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Et hundredérs-jubilzeum

Hads-Ning Herreders Jernbane markerede jubileeet ved
at arrangere kersel med veterantog lerdag den 16. juni.
P4 den egentlige jubileeumsdag, tirsdag den 19. juni,
fremforte den nyistandsatte HHJ M 2, som nu er blevet
DJKs ejendom, et seertog med indbudte gaester. Toget

passerer her en markvej lige nord for Odder.
Foto: jens koefoed

Forsiden

| juli maned var DSBs forste el-lokomotiv EA 3001 klar til
at blive fotograferet foran hovedleverandaren, BBC Brown
Boveris fabriksbygninger i Mannheim-Kafertal. Lokomo-

tivet ventes til Danmark omkring den 1. september.
Foto: BBC

Redaktionelt

Adresseaendringer og reklamation af udeblevne numre medde-
les til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet bedes dog
meddele adressesendring til foreningens sekretariat. Reklama-
tion af fejlekspeditioner sker ligeledes til sekretariatet

»jernbanen« udsendes omkring den 25. i méanederne februar,
april, juni, august og oktober samt den 15. december til alle

medlemmer af Dansk Jernbane-Klub.
Stof til »jernbanen« nr. 5/1984 skal veere redaktionen i hande
senest den 10. september 1984

Stof til »jernbanen« nr. 6/1984 skal veere redaktionen i haende
senest den 1. november 1984.

Dette nummer af »jernbanen« er afleveret til postvaesenet den
27. august 1984.
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DSB i smeltediglen

For nylig offentliggjorde DSB resultaterne af virksomhedens indsats i 1983.
Arsberetningen, som i parentes bemaerket er en ualmindelig indbydende
tryksag vedlagt et specialhaefte om DSBs godstransport, afslerer eendrin-
ger i de foregdende 8rs generelle udviklingstendenser.

Godstrafikken er nu inde i en bemaerkelsesveerdig gunstig udvikling, og
den forventes at vaere i gkonomisk balance om fire &r. Anderledes stiller
det sig med persontrafikken. Forrige &rs stagnation i antallet af togrejser
er nu aflest af et direkte fald pa 2% i forhold til 1982, en tendens som er
forsteerket i de forste maneder af 1984.

Tilbagegangen haenger nsje sammen med den skeerpede konkurrence pa
transportmarkedet. De nye fjernbusruter, som med lavpriser skummer flo-
den i de mest lukrative trafikforbindelser, er med til at udhule skonomien
i DSBs samlede transportregnskab i passagertrafikken til skade for DSBs
muligheder for at leve op til sin samfundsmaessige forpligtelse til at kunne
tilbyde okonomisk rimelig transport til landets indbyggere, ogsé til det
flertal, der ikke rdder over eget kereto].

Ydermere er taksterne blevet havet voldsomt i de sidste par &r. Siden
1981 er de faktisk steget med over 40%, angiveligt med det politiske sigte
at nedbringe statens direkte tilskud til DSBs drift. Takstforhejelserne har
imidlertid nu ndet et punkt, hvor prisforskellen mellem kollektiv og indi-
viduel transport er blevet nasten udlignet, idet benzinpriserne i de sidste
ar har veeret stagnerende.

Ud fra de givne forudsaetninger er den forte politik lykkedes, Til trods for
faldende trafiktal er indteegterne steget mere end udgifterne, saledes at
driftsresultatet er forbedret med 10% i forhold til 1982. Men er det virkelig
i samfundets interesse at reducere udnyttelsen af dets eget transport-
apparat og overfore en del af transportarbejdet til privatbiler, som bade til
indkeb og drift dreener landets valutakasse?

DSBs ledelse har leenge vaeret opmeerksom pa denne udvikling og har med
bemaerkelsesvaerdig konsekvens og handlekraft igangsat en mzengde akti-
viteter for at imedegd denne udvikling. Pladsen tillader ikke at ga i enkelt-
heder, men en stor del af initiativerne har vi allerede kunnet konstatere
»I marken«, mens nok sd betydningsfulde, men ikke s3 igjnefaldende ak-
tiviteter er sat i gang bag kulisserne for at markere DSB som en tidssva-
rende transportvirksomhed med eftertryk p& service og kvalitet.

| en tid, hvor mange menneskers sind er praeget af sortsyn og krisestem-
ning, er det af seerlig betydning, at vort samfundsmaskineri bliver vel ved-
ligeholdt og stadig udviklet. Det er rart at se, at der er livskraft og inspira-
tion at hente i det gamle haederkronede DSB.

Jan Koed



Esbjerg station fredet

— en bygningshistorisk undersogelse

Af Ulf Richard Olsen og Ole Tholstrup

I de senere &r er interessen for vore zeldre, bevarings-
veerdige stationsmiljoer vokset stot. Overalt i Danmark
findes stationsbygninger, der vidner om tidligere tiders
fornemme bygningskunst, samtidig med at de endnu i
mange ar vil kunne tjene deres oprindelige formal. Es-
bjergs pompese stationsbygning, tegnet af arkitekt Hein-
rich Wenck og fuldfert i 1904, er et fremragende eksem-
pel pa denne bygningstype, og det lykkedes da ogsa at fa
bygningen fredet i 1983.

Bygningens facader er bevaret naesten uzendrede siden op-
forelsen. Derimod er indretningen blevet zendret temmelig
voldsomt gennem tiden, hvilket i nogen grad er gédet ud
over de oprindeligt smukke rum. Skaderne er dog ikke
storre, end at det vil veere muligt med forholdsvis be-
skedne midler at genskabe fordums glans, For at denne
opgave skal lykkes, krzeves dels en viden om bygningens
historie og dels en fornemmelse for dens arkitektoniske
kvaliteter.

Som det maske er laeserne bekendt, er DSB i disse &r i

feerd med at registrere stationsanlaeg over hele Danmark.
Det primzere formal med dette arbejde er netop at skabe
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et veerktoj til forbedring af stationsbygningernes kvalitet
i forbindelse med fremtidige vedligeholdelses- og restau-
reringsarbejder. 1 begyndelse naf august blev arbejdet med
at registrere Esbjerg station afsluttet, og ved stor imede-
kemmenhed fra DSB Bygningsomréde Hellerup har redak-
tionen faet lov til at bringe et uddrag af det omfattende
materiale.

Indledning

Esbjerg er en ung by. Den opstod som et uforudset bi-
produkt af bane- og havneanleeggene i 1870'erne. Pd dette
tidspunkt dominerede Varde og Ribe de sydvestjyske
landsdele, og begge byer regnede med at profitere pa
havneanleegget og jernbanen.

Det var entreprenante folk, der flyttede til. Der byggedes
for profitten mere end for skanheden. En rationel byplan
i et skakbreetmonster blev udarbejdet i 1870, da det blev
klart for myndighederne, at der var sat noget i gang, der
havde staorre grokraft, end man havde forudset. | 1890’erne
satte de honette ambitioner ind. Officielle bygninger som
posthus og raddhus opfertes i romantisk herregérdsstil, og
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Esbjerg 1879. Gadeplanen blev udar-
bejdet af landinspekter H. Wilkens
1 1870. Stationsomrédet er angivet
med grétone.
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Et herligt stationsbillede af Esbjergs
forste banegérd i den kendte genre,
hvor hele personalet stiller op pa
perronen. 1 dette tilfeelde er der
ogsd blevet plads til rangermaski-
nen F 498. 1902.

Foto: DSB Jernbanemuseum

boligkarreer opfortes med arkitekttegnede facader i tidens
stil, der hentede sine forbilleder i fortidens store stilepo-
ker. Ingen anden by i landet end Esbjerg domineres i den
grad af &rhundredskiftets arkitekturidealer.

At myndighederne fra starten ikke ventede sig alverden
af »lokaliteten Esbjerge viser sig maske tydeligst i det
faktum, at Esbjerg station, som den eneste pd streeknin-
gen Holstebro-Lunderskov, fik en hovedbygning opfert i
tree, og endda i form af genbrugsmaterialer fra Frede-
ricias 1. banegard!

Den jyske vestbane og den jyske sydbane blev anlagt i
perioden 1872-75. Esbjerg station blev indviet 1874, samme
&r som havnen blev officielt abnet.

Mellem stationen og havnen var anlagt en forbindelses-
bane langs @stre Havnevej. P4 en tidlig plan er denne
bane angivet som »hestebane«, og rangeringen mellem
station og havn er i den ferste tid sket ved anvendelse af
heste. | forbindelse med opferelsen af den nye station i
1902-04 blev der anlagt et nyt dobbelt havnespor pd en
demning leengere mod syd.
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Bygninger og anlaeg 1874-1903

Stationen blev placeret ovenfor kystklinten nordest for
havnen og teet op ad de to »Esbjerggdrde«, der udgjorde
den eneste bebyggelse i omridet. Stationsarealet, der eks-
proprieredes i 1868, var omkring 120 x 600 m, orienteret
nord-syd mellem Nygardsvej mod nord og den senere
Kongensgade mod syd. Begge veje krydsede banearealet
i niveau. Stationsbygningerne blev placeret langs @stsiden
af arealet og altsd langst borte fra havnearealet og den
bebyggelse, der var vokset frem i forbindelse med det
meget mandskabskraevende havnebyggeri,

Stationsbygningerne omfattede hovedbygningen med ven-
tesale og kontorer, en toiletbygning og en lager- og braend-
selsbygning, en muret boligbygning i to etager nord for
hovedbygningen, et muret pakhus syd for hovedbygningen
og en muret remise- og varkstedsbygning i den sydlige
del af arealet. Herudover fandtes syd for pakhuset ud mod
Exnersgade en rakke stalde og overdaeekkede kveegfolde.
Denne del af stationen fungerede som et kvaegmarked.
Staldene var i brug indtil 1913, hvor de aflestes af nye
stalde pd havneomradet.
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Plan over stationsomridet fra 1878.

Tegni DSB Jernb




Stationspladsen set fra sydvest omkring arhundredskiftet. Midt i billedet holder en rangermaskine, litra N, og far fyldt vandtankene op.
Foto: DSB Jernbanemuseum

Hovedbygningen var en ca. 33 x8 m traebygning med ud-
vendig, lodret brseddebekladning og tjeerepaptag. Mod
Exnersgade, der oprindelig hed Jernbanevej, var bygningen
forsynet med et indgangsparti udformet som frontispice.
Bygningen indeholdt foruden Il og Il kl. ventesale, lokaler
til toldveesenet og postvaesenet, stationsforstanderens

kontor, rum til rejsegodsekspedition og et lignende rum
til telegraf-, billet- og godsekspedition. Senere flyttede
postvaesenet ud, og der blev herved tilvejebragt nogen ud-
videlse, men lokalerne var triste.

Esbjerg station var pd anleegstidspunktet i 1874 klassifi-
ceret som bystation af 3. klasse. | 1895 opndede stationen
status som en station af 1, klasse. P4 dette tidspunkt var
Esbjerg station den tredie storste i landet malt efter ind-
taegter pd godsomsaetningen, kun -overgiet af Kebenhavns
godsbanegérd og Fredericia banegéard.

Den voksende trafik p& Esbjerg station nadvendiggjorde
talrige ombygninger og udvidelser af bygninger og spor-

Ovenfra og nedefter viser de tre
planer omfang og placering af sta-

tionsb Yo , perroner og spor-
anleeg pd8 den centrale del af sta-
tionsomrédet langs Jernbanegade i
1904, 1926 og 1983.

Hovedbygning
Ilgodspakhus
Pakhus

dwinnanegads

Toiletbygning

Posthus
Opholdsbygning
Pakhusudvidelse (1915}
Pakhusudvidelse (1926}
Dellastterminal
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10 Opholdsbygning
Kommandopost (1917-1944)
12 Rutebilstation

: Bygningstj




areal. Pakhuset udvidedes saledes i 1895 og hovedbygnin-
gen udvidedes for sidste gang i 1901.

| forbindelse med udvidelsen af sporarealet blev remisen
i den sydlige del af stationsarealet nedrevet i 1897, og en
ny remise opfertes nord for Nygdrdsvej pa et areal mel-
lem Varde- og Fredericiabanen. | tilknytning til den nye
remise opfertes en opholdsbygning til lokomotivpersonalet
og en veerkstedsbygning. Sidstnaevnte bygninger eksiste-
rer endnu i dag og fungerer stadig som opholds- og vark-
stedsbygning.

Remisen blev opfert som den ene halvdel af en planlagt
cirkuleer bygning med drejeskive. | 1904 fuldfertes remise-
projektet, som kunne rumme 31 maskiner. Remisen fra
1897 blev delvis nedrevet i 1973.

Bygninger og anlaeg 1904-1984

Op mod &rhundredskiftet var misforholdet mellem sta-
tionsomradets indretning og det arbejde, der faktisk blev
udfert, s indlysende, at planleegningen af en ny station
blev pébegyndt.

1904 indviedes den nuveaerende station med hovedbygnin-
gen placeret mod Jernbanegade, der anlagdes til forma-
let. De tidligere krydsninger i niveau af baneterraenet ved
Nygérdsvej og Kongensgade blev erstattet af henholdsvls
en overfering ud for Frodesgade og en underforing ud for
Borgergade. Overferingen, der var en jernkonstruktion, ud-
skiftedes i 1959 med den nuveerende betonbro.

Godstrafikfunktionerne placeredes ud mod Jernbanegade
syd for hovedbygningen i et mindre ilgodspakhus og i et
storre pakhus pd 1.200 mZ.

1 1915 og 1926 udvidedes pakhusomradet séledes, at hele
komplekset herefter fik en samlet leengde pa ca. 200 m
og strakte sig ubrudt fra hovedbygningen i nord til Kon-
gensgade i syd. | 1983 blev den sydlige del af pakhuset

Den 21. februar blev Esbjergs nye,
grundmurede stationsbygning indviet.
Det forste tog er netop ved at kere
til perron.

Foto: DSB Jernbanemuseum

nedrevet og den nuvaerende dellastterminal opfertes med
vestfacade i flugt med det oprindelige pakhus.

Nord for hovedbygningen opfertes samtidig med hovedbyg-
ningen et posthus, og mellem dette og hovedbygningen,
en toiletbygning. Posthuset blev nedrevet sammen med
toiletbygningen i 1961 i forbindelse med opforelsen af den
nuvaerende opholdsbygning.

1904 opfertes den forste kommandopost syd for Jernbane-
vejens overforing. | 1906 opfertes den anden kommando-
post nord for Borgergades underfering. Begge poster var
tegnet af overarkitekt Heinrich Wenck, og de blev begge
spraengt ved en sabotageaktion i november 1944. 1 1950
opfortes den nuvaerende kommandopost syd for Frodes-
gadeoverfaringen.

| forbindelse med remisebyggeriet i 1897 og stationsom-
laegningen i 1904 opfertes sydvest for remiseanleegget to
vandtarne. Det sydligste var sammenbygget med et kedel-
hus med en ca. 25 m haj skorsten. Begge vandtérne
spraengtes ved en sabotageaktion i november 1944. | 1952
blev det nuvaerende vandtérn opfart.

Wenck’s hovedbygning

Hovedbygningen, der er opfert 1902-1904 af arkitekt Hein-
rich Wenck, bestar af en midterbygning i to fulde etager
med et markant helvalmtag i sorte glaserede teglsten og
til hver side herfor en énetages flojbygning, der foroven
er afsluttet med brystningsbalustrade, der omslutter en
tagterrasse.

Midterbygningens facade mod Jernbanegade er forsynet
med to delvis integrerede ottekantede tarne, der flankerer
hovedindgangen og en trekantfrontispice med et stort
lunettevindue. Mellem de fremspringende tdrne spaender
en balkon understettet af en bred segmentbue mellem to
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Stueplan, 1904 i mal 1:500.

granitsgjler. Herved er dannet en art &ben loggia foran
indgangsderene tre trin over gadeniveau.

Mod perronsiden er midterpartiet med hovedadgangen ti
perronerne ligeledes fremhaevet med en trekantfrontispice
med et lunettevindue. Frontispicen mod perronsiden har
gavitakker.

De énetages flojbygninger afsluttes mod Jernbanegade af
mindre ottekantede trappetdrne med skiferdeekkede pyra-
midetage.

Optagelse af den sydlige sidegang set mod forhallen. 1904.
Foto: Bygningstjenesten
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Bygningen er opfert i rede teglsten. Midterbygningen har
hovedgesims med sparrehoveder og kordongesims i lys
olandssten. Balustrader, vinduesindfatninger og slutsten
er ligeledes udfert i slandssten. Soklen er udfert i granit-
kvadere.

Midterbygningen har foruden de to fulde etager, en keelder-
etage og to tagetager. Flojbygningerne har ligeledes en
keelderetage.

Midterbygningens trekantfrontispice tegner udefra den
store forhals profil. Forhallen straekker sig tvasrs gennem
bygningen og op gennem etagerne til frontispicens tvaer-
stillede sadeltag. Loftet er brseddebeklaedt med smukt
udskaren temmerkonstruktion.

Forhallen var s3vel pd opferelsestidspunktet som i dag
stationens hovedadgangsrum og fordelingsrum. Vaggene
var, i op til to meters hgjde, panelkleedte og i de bue-
overdekkede abninger mod kontorer og rejsegodsekspe-
dition var indsat sprossede vinduesfronter.

Fra forhallen udgik sidegange, der farte til ventesale og
restauranter i flajbygningerne mod nord og syd. Sidegan-
gene var udformet som panelbeklzedte gallerier med vin-
duer ud mod Jernbanegade. Herudover rummede midter-
bygningens stueetage stationskontorer og rejsegodsekspe-
dition. Ferstesalen var indrettet til boligformal.

Tagetagerne har derimod aldrig veeret udnyttet til andre
formé&l end birum for forstesalens boliger og til tilfzldige
opbevaringsformal. i

I keelderetagen var indrettet restaurationskekkener, fyrrum
og brzendselsrum m.v.



Den nye stationsbygning fotograferet

fra gadesiden lige efter bygningens

fuldforelse i begyndelsen af 1904.
Foto: DSB Jernbanemuseum

Et fint, gammelt fotografi fra 1904
af den enkle, nzesten spartansk ud-
styrede 1l1. kl. ventesal. P4 hylder-
ne inde | hvzlvingen skimtes et
bredt sortiment af livsfornedenhe-

der til den torstige rejsende.
Foto: Aage Lefolii / DSB
Jernbanemuseum

Perronen ud for hovedbygningen har siden opferelsen vee-
ret overdsekket med et halvtag med fald ind mod hoved-
bygningen. Oprindelig strakte overdeekningen sig fra midt
for ilgodspakhuset i syd til posthusbygningen i nord. | for-
bindelse med opforelsen af opholdsbygningen i 1962 blev
halvtaget afkortet svarende til hovedbygningens nordgavl.

Senere ombygninger

1911 opfortes kekkenbygning i det sydlige gérdrum.

e
o
‘st L
e
ol

1927 udskiftedes midterbygningens oprindelige skifertag-
daekning med sorte glaserede teglsten.

1939-41 ombyggedes stueetagen nord for forhallen. Ill kl.
ventesal og restaurant indrettedes til kontorer, den nord-
lige sidegang slojfedes, og trappen til 1. sal flyttedes.

1944 endredes indgangene fra forpladsen og fra perro-
nerne. Nye dere indsattes, og de halvrunde vinduer over
de oprindelige flejdere tilmuredes. Den &bne loggia blev
gjort mindre, idet sidepartierne inddroges i forhallen og
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lukkedes indadtil. Ved denne lejlighed udskiftedes de op-
rindelige tendeformede sgjler med de nuveerende firkan-
tede.

