. 1905.

Foto: Arkiv Asger Christiansen
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DSB og Danmarks privatbaner
keber materiel hos

Scandia A/S i Randers

Af Ole-Chr. M. Plum

Siden 1861 har Scandia As i Randers leveret jernbane-
materiel til DSB og de danske privatbaner. Desuden har
man fra Scandia ogsd eksporteret meget jernbanemateriel
til udlandet gennem &rene.

1 dag fremtreeder Scandia som en moderne virksomhed
med traditioner. Hele tiden udvikles der nye produkter, og
der tages nye utraditionelle arbejdsmetoder i brug for at
virksomheden til stadighed kan veere med i den konku:-
rence, det er at veere leverander til bl.a. DSB.

Scandia er den sterste virksomhed i Randers-omradet,
og placeringen af fabrikken p& Udbyhejvej indledtes for
drhundredskiftet. Siden da har det veeret muligt at udvid«
virksomheden dér. Seneste udvidelse blev ivaerksat i 1980,
og i 1982 kunne et nyt fabriksanleeg pd 10000 m?2 tages
i brug pd den sendre side af RHJs tidligere spor, der
fortsat eksisterer ud til Dronningborg Maskinfabrik. Det
nye fabriksanlaeg, der kostede omkring 40 mill. kr., bestar
af tre haller, og kun i den midterste hal findes der ét
enkelt spor. Alt rullende materiel, der bygges eller sendes
til reparation i det nye anlaeg, passerer altsd dette spor.
Den midterste hal fungerer som en slags »skydebro«, men
altsd uden andre spor end det naevnte. Jernbanemateriellet

VNJ Ys 81 er loftet pa donkrafte, s luftpudeplatforme kan bringes pd
plads, og den interne flytning kan foregd. 31. august 1983.
Foto: Ole-Chr. Munk Plum

loftes gennem montagehallerne pa luftpuder. Dette inde-
baerer en vaesentlig storre flexibilitet, og i de nye haller
er der altsd pd nar det ene spor helt plane gulve af hen-
syn til transporten af op til 80 t tunge vogne ved hjaelp
af specielt fremstillede arbejdsbukke. Arbejdsbukkene pla-
ceres parvis under en vogn, og der indpumpes luft i den
nederste del, séledes at arbejdsbukkene kommer til at
svaeve pa en fa millimeter tyk luftpude. Herefter kan man
handtere vognenheden ganske let, og to mand kan let
flytte rundt med en vogn.

| forbindelse med leveringen af det andet nye Y-tog (Ym
57 — Ys 257) til OHJ og HTJ den 1. september 1983, var
jeg p& Scandia, og her fik vi anleegget med luftpuder de-
monstreret, da styrevognen Ys 81 til Vestbanens forste
togsaet skulle vendes for at kunne blive sammenkoblet
med motorvognen Ym 71. Selve drejningen af vognen tog
ca. fem minutter. Tidligere, nar man skulle have drejet
materiel pad Scandia, matte man kere ind til drejeskiven
pa Randers station, en proces, der var tidskreevende og
som kreevede, at DSB skulle indblandes i hver enkelt
drejning, der jo ogsd krsevede rangering frem og tilbage
til stationen fra Scandia.

Den feerdige, provemonterede vognkasse til den type godsvogne, som
Scandia A5 leverer til Tanzania for DANIDA. 31. august 1983.
Foto: Ole-Chr. Munk Plum
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| de aldre fabriksbygninger var man i feerd med at bygge
de sidste MRD-vogne til DSB i denne omgang. Produk-
tionen af den nye serie MR-vogne til DSB havde taget sin
begyndelse, og det tredie MR-togseet var ved at tage form
i pladevarkstedet. Sidelabende med bygningen af MRD/
MR-tog til DSB og Y-tog til privatbanerne var man i gang
med et DANIDA-projekt bestiende af bygning af 40 luk-
kede godsvogne til jernbanerne i Tanzania med en spor-
vidde pd 1000 mm. Den forste vognkasse var netop sam-
let, og delene til de ovrige vognkasser var under produk-
tion. Efter planen skal vognene, der skal bruges til cement-
transporter, leveres til Tanzania i samleszet. Den forste
vogn er samlet p& Scandia for at folk fra Tanzania kan
komme her til Danmark og se, hvorledes vognene samles,
og siden skal de altsd under vejledning af danske inge-
nigrer samle vognene i Tanzania,

For DSB er man ogsd begyndt istandsaettelse og ombyg-
ning af en del af de postvogne, som DSB i 1982 kebte i
Vesttyskland. Foruden andring af indretningen i vognene
foretages der en hel del pladearbejde m.m. pa vognkas-
serne.

| det nye veerksted var man i feerd med renovering af DSB
personvogne af bl.a, litra A og B. | den ene hal foretages
selve vognkassereparationen, der ser ud til at veere ret
s& omfattende pa grund af kraftige teeringer. Herfra flyt-
tes vognene til montagehallen, hvor vognenes indre atter
monteres efter reparationer m.v.

Leveringen af Y-tog til de danske privatbaner i samarbejde
med vognfabrikken »Duewag« i Uerdingen blev — som
neevnt i »jernbanen« nr. 4/1983, side 98 — p&begyndt i april
méaned 1983. Den 1. september 1983 var man pa Scandia
beskaeftiget med de to togseet til Vestbanen, hvoraf det
ene neesten var helt feerdigt, og de tre togsest til Vemb--
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VNJ Vs 81 bliver vendt ved hjeelp af
luftpudeplatforme under monterings-
arbejdet den 31. august 1983. Stre-
gerne pa gulvet er synlige tegn pa,
at hallerne bruges til firmasport
udenfor arbejdstiden.

Foto: Ole-Chr. M. Plum

Lemvig-Thyboren Jernbane. Vestbanens tog bliver leveret
i morkered farve med en bred gul stribe, hvor med sort
stér skrevet »Vestbanen«, og den gule farve fortseettes i
bemalingen pa fronten.

Materiellet til VLTJ bliver malet i omtrent de samme far-
ver, som VLTJ har anvendt p& det svenske skinnebus-
materiel, nemlig hovedsagelig orange forneden, creme
foroven, og grat tag samt »skort«<. De forste to tog var
allerede malet, mens det tredie togseet til VLTJ endnu
holdt uden for p& fabrikkens omrade i grundfarven, som
de ankommer med fra Tyskland. Det forste VLTJ-togseet
var i montagehallen, hvor man var i feerd med at legge
gulv, montere skilleveegge og vaeg- og loftshekleedning i
ovrigt.

P4 stationen i Randers holdt togseettet til Hads Ning Her-
reders Jernbane, der leveres i november maned.

Disse indtryk skulle gerne give et billede af Scandia A5
som leverander af jernbanemateriel til de danske baner i
1983, En aktiv virksomhed, der i disse krisetider gor sit
til at holde beskaftigelsen i gang takket veere behovet for
nyt materiel til de danske jernbaner.

De nye Y-tog, der leveres til de danske privatbaner, mé
af hensyn til told- og momsbestemmelser mm. ikke le-
veres direkte fra Scandia A5 i Randers, der jo kun er
underleverandor, til de enkelte baner. For at alt kan ga
rigtigt til, kerer alle togene fra Scandia i Randers en
tur syd for graensen til Flensburg (Flensburg Weiche), hvor
der udstedes de endelige told- og indfarselspapirer, inden
man s& kan fortsatte til det endelige bestemmelsessted.
Sadanne sager kan altsd ikke blot ordnes pa et kontor,
og det skal man maske egentlig veere glad for, da man
jo ellers ikke ville f& s&dan en dejlig — omend lidt lang —
tur ud af leveringen af de enkelte tog, som tilfeeldet er.



OHJ/HTJ Ym 57 -Ys 257 i Padborg
den 1. september efter veloverstiet
»smuttur« syd for greensen.

Foto: Ole-Chr. M. Plum

Den 1. september korte OHJ-HTJ Ym 57 — Ys 257 fra Ran-
ders omkring kl. 8.00 og ca. 21.30 ankom toget til Hc!-
beek efter forst at have veeret en tur i Flensburg via Pad-
borg og senere tilbage over Fyn til Slagelse for derfra at
kere ad HTJ til Tollose/Holbzek. Turen forleb uden naevne-

veerdige probiemer og forsinkelser, cg dermed kan man
sige, at »den af toldveesenet dekreterede provetur« forleb
godt. En uge tidligere havde OHJ-HTJ Ym 56 - Ys 256
veeret ude pd samme tur med lige s8 godt held, og begge
tog er sat i drift ved banerne til stor gleede for bade pas-
sagerer og personale.

