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Den kedsom vinter...

Nar disse linier laeses, skulle den sidste sne fra den
usaedvanligt langvarige vinter forhabentlig veere smeltet.
Da dette billede blev optaget, var landet imidlertid stadig
begravet i sne. | vindstille og solskin var der smukke
motiver at hente, som her hvor Hornbakbanens nyeste
Y-tog, Ym 56, passerer Skibstrup den 22. februar 1985.
Forsiden Foto: Jan Forslund

| lobet af sommeren 1934 var monteringen af Lillebeelts-
broens stiloverbygning skredet s langt frem, at den se-
nere sd velkendte form kunne anes. Dette vue fra Snog-
hojsiden ud over oplagspladsen viser de nzesten fuld-
forte spaend over bropille tre og fire. Lees videre i jubi-
leeumsartiklen om Lillebeeltsbroen.

Foto: DSB Jernbanemuseum

Redaktionelt

Adresseandringer og reklamation af udeblevne numre medde-
les til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet bedes dog
meddele adressezndring 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. 3/1985 skal veere redaktionen i hande
senest den 10. maj 1985.

Stof til »jernbanen«< nr. 4./1985 skal vere redaktionen i hande
senest den 10. juli 1985.

Dette nummer af »jernbanen« er afleveret til postvaesenet den
€. maj 1985.
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En fast forbindelse

Ingen kan vel vere i tvivl om, hvad der sigtes til i denne overskrift. Inden
sommerferien skal Folketinget endnu engang tage stilling til, om den faste
forbindelse over Storebaelt skal blive til virkelighed.

Beslutningen denne gang mé formodes at blive uigenkaldelig — i hvert fald
inden for en overskuelig fremtid. Den beslutning, der blev taget i maj 1984
om projektering af en sammenlagt fargeoverfart p& Storebzelt med en
samlet investering pa i alt 3,6 mia. kr., har fremtvunget en situation, hvor
muligheden for at fa etableret en fast forbindelse bliver forpasset, hvis
ikke der treeffes en beslutning herom nu.

Det er oplagt, at et projekt af dette format er i stand til at f& interesse-
organisationer af enhver art op pa barrikaderne. Ethvert teenkeligt argu-
ment bliver sat til doms i den offentlige debat. Kan man ikke finde saglige
argumenter af 1. sortering til stotte for sine interesser, renoncerer man
uden blusel p& kvaliteten.

Folketinget har imidlertid fiet et seerdeles sagligt og velfunderet grundlag
for at treeffe den rigtige beslutning. Tre nyligt udkomne rapporter (se side
55) peger éntydigt pa, at den mest rationelle lesning ud fra en samfunds-
akonomisk synsvinkel er etablering af en dobbeltsporet jernbaneforbindelse
med mulighed for overforsel af biler p& specialbyggede jernbanevogne. |
sammenligning med alle andre teenkelige forbindelser — savel flydende som
faste — giver den losning det storste offentlige overskud, den sterste ener-
gibesparelse og den storste gevinst p& betalingshalancen. Den vil simpelt-
hen vaere en knippelgod forretning for samfundet.

For en merudgift p& 1.4 mia. kr. i forhold til sammenlagt faergefart vil tog-
trafikken fa det fulde udbytte af den faste forbindelse, mens biltrafikken
vil nyde godt af hurtig og smidig overforsel med minimale ventetider ved
terminalerne. Samtidig er biltogslesningen ideel ved en etapevis udbyg-
ning af en samlet forbindelse for tog og biler, idet man kan straekke in-
vesteringen ved ferst at anlaegge biltogsforbindelsen og drage nyttige er-
faringer med hensyn til den fremtidige trafikudvikling og derefter eventuelt
beslutte sig for at supplere med en szerskilt forbindelse for biltrafikken.
Ogsé denne udbygningsmode! er szrdeles rentabel — under visse forud-
seetninger endda mere rentabel end at etablere en fast forbindelse for tog
og biler samtidig.

Der skulle siledes ikke vaere s meget at beteenke sig p4: Drop ideen om
den sammenlagte faergeoverfart, som méske allerede viser sig at veere en
foreeldet lasning, som vil koste samfundet dyrt p& langere sigt, og inve-
ster i biltogslesningen, som er en s=rdeles god forretning, og som lader
alle muligheder &bne for fremtiden.

Jan Koed



LILLEBALTSBROEN
1935 - 14. MAJ - 1985

Af Erik Housted

»Broernes Danmark var faergernes land«, er den meget
rammende titel p& forfatteren Mogens Lebechs lille inter-
essante bog, som udkom i 1964.

Mange af fortidens gamle faergeoverfarter med historie
og traditioner, som streekker sig over arhundreder, er i
tidens leb, og ikke mindst i vort drhundrede, blevet aflgst
af broforbindelser.

Selv om der i den nyere tid er blevet fojet flere nye og
imponerende brobygningsveerker til razekken af de besta-
ende, kan der ikke herske tvivl om, at Lillebzeltsbroen,
som netop i disse dage for 50 &r siden blev indviet under
stor festivitas, stadig i dag kan heevde sig smukt, bade
rent arkitektonisk og som et monument over ingenior-
teknisk kunnen.

Selv 50 ar er vel ikke meget i historisk perspektiv. Tiden
fra broen blev pabegyndt og frem til i dag, er for intet at
regne mod den historie som ligger forud.

Overfartssted fra oldtiden

Hvis man spoerger: »Hvor gammel er Lillebzeltsoverfarten?«
— s8 ma svaret blive: »Lige fra den tid de forste menne-
sker bosatte sig i Danmark!«

Ved udgravningen til Lillebeeltsbroens strompiller fandt
man pd havbunden en smukt forarbejdet stridsekse af sten
fra tiden 2.700-2.000 f.Kr. — velsagtens tabt overbord
eller en mindelse om en stenaldermands ulykkelige forlis.
Oksen er ikke helt med urette blevet kaldt »Lillebaelts-
overfartens dédbsatteste«.

Middelfart, eller som den gamle udtale lyder, Melfar, be-
tyder det midterste overfartssted, idet der i middelalde-
ren, hvor kebstaden opstod, fandtes to andre overfartsste-
der, nemlig et nordligt fra Bogense til Bjerre Herred nord
for Vejle fjord og et sydligt fra Fensskov Odde til Stende-
rup syd for Kolding.

Modsat Middelfart ligger Snoghej, der er afledt af det
gamle danske ord »at snove«, dvs. dvaele, vel fordi de rej-
sende her matte vente pd overfartslejlighed.

Hvornér feergeoverfarten blev systematiseret er vanskeligt
at sige. Faergeretten tilhorte kongen og var bortfaestet til
feergemeend. Fra 1660'erne optraeder privilegerede feaerge-
meend i sdvel Middelfart som Snoghej med rettigheder
savel som forpligtelser.

Ved hvert feergested fandtes en storre feerge med sejl
foruden to-tre bade. Desuden fandtes indtil 1796 en stor
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feerge benzvnt »Kongens Farge«, som iszer anvendtes
til kongelige overfarter og militeere transporter.

Lengere frem i tiden, ved midten af forrige &rhundrede,
havde hvert feergested to sejlfaerger, en storre og en min-
dre, foruden rob&de. Posterne som faergemeend blev i
flere tilfeelde besat med forhenvaerende soofficerer, og
blandt de interessanteste af disse treeffer man bl.a. Peder
Grib, Tordenskiolds vabenfeelle fra Dynekilen og Strom-
stad, som residerede p& Snoghej fra 1742 til sin ded i
1757, og hvis efterkommere besad faergeriet til 1839.

Postoverfarten begynder

Ruten Snoghsj—-Middelfart har altid indtaget en central
plads i kommunikationen mellem landsdelene, men virke-
lig stor betydning fik ruten fra 1794, da postoverfarten
blev henlagt hertil permanent.

Formentlig det eneste eksisterende fotografi, der viser en af de gamle

sejlfaerger,
1880'erne.

sandsynligvis faergebiden »Annette«. Snoghej fasrgebro i
Foto: Fredericia Museum

Hovedpostruten Kebenhavn-Hamborg havde hidtil normalt
benyttet den noget kortere rute over Assens—Aarosund og
kun lejlighedsvis benyttet Snoghsj-Middelfart, nar isfor-
hold umuliggjorde overfart fra Assens.

| 1784 lob postbaden fra Assens pd en isflage og forliste
med tab af 15 menneskeliv og penge og varer til en veardi
af henved 20.000 Rdl. Dette gav stodet til forleegning af
overfarten, forelabig kun under isforhold, idet farvandet
mellem Snoghoj og Middelfart neesten altid er isfrit, men
fra 1794 blev forleegningen gjort permanent &ret rundt.
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Snittegningen af Liliebaeltsbroen angiver broens dimensioner og viser
ophaeng viser, at der er tale om en sakaldt cantileverbro.

Postvaesenet — pakkeposten — var dengang det eneste of-
fentlige transportvassen. Pakke- og passagertransporter
blev til faste tider, her pd hovedpostruten én gang om
ugen i hver retning, beserget af vognmandslaug i kobstee-
derne pé ruten med skift til nye vogne og heste i hver by.
Snoghoj indtog her en serstilling: Transportforvalteren,
som fergemanden nu kaldtes, blev palagt at serge for
transport af post og passagerer til Kolding, Vejle og Fre-
dericia og maétte dertil anskaffe fem vogne og ti heste
foruden forneden postmundering.

Ofte slog antallet af vogne ikke til, og de neermestboende
bender omkring Snoghej havde da pligt til at stille med de
fornedne vogne med heste og kuske pi alle tider af deg-
net. 1 1800-8renes begyndelse omtales sdledes ofte trans-
porter pd indtil 20 vogne, i 1805 endog en transport pd 34
vogne. Snoghajs storste feerge var i stand til at tage 16
postlzes pa én tur, idet vognene ikke blev overfort.

Trafikken fra Snoghoj til Middelfart var normalt en del
storre end vice versa. | det forste &r med regelmaessig
postbefordring (1794) overfortes séledes 298 postlees
stigende til 752 laes i 1809. Krigsdrene 1807-14 pévirkede i
haj grad trafikken, som antog et ekstraordineert omfang
bl.a. grundet store militeere transporter, isser omkring
arsskiftet 1813-14.

Set med vore sjne var trafikken dog forsvindende ringe.
Antallet af rejsende — der ses her bort fra militeere trans-
porter — ved landets vigtigste feergesteder var:

Korser-Nyborg Arhus-Kalundborg Lillebaelt

1834 7.061 2.925 ca. 8.000
1835 7.302 2.833 7.642
1836 6.901 3.811 8.939
hvor Lillebzeltsoverfarten skal deles mellem Snoghoej-

Middelfart (3.000-3.500), Assens—Aarosund (3.000-3.500} og
Fredericia—Strib (resten).

Fargeruten Fredericia-Strib opstod i 1651 ved anlaegget af
Fredericia (Frederiksodde), men nogen starre betydning
fik ruten ikke fer langt senere.

Besvzaerligheder og krig

Farvandet i Lillebeelt er steerkt stremfyldt og meget dybt.
At manavrere med de tungtlastede sejlfeerger var derfor
ingen let sag selv for ovede folk. Farvandets bredde pa
det smalleste sted er kun godt 850 m, medens afstanden
mellem Snoghoj og Middelfart feergebroer var ca. 1.600 m.
Afheengig af vind og strem métte en robad regne med en
overfartstid p&d fra 5-10 minutter til 132 time. Sejlfeer-
gerne matte normalt bruge noget lengere tid, og der
haves eksempler p& overfarter, som tog adskillige timer.
Dermed var besvarlighederne ikke nedvendigvis ophort.

samtidig, hvor de beveaegelige led (charniers) er anbragt. Midterpartiets
Tegning:DSB

Det skete ofte, at postgods og passagerer métte sattes
i land pa kysten temmelig langt fra bestemmelsesstedet,
hvorefter postvognene matte bringes frem hertil ad ringe
markveje.

Var overfarten besvaerlig, kunne man til andre tider — i alt
fald p& Fyn — glede sig over vandet, der skilte. Lillebaelt
beviste gentagne gange under krigsforhold sit veerd som
en barriere, fjendtlige heere ikke magtede at overskride.
Dette var tilfeeldet i Kejserkrigen 1628-29, Torstensson-
krigen 1643-44 og de slesvigske krige 1848-50 og 1864.
Kun i Karl-Gustavkrigen 1657-60 kom isen svenskerne til
hjeelp og muliggjorde den berommelige overgang, der forte
til beseettelsen af oerne.