1948 ombyggedes kekkener, restaurant og ventesale i syd-
flzjen, og en del af det oprindelige godsekspeditionsareal
blev inddraget til ventesal.

1961 blev posthuset og toiletbygningen nord for hovedbyg-
ningen nedrevet, og den nuvaerende opholdsbygning op-
fortes i 1963. Samtidig etableredes den overdakkede nord-
lige adgang til perronerne fra Jernbanegade.

1966 indrettedes de nuvaerende kiosker i forhallen med
deres udbygninger p& perron 1. Samtidig etableredes det
nuvzerende vindfangsarrangement mod forpladsen.

1972 ombyggedes endnu engang kekken, restaurant og ven-
tesale i sydflgjen og midterblokken. Sydflgjen fik “herved
sit nuvzerende udseende.

1973 opfertes den nuveerende grillbar ved nordgavlen i
passagen mellem hovedbygningen og opholdsbygningen.

1977 omdannedes den sydlige lejlighed p& ferste sal (il
kontorformal.

Nuvzerende forhold

Omkring forhallen ligger i dag billetkontor, oplysnings- og
pladsreserveringskontor, kiosker og rejsegodsekspedition.
Herudover er stueetagen nord for centralhallen helt dispo-
neret til kontorformal. Syd for forhallen optager restauran-
ten med kokken- og buffetfaciliteter det storste areal. Af
den oprindelige plan er saledes i dag kun forhallen og den
sydlige sidegang tilbage.

P& 1. sal fungerer den nordlige lejlighed stadig som bolig,
hvorimod den sydlige er omdannet til kontorformal.

Forhallen, sidegangen og restaurationen er i dag de ene-
ste egentlige publikumsrum. Interioret i disse bygnings-
afsnit er sendret voldsomt siden opforelsen. Der er i dag
intet meerkbart slaegtskab indbyrdes mellem afsnittene,
og interieret stdr slet ikke mal med bygningens markante
ydre.

I forhallen er gulvbeleegningen de oprindelige kvadratiske
naturstensfliser. Hallens langsider fremtrddte oprindelig
hver med (tre) store rundbuede murdbninger ind mod kon-
torer, godsekspedition og sidegangene.

| dag er kun &bningerne mod den sydlige sidegang og mod
pladsbestillingskontoret, der er indrettet i den nordlige
sidegang, nogenlunde intakte. De @vrige er daekket af
kioskfacader og nye fronter mod billetkontor og gods-
ekspedition.

Veeggene er til derhejde malet i lys olivengren farve og
udstyret med plakatophaeng indrammet i en merkere gron
tone. Over dorhejde (svarende til overkanten af de op-
rindelige trsepaneler) er veeggene hvidmalede. Et gesims-
bénd med tandsnit i rede teglsten opdeler den hvide vaeg-
flade hele rummet rundt. Oprindelig har vaegfladen over
gesimsbandet veeret hvidkalket og udsmykket med blom-
stermotiver i kalkfarver.
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Indgangspartiet med de to tdrne, som det ser ud i dag. Den oprindelige
abne loggia blev delvis muret til i 1944, 1983. Foto: Bygningstjenesten

Forhallen fotograferet i opfarelsesdret 1904. Den oprindelige udgang fra
forhallen mod Jernb skete de to dobbeltdere midt i
billedet. Senere ombygninger har desveerre medfort en forringelse af
forhallens proportioner pa dette sted. B k det rundbuede lunette-

vindue med de tre glasmosaikker, der forestillede hhv. det danske, det
svenske og det norske rigsviben. Mosaikkerne blev desveaerre edelagt
under den anden verdenskrig.

Foto: Bygningstjenesten




Loftet er uandret siden opferelsen. Det er en synlig tem-
merkonstruktion med breeddebeklzedning i sildebensman-
ster, der er malet i en meark, redbrun farve.

1 1982 ophangtes en lysekrone, der stammer fra Keben-
havns Hovedbanegard.

Gulvbeleegningen i sidegangene er de oprindelige kvadra-
tiske naturstensfliser. Vaeggene er som i hallen grenma-
lede til derhejde og hvidmalede til loft. Langs sstvaeggen
er opstillet bagagebokse. Loftet er uzendret siden opfe-
relsen og fremtreeder med synlige bjeelker og breeddebe-
kledning malet i en red, merkbrun farve.

Forpladsen, der dannes ved Norgesgades udmunding i Jern-
banegade, var oprindelig udformet som en stram tresidet
plads kranset af allétraeer.

| dag har pladsen mistet sin praecise form og fremstar
som en tilfeeldig 8bning mellem parallelgaderne, Jernbane-
gade og @stergade. Mod vest afgraenses pladsen af @ster-
gade, mod nord af dagbladet »Vestkysten<s bygning og
mod syd af en reklameovermalet gavl og et offentligt
gront anleeg.

Pladsen er udlagt til offentlig parkering, og der er opstillet
en polsevogn og en telefonboks. Et smukt tree, der stér
ud for »Vestkysten«s bygnings sydestlige hjerne, er en
formildende omsteendighed.

Jernbanegade udger med sin kraftige trafik en alvorlig
barriere mellem stationen og pladsen og hermed til byen.

Optagelserne fra 1983 af to dorpartier fra hovedbygningen viser tydeligt,
hvor vigtigt det er, at bygningsandringer bliver foretaget med omtanke
og sans for detaljerne, sa vi kan blive forskanet for den slags »moder-

niseringer«, som vist pa billedet til hojre. Foto: Bygningstjenesten

Andringsplaner

Der foreligger en idéskitse, udarbejdet af Bygningstjene-
sten, dateret den 23. september 1982 omfattende skranke-
ekspedition i forbindelse med billetsalg, oplysning og ba-
gageindlevering samt udvidelse af butiksfunktionerne. Efter
fredningskendelsen af juni 1983 skal alle udvendige faca-
dezndringer og @ndringer i forhallen godkendes af fred-
ningsmyndighederne.

Idéskitsens forslag til @ndringer har et omfang, som kan
sammenlignes med de gennemgribende ombygninger, der

fandt sted i 1940'rne og 1960’erne. Det ma derfor veere
naerliggende at forlange, at man i forbindelse med en sé
omfattende ombygning sager at fastholde de endnu eksi-
sterende arkitektoniske kvaliteter i stationsbygningen og
soger at genskabe de kvaliteter, tidligere ombygninger har
sat over styr.

P4 stadsarkitektens kontor arbejdes der med planer for
udformning af forpladsen og Jernbanegades profil.

Konklusion

Ved ombygningerne siden 1940 er nasten ethvert spor af
den oprindelige plan og de oprindelige interigrer forsvun-
det. Stuklofter er deekket, paneler nedtaget, dere udskiftet,
gulvbeleegninger eendret, inventaret udskiftet og skille-
vaegge fiernet flere steder.

Forhallens smukke flisegulv og hallens karakteristiske
loftskonstruktion og lunettevinduer er bevarede. Alligevel
opleves hallen i dag som et udflydende og uroligt rum.
Dette skyldes primzrt, at nicherne i tarne og loggia er
blevet abnet ind mod hallen i forbindelse med ombygnin-
gen af hovedindgangspartiet. Ikke blot de rumlige afgreens-
ningsforhold, men ogsa lysforholdene er herved blevet ra-
dikalt @ndrede. Afblendingen af de oprindelige buefor-
mede vinduer over ind- og udgangene bidrager ligeledes
til de forvirrede lysforhold, der hersker i forhallen i dag.
Hertil kommer, at kioskfacaderne ind mod forhallen og
vindfangsarrangementet er udformet uden tilstreekkelig
hensyntagen til hallens oprindelige arkitektur.

Alt i alt m& det konkluderes, at hovedbygningens interior
i dag fremtraeder temmelig uinteressant og tilfeeldigt, men
at der stadig er mulighed for at bringe interieret op til en
standard, som kan harmonere med bygningens ydre frem-
toning.

Forhallens rumlige afgraensning og lysforhold m& man s&
vidt muligt sege at bringe i overensstemmelse med de op-
rindelige forhold, lige som et mere bevidst materialevalg
og farvesstning ma tilstreebes i de publikumsorienterede
rum.

Af markante udvendige @ndringer mé naevnes, at seks ud
af otte skorstenspiber er fjernet. Det er sket i forbindelse
med fjernelse af skilleveegge med indbyggede ventilations-
kanaler, der var fort over tag gennem disse piber. Ind-
gangspartiet mod Jernbanegade er zendret radikalt, hvilket
tydeligt tegner sig i vestfacaden. Nordgavlen er delvis
deekket af en grillbar og en overdeekning i forbindelse med
opholdsbygningen.

Det er onskeligt, at hovedindgangspartiet og loggiaen re-
tableres i den oprindelige skikkelse. De udskiftede udven-
dige dore ber fores tilbage til deres oprindelige udseende.

Kioskernes facader mod savel forhal som mod perronen
ma eendres. Facaderne ma traekkes tilbage til murflugten
og respektere de oprindelige bueformede &bninger. Grill-
baren ved nordgavlen mé fjernes og overdeekningens ud-
formning eendres.

Endelig bor banegardspladsen mellem Jernbanegade og
Ostergade strammes op ved beplantning af treeer. 0
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JERNBANENYT - KORT FORTALT

DSB

Rullende materiel
April kvartal 1984

Nyt materiel: Fra »Scandia-Randers As« er leveret 6 stk.
dieselhydrauliske motorvogne (2. klasse) MR 4071-4076
(vest); fra Tyskland er indkebt (og istandsat hos »Scandia-
Randers As«) 7 stk. bagagevogne Dm 92-44, 045, 046,
048-052 (ost) (tidl. DB 00-43, 703, 143, 033, 146 / 00-33
065 / 0043, 136, 019).

Udrangeringer: 3 stk. personvogne: Bg 2944 182 (ranger-
uheld, Helsinger 12. januar 1984) — Bgc 59-44 009 — Bv
28-44 322 (rustskader) og 24 stk. bagage- og postvogne:
DPh 91-28, 139, 140, 142, 143, 145-148, 150 (litra udgaet) —
Dh 92-68, 014-016, 018-020, 022, 023, 025, 026 (reserveret
til brug som tjenestevogne) — Pbh 90-28, 101-104 — Pbh
90-68 107 (101 er reserveret »Jernbanemuseet«, 102 solgt
til DJK, 103 til disposition for »DSB damplokomotiver« i
Roskilde, 104 er udlejet til HTJ og 107 er udlejet til OHJ).

Omstationering: Folgende lokomotiver er — afvigende fra
oplysningerne i den officielle driftsmaterielfortegnelse —
stationeret i vestomradet (Arhus): MX 1002, 1003 — MY
1121-1125, 1129, 1130, 1132, (I forbindelse med omstatione-
ringerne er visse dele (betjeningspult m.v.} af ITC-udstyret
fiernet).
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Omilitrering: | forbindelse med modernisering (se neden-
for) af den kongelige salonvogn er 7. og 8. ciffer i vogn-
nummeret @ndret fra »51« til »70« (51 86 89-70 001-2);
Ag 17-44, 038, 039, 043, 044 er omlitreret til »Agn« for at
adskille dem fra de otte evrige moderniserede Ag-vogne
(Agn vil fra K 84 vinter fortrinsvis blive anvendt i regio-
naltog).
*

Status — Efter til- og afgang i april kvartal bestod vogn-
parken pr. 30. juni 1984: af:

919 stk. personvogne (styre- og bivogne for S-tog ikke
medregnet). Tilgang: Ingen — afgang: 3 vogne (jf. ovenfor).
89 stk. post- og bagagevogne. Tilgang: 7 vogne — afgang:
24 vogne (jf. ovenfor),

3722 stk. lukkede godsvogne. Tilgang: Ingen — afgang: 24
vogne.

1732 stk. abne godsvogne. Tilgang: Ingen — afgang: 11
vogne.

2064 stk. tjenestevogne. Tilgang: 40 vogne: 950 0 493
»mandskabsvogn« (Bafd.), 950 1, 407-415 »skinnetrans-
portvogn« (Bafd.), 950 2 008 »skurvognstransportvogne«
(Bafd.}, 951 3 736 »tdrnvogn« (tidl. udrangeret — Mafd.),
S80 0, 234, 243-248, 253, 254 »mandskabsvogn« (tidl. Bgh-
(234) og Dh-vogne — Bafd.), 981 2, 471, 472 »lagervogn«
(Mafd.), 99-44 002 »veerkstedsvogn« (ledsagevogn for ma-
levogn 99-92 001 (under indretning hos »Scandia-Randers

Den indvendige renovering af den
kongelige salonvogn har bl.a. om-
fattet en fornyelse af meblementet
i opholdssalonen. Dronningen har
selv vaeret indretningsarkitekt p3a
opgaven og har valgt det smukke
klapbord med Wegner-stolene, hjor-
nesofaen samt bordet med indlagt
tree-masaik, der symboliserer Ama-
lienborg Slotsplads. Foto: DSB



As«) — tidl. DB (»Apfelpfeil«) 02-42 901) (Mafd.), 99-69
003 »vaerkstedsvogn« (til brug ved prevekarsler af EA-lo-
komotiver i Tyskland, Frankrig og Luxembourg, derfor RIC-
merket (»regime 61«) — tidl. DB/DBP 00-43 614) (Mafd.)
og 15 stk. af godsvognstype — afgang: 16 vogne: 272, 286,
301, 626 (samtlige Bafd.) samt 12 stk. af godsvognstype.
(667 stk. af tjenestevognene er af specialtype).

566 stk. privatejede vogne (samt 12 stk. lejet hos DSB).
Tilgang: 2 vogne: 700 1 200, 720 3 203 (»Gropa ApS«, Ko-
benhavn) — afgang: 2 vogne: 720 2 600 (»Holm & Schmidt
Ag«), 720 3 357 (»BP Olie-Kompagniet A/S«).

Den kongelige salonvogn

Regentparret kan nu atter benytte den kongelige salonvogn
under jernbanerejser i bade indland og udland. Vognen
blev, efter at have gennemgdet en sterre renovering,
overdraget dronning Margrethe torsdag den 31. maj. Det
skete i Odense, og premiereturen fandt sted mellem Oden-
se og Glamsbjerg i forbindelse med Glamsbjergs 100 &rs
jubilezum, som omtalt i »jernbanen« nr. 3/1984.

Kongevognen er bygget af »Vognfabrikken Scandia«, Ran-
ders i 1937. Den blev taget i brug, da Christian X indviede
Storstremsbroen den 26. september s 4. Efter de mange ar
i drift har en teknisk fornyelse af vognen vaeret nedvendig.
Vognen er nu forsynet med MD-bogiei og er godkendt for
hojeste hastighed 160 km/h (provekorsel i Tyskland vil
godtgore, om hojeste hastighed kan seettes op til 200
km/h), magnetskinnebremse, nyt el-varmeanlzeg - og de
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elektriske installationer er i evrigt fornyet tillige med de
sanitzere installationer. Gavlpartierne er endret, siledes
at gummivulstovergange og indbyggede slutsignallygter
har kunnet monteres. Samtidig er vognens moeblement del-
vis fornyet, og som noget nyt har vognen féet badekabine.

Den 23,5 m lange vogn har i den ene ende en salon, i
midten sovekupeer for de kongelige og i den anden ende
fire kupeer til ledsagepersonale samt kakken.

Renoveringen, der har strakt sig over et par &r, er udfert
af Centralveerkstedet i Kabenhavn. Dronning Margrethe har
i forbindelse med arbejdet stéet for valg af materialer og
farver.

DSBs forste elektriske lokomotiver
— forudsaetninger og konsekvenser

Loven om elektrificering blev vedtaget den 23, maj 1979:
»Ministeren for offentlige arbejder« bemyndiges til at gen-
nemfore de fornedne foranstaltninger til indfarelse af elek-
trisk drift pa de fjernstraekninger ved DSB, hvor forholdene
efter ministerens skon taler herfor.

Forudseetninger

Akademiet for de tekniske videnskaber afgav i 1956 en be-
teenkning om aflesning af dampdriften med diesel- eller
el-drift. Et lille flertal pegede pé& dieseldriften som den
mest hensigtsmassige for DSB, fordi den var hurtigst at
indfere og mindst investeringskreevende.

£Endrede forudseetninger siden dieseldriftens indforelse:

— den tekniske og skonomiske udvikling.

- banernes forsyningssikkerhed.

— erstatning af nuveerende treekkraft. Over 100 af de 165
MY, MX og MZ-lokomotiver foreeldes | de neeste 10-15
ar.

—~ pget behov for traekkraft til mertrafik.

- miljehensyn.

— trafikal udvikling siden 1950'erne vedrerende krav til
trafikmonster, befordringshastigheder og frekvens i den
kollektive trafik.

Fordelen ved el-drift er kortere befordringstider, storre
praecision og mere intensiv udnyttelse af strasekningernes
kapacitet og det rullende materiel. Storre effekt i el-loko-
motiver. Storre driftssikkerhed.

P& grund af diesellokomotivernes sterre veegt, mindre
traekkraft og dublering af traskkraften i tunge tog bliver
antallet af bruttokilometer sterre ved dieseldrift end ved
el-drift ved samme trafik.

Eksempelvis for estomrédet:

Dieseldrift El-drift
mio. bruttotonkm pr. & .......... 12.600 11.600
mio. togkm pr. r ......... ... ... 27,8 278
mio. lokomotivkm pr. &r .......... 29,3 28,1
antal lokomotiver ................ 133 100
lokomotivkm pr. &r pr. lokomotiv .. 220.000 281.000

Endnu korer MO-vognene mellem Hillered og Helsingor; men dette vil
ophore med kereplansskiftet den 29./30. september 1984. MO 1883 korer
her de sidste meter ind til Helsingar station med et tog fra Hillered,
mens luftledninger og portaler spinder et net henover stationsomridet,
den 13. juli 1984. Foto: Jan Forslund
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Den bedre udnyttelse af el-lokomotiverne skyldes blandt
andet bortfald af oliepafyldningen og mindre vedligehol-
delse pd grund af faerre roterende dele.

De kortere keretider gor sig iseer geeldende ved gods-
togene, f.eks. 76 minutter for et 1.400 t godstog Frede-
ricia-Arhus imod 102 minutter med litra MZ. For person-
togene er gevinsten mindre, men stort set kan 12 vogne
fremfores af ét el-lokomotiv i samme tider som 7 vogne
med litrta MZ.

Treekkraft: Kravene til et elektrisk lokomotiv, som kan an-
vendes overalt pa straekninger med koreledningsanleeg til
alle forekommende togarter, er, at det kan fremfore:

— et inter-citytog p& 12 vogne med 160 km/h

— et regionaltog pd 9 én- eller to-etages vogne med 120
km/h

— et godstog pa 1.100 t med 100 km/h ved 5 promille stig-
ning og

— igangseette et godstog p& mindst 2.000 t.

Disse krav - tillige med en rzekke tekniske betingelser —
blev i 1980 stillet til 12 internationalt anerkendte lokomo-
tivleveranderer, som skulle tilbyde et lokomotiv, som
kunne opfylde betingelserne. Der indkom tilbud pa 30 for-
skellige varianter, og efter en omhyggelig gennemgang
udvalgtes ASEA og BBC til at fremkomme med fornyede
tilbud pa thyristor- eller drejestromslokomotiver med s
stor dansk medvirken som muligt.