Jernbanenyt - kort fortalt

iﬁﬁl’rivatbanerne

Hong-Tollose Jernbane

| november méned ophuggedes skinnebusstyrevogn HTJ
Cs 37. Vognen indkebtes i 1980 fra SJ, og siden den blev
sat i drift ved OHJ og HTJ, har vognen faktisk ikke veeret
benyttet p4 HTJ. Derimod har HTJ Cs 37 ved spidsbelast-
ninger veeret benyttet pa OHJ.

Til brug for baneafdelingen har HTJ af DSB indkebt to
lukkede godsvogne af litra Gs, og de er sat i drift som
tjenestevogne med de anferte numre:

Gs 01 86 12 02 606-4, Scandia 1961: HTJ Tjenestevogn 1.
Gs 01 86 12 02 710-4, Scandia 1961: HTJ Tjenestevogn 2.

Odsherreds Jernbane

I november maned ophuggedes folgende vogne: Skinne-
busstyrevognen OHJ Cs 228, personvognene OHJ CII 237
og Cl 238, postvognen OHJ Ph 247 samt godsvognene QT
337, GIm 352, QH 357 (ex KRB GM 41), Elo 471, IB 371-374
og rejsegodsvognen OHJ E 245,

Endvidere ophugges felgende OHJ-godsvogn, der aldrig
er omlitreret ved OHJ: ex DSB 20 86 081 5 905-8 (ex DDSF
ZB 99705).

Som jernbaneentusiast kan man maske fole en smule
vemod ved tanken om alle de vogne, der i 1983 er blevet
ophugget ved OHJ og HTJ, men det er dog skent at se,
hvorledes der nu er blevet ryddet op pa diverse sidespor
m.m., og det ville jo have veeret urealistisk at have ansket
alle disse vogne bevaret for eftertiden. Den »oprindelige«
godsvognssamling ved OHJ er nu faktisk veek, men hel-
digvis er der dog bevaret repreesentanter for vogntyperne
ved de forskellige jernbaneklubber.

Til brug for baneafdelingen og veerkstedet har OHJ fra
DSB indkabt nedenstdende fire godsvogne, og de er sat
i drift som tjenestevogne med de anfaorte numre:

Gs 01 86 12 02 100-8, Scandia 1960:
Gs 01 86 12 02 687-4, Scandia 1961:
Gs 01 86 12 02 770-8, Scandia 1961:
Gs 01 86 12 02 466-3, Scandia 1960:

OHJ Tjenestevogn 3.
OHJ Tjenestevogn 4.
OHJ Tjenestevogn 5.
OHJ Tjenestevogn 6.
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FUETE 8] |

Fra DSB har Odsherreds Jernbane lejet — med forkebsret —
to personvogne: DSB Bhs 29 27 823-7 og 29 27 824-5, der
er bygget i 1952. Vognene er ved OHJ omlitreret til OHJ
Bhs 290 og 291. Endvidere har man p& lignende méade lejet
postvognen DSB Pbh 90 68 107-9. Denne vogn har ved
OHJ faet indbygget slutlys, og den er omlitreret til OHJ
Pbh 249. Pbh 249 var redmalet ved »overtagelsen« fra DSB,
og fremtreeder derfor nu i rigtigt OHJ-design.

*

Diesellokomotivet OHJ 45 har vaeret pd centralvaerkstedet
i Kebenhavn i september/oktober, hvor lokomotivets hjul
har fiet pdsat nye hjulbandager.

Diesellokomotivet OHJ 24 er p.t. til revision p& banernes
veerksted i Holbzek, og samtidig forsynes lokomotivet med
»triangellys«. Nar det ved nytdrstid atter ssettes i drift,
vil det fremtreede i samme stand som diesellokomotivet
OHJ 39, der blev revideret i foraret 1983.

Vemb-Lemvig-Thyboron Jernbane

Driftsresultater 1981 1982

Antal rejsende: ... ......... 425619 495.073
Indteegt af personbef.: ........ 3.224.540 4.568.958
Veegt af bef. gods: ......... ... 39.946 29.065
Indteegt af bef. gods: ....... ... 2.782.144 2.190.408
Samlet indtegt: .............. 8.225.326 8.835.847
Samlet udgift'): .............. 12.406.707 13.892.242
Endeligt resultat: ............ —4.181.381 +5 056.395

1} Excl. pensionsudgifter.

*

Den omfattende spormodernisering pa VLTJ kan forhabent-
lig fuldendes i 1984, idet man har segt om modernisering
i form af sporfornyelse af den resterende del af banen,
straekningen Sinkbasek-Vemb, Dermed vil VLTJ have et me-
get fint straekningsspor, der forhdbentlig kan holde mange
ar.
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P4 Randers station modes »rdc ly-
nettetogseet til VLTJ og MO-vogne
pad vej til ophugning i Bjerringbro.
Under transporten til Scandia er kun
frontruderne monteret pa lynetierne.

Foto: Jan Forslund

Den 6., 13. og 27. oktober fik VLTJ leveret sine tre Y-tog
fra Scandia i Randers, og dermed er en ny epoke begyndt
for VLTJ, idet banens persontrafik for ferste gang i mange
ar naesten fuldsteendig kan bestrides af helt nye tog. Y-
togene til Lemvigbanen er leveret med normalt traektsj og
puffere — i lighed med Y-togs materiellet pd de evrige
jyske privatbaner.

Fra banens side har man gjort store anstrengelser for at
fa preesenteret de nye tog for personale og publikum.
Séledes kan det neavnes, at banen benyttede lejligheden
til at invitere ansatte og pensionisterne ved banen p3 en
preesentationstur.

VLTJs nye tog er leveret omtrent i samme bemaling som
det svenske skinnebusmateriel har veaeret bemalet ved
VLTJ, nemlig med vognsiderne malet orange forneden og
creme foroven.

De nye Y-tog er litreret VLTJ Ym 12-14 og Ys 12-14.
*

Det er DSBs hensigt at indfere stiv kereplan pd den vest-
jyske lengdebane i 1984, og VLTJ vil i forbindelse hermed
ogsé indfere stiv kereplan. En sddan kereplan pd VLTJ vil
blive baseret pé to togseet i drift samtidig og med keretid
pa de to straekninger pd hver 30 minutter.

*

De gamle remiser og vaerkstedsbygninger i estenden af
Lemvig station er nedrevet, og man er nu i feerd med at
anleegge busholdepladser, séledes at Lemvig station bliver
bade bus- og jernbanestation med let omstigningsmulighed
for de rejsende. Dette indebeaerer en afkortning af perron-
sporene ved stationsbygningens estende, og dette med-
forer ganske naturligt en @endring af stationens sporplan,
hvor ogsa havnebanens indfering pa stationen sendres.

*

»Privatbanerne« redigeres af Ole-Chr., M. Plum. Visse in-
formationer skyldes Kjeld Christensen.



Det sorte spggelse

A{ Carsten Buhl

T >

»Det sorte spogelse« hensat i Maribo, 1983. Foto: Sten Carlsen

Hvis titlen skulle forlede nogle af lzeserne til at tro, at det
felgende er en spzendingsnovelle, som »jernbanen«s redak-
tion bringer for at forhgje bladets underholdningsvaerdi,
sé er det en vildfarelse. Det er historien om en gamme)
godsvogn, som er debt af jernbaneviddet p& grund af sin
sorte farve. Den er bygget i Kebenhavn i 1858, og har
saledes ndet den ganske betragtelige alder af 125 &r. Det
er vel anledning nok til at gare en sarlig notits.

Da vognen blev bygget, var der kun én jernbane i konge-
riget Danmark, nemlig streekningen fra Kebenhavn til Kor-
sor (Kabenhavn-Roskilde &bnet 1847, Roskilde~Korser &b-
net 1856). Den blev drevet af det privatejede Sjzllandske
Jernbaneselskab (SJS).