Jernbaneplaner — og kritik af faergeriet

| 1850'erne og -60’erne var trafikken mellem landsdelene
steget betydeligt. Jernbanen havde sin andel heri, de man-
ge dampskibsruter som efterhdnden forbandt landsdelene
ligesa.

Persontrafikken fra Snoghoj til Middelfart androg i denne
periode fra ca. 5000 til ca. 8.000 personer arlig, hvortil
kom heste, kvaeg og vogne. Tallene fra Middelfart til Snog-
hoj kendes ikke, men de har formentlig veeret noget min-
dre; i alt fald kan det sl8s fast, at den samlede person-
trafik ikke har oversteget 12.000 personer arlig.

Der begyndte efterhénden at lyde mange rester for at fa
afskaffet de foreeldede feergeprivilegier og fa erstattet
salig Peder Paars’ transportmiddel: sejlsmakken med mere
tidssvarende dampskibe.

Dette var allerede sket pad Storebaltsoverfarten, hvor det
forste dampskib (»Merchurius«) holdt sit indtog i 1828, og
hvor staten overtog feergedriften i 1856, efter at jernbanen
Kobenhavn-Korser var indviet i april samme &r.

Assens—Aargsundoverfarten havde fra 1838 betjent sig af
et dampskib (»Maagen«), og ogsd her overtog staten drif-
ten fra 1858.

Staerkt medvirkende til de mange roster om modernisering
af feergedriften var det den 15. februar 1857 vedtagne lov-
forslag om en jernbane Nyborg—Odense-Middelfart. Loven
blev ganske vist ikke udnyttet, men den 10. marts 1861
vedtoges en ny lov, som fulgtes op af en overenskomst
med Peto, Brassey & Betts om anlaeg af banen kombineret
med en dampskibsforbindelse til Snoghagj.

Det var hensigten at placere jernbanestationen ved Grim-
merhus i Middelfarts vestlige udkant. Tilsvarende skulle
en station anlegges t@t vest for Snoghej Faergegard, og
herfra skulle en stikbane fores frem til den projekterede
bane mellem Fredericia og Kolding.
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Der var imidlertid steerkt delte meninger om den sag, og
iseer amtmanden i Vejle, den nationalliberale Orla Leh-
mann, ferte en kraftig argumentation for, at banen skulle
fores til Strib med dampskibsforbindelse til Fredericia, og
dette blev ogsa resultatet, idet det blev vedtaget ved lov
af 11. februar 1863.

Krigen 1864 bragte forsinkelser, men den 7. september
1865 kunne jernbanen Nyborg~Middelfart indvies, og umid-
delbart efter begyndte regelmaessig drift med tre tog dag-
lig i hver retning. Stationen i Middelfart blev placeret et
godt stykke udenfor byen i erkendelse af, at banen skulle
fores videre til Strib. Den 1. november 1866 &bnedes
streekningerne Vamdrup-Fredericia og Middelfart-Strib,
og mellem Fredericia-Strib indsattes hjuldampskibet »Lim-
fjorden«.

Det var et hardt slag for de gamle faergesteder Middelfart
og Snoghej, hvor passagerantallet faldt fra 3.266 i 1868
til kun 1.272 i 1872; det sidstnaevnte &r var i ovrigt staerkt
pavirket af indseettelsen af den forste jernbanefzerge »Lil-
lebelt« pa ruten Fredericia-Strib. Til sammenligning kan
det anfares, at der her i det ferste driftsar 1872/73 over-
fortes ca. 116.000 passagerer og ca. 92.000 tons gods.

De forste broplaner

Kun en halv snes &r efter jernbanefargens indseettelse pa-
begyndte Statsbanerne en undersogelse af mulighederne
for tilvejebringelse af en fast broforbindelse. Blikket faldt
naturligt nok pé Lillebzlts smalleste sted, hvor der i 1883
blev foretaget en reekke opmalinger, boringer og pejlinger.
| 1884-86 udarbejdedes et projekt til en dobbeltsporet jern-
banebro, omtrent hvor den nuveerende bro ligger, men
projektet ndede aldrig frem til bevillingsmyndighederne.

Brospergsmalet dukkede op igen sidst i 1890'erne i for-
bindelse med planer om at gere den fynske jernbane dob-
beltsporet. lgen blev der udarbejdet et projekt, nu lidt
vestligere end det forste.

Passagertrafikken mellem Fredericia-Strib var pa denne
tid steget til ca. 0.5 mill. passagerer og 287.000 tons gods
arlig, medens trafikken Snoghej-Middelfart var sygnet hen
til neesten ingenting og nu mest bestod af rent lokal trafik,
som overfortes med sejl- eller robade.

Broforslaget ndede frem til Rigsdagen, men vandt ikke ge-
her. Det fynske dobbeltspor blev farst vedtaget i 1908, og
da uden at brospergsmélet kom frem igen.

Efter Genforeningen i 1920 tog trafikken over Lillebzelt
steerkt til. Fredericia-Striboverfarten overferte p& den tid
ca. 0.9 mill. passagerer og ca. 1,1 mill. tons gods &rlig,
men samtidig havde den gamle feergeoverfart Snoghej-
Middelfart oplevet en rensessance.

1 1902 stiftede en kreds af Middelfartborgere A5 Middel-
fart Dampskibsselskab, som begyndte i beskeden male-
stok med den lille passagerdampbad »Johanne« — ogs&

kendt som »Grisen« pa grund af sin igrefaldende damp-
flojte.

Bilernes fremkomst gav det lille selskab sin store chance,
for pa statsbaneoverfarten Fredericia-Strib var man ikke
bilvenlige — og blev det for evrigt aldrig!
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Stabelaflebningen af den sidste seenkekasse (nr. 2) fra byggepladsen pd
Snoghojsiden af Lillebaelt skal netop finde sted under pasyn af Kongen
og Dronningen foruden et stort antal mere anonyme danskere den 19.
juli 1932. Bemaerk hvorledes sznkekassens bund, der pd beddingen
vender opad, er udformet, sd den neje felger havbunden, nar den bliver
placeret pad den endelige plads. Foto: Dybdal/DSB Jernbanemuseum

Motorfeergen »Inger« blev anskaffet sa tidligt som i 1912,
og senere fulgte »Johanne ll« i 1923 og endelig »Nanna«
i 1932. Det blev en sand guldgrube for selskabet og dets
aktionasrer, som kom til at nyde godt af steerkt stigende
udbytter, helt op til 300%.

P& Finansloven for 1923-24 lykkedes det at opnd bevilling
til undersogelser og forarbejder vedrerende bygningen af
en bro, og samme fordr startede de nedvendige pejlinger
og boringer. P8 grundlag af undersegelserne udarbejdede
Statsbanernz i efterdret 1923 et projekt til en dobbelt-
sporet hojbro, som — da biltrafikken var i sterk vaskst —
tillige indeholdt alternative forslag til en fzerdselsbro i for-
bindelse med jernbanebroen. Det mest ejendommelige af
disse bestod af et hangefeergeanleg ophaengt under
broen med en haengeferge til tre biler i hver retning.

Biltrafikken var pé den tid ca. 23.000 biler &rligt, som stort
set alene overfortes af Middelfart Dampskibsselskab.
Heengefeergeprojektet vandt et vist geher, men fandtes
ikke tilrddeligt. Ligeledes mente man, at biltrafikken sta-

Fyrre meter under Lillebzelt tager arbejdsstyrken en pause i det harde
slid med at fylde sszenkekasserne ucd med beton. Det er veerd at be-
meerke sig, at arbejdet med at udgrave bundleret og fylde beton i
szenkekasserne foregik med h&ndkraft. 15. april 1932.

Foto: Dybdal/DSE Jernbanemuseum




dig var for ringe til at forrente broens udbygning med en
feerdselsbro, ogsd selv om man indferte en broafgift. Det
anbefaledes derfor at bygge broen som jernbanebro, men
med bropiller, som kunne danne grundlag for senere péa-
bygning af en vejbane.

Biltrafikken vedblev imidlertid med at stige; i 1926 androg
den samlede overforsel ca. 62.000 biler, hvor Middelfart
Dampskibsselskab tegnede sig for de ca. 49.000, medens
resten hovedsagelig overfortes med den private A5 Faerge-
farten Fredericia—Strib, som tog sin begyndelse i 1923
med motorfaergen »Jyden<, og som senere anskaffede
motorfeergen »Strib«.

P4 Statsbaneoverfarten, hvor man som neevnt ikke var
begejstret for bilfolket, var der siden 1902 hele fem faerger
i drift.

Behovet for en bro syntes saledes dokumenteret, og en-
delig den 16. juni 1927 blev s& loven om en dobbeltsporet
jernbanebro med en faerdselsbro vedtaget.

Broens bygning

Broarbejdet blev udbudt i licitation i tre dele, nemliy
strompiller, overbygning og landpiller med brofag, og af de
23 indkomne tilbud, hvoraf de fire omfattede det samlede
broprojekt, antog Statsbanerne Monberg & Thorsens til-
bud den 21. december 1928.

Arbejdet blev pabegyndt i fordret 1929 og skulle veere fuld-
fort i juli 1934. En strejke fra april 1929 til april 1930 for-
sinkede dog arbejdet naesten et ar.

Den interessanteste, men ogsd vanskeligste del af arbej-
det var udferelsen af strempillerne, som man besluttede
at bygge efter den sakaldte rervasgsmetode, som ikke tid-
ligere var provet i Danmark. Bygningen af den forste af i
alt fire saenkekasser, som skulle danne de fremtidige
strompillers nederste del, blev pabegyndt i august 1930,
og den 27. april 1931 skete den forste stabelaflebning i
overvaerelse af en tilskuerskare pd omkring 50.000. Disse
stabelaflebninger var et tillebsstykke af rang, idet ogsé
de efterfolgende blev overveeret af tilsvarende store
maengder tilskuere.

Hver sankekasse mélte ca. 22 m i bredden og ca. 44 m i
leengden og havde en hojde p& ca. 18 m. Den beton-
stobte kasse var omgivet af ca. 80 store lodrette sam-
mennittede jernrer, hver ca. 15 m lange og ca. 1 m i dia-
meter. | feerdig stand vejede en saenkekasse ca. 7.000
tons.

Da kasserne af tekniske grunde blev bygget med bunden
opad, matte man efter stabelaflebningen vende de nu fly-
dende kasser, hvilket skete ved at pafylde ral i jernrarene
pa kassens ene langside, hvorved den fik overbalance og
tippede rundt. Herefter kunne man pabegynde opbygningen
af selve pillen ovenpd sankekassen, idet vaegten af sig
selv ville presse kassen leengere og lengere ned for til
sidst at hvile p& havbunden, som pa det dybeste sted lig-
ger ca. 30 m under vandspejlet. Kassens hulrum blev her-
efter tomt for vand, og der blev foretaget udgravning i
havbunden, saledes at kassens loft efterhdnden kom til at
hvile pd denne.

1 sommeren 1933 var de forste tre strompiller feerdige, og
monteringen af brofagene kunne pabegyndes. Den 28.
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december 1934 blev det sidste stykke, som sluttede for-
bindelsen mellem Jylland og Fyn, monteret.

Alt imedens brobyggeriet stod p&, arbejdedes pd de ned-
vendige folgeanleeg i form af jernbaneforleegninger, nye
banegarde i Fredericia og Middelfart og nye vejanleeg. De
samlede nyanleeg kom til at bestd af ca. 90 km spor, ca.
18.000 m2 bebygget areal og ca. 7,5 km vejanleeg foruden
20 broanleeg til vejover- og underferinger pd de forlagte
banelinier.

Indvielsen

Endelig den 14. maj 1935 oprandt den store dag, hvor
broen officielt skulle indvies under et omfattende fest-
program. Ved middagstid ankom Christian X med konge-
skibet »Dannebroge« til Middelfart havn, herfra gik turen i
bil til den nye stationsbygning, hvor to af de nye post-
kasserade lyntog — »Kronjyden« og »@stjyden« — rullede
ind kl. 13.25 fyldt med honoratiores.

Med kongen og hans felge ombord fortsatte det sammen-
koblede tog til broen, hvor de obligatoriske taler blev holdt,
og kl. 1459 satte toget sig i beveegelse for et minut se-
nere at spraenge silkesnoren, der var udspsendt over spo-
rene et stykke ude pa broen.