Resultatet blev, at BBC Brown Boveri, Mannheim udvalgtes
som hovedleverandor af et drejestremslokomotiv pd 4 MW
med forbillede i DBs el-lokomotiver type 120 og NSBs
EL 17.

| den mellemliggende tid havde DSB anskaffet de forste
ME-diesellokomotiver, der ogsd anvender drejestremstek-
nikken, det vil sige anvendelsen af trefasede asynkrone
banemotorer, som er lettere og mere robuste end de hid-
til anvendte jevnstromsbanemotorer, hvis svage side er
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kommutatoren. Der er i alt bestilt 37 diesellokomotiver af
typen ME, hvoraf 30 er i drift.

Den 13, april 1982 blev kontrakten underskrevet med BBC,
Mannheim om keb af 2 prototypelokomotiver, litra EA 3001
og 3002. BBC, Mannheim er til opgavens lgsning indgéet i
et arbejdsfeellesskab med BBC, Schweiz og Siemens, Vest-
tyskland. Den mekaniske del af lokomotiverne udferes af
Thyssen Henschel, Kassel.

Den 30. marts 1983 kebtes yderligere 8 stk. el-lokomotiver,
litra EA 3003-3010, og med denne leverance begynder den
danske medproduktion, idet Scandia-Randers A5 bygger
lokomotivkasser og bogier.

Nar den egentlige serieproduktion af el-lokomotiver — be-
gyndende med EA 3011 - igangszettes ved en optionsud-
nyttelse i henhold til kebekontrakten, kommer yderligere
dansk produktion til, ved at flere danske firmaer inddrages.
Det forventes, at den danske andel herved kommer op pa
ca, 65%.

El-lokomotiverne er aftalt leveret séledes:

EA 3001 27. august 1984 (forsinkes antagelig)

EA 3002 18. september 1984 (forsinkes antagelig)
EA 3003-3010: 1. august 1985 — 15. februar 1986

Udnyttes optionen pd EA 3011 og flg. inden udgangen af
1985, vil disse lokomotiver kunne leveres fra den 15. januar
1988 med 10 lokomotiver pr. &r.

N&r de forste lokomotiver er leveret, skal der foretages en
reekke kontrolmélinger og afprovninger opdelt i 5 etaper:

Kontrolmélinger af lokomotiv og faste anlaeg
ldriftszettelse og optimering

Systemafprovning

Overviget provedrift, f.eks. med to lokomotiver i stam-
men

5. Planmessig idriftsaettelse

TN ORI

Pa Rungsted Kyst station har elek-
trificeringsarbejderne sat deres preeg
pa perronerne. ME 1509 gennemke-
rer stationen med en rakke NSB og
SJ vogne. Det overdimensionerede
driftsnummer og diminutive DSB er
resultat af et lokalt forseg i keben-
havnsomrédet, men initiativet vil,
sévidt redaktionen bekendt, ikke
danne skole, 18. juli 1984,

Foto: Jan Forslund



Montagearbejdet pd DSB EA 3002 foregik i langsommere tempo end nor-
malt, da dette billede blev taget i juli, hvor lokomotivieverandererne
var ramt af storkonflikten pa det vesttyske arbejdsmarked.

Foto: Ole Buntzen [ DSB

De 4 forste etaper vil formentlig vare over et ar alt afthaen-
gig af forlgbet, og de vil foregd pa prevestreekningen mel-
lem Helsinger og Rungsted, der szettes under speending
den 1. september 1984.

Den egentlige og planmeessige idriftseettelse vil ske pé
streekningen Kebenhavn-Helsinger til K 86, men allerede
fra K 85 (februar 1986) indrettes vogn- og maskinleb séle-
des, at det maksimale antal EA-lokomotiver, der er til ra-
dighed, kan indsaettes i de forskellige etaper.

Det rullende materiel i 5-arsplanen

| 8rets »5-drsplan«, der daekker planperioden frem til og
med 1990, er et af de vigtige elementer DSBs planer for
»det rullende materiel« — det bringes i uddrag nedenfor:

Nye materieltyper

Der er i 1984 pabegyndt ~ henholdsvis viderefart ~ en
raekke undersogelser af den fremtidige anvendelse af
rangertreekkraft, 2-etages personvogne, vognseet, selvke-
rende togseet samt konventionelle lokomotiver og vogne.

Rangertreekkraft: Det er besluttet, at den nuvarende ran-
gertraekkraft anvendes endnu et antal &r efter hoved-
reparation. Det var i forrige 8rs plan antaget, at 20 nye
enheder skulle leveres inden 1990.

Arbejdet med at undersege hvilke nye standardkeretejer,
der kan opfylde DSBs kravspecifikationer, fortsaetter i lo-
bet af planperioden. Samtidig vil DSBs fremtidige behov
for rangertraekkraft blive vurderet.

Kommer fremtidens fjerntog til at se siddan ud? En arbejdsgruppe i DSB
har netop fremlagt et projektforslag til »nselvkerende« togsaet, der i hel-
digste fald kan sezettes i drift fra 1987, Tegning: DSB

2-etages personvogne: Det er besluttet at udskyde an-
skaffelse af nyt 2-etages personvognsmateriel til efter
planperioden. Arbejdet med de tekniske specifikationer til
en 2-etages personvogn feerdiggeres, s& en eventuel tra-
fikstigning umiddelbart kan folges af ordreafgivelse, hvis
det passer ind i DSBs gvrige planer for materielanskaf-
felse.

Vognszet: Resultatet af arbejdet hermed er naermere be-
skrevet i afsnittet »Nyt Ic-materiel« (se nedenfor).

Togszet: Der er igangsat et materieludviklingsprojekt (be-
naevnt »lc/3<) omkring anskaffelse af dieseltogseet til
fjerntrafikken. ldeen med togszettene er bl.a. at minimere
rangertiderne pa endestationerne i almindelighed og ved
Storebeelt i szerdeleshed, give storre fleksibilitet med de-
ling af togdele til forskellige destinationer samt give min-
dre tidstab ved rebroussement. Lettere tog giver hurtigere
keoretider uafhaengig af belastningen (togstarrelse} og en-
delig et mindre energiforbrug.

En veesentlig del af undersegelserne koncentrerer sig om-
kring optimering af teknikken i et dieseltogseet. Parallelt
hermed gennemferes analyse af mulighederne for kere-
plansudvikling, service og vedligeholdelse, og et samlet
opleeg blev forelagt direktionen primo august 1984, hvor-
efter stilling vil blive taget til, om - og i givet fald hvordan
— arbejdet skal viderefores.

Grundlaget er, at togseettene skal indgd i fjerntrafikproduk-
tet og i forste omgang erstatte lyntogene. Togseettene ud-
formes som tre-vogns dieseltogseet med forerrum, over-
gange og automatkoblinger i enderne. Vognlengden er
fastlagt til 19,6 m, sa der pa hvert feergespor bliver plads
til 2 x 3 vognenheder. Togseettene skal konstrueres, s3 der
opnas fleksibilitet og mulighed for hurtige zendringer i
planlasning.

De potentielle leverandsrer er blevet preesenteret for
ovennavnte funktionskrav, men stilles frit med hensyn til
valg af teknik, f.eks. traktionsform, vognkassekonstruktion
og materialevalg. De er endvidere gjort bekendt med, at et
feerdigt projekt skal kunne udbydes frit p& markedet.

\ :
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Arbejdet udferes med hjeelp af eksterne konsulenter, og
som potentielle leverandorer er der rettet henvendelse til:
— »Messerschmitt-Bolkow-Blohm«, Vesttyskland

- »Duewage, Vesttyskland

— »Carel Fouché«, Frankrig.

Der vil ligeledes i lebet af planperioden blive igangsat et
udviklingsarbejde omkring elektriske togseet til regional-
trafikken 1 sstomrddet. Fordelene ved togsaet til denne
trafik er principielt de samme som ovenfor neevnt.

Konventionelle lokomotiver og vogne: DSB folger noje ud-
viklingen inden for disse omrader og vil benytte de er-
faringer, der er tilgangelige i det videre arbejde med ma-
terieludvikling generelt. Dette arbejde, der forventes af-
sluttet i lobet af planperioden, vil, set i lyset af DSBs on-
sker om fremtidig kereplansstruktur, ekonomi, effektivi-
sering og anvendelseshehov, munde ud i ensker og krav
til fremtidens materieltyper.

Anskaffelse af lokomotiver m.v.

Der er indgdet kontrakt om levering af i alt 10 el-lokomo-
tiver litra EA, som omtalt i foranstdende afsnit: »DSBs
forste elektriske lokomotiver«, Herudover er indtil 22
lokomotiver i option. Denne skal udnyttes senest pr. 31.
december 1985. | givet fald kan leveringen begynde i ja-
nuar 1988 og ske med ca. ét lokomotiv pr. maned.

De forste to el-lokomotiver skal gennemgd et omfattende
afprovningsprogram. Til maleprogrammet anskaffes i Iobet
af 1984 en malevogn, der idriftsseettes i 1985 efter en
indkeringsperiode.

De naste el-lokomotiver gennemgar et afprovningspro-
gram af felgende indhold:

En kontrol og justering efter DSBs kravsspecifikationer.
Denne del udferes af leveranderen med afsluttende male-
vognskontrol og har en varighed af 7-8 uger pr. lokomotiv.

En overvidget provedrift i plantog med varighed fra 5 ma-
neder faldende til 2 méneder.
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DSB foretog provekersler med fire
koblede MR-togsat mellem
Kebenhavn H og Kotrser den 19. maj
1984, Formalet var at male bl.a.
olieforbrug og koretider for at ind-
samle materiale til brug for de
igangvaerende overvejelser om at
lade nyt [c-materiel bygge som mo-
tortog. Dagen efter fremfortes en
traditionel Ic/regionaltogsstamme i
de samme planer. Slagelse station

den 19. maj 1984.
Foto: Ole-Chr. M. Plum

Ud over den elektriske afprovning af lokomotiverne for-
ventes foretaget en kontrol af lebeegenskaberne med en
maling af sporkreefterne svarende til de mélinger, der tid-
ligere er udfert med litra MZ og ME.

Udrangerings- og hovedeftersynsplaner

Der er udarbejdet udrangeringsplaner for diesellokomoti-
verne af litra MY, MV og MX med udgangspunkt i lokomo-
tivernes tilstand og tidspunkt for seneste hovedeftersyn.
Udrangeringsplanen er fastlagt ud fra det nu kendte frem-
tidige behov for lokomotiver og fastlagte planer for an-
skaffelse af EA-lokomotiver samt MR-tog. Planen vil lo-
bende blive ajourfort efter &ndringer i materielanskaffel-
sesplanen og trafikudviklingen. Udrangeringerne forventes
pabegyndt sidst i planperioden.

Hovedeftersynsplaner: | planerne for eftersyn pd lokomo-
tiver er der fastlagt et forleb af stempeleftersyn og hoved-
eftersyn. Dette forlab betyder, at lokomotiverne altid er i
acceptabel vedligeholdelsestilstand. Da hovedeftersynene
forleenger lokomotivernes levetid med adskillige &r, er det
vurderet, om den forventede restlevetid og kerselsbelast-
ning vil nedvendiggere disse storre eftersyn pa de eldre
MX-, MX- og MY-lokomotiver. Da dette kun i meget be-
greenset omfang vil veere tilfeldet, tilstreebes det at til-
rettelegge de storre eftersyn, s& hovedeftersyn i givet
fald kan undgds. Hovedeftersynet erstattes af et stem-
peleftersyn og af udskiftning af kabler og rorforbindelser
i nedvendigt omfang.

Hovedeftersyn gennemfores i perioden 1984-1986 pa 36
MZ | og MZ Il lokomotiver.

Radiodirigering af rangerlokomotiver

| perioden fra februar til april 1984 er to MH-lokomotiver
(362 og 379) forsogsvis blevet udrustet med radiofjern-
styringsanleeg.

Lokomotiverne skal herefter i perioden frem til december
1984 afpreves ved alsidig rangering pd Ksbenhavns Ho-
vedbanegéard, Kebenhavns Godsbanegérd, Redby Faerge og



Odense med henblik p&d at vurdere, om MH-lokomotiver
egner sig for radiofjernstyring samt for at afslere, om de
tidligere skennede besparelser er realistiske. Hvis forse-
gene falder heldigt ud, er det hensigten i lgbet af plan-
perioden at forsyne et sterre antal MT- og MH-lokomo-
tiver med radiofjernstyringsanleeg.

ATC-indbygning

Efter leengere tids overvejelser er reviderede planer for
en ny type ATC-anleeg vedtaget. Et prototypeanleeg ind-
bygges i MX 1016 sidst i 1984. Der afholdes provekersler
i 1985 med dette og andre lokomotivtyper. Hvis forsoget
falder tilfredsstillende ud, planleegges anskaffelse og in-
stallation af ATC i en »nulserie« til ca. 10 ME-lokomotiver
og ca, 15 styrevogne i 1987. Installation i keretajerne for-
ventes foretaget med folgende prioritet: EA, Bnes (se se-
nere), ME, MZ I, Bns, MA og BS.

Tidligst i 1990 p&begyndes installation i koretojer i vest-
omradet.

Omgearing af MZ-lokomotiver

For at kunne udnytte muligheden for at kere [okomotiv-
trukne tog med 140 km/h omgeares MZ | og MZ Il |oko-
motiver til en hojere maksimalhastighed.

Energioptimeret korsel

|1 1984 er der pabegyndt udvikling af et edb-baseret instru-
ment til energioptimal kersel. Instrumentet er en hjselp
til lokomotivfererne under togets fremfegrelse. DSBs lo-
komotiver og motorvogne forventes udstyret med instru-
mentet i Iebet af planperioden. Der er indikeret braend-
stofbesparelser p& lokomotivfremforte tog pa indtil 30%
ved brug af instrumentet.

Energibesparelse pd8 MR-togmateriel

1 1983 blev der foretaget en analyse af MR-togenes energi-
forbrug i et samarbejde mellem DSB og »Laboratoriet for
Energiteknik« ved Danmarks Tekniske Hojskole. Denne
analyse, der primaert blev gennemfart for at undersege
muligheden af at udfere et egentligt hybridprojekt (energi-
oplagring via bremseenergi) medforte, at der fremkom en
del ideer til effektivisering af MR-togenes energiforbrug.

Det er besluttet at viderefere arbejdet for at afdaekke,
hvilke af forslagene der vil kunne indfares ved hoved-
eftersyn, ombygning og lignende i de kommende ar. De
forelobige undersegelser har indikeret, at der vil kunne
opnds energibesparelser af starrelsesordenen 25-30%
foruden vasentlige miljeforbedringer.

Arbejdet igangseettes i lobet af 1984 1 et fortsat samar-
bejde med Danmarks Tekniske Hojskole. De praktiske for-
sog vil blive gennemfert sammen med veerkstedsorgani-
sationen for MR-tog i Arhus med henblik pd eventuel mo-
difikation i de felgende &r af de eksisterende MR/MRD-
tog.

Nyt Ic-materiel

Med udgangspunkt i materielkonceptet for prototypelyn-
toget, som siden maj 1982 har veeret indsat i regelmassig
drift i lyn- og lc-togsleb for derigennem at fa indhastet de
noedvendige erfaringer, teknisk sdvel som markedsmaessigt,
er der udarbejdet et generalarrangement for et nyt lc-vogn-
seet bestdende af fem fast sammenkoblede vogne. | mod-
saetning til prototypelyntoget er Ic-vognseettet uden styre-
vogn, eftersom materiellet patesnkes anvendt i det eksi-
sterende Ic-togs system. Antallet af ind- og udstignings-
vestibuler er i samme anledning @get fra 1 til 2 pr. vogn.

Investeringsmaessigt er der taget hejde for DSBs intentio-
ner med hensyn til bedre service og eendret markedsfo-
ringsstrategi, hvor der tages starre hensyn til de forskel-
lige passagergruppers ofte vidt forskellige ensker og be-
hov. Dette sammenholdt med et snske om flest mulige
siddepladser, faerrest mulige vogntyper og -konstruktioner
er resulteret i et lokomotivtrukket vognseet bestdende af
fem fast sammenkoblede vogne med falgende konfigura-
tion:

1. Storrumsvogn med 72 siddepladser og 2 toiletrum.
Vognen er udstyret med puffere og almindeligt treek-
toj samt gummivulstovergang i den ene vognende.

2. Storrumsvogn med 70 siddepladser (heraf 2 beregnet
for kerestolsbrugere) og 2 toiletter. Vognene er fast
sammenkoblede og har [ukkede overgange i begge
vognender,

3. Servicevogn med bagagerum, kiosk, tjenestekupé, 1 al-
mindelig 6-personskupé og 2 dobbeltkupeer beregnet
til familier med bern samt et toilet, indrettet for kere-
stolsbrugere. | vognen kan disponeres over 30 sidde-
pladser.

4. Storrumsvogn som 2., men med 72 siddepladser (ingen
‘handicappladser).

5. Kupévogn med 60 siddepladser (10 kupeer) og et toilet-
rum. Kupévognen er udstyret med puffere, traektsj og
gummivulstovergang i den ene vognende.

For 5-vognstoget som helhed kan disponeres over 203 al-
mindelige siddepladser samt 2 pladser for passagerer i
kerestole.

| storrumsvognene er siddepladserne anbragt vis-a-vis. |
passagerrummet findes endvidere 4 ekstra bagagereoler
anbragt pa inderveeggen op til de automatiske skydedore.

Kupévognens 10 kupeer kan teenkes disponeret med 5 ku-
peer beregnet for 1. kl. passagerer (mindre beleegning og
mere service) og 5 kupeer for passagerer, der foretreekker
ro og fred under rejsen.

Servicevognens bagagerum, ca. 2 x 2,5 m, er tzenkt an-
vendt til sterre bagage, kurérpost, barnevogne, cykler m.v.
Ind- og udleesning foregar gennem de almindelige sidedere.

P& trods af de afvigende forskellige indretninger har vog-
nene samme type vognkasser med samme antal og place-
ring af vinduer og udvendige dere.

Reduceret vognvaegt: Teknisk set har det vaeret nadvendigt
at optimere prototypetogets konstruktive udformning med
henblik pd en egentlig serieproduktion. Nedbringelse af
vognvaegten har varet et veesentligt element i udviklings-
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Udkast som viser, hvorledes interioret i det projekterede Iokomotiv-

Tegning: DSB

trukne lc-tog iel kan K til at tage sig ud.

processen omkring det nye lc-materiel. Med stort set uzen-
drede kravspecifikationer og komfortniveauer er det lykke-
des at opna en veegtreduktion pd ca. 7-8 tons for de en-
kelte vogne.

1. serieleverance: Hvis ikke projektet »udkonkurreres« af
de forannzevnte selvkerende togszet, vil en kontrakt afgi-
vet i 1984 p& 6-7 vognsaet kunne effektueres i 1986-87.

For at muliggere en sammenligning af priser og konstruk-
tion fra Scandia-Randers As med udenlandske leverande-
rers forméen udbydes det nye lc-materiel hos sterre uden-
landske vognfabrikker i Vesttyskland og Frankrig.