Godsvogn

Fra starten havde jernbaneselskabet kun &bne godsvogne,
og med disse blev al slags gods transporteret, selv heste
og kreaturer. 1 1856 fik man ogs8 lukkede gedsvogne med
en lasteevne pa 150 centner (7.500 kg). De forste lukkede
godsvogne blev bygget i Hamborg af Lauenstein og Co.
| de falgende &r blev godsvognsparken udvidet dels med
vogne fra udenlandske fabrikker, dels med vogne bygget
af jernbaneveerkstedet i Kebenhavn. Helt frem til stats-
overtagelsen i 1880 byggede SJS selv serier af godsvogne
— ofte 10-20 stykker om é&ret.

Blandt de sidstneaevnte finder vi séledes en vogn fra 1858.
Den er helt igennem bygget af tree. Kun hjul, beslag og
treekto]j (keeder!) er lavet af jern. Den havde ingen puffere.
| stedet var vognens langdedragere forleenget ud over
enderne og bekleedt med leeder med polstring af krolhér.
Man kan forestille sig en skramlen og bumpen, nér et tog
satte sig i beveegelse.

Der foreligger kun en sparsom beskrivelse af denne gamle
godsvogn. | en driftsmaterielfortegnelse fra 1871 (&ret
efter Sydbanen fra Roskilde til Masnedsund blev &bnet)
hedder det séledes, at »Disse Vogne have i den ene Ende
en bedeekket Perron med et 2' 10" hejt Brystveern. Ind-
gangen til Perronen, som tjener til Opholdssted for Brem-
sere og Conducteurer, er fra begge Vognens Laengdesider
ved en Dor i Brystveernet... Vognene have kun eet Rum
til Optagelse af Gods ... Adgangen til dette Rum er gjen-
nem en Skydeder paa hver Langdeside, en dobbelt Floi-
dor i Vognens ene Endevaeg samt en lille Dor ud til Perro-
nen. Vognene ere forsynede med Ringe til Opbinding af
Heste og storre Kreaturer.«

Man kan undre sig over, at Jc 888 (som vognen nu var
litreret) fik en aben endeperron, for i modseetning til de
tyskbyggede vogne af samme litra blev de danskbyggede
vogne ikke forsynet med skruebremse. | det hele taget
synes de danskbyggede vogne at vasre en forenklet ud-
gave, og de blev heller ikke benyttet neer s& meget som
de tyske vogne. Indtil 1870 kerte Jc 883 saledes knap
14,000 km om &ret i gennemsnit.

Levnedsleb
Ar litra hemaerkninger
1858 SJS 322 Bygget pa jernbanens
veerksteder, Kobenhavn
1871 SJS Jc 888 Omlitreret, Vogne uden
skruebremse fik lige
numre
ca.1881 SJS Jd 888 Omlitreret
1892 DSB Jc 4038 Omlitreret
for 1898 Ombygget. Gavldere
fiernet
1914 DSB Telegrafvogn 7

1937
1949

DSB Telegrafvogn 44
DSB Varkstedsvogn
for Signaltjenesten

Hjemsted: Nykebing F

1954 Udrangeret og overdraget
Jernbanemuseet
1966 DSB Id 876 Solgt til

Dansk Jernbane-Klub

Kilde: Dansk Jernbanearkiv, Sakskabing.



Naermere oplysninger som tegninger, fotogratier eller op-
lysninger om bemaling af den oprindelige udgave af vog-
nen kendes ikke, Forst efter statsovertagelsen dukker der
en tegning op i statshanernes materieloversigt fra 1890.
| lobet af 1890-erne ombygges vognen, idet begge gavl-
dore fjernes. Samtidig nedseettes lasteevnen til 6.000 kg —
det var jo blevet en ealdre vogn.

Specialvogn

Jc 888 blev anvendt som godsvogn i 56 &r, for den blev
taget ud af driften. | 1914 blev den indrettet som telegraf-
vogn (veerkstedsvogn for signaltjenesten). | den egenskab
har den sikkert holdt p& mange sidespor, nar telegraf- og
telefonanleeggene skulle vedligeholdes. | 1954 blev den
overladt til Jernbanemuseet.

LASERNE SKRIVER

K 564

Under min ferie i den sydlige del af riget var jeg s& heldig
at kunne deltage i praesentationsturen med den nyrevi-
derede K-maskine.

Det var an dejlig oplevelse at se s& fint udfort arbeide,
idet maskinen faktisk s& ud som fabriksny. Det er et me-
get stort arbejde, som Esbjergfolkene her har udfert, men
jeg vil dog tillade mig at komme med en korrektion til
omtalen af arbejdet i »jernbanen« nr. 3/1983 samt i den
lokale presse. Heri hedder det, at damplokomotivet efter
4000 timers arbejde er komplet adskilt, renoveret og
samlet.

Med hensyn til det forste punkt, adskillelsen, har man
gbenbart helt glemt, at denne opgave ikke er udfert i
Esbjerg, men i Amagerbanens remise pd Amagerbro i
srene 1972-74. Her samledes et arbejdshold hver torsdag
aften under ledelse af Preben Clausen. Man ndede at af-
montere det meste, inden arbejdet desveerre gik i sté
grundet bortrejse/forflyttelse af arbejdslederen.

Kun de som selv har prevet at skille et damplokomotiv ad,
som har vaeret hensat i s3 mange &r, ved, hvilket knok-
kelarbejde det er, og hvor beskidt man bliver. Jeg mener
derfor, at denne del af arbejdet bor tilskrives de rette folk.

Det md veere en stor gleede for alle, som var med pa
Amagerbroholdet, at arbejdet ikke blev gjort forgeeves,
som det en overgang sd ud til.

F. Ylander,
Godthéb.
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Museumsvogn

Nu stod den i flere ar i @sterport remise (i dag kan det
godt vaere svart at forestille sig det store remiseanleey
nord for Frihavnsbroen). Her fik Dansk Jernbane-Klubs ar-
bejdshold aje for den, og da Jernbanemuseet fik en endnu
zldre godsvogn, kebte DJK telegrafvognen i 1966.

Aret efter blev den istandsat af et arbejdshold i Fredens-
borg og sendt til Museumsbanen i Maribo. Her har den
ikke kort ret meget. Alderen har trods alt sat sine spor og
givet vognen forskellige svagheder. Den blev dog benyttet
som telegrafvogn, mens Bandholmbanen endnu havde en
stangraekke.

Alt i alt har Jc 888 en lang livshistorie. Det kunne veere
speendende, om nogen af leserne kan belyse den yder-
ligere. Alle oplysninger modtages med den storste in-
teresse,

Tyverier

Folgende er udferdiget efter en samtale med produki-
handler Orla Rasmussen, Bjerringbro, som udtrykte sin
harme over jernbaneentusiaster. Han havde netop modtaget
til ophugning 5 stk. MO, som forinden havde vaeret hen-
sat i de gamle brunkulslejer ved Fasterholt, og som ved
ankomsten til Bjerringbro viste sig at veere systematisk
»stovsugede« for nodbremser, skilte m.m.

Bade Rasmussen og hans kollega Henriksen kan berette
om adskillige tyverier fra hensat jernbanemateriel udenfor
arbejdstiden. Endvidere var der en dag modt et par en-
tusiaster op i Bjerringbro, som &benlyst havde berettet
om, hvordan det »desveerre« kun var lykkedes dem at fa
pillet den ene nedbremse ud af en DSB-personvogn, som
var hensat i Langa.

Jeg vil nodigt tro, at gerningsmeendene er medlemmer af
DJK. lhvertfald skal det veere op til den enkeltes sam-
vittighed, om vedkommende vil give sig af med simpelt
tyveri, men det kan i veerste fald medfere adgangsforbud
til ophugspladserne for os andre, som peent meder op i
arbejdstiden, fotograferer — efter indhentet tilladelse — og
maske keber diverse ting og sager.

Endelig ville det vaere naerliggende at tro, at folk, der en-
gagerer sig sd meget i deres hobby, ogsd er villige il at
betale for den. Dette skal derfor ses som en kraftig op-
fordring til alle om at leve op til de afsluttende ord pa
bagsiden af vort medlemskort — »Hjeelp foreningen at be-
vare den good-will, vi hidtil har nydt hos bade DSB og
privatbanerne.« — og produkthandlerne!