Hermed var Jylland og Fyn officielt erkleeret for [andfaste.
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Den naesten fuldfoerte bro er fotograferet i december 1934 som baggrund for bilfaergelejet i Snoghej, hvor fzergerne »Inger« og »Nanna« ligger

fortojet.

Toget fortsatte til Fredericia, hvor der efterfolgende var
officiel indvielse af den nye banegéard.

At beskrive festrusen og det péfelgende trafikkaos pa
denne festdag er ikke muligt her, s& dette ma overlades
til leeserens fantasi.

Andre steder var begejstringen méske knap s& stor. Det
gjaldt forst og fremmest hos det henved 200 mand store
feergepersonale, som var knyttet til statsbaneoverfarten
Fredericia-Strib, hvis virksomhed opherte den 16. maj
1935.

Middelfart Dampskibsselskab solgte umiddelbart efter bro-
indvielsen fergerne »Nanna« og »Inger«, og den 31. maj
1935 foretog den sidste feerge »Johanne ll« sin sidste
sejlads over Lillebeelt og sluttede dermed det artusind-
gamle feergelebs historie.

As Feergefarten Fredericia-Strib fortsatte et par ar efter
broindvielsen, men i 1938 matte man skille sig af med de
storre bilfaerger »Jyden« og »Strib« og anskaffe en mindre,
»Fredericia«. Denne viste sig ogsd for stor til behovet, og
efter nogle &r matte den erstattes af en ganske lille pas-
sagerfaerge, som sejlede frem til oktober 1970.

Den nye Lillebaeltsbro

Medens den gamle bro fuldt ud deekker behovet for jern-
banetransport, stillede sagen sig hurtigt ganske anderledes
for biltrafikken. Ved vedtagelsen af loven om Lillebaslts-
broens bygning i 1927 regnede man med en &rlig trafik-
mengde péd ca. 70.000 biler, som ganske vist forudsis at
vaere stigende. Alligevel anlagde man kun en kerebane i
knap seks meters bredde.

Allerede i 1936 passeredes broen af ca. 490.000 biler, og
dette tal var siden jeevnt stigende. | 1960 var man niet op
pé ca. 2.960.000 biler, hvilket afstedkom mange problemer
i trafikafviklingen. Der méatte projekteres en ny bro, og
denne blev vedtaget af Folketinget den 16. marts 1962. |
marts 1965 begyndte arbejdet, som stod pa indtil indviel-
sen den 21. oktober 1970. Trafikken pa den gamle bro var
i mellemtiden (1969) naet op p& over seks mill. biler.

Det er tankevaekkende, at Lillebeelt i dag pd mindre end én
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Angivelig det forste lyntogssaets ankomst til Sjzelland. Korsor i fordret
1935. Foto: DSB Jernbanemuseum

time passeres af flere mennesker, end der for ikke meget
mere end 100 &r siden passerede pé et helt ar!

En fantastisk udvikling som begyndte med jernbanen, vi-
derefortes gennem de mange brobyggerier, og som endnu
ikke har ndet sin afslutning gennem andre trafikformer. ]
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De forste elektriske
jernbaner i Danmark

Af Asger Christiansen

Den eneste kendte afbildning af den elektriske jernbane, som var opstillet i TIVOLI i 1882. Til ‘hejre ses
maskinhuset med teksten »Elektrisk Jernbane« pd taget.
Traesnit: Illustreret Tidende 1882 arkiv Asger Christiansen

DSB indferer el-drift

Ved lovvedtagelse den 23. maj 1979 blev »Ministeren for
offentlige Arbejder« bemyndiget til at indfere elektrisk
drift pd DSBs hovedstraekninger, og det blev bestemt, at
streekningen Kebenhavn H-Helsinger var den forste, der
skulle elektrificeres. 1 skrivende stund (februar 1985) er
man néet sd vidt, at statshanerne foretager en del prove-
kersler mellem Helsinger og Rungsted Kyst med DSBs to
ferste, elektriske toglokomotiver, EA 3001-3002, der i sep-
tember-oktober 1984 blev leveret af Brown Boveri (BBC)
i Mannheim i Tyskland. Samtidig arbejdes der med etable-
ring af overledning, kerestromsanleeg osv. pa straekningen
Rungsted Kyst-Kebenhavn H, og den ordinzere korsel med
el-trukne tog vil efter de seneste prognoser blive indledt
pad Kystbanen omkring 8rsskiftet 1985-1986. Men det er
faktisk mere end 100 &r siden, at man for forste gang
kunne blive befordret med elektrisk drevet jernbane i
Danmark.

Elektrisk jernbane i Tivoli, 1882

Verdens forste brugbare, elektriske jernbane blev i 1879
preesenteret pd en industriudstilling i Berlin, og denne
jeevnstremsbane var konstrueret af den tyske ingenior
Werner Siemens. Og blot tre &r senere blev en tilsvarende
bane forevist i TIVOLI, Kabenhavn, i sommersasonen 1882.

Banen i TIVOLI var anlagt som en 900 fod lang (ca. 282 m)
ringbane, der var fort ind i det system af stier og heje
hakke, der kaldtes »Labyrinten«. Elektriciteten blev frem-
stillet i et til formalet opfert maskinhus, hvis tag bar pé-
skriften »Elektrisk Jernbane«, og elektriciteten frembrag-
tes af en dynamo, der blev trukket af en gasmotor pa 12
HK. Stromforsyningen til det lille lokomotiv foregik via en
midterskinne i sporet. Man ridede over fire vogne, der
hver gav plads for seks passagerer, sadledes at der kunne
transporteres 24 passagerer ad gangen. Yderligere detaljer
kendes ikke, men pd den eneste kendte afbildning af
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TIVOLl-banen ses det, at dens materiel er praktisk taget
identisk med Siemens-banen i Berlin. Lokomotivfereren
sidder overskrasvs p&d maskinen, og passagererne er pla-
ceret pd langsgdende bezenkesaeder. Hvis de to el-baner
var identiske, betyder det, at TIVOLI-banen benyttede en
sporvidde pd 500 mm, at driftsspeendingen var 150 volt
jeevnstrom og den maksimale hastighed 7 km/h.

Denne Danmarks forste, elektriske jernbane blev en stor
publikumssucces, men skant den blev prezesenteret som
en forlystelse, stod fremtidsmulighederne dog klart. F.eks.
skrev et af hovedstadens dagblade: »Den elektriske Jern-
bane har sikkert en betydningsfuld Fremtid for sig...
| London har man taenkt sig at anlaegge en elektrisk Jern-
bane i en Tunnel under Themsen, og i Paris overvejer man
bygningen af elektriske Gadejernbaner. Den lille elektriske
Jernbane paa Tivoli kan saaledes siges at veere »ej blot til
Lyste, idet den introducerer en ny /Zra hos os«. Allerede
en maned efter Tivolis seesonabning modtog Indenrigsmini-
steriet en henvendelse fra en kebenhavnsk privatmand, der
ansegte om koncession pd anleeg og drift af en elektrisk
ringbane om hovedstaden. Banen skulle have haft plads
langs byens boulevarder. El-banen i Tivoli blev kun forevist
en enkelt saeson, og dret efter anvendtes maskinhuset til
andet formal. Hvad der senere blev af det rullende ma-
teriel vides ikke.

El-driftens udvikling

Werner Siemens' forsogsbane fra 1879 blev startsignalet
for udviklingen af den elektriske driftsform, og iseer i USA
fik elektrisk transport stor udbredelse — fortrinsvis i form
af sporveje i de hurtigt voksende byer. Flere steder i den
ostlige del af USA anlagde man ogsd sporveje mellem
byerne, de sdkaldte »interurban trolley lines«. Den elek-
triske driftsform var stejsvag, var fri for reggener, og sam-
tidig gav elektromotorens gode treckegenskaber mulighed
for kraftig acceleration. Herved kunne der opnéds nedsatte
koretider, navnlig pd baner med korte afstande mellem
standsningsstederne. P& baner med intensiv drift og sma
togenheder gav el-driften vaesentlige besparelser, nar
elektriciteten kunne produceres uden for store omkost-
ninger. Der forestod dog endnu en lang og problemfyldt
udvikling, fer elektrificeringen kunne pabegyndes, og forst
i 1890'erne indfortes el-driften med succes pa jernbanerne.
| Europa forte iseer Tyskland og Schweiz an i udviklingen,
og f.eks. Sverige fulgte hurtigt efter.

Baggrunden for den store tiltro til elektriciteten var i
1890'erne mere en almindelig begejstring for den nye
kraftkilde end egentlige erfaringer. Den elektriske belys-
ning praesenteredes i Danmark endnu i 1886 i Tivoli — altsa
som underholdning. Ganske vist var elektriciteten ved &r-
hundredskiftet ved at holde sit indtog i den kebenhavnske
bytrafik i form af sporveje, men helt frem til 1, verdens-
krig installerede man gasbelysning i flere af byens kvar-
terer.

Men hvor elektriciteten blev indfert, var de fremskridt
den medforte s& meget mere synlige, hvad enten det var
i form af belysning, elektriske sporveje eller kraftmaskiner.
Og elektriciteten blev dermed i sig selv et symbol pé&
fremskridt og udvikling. Et symbol der snart aflgste de
rygende skorstene, der hidtil havde preeget ethvert indu-
striforetagendes annoncer. At et produkt var fremstillet
ved elektricitet blev i sig selv et salgsargument! Hele
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denne »tidsdnd« var — ved siden af den reelle teknologiske
forenkling og billiggerelse — baggrunden for tidens mange
forslag om elektriske jernbaner.

Projekter i Danmark

Ogsa | Danmark blev man grebet af »el-feberen«, og der
fremkom tidligt flere forslag om elektrisk jernbanedrift.
Ja, faktisk var der foresldet et projekt allerede inden el-
banen i TIVOLI. | 1880 henvendte det danske firma »Lau-
ritzen & Thaulowe« sig til regeringen med et forslag om at
elektrificere Klampenborgbanen. Nir man taenker pd, at
henvendelsen kom kun ét &r efter forsegsbanen i Berlin,
synes forslaget noget vidtieftigt, og regeringen lod da
ogsé projektet forsvinde i glemsel.

| november 1892 fremlagde folketingsmand J. Wistoft et
projekt for en elektrisk jernbane fra Ebeltoft over Rende
til Thorsager station pd statsbanen Arhus-Ryomgérd. Den
elektriske kraft skulle komme fra Femmeoller, hvor der
fandtes et lille (meget lille!) vandfald, og Wistoft foreslog,
at man heri placerede en turbine, der skulle producere
elektricitet. Den store fordel ved elektrisk drift var, ifelge
Wistoft, at banen kunne anleegges med stigninger pa helt
op til 1:20 (!}, og herved kunne en del kostbare jordarbej-
der undgas. Tillige kunne banens lanudgifter reduceres,
da et elektrisk lokomotiv kunne betjenes af én mand i
modseetning til damplokomotivernes to-mandsbetjening.
Hvad sporvidden angik, forestillede Wistoft sig, at man
som pa Skagensbanen (indviet to &r forinden) valgte en
sporvidde p& 1.000 mm. | det hele taget var el-banen pro-
jekteret i beskedne dimensioner, og man ansd en daglig
kapacitet p4 60 passagerer og tre-fire godsvogne for til-
streekkelig. Hele anleegssummen for den knapt 35 km
lange el-bane var ansléet til ca. 780.000 kr., men da dette
beleb ikke kunne fremskaffes, blev projektet skrinlagt.

[ juli 1895 fremkom der planer om en elektrisk ringbane
p& Amager. Bag planerne stod et aktieselskab ved navn
»Kebenhavns Lokal-Baneselskabe«, der forsepgte at f& kon-
trakt med Kebenhavns Magistrat om transport af byens
dagrenovation. Den elektriske ringbane skulle udgéd fra
Christianshavns Ravelin, derfra over Kastrup, Dragor, Sto-
re Magleby og tilbage gennem Ullerup, Tommerup og Sund-
byerne tit udgangspunktet. | forbindelse med baneprojektet
planlagde man opferelsen af arbejderboliger, villakvarterer
og badeanstalt pd Amager, men skent der var truffet af-
tale med franske finansmeend, blev planerne opgivet efter
stridigheder med Indenrigsministeriet.

1 1901 overvejede DSB at elektrificere den kebenhavnske
naertrafik, og i drene 1902-1906 modtog statsbanerne flere
forslag til sagens lesning. Bl.a. tilbed direkteren for de
kebenhavnske sporveje, S. A. Faber, at veere mellemmand
til et tysk firma, der skulle opfore et elektricitetsvaerk
samt levere det rullende materiel. Heller ikke disse planer
blev realiserede, og som bekendt blev den ksbenhavnske
naertrafik forst elektrificeret i 1930%erne.