Nyt regionaltrafikmateriel

| lobet af planperioden pabegyndes undersegelserne og ud-
viklingsarbejdet omkring DSBs fremtidige regionaltrafik-
materiel.

| denne undersagelse ma folgende faktorer indgé:

2-etages vogne, herunder en revurdering af behovet for

sédanne vogne,

— renovering af gruppe 1 naer vogne, herunder en vurde-
ring af vognenes levealder,

— renovering af og erstatning for den del af gruppe 2 vog-
nene, der korer i regionaltrafikken,

- el-motorvognsseet, herunder en vurdering af hvornar det
vil vaere gkonomisk rentabelt at lade regionaltrafikken
kore med togseet,

- udviklingstendenserne for konventionelle lokomotivtruk-
ne regionaltogsvogne,

— ovrige beslutninger omkring materielanskaffelser,

— elektrificeringstakten b&de pa Sjeelland og Jylland-Fyn.

| neeste nummer fortssettes gennemgangen af 5-arsplanens
afsnit om det rullende materiel.
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DSB i 1983

Driftsresultater: 1982 1983
Antal rejser (tus.) ................ 135.169 132.972
Indteegt af personbef. {mio. kr.) .. 1.570 1.723
Veaegt af bef. gods (tus. ton) ...... 6.779 6.793
Indtaegt af bef. gods (mio. kr.) .... 884 968
Samlet driftsindtaegt (mio. kr.) .... 3.868 4.294
Samlet driftsudgift (mio. kr.) ...... 5.163 5.463
Driftsresultat {mio. kr.) .......... +1.295 +1.169

| 1983 steg DSBs indtagter betydeligt mere end udgif-
terne. Denne forbedring i DSBs driftsgkonomi betyder —
trods @gede investeringer — at DSBs samlede treek pé
statskassen i 1983 for ferste gang i flere ar faldt.

Det samlede tilskud til DSBs drift og anleeg blev i 1983
2.764 mio, kr. mod 2.785 mio. kr. aret for, viser DSBs ars-
beretning for 1983, der blev offentliggjort den 28. juni.

DSB havde sidste &r en tilbagegang i passagertallet i tog
péd to pct., bl.a. p4 grund af steerk konkurrence fra nye
fiernbusruter, og ikke mindst fordi biltrafikken var be-
gunstiget af stagnerende benzinpriser. Det har omvendt
veeret til gavn for DSBs bilfeerger. Der var fremgang i
godssektoren, hvilket er medvirkende til den bedre skono-
mi. | 1983 blev Tog-til-Tiden hverdagskost i DSB efter et
par ars indsats, hvor tusinder af DSBs ansatte har med-
virket.

Ole Andresen skriver i &rsberetningen bl.a.: »De gode
1983 resultater har som vaesentligste baggrund ansvars-
bevidsthed fra DSB medarbejderne. | takt med de vanske-
ligheder, virksomheden er lgbet ind i, har medarbejderens
engagement udviklet sig til den veesentligste styrke i DSB
i dag.

Den effektivisering af DSB, som er indledt, og som alts&
allerede har givet de forste resultater, er sket med orga-
nisationernes aktive medvirken. Der er derfor ikke tvivl
om, at effektiviseringen af DSB kan fortszette de kom-
mende &r og sikre DSB som trafikselskab og arbejds-
pladse«,

For farste gang indeholder DSBs &rsberetning en opdeling
af det gkonomiske resultat i hovedgrupper. Heraf fremgar
det, at bilfeerger, cateringsvirksomheder, rutebiler og rejse-
bureauer giver overskud til DSBs kasse, mens godstrafik-
ken og iseer passagertrafikken kraever tilskud. For passa-
gertrafikkens vedkommende er det i overensstemmelse
med, at netop persontrafik er en opgave, samfundet for-
venter at DSB lgser, selv om den giver underskud.

De gkonomiske afsnit i 8rsberetningen viser bl.a., at DSBs
kunder, via taksterne, betaler 60 pct. af DSBs samlede ud-
gifter, mens staten daekker resten. Det fremgér ogs3, at
DSBs investeringer i 1983, knap to mia. kr., svarer til 5.300
jobs i Danmark, fortrinsvis i virksomheder uden for DSB.

*
»DSB« redigeres af Erik B. Jonsen.



%‘*’ﬁl’ri\mtbanerne

Gribskovbanen

Driftsresultater 1982 1983
Antal rejsende .............. 1.386.182 1.372.437
Indtaegt af personbef. ...... 6.617.636 7.300.515
Veegt af bef. gods .......... 2.726 3.375
Indtzegt af bef. gods ........ 723.717 733.227
Samlet driftsindteegt ........ 9.045.948 10.216.433
Samlet driftsudgift!) ........ 17.224.956 18.264.221
Driftsresultat!) ............ +8.179.008  +-8.047.788
1) excl. reguleringstilleeg for pensionister.
Hillerod-Frederiksvaerk-
Hundested Jernbane

Driftsresultater 1982 1983
Antal rejsende .............. 1.892.593 1.849.091
Indteegt af personbef. ...... 10.880.418 12.008.178
Veegt af bef. gods .......... 132.439 122.731
Indtaegt af bef. gods ........ 3.696.189 3.616.070
Samlet driftsindteegt ........ 16.739.365 18.300.843
Samlet driftsudgift!) ........ 26.589.769 28.830.680
Driftsresultat) ............ +9.850.404 =-10.529.837
1) excl. reguleringstillaeg for pensionister.

Hjorring Privatbaner

Driftsresultater 1982 1983
Antal rejsende!) ............ 2.890.804 2.998.780
Indteegt af personbef. ...... 15.357.051 18.342.316
Vagt af bef. gods®?) ........ 38.071 44.249
Indteegt af bef, gods ........ 2.807.639 3.163.787
Samlet driftsindteegt®) ...... 19.291.919 24.786.073
Samlet driftsudgift*) ........ 23.609.071 27.813.377
Driftsresultat 4) & 5) ........ +4.317.152  +3.027.304

1) heraf 440.804 rejsende med banens tog i 1982 og
473.780 i 1983.

2) heraf 37.935 t med banens tog i 1982 og 44.123 t i 1983.

3) Tallene omfatter Hirtshalsbanen, Hjerring Privatbaners
Rutebiler og Hjerring Bybusser.

4) Tallene omfatter Hirtshalsbanen, Hjerring Privatbaners
Rutebiler og Hjerring Bybusser og er excl. regulerings-
tillzeg for pensionister.

5) Efter udbetaling af Hjerring Bybussers overskud péa
722.920 kr. til Hjerring kommune fremkommer der for
1983 et egentligt resultat pd <+ 3.750.224 kr.

1 august 1983 modtog banen fra Duewag/Scandia et Y-tog,
HP Ym 35 - Ys 69,

Til de af HP drevne rutebilruter er der i henholdsvis fe-
bruar og oktober 1983 anskaffet to nye 53 personers rute-
biler fra Leyland/DAB. Ved driftsdrets slutning rddede
man ved Hjorring Privatbaners rutebiler over 15 rutebiler
mod 17 i 1982 og ved Hjerring Bybusser over 10 rutebiler
mod 11 i 1982,

Fra kereplansskiftet den 3. juni 1984 har HP overtaget bil-
ruten Hjorring-Sindal-Bindslev (NT-rute 224) fra Niels Mo-

GDS/HFHJs sidste nye togseet er fotograferet under indkersel til Parup

station pd Gribskovbanen den 16. juli 1984. Foto: Jan Forslund

gensen, Bindslev. | handelen indgik tre Scania-Vabis busser
samt garageanlaeg i Bindslev.

Sporbenyttelsen pa Hjerring station er andret i forbin-
delse med overgangen til sommerkoreplanen den 3. juni
1984, Dette betyder, at nesten alle HP-tog ankommer hen-
holdsvis afgér fra spor 2 i Hjorring, siledes at passagerer-
ne sparer gaturen til perron A og B vest for posthuset.
Dog afgdr morgentogene 1, 5 og 7 fortsat fra perron B.

Ved ferdiggerelsen af den ny hovedvejsindfering til Hirts-
hals i maj 1984 er der kommet en overskzring pad hoved-
vejen for havnesporet naesten dér, hvor det gamle havne-
spor krydsede havnevejen. Lilleheden trinbraet er kommet
til at ligge lige op til hovedvejen. Fra trinbraettet er der
gangsti til Nordsacentret.

Pr. 1. januar 1985 har Hjorring Privatbaner solgt det gamle
veerksteds- og remiseareal med tilherende bygninger til
Hjerring kommune. For 1,5 mill, kr. overtager kommunen
det mere end 20.000 m? store areal. Banen havde oprinde-
lig regnet med en salgssum p& 2 mill. kr., og dette salgs-
provenu var beregnet pé& at skulle indgd i omkostningerne
ved opferelsen af den nye varksteds- og remisebygning,
som indtil nu er finansieret over driften. Det manglende
belgb i det kalkulerede salgsprovenu — 14 mill. kr. — vil
blive afholdt af en fond for henlagt provenu fra afviklin-
gen af Lokkenbanen, blev det oplyst pd banens general-
forsamling i maj maned.

Bygningerne pa det gamle vaerkstedsareal har siden no-

vember 1983 veeret udlejet til genbrugscentret Vendsys-
sel Nord — forelabig for et &r.
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Skinnebus OHJ S 48 stdr her i nyrevideret stand pid Nykebing S station

den 20. juli 1984, Foto: Ole-Chr. M. Plum

Hong-Tollose Jernbane

Driftsresultater 1982 1983

Antal rejsende .............. 575.666 492 .835
Indteegt af personbef. ...... 3.128.139 3.359.146
Veegt af bef. gods!) ........ 9.886 8.953
Indteegt af bef. gods ........ 1.227.511 1.241.097
Samlet driftsindteegt ........ 6.336.216 6.725.110
Samlet driftsudgift?) ........ 13.614.974 14.396.773
Driftsresultat?) ............ +7.278.758 +7.671.663

1) Veegt af bef. gods med banens tog var i 1982 3.186 t
og i 1983 1.853 t.
2) excl. reguleringstilleg for pensionister.

| driftséret 1983 blev spormoderniseringen mellem Heng
og Ruds-Vedby afsluttet, sdledes at der nu er modernise-
ret otte km streekningsspor med 32,75 kg skinner pd nye
bagesveller i skaerveballast.

| efteréret 1983 og foraret 1984 er der etableret egentlig
perron mellem spor 1 og 2 i Stenlille samtidig med, at
hovedsporet er udskiftet.

| fordret 1984 er sporet mellem Tollese og Kirke Eskild-
strup blevet renoveret ved udskiftning af mange sveller,
udkersel af ny grusballast og derpd efterfelgende opstop-
ning og sporretning.

Personvognen HTJ Cl 42 er udrangeret i februar 1984 og
ophugget i maj 1984 i Marsa.

Fra DSB har banen i juni 1984 lejet postvognen Pbh 90 —
28 104 — 5, og den forventes at blive sat i drift efter
istandseettelse pad veerkstedet i Holbeek som HTJ Pbh 70
i august/september 1984.

Med anskaffelsen af denne postvogn er det meningen at
indseette Y-tog i togparret 4851-4884, der hidtil er frem-
fort af svensk skinnebusmateriel og postvognen OHJ D
246. Dermed skulle det veere muligt, at praktisk taget alle
tog pd HTJ fremferes med Y-tog. Veerkstedsophold for
Y-togene — bla. i forbindelse med indbygning af vand-
varmeanleeg i de fem Y-tog fra 1975 - kan dog fortsat
nedvendiggere kersel med de svenske skinnebusser i en-
kelte tog.

Lollandsbanen

Driftsresultater 1982 1983
Antal rejsendel) ............ 5.127.971 5.007.782
Indtaegt af personbef. ...... 41.307.331 44.261.085
Veegt af bef. gods .......... 112.759 110.736
Indtegt af bef. gods ........ 4.945.402 5.436.676
Samlet driftsindteegt ........ 51.250.848 54.867.446
Samlet driftsudgift .......... 69.185.100 71.561.920
Driftsresultat  .............. +17.934.252 +16.694.474

1) Heraf 1.150.769 rejsende med banens tog i 1982 og
1.123.578 i 1983.

| 1983 er der anskaffet fem nye rutebiler til erstatning for
fem eldre, der er udrangeret, og banen r&der altsi fort-
sat over 68 rutebiler.

Ved rutebilanleegget pd Kebenhavnsvej i Nykebing F blev
der i 1983 taget et nyt vaske- og tankanlaeg i brug.

Ved overgangen til sommerkoreplanen den 3. juni 1984
blev »samkerslen« med DSB endret, séledes at Lollands-
banen bl.a. pd hverdage kerer tidligt morgentog Nakskov—
Neestved og retur og pad sen- og helligdage tog mellem
Nakskov og Kebenhavn H. Sendagstogene oprangeres nor-
malt af Ym-Yp-Yp-Ym. Samtidig gennemferes et storre
antal DSB-tog mellem Nykebing F og Nakskov.

Odsherreds Jernbane

Driftsresultater 1982 1983

Antal rejsendel) ............ 2.428.191 2.208.249
Indteegt af personbef. ...... 21.269.881 22.771.896
Veegt af bef. gods .......... 16.829 14.356
Indteegt af bef. gods ........ 2.095.184 2.210.356
Samlet driftsindteegt ........ 27.490.825 29.559.147
Samlet driftsudgift?) ........ 39.951.509 42 926 866
Driftsresultat?) ............ -+-12.460.684 +13.367.719

1) Heraf 1.328.191 rejsende med banens tog i 1982 og
1.158.249 i 1983.
2) Excl. pensionsudgifter.

Ved privatbanerne konstrueres fra tid til anden specialvogne til brug for
bl.a. baneafdelingerne. Ved Lollandsbanen er en tidligere DSB godsvogn
siledes blevet ombygget til greessldmaskine til brug pa baneskréninger
m.m. Maskineriet er en tidligere traktor af fabrikat Volvo. Maribo den
12. juli 1984. Foto: Ole-Chr. M. Plum



Opforelsen af den nye stationsbyg-
ning i Sakskebing skrider godt frem,
som det fremgér af dette billede fra
den 31. juli 1984. Mens byaggeriet
stdr pa, er der indrettet venterum i
det gamle pakhus. Foto: Jan Koed

Odsherreds Jernbane og Heng-Tollese Jernbane fik den 25.
august og den 1. september 1983 leveret Y-togene OHJ-—
HTJ Ym 56-Ys 256 og Ym 57-Ys 257 fra Duewag/Scandia.
Den 29. marts 1984 fik banerne leveret et trevognstog,
OHJ-HTJ Ym 58 — Yp 151 — Ys 258.

| driftsdret 1983 blev anskaffet to nye store Volvo-busser,
mens fire sldre busser er udrangeret, og banen rédede
saledes ved &rsskiftet 1983/84 over 28 busser. Desuden
er en @ldre lastbil udskiftet med en ny Mercedes lastbil.

| maj 1983 blev nye loftebukke ibrugtaget p& banernes
feellesvaerksted i Holbaek, og med udgangen af december
1983 blev et nyt batterihus — ligeledes ved varkstedet i
Holbzek ibrugtaget.

P& Hajby og Vig stationer er der i slutningen af 1983 fore-
taget ombygning af postrumsfaciliteterne, og de nye loka-
liteter kunne ibrugtages i januar 1984.

P& Nykebing S station blev der i 1983 foretaget en om-
bygning og flytning af banens fjernstyringsanleeg, sdledes
at arbejdet kan foregd pd en mere hensigtsmaessig og
mere sikkerhedsmeassig betryggende méade.

Skinnebusmotorvognen OHJ S 36, personvognen OHJ Cll
242 samt den aldrig ibrugtagne grenne liggevogn (kebt fra
Apfelpfeil), 05-40-615, er udrangerede, og alle er ophugget
i Marsg i maj 1984.

Den svenske skinnebus OHJ S 48 er efter revision og om-
maling i banens reode farve sat i drift i sommeren 1984.
Dermed er alle de tre sidst ankomne svenske skinne-
busser, HTJ S 47, OHJ S 48 og 49, blevet renoveret i labet
af de sidste to &r.

Diesellokomotivet OHJ 24 er i juli mined atter sat i drift
efter en meget omfattende revision, der har omfattet bade
lokomotivets motorer, banemotorer og undervogn. OHJ 24

har desuden faet indbygget »triangel-lys« og slutlygter.
Lokomotivet er opmalet og ligesom det ovrige materiel,
der er revideret inden for de sidste par ar, blevet forsynet
med OHJ-bomerke pé siderne.

Skagensbanen

Driftsresultater 1982 1983
Antal rejsende .............. 680.603 683.851
Indteegt af personbef. ...... 5.272.710 5.980.236
Veegt af bef. gods .......... 11.580 10.605
Indteegt af bef. gods ........ 990.864 968.524
Samlet driftsindteegt ........ 7.855.908 8.357.966
Samlet driftsudgift!) ........ 12.014.152 12.772.376
Driftsresultat!) ............ +4.158.244  =4.414.410

1) incl. pensionsudgifter.

Den 17. april 1984 modtog banen — omend noget forsinket
péd grund af et uheld under transporten fra Tyskland til
Scandia — motorvognen SB Ym 5, der dermed var den
sidste vogn i byggeserie 7 og 7a af Y-togsmateriel til de
danske privatbaner.

Efter at have modtaget nyt Y-togsmateriel i 1983 og 1984
pataenker Skagensbanen at rydde op i materielbeholdnin-
gen. Diesellokomotivet SB M 6 vil sikkert blive udran-
geret samtidig med personvogne SB F 3 og F 4 samt den
aldrig idriftsatte SB F 7 (ex DSB Cle 82-25 697, som blev
anskaffet i 1978).

Samtidig vil de resterende oprindelige SB-godsvogne blive
ophugget, og man bevarer sdledes kun de to tidligere
DSB HJ-vogne, der ved Skagensbanen er litreret G 1 og
G 2.

*

»Privatbanerne« redigeres af Ole-Chr, M. Plum. Visse in-
formationer skyldes Poul Wilhelmsen, Saby.
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Remisen i Mariager indviet

Af Ole-Chr. M. Plum

Lordag den 26. maj 1984 var der virkelig fest pd Mariager—
Handest Veteranjernbane, idet man ved et storre arran-
gement officielt indviede den nye to-sporede remise i Ma-
riager samtidig med, at man efter meget omfattende re-
visioner kunne indszette damplokomotivet VLTJ nr. 7 og
diesellokomotivet AHJ ML 5203 i driften.

Mariager Remisekomité, der i forbindelse med remise-
byggeriet har vaeret uhyre aktiv med hensyn til at skaffe
penge, og MHVJ havde i dagens anledning indbudt mange
gaester, bl.a. ganske naturligt alle remisekomiteens mange
bidragydere. | seartog forspeendt damplokomotiverne VLTJ
nr. 7 og HV 3 kerte deltagerne fra Randers via Farup til
Mariager. Undervejs ned geesterne det dejlige forsommer-
vejr, og man gleedede sig over de velholdte gamle vogne.
Mange benyttede lejligheden til at beundre den meget
fine plakat »Veteraner p& skinner«, der i &r er blevet lavet
hovedsagelig pd initiativ af Max Rasmussen, MHVJ, og
Morten Engelbrecht fra Sporvejshistorisk Selskab. Tegne-
ren Erling Nederland har stiet for plakatens udformning,
og endnu en gang kan jernbaneentusiasterne veere glade
for, at ogsd Erling Nederland har en svaghed for gamle tog
og sporvogne, s han har villet bruge tid pd dette store
stykke arbejde for at hjeelpe de mange baner og klubber.

Efter ankomsten til Mariager gik hele selskabet, ca. 250
personer, hen for at besigtige den nye remisebygning. P&
turen fra perronen og hen til remisen kunne man nyde
det store arbejde, der var gjort med hensyn til oprydning,
planering og ikke mindst beplantning af hele omradet, og
inden for f& &r vil hele stationspladsen veere omgivet af
skonne grenne traeer og buske — noget turisterne, der
siden hen kommer til MHVJ, vil seette pris pa.