Steen L. Petersen,
Norresundby.



Silkeborg rundt pa

apostlenes heste

Fra Frank Nielsen i Brenshoj har vi modtaget denne situa-
tionsrapport fra de nedlagte baner i Silkeborg og naermeste
omegn.

| fordums tid var Silkeborg et storre jernbaneknudepunkt.
lkke mindre end 5 jernbaner udgik derfra — samt en sjette,
som drejede fra i Funder. Nu er den tidligere sé driftige
banegard »degraderet« til noget nzer en almindelig mel-
lemstation p& streekningen mellem Skanderborg og Her-
ning med direkte tog til Arhus og Skjern.

For dyrkere af »p&-sporet-af-nedlagte-baner-sporten« og
vandresporten er Silkeborg nu gaet hen og er blevet et
besog veerd, Dog, Silkeborg har nu altid veeret et besog
veerd med Guden&en osv... Men altsa, der var engang da
Silkeborg ogsd havde bane til Bryrup-Horsens, Rodkeers-
bro og Laurbjerg.

Pa Geodeetisk Institut forsynede jeg mig med et 2-cm-kort
{1:50.000) over omradet, og jeg kunne da se, at der var
anlagt indtil flere stier eller cykelveje pad de gamle traceer.
Fint! teenkte jeg, du laver en éndagstur.

Efter ankomsten til Silkeborg, hvor jeg tog nogle billeder
af banegérden, beveegede jeg mig i vestlig retning og fik
et glimrende indtryk af de mange baner ved Vester Bro-
gade, der forte ind under tre broer. En til hver bane. P&
nordsiden af sporene sds SKRJs remise og vaerksted, og
der hvor der for arbejdedes med kul og olie, arbejdes der
nu med elektroniske franske kartofler,

Kort efter svingede HBS mod syd ind under Sandre Ring-
vej, og ved broen over Gjessovej |4 der engang et trin-
breet, som hed @rnso.

S8 gik det gennem Lysbro Skov til silkeborgforstaden Lys-
bro, der havde sin egen station pa Rodkeersbrobanen. Den
var der endnu med pakhus og det hele, Hvor der forhen
var overskeaering, viste mit kort, at der pd den anden side
af Herningvej skulle veere anlagt en cykelsti pa den gamie
bane, men det eneste, man kunne fa oje pd mellem bu-
skene, var en smal ridesti, der snoede sig og blev veek.

Det var dog tydeligt, at her havde banen gaet, sd jeg
trédte ud i det uvisse. Og godt for det, for midt inde i
moradset gik jeg med ét pa en viadukt over en smalsporet
teglbane fra Lysbro Teglveerk, Spor og alting var der
endnu, men elektriske hegn og »organiske efterladenska-
ber« tilkendegav, at trafikken under viadukten nu mesten-
dels bestod af koer.

Pludselig veg beplantningen tilbage for en afgrund, der
viste sig at veere Vestre Ringvej (omfartsvejen), og midt
foran mig |& en bro, der blev bygget til Redkeersbrobanen
ved anlaegget af omfartsvejen midt i 50-erne.

Lidt efter frokost gik jeg nu mod ast fra Silkeborg station.
Cykelstien, som skulle have veeret der, var der ikke, og
cykelstien, som ikke skulle veere der, den var der. Det
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Lysbro station, nu kaldet Perronteatret. En amatorteaterforening har faet
til huse i den gamle bygning. Foto: Frank Nielsen

sagde mit kort ikke noget om, men det var dog stensikkerit,
at der var anlagt en cykelsti, som fortsatte ud over Gu-
denden pa den ene af jernbanebroerne.

Jeg skyndte mig derudad og fik et par af Silkeborgs at-
traktioner med pa et billede. For enden af cykelstien, som
trods alt ikke var leengere end et par kilometer, blev jeg
meget overrasket, for alle Laurbjerghanens skeerver 1a der
endnu. Kun sveller og skinner var fjernet.

Min vandretur sluttede ved omfartsvejens ostlige ende,
hvor den blev fort over den nedlagte skeeve bane. Der
skulle ikke megen fantasi til at forestille sig en MO kom-
me futtende med et par CP'er pa slab.

Frank Nielsen,
Bronshoj.

Tog fra Skanderborg passerer Gudenden pd den sydlige bro. P& den
nordlige gik tidligere banen til Laurbjerg.

Foto: Frank Nielsen
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Svenska Jarnvagsklubben og

dens bgger

Af Birger Wilcke

Vor broder- eller sosterforening — som man nu foretraekker
det - SJK, Svenska Jarnvégsklubben — har haft 25 &rs
jubileeum og har i denne anledning udsendt et pompest
jubileeumsskrift pd ikke mindre end 192 dobbeltspaltede
sider, ligesom foreningen ogsé i evrigt i de sidste &r har
foreget sin bogudgivelse steerkt.

SJK er altsd et par ar =ldre end DJK og var pd mangs
mader et forbillede for vor forening. | de forste &r, medens
Gunnar Osterberg og Urban Thiel var formezend, havde vi
et ret naert samarbejde, medens vi i de senere &r har haft
noget mindre kontakt, hvilket méaske til dels heenger
sammen med en paladsrevolution i den svenske forening
i 1976, dels med at de to foreninger har udviklet sig efter
ret forskellige retningslinier. Den svenske forening star-
tede med arbejdet omkring Ostra Sédermanlands Jarnvig,
men denne blev senere udskilt, sdledes at foreningen intet
har haft med museumsbanedrift at gere de sidste 20 &r,
figesom man opgav at have en sarlig normalsporet tog-
stamme bestdende af eeldre materiel og overlod dette til
andre svenske jernbaneforeninger, medens DJK som be-
kendt fortsat driver tre museumsbaner og har lagt stor
vegt pa korslen pad statsbanerne med foreningens eget
materiel. Om det er svenskerne eller os, der har valgt den
rette vej, kan jo diskuteres, men forskelligheden kan jo
tildels haenge sammen med de afvigende historiske og
geografiske forudsaetninger i de to lande.

SJK har i de-senere ar koncentreret sig om det jernbane-
historiske arbejde, dels gennem foreningens fremragende
blad »Tag«, dels gennem en raekke bogudgivelser og ende-
lig gennem meder og udflugter. Foreningen har gennem
dette arbejde opndet et medlemstal pd godt 4.000, sva-
rende til at der i Danmark var godt 2.000. DJK har kun
knapt 1.700 medlemmer, og det ma altsd siges at vaere
et meget fornemt resultat, svenskerne har opndet, en
kendsgerning, der méaske i nogen grad hzenger sammen
med, at jernbanerne har betydet adskilligt mere for det
svenske samfund end for det danske, og at de har veeret
adskilligt mere forskelligartede og derfor set fra en jern-
baneentusiasts synspunkt mere interessante. Teenk blot
pd de mange sporvidder og de mange helt private sel-
skaber.

Vi har al mulig grund til at snske vore svenske kolleger
til lykke med det opndede resultat og alt mulig held i
fremtiden.

Ser vi pd deres organisation og deres blad er vi impo-
nerede, men ser vi pd boegerne, er jeg knapt s& begejstret.
Der er gennem de 25 8r udgivet ialt 35 bager, hvoraf kun
nogle ganske f& vedrorer de enkelte svenske statsbane-
straekninger, medens man for privatbanernes vedkom-
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mende har holdt sig til at skildre nogle for en dels ved-
kommende temmelig ligegyldige sidebaner.

Er skildringen af de enkelte banelinier sdledes temmelig
stedmoderligt behandlet, har man derimod udgivet en
raekke fortrinlige oversigter over banernes driftsmateriel,
et punkt, hvor DJK star langt tilbage, hvilket dog til dels
har sin arsag i, at William Bay og Per Topp Nielsen her
har gjort et stort arbejde uden for DJKs rammer.

Ser vi bort fra materielfortegnelserne handler SJKs sidste
boager dels om en nordsvensk privatbane, dels om jernbane-
data og dels om foreningens egne forste 25 ar.