] 1904 fremkom ingenior Faber Madsen med et projekt,
idet han foreslog, at den planlagte, sjeellandske midtbane
Frederikssund—Karrebaeksminde skulle befares med store,
elektriske bogiemotorvogne. Motorvognene skulle have
plads til 55 passagerer og tillige forsynes med bagagerum.
Eventuelt kunne der pdhanges en bivogn. Til godstrafikken
var der projekteret elektriske lokomotiver, og i alt skulle



der anskaffes 14 motorvogne og godstogsiokomotiver.
Driftsspaendingen var fastsat til 3 kV. Statsbanernes ma-
skindirektor Busse fik sagen til udtalelse, og bla. hans
skepsis over for projektet beted, at den sjeellandske midt-
bane, der i ovrigt forst anlagdes langt senere, ikke fik
elektrisk drift.

| arene umiddelbart efter &rhundredskiftet var statens
midler til jernbanebygning begreensede. Fra 1895 til 1900
var staten s& engageret i nyanleeg, at man matte optage
o store 18n i Frankrig, og samtidig havde DSB i 1901-1902
sit forste driftsunderskud, s& bla. derfor var der stor in-
teresse for privatfinansierede jernbaner. Rigsdagen mod-
tog adskillige ansegninger om anlseg af lokalbaner landet
over, og for at vurdere alle disse projekter nedsatte Mini-
steren for offentlige Arbejder i 1904 en »Kommission an-
gaaende Anleeg af nye Jeernbaner«. Kommissionen skulle
i en senere betsnkning foresld lovvedtagelse af en raekke
nye jernbaneanieeg. Blandt de indsendte ansegninger var
ogsa et projekt fra maj 1904 til en elektrisk jernbane mel-
lem Arhus og Randers, og dette projekt gav inspiration til
forslag om adskillige elektriske jernbaner med en samlet
leengde pa ikke mindre end ca. 420 km. Forslagene kom
fra egne af landet, hvor man s& en mulighed for aflesning
af de hestetrukne diligencer, men ogsé udsigten til at fa
elektricitet ud til befolkningen i landdistrikterne var et
vasgtigt argument.

»Kommissionen angaaende Anlag af nye Jeernbaner« af-
gav betsenkning i 1906, og pd baggrund heraf lod Rigs-
dagen opstille et lovforslag for en lang reekke jernbane-
anlesg. Efter behandling i Rigsdagen blev disse anlaeg
samlet i et stort lovkompleks, der blev vedtaget den 27.
maj 1908. Loven omfattede i alt syv statsbaneanlaeg og 51
privatbaner, og blandt de sidstnzevnte var en del elektriske
jernbaner. Dette havde givet anledning til en omfattende
og bevaeget debat i Folketinget, iseer under samlingen
1907-1908.

De fleste indvendinger drejede sig om den eventuelle
konkurrence, som de elektriske baner ville pafere DSB,
idet flere af el-banerne ville lobe parallelt med statsbane-
streekninger. Hertil svarede tilhaengerne, at de elekiriske
baner i stedet kunne blive fodebaner til statsbanerne, og
derved give DSB foregede indteegter. Der blev under de-
batten ogsé rejst tvivl om el-banernes rentabilitet. Mod-
standerne anfarte, at der ikke fandtes tilstraeekkeligt trafik-
underlag til den intensive trafik, der var nedvendig for
rentabel drift ved elektriske jernbaner. Méske var det kun
el-banen Arhus—Randers, der ville forrente sig. Udgangen
pa diskussionerne blev, at man optog en del af de elek-
triske baner i loven, men det blev dog pointeret, at el-
banernes anlag og drift ikke matte medfere udgifter for
statskassen. Loven af 27. maj 1908 gav derefter mulighed
for koncession til folgende elektriske jernbaner:

— En bane fra Arhus til Randers.

— En bane mellem Hornslet og et punkt pd Arhus—Randers-
banen.

— En bane fra Thorup Pakhus ved Kale Vig til Hornslet,

— En bane fra Skive gennem Vestsalling.

— En bane fra Randers til Viborg.

— En bane fra Silkeborg over Ans og Tange til et punkt pa
Randers—Viborgbanen.

—~ En bane fra et punkt pd8 Ryomgard-Gerrildbanen (Laen)
ti! Allingabro.

— En bane fra Allingébro over @rsted til Holbaek, eventuelt

til Udby og eventuelt en sidebane til Voer-Mellerup

Faergested.
— En bane fra Randers til Mellerup.

Aret for vedtagelsen af den store jernbanelov havde Folke-
tinget vedtaget Steerkstromsloven af 1907, der gav lov-
hjemmel til ekspropriation af ret til at fore hojspzendings-
ledninger over private omrader. Der var hermed sikret
lovgrundlag for bade de elektriske jernbaner og deres
kraftforsyning fra elveerker. Alle de navnte el-baneplaner
forsvandt dog efter fa ars forlob, eller ogsa skiftede initia-
tivtagerne mening, saledes at man i stedet onskede anleeg
af baner med dampdrift. F.eks. findes der en »elektrisk
forhistorie« til privatbanerne Ryomgaard-Gjerrild-Grenaa
Jernbane, Skive—Vestsalling Jernbane, Silkeborg-Kjellerup—
Rodkaersbro Jernbane og Mariager-Faarup-Viborg Jern-
bane. Den eneste el-bane, der blev keempet for i flere &r,
var den projekterede el-bane mellem Arhus og Randers,
og kun den niede neer en virkeliggerelse.

Ideen til en elektrisk jernbane mellem Arhus og Randers
(over Sporring) var inspireret af anlzgsarbejdet til den
elektriske sporvej i Arhus i fordret 1904. Hele banepro-
jektet var noje knyttet sammen med onsket om at fa elek-
triciteten bragt ud til befolkningen i landdistrikterne, og
et lokalt udvalg keempede i 12 ar en energisk og problem-
fyldt kamp for elbanen. Det svenske firma ASEA havde
udarbejdet detaljerede planer far banen, og hovedparten
af det rullende materiel skulle bygges af »Scandia« i Ran-
ders. Men der skal ikke her skildres, hvorfor banen ikke
blev anlagt. | stedet henvises til den netop udkomne bog
»Aarhus—Randers elektriske Jernbane«.

Lille Vildmose

Medens alle disse stridigheder om elektriske personbaner
var pa sit hojeste, fik Danmark sin ferste, permanente el-
bane, men det vakte dog ikke storre opsigt. Méske fordi
der »kune« var tale om en industribane. Det har tidligere
vaeret antaget, at kulbanen pa Korser station var landets
forste el-bane, men nyligt fremkomne oplysninger tyder pé,
at »debuten« muligvis skete i Jylland. | 1903 pastod en
fransk ingenior, Reynaud, at han havde opfundet en me-
tode, hvormed der kunne udvindes 20% rasprit af den cel-
lulose, der findes i tervejord. Pastanden vakte en del op-
sigt, for tidligere havde ingen praesteret mere end 5-6%,
men Reynaud udtalte, at hans metode var undersogt og
godkendt af Pasteurs Institut i Paris. Hvor hojtflyvende
Reynauds visioner end var, s lykkedes det ham at fa
tyske og svenske finansmeend til at danne et aktieselskab
ved navn »Franzosisch-deutsch Torfspirituscompagni«.
Reynaud selv blev ansat som teknisk leder, og selskabet
erhvervede 300 tonder land i Lille Vildmose mellem Aal-
borg og Hadsund. Her opferte man formedelst 300.000 kr.
en tarvespritfabrik 6 km ost for Kongerslev station (AHJ),
og i november 1904 kunne de forste produktionsforseg
indledes. Fabrikken havde sit eget elveerk, der bla. leve-
rede belysning til tervegravningen, der foregik i degndrift.
Transporten af tervejord fra mosen til fabrikken foregik
med tipvogne pa en bane, der {vist nok) var el-drevet,
men desveerre kendes der overhovedet ikke detaljer om
sporvidde, lokomotivfabrikat, kerespaending osv.

Fabrikken beskseftigede i perioder op til 100 mand, her-
iblandt en del polakker, men megen sprit blev der ikke
produceret. Da man i sommeren 1906 gjorde status, var
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der kun fremstillet et par tusinde liter i alt, hvilket stod i
pinlig kontrast til Reynauds lofter om en dagnproduktion
pa 10.000 liter! Herefter stak Reynaud af til England efter-
ladende sig et ry pa Kongerslevegnen som »Franskmanden

der afholdt Champagneorgier og fotografereds let paa-
kleedte Fruentimmere, der var villige dertil«. Fabrikken
blev overtaget af et nyt konsortium, »Internationalt Torve-
soiritus Aktieselskabe«, men i januar 1908 var eventyret
slut. Aktiekapitalen var brugt, underleverandoererne fallere-
de, og det samlede tab androg 1-2 mill. kr. Et tal der i nu-
tidens priser svarer til et storre, tocifret millionbelob.

Kulbanen pa Korsoer station

I 1905 fik landet endnu en industribane med elektrisk drift,
denne gang pa Korser station, der pd det tidspunkt gen-
nemgik en fuldsteendig ombygning. En ny oplagsplads for
kul til lokomotiver og dampfeerger 1a i betydelig afstand
fra den kaj, hvor kulskibene lagde til, og en transport-
forbindelse de to steder imellem maétte nodvendigvis
krydse en del af stationens sporterreen. Man overvejede
flere muligheder for sagens lesning, f.eks. tovbane og
transportband, men til sidst bestemte statshanerne sig for
en elektrisk hojbane. Banen lob fra en lossekran pa havne-
kajen og henover en reekke rangerspor. Videre langs ran-
gerterraenet, under en vejbro og dernzest i seks meters
hojde over stationens hovedspor til oplagspladsen ved den
nyopferte remise. El-banens samlede lzengde var 800 meter,
og péd den enkeltsporede straekning anlagde man tre vige-
spor, der gjorde togkrydsning mulig. Sporvidden var 675
mm (muligvis 650 mm), og sporet var anbragt pa et plan-
kedeek, der hvilede p& bukke af tree. Brofagene over hen-
holdsvis ranger- og hovedspor var fremstillet af stal. Sidst-
neevnte var udfert som en hangebro med et frit spand pé
33 meter.

Til driften pé& heojbanen anskaffedes tre to-akslede, elek-
triske lokomotiver, bygget 1905 af TITAN i Kebenhavn. Og
store maskiner var der just ikke tale om. Leengden over
centralkoblingerne var blot 3.060 mm, tagets hejde over
skinne 1.930 mm, akselafstanden 800 mm og vognkassens
bredde var kun 1.100 mm. Hejden i forerhuset var knapt
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Et tog, som har et af Titan-lokomoti-
verne som traekkraft, er fotograferet
midi pa8 det flytbare sporstykke, der
dannede forbindelsen mellem losse-
kranen og den faste »hovedstraek-
ning« p& Kulbanen i Korser. Ca.
1907. Foto: DSB Jernbanemuseum

145 cm, sd lokomotivforeren var tvunget til altid at sidde
ned under korslen. Hver maskine vejede ca. 2,5 tons og
var forsynet med to banemotorer pé tilsammen 15 HK.
Banemotorernes konstruktion og ophzengning p& lokomo-
tivets aksler var udfert som p8 sporvogne, ligesom kon-
trollerne var almindelige sporvognskontrollere med om-
styringsvalser for kersel i begge retninger. | ovrigt var
cn de! af den elektriske udrustning leveret af SIEMENS.
Udover den elektriske bremsning, der skete gennem kon-
trolleren, kunne lokomotiverne bremses med en skrue-
bremse, der virkede med bremseklodser pad alle fire hjul.
Kerespaendingen péd el-banens overledning var 20 volt
jeevnstram, og lokomotiverne var udstyrede med strem-
aftegere i form af en trolleystang, der var fastgjort pa
vognkassens ene side. Returstrommen fortes gennem
skinnerne.