1 remisebygningen blev geesterne modtaget pé bedste
made, MHVJs personale havde arrangeret et gigantisk
»Tag-selv-bord<, idet man havde arrangeret de mange smur-

Mariager remises ostende har to porte, som stammer fra Arhus ma-
skindepot, og som er blevet tilpasset til deres nye rolle. HV 3 er netop
kort i remise efter endt dagsveerk den 17. juni 1984.

Foto: jens koefoed
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te stykker mad pd den gamle SFJ Td-vogn, hvis sider var
klappet ned og vognbund deekket med duge. MHVJs drifts-
bestyrer, Hans Jorn Fredberg, bsd velkommen, og snart
»gik snakken« ved frokostbordet og den efterfolgende
kaffe, En kolossal indsats havde MHVJ-folkene gjort ved
selv at smore al den mad og arrangere det pa denne for-
nemme made.

MHVJ fik ved denne lejlighed mange peene, velmente og
velfortjente ord samt gaver fra mange sider, og det var
tydeligt, at sével ved de danske privatbaner som ved DSB
og mange andre steder har MHVJ mange gode venner, der
paskenner det arbejde, der ydes ved MHVJ.

Remisebygningen, der altsd nu endelig er officielt taget
i brug, er p&d 420 m2, og den er forsynet med to spor i
hele dens leengde. Som neevnt i tidligere artikler i »jern-
banen« om byggeriet, er bygningen opfert som en stil-
buehal med vasgelementer, der udvendigt er bekleedt med
sgsten. | den ene ende af remisen indrettes der et mid-
lertidigt veerksted. Senere er det hensigten at opfare en
mindre separat veerkstedsbygning ved siden af remisen.
Byggeriet har strakt sig over tre &r, og det er hoved-
sagelig udfert af veteranbanens aktive personale.

Mariager Remisekomité, der er en stotteforening for byg-
geriet, har for og under byggeperioden udfoldet store an-
strengelser for at kunne yde tilskud, og komiteen har
indtil foréret 1984 bidraget med ca. 165.000 kr., der enten
er modtaget som bidrag fra komiteens medlemmer eller
er indkommet ved lotterier, auktioner m.m.

Grund og bygning har stdet foreningen i ca. 560.000 kr.,
der er skaffet til veje dels ved remisekomiteens virke og
over MHVJs drift, dels ved midler fra DJK og endelig ved
optagelse af et kreditforeningslan p& ca, 240.000 kr. Dette

Diesellokomotivet AHJ ML 5203 holder ved perron i Mariager med en
lille togstamme bestiende af person-, post- og godsvogne, der afspejler
et karakteristisk privatbanetog, som det eksempelvis kunne tage sig ud
for 20-25 &r siden, den 26. maj 1984, Foto: Ole-Chr. M. Plum




14n skal i de kommende &r afdrages, hvorfor det fortsat
er nadvendigt at stette Mariager Remisekomité eller give
bidrag til DJK.

Uden stotte fra Mariager kommune, DSB og Mariager-
banens mange venner samt forstdelse og imedekommen-
hed fra mange sider over for det arbejde, der ydes ved
DJKs baner — i sezerdeleshed MHVJ — var dette byggeri
ikke blevet til noget, og derfor er DJK alle disse institu-
tioner og enkeltpersoner megen tak skyldig.

*

Efter frokosten var der rig lejlighed til at besigtige banens
materiel i det gode vejr. Hele tre damplokomotiver holdt i
fin stand foran den nye remise, nemlig DSB F 653, HV 3
og VLTJ nr. 7. Banen havde ogsd andre gaster p3 ind-
vielsesdagen, og de blev befordret i saertog med de to
Triangelvogne APB M 1 og FFJ M 1210. Endvidere kunne
man besigtige diesellokomotivet AHJ ML 5203 og diesel-
motorvognen HHJ M 2.

AHJ ML 5203 fra 1936 praesenterede sig i meget fin stand
efter den omfattende reparation, der pa dygtig vis er ud-

fort ved MHVJ, siden lokomotivet i 1979 blev overtaget
fra Odsherreds Jernbane, hvor det kerte som OHJ 40,
efter at det i 1969 var kommet til OHJ fra Aalborg Privat-
baner efter disse baners nedleeggelse samme ar. | for-
bindelse med motorreparationen er lokomotivet atter
malet i APBs farver, ligesom lokomotivet har féet sit op-
rindelige nummer igen. Om revisionen af VLTJ nr. 7 for-
teelles udferligt i neeste nummer.

Snart var det blevet tid til at bryde op, og atter besteg vi
et szrtog, nu med destination: Randers. Dette tog blev
fremfert af HV 3 og AHJ ML 5203 i forspand til Handest
og derfra med HV 3 til Randers. Diesellokomotivet retur-
nerede fra Handest som szertog med de geester, der skulle
tilbage dertil.

En virkelig begivenhedsrig og vel tilrettelagt dag var af-
sluttet med togets ankomst til Randers. Endnu en gang
til lykke med de fine resultater af MHVJ-personalets an-
strengelser — og held og lykke med de fremtidige planer,
der jo bl.a. omfatter veerkstedsbygning, ilaegning af dreje-
skiver i henholdsvis Mariager og Handest og meget
mere. .. O

UDLAND

Jernbaneferie i Polen

Kun en lille dagsrejse fra Danmark er det muligt at 3
jernbaneoplevelser og fotos, som man troede herte en
svunden tid til. Man feler sig hensat til halvtredserne p3
de store polske banegirde med damplokomotiver i person-
plantog og remiseomréder med kul, rag, vand, sorte mand
og maskiner. Besveerlighederne med indrejse i Polen er
til at overse (visum fra Den polske Ambassade), og an-
strengelserne med told, sprog osv. belgnnes rigeligt. Til-
med er Polen et endog meget billigt land at rejse i. Jeg
gjorde en femdages tur med bil og hotel for 1.300 kr.

Der er flere transportmuligheder fra Danmark til Polen.
Fra Kebenhavn g&r skib til Swinoujscie tre gange ugent-

Kgte stemningsbillede (!) fra en smalsporet jernbane: PKP Px 149 med
persontog er den 5. juli 1984 fotograferet ved Kozy pd vej til Insko.
Foto: Jan Forslund

lig, og hvis du ikke har bilen med, tilbyder det statslige
jernbaneselskab (PKP) Polrailpass for 420 kr. for otte dage.
8& kan man rejse Polen tyndt, s& meget man orker. Ind-
remmes skal det selvfelgelig, at det er en stor fordel at
have bilen med, n&r man skal fotografere, og s& er turen
gennem @sttyskland over Gedser—Warnemiinde et oplagt
alternativ (transitvisum kebes p& faergen). Tilmed kan man
gore et par holdt pd osttyske banegirde (Rostock — Neu
Brandenburg...) og her fa en forsmag pa, hvad man
mader i Polen.

Inden billederne ryger i kassen, m& man gore sig klart, at

det er sstlande, man beveaeger sig i, og fotoapparater er

Typisk leeskur ved et trinbreet pad (PKP) straekningen fra Stargard til
Dobra den 6. juli 1984.

Foto: Jan Forslund
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ikke hverdagskost her. | DDR er det »officielt ikke for-
budt at fotografere« pa banegérde, men man stir sig dog
bedst ved at sporge forst hos den stedlige stationsmester,
og du far altid lov, ja, i flere tilfeelde blev jeg hjulpet over
sporene, hvis det var remiserne, der tiltrak min foto-
nysgerrighed.

| Polen derimod er der sneevrere graenser for at fotogra-
fere, | alle tilfaelde skal man sperge forst, og det kan godt
tage timer, for tilladelsen fra hojere sted gives. Men tro
ikke, at eventyret ligger &bent. P4 mange store stationer
bliver man paent fulgt rundt af en venlig embedsmand, og
s8 ma man sperge om fotografering af dette og hint. Store
oversigtsbilleder ses ikke gerne, og i enkelte tilfalde blev
jeg naegtet at tage billeder af bestemte el- og damploko-
motiver. En generel tilladelse kan muligvis opnas af PKP
gennem ambassaden.

Nar sa alle formaliteter (tag det som en oplevelse) er over-
stdet, kan man sd give sig i kast med at nyde det frem-
medartede og — set med vore gjne — nostalgiske og primi-
tive jernbanemilje. Vingesignaler ses overalt — vandtarne
— pumpestationer — hobetal af gamle godsvogne med kul -
Saregne diesel- og el-lokomotiver, og si selvfalgelig damp-
hestene. Byerne Szczecin (Stettin) og Stargard i det nord-
vestlige Polen er udmaerkede udgangspunkter for en vel-
lykket fotosafari. | Stargard er en halv snes store lokomo-
tiver stationeret af typerne T 443 og P 147, men ogsi Pila,
Poznan, Bialograd og Koszalin er velegnede omrader. Man
ma dog ikke snyde sig selv for et beseg p& nogle af
smalsporsbanerne, som eksisterer i et peent antal, og
ogsa her karer mange damplokomotiver i fast trafik. Gode,
idylliske, lilleputagtige smalsporsknudepunkter er Dobra
og Gryfice — ogsé i det nordvestlige hjerne af Polen.

Trafikkort med indtegnede jernbanelinier er uundveerlige
for en udbytterig tur, og de kan skaffes hos en del rejse-
bureauer.

Udover jernbaneoplevelser skal man selvfelgelig ikke af-
skaere sig fra at »holde lidt ferie« i et land, som p& mange
omrader er grundlzeggende anderledes bygget op end vort.
Det giver mange indtryk, impulser og overvejelser.

Maske har du faet lyst til at feriere lidt i Osteuropa. Ogsa
i Ungarn, Bulgarien og Jugoslavien anvendes dampkraft
stadig i stor stil.

Jan Forslund

international personvogn

British Rail Engineering Ltd. (BREL), som for nylig marke-
rede sig med en ny type skinnebus, jf. »jernbanen« nr. 3/
1984 s. 77, har nu lagt grunden til et fremsted pé& en anden
front inden for det omride, som omfatter bygning af jern-
banevognmateriel. Firmaet har udviklet en personvogns-
grundtype kaldet »international Coach«, som mht. leengde,
hojde og bredde kan tilpasses kravene fra enhver jern-
banestyrelse i verden.

Udgangspunktet har vesret British Rails vellykkede stan-
dardpersonvogn, Mark llI, og ved brugen af velkendte,
men sjaeldent anvendte fabrikationsmetoder har fabrikken
kunnet laegge en fleksibel produktion til rette, der ogsé
sikrer de almindeligt kendte fordele ved masseproduktion,
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Det forste eksemplar af BRELs »internationale« personvogn ses foran
British Rail Engineerings vognfabrik i Derby, juli 1984.
Foto: British Rail

foruden at den sadvanlige leveringstid reduceres med
naesten 50%.

Den forste bestilling pd den nye vogntype er afgivet af
den transgabonesiske jernbane i Vestafrika, og den er pé
10 vogne, Offentliggerelsen skete samtidig med prasen-
tationen af det nye vognkoncept den 4. juli 1984.

red.

DE 2500 afproves

Henschel-BBCs DE 2500 UmAn har nu afsluttet sine vel-
lykkede provekersler med hastigheder helt op til 250 km/h
og har nu indledt en reckke prover p&d DBs provestand i
Miinchen. Hovedformalet er at sikre, at de kommende af-
provninger af den nye bogie-type til heje hastigheder, som
udvikles af Thyssen Henschel, vil give de enskede resul-
tater.

Disse motorbogier vil blive anbragt under preve- og de-
monstrationsvognen ICE, der vil kunne nd en hastighed p&
350 km/h, og som vil begynde sine provekersler i efter-
aret 1985.

red.

Henschel-BBCs DE 2500 med den afrundede nzese, som anbragtes for-
inden korslerne med hej hastighed, ses pa pr den i Miinch
marts 1984. Foto: Thyssen Henschel
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BOGANMELDELSER

Lars Viinholt-Nielsen: ASSENSBANEN 1884-1984, Odense
1984, Oders2> Universitetsforlag. 162 s. 73 fot. 12 ill. 115
sporplaner og kort. Kr. 146,40.

Lars Viinholt-Nielsen, der som bekendt tidligere har udgi-
vet fortreeffelige afthandlinger om Nyborg-Faborgbanen og
Odense-Svendborgbanen, har fulgt successen op ved i
anledning af 100 8rs jubilzeet at skrive en bog om Assens-
banen.

Ligesom de tidligere udsendte beger af samme forfatter
har bogen et lidt ejendommeligt aflangt format, der i hvert
fald ikke ger sig i bogreoler med smalle hylder, men som
nok er praktisk, ndr man gerne vil bringe illustrationer i
passende stort format. Og bogen er rigt illustreret, hvilket
méske er en af de ting, som mest vil bidrage til salget.
Det er nemlig lykkedes forfatteren, if. forordet med bi-
stand af Jernbanemuseet og andre, herunder kendte med-
lemmer af naerveerende forening, at fremskaffe nogle vir-
kelig interessante og sjove fotografier fra banen og af
dennes personale.

Bogen indledes, som det sig hor og ber, med en grundig
historisk redegerelse for de forhold, der efter megen moje
og besveerlig indsats forte til, at det lykkedes at fa lov-
givningsmagten overtalt til at fremme loven om Assens-
banen af 18. februar 1881. Den historiske redegsrelse er
maske nok lovlig dybtgdende. Det er i orden, at forfatte-
ren gar ind pd jernbaneforholdene i Slesvig, idet man
navnlig inden 1864 blandt trafikplanleeggere havde sje for,
at postforbindelserne fra hovedstaden til Hertugdemmerne,
der i et vist omfang gik over Assens, kunne traenge til en
udbygning ved det epokegerende nye trafikmiddel, som
jernbanerne udgjorde; men det er for vidtspundet, nar
forfatteren i denne forbindelse dyrker en digression om
den holstenske bane Kiel-Altona med sidelinier. Interes-
sant er derimod den indgdende redegoerelse for trakasse-
rierne omkring liniefaringen, der ved flere lejligheder forte
til, at projektets gennemforelse trak i langdrag og méske
let kunne have fort til, at der slet ikke var blevet noget
ud af den bane, i hvert fald ikke i form af statshanestraek-
ning. Man kan i den forbindelse meerke sig, at Folketinget
under 2. behandling talte og talte gennem tre dage, indtil
formanden p& trediedagen afskar fire serede medlemmer
fra ordet og dekreterede afstemning. S& slemt gar det nu
heller ikke til ved DJKs generalforsamlinger! 1 gvrigt mé
man veere taknemmelig over, at Folketingets forretnings-
orden nu har ret rigoristiske graenser for, hvor meget ord-
forerne, og endnu snaevrere graenser for, hvor meget an-
dre medlemmer m& brede sig.

Det er temmelig rystende at lase om, hvorledes kort-
synede besparelsesforanstaltninger forte til, at banen fik
en alt for let overbygning, séledes at den helt til nyere
tid, da den fik de lette, oprindelige skinner udskiftet med
aflagte skinner fra den fynske hovedlinie, ikke var i stand
til at tage andre lokomotiver end sidanne, der havde et
meget ringe akseltryk. De forste var Otto Busses ulykke-
lige (gl.) litra P, der egentlig var tiltaenkt Thistedbanen,
men som ogsd kom til at kere til Assens, hvilket de var

ret ubrugelige til. Det kan af en af billedteksterne ses, at
man i 1944, altsd under damplokomotivernes renaissance
under 2. verdenskrig, kerte med en J-maskine foran et
blandet tog pad 12 vogne. Med de 10 promille stigninger,
som findes pa store dele af straekningen, har det taget
sin tid, inden det tog er ndet til Tommerup. P& et punkt,
heevder forfatteren, var Assensbanen foregangsbane for
det gvrige danske jernbanenet. Det var den forste bane,
hvor DSB indfgrte vacuumbremse. Forfatteren hzevder, at
den ikke var seerlig driftssikker, hvilket dog vist er lidt af
en tilsnigelse. Den tekniske redegerelse for bremseprin-
cippet ved en vacuumbremse er nok vel summarisk, og
det er neeppe rigtigt, at vacuumbremser generelt ikke er
driftssikre. De blev brugt i England og engelsktalende
lande samt hos DSB fra 1890'erne, til man sidst i 1930'rne
begyndte at lade dem aflese af Knorr-trykluftbremsen;
ikke fordi de ikke var driftssikre, men fordi trykluftbrem-
sen er mere praktisk ved dieseldrift, og fordi det naturlig-
vis var mere hensigtsmeessigt at felge det kontinentale
bremsesystem end det engelske. P§ kontinentet bruges nu
overalt trykluftbremser, og beseettelsen medforte, at det
blev nedvendigt at gennemfere omstillingen hurtigere end
oprindelig planlagt.

| afsnittet om uheld og ulykker redegeres for to i prin-
cippet neesten helt ens tilfeelde, hvor toget mod Assens
korte ud over stoppebommen og ud pa og over gaden ved
Assens station. Uheldene skyldtes ikke vacuumbremser,
for i hhv. 1944 og 1948, da disse uheld skete, var der for
laengst indfert trykluftbremser. Szerlig ulykken i 1948 fik
fatale folger. Forfatteren anferer, at tvivl kom lokomotivfe-
reren til gode, séledes at han slap billigt under den straffe-
sag, der var rejst mod ham. Efter forfatterens redegorelse
for omsteendighederne ser det ud til, at man har givet
saetningen om, at rimelig tvivl skal komme en tiltalt til
gode, et vidt spillerum.

Leesningen om nedleeggelsen af banen for persontrafik er
deprimerende, setlig p8 baggrund af, at det har vist sig,
at den anden fynske sidebane Odense-Svendborg efter
indforelse af moderne materiel klarer sig udmeerket, ogsé
selv om straeekningen ikke gennemkaeres saerlig hurtigt og
med en uendelighed af stationer og holdepladser. Man
fristes til ogsd her at konkludere, at hvis man i stedet for
at sabotere Assensbanen med en udmarvet koreplan,
parallelle eller neermest parallelle rutebilruter og foraeldet
materiel havde indfert bekvemme og hurtigtkerende tog,
herunder vendt indferelsen i hovedlinien i Tommerup, s&-
ledes at lokaltogene kunne kere til Odense uden omlgb i
Tommerup, var persontrafikken ikke ophart.

P& et — ganske friskt — billede fra marts 1984 af en MY-
maskine ved Stejlebjerg ses, at sporet tranger steerkt til
justering. Kun skade, at de mest aktuelle billeder fra banen,
nemlig af regentparrets feerd til Glamsbjerg, som ses i
»jernbanen« nr. 3/1984, ikke har kunnet ni at komme
med i bogen.

For leesere, der vil dyrke personalia og statistik, er bogen
en guldgrube af oplysninger. Apropos personer kan jeg
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ikke lide forfatterens nedvurderende bemaerkninger om
arkitekt Holspes stationsbygning i Assens. Det er rigtigt,
at tarnene ikke er videre funktionelie, men de giver byg-
ningen karakter, s& man pa lang afstand kan se, at der er
tale om en jernbanestation. Man kan vel ogs& sige, at tar-
net pa Christiansborg slot ikke har nogen funktionel be-
tydning, men hvad var slottet uden det tarn?

Mine bemarkninger skal ikke forstds som indvendinger.
Bogen kan absolut anbefales alle jernbaneinteresserede og
interesserede i lokalhistorie. Der er tale om et grundigt
arbejde, som har givet sig udslag i en velskrevet bog til
foregelse af vor jernbanelitteratur.