*

E. Bertil Perssons bog om Gammelstad—Karlsvikshyttans
Jérnvdg, som nzeppe mange i Danmark ved hvor ligger,
har jeg ikke meget at sige om. Det er en nydelig bog pé
96 sider om et lille nordsvensk industrispor, der gennem
hele sin levetid har vesret trafikeret af SJ, og der er for-
mentlig i bogen sagt alt det, der kan siges om denne ba-
nes lidet ophidsende historie, selv om jeg ma erkende, at
jeg er sd primitiv, at jeg savner blot et enkelt billede af et
tog pd banen, men det findes méske ikke. Bogen er god
nok, men jeg tror ikke, den har interesse for ret mange
her i landet og tvivler pa, om det er et storre antal sven-
skere, den henvender sig til.

*

Kjell Nordlings bog: »Jarnvagsdata« henvender sig til et
langt sterre publikum og udfylder utvivlsomt et stort savn
ved at give en oversigt over Sveriges temmelig uover-
skuelige jernbaneveesen. Bogen er en fotokopi af forfatte-
rens maskinskrevne manuskript og forsynet med temme-
lig mange og uoverskuelige tilfgjelser.

Hovedafsnittet omhandler de svenske privatbaner, side
27-159, Man fér her en raekke facts om koncession, anleeg,
&bning m.v., hvor man oplyser méned og &r, men ikke datn
for de forskellige begivenheder, medens man i et supple-
ment pd8 74 sider fér nogenlunde de samme oplysninger,
men denne gang med fuld dato. Oplysningerne i disse af-
snit er ikke altid fuldt sammenfaldende, og det synes al-
deles overfledigt at dele stoffet op p&d denne méade, hvil-
ket badde ger bogen mere uoverskuelig og dyrere. En lang
kronologisk oversigt synes ogsé at indeholde oplysninger
af s& forskelligartet veerdi, at den heller ikke er helt ukri-
tisabel. At der ikke er noget kort i bogen eger naturligvis
forvirringen. Zrlig talt synes jeg sammenfattende at méatie



sige, at man havde gjort bade leeserne og forfatteren en
storre tjeneste ved at udskyde udgivelsen, til man havde
et fuldt gennemarbejdet veerk, end ved at udgive disse
fragmenter nu. Forfatteren har gjort et enormt arbejde,
der er af stor veerdi for alle, der er interesserede i sven-
ske jernbaner, men det er synd, at resultatet ikke er blevet
bedre.

*

Endelig har vi jubileeumsskriftet. Det er en meget smuk
bog med nogle dejlige billeder, og der er fortrinlige skil-
dringer i den, men ogsé her synes jeg nok, at man savner
en gennemarbejdet redaktion af stoffet. Man har valgt
den vej at lade 42 forskellige forfattere skildre de enkelte
dele af foreningens virksomhed, hvilket gor stoffet for-
nojeligere og mere levende, end hvis en enkelt havde
skrevet det hele, men man savner til gengzeld en over-
skuelig skildring af foreningens udvikling, og der er alt for
stor forskel pd veerdien af de enkelte artikler. Nogle er
udmeerkede, medens andre er temmelig ligegyldige, og det

BOGANMELDELSER

Wilhelm Reuter og Claus Bock: Eleganz auf Schienen

Die Enzyklopddie der Atlantic. Ziirich 1982, Orell Fiissli
Verlag. 307 s. 24 farvelagte tegninger, hver rackkende over
to sider, ca. 600 fotos. 33 x 2612 cm. Indbundet. Pris ca.
1.000 kr.

Forfatteren vil med denne bog beode noget pa den om-
steendighed, at mange boger fra de senere ar handler om
moderne damplokomotiver. Han mener, at &ldre og mindst
lige s& interessante typer herved bliver overset af de jern-
baneinteresserede.

Det er et synspunkt, som indebarer, at mange trin i lo-
komotivhistorien kan blive trukket frem i de jernbane-
interesseredes bevidsthed i stedet for at blive glemt. Nar
valget af emne sd i dette tilfeelde er faldet pa ekspres- og
hurtigtogslokomotiverne med akselreekkefelge 2B1, burde
mulighederne for at skabe en starre interesse for tilbage-
lagte udviklingstrin veere til stede.

Atlantic-typens fremkomst omkring &rhundredskiftet var et
resultat af stigende hastigheder og stigende togveegt i
forbindelse med storre og mere veludstyrede tog. Disse
krav kunne ikke opfyldes af de indtil da €& dominerende
2B-typer. Arene omkring 1900 var ogsd rige pad tekniske
fremskridt og forseg pa videreudvikling af damplokomo-
tivet mod storre effektivitet, f.eks. overhedning af dam-
pen, brug af rundglidere og forskellige nye typer styrincer.
Atlantic-lokomotiverne tildeltes alle disse nyskabelser,
fordi de var beregnede p& at fremfore de hurtigste og
sveereste persontog. P4 den anden side var udviklingen
ikke g8et bort fra den udformning af lokomotivet med
hensyn til form, detaljering og maling, som havde sine
redder i forrige arhundrede, og derved blev Atlantic-typen
pa mange mader en blanding af gammelt og nyt. Endelig
ville skaebnen, at heller ikke 2B1-lokomotiverne kunne op-
fylde de stiger.de krav til preestationsniveauet, og allerede
i drene omkring den forste verdenskrig métte de se sig
tilsidesat af kraftigere typer, seerlig Pacific-lokomotiver.

er ligesom stoffet er disponeret forkert. Enkelte afsnit om
vigtige sider af foreningens virksomhed er szrdeles kort-
fattede og koncise, medens andre afsnit om mindre vig-
tige sider af arbejdet er brede og ordrige. Jeg tror for sa
vidt man ved gennemlasningen af alle afsnit far oplys-
ning om det meste, der er veerd at vide, men jeg ville
have foretrukket, om man havde haft et hovedafsnit, der
skildrede foreningens udvikling suppleret med en halv
snes mindre artikler om de enkelte grene af virksom-
heden. 5 artikler om foreningens blad og 5 artikler om
udflugterne, det er for meget, og der bliver alt for mange
gentagelser.

Skal vi ti! at skrive en bog om DJKs farste 25 &r, tror jeg
vi vil f& vanskeligt ved at lave en s& smuk bog, og jeg
tror, der er afsnit i den svenske bog, som ingen i vor
forening vil veere i stand til at skrive s& godt, som det her
er tilfeeldet, men vi kan nok lere en del af svenskernes
bog bade med hensyn til, hvad vi ber se at f& med og
med hensyn til, hvad vi ber undga.

Forfatteren beretter om typens repreesentanter, land for
land og kronologisk bane for bane fra det forste eksem-
plar til Atlantic Coast Line i USA. Dette land opn3ede
ogsd med over 2.100 styk at have broderparten af de 3.544
Atlantics, som byggedes. Trods bogens sterrelse har
stoffets maengde alligevel palagt begrzensninger, som har
pavirket det feerdige resultat. Saledes er bogens virkelige
tyngdepunkt de talrige, udmerkede fotografier, mens tek-
sten i nogen grad er heemmet af pladsmangel, s3 lesseren
kun bliver gjort bekendt med lokomotivernes historie i en
knap form, og man leder forgeeves efter detaljerede tek-
niske oplysninger, oplysninger om provekersler og rede-
gorelser om lokomotivernes preestationer i den daglige
drift, bortset fra sporadiske oplysninger. De farvelagte
tegninger er ganske imponerende og er beregnet pi at
bibringe beskueren et endnu klarere blik for typens ele-
gance. P4 en dansker virker det i den forbindelse uheldigt,
at P-maskinen er kommet til at fremtreede i en greesgron
nuance, bortset fra skorstensbandet, Det skal dog ikke til-
slere den kendsgerning, at bogen indeholder en stor
mangde kendsgerninger og oplysninger om en vasentlig
lokomotivtype.
jens koefoed

Rolf Lottgers: Privatbahnen in Deutschland:

Die Deutsche Eisenbahn-Gesellschaft 1960-1969. Stuttgart
1983, Franckh'sche Verlagshandlung. 144 s. 140 fot. 27
strackningskort. Pris ca. 125 kr.

Hans-Wolfgang Scharf/Friedhelm Ernst: Vom Fernschnell-
zug zum Intercity.

Die Geschichte des deutschen Schienenschnellverkehrs.
Freiburg 1983, Eisenbahn-Kurier Verlag. 881 s, 580 fotos.
100 materielrids og skematiske rutekort. Ib. Pris kr. 504,75.