Foruden el-lokomotiverne radede man over 23 tipvogne,
der hver rummede 1,3 kubikmeter. Kultogene var altid
oprangerede af et el-loko og fire tipvogne, og den maksi-
male hastighed var 10 km/h. Lokomotiverne henholdsvis
trak og skubbede vognene, idet lokomotivet skod de tom-
me vogne foran sig, nér der kortes fra kulgarden til hav-
nen. El-banens storste kapacitet var 30 tons kul i timen,
men almindeligvis var den transporterede meengde mindre.
Det daglige, fornedne kvantum kul var ca. 50 tons til
damplokomotiverne og 100 tons til dampfeergerne. Hele
anlasgget med el-bane, lossekran osv. kostede 170.000 kr.

El-banen i Korsar var i drift indtil begyndelsen af 1950"-
erne, og anlaegget blev nedrevet omkring 1955. Hvad der
herefter skete med det rullende materiel, star ikke helt
klart, men i hvert fald blev vognkasserne fra to af lokomo-
tiverne »opdaget« i 1973 ved en berneinstitution i Red-
ovre af et DJK medlem. Institutionens personale kunne op-
lyse, at man for ar tilbage havde faet vognkasserne fra
Tivoli. Den ene vognkasse bar en byggeplade, hvoraf det
fremgik, at lokomotivet var bygget af TITAN i 1905 som
byggenummer 1, og denne vognkasse blev erhvervet af
DJK, sdledes at dens bevarelse var sikret. | dag befinder
vognkassen sig i haven hos et af foreningens medlemmer
i Tollose.



Rordal Cementfabrik

1 1907 fik Danmark sin tredie el-bane — pa4 »Rordal Cement-
fabrik« ved Limfjorden est for Aalborg. Virksomheden blev
oprettet i 1889, og man anlagde en knapt 1 km lang bane
fra fabrikken til en lergrav. Sporvidden var 500 mm, og
tipvognene blev trukket af heste. Kalken blev hentet i en
anden grav taet ved fabrikken, og transporten skete med
en tovbane, der i 20 meters hejde endte i et torretérn. |
forbindalse med en starre modernisering af virksomheden,
led man i 1907 firmaet SIEMENS elektrificere en del af
sporneitet. Det drejede sig om lerbanen, der nu var 2 km
lang, samt to kortere kridtbaner, der erstattede tovbanen.
Sporvidden var stadig 500 mm, og til driften anskaffede
nan (sandsynligvis fra SIEMENS i Tyskland) fem sma
elektriske lokomotiver. Spornettet blev forsynet mad over-
ledning, og kerespeendingen var 500 volt omformet fra 220
voli. Elektriciteten blev muligvis fremstillet pd cement-
fabrikkens egen kraftstation.

Omkring 1923 blev en del af sporene ombygget til en
sporvidde pa 785 mm, og samtidig anskaffedes to (maske
flere) elektriske lokomotiver af ukendt fabrikat. Gennem
arene voksede fabrikkens sporanleeg, og i 1945 var man
naet cp pd en samlet leengde pé& ca. 70 km. Foruden el-
lokomotiverne bhenyttedes en maengde forskellige motor-
lokomotiver, bdde med 500 mm og 785 mm sporvidde. Sa
sent som i 1961 anskaffede man to el-lokomotiver fra
ASEA i Sverige, byggenr. 333-334, sporvidde 785 mm, og
disse war i drift indtil 1973, hvor el-driften blev afviklet.
De to svenske lokomotiver blev siden erhvervet af Indu-
stribaneklubben og er i dag bevaret pa foreningens mu-
seumsbane i Hedeland ved Hedehusene.

Elektrisk drift pa RHJ-streekning

Som et kuricsum kan det til sidst neevnes, at Jylland her
i 1985 far sin faorste normalsporede streekning med elek-
trisk drift og det tilmed pa en del af en nedlagt privatbane.
Da Randers-Hadsund Jernbane blev nedlagt den 31. marts
1969, blev sporet taget op, men Randers kommune overtog
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Ogpstiilingsbiliede med elektrisk lokomotiv og lzzssede tipvogne i kalk-
graven ved »Rordal Cementfabrike, ca. 1909.
Foto: arkiv Asger Christiansen

dog straekningen fra Randers havn og ud til »Scandia« og
»Dronningborg Maskinfabrik« (4,0 km fra statsbanestatio-
nen), siledas at der fortsat var sikret sporforbindelse til
de to store virkscmheder. Og i dag, hvor »Scandia« har
bade EA-lokomotiver og 3. generations S-tog litra MC/FC
i ordre, har virksomheden besluttet at elektrificere ca. 150
meter af det tidligere RHJ-hovedspor, hvorved afprovning
af materiellet kan ske forinden afsendelse til Sjeelland.
Karestromsanleegget forsynes med to transformatorer, sé-
ledes at straekningen kan forsynes med savel 1,5 kV jeevn-
strom for korsel med S-tog som 25 kV 50 Hz vekselstram
for korsel med EA-lokomotiver. Prisen for hele anlaegget
er ca. 2 mill. kv, og man paregner at foretage de forste
provekersler i juni maned med lokomotiver af bygge-
serisn EA 3003-3010. Disse lokcmotiver bliver nemlig — i
modseetning til litra ME — fuldt feerdigmonterede pa »Scan-
dia«, hvorfor der pd fabrikken er udstationeret teknikere
fra Brown Boveri (BBC). De forste S-tog af serien MC
6509-6524 /FC 6009-6024 vil formentlig blive provekort i
augusi maned. ]

En trofast slider
fylder 50 ar

Af Bent Ravnild

»Haster det nu saa haardt med mere Fart? Vort Land
| oer jo ikke af en saa uhyre Udstreekning, at vi beho-
ver at fare rundt med 120 a 150 Km i Timen, og in-
derst inde har vi vanskeligt ved at forstaa, at en Na-
tion, der har 100.000 Mand med korslagte Arme som
helhed skulde have saa travlt, at det skulde veere
nodvendigt med disse uhyre Hastigheder .«

En dagbladskommentar til DSBs nyeste planer om hurtig-
kerende dieseltogseet til fjerntrafikken?

Nash, den opmasrksomme leeser har naturligvis allerede
bemaerket citatets gammeldags retskrivning, og det an-
givne arbejdsloshedstal er vel ogsa lidt ude af trit. Vi skal
da ogsd 50 &r tilbag2 i tiden.

| »Dansk Privatbaneblad« for den 15. marts 1935 publice-
redes en bredside mod den igangveerende modernisering
af landzts piivaidaner, idet man fra bladets side fandt, at
man var ved at ga for vidt i sine bestraebelser pa at frem-
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me toggangen ved banerne. Specielt anskaffelsen af die-
sellokomotiver fik et par ord med p& vejen. Bladets kom-
mentator betegnede lokomotiverne som rene »helvedes-
maskiner«, der ville blive for kostbare i vedligeholdeise
m.v. Fremtiden skulle unagtelig blive anderledes.

Den direkte &rsag til artiklens fremkomst var imidlertid
ret sa alvorlig for ikke at sige dramatisk: Den 24. februar
1935 kI. 11.15 afsporedes Skagensbanens diesellokomotiv
M 4 under indkersel til Stevring station mellem Hobro og
Aalborg og lagde sig nydeligt tilrette pa sin hejre side.

Det begraedelige ved affeeren var ikke mindst, at loko-
motivet var flunkende nyt og uden en skramme, indtil det
lagde sig ned. Lokomotivet var nemlig pa vej pé& sin »jom-
frurejse« fra As Frichs i Arhus til Skagensbanen, og med
i fererrummet var ikke mindre end otte personer — her-
iblandt hojtstdende repreaesentanter for sével leveranderer
som bane — der antagelig er kommet fra episoden uden de
store skrammer, idet artiklen ikke har fundet det veerd
at kommentere andet end lokomotivets medfart.

Uheldets &rsag tilskrives i artiklen for hoj hastighed, hvil-
ket giver bladets medarbejder anledning til de ovenfor
naevnte betragtninger om togenes fart i al almindelighed.

Nuvel, lokomotivet kom naturligvis pd hojkant igen, blev
repareret og sat i drift pd Skagensbanen, hvor det igen-
nem de 50 &r, der nu er forlebet, har ydet en endog me-
get stor arbejdsindsats for banen.

Men lad os for et ojeblik kaste blikket tilbage til tiden
for leveringen.

Skagensbanen stod forst i trediverne i nogenlunde samme
situation som landets ovrige privatbaner, idet dampdriften
var ved at veere en noget bekostelig affere, der vejede
tungt pa udgiftssiden. Hos Skagensbanen havde man — i
modsatning til mange andre privatbaner — nzesten nye
damplokomotiver, idet banen i 1924 var blevet ombygget
til normalspor med deraf folgende nyanskaffelse af tre
damplokomotiver. Selv om det drejede sig om tre gode og
rimeligt moderne lokomotiver, var man alligevel interesse-
ret i anskaffelse af et diesellokomotiv.

Nar man i trediverne skulle se p& diesellokomotiv med
henblik pa anskaffelse, var der navnlig to fabrikater, der
tiltrak sig opmeaerksomhed: A% Frichs i Arhus og Burmei-
ster & Wain i Kebenhavn.

lkke mindst A5 Frichs pakaldte sig en vis interesse, idet
firmaet foruden sin produktion af damplokomotiver til DSB
i tidens leb producerede ikke mindre end 22 privatbane-
diesellokomotiver af den bekendte »firkantede« type. Né&r
typen i evrigt er kendt som netop »den firkantede«, ma
det tilskrives, at man let far det indtryk, at konstruktoren
har sat sig som mal at gore lokomotivet s& lidt strom-
linet som overhovedet muligt!

De 22 privatbanelokomotiver spaendte fra det mindste pé
205 hk (Heorve-Veerslev Jernbanes diesellokomotiv, der i
ovrigt lod keelenavnet »Sputnik« refererende til koretojets
manglende evner i hastighedsmassig henseende!) til det
storste, som netop var det lokomotiv, som Skagensbanen
besluttede sig for at anskaffe, og som havde en ydelse
pd 500 hk.
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Skagenshanens M 4 holder med blandettog pad Albzk station den 3. juli

1975. Foto: Asger Christiansen

Ved granskning af det foreliggende materiale vedrerende
anskaffelsen bibringes man let det indtryk, at banen ikke
har haft storre lyst til at kontrahere med B&W, idet son-
deringerne forud for den endelige indkaldelse af tilbud
tilsyneladende udelukkende er foregdet i retning af Frichs’
nrodukter. Det er neeppe usandsynligt, at rygterne om
holdbarheden af visse B&W diesellokomotiver pa davee-
rende tidspunkt var ndet til Skagen: B&W leverede i 1929
to diesellokomotiver til DSB, som fik den tvivlsomme ere
at blive indehavere af rekcrden for den korteste levetid
for en dansk diesellokomotivkonstruktion, idet de begge
udrangeredes efter ni ar! Lidt galgenhumoristisk kunne
man sige, at det var i den tid, hvor »kob-og-smid-veek«-
mentaliteten havde kronede dage ved DSB, der, som det
endnu vil huskes, preesterede det kunststykke at anleegge
den midtsjeellandske jernbane i 1928 for derefter at ned-
laegge og fjerne det meste (ca. 50 km) af den allerede
otte ar efter!

Men tilbage til SB M 4. Skagensbanen fik af Ministeriet
for offentlige Arbejder bemyndigelse til at kontrahere
med Frichs angdende anskaffelse af et 500/550 hk dissel-
lokomotiv til en sum af 189.000 kr. Og s& var der et halvt
ars garantil

B&Ws tilbud var i evrigt garske interessant, idet man til-
bod ikke mindre end fire forskellige diesellokomotivtyper
med ydelser fra 500 til 600 hk med én hhv. to motorer.

Nar man beteenker de designmaessigt antikverede lokomo-
tiver, som B&W leverede til DSB i 1929 som ovenfor
naevni, var der i tilbudet til Skagensbanen foretaget en
gevaldig opstramning af udseendet i retning af en mere
stramlinet fremtoning at demme efter det medsendte teg-
ningsmateriale.

Men det blev altsé Frichs, der lab med laurbeerrene, og
kontrakten blev indgdet primo 1934.

| indretningen af lokomotivet blev intet overladt til tilfel-
dighederne. Et righoldigt sortiment i veerktej, tre smore-
kander og én smoresprojte medfulgte, og i en skrivelse
fra Frichs til Skagensbanen bekraefter man »...Aftale
med Hr. Driftshestyreren i Folge hvilken Banens Diesel-
lokomotiv udstyres med Klaedeskab i Egetrse.« Hvilken
retfeerdighed yder mon DSBs nyeste ME-diesellokomo-
tiver lokomotivfererens bekleedning? En forkromet knage?