Jul. Paulsen

Ole Lina Jorgensen: GENNEM HADS OG NING HERREDER
1 100 AR. ODDERBANEN 1884 — 19. JUNI - 1984. Odder
1984. Hads-Ning Herreders Jernbane #s. 277 s. 192 fot. 13
ill. 4 kort. Kr, 125,00.

Det var min oprindelige plan bade at anmelde bogen om
Assensbanen og Odderbanen forholdsvis grundigt, fordi
de begge omhandler emner, der er af stor interesse for
DJKs medlemmer, men efter at jeg har hert, at herreds-
dommer Paulsen har skrevet en anmeldelse af Assens-
bogen, vil jeg indskreenke mig til nogle f& ord om denne.

Efter min opfattelse er det en af de interessanteste boger,
der er udkommet om danske jernbaner, idet man her for
farste gang far en historisk forsvarlig gennemgang af en
af statsbanernes eldre sidebaner, en opgave, der har
veeret meget vanskelig at lgse, fordi statsbanernes arkiv,
som ogsa Viinholt-Nielsen fremhaever det, i realiteten for
store deles vedkommende er utilgaengeligt. S& meget de-
sto mere overraskende er det, at det er lykkedes at skrive
en sa storartet bog, hvor man f&r oplysninger om neesten
alt, der kan have interesse vedrerende Assensbanen. Skulle
jeg overhovedet have noget at indvende, er der det rent
tekniske, at jeg synes formatet er upraktisk, bade ndr man
skal laese bogen, og nar man skal anbringe den pa reolen,
og hvad angdr det indholdsmeessige, at jeg tror, at jeg
ville have haft sveert ved at anvende et s8 moderat sprog,
som forfatteren ger, nar det drejer sig om at skildre
statsbanernes talentlase og forfejlede behandling af side-
banerne i tidligere tid.

Lind Jorgensens bog er en ganske anden kop te. Der er
utvivlsomt lagt et meget stort arbejde i den, og mht. for-
mat og teknisk udstyr er der intet at indvende, ligesom
prisen er endog seerdeles rimelig, men hermed er ogsa
det bedste sagt. Lind Jorgensen anmeldte en gang i »Trin-
braettet« en dansk journalists bog om engelske jernbaner
med én linie: »Den er trykt pa udmeerket papir«. Egentlig
ville det vaere elskvardigst at slutte anmeldelsen af bogen
om Odderbanen her, men da bogen er et led i den skil-
dring af danske privatbaner, der hidtil har veeret udgjort
af Viinholt-Nielsens, P. Thomassens og DJKs bager, synes
jeg darligt, »i kan undgd her i bladet at give en fyldig
beskrivelse af den.

Ling Jorgensen oplyser i indledningen, at ideen i bogen
er, at den er bygget op efter banens okonomiske udvik-
ling. Han vil i denne forbindelse gennemgd hovedtraek af
landets okonomiske udvikling. Han vil endvidere gennemgé
Odder bys historie f.s.v. denne har relation til jernbanen.
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»Desuden er spredte treek af mellemstationernes historie
naevnt«, Endelig oplyser han videre, at det tilgangelige
arkivmateriale opherer i 1946, uden dog at give nogen
forklaring pa denne gade, men fortsatter herefter noget
ulogisk: »Den dybe og udtemmende behandling af denne
periode ma vente endnu 25 eller 50 ar, til begivenhederne
er kommet pa lidt leengere historisk afstand«. Hvorfor i
alverden man ikke skulle kunne skildre de sidste 40 &rs
udvikling, er mig uforstéeligt, og hvis der modsestningsvis
skal sluttes, at den tidligere periode er dybt og udtem-
mende behandlet, forekommer dette mig efter at have lest
bogen mildest talt at vaere en sandhed med modifikationer.

At tro, at man nogenlunde fyldestgorende kan skildre alle
aspekter af en banes udvikling uden at udskille beskrivel-
sen af linien, stationerne eller materiellet til seerskilte
kapitler, forekommer mig en dristig tanke. | hvert fald
glemmer man let alt for meget, og materialet bliver alt for
uoverskueligt. En indholdsfortegnelse eller et stikordsregi-
ster kunne vel have hjulpet noget, men begge dele har
Lind Jorgensen helt udeladt med den folge, at man ikke
kan finde noget i bogen uden et sterre efterforsknings-
arbejde.

Hvert af hovedkapitlerne er bygget op, séledes at der ind-
ledes med en oversigt over landets gkonomiske udvikling
i den pageeldende periode og — uanset om det drejer sig
om korte afsnit — afsluttes med en i de fleste tilfeelde al-
deles overfladige sammenfatning, der fylder op til en
fierdedel af hele afsnittet. Maden at skrive pa, minder
mig i uhyggelig grad om mere moderne leereboger i sam-
fundsfag for 7-8. klasse, en idé, der muligvis skyldes
den i indledningen naevnte lerer ved et historiekursus,
der har givet forfatteren gode rdd om bogens opbygning,
men som pa andre virker temmelig pretentios. At LJ ikke
synes at have noget mere indgdende kendskab til skono-
miske sammenhaenge, gor ikke ideen bedre. De fleste an-
dre forfattere af jernbanebsger har i hvert fald med klee-
delig beskedenhed holdt sig fra den slags generelle gko-
nomiske betragtninger, som der her er tale om.

Afsnittet side 11-36 om banens forhistorie er hovedsagelig
bygget pa banens jubileumsskrift fra 1909, men her fyldt
op med en raekke oplysninger fra de stedlige aviser, der
kan veere meget forngjelige, og skildringer af enkelte af
de personligheder, der tradte frem i forbindelse med bane-
planerne. At man far en masse at vide om finansieringen
af Djurslandsbanen, men intet om fordelingen af banens
aktiekapital, er derimod hajst uheldigt for den videre for-
stéelse-

| det folgende afsnit: »banen bygges«, har forfatteren
glemt et par mindre enkeltheder: sporvidden, stigningerne,
kurveradius, skinnevaegt, og hvorfra materialerne leveres,
hvorimod man til gengzeld far en raekke tilfeeldige detaljer
fra de enkelte stationsanleeg, der kan vaere meget interes-
sante, men dog er forholdsvis underordnede. De pa dette
sted navnte enkeltheder om stationerne er de veesentlig-
ste om disse i hele bogen, idet det ellers er helt spredt
og tilfeeldigt, hvad der forteelles om dem. Havde forfatte-
ren fulgt den fremgangsméde, som alle hans forgeengere
har valgt, at skildre de enkelte stationers udvikling for sig,
ville han have undgdet, at man nu ikke kan danne sig no-
get indtryk af, hvordan udviklingen har veeret pd de en-
kelte lokaliteter, en omsteendighed, der forveerres af, at
han intetsteds i bogen omtaler storrelsen af trafikken fra



de enkelte stationer. De oplysninger, der er i anlaegs-
kapitlet og spredt i de ovrige kapitler om sporanleeggene
pé stationerne, er vanskelige at gennemskue, da der ingen
sporplaner findes i bogen.

Om det oprindelige materiel findes et citat p4 en halv side
fra »Odder Avis«, men i evrigt far man ikke meget at vide
om dette eller det materiel, der i evrigt anskaffedes de
forste 60 &r af banens levetid. Forst da man nar frem til
motormateriellet, bliver oplysningerne mere fyldige. Tek-
niske data interesserer ikke forfatteren, og der er ingen-
somhelst fortegnelse over materiellet. Et kort selvsteen-
digt kapitel om dette i stedet for de spredte bemaerknin-
ger rundt om i stoffet havde ikke behevet at fylde mere,
men ville have veeret betydelig mere praktisk for leeserne.

Hovedkapitlet i bogen side 63-114 er helliget tiden fra
1884 til 1914. Det indeholder mange sjove enkeltheder om
egnens historie, personalet og s&gar ogsé jernbanens drift,
men er, ndr man tager forfatterens indledningssynspunkter
i betragtning, pudsigt nok uden mere indgdende oplysnin-
ger om banens ekonomi og karakteren af banens trafik.
Et sporgsmaél, der synes at have vaeret uden storre inter-
esse for forfatteren, er forholdet til Horsens—Odderbanen,
om hvis anleeg og indferelse pd Odder station samt senere
nedlzeggelse, der kun findes nogle kursoriske bemaerknin-
ger bortset fra et afsnit om feellesdrift side 140 med den
pyntelige overskrift »\HQOJ — det skravl«.

De folgende kapitler: »Da de gode gamle dage endte 1914—
20, Danmark i mellemkrigstiden 1920-40 og Under tysk
beseettelse 194045« er strammet noget op i forhold til
det foregéende kapitel, men ogsa disse er i for hoej grad
fyldt med oplysninger om stort og sméat i en parevalling,
f.eks. kan det jo naeppe have storre interesse for leserne
at f& at vide, at enken efter en i evrigt ikke omtalt tjene-
stemand i sine sidste dage blev anbragt p& De gamles
Hjem i Kebenhavn, hvor hun dede f& méneder senere, eller
hvem der har vaeret indehaver af en massageklinik, der
havde [ejet lokaler i banens administrationsbygning. Om
de sidste 40 &r af banens historie findes i alt 19 sider
tekst af Lind Jorgensens 246 sider, hvoraf de seks sider
er oplysninger fra en bekendt om hans iagttagelser af tog-
oprangeringen og fire sider oplysninger om driftsmateriel-
let. Forfatteren md da her siges at have opfyldt sit lofte
om ikke at skrive mere indgdende om den nyere tid. At
nedleeggelsen af den sydlige trediedel af banen mellem
Odder og Hou kun fylder en halv side, og at fargefarten
fra Hou til Salvig kun nsevnes med én linie, skal blot op-
lyses for fuldsteendighedens skyld.

Bogen indeholder som afslutning et kapitel p& 16 sider,
hvor direktar Aagaard Frandsen gennemgar banens drifts-
beretninger &r for &r. Dette kapitel indeholder mange in-
teressante enkeltheder, og det er her lykkedes banens
direktor at f& udfyldt en hel del af de huller, der findes i
hovedforfatterens afsnit.

Bogens billedstof er lige s& ejendommeligt som det ov-
rige indhold. Det er ikke, fordi der ikke er nok illustratio-
ner, bla. et billede af forfatteren, som man godt kunne
have undvaeret, men selv om det samlede antal er sma
to hundrede, savnes der billeder af seks af banens 12
egne stationer og holdepladser, nemlig Viby gamle sta-
tion, Viby ny station, Gunnestrup, Beder, Assedrup og
Halling, medens der er 11 billeder fra Odder, fem fra

Malling og siger og skriver ét fra Hou bortset fra et par
togbilleder. Remiserne i Hou og Arhus, som man heller
intet har f&et at vide om i ovrigt, er der heller ikke bille-
der af, ligesom der naesten ingen billeder er af banens
vogne, herunder den interessante dobbeltvogn.

Jeg er nok helt klar over, at min gennemgang af Lind Jor-
gensens bog kan virke unedig skarp, og selvfalgelig er der
da ogsd gode ting i den, men det forekommer mig ikke,
at jeg nogensinde er stedt pd en jernbanebog af dette for-
mat med s@ fatale mangler pd en lang reekke afgorende
punkter. Selv om jeg synes, det havde veeret rimeligt, at
forfatteren havde skelet til andre jernbaneforfatteres bager
— han kunne bl.a. have set pa L. H. Hansens bog om Aben-
rdbanerne, hvor det ogséd drejede sig om en faorstegangs-
skribent — er det naturligvis al aere veerd, ndr en mand vil
ga nye veje og folge en ny systematik, men dette duer
ikke, nar indholdet s& slet ikke folger denne systematik.
Man kan ikke sige, at man leegger hovedvaegten p4 banens
okonomi og s& fylde bogen med alle mulige detaljer om
helt andre ting, medens ekonomien kun behandles helt
overfladisk.

Hvorom alting er, sd er bogen let leest og ganske velskre-
vet. Om man sd bryder sig om forfatterens form for mor-
somheder, er jo naturligvis en anden sag.

Birger Wilcke

Jens Nielsen: DSB DESIGN/DANISH RAILWAY DESIGN.
Kebenhavn 1984, Dansk Designrad. 120 s. Ca. 250 ill. Kr.
180,00.

Mange af dette blads leesere vil uden tvivl kunne huske
den opstandelse, det vakte, da DSB i 1971 udskrev en kon-
kurrence om et nyt bomerke. Det kunne bringe sindene
i opror. Det var i orden, at en ny ledelse snskede at gore
op med gammel vanetenkning og nedslidte strukturer,
men at pille ved s traditionsbeerende ~ ja, nasten sakro-
sante — symboler som det bevingede jernbanehjul og den
royale krone, var nasten for meget. Med ét slag blev der
sat focus p& begrebet design og pa DSBs rolle som bzrer
af kulturveerdier. Desvarre udartede debatten dengang i
nogen grad, hvilket havde til folge, at opfattelsen af of-
fentlig design blev indsneevret til kun at omfatte de umid-
delbart synlige manifestationer.

Nu, 13 &r efter starten p4 DSBs forvandling, har vi fiet et
glimrende hjeelpemiddel i haende til at belzere os om, hvad
design egentlig er, og hvordan det som et vaerktej i de
rette menneskers haender kan anvendes pa snart sagt alle
niveauer i en stor virksomhed som DSB. Designchef Jens
Nielsen, som helt fra begyndelsen har veeret ankermand
i DSBs designudvikling, har samlet materiale sammen fra
alle drenes mangfoldighed af projekter og udgivet det i
bogform pa Dansk Designrads forlag.

Med den baggrund turde det neesten vare en selvfalge,
at bogen er smukt tilrettelagt, og at de mange farveillu-
strationer stér perfekt i trykket. Sammensaetningen af foto-
grafier, tegninger, diagrammer m.v. er levende og varieret,
og den parallelle dansk/engelske tekst fojer sig harmo-
nisk mellem illustrationerne. Man bemsrker ogss, at for-
fatteren behandler sproget p& en praegnant og udtryksfuld
made, som kleeder bogens indhold ypperligt.
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| bogens indledende opslag fortaelles om baggrunden for
designprogrammets indtog i DSB, om hensigter og midler
og om den filosofi, der er beerer af den kontinuerlige ud-
vikling af design-processen. | bogens slutkapitel rundes
fremstillingen af med en vurdering af design-arbejdets
rolle som katalysator for en velfungerende tveerfaglig or-
ganisationsform baseret pd problemlssning i projektgrup-
per.

Bogens hovedvaegt er imidlertid lagt p& preesentationen
af en maengde projekter, som giver laeseren mulighed for
at sammenholde intentionerne med de faktisk opnaede
resultater. Det hele startede med design-manualen, som
stadig er en »bibel« for den grafiske udformning af DSBs
skriftlige kommunikation, valg af farver m.v. | afsnittet
om bomerket far vi at vide, hvorfor man valgte helt at
droppe et »rigtigt« symbol og nejedes med det, som i fag-
sproget kaldes en logotype. DSB afstod fra »at deltage i
grafikernes internationale kaplsb om at skabe nye og in-
teressante symboler, fordi mange af disse moderne hiero-
glyffer ligner hinanden saa meget, at man snart ikke ved,
om det er en bank eller et jernvaerk man har for sig«. Der
er efter anmelderens mening ingen diskussion om, at DSBs
grafiske linie er gennemarbejdet til perfektion. Men er
den i sin stilistiske puritanisme neesten ikke ved at veere
for pen? Opslaget side 40/41 dementerer dog i nogen
grad denne pastand. DSBs plakater far en fyldig praesen-
tation med fuld ret. P4 dette felt yder DSB en fortjenst-
fuld kulturel indsats.

1 afsnittet om stationerne redegeres for ideerne bag Byg-
ningsprojekt Plan '90, hvis ferste og fremmeste eksponent
er Farum station. | dag kan vi naesten overalt i landet se
rudimenterne af de i og for sig sympatiske intentioner i
projektet, men karakteristisk nok er nogle af den senere
tids mest markante DSB bygningsanleeg som f.eks. om-
bygningen af Odense station og opferelsen af en reekke
nye veerkstedsanleeg praeget af et fremragende greb om
opgavernes individuelle lgsning, uden at bygningsprojektet
tilsyneladende har virket som inspirator.

Glaedeligt er det at erfare, at forfatteren ind imellem alt
det nye finder det pd sin plads at understrege betydningen
af at bevare og restaurere den bedste del af DSBs gamle
bygningsarv. Som han skriver, »kan disse ledige huse veere
til inspiration for senere tider, hvis det igen skulle gaa i
glemmebogen, at arkitektur er en kunstart hvis maal er
at berige vor hverdag.«

Et af de omrdder, hvor DSBs design-folk har opndet helt
unikke resultater, er inden for formgivningen af det rul-
lende materiei. Isar togenes interiorer er overbevisende
og »second-to-none« o0gsd i international sammenhaeng.
Tekst og billeder redegar udmeerket for, hvordan design-
processen forleber fra idé, gennem de forste skitser over
arbejde med modeller i fuld skala til det faerdige produkt.
En pudsig digression i billedvalget findes pa side 73: in-
terior fra en udenlandsk personvogn, hvor et pragteksem-
plar af en togbar i poleret messing udger hovedmotivet —
forfatterens gnskedrem om togservice?

1 afsnittet om feerger fortzlles om den komplicerede pro-
ces, det er at projektere en moderne feerge. Og igen kryd-
rer forfatteren fremstillingen med interessante og ind
imellem bramfri betragtninger (»teknisk set er storebeelts-
feergen en pram, overbygget med et antal opholdsrum for
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de rejsende«). Endnu engang kan man glede sig over
Helge Refns uovertrufne feergeudsmykninger. En omtale
af de nye faerger til Kalundborg-Arhusoverfarten er naet
at komme med, og man bliver her klar over, at det vigtig-
ste ved at veere passager om bord p& et skib i dag ikke
lengere er at blive befordret fra sted til sted, nej, det
vigtigste er de oplevelser, man kan fa undervejs. Koncep-
tet er: »et sejlende medborgerhus«!

Sidst | bogen omtales det design-arbejde, som mest in-
timt bersrer den enkelte medarbejder i DSB, nemlig uni-
formeringen. Det er vist ingen hemmelighed, at den brune
uniform aldrig blev rigtig populaer blandt personalet, og
man er nu ved at indfere en merkbl& uniform til togperso-
nalet. Forfatteren pdpeger den vanskelige balancegang
omkring begrebet autoritet, nér en ny uniform skal kreeres.
Anmelderen kan ikke dy sig for at bemzerke, at den mo-
derne togfererkasket neesten til forveksling ligner den,
han selv arvede fra en forleengst afded togmand. Selv
kronen genfinder man!

Som det formentlig fremgér af ovenstdende, kommer for-
fatteren langt omkring i behandlingen af emnet. Selv om
bogen nok i forste raekke er skrevet med henblik pa fag-
feeller og virksomhedsledere i sterre firmaer i ind- og
udland, er der bestemt mange interessante oplysninger at
hente for den jernbaneentusiast, der snsker at udvikle en
storre baggrundsviden om danske jernbaneforhold. Bogen
veere hermed anbefalet pa det varmeste.
Jan Koed

ET UDVALG AF UNIFORMER GENNEM TIDERNE. Tegnin-
ger: Beth Beyerholm. Kebenhavn 1984, DSB Jernbanemu-
seum. 4 ark med 8 ill. i omslag. Format A4. Kr. 65,00.

DSB Jernbanemuseum har taget initiativ til at udgive en
serie farvelagte tegninger af jernbaneuniformer gennem
tiden. | en tid, hvor DSB er i feerd med en fuldstaendig
fornyelse af medarbejdernes uniformer, er det ganske in-
teressant at se tilbage pd tidligere tiders opfattelse af
personalets korrekte, officielle fremtoning.