155



At disse to nye, tyske baeger her anmeldes samlet, skyldes
udelukkende, at de begge ved deres emneafgreensning
umiddelbart slog anmelderen med undren. Ellers er der
sével omfangsmaessigt, som indholdsmaessigt tale om to
vidt forskellige baoger. Det der umiddelbart undrer er, at
den traditionelle form for emneafgraensning for jernbane-
boger — en enkelt bane gennem hele dens »live (geogra-
fisk afgreensning) eller et bestemt faanomen — typisk en
materiel-type (objektmeessig afgreensning) slet ikke geel-
der hér. Lottgers' bog behandler saledes alle privatbaner
inden for Deutsche Eisenbahn Gesellschaft i et bestemt
tidr, Og Scharf/Ernst's bog behandler historisk udvikling,
struktur og materielbenyttelse i persontrafikken i Tysk-
land frem til idag — men kun hvad angér de hurtige for-
bindelser!

1 Léttgers’ bog gennemfares afgraensningen ikke 1009, kon-
sekvent, for meget ma af gode grunde forklares i lyset af
historien. Bogens hovedsigte er at skildre de sidste &r
med »rigtig« privatbanedrift i Forbundsrepublikken, og det
gares godt, med masser af — til tider lidt terre — facts.
Billedvalget er godt, med blik for fotos, der fanger pri-
vatbanens serlige stemninger. Det eneste anmelderen
savnede lidt, var et par kereplanseksempler, som ville
have gjort billedet af driften lidt mere levende.

Den store, 881 sider tykke bog handler i virkeligheden
om udviklingen af den tyske fjerntrafik — principielt inden
for landets greenser. Behandlingen bliver — i kraft af af-
greensningen — dog ferst rigtig grundig for sa vidt angér
perioden efter 1. verdenskrig, hvor fjerntogene nér op pa
rejsehastigheder, som ger dem »veerdige« til behandling.
Men s8 er den til gengaeld ogsa grundig, med et veeld af
oplysninger, velvalgte illustrationer, kereplans-eksempler
m.v. Og frem for alt gives her ogsd en af de mest kvali-
ficerede, samlede fremstillinger af udviklingen af fjern-
trafik-materiellet i Tyskland, savel hvad angar lokomo-
tiver, hurtigmotorvogne som vogne. Bagest i bogen findes

FORENINGS-NYT

Ordineer generalforsamling

Sondag den 18. marts 1984 kl. 10.00 afholdes ordineer ge-
neralforsamling i Englesalen, Niels Steensens Gymnasium,
Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn @.

Dagsorden

1. Valg af dirigent.

2. Beretning om foreningens virksomhed i det forlebne
ar og oplysning om planerne for det kommende ar.

3. Godkendelse af det reviderede regnskab, der med-
folger »jernbanen«< nr. 1/1984 som bilag eller udsendes
separat,

4. Fastseettelse af kontingent og optagelsesgebyr for aret
1985

5. Valg af medlemmer til bestyrelsen m.v.

Folgende medlemmer til bestyrelsen m.v. er pé valg:
Birger Wilcke (formand)
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ikke mindre end 141 sider tabeller, forst og fremmest op-
gorelser over togene/straekningernes koretider/rejsehastig-
heder m.v. &r for 8r. — Et kolossalt statistik-arbejde, som
i sin grundighed grezenser til det formélslose.

Anmelderen skal ikke gore sig til ekspert pd omradet, men
i relation til Danmark er der et par udeladelser/smafejl i
bogen: Danmarks-ekspressen, som i arene 1907-09 var
hurtigste forbindelse Kebenhavn-Berlin og eneste luksus-
tog nord for Berlin (se »Sove- og spisevogne i Danmarke,
s. 14ff.) er slet ikke neevnt. »Kgbenhavnsekspres«, kart af
DB VT 08 i 1950'erne og i 1960'erne, og »Neptun«s for-
historie er stedmoderligt behandlet.

lrykket og gengivelsen af de neesten 600 billeder er i
absolut topkvalitet, og den smukke bog vil utvivisomt -
med tiden — blive en »klassiker« inden for tysk jernbane-
historie.

John Poulsen
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Preben Clausen (naestformand)
Bent Nathansen
Oscar G. E. Meyer
Bent Jacobsen (suppleant)
Gunnar W. Christensen (revisor)
Jacob Stilling (revisorsuppleant)
6. Indkomne forslag.
7. Eventuelt.

Opmerksomheden henledes pa, at forslag til valg af be-
styrelsesmedlemmer m.v. og til punkt 6 pd dagsordenen
skal veere formanden i heende senest 6 uger for general-
forsamlingen, dvs. senest sendag den 5. februar 1984,

Gyldigt medlemskort skal forevises ved indgangen til ge-
rieralforsamlingslokalet
Kebenhavn i november 1983

Bestyrelsen



Kommende udflugter

Sendag den 15. januar 1984 kl. 10.00: Rundvisning pé de-
poiveerksted Helgoland samt besigtigelse af motorvogn
litra MO, prototype-lyntog samt lyntog litra MA. Rundvis-
ningen forventes at slutte ca. kl. 13.00.

Modested: Depotvasrksted Helgoland, Strandveenget 22,
2100 Kobenhavn @. Begraenset deltagerantal (100 personer)

Vi regner med at fa lejlighed til at se et ommalet og ny-
indrettet MA-lyntog, som det kommer til at tage sig ud i
solvfarve og bl.a. med salon p& 1. klasse og udvidet plads
til gods og cykler.

Tilmelding sker ved senest lordag den 31. december 1983
at indbetale kr. 10,00 pr. person (uanset alder) pé postgiro-
konto 8 11 10 06, Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen,
Hovedvejen 108, 2., 2600 Glostrup.

Ved mere end 100 tilmeldte vil de senest tilmeldte inden
14. januar f& belabet tilbagesendt samt besked om ikke
at mode op.

Udflugtsafdelingen

Kommende moder

Onsdag den 18, januar 1984 kl. 19.30: Filmaften. Engle-
salen, Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100
Kabenhavn @.

Borge Chorfitzen viser film fra en af sine mange rejser
med tog gennem det skenne Schweiz. Gleed Dem til
endnu en dejlig filmaften, hvor Borge Chorfitzen deler
nogle af sine oplevelser ved de schweiziske jernbaner
med os.

*

Onsdag den 15. februar 1984 kl. 19.30: Lollandsbanen.
Englesalen, Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B,
2100 Kebenhavn @.

Lollandsbanen — et vigtigt led i den kollektive trafik pa
Lolland og Falster. Direkter S. D. Brandt fortaeller om
Lollandsbanen og dens fremtid samt om dens centrale
placering i det kollektive trafikselskab STS.

*

Onsdag den 4. april 1984 kl. 19.30 i Englesalen, Niels
Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn @.

s’:w':-!
Medlemsmode. Programmet annonceres i »jernbanen« nr.
1/1984.
OCMP

Nyt fra lokalafdelingerne
Nordjysk afdeling

Onsdag den 18. januar, onsdag den 15. februar og onsdag
den 21. marts 1984 kl. 19.30 i lokalerne p& Forchhammers-
vej 7, Aalborg.

Afdelingen atfholder filmaftener med medlemmers beret-
ninger om rejser i Rusland og Indien.
E. Hedetoft

Fyn/Sydjylland afdeling

Tirsdag den 31. januar 1984 kl. 19.30: Medlemsmoede. DSBs
modelokale i den gamle toldbygning (hjornet af @stre Sta-
tionsvej/Rugérdsvej.

Driftsomradechef Gert Larsen kommer og holder foredrag
om SFJ. Derefter vil der blive lejlighed til at fortelle om
sommerens oplevelser eller tidligere oplevelser vedr. jern-
baner. Medbring gerne dine papir- eller lysbilleder, eller
maske film (husk evt. fremviser). | ovrigt er der frit slag
denne aften, s& hvis du har blade, boger eller andre effek-
ter (dog naturligvis fortrinsvis vedr. jernbaner), du vil vise
eller méaske bytte/saelge, er det denne aften det foregar.
Har du ideer til moderne fremover, eller maske noget du
selv vil vise/forteelle, er der ogsd her mulighed for at
komme frem med dine onsker.