Det bestilte lokomotiv skulle .indrettes til en hejeste ha-
stighed pa 80 km/h. Om det er denne — i relation til de
hidtidige damptogshastigheder p& Skagensbanen — rime-
ligt hoje fart, der har inspireret banen, skal veere usagt,
men i en skrivelse til Frichs i januar 1935 bemeerker ba-
nen, =...at vort Diesellokomotiv udvendig enskes malet
rodt, samme Farve som Lyntogene.«

I sin beskrivelse af lokomotivet opremser Frichs alle kore-
tojets fortreeffeligheder, idet man neevner, at det drejer
sig om »... vor sidste Lokomotivtype ... til De Danske
Statsbaner og ... Privatbanerne, og ... at denne er fuldt
lokomotivbygget ... med gennemgdende Rammeplader.«
Endvidere, at man »... p& alle Omr&der har nyttiggjort
(sine) mangeérige Erfaringer fra Bygningen af Damp-
lekomotiver . . .«

De smukke ord om, at diesellokomotivet var »fuldt loko-
motivbygget med gennemgdende rammeplader« og den
neevinte passus om »erfaringerne fra damplokomotivbyg-
ningene«, var naturligvis ment som en anbefaling og skulle
borge for kvalitet og holdbarhed, men det indebar ogsé, at
lokomotivet dermed ville veere i besiddelse af flere af
damplokomotivets »unoder« herunder muligheden for en
darlig gang i sporet som folge af den noget stive kon-
struktion.

derfor sted den 13. november 1934 med HH nr. 14 og FFJ
nr. 1208.

Ved provekorslerne fokuserede man specielt pd lokomo-
tivernes gang i kurver, og selv om sporet pad Skagens-
banen var i fin stand, blev banens beteenkeligheder ingen-
lunde udryddet, og forskellige tekniske foranstaltninger
blev provet pa forsegslokomotiverne for at sege en roli-
gere korsel opndet bla. med udskiftning af fjedre pa
forreste hjulszet m.v.

S& onrandt da endelig den store dag den 24. februar 1935,
der dog skulle f& sd kummerlig en afslutning: Som neevnt
ndede lokomotiv 4 honoratiores kun til Stevring, hvor
netop det forreste hjulseet afsporedes, séledes at loko-
motivet blev »laesset af« — meget apropos pé lessesporet!

Havde man p& Skagensbanen for vaeret i tvivl om fokomo-
tivtypens lobeegenskaber, blev denne tvivl med ét fejet
af bordet.

Skagensbanens navnkundige driftsbestyrer M. T. Hansen
var ikke en herre, man ustraffet drev gek med, og da
han havde haft den tvivlsomme fornejelse at veere med
under »nedlandingen« i Stevring, kan man let forestille
sig hans humor.

Siderids af det forslag til 600 hk
dieselelektrisk lokomotiv, som Bur-

meister & Wain tilbed at bygge til
Skagensbanen. Lzengden over puffer-
ne var hele 12,300 mm.

Tegning: Burmeister & Wain

Og netop dette forhold skulle vise sig at blive et vasent-
ligt moment i forbindelse med lokomotivets anskaffelse.

Frichs havde allerede ved kontraktens indgdelse leveret
et betydeligt antal diesellokomotiver af tilsvarende stive
type til andre privatbaner, og rygterne om lokomotivernes
gang i sporet var uden tvivl ogsd kommet Skagensbanens
ledelse for ore.

| september 1934 indtraf en afsporing med forreste hjul-
set pd fri bane med et af diesellokomotiverne pé =De
Lolland-Falsterske Jernbaner« (Lollandsbanen), og sam-
tidig fremkom et notat med beklagelser fra banetjenesten
ved privatbanerne omkring Hjerring, der jamrede over, at
spcret var vanskeligt at holde efter leveringen af tre
Frichs-lokomotiver til Hjorringbanerne.

Nu var man tilsyneladende ved at fd kolde fedder hos
Skagensbanen. Man fik sporenstregs anordnet nogle prove-
korsler, dels pad Hjerring—-Hoerbybanen med dennes lokomo-
tiv HH nr. 14 og dels pd streekningen Abybro-Fjerritslev
med Aalborg Privatbaners lokomotiv FFJ nr. 1209.

Naturligvis var man ogsd interesseret i forholdene »pé
hjemmebane«, og en provekarsel pd Skagensbanen fandt

Allerede to dage efter afsporingen afgik tit Frichs en
meget bestemt skrivelse, der ikke lagde fingrene imellem
og bla. fastslog, at »... Bestyrelsen maa anse Lokomo-
tiver for ikke at vaere driftssikkert...«, og man henstiller
». .. at der tilkaldes en Specialtekniker fra Statsbanerne
i Tyskland, Sverige og Danmark til at . . . fremkomme
med Forslag til Konstruktion af Lebeakslerne.«

Allerede to dage efter denne skrivelse foreld en pure
afvisning fra Frichs. Efter nogen parlamenteren enedes
man imidlertid om at tilkalde direkteren for den svenske
stats tilsyn med de svenske privatbaner til at foretage en
besigtigelse af konstruktionen. Udgiften i forbindelse her-
med skulle afholdes af Frichs, og »... Der maa intet med-
deles Pressen herom . ..«, som det sluttelig hed.

| marts 1935 foretoges sd besigtigelse samt provekorsel,
der henlagdes til Aarhus-Hammel-Thorse Jernbane, der
18 bekvemt som genbo til Frichs fabrikker. Undersogel-
serne mundede ud i en af den svenske direktor foresldet
teknisk anordning i forbindelse med hjularrangementerne.

Efter at have foretaget de anbefalede andringer foretoges

atter provekoisel pd AHTJ, og Skagensbanens veerkmester,
der deltog i turen, kunne konstatere »nogen forbedring«.
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Den 30. april 1935 kunne Skagensbanens maskintekniske
konsulent, der ogsd havde veret involveret i sagen, sé
endelig afsende folgende telegram til driftsbestyrer M. T.
Hansen: »M 4 er fin kerer i morgen tidlig Skagen«.

| forbifarten kan nsevnes, at sagen vedrorende Frichs-
lokomotivernes loebeegenskaber ikke hermed var afsluttet.
Statens Tilsyn med Privatbanerne fortsatte undersogel-
serne, og i den anledning enskede en overordnet med-
arbejder fra Tilsynet at foretage en besigtigelsestur i det
nordjyske med de til privatbanerne dér leverede Frichs-
lokomotiver.

Driftsbestyrer M. T. Hansen p& Skagensbanen blev an-
modet om at tilretteleegge en tur for den pagaeldende,
der — meget belejligt — havde opslaet sin sommerresidens
péd det mondazne Jeckels Badehotel i GIl. Skagen. Efter
(en sikkert intensiv) brug af kereplanen lykkedes det M. T.
Hansen at arrangere en »sight-seeing« ud over det al-
mindelige ad felgende rute:

Skagen — Frederikshavn - Herby — @ster Vr& — Hjorring —
Lokken — Abybro — Fjerritslev — Abybro — Aalborg — Szeby
— Frederikshavn - Skagen.

Og det pa samme dag! Den arme mand har uden tvivl
gjort sig fortjent til resten af sin rekreation »pad Skagen«!

M 4 korte herefter uden problemer af alvorlig karakter i
en del &r.

En rapport fra de af Frichs udsendte hé&ndveerkere, der
skulle foretage hovedeftersyn pd M 4 i februar 1940, vid-
ner lidt om den tids arbejdsforhold og ikke mindst om de
kolde fimbulvintre op til og under krigen.

Montererne beretter bl.a.: »Vi matte lede varmt Vand
fra et Damplokomotiv igennem Kalesystemet, hver Gang
vi skulde prove at starte, da alt i Remisen var frosset.«

Priserne var dengang mere overskuelige. Monterernes ar-
bejdssedler udviste bl.a. faelgende belob:

Kost og Logi 14/2-18/2 ................ Kr. 36,00
Billet Skagen — Aarhus .................. Kr. 15,30
Fragt af Vaerktejskasse .................. Kr. 0,85

Skagensbanens veerkmester skulle attestere monterernes
arbejdssedler og bemarkede i den anledning, at han fra-
lagde sig ansvaret for rigtigheden af belabet vedrerende
kost og logi, idet han indigneret fastslog, at »... vi hen-
viste Montorerne til Afholdshotellet, hvor de imidlertid
negtede at bo, hvorfor de uden videre flyttede over p3
Skagens Hotel.« Ak ja, at rejse helt til Skagen og s& lide
den tort at blive snydt for at nyde en pilsner, det er nee-
sten heller ikke til at beere!

Krigen skulle vise sig at blive &rsag til flere problemer
for M 4.1 1942 var lokomotivets batterier slidt ned, og de
ville ikke kunne repareres »for Tiden«, da batterierne og
de reservedele, der skulle anvendes, uheldigvis — tidens
politiske forhold taget i betragtning — var af engelsk her-
komst.

I korrespondancen med leveranderen i Kebenhavn falger
herefter nogle jeremiader om den af krigen affedte man-
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gelsituation i al almindelighed, og man slutter med at til-
byde en anden type batterier »... som til Automobiler«
{hvilken fornedrelse!) under den udtrykkelige forudseet-
ning, at firmaet overtager de nedslidte materialer. Ogsa
dengang var genbrugstanken i hejseedet omend af simpel
nedvendighed i modseetning til nutidens méaske lidt mere
modepreegede holdning til spargsmalet.

Mere alvorligt var et brud pd M 4s krumtapaksel i 1944
affedt af den i krigens tid til rédighed veerende smare-
olie af betaenkelig kvalitet. Banens ledelse slog sig noget i
tojret, da Frichs preesenterede sin regning for reparatio-
nen pd ikke mindre end 48.659 kr. og 30 ere. | denne an-
ledning konstaterede banens maskintekniske konsulent
tort, at »... det er ikke billigt for Tiden at faa Lokomo-
tiver repareret, og man kan vel egentlig ikke sige at Ak
Frichs arbejder billigt.«
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Tegningen forestiller Skagensbanens M 4, der har Frichs byggenummer
214, Tegning: Jens Bruun-Petersen

Man bibringes let den opfattelse, at Frichs under krigen
befandt sig i lidt af en neglepesition som reparater af lo-
komotiver. Denne opfattelse styrkes af de fortsatte be-
meerkninger fra den maskintekniske konsulent, der neev-
ner, at man selvfolgelig kunne forsgge sig med en for-
handling om reparationsbelgbet, »... men med mit Kend-
skab til A5 Frichs vil jeg dog antage dette vil blive nega-
tivt.« Hvorvidt den maskintekniske konsulents spiddomme
métte veere gjort til skamme, melder historien intet om!

At baneledelsens handelstalent imidlertid normalt trive-
des fortreeffeligt vidner en anden episode om. DSB havde
en krumtapaksel til en Frichsmotor af tilsvarende type
som M 4s liggende overkomplet og tilbed akslen til Ska-
gensbanen for den ikke ubetydelige sum af kr. 15.000.
Hvorvidt tilbudet har affedt lange og intensive forhand-
linger vides ikke, men en kortfattet skrivelse fra DSB til
Skagensbanen meddeler nogen tid senere lakonisk: »Be-
kreeftelse pd salg af 1 stk. krumtapaksel kr. 1.000 +
moms.« (1)

I de senere &r har der vaeret knap sd meget brug for M 4,
idet banen i 1969 erhvervede et 750 hk diesellokomotiv fra
Aalborg Privatbaner, og dette udmaerkede stykke traekkraft
har siden staet for hovedparten af de lokomotivirukne tog
pa Skagensbanen.

Og fremtiden for M 4? — Ja, man kommer jo ikke uden
om, at 50 &r er en hoj alder for et diesellokomotiv, og
alderdomstegnene har vel ogsd gjort, at dagene som ak-
tiv treekkraft ma siges at nerme sig sin afslutning efter
et — vel nok usadvanligt ~ langt liv. 0




Istandsaettelsen af E 991

Af John Armstrong Pedersen

E 991, der afloste E 994 som det driftsklare eksemplar af
denne lokomotivtype, overfortes efter idriftszettelsen forst
til Odense, hvor den kerte for DSB, indtil rerenes tilstand
i efterdret 1982 gjorde en udskiftning nedvendig. Dette
store arbejde teenktes udfert i Esbjerg, men det her pabe-
gyndte arbejde skred kun langsomt frem af flere arsager,
kl.a. fordi det kneb med personale. Det blev derfor be-
sluttet at overfore lokomotivet til Randers, dog blev det af
praktiske arsager vedtaget at udfore rerudskiftningen i
Arhus.
red.