Eksemplerne starter kronologisk med den sjallandske
banegéardsforvalter fra 1847 med sin bld skedefrakke og
lysgré benklaeder kantet med rode band og fortseetter med
stationsforstanderen og matrosen, begge fra 1887, di-
striktschefen, den kvindelige trafikassistent og togforeren,
alle fra 1907, samt endelig lokomotivfgreren fra 1933 og
skibsforeren fra 1954. Maerkeligt nok har man ikke fundet
anledning til at illustrere den brune uniform, som om faje
tid ogsa vil veere historie. P4 omslagets bagside er trykt
en kort beskrivelse af de viste eksempler.

Nustrationerne er nydeligt udfert af Beth Beyerholm, og
for trykningen af arkene star den velanskrevne litografiske
anstalt, Permild & Rosengreen.

Tegningerne egner sig fortrinligt som vaegudsmykning i
jernbaneentusiastens stuer og vil sikkert hos mange vaere
en behagelig afveksling for billederne af rullende materiel.
Som gaveidé er samlingen naturligvis oplagt. Er man ikke
interesseret i at investere i alle tegningerne, kan arkene
fas enkeltvis til en pris af kr. 18,00.

Jan Koed



LASERNE SKRIVER

I forrige nummer af »jernbanen« opfordrede vi medlem-
merne til at meddele deres syn pa det problem, der er op-
staet, fordi tilslutningen til foreningens udflugter synes
at veere svindende. Til redaktionens glaede har en del
medlemmer fulgt opfordringen og sendt breve, dels med
kritik, dels med forslag til udflugtsmuligheder. Nedenfor
bringer vi et fyldigt udvalg af de modtagne breve. Udflugts-
afdelingen/Bestyrelsen vil kommentere synspunkterne og
forslagene i nzeste nummer.

Lad mig med det samme sla fast: ogsd jeg er ked af, at
ovennavnte udflugt matte aflyses. lkke s& meget pd egne
vegne, thi jeg var ikke tilmeldt, men p& foreningens vegne
og sa for de menneskers skyld, der havde tilmeldt sig!

Men derfra, og s til indholdet | ovennzvnte lederartikel,
er der alligevel et langt stykke. Naturligvis ma DJK - og
dermed redaktionen af bladet »jernbanen« — opfordre sine
medlemmer til at deltage i sddanne udflugter. Men zrlig
talt — »reprimanden« i omtalte artikel er for skrap en sag!
Det er lige for, at man svarer: »Hvad f..... bilder den
fyr sig egentlig ind?«

Enhver forening — ogsa (eller maske iszr) DJK - vil telle
en raekke passive medlemmer i sin skare. Folk, der ikke
har de samme muligheder {bide tidsmeessige som finan-
sielle) som visse »aktives, til at deltage i alt arbejde og
alle arrangementer omkring foreningens virke. Desuden/
eller ogsd er de méske ikke nar s& »bidte« af veteran-
baner som visse andre, har en del andre interesser, der
ogsé skal plejes, eller er »ofre« for andre forhold, der ger,
at man ikke ser dem s ofte, som enskeligt var.

Men én ting har de dog: interessen for jernbanen og de
gamle tog (man hiber p& en enkelt udflugt med disse i
drets lob, maske endda to), det er vel derfor, at de bi-
drager med det arlige kontingent — pengene gar jo til en
god sag! Desuden bliver man gennem bladet sjernbanen«
jo lebende orienteret om det nye, der sker. Alternativet
for disse mennesker (eller mange af dem) ville veere en
udtreeden af foreningen, ndr nu et nzesten-heltids-fritids-
virke indenfor DJKs rammer ikke er muligt!

Hatten af for de aktive ~ de laver et stort stykke arbejde,
som ogsd kommer andre til gode! Men jeg vil hermed
opfordre DJK til ikke at skyde blindt over mal — passive
medlemmer ma trods alt veere bedre end slet ingen! Og
DJK méa kunne forstd, at ikke alle dens medlemmer kan
veere fuldblodsdampentusiaster, s& lad vaere med at op-
fordre os til noget urealistisk — og isaer i den tone, det er
sket denne gang!

Hvad angédr den aflyste udflugt — ja, s& ma foreningen
selv bazere en stor del af ansvaret herfor! Hvad ligner det
at annoncere en s&dan udflugt pd sd sent et tidspunkt,
som det var tilfeldet sidste gang (i »jernbanen« nr. 2/
1984)? Mange havde planlagt noget andet til Store Bede-
dagsferien i forvejen, som sd ikke langere kunne zendres
(som sagt — vi er ikke alle fuldblodsentusiaster, der med
kort varsel smider alle planer over ende til forde! for en
damptogsudflugt, hvor spszendende den end er!). Det g=l-

der i det mindste for mit eget vedkommende. Fremover
mé DJK orientere sine medlemmer i lidt bedre tid, nér
»noget er i geere«, s& vi har mulighed for at indrette os
derefter (som det var tilfeeldet med henvisning til turen
i Sverige i august maned) - s8 kommer der méske flere
deltagere en anden gang!?
Ralph Melders
Ringsted

Replik: | lederen i »jernbanen« nr. 3/1984 giver jeg i al-
mindelige vendinger udtryk for skuffelse over, at udflugten
med K 564 i Store Bededagsferien ikke kunne gennemfares
pga. for lille tilslutning. Lederen opfordrer intetsteds med-
lemmerne til deltagelse i udflugterne, derimod munder
lederen ud i en opfordring til medlemmerne om, at de til-
kendegiver deres indstilling til udflugtsvirksomheden frem-
over, og at de fremsatter deres ensker mht. fremtidige
udflugter.
jDk

Det er meget kedeligt at erfare, at udflugten med K-ma-
skinen pé Sjeelland matte aflyses. En af &rsagerne til den
ringe tilslutning ma efter min mening findes i den generelt
for korte tidsfrist, man f&r til tilmelding.

Store Bededagsferien er en af de forste sommer-weekends
med familien, og som sadan er den sikkert planlagt et
godt stykke tid, fer man modtager »jernbanenc.

Jeg vil foresld, sadfremt bestyrelsen mener, at tidsfristen
kan veere en af arsagerne, f.eks. at medlemmerne far
mindst fire ugers varsel til sidste tilmelding, eller at man
fastleegger nogle udflugtsterminer (tre-fire &rligt), hvor
man pd forhand vidste, at der i denne weekend kun stod
»tog pé& programmete,

Endelig kunne det jo veere en idé at lade det nye »samrid«
veere med i fastleeggelsen af udflugterne, siledes at der
ikke samme dato er flere forskellige udflugter i landet.
Det er naturligvis noget, der bar tages op pa et medlems-
made, vel ikke nodvendigvis en generalforsamling.

Jeg finder priserne pd vore udflugter yderst rimelige,
dog synes jeg, man skulle overveje en form for gruppe/
familierabat. Det er jo ligesom lidt nemmere at lokke
familien med en frokost i det grenne, selv om de si ogsa
skal lide med damp og kulstov.

Kunne man indfere pladsbillet? Jeg er sikker p&, at det
ville gleede mange af vore @ldre medlemmer, si slas-
kampen om pladserne (de gode!?) kunne undgds. Jeg
ville gerne vaere behjelpelig med at finde et system,
der var billigt.

Jeg haber, at vi i fremtiden kan f& mange gode ture p3
Danmarks skinner.
Per Volstrup Petersen
Kabenhavn
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| juninummeret af »jernbanen« opfordres medlemmerne
til at give udtryk for deres mening vedrerende kiubbens
udflugter.

Dette vil jeg ile med at gere, da jeg allerede igennem et
stykke tid har gjort mig nogle tanker herom og tidligere
har overvejet at felde dem ned pa papir og sende dem til
bestyrelsen.

Baggrunden er, at jeg efter hjemkomsten fra de to sidste
udflugter, jeg deltog i, har felt, at der var nogle ting, der
ikke blev gjort rigtigt. De to udflugter var Kegebugt- og
Ostbanen den 29. maj 1983 ag HTJ mv. med P 917 den 12.
juni 1983.

Den ferste blev omtalt forste gang i »jernbanen« nr. 1/
1983 med »Sondag den 29. maj 1983: Udflugt til Fakse
med Ostbanemateriel. Neermere folger i »jernbanen« nr. 2/
1983«. Det var alt. @stbanemateriel — hvad ellers? Fakse
- noget p& FJ? Kan altid szette kryds i kalenderen.

Tiden gar — ingen »jernbanen« nr. 2 — skal man fortsat re-
servere dagen, eller er det aflyst? Endelig kommer bla-
det fire dage for udflugten. Nu er turen blevet til: Start
i Solred Strand med kersel ad den udbnede Kogebugtbane
samt »afsked med den smalsporede Faxe Jernbanes. Det
var godt, at man holdt dagen fri; men hvor mange inter-
esserede havde bundet sig til andre ting? Sandsynligvis
alt for mange, for vi var en lille skare p& nzeppe flere end
25, der deltog.

Den farste del af turen ad Kegebugtbanen var en oplevel-
se, jeg ikke ville have undveeret. Det bliver nappe muligt
en anden gang at se dette anleg pad sa neert hold, og
fotostoppene var hyppige og gode. Derimod var turen til
Fakse lidt af en skuffelse, idet »afskeden« med FJ ind-
skreenkede sig til et lokomotiv og en raekke vogne pa
Fakse Ladeplads — driften var forleengst indstillet, og
sporet mellem kalkbruddet og Ladepladsen fjernet.

Den anden udflugt blev annonceret i de samme to numre
af »jernbanen«. Forste gang lod omtalen »Sondag den 12.
juni 1983: Damptogskarsel Koebenhavn-Kalundborg og re-
tur. Neermere folger i »jernbanen« nr. 2/1983.« Damptog
— men hvilket?

Det abenbaredes forst i nr. 2, hvor rejseruten var blevet
sndret til HTJ og Garlev og retur over Slagelse {en gan-
ske speaendende rute), og treekkraften var P 917 og OHJ
nr. 38, og tilmeldingsfristen var tre dage efter bladets
ankomst!

Udflugten var udmeerket og interessant — indtil Slagelse.
(At et sporskifte i Hvalsg lavede vravl, og forsinkede
toget i 20 min.,, kan man ikke gardere sig imod - forsin-
kelsen blev indhentet hurtigt, uden at det gik naevneveer-
digt ud over kvaliteten af turen).

Fotomulighederne blev i bladet omtalt siledes: »Der kg-
res arbejdstog mellem Lejre og Tollese, Tollose-Hang,
Heng-Gerlev-Hoeng samt mellem Heng og Slagelse. End-
videre bliver der fotostop p& stationerne Sors, Ringsted
og Borup.«

Indtil Slagelse forlgb alt (bortset fra ovenneaevnte kalami-
tet) efter dette program. Men til trods for, at bade ud-
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flugtstoget og den evrige toggang kerte helt efter kere-
planen, skete der pludselig folgende zendringer i pro-
grammet: Udstigning i Slagelse blev forbudt, bortset fra
ca. 30 amerikanske entusiaster med fuld oppakning, som
skulle af toget, hvilket der var 13 minutter til. 1 Sore
standsedes slet ikke {fem minutters ophold i program-
met). | Borup, hver toget blev overhalet, standsede det
uden for perronen, si udstigning var umulig (ti minutters
ophold og afgang tre minutter efter det ordinzere tog).

Udflugten | Store Bededagsferien oplevede jeg saledes:
Udflugten blev omtalt pd generalforsamlingen den 18.
marts: men omtale pa tryk for alle medlemmer med pro-
gram skete ferst med »jernbanen« nr. 2/1984, der mod-
toges tre dage fer tilmeldingsfristen. Jeg skyndte mig at
tilmelde mig.

Til trods for, at Udflugtsafdelingen sdledes var klar over,
at jeg ville deltage, blev jeg forst klar over aflysningen,
da jeg stod pad Roskilde banegérd Store Bededag om for-
middagen og ville med toget, der ikke var der. | ovrigt
var der modt en del mennesker op. Om de havde tilmeldt
sig, ved jeg ikke; blot er det ekstra ergerligt, hvis de
ikke havde.

Dette var en ret lang beskrivelse af mine oplevelser af de
sidste udflugter, og de kan kort konkluderes i folgende
fire punkter:

Foromtalen af udflugten er alt for kort og upreecis.
Det nejagtige program kommer alt for sent.
Programmet bliver ikke overholdt.

Det er op til de tilmeldte selv at holde sig underrettet
om, hvorvidt tilmeldingen har veeret til nogen nytte.

B

Mit forslag er alts3, at der sker en tidligere og mere
nejagtig omtale af udflugten, at det annoncerede program
folges, samt at tilmeldte adviseres om eventuel aflysning.

Som nzvnt var det ovenfor beskrevne mine oplevelser
af udflugterne; men med det lave deltagertal ved to af
udflugterne i tankerne vil jeg da godt seette spergsmals-
tegn ved, om der er den store interesse for de store ud-
flugter med mange deltagere (kodrand pa billederne.
treengsel i toget, forholdsvis fa og langvarige fotostop).

Maske skulle man overveje at arrangere udflugter, der
kan gennemfores skonomisk med et lavere deltagertal.
Ved at gennemfore mange forskelligartede og utraditio-
nelle ture skulle det vaere muligt at ramme de flestes
interesser.

Der er nzeppe heller noget i vejen for at satte loft over
deltagertallet ved de enkelte ture. Hvis for mange tilmel-
der sig, m& man sege at gentage turen senere. Det gor
man dog i foreninger inden for andre »brancher«.

Som et eksempel pad og dermed konkret forslag til en
sadan szrlig tur kan navnes en tur med to sammen-
koblede Triangelvogne pa Nerumbanen og derefter til
Hellerup og videre ad F-linien, vel at merke direkte fra
Godthabsvej via Flintholm til Frederiksberg. Arrangemen-
tet kan selvsagt kun gennemfores en meget tidlig sondag
morgen, inden den normale toggang starter og vel at
merke kun inden for perioden 1/6-5/7 pa grund af lyset.



Som andre utraditionelle forslag kan jeg naevne:

1. MO (+ evt. styrevogn) pé forskellige sidelinier rundt
om i landet.

2. Tur med MH/MT-trukket (evt. Ardelt eller K&f) ranger-
treek rundt i mere ukendte »kroge« af storre station
og/eller havn, Eksempel: Rundt p&d Korser Havn samt
tur til Halsskov evt. kombineret med tur med ASA-
THOR, den sejler lordag formiddag (max. 12 deltagere).

3. L&n/leje af et antal skinnecykler med henblik p& tur i
weekend'en ad en godsbane/nedlagt bane. Eksempel:
Slagelse-Nzestved eller Hong—Veerslev.

Soren Agerskov
Kgbenhavn

*

Ifolge opfordring i »jernbanen« nr. 3/1984 hermed fol-
gende skitse til udflugt p4 de to godsbaner Skive-Glyngare
og Viborg-Logstor.

Formodentlig bliver Skive-Glyngerebanen i neer fremtid
nedlagt og omdannet til sti ifelge en lokal avis. Viborg-Log-
storbanen trives derimod vist udmeerket med et togpar pa
ugens fem hverdage (MT-lok fra Arhus).

Der findes et antal damplokomotiver opmagasineret i re-
misen i Viborg, som man kunne starte med at kigge pa.
Udflugtsmateriellet kunne passende komme fra MHVJ. |
Lang4 er der en masse vogne opstillet, som bl.a. ophugges
i Bjerringbro.

Man skal nok regne med en hel dag til hver tur eller et
weekend-arrangement.
Svend Korsgaard
Viborg

*

I nr. 3/1984 af »jernbanen« efterlyser jens koefoed me-
ninger om udflugterne i DJK. Og dette brev er en folge
af denne opfordring; det skal altsd absolut ikke opfattes
som kritik af Udflugtsafdelingens arbejde. Jeg har veeret
med pad en del udflugter i de &r, jeg har veeret medlem
af DJK, og har haft stort udbytte af udflugterne. Sa derfor
er jeg sdmand folkene i Udflugtsafdelingen meget tak-
nemmelig for de gode ture.

Nogle udflugter har jeg ikke vzeret med pé, da de er
kollideret med andre aktiviteter — bl.a. udflugten til Sve-
rige i denne maned, hvor jeg var bortrejst pé ferie. Og
nogle har jeg ikke veeret med til, da de har veeret i det
sjallandske, hvor transporten herfra jo spiller en rolle.

Jeg skrev indledningsvis, at jeg er tilfreds med Udflugts-
afdelingen. Dette ogsd fordi jeg ved, at uanset hvad |
foretager jer, er der nogle, der mener, at det kunne gores
anderledes. Men nér der nu efterlyses forslag til udflug-
ter, kunne jeg da meget godt taenke mig en i det lokale,
f.eks. Aalborg-Frederikshavh med passende materiel til
denne streekning, ligesom privatbanen Hjerring—Hirtshals
kunne veere interessant (ogsd med passende materiel —
men her kan jeg godt nok ikke lige foresld noget, men
det er der sikkert andre, der kan). Endelig kunne turen
Aalborg-Frederikshavn da ogsd starte sydligere, s& turen
gennem Rold Skov med broer, deemninger m.v. kunne
blive en god fotostoptur.

Og s& er jeg ganske klar over, at 1 s& vil sige, at der er
alt for mange medlemmer, der skal transporteres fra Sjeel-
land, og at deltagerantallet ikke vil veere ret stort. Det er
méske ogsa rigtigt, men jeg synes nu, det ville vaere et
godt forseg. Og turen matte godt veere hen pa efteréret,
da der ofte er s& meget andet at rende til om foréret.

Erik Kjesergaard
Vesthjerg

Lidt mere om kedeleksplosioner

Som et apropos til Hedetofts tankeveekkende indleeg om
kedeleksplosioner i »jernbanen« nr. 1/1984 kan der beret-
tes om en episode, der fandt sted i Sydengland under an-
den verdenskrig. Den har veeret omtalt i tidsskrifter samt
i R. C. Rileys bog »Brighton Line Albume.

Vi skal tilbage til den 26. november 1942, hvor et lokaltog
var undervejs mellem Ashford og New Romney ved den
engelske kanalkyst. Det bestod af to personvogne trukket
af et 0-4-4 tanklokomotiv med en kedel, der i storrelse
|8 teet pa kedlen til litra K. Det civile og forsvarslgse tog
blev iagttaget af besatningen p& en tysk Focke-Wulf ma-
skine péd vej hjem til basen pa kontinentet. Efter at have
kredset over toget gik den til angreb fra lav hejde, idet
lokomotivet blev beskudt med maskinkanoner, hvorved
domen delvis blev skudt af. Det pludselige trykfald, der
derved opstod, startede en kedeleksplosion som beskrevet
af Hedetoft, hvorved en del af rundkedlen blev spreengt
bort. Men ikke nok med det. Eksplosionen bragte end-
videre flyet til at styrte ned, hvorved besztningen omkom.

Det er bestemt ogsd store krafter, der slippes lgs, nar
en kedel af relativ beskeden storrelse detonerer. Hede-
tofts indlaeg er sandelig ikke kun tal p& en brokstreg. Det
kan ikke gentages for ofte, at en lokomotivkedel ikke er
legetoj.