Der vil i seedvanligt omfang kunne kobes kage, kaffe, ol
og vand. Meld gerne dit indleeg i forvejen.

Jens Bay-Nielsen, Kragemosen 65, 5250 Odense SV.
Telefon (09) 17 55 05.

MARIAGER-HANDEST
VETERANJERNBANE

HV
¢'

Udtraekning af andelsbeviser
i MHVJs byggefond

Remisen i Mariager er nu opfert. Derfor har MHVJs drifts-
udvalg besluttet at indlese samtlige andelsbeviser i MHVJs
byggefond pr. 1.3.1984.

Andelsbeviserne bedes sendt til Mariager—Handest Vete-
ranjernbane, Ny Havnevej 2, 9550 Mariager, med angivelse
af kebsdato, hvorefter belebet med renter vil blive frem-
sendt efter 1.3.1984. Andelsbeviser, som enskes udbetalt,
ma veere MHVJ i haende senest den 31.8.1984. Efter denne
dato tilfalder ikke indlgste andelsbeviser MHVJ.

Séfremt indehavere af andelsheviser ansker at stotte
MHVJ ved ikke at lade beviserne indlgse, kan der i stedet
udstedes kvitteringer for bidrag, som kan fratrackkes i den
skattepligtige indkomst efter geeldende regler.

Fradrag kan opnds i 1983-indkomsten, hvis andelsbeviserne
fremsendes, s& de er MHVJ i haende senest den 31.12.
1983.
H. J. Fredberg
driftsbestyrer

Bidrag til DJK

Opmaerksomheden henledes p&, at bidrag til Dansk Jern-
bane-Klub er omfattet af ligningslovens § 8a, sdledes at
De er berettiget til at foretage fradrag i selvangivelsen for
kalenderédret 1983 for betalte bidrag til DJK og andre
»skatteanerkendte foreninger«.
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De enkelte fradragsberettigede bidrag skal veere pa mindst
kr. 50,00 og fradragsretten geaelder belab, hvormed arets
bidragssum overstiger kr. 300,00. Maksimalfradraget er p&
kr. 1.000,00, og det opnéds ved bidrag pa i alt kr. 1.300,00.

For bidrag indbetalt senest den 31. december 1983 p& kr.
50,00 og derover, vil De senest den 1. februar 1984 modtage
kvittering, som skal vedleegges selvangivelsen.

Girokortet

Med dette nummer af »jernbanen« udsendes giroindbe-
talingskortet til brug ved indbetaling af kontingent for
1984.

Kontingentet udger kr. 125,00 for ordinseere medlemmer,
dog kun kr. 85,00 for medlemmer under 18 &r den 1.
januar 1984. For medlemmer, der er fyldt 67 &r den 1.
januar 1984, kan der opnés berettigelse til fortsat med-
lemskab for juniorkontingent ved henvendelse til sekre-
teeren.

Girokortet bedes benyttet til indbetaling pad et posthus
eller via egen postgirokonto. Husk at anfore Deres med-
lemsnummer samt ovrige relevante oplysninger, det sparer
bade foreningens kasserer og sekreteer for meget arbejde.

Overgang til EDB-adressering af
»jernbanen«

Postveesenet vil i neer fremtid gi over til at adressere
»jernbanen« ved hjelp af EDB-udstyr. Det medferer, at
alle modtagere af bladet vil f4 tildelt et abonnentnummer.

Som noget nyt muligger systemet en opdeling af med-
lemmerne i grupper f.eks. efter bopeel, lokalafdeling og
abonnementsforhold.

For at systemet skal kunne fungere perfekt, ma medlems-
registret s& vidt muligt indeholde felgende oplysninger
om hver abonnent: alder (for juniormedlemmer), evt, stil-
lingsbetegnelse, korrekt navn og adresse, evt. telefon-
nummer, medlemsnummer samt evt. tilknytning til bane,
gruppe eller afdeling.

Bemeerk: Deres nummer af »jernbanen« vil kun f& patrykt
talkode, navn og adresse.

Da DJK vil have gavn af det nye system, f.eks. ved ud-
sendelse af information til mindre grupper af medlemmer,
er det vigtigt, at oplysningerne péferes girokortet s& fuld-
steendigt som muligt.

Oscar G. E. Meyer

Salgsafdelingen
Nyheder

Nye postkort. Naturligvis har vi benyttet lejligheden til at
lave postkort med damplokomotivet DSB K 564, der blev
sat i drift 1. oktober 1983 i Esbjerg.
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5128: Damplokomotivet DSB K 564 i Bramming.
5129: Det nyistandsatte damplokomotiv K 564 med tog i
Bramming, 1.10.1983.

Postkortene koster kr. 2,00 pr. stk. + 3 kr. i porto (ved
keb af flere end 6 kort beregnes ingen porto).

*

Benyt lejligheden til at f& suppleret Deres postkortsamling
eller »kassen med kort til fedselsdagshilsener mm.«. |
januar méned 1984 giver DJKs Salgsafdeling rabat ved
kob af 25 stk. farvepostkort, idet prisen da nedszettes fra
kr. 50,00 til kr. 40,00 (incl. forsendelse).

*

Dansk Jernbanearkiv, driftsmateriellet, bladszet 19. S5 ud-
kommer det neeste bladseet i Dansk Jernbanearkivs »gi-
gantveerk« ultimo december 1983, Prisen for bladsezettet
bliver som for de hidtidige kr. 35,00 + 5,00 (i porto)

*

Danske Jernbaners driftsmateriel, 1982. Primo januar 1984
udgiver Dansk Jernbanearkiv endnu et heefte | denne
serie med oplysninger om, hvad der skete i materiel-
meessig henseende ved de danske jernbaner i 1982. Prisen
bliver lr. 30,00 (incl. forsendelse).

Det er fortsat muligt at kebe heaefterne for &rene 1977,
1979, 1980 og 1981. Prisen er kr. 25,00 pr. haefte for arene
1977, 1979 og 1980, mens heefter for 1981 koster kr. 30,00.

*x

Genoptryk af »Driftsmateriellet 1941«. Forlaget »bane-
boger« har taget initiativet til at udgive fortegnelsen fra
1941 for DSBs driftsmateriel, der omfatter lokomotiver,
motor-, person-, post- og rejsegodsvegne. Dette omtryk
omfatter fortegnelsens oprindelige sider samt de vaesent-
ligste rettelsesblade, herunder bla. ogsd de privatbane-
vogne fra SFJ og KSB, som DSB overtog i arene efter
krigen. | alt ca. 320 sider i format 20 x 255 cm med ca.
400 tegninger. Pris: 160,00 kr. (inkl. forsendelse).

*

Storebeeltsoverfarten i 100 &r af Paul Bell og Mogens
Nergaard Olesen. P& Herluf Stokholms Forlag udkommer
omkring 1. december denne store og meget pragtfulde bog
om Storebzltsoverfarten gennem 100 &r. Gleed Dem il
dette storveerk pa 192 sider med ca. 200 ill., hvoraf flere
er i farver, Endvidere leveres der med bogen 35 plancher
med feergetegninger. Tegningerne leveres i en mappe, og
mappe og bog er i en smuk kassette i blat karton. Selv
om prisen for dette storveerk kan synes hoj, ma De ikke
snyde Dem for at kebe denne dejlige bog fra Herluf Stok-
holms Forlag, der jo i evrigt er kendt for kvalitet ved tid-
ligere bogudgivelser om bla. danske jernbaner. Pris:
464,00 kr. (inkl. forsendelse).

Ovennaevnte varer kan bestilles ved at indseette belabet
pa postkonto 3179176, Dansk Jernbane-Klub, Salgsafde-
lingen, Holmevej 8, 4340 Tellose. Husk at anfere bestillin-
gen péa talon til modtageren!

Leveringstiden er normalt ca. 14 dage. | perioden 1. fe-
bruar — 20. februar 1984 leveres varer dog kun lejlighedsvis
pa grund af ferie.

OCMP
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DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens organisation

Foreningens generelle adresse:
Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,

c/o Oscar Meyer, Glaciset 27, 2800 Lyngby.
TIf. (02) 87 02 32. Weekends: (02) 30 82 22.

*

Indmeldelse i Dansk Jernbane-Klub:

Oplysninger om Dansk Jernbane-Klub, et prevenummer
af tidsskriftet »jernbanen« og girokort til brug ved evt.
indmeldelse kan rekvireres hos sekretariatet mod ind-
sendelse af kr. 10,00 i frimeerker.

b2 d
Medlemskontingent for aret 1984:
Ordinsere medlemmer ... ..... ... ... ... kr. 125,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1984) .... kr. 85,00
Optagelsesgebyr ...... ... ... .. ... ... kr. 10,00

Indbetaling af kontingent:

Dansk Jernbane-Klub, kassereren, Ahornvej 18,
3650 Qlstykke. Postgirokonto 5 55 38 30.

*

Foreningens bestyrelse:
Formand: Politimester Birger Wilcke,
Sebakken 24, 2920 Charlottenlund. TIf. {01) 64 22 09.

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

Kasserer: Regnskabschef Mogens Bruun,
Ahornvej 18, 3650 Qlstykke. TIf. (02) 17 88 04.

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

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

Ingenigr Erling Hedetoft,
Mégevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

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

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

Journalist Jens Vestergaard,
Hobrogade 7, 3. th., 2100 Kbh. @. TIf. (01) 38 75 45.

*

Forlag og salgsafdeling:

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen,

c/o Ole-Chr. M. Plum, Holmevej 8, 4340 Tallgse.
TIf. (C3) 48 53 83. Postgirokonto 3 17 91 76.

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen:

c/o Eigil Christensen, Hovedvejen 108, 2. tv., 2600 Glostrup.
TIf. (02) 96 89 21. Postgirokonto 8 11 10 06.

*

Lokalafdelinger:

DJKs nordjyske afdeling:

Ingenior Erling 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,
Vandvzerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. (05) 86 91 20.

DJKs afdeling pa Lolland-Falster:
Rejsebureauleder Ole Jensen,
Skovveenget 4, 4900 Nakskov.

*

Foreningens baner og tog:

Information, bestilling af szertog samt oplysning om
arbejdshold:

Museumsbanen Maribo—Bandholm:

Carsten Buhl,

Lyshejgardsvej 99, 5., 2500 Valby. TIf. (01) 46 98 02.
Information i weekends: (03) 88 05 49.

Mariager—Handest Veteranjernbane:
Bankfuldmaegtig Hans Jern Fredberg,
Teglgade 16, 9550 Mariager. TIf. (08) 54 20 21.
Information i weekends: (08) 54 18 64.

Limfjordsbanen:
Ingenior Erling Hedetoft,
Magevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

D-maskine gruppen:
Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandvaerksvej 9, Brejning, 7080 Barkop. TIf. (05) 86 91 20.

*

Foreningens svrige arbejdssteder:
Bloustred remise, Allered (smalsporsmateriel):
Ingenier Oscar Meyer,

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

Hong remise, Hong:
Smed Erik Rothmann,
Bakken 70, 4370 St. Merlose. TIf. (03) 60 15 57.

Roskilde, Slagterisporet:
Dyrleege Mogens Lund Jensen,
Elmevang 1, 4000 Rosld!de. TIf. (02) 40 20 42,

Odense, Konservessporet:
Christian Nielsen,
Hjertegraesvej 11, 5210 Odense NV, TIf. (09) 94 23 58,
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STOREBALTSOVERFARTEN | 100 AR af P. Bell & M.
N. Olesen. 192 s. Ca. 225 fot. & ill. i farver og sort/
hvidt. 29x24 cm ib. Kr. 464,00.

MO-MOTORVOGNENE af Jens Bruun-Petersen. 38 s.
31 fot. 15 vognrids. A5. Kr. 28,50.

THE GLACIER-EXPRESS af Paul Caminada. Togets
rute ad smalsporsbanerne fra Zermatt til St. Moritz,
de fire baner danner tilsammen Europas storste
smalsporsnet med ca. 500 km. 196 s. 60 farvefot.
23 farveill. 97 fot. 8 ill. 7 kort. 26x21 ¢m ib. Kr.
315,00.

ELEKTRONISCHER BLOCKSTELLENCOMPUTER af G.
Ebinger. Blokanleeg til jeevnstrem, 112 s. 75 strom-
skemaer. Kr. 54,25.

MODELLING THE GWR af Chris Ellis. En indgang
til emnet. 56 s. A4, 116 fot. 2 tegn. 5 sporplanfor-
slag. Kr. 59,75.

DEUTSCHE BAHNHOFE. 500 ansichtskarten von 1900
bis 1945 af Alfred Gottwaldt. 278 s. 31 farvegengi-
velser. 478 postkortill. 25x26 cm ib. Kr. 432,50.
LONDON MIDLAND & SCOTTISH RAILWAY af Brian
Haresnape. LMS farver og skiltning. 56 s. 8 farveill.
101 fot. 24x18 cm. Kr. 70,50.

TORVEGRAVNING | DANMARK. Fra hdndgravning til
moseindustri. Udvikling og vilkdr af Th. Th. Hove.
Hovedsagelig redskaber og teknik, meget sparsomt
om banerne. 203 s. Over 220 fot. & ill. 1b. Kr. 195,00,
STOOMTRACTIE BlJ DE NEDERLANDSE SPOORWE-
GEN 1944-1958 af H. van Poll. Dampdriftens svane-
sang ved NS med mange pudsige, sammenbragte
lok. 244 s. 344 fot. 8 kortskitser. 2814x22', cm ib.
Kr. 391,50.

Dieter Riemann: KLEINBAHNEN IN DIESEN TAGEN.
Bind 1: Nord- und Westdeutschland. Fotoalbum. 224
s. 393 fot. Ib. Kr. 258,50.

Bind 2: Siiddeutschland. Fotoalbum. 224 s. 400 fot.
Ib. Kr. 258,50.

ROSENKILDE OG BAGGER A/S

forlag . boghandel - antikvariat
KRON-PRINSENS-GADE 3 . POSTBOKS 2184
d 1017 KOBENHAVN K . (01) 1570 44

VENICE SIMPLON ORIENT-EXPRESS. The Return of
the World's most celebrated Train af S. Sherwood.
Virkelig flot bog om genskabelsesarbejdet og om
materiellet. 160 s. 81 farvefot. 28 farveill. 47 fot. 10
ill. 2 rutekort. 23x26% cm ib. Kr. 239,25.
FOTOALBUM EISENBAHN. Meine schonsten Erinne-
rungen aus vielen Jahrzehnten af W. Tausche.
Spaender fra Kanalkysten til Ungarn, fra Berlin til
Fortezza. 176 s, 191 fot. Kr. 154,00.

LORD CARLISLE'S RAILWAY af B. Webb & D. A.
Gordon. Kulbanerne omkring Brampton. 143 s. 43
fot. Tvl. m/41 rids & kort. Kr. 72,00.

DIE LOKOMOTIVEN DER BR 44. lhr Weg durch
sechs Jahrzehnte af M. Weisbrod & W. Brozeit. 272
s. 19 farvefot. 153 fot. 20 rids. 271%x24 cm ib. Kr.
188,00.

BENELUX RAIL 2 af Marcel Vleugels m.fl. Ny ud-
gave med fotos fra Benelux-jernbaner. 112 s. 220
fot. 24x18 cm ib. Kr. 119,50.

SVENSKA LOK- OCH MOTORVAGNAR 1983 af UIf
Diehl m.fl. Ca. 200 s. m/175 fot. Plastbind A6. Ca.
ke. 120.

Et udvalg af veegkalendere:

EISENBAHN + LANDSCHAFT 1984. 13 farvefot. i
format 30x40 cm. Ca. kr. 60,00.

DAS GROSSE EISENBAHNKALENDER 1984. 13 far-
vefot. Format 29x45 cm. Kr. 98,25.

FRANCKH'S LOK-KALENDER IN FARBE 1984. 13 far-
vefot. Format 32x28'2 cm. Kr. 81,75.
KOHLHAMMER'S EISENBAHN KALENDER 1984. 13
farvefot. Format 34x30'%2 cm. Kr, 107,50.

LOK MAGAZIN KALENDER 1984. 175 ill. A5. Kr.
92,75.

SPORVEJSKALENDEREN 1984. 1 farvefot. + 12 fot.
Format A4. Kr. 39,00.