DSB E 991 ankom til Arhus Rangerbanegard i saertog fra
Esbjerg lordag den 24. marts 1984 og blev umiddelbart
derefter kort til filialveerkstedet i Malleengen, hvor det
havde fdet plads inden dore, s& det kunne blive lavet
feerdig.

Forst i april méned gik sa tre DSB lokomotivfarere fra Ar-
hus frivilligt i gang med det store arbejde, som det var
at gore E 991 kareklar.

Dette arbejde bestod dels i at gore alle rerhuller i kedlen
klar til iseetning af rer og dels i udgledning og afslibning
af gledeskaller pa disse samt ileegning af ror i kedlen,
eftersyn af regulator og montering af denne, trykprovning
af overhederelementer, valsning af kedelror, trykprovning
af kedel, montering af kraftdamprer og overheder i rog-
kammeret, udskiftning af bremseklodser, montering af ind-
og udvendige drivsteenger og ompakning af diverse haner
og ventiler.

Da alt det indledende arbejde var feerdigt, var vi klar til
at valse kedelror i kedlen, og her fik arbejdsholdet yder-
ligere hjeelp af to kedelsmede fra Centralveerkstedet i Ar-
hus samt af flere DSB medarbejdere fra arbejdsgruppen
DSB Damplokomotiver. Vi kunne den 13. juni begynde at
valse kedelror, og jeg skal love for, at der blev géet til
den de neeste fire dage med valsning og ombertling af
ror i fyrkassen, montering af drivsteenger og trykprovning
af kedel. Denne fandt sted den 16. juni med et meget fint
resultat, séledes at overhederelementerne kunne komme
pa plads. Dette arbejde var tilendebragt den 16. juni om
aftenen.

Herefter manglede kun ganske f& arbejdsopgaver, for der
kunne keres provetur, og de blev udfert i den felgende
uge, s& E 991 blev gjort klar til opfyring og provekersel
fredag den 22. juni 1984.

Den store dag oprandt, hvor der skulle fyr pé risten af
E 991. Forinden var lokomotivet blevet forsynet med kul
ved hjeelp af banetjenestens trolje fra Arhus H. Der var
nogen speending forbundet med optzendingen, for der var
ikke megen tid til at rette fejl, da E 991 gerne skulle veere

E 991 er fotograferet, mens arbejdet med at indsztte nye kedelrar fore-
gik pa veerkstedet i Molleengen den 24. april 1984.
Foto: John Armstrong Pedersen

koreklar til det store arrangement for engelske jernbane-
entusiaster, hvor den skulle kere Arhus-Aalborg sendag
den 24. juni (se »jernbanen« nr. 5/1984).

Tilbage til opfyringen og prevekerslen: Klokken 13.50 dam-
pede E 991 med to godsvogne og en personvogn ud pa
pravetur, som blev kert fra Arhus H til Randers og retur.
Det viste sig, at der var flere sméting, dzr skulle rettes,
samt at nogle kedelror skulle valses efter, men ellers
forleb kerslen tilfredsstillende. Efter ankomsten til Ma-
skindepotet i Arhus blev lokomotivet sat i hus uden ild pa
risten, sd vi kunne f& den kolet ned s& meget, at vi om
lordagen kunne g& ind og valse de utatte kedelrer. Her-
efter blev E 991 fyret op igen og var klar til at kere dagen
efter til Aalborg og de folgende dage for de engelske
jernbaneentusiaster. Det kan fortzlles, at arbejdet pd E
991 i Arhus tog 387 timer.
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JERNBANENYT - KORT FORTALT

UDLAND

Redaktionen vil under denne overskrift fremover bringe sa-
danne nyheder, iagttageiser og oplysninger om szertogs-
korsler, jubilzeumsarrangementer o.l. ved udenlandske jern-
baner, som vi mener kan interessere »jernbanencs laesere.
Rubrikkens idé, indhold og form er ikke endeligt lagt fast,
og redaktionen imodeser synspunkier og rdd angaende
rubrikkens udformning og karakter. Alle kommentarer vil
blive grundigt overvejet.

Aktuelle oplysninger og iagttagelser — ogsa fra andre tids-
skrifter — modtages gerne - i leesbar, skreven form. Af
hensyn til bladets produktionstid beder redaktionen om, at
de frister, som geelder for bladets stof i avrigt, ogsad over-
holdes for dette meddelelsesstof. Oplysninger, nyheder
osv. kan sendes til Jakob Stilling, Blegdamsvej 72 A1, 2100
Kgbenhavn @.
red.

Belgien

SNCB fejrer 150-3ret for &bningen af Belgiens forste jern-
banestreekning Bruxelles—Mechelen og 50-aret for den for-
ste elektrificering. Samtidig fejrer sekundeerbanerne SNCV
100-8rs jubilesum. Dette sammenfald af jubileeer udnyttes
til et ganske stort antal sartogskersler. | anledning af ju-
bileet er damplokomotiverne SNCB 29013 og 12004 blevet
sat i kereklar stand.

Datoer for seertogskersler er forelebig den 11., 12., 18.,
19., 25. og 26. maj, 1., 9. og 22. juni, 6., 7., 14. og 21. juli,
10., 11., 24. og 25. august og 21., 28. og 29. september. 1
maj keres der pa alle dage mellem Bruxelles og Mechelen,
pé de evrige dage keres der rundt omkring i landet.

Der er MOROP-kongres i Belgien fra den 15. til den 21.
september.

DDR

Ogsd DR fejrer 150-dret for jernbaner i Tyskland med en
reekke saertogsarrangementer. Desuden arrangerer DMV —
den gsttyske modeljernbaneklub — bl.a. felgende saertog:
Berlin Wriezener Bahnhof — Troensee fra 8. — 16. juni, Erfurt
West ~ Erfurt Hauptbahnhof fra 6. — 14. juli og desuden
adskillige andre.

Det forlyder, at elektrificeringen af straekningerne nord
for Berlin nu er ndet s3 langt, at Rostock officielt elektrifi-
ceres fra sendag den 2. juni. Denne dag kerer ogsé (damp)-
seertog: Rostock — Waren, ligesom der sikkert kommer til
at foregd andre festligheder i dagens anledning. Forment-
lig betyder elektrificeringen det endelige punktum for
dampdriften fra maskindepotet i Rostock.

England

| England fejres i ar 150-&ret for &bningen af Great We-
stern Railway med aktiv medvirken af GWR-museumsba-
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nerne, serlig Severn Valley Railway, Great Western So-
ciety og Dart Valley Railway. Ogsd i England medforer
jubileeet frigivelse af nye streekninger til dampsertog,
{.eks. Bristol-Plymouth, hvor der keres forspandsudflugter
med damp den 7. og 14. juli og den 1. og 8. september.
Traekkraften bliver efter planerne privatejede lokomotiver
af typerne Manor, Castle, King og Hall. Der arrangeres
traekkraftudstilling og parade med komplette tog i Swindon.
Jubileeumsfestlighederne koncentreres om august og sep-
tember med dampsertog bla. Swindon-Gloucester, »The
Red Dragon«: Newport — Gloucester — Swindon og meget
mere. Flere oplysninger om de engelske jubileeumsfestlig-
heder folger i et senere nummer af »jernbanen«

Spanien

De seneste oplysninger fra Spanien gér ud pa, at driften
p& bredsporsbanen Escatron-Andorra, jf. »jernbanen« nr. 1/
1982 s. 13 og nr. 3/1983 s. 65, nu er helt indstillet. Loko-
motiverne skulle dog stadig veere i driftsklar stand, men
hvor leenge?

| Ponferrada kertes i sommeren 1984 stadig dagligt med
tre-fire lokomotiver og med mindst ét i Villablino. Jern-
banen har nu fem eller seks store diesellokomotiver, der
klarer al streekningskersel, men som er for tunge til
rangeringen i minerne og pd sidesporene i Ponferrada.
Baldwin-tenderlokomotiverne korer stadig.

| 1985 kores bl.a. folgende szertog med damp p& RENFE-
straekninger: 6.-8. juni: Valladolid-Salamanca og Valladolid
—Medina del Campo med en kopi af et tog fra 1860'erne
og en »Mikado« eller »231«.

Vesttyskland

Jubilzeumsparaden pa Niirnberg Langwasser station med
deltagelse af 60 forskellige lokomotiver fra kopien af »Ad-
ler« til de nyeste elektriske lokomativer er nu fastlagt til
afholdelse den 7., 8., 14., 15., 21. og 22. september.

Opmarksomheden henledes pd de meget fordelagtige til-
rejsemuligheder til jubilzzumsarrangementerne ved hjeelp
af »rosenrode« billetter. | hejsasonen kan en returbillet til
Niirnberg ved hjaelp af denne ordning fas for 728 kroner.
Flere voksne, der rejser sammen, opnér yderligere rabat.
Nzrmere oplysninger om de rosenrpde billetter kan fés
pa alle DSB stationer og rejsebureauer.

Den 3.-13. oktober arrangeres lokomotivudstilling ved jern-
banemuseet i Bochum-Dahlhausen i Ruhr.

Udstillingstoget, der i labet af &ret beseger 160 forskellige
byer i Vesttyskland, befinder sig i Nordtyskland i juni. Den
10. og 11. p4 Hamburg-Altona, den 12. i Westerland, den
13. i Husum, den 14. i Flensburg, den 15. og 16. i Liibeck
og den 21. og 22. i Kiel.

Helsinger Jernbaneklubs rejsearrangement til bl.a. Nirn-
berg, der omtaltes i nr. 1/1985 pé s. 20-21, er opgivet pa
grund af for lille tilslutning.



Ostrig

Efter flere ars usikkerhed, og efter at have vaeret nedlagt
siden foraret 1982, er der udsigt til, at en del af Steyrtal-
bahn mellem Steyr Lokalbahnhof ved Garsten og Griinburg
nu vil genopstd som museumsbane. | 8r genindvies ba-
nen den 23. juni og trafikeres derefter indtil den 25. au-
gust pd sendage. Oplysninger om jernbanen kan findes i
»jernbanen« nr. 2/1980 s. 57-61.

Ogsa GySEV kerer nu veterantog pé torsdage fra april til
oktober, og pa visse andre dage fra Bad Neusiedl (afg. 9.17
til Fertoszentmiklos). De privatejede, tidligere OBB 52-ere
korer hvert 8r et ganske stort antal szertog. Erik Buus'
litteraturhenvisninger er stadig aktuelle.

*

»Udland« redigeres af Jakob Stilling.

LASERNE SKRIVER

Kommentar til boganmeldelse

Ebbe Leithoff skal have tak for sin anmeldelse af »Rejse-
minder« i »jernbanen« nr. 1/1985. Men det skal under-
streges, at bogen er teenkt som rejselekture, og da folk
ikke medbringer hverken leksikon eller andre opslags-
veerker pé rejser, er der supplerende oplysninger om bri-
tiske jernbaner til W. J. Alcock’'s historie og til Benne-
lyckes noveller.

I modseetning til H. C. Andersen er Bannelycke ikke nogen
kendt forfatter i dag, ndr undtages jernbanekredse, og jeg
skonnede derfor, at et par kommentarer var nsdvendiga.
Tilmed kan jeg ikke forliges med hans menneskesyn, som
det kommer til udtryk i »Lokomotivforere mangler fantasi«.
Er en bums ikke lige s& meget et menneske som en agtet
borger? Personlig ville jeg i hvert fald veere lige s ulykke-
lig, hvis jeg havde kort en vagabond ned, som hvis jeg

To Garratt-lokomotiver forlader ma-
skindepotet i Bulawayo, Zimbabwe
Railways, den 25. april 1983. Bagest
er type 15A nr. 372 fra 1948 og for-
rest type 16A nr. 613 fra 1937. Beg-
ge har hjulstilling 262 + 2C2. Det
er tydeligt, hvorledes den enorme
kulbunker kan hindre udsynet ved
eventuel strakningskorsel med bun-
kerenden forrest.

Foto: Eigil Neergaard

havde kort en smed eller en bager ned. Det er netop et
sadant syn pd mennesker, der gor Bannelycke til en darlig
forfatter. Han mangler psykologisk indsigt, hvad der ger
hans karaktertegning udvendig og darlig. Bennelycke
kunne have leert meget af sine samtidige som Hans Kirk
og Robert Storm P., der begge holdt meget af jernbaner.
Prov blot at leese Kirks »Landsforvist« i »Skyggespil«
(Gyldendal 1953) om hans rejse med »Hadsund-Peter«
hjem til Hadsund.

Vi méa heller ikke glemme, at der hele tiden kommer unge
folk til, der aldrig har oplevet damptog og sporvogne som
noget dagligt. 1 den forbindelse har veteranbaner og mu-
seer stor veerdi, fordi de kan hjeelpe de kommende gene-
rationer med at finde deres redder i fortiden.

P. Erland Egefors
Tranbjerg

En kommentar til Garratt 75

Efter at have leest Povl Wind Skadhauges artikel om Gar-
ratt-lokomotiverne i »jernbanen« nr. 6/1984 foler jeg mig
tilskyndet til at bidrage med egne iagttagelser til belys-
ning af sporgsmélet om, hvorvidt maskinerne kerer lige
godt begge veje. Som forfatteren rigtigt naevner, ses flest
fotografier af fremadkerende enheder. Mine erfaringer fra
et ophold i Zimbabwe i 1983 bekreefter, at de ganske rig-
tigt korer fremad ved strakningskersel. Ved endestatio-
ner, f.eks. Victoria Falls, er der trekantspor til vending af
maskinerne. Ved rangering, som de bruges meget til, f.eks.
i Bulawayo, vender de ofte, s vogne tilkobles maskinens
forende. | begge tilfeelde fordi udsigtsforholdene er bedre
pa denne méade, formoder jeg. Min illustration viser
disse forhold og giver ogsd et indtryk af, hvor stor op-
bygningen bag farerhuset er og dermed begraensningen af
forerens synsfelt. P4 den anden side var det ogsd klart,
ndr man iagttog maskinerne i arbejde, at de egnede sig
godt til rangering p& grund af deres smidige konstruktion.

Eigil Neergaard
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Kentaurernes jernbane

Af Birger Wilcke

Greekenland er som bekendt i de senere &r blevet et af de
mest eftertragtede rejsemél for turister fra de nordeuro-
pxiske lande, et forhold, der hanger nsje sammen med
landskabets skenhed, befolkningens venlighed, det milde
klima og sidst, men méske ikke mindst, de lave priser pa
mad og husly. Denne udvikling har ferst og fremmest vist
sig pa de greeske ger, hvor seerligt Kykladerne og eerne
langs Lilleasiens kyst er blevet sad overrendte af turister
og hippier, at der p& ger som los og Rhodos ikke leengere
er til at veere for ordentlige folk, der ensker en ferie i fred
og ro i et fremmedartet miljg. Der er mange slags folk
blandt disse turister, men der er dog en gruppe, man
naturligt nok savner pa eerne, nemlig jernbaneentusiaster-
ne, hvilket jo er naturligt nok, da der aldrig pa disse oer
har eksisteret én meter offentlig jernbane og neeppe nok
en industribane, bortset fra et saltveerksspor pad Milos, en
fabriksbane pa det sydlige Evia og resterne af et par tip-
vogne pd Nisyros.

Helt s& galt er det imidlertid ikke pa det graeske fastland,
hvor der dels er en normalsporet statsbane fra Pirseus og
Athen nordp3 til Thessaloniki og den jugoslaviske grense
og fra Thessaloniki ostpd til Tyrkiet med et par side-
baner i det nordlige Thessaliens bjergegne og dels en
metersporet bane fra Athen til Korinth med en cirkuleer
bane rundt om Peloppones og en seks-syv stikbaner til
bjergbyer og havnebyer. Herudover er der to andre meter-
sporede systemer, den graeske sydvestbane fra Mesoldn-

Dc forste kilometer fra Vélos leber banen langs kystvejen ved Goritsas.
De sma tog pa den idylliske bane var et yndet postkortmotiv.
Foto: arkiv Birger Wilcke

gion nordpé til Agrinion og den thessaliske jernbane, der
forbinder Vélos med statsbhanen fra Athen nordpd samt
endelig to 600 mm baner, hver med deres s@rpreegede
baggrund, hvoraf den ene endda til dels eksisterer endnu.

Athen med sine to diminutive banegarde, statsbanernes
Larisabanegdrd og den umiddelbart bagved liggende pe-
lopponesiske smalsporbanegard kan veere af stor interesse
for jernbaneentusiaster, og en tur rundt pd Peloppones
med den metersporede bane er landskabsmaessigt en ene-
stdende oplevelse, men en fejl er der jo ved det hele, for
der er neppe lengere nogetsteds mulighed for at se et
eerligt damptog. Peloppones blev meget tidligt, allerede i
1935, forsynet med skinnebuslignende motorvogne, og
ogséd de greeske statshaner er nu helt overgaet til diesel-
drift, en omstaendighed, der nok i nogen grad haenger
sammen med manglen pé kul i Graekenland, og at der til
gengeeld kun er korte afstande til de olieproducerende
lande i Mellemosten, som man i hvert fald under den nu-
vaerende regering har nare politiske og handelsmessige
kontakter til.

| november 1955 kerte jeg i bil fra Danmark gennem Jugo-
slavien til Peloppones. Jeg havde fiet kerekort samme
fordr og syntes dengang, at det var en udmerket made at
prove min korefeerdighed pa. At jeg ikke havde sat mig
ordentlig ind i det pad Balkan eksisterende vejrlig pa den
&rstid, kom jeg hurtigt til at fortryde, ligesom mit man-
gelfulde kendskab til vejforholdene i Makedonien heller
ikke var nogen fordel. Det vil sige, det var det maske
alligevel, for havde mine kundskaber veeret storre, var
jeg nok aldrig kommet af sted. N&, hvorom alting er, vi
kom da godt bade til og fra Graekenland, det sidste dog
kun ved den venlige danske gesandts hjeelp.

B&de i Jugoslavien og i Graekenland fik jeg ogséd set lidt
til jernbaner, selv om ogsé dette var forbundet med visse
vanskeligheder. Den nordligste 600 mm bane ved Stavrds,
ost for Thessaloniki, der nu forleengst er historie, og som
jeg engang senere skal vende tilbage til, var der endnu
lidt tilbage af, og leengere sydpé i Vdlos fik jeg besogt den
thessaliske jernbane, der dengang kerte pd meterspor og
600 mm spor,

Da Grakenland i 1829 blev uafhzangigt, beholdt tyrkerne
de nuveerende nordlige provinser af landet, herunder
Thessalien, der forst i 1881 kom under greesk herredemme.
Umiddelbart efter pabegyndtes en forleengelse af banen
fra Athen i retning mod Thessaloniki, samtidig med at et
privat selskab dels anlagde en metersporet bane fra hav-
nebyen Vélos til den store by Larisa pa hovedbanen og
dels en anden sydligere streekning fra Vélos over Férsala
til Kalambéka, krydsende hovedbanen i Paliofarsala 15 km
vest for Farsala. Efter anden verdenskrig overtog de gree-
ske statsbaner disse baner og ombyggede i &rene fra 1955
til 1957 den 62 km lange straekning fra Vélos til Larisa til
normalspor, medens den sydlige 162 km lange straekning
bibeholdtes som smalsporbane, i forbindelse med hvilket
samtlige spor pd Vélos station blev trestrengede.



Da jeg besogte banerne i 1955 var der syv persontog dag-
lig | hver retning mellem Kalambéka og Paliofarsala og
seks pa resten af strakningen, hvilke tog alle bestod af
italienske dieselmotorvogne fra Breda, hvortil kom et
blandettog fremfart af belgiske 1C1 lokomotiver. | dag er
toggangen den samme mellem Kalambédka og Paliofarsala,
medens der nu kun er tre tog i hver retning pé straeknin-
gen ned til Vélos. Damp ser man ikke mere noget til.

Vélos og for den sags skyld ogsd mange andre bebyggel-
ser pd egnen blev naesten totalt edelagt under en razkke
jordskeelv i 1954 og 1955, men er nu genopbygget efter
nogenlunde samme byplan. Et af de omrader, der ikke blev
odelagt, var banegirdsterrssnet med stationsbygningen,
der er bygget i en ejendommelig fransk-schweizisk stil
med en meengde traeskeererarbejder p&d gavlene og nogle
usandsynligt rodede kontorlokaler, der 8benbart tidligere
har tjent til hovedkvarter for det private jernbaneselskab.
Stedet haorer ikke til de mest gezestfri. Da jeg var der i
1955, blev jeg anholdt og tilbageholdt i to timer for at
fotografere nogle henstillede damplokomotiver. Anholdel-
sen blev ferst ophaevet, da man efter store vanskeligheder
havde faet tilkaldt en mand fra sikkerhedspolitiet, der
kunne en lille smule fransk, noget i stil med mine egne
sprogkundskaber. Ved felles hjaelp fandt vi ud af, at jeg
havde overtrédt en lov fra den tyske besattelse, der for-
bed fotografering af jernbaner, og som man ved en fejl-
tagelse ikke havde fet ophaevet endnu. Det havde man
gjensynlig heller ikke i sommer, hvor jeg blev anholdt
pany. Denne gang dog gjensynligt ikke s& meget for at
fotografere som for at have betréddt et omréde, som ikke
var tilgeengeligt for fremmede. N3, ogsé dette endte godt.
Jeg blev lgsladt og de billeder, jeg ville have, havde jeg
taget, inden jeg reagerede pa tiltdbene fra de tililende
jernbanefolk. Men hvis | kommer derned, s& vaer lidt for-
sigtige. Graesk politi er ikke altid til at spege med.

Det der er mest interessant i Vélos set fra et jernbane-
maessigt synspunkt, er imidlertid ikke normalsporbanen og
metersporbanen, men derimod den bane, der fra Voélos
streekker sig 29 km ud over Pelion-halveen, et af de mest
serpreegede landskaber i Graekenland. Jason og hans
argonauter satte ud pa deres berosmte rejse efter det
gyldne skind fra havnen lolkos, der er identisk med Vélos,
og bjergmassivet pd halveen est for Vélos er ikke mindre
beramt i mytologien, for det var her kentaurerne, skab-
ninger med menneskehoveder og hestekroppe, graessede
i fortiden og levede deres frie og ubundne liv om hvis
varige veerdier, de beleerte menneskene. Ogsd i dag
ligner det ikke noget andet landskab i Graekenland. P3
grund af den store nedber, der ellers ikke findes i disse
terre egne, er bjergskrédningerne beklaedt med kastanie-
og fyrreskove, ja, endog bregner og slyngplanter, der ellers
ikke findes i Graekenland, spreder sig i det regnskovslig-
nende landskab. Mellem skovene ligger halvtisolerede
bjergbyer med egenartede hgje huse, hvori der er indrettet
forradskamre og stalde i de nederste etager, der er uden
vinduer, medens beboelsen findes pd 3. sal, hvorfra man
i de gode gamle dage, da graekere og tyrkere keempede
mod hinanden, nar greekerne da ikke keempede indbyrdes,
kunne haelde kogende vand og beg ned i hovedet pa an-
griberne, der s& til gengeeld samtidig provede at stikke
ild pa.

At et sadant landskab ogs& matte fa en jernbane, der ikke
lignede nogen anden, siger jo naesten sig selv. | 1900
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Et indtryk af indkerslen til Miléai med frodig vegetation og spredt be-
byggelse. Banens spor synes ved en umiddelbar betragtning at kunne
beere trafik uden videre. September 1984. Foto: Birger Wilcke

bestemte det thessaliske jernbaneselskab sig til at bygge
en bane fra Voélos langs den sydlige strand af Pelion-
halveen ud til den store landsby Miléai, der ad banen &
29 km fra Vélos. Banen, der kraevede meget store anlaegs-
arbejder, d8bnedes i 1903. Den sterste stigning var 229,
elter 1:45, kurveradius ned til 150 m, skinneveaegten 16
kg/m, oprindeligt med skinaer lagt pa traesveller, senere
for en stor dels vedkommende udvekslet med stalsveller.
Medens endestationen i Volos ligger 2 m over havet,
ligger Miléai 290 m over havet, en stigning, der neesten
udelukkende sker p& de sidste 14 km af banen.

Kalambaka
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Stationsterrzenet i Vélos med en blandet samling dbne og lukkede to-
aks'!ede godsvogne, september 1984, Foto: Birger Wilcke

Et meerkeligt treek ved de thessaliske baner var, at man
forte savel metersporet som 800 mm sporet tveers gen-
nem byen ad dennes hovedgade, Odos Dimitridos, til en
holdeplads i byens ostlige ende, sdledes