For flyet og dets besetning blev handlingen som neaevnt
katastrofal. Lokomotivpersonalet opdagede i tide, hvad
der var under udvikling. Det Iykkedes for dem at standse
toget og bringe sig i sikkerhed, ligesom togets passagerer
p& mirakules vis heller ikke kom noget til. Lokomotivet
blev sendt pd veaerksted og forsynet med en reservekedel.
Det var i drift igen tre méneder senere.
HS
Kebenhavn

Tag med Danske Dampvenner
pa udflugt

Sendag den 23. september 1984 har Stetteforeningen Dan-
ske Dampvenner arrangeret er damptogstur for jernbane-
interesserede, og der keres fra Kebenhavn til Dalmose og
retur. Toget vil blive fremfort af damplokomotiverne OKMJ
nr. 14 og OHJ nr. 38 (tidl. SFJ nr. 33).

Stotteforeningen Danske Dampvenner, Esrumvej 47, 3000
Helsinger, modtager allerede nu bestillinger pa billetter.
Pris kr. 110,00 pr. stk. Betaling kan ske med check eller
via postgirokonto 8 29 47 63. Der tilsendes derefter billet-
ter og kareplan.

OCMP
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FORENINGSNYT

Kommende udflugter
Lordag den 8. september 1984: Udflugt Esbjerg-Grindsted.

Sydjysk afdeling arrangerer en udflugt med MO 1848 til
Grindsted med afgang Esbjerg kl. 11.50 og ankomst Es-
bjerg igen kl. 16.35.

Toget vil blive fremfert som arbejdstog mellem Bram-
ming og Grindsted, s& der vil blive rig lejlighed til at filme
og fotografere. Der vil blive mulighed for at indtage med-
bragt mad og kaffe i toget, sl og vand vil kunne kgbes
ombord.

Pris for deltagelse er kr. 60,00. Turen gennemfares kun
sa&fremt mindst 30 deltagere melder sig.

Tilmelding samt betaling skal ske til Villy Bennedsen,
Golfvej 34, 6715 Esbjerg N, tIf. (05) 13 17 92. Meddelelse
om eventuel aflysning kan fds pd samme adresse.

Bj. Boldt
*

Lordag den 1. december 1984: Beseg pad S-togsdepotet i
Hoje Tastrup samt besigtigelse af 130 m2 modelbaneanlzeg
i City 2.

Nezermere oplysninger om turen felger i »jernbanen« nr.
5/1984.
EC

Kommende mgder

Torsdag den 20. september 1984 kl. 19.30: »Det oplevede
jeg i sommeren 1984«. Englesalen, Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn O.

Med overskriften for aftenens program er der samtidig
lagt op til medlemmernes egen aften, hvortil man bedes
medbringe dias eller film, der kan skildre, hvad man op-
levede i sommeren 1984. Evt. indleeg bedes meddelt pa
forhand til Ole-Chr. M. Plum, tIf. (03) 4853 83, bedst mel-
lem kl. 19.30 og 20.30.

*

Torsdag den 11. oktober 1984 kl. 19.30: Smaélands smal-
sporede jernbaner. Englesalen, Niels Steensens Gymna-
sium, Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn @.

Mogens Bruun og Birger Wilcke vil holde foredrag og vise
film og lysbilleder om disse interessante baner.

*

Efterdrets moderaekke fortsatter pa folgende datoer, idet
programmet for de enkelte moeder folger i »jernbanen« nr.
5/1984:
Torsdag den 15. november 1984 kl. 19.30.
Torsdag den 6. december 1984 ki, 19.30.

ocmMmPpP
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Nyt fra lokalafdelingerne
Midtjysk afdeling

Fredag den 28. september, fredag den 26. oktober og fre-
dag den 23. november 1984, alle dage kl. 19.30: Film- og
lyshilledaftener. Madelokalet, Skovgérdsgade 3, Arhus.

Medlemmerne er velkomne til at medbringe deres egne
film og lysbilleder. Film bedes anmeldt p& forh&nd til un-
dertegnede, der ogsa gerne modtager forslag til emner til
kommende meodeaftener.

Uffe Andersson

Fynsk afdeling

Tirsdag den 18. september 1984 kl. 19.30: Film og lys-
billeder. DSBs madelokaler i den gamle toldbygning pé
hjernet af @stre Stationsvej/Rugérdsvej, Odense.

Vi skal se et par DSB film, men vil ogsd gerne se flere af
medlemmernes egne lysbilleder/film/fotos, s8 tag gerne
dine billeder/film med, husk blot ogs& at medbringe frem-
viser, og meld gerne dit indleeg i forvejen pa tif. (09)
17 55 05.

Der vil kunne kebes kaffe, kage, ol og vand.

Jens Bay-Nielsen

Generalforsamlingen

Referat af den ekstraordinzere generalforsamling onsdag
den 6. juni 1984 p& Niels Steensens Gymnasium. General-
forsamlingen indkaldtes for at feerdighbehandle punkterne
3 og 4 pa dagsordenen for generalforsamlingen, der af-
holdtes den 18. marts 1984,

Tilstede var 49 stemmeberettigede medlemmer.

Punkt 1: Valg af dirigent.

I sin velkomst orienterede B. Wilcke om &rsagen til af-
holdelsen af den ekstraordinere generalforsamling og
foreslog herredsdommer Jul. Paulsen til dirigent, hvilket
blev vedtaget med akklamation. Dirigenten konstaterede,
at generalforsamlingen var efter omsteendighederne lovligt
indvarslet.

Punkt 2: Godkendelse af det reviderede regnskab for 1983.
M. Bruun gennemgik det udsendte regnskab (vedlagt »jern-
banen« nr. 2/1984) meget detaljeret og besvarede enkelte
spargsmal. Regnskabet blev herefter godkendt af forsam-
lingen.

Punkt 3: Fastsezettelse af kontingent for 1985.

Fra bestyrelsens side var stillet forslag om kontingent-
forhejelse, s& prisen for ordinzert medlemskab skulle blive
kr. 140,00, prisen for juniormedlemmer og medlemmer over
67 ar (sidstneevnte efter skriftlig anmodning til sekretee-
ren) kr. 95,00, Optagelsesgebyr uszendret kr. 10,00. For-
slaget blev vedtaget uden kommentarer.



Den 19. og 20. juli 1984 korte D-
maskine gruppen atter tog for Hol-
bak Handelstandsforening pd OHJ
og havnebanen 1 Holbzk. Toget
fremfortes af OHJ nr. 38, som her
holder med togstammen pa Holbak
havn den 19. juli. P4 de to dage
bragte damptogene ca. 800 rejsende
til Holbazk, hvor der var sommer-
dsalg, og arr var yderst
vellykket. D-maskine gruppen er og-
sd [ ar bestilt til at kere juletog
for h og det
sker den 22. og 23. december 1984.

Foto: Ole-Chr. M. Plum

delstandsfor

Der var ingen yderligere punkter pad dagsordenen, hvorfor
formanden sluttede med at takke dirigenten pa forsam-
lingens vegne for den udmerkede ledelse af generalfor-
samlingen.

Den 6. august 1984.

Referent: Oscar G. E. Meyer
Godkendt: Jul. Paulsen, dirigent

Efter generalforsamlingen foreviste Berge Chorfitzen en
reekke af sine &ldre film.
OMe

Godkendelse

To af vore medlemmer, Bent Nathansen og Jacob Stilling,
begge fra D-maskine gruppen, er blevet godkendt af DSB
som togferere i veterantog. Det betyder, at foreningen nu
har mulighed for at fremfare veterantog pd DSB straek-
ninger med personale fra vore egne rakker. DJK ensker
de nybagte togferere hjertelig til Iykke.

OMe

LOKOMOTIVLANTERNE

|

|
‘ Blankpoleret kobber-privatbanemodel med |
| ophzng.
| Seelges for kr. 1.500,00.

. DJK nordjysk afdeling
| Telefon (08) 13 16 26 |

Damptog pa Midtfyn

| efteréret 1984 keores der atter veterantog mellem Odense
og Hoejby i forbindelse med DSB Jernbanemuseum i Oden-
se. Karslerne arrangeres i samarbejde mellem DSB Jern-
banemuseerne og Dansk Jernbane-Klub, D-maskine grup-
pen.

Da Albani-bryggerierne i Odense fylder 125 ar i efteréret
1984 markeres dette jubileum bl.a. med, at kerslerne ud-
vides med en ekstra sendag ud over de i kereplanen »Ve-
teraner pad skinner '84« annoncerede. Der kores sdledes
sendagene 7., 14. og 21. oktober 1984 med afgang fra
Odense hver af de tre sendage kl. 11.33, 13.33 og 15.33.
Togene returnerer fra Hgjby henholdsvis 12.15, 14.15 og
16.15.

Togene vil formentlig blive fremfort af damplokomotivet
D 826, der i sommeren 1984 atter sattes i drift efter en
omfattende revision. D 826 blev taget ud af drift ved ars-
skiftet 1980/81, da bl.a. kedlen skulle revideres og for-
synes med nye kedelror, og med den netop afsluttede
revision skulle lokomotivet vaere koreklart i en del ar.

Benyt lejligheden til at se det nyrestaurerede lokomotiv i
drift og g8 samtidig p& beseg pd DSB Jernbanemuseum i
Odense. God tur!

OCMP

DJK pa Egeskov Veteranmuseum

Den fjerde juni rulledes derene op for endnu en attrak-
tion pd Egeskov Veteranmuseum i form af det rullende
postkontor eller »bureaus, DSB Db 102, somt Post- og
Telegrafvaesenet fremover vil bruge som fast postkontor i
sommermanederne.

Forhistorien er, at P&T sidste &r indrettede en interimistisk
ekspedition i forst én og senere en anden mindre vogn i
anledning af Egeskov-frimeerket, som udsendtes samtidig.
Dette initiativ blev en s@ stor succes, at postmester Pe-
dersen i Ringe fik overbevist Generaldirektoraet om, at
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get i forgri g
t. Egeskov den 15. juni 1984.
Foto: K. A. Pedersen

Kontorafdelingen i Db 102 med frimaerk
skimtes abni til pakr

der var grundlag til at fortseette p& mere permanent basis.
Samtidig fik man mulighed for at beskaeftige et antal
langtidsledige.

| samarbejde med D-maskine gruppen indkebtes en netop
udrangeret Pbh-vogn, der transporteredes til Egeskov, hvor
den er blevet istandsat ind- og udvendig, og hvor den har
faet sit gamle nummer og sin friske redbrune farve tilbage.

Ogsa i &r har postkontoret, som har 8bent hver dag fra 11
il 17 indtil den 15. september, veeret meget velbesagt. |
de forste to méneder har ca. 30.000 besggende set vognen.
Tilstremningen har varet s stor, at personalet har méttet
fordobles. Udover den enlige frimaerkesaelger er der blevet
ansat en medarbejder, som udelukkende skal fortzelle om
vognen og om postforsendelse med jernbanen i almindelig-
hed.

Vognen selv blev bygget hos Scandia i 1936. Indtil april i
ar keorte den i natposttoget til Helsinger via Hillerad som
DSB Pbh 90-28 102. »Bureauet« i dette tog medferer bl.a.
kebenhavnske morgenaviser til Norge, Sverige og Finland,
og 10-15 postarbejdere sorterer pa turen, séledes at mod-
tagere i det sydlige Sverige kan f& deres avis pd samme
tid, som den udbringes i Danmark.
iDk
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Salgsafdelingen
Nyheder

Museumsbanen, lokomotiver og vogne af Carsten Buhl og
John E. Krouel, Et nyt heefte om Museumsbanen Maribo-
Bandholm og dens materiel er udkommet pd DJKs forlag
i sommeren 1984. Formatet er A5, og pd 64 sider har de
to forfattere p4 en speendende méade skildret banens hi-
storie og det materiel, der anvendes i museumstogene.
Bogen har 45 fotos og yderligere 2 illustrationer. Den kan
varmt anbefales enhver jernbaneinteresseret. Pris: kr.
30,00 + kr. 5,00 i forsendelse. (Som medlem af Dansk
Jernbane-Klub er prisen kun kr. 2500 — kr. 500 i for-
sendelse, husk at opgive medlemsnr. ved bestilling).

*

Danske industridamplokomotiver 1 af Svend Jorgensen.
Stotteforeningen Danske Dampvenner har udgivet forste
heefte i en serie om danske industridamplokomotiver,
og det er pa 88 sider i format A5. Der er mere end 80
illustrationer, hvoraf adskillige ikke feor har veeret offent-
liggjort. | forste bind beretter Svend Jorgensen om Faxe
Jernbane, Esbjerg-lokomotiverne og om en del mergel-
baner, bl.a. Damholt-Hodsager, Grindsted-Grene, Eskjer—
Slynge og Blaksmark mergelleje. Endvidere fortzelles om
entreprensr Theuts mange lokomotiver. Pris: kr. 50,00 -
kr. 5,00 i forsendelse.

*

Odderbanen - 100 ars jubileum red. af Lars Andersen.
Stotteforeningen Danske Dampvenner har i forbindelse
med Odderbanens jubilzeum ogsé udgivet et mindre skrift
om banen. Heeftet, der er i format A4, er fra udgivernes
side tzenkt som et slags supplement til Ole Lind Jorgen-
sens fortreeffelige jubilzeumsbog, som banen selv har ud-
givet. P& 21 sider gengives 40 fotos, der hovedsagelig er
optaget i 1960'erne og 1970'erne, Pris: kr. 30,00 + kr. 5,00
i forsendelse.

*

Jubilzeumskuverter i anledning af Odderbanens 100 &rs
jubilzeum. | forbindelse med Odderbanens jubileeum udgav
banen et par jubileeumskuverter. Den ene, type a, er fran-
keret med kr. 2,70 i porto og afstemplet med et gammelt
togstempel. Den anden, type b, er forsynet med fem for-
skellige banemeaerker fra HHJ og afstemplet. Vi har sikret
os et mindre antal af hver af de to typer kuverter. Pris
(inkl. forsendelse) kr. 16,00 pr. stk.

*

Nordens Jarnvéagar 1980, jf. »jernbanen« nr. 3/1984, er ble-
vet forsinket, men vil udkomme i lobet af september. Pris
ca. kr. 125,00.

*

Boger etc. bestilles ved indseettelse af belebet pa post-
girokonto 3 17 91 76, Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen,
Holmevej 8, 4340 Tellose, Husk at anfore Deres bestilling
pa talon til modtageren.

Salgsafdelingen holder lukket fra den 1. oktober til den
25. oktober 1984,
OCMP



DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens organisation

Foreningens generelle adresse:
Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,

¢/o Oscar Meyer, Glaciset 27, 2800 Lyngby.
TIf. (02) 8702 32.

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.

Medlemskontingent for aret 1984:

Ordinseere 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 555 38 30.

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

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

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

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

Uffe Andersson,
Skelvangsvej 83, 3., 8900 Randers. TIf. (06) 41 85 79.

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

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

Gymnasielarer Ole-Christian Munk Plum,
Holmevej 8, 4340 Tollgse. 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 Tollese.
TIf. (03) 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,

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

DJKs midtjyske afdeling:
Uffe Andersson,
Skelvangsvej 83, 3., 8900 Randers. TIf. (06) 4185 79.

DJKs sydjyske afdeling:
Bjarke Boldt,
Vangen 62, Tarp, 6715 Esbjerg N. TIf. (05) 16 78 54.

DIJKs fynske afdeling:
Jens Bay-Nielsen,
Kragemosen 65, 5250 Odense SV. TIf. (09) 17 55 05.

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

Foreningens baner og tog:
Information, bestilling af ssertog samt oplysning om
arbejdshold:

Museumsbanen Maribo-Bandholm:

Carsten Buhl,

Lyshojgérdsvej 99, 5., 2500 Valby. TIf. (01) 46 98 02.
Information i weekends: (03) 8805 49.

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

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

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

Foreningens ovrige 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:
Dyrlaage Mogens Lund Jensen,
Elmevang 1, 4000 Roskilde. TIf. (02) 4020 42.

Odense, Konservessporet:
Christian Nielsen,
Hjertegraesvej 11, 5210 Odense NV. TIf. (09) 94 23 58.




BOGER

Beyer, Peacock. Locomotive Builders to the World
af R. L. Hills & David Patrick. Manchester's store
lokomotivfabrik, bl.a, kendt for sine leddelte damp-
lok. 320 s. 18 farvefot. 537 fot. 76 tegn., rids og ill.
30 x 2112 cm ib. Kr. 520,75.

SJK 25 ar 1958/1983. Jubileumsbok om svenska jérn-
vigsklubben red. af Lars Olof Lind & Christian Ham-
marstrém. 191 s. 131 fot, 15 ill. 1 kort. 2012 x 21%2
cm ib. Kr. 130,00.

jron Men and Copper Wires. History of the Southern
California Edison Company af Wm. A. Myers. 256 s
2115 x 27/ cm tverformat. 523 fot. 18 ill. 4 kort.
Kr. 234,75.

Berliner Anhalter Bahnhof af H. Maier. 323 s. 24 x
224 cm. 510 fot., ill. og kort. Kr. 266,75.

DSB design/Danish Railway Design af Jens Nielsen.

120 s. 21 x21 cm. 168 farvefot. & -ill. 59 fot. & ill.

Kr. 180,00.

Den transsibitiske jernbane af John Poulsen, 80 s.
90 ill. Kr. 98,00.

Motor Materiel 2 med materiel fra Kiel, AEG, Re:
nault m.fl. 80 s. 21 x29 cm tveerformat. Ca. 150 ill.
Kr. 198,00. (Ved bestilling inden den 10. september
kr. 180,00 portofrit.)

Nordens Jidrnvigar 1980 red. af Lennart Nilsson &
F. Stenvall. 13. udgave af &rbogen. 128 s. Ca. 250

fot. 24 x 17 cm ib. Ca. kr. 125,00. Udkommer ca. 20.9.

ROSENKILDE OG BAGGER A|S

forlag . boghandel - antikvaria
KRON-PRINSENS-GADE 3 . POSTBOKS 2184
1017 KOBENHAVN K . (01) 157044

Transsibiriske jernbane

-historien om verdens l®ngste jernbane,
af J.Poulsen og V.Kuranov, 80 s.,90 ill.,mange i far-
ver, udkommer l.sep.1984, pris kr. 98,- + eksp. 12,-.

Savel en rejsebog som en jernbanebog. De 8700 km
fra Moskva til Khabarovsk beskrives , inkl, mange
tips for jernbaneinteresserede. Banens spzndende hi-
storie, praget af storpolitiske begivenheder skildres,
ligesom dens materiel. Mange savel historiske som
aktuelle fotos, kortskitser, mv.

Motor Materiel 2

fra Kiel, AEG, DEVA/ASEA, Maybach, Renault mfl.
80 s. A4 tverf., ca.[50 ill.,,omsl. i farver., Udkommer
ultimo oktober 1984, pris kr.198,- + eksp. 20,-.
Forudbestillingspris indtil 15.sep.: 180,- inkl. eksp.

Bogen handler om motormateriellets barndom 1 Dan-
mark, som var prazget af materiel bygget i udlandet
og klarlegger en mangde hidtil ukendte detaljer.
Den rummer masser af HO-tegninger og ikke tidligere
offentliggjorte billeder - bl.a de hjemmelavede mo-
torvogne fra Als og Alborg.

Kobenhavns S-bane 1934-1984

Jubil®eumsbogen om S-banen, der fik en begejstret
modtagelse. 112 s.,180 ill, pris kr. 98,- + eksp.12,-.

Bestilling/forudbestilling: indszt belgbet pa postgiro
og anfer bestillingen pa kupon til modtager.

Giro 1 52 56 62

Bane Boger bane
Lovsangervej 98

4000 Roskilde bﬂger
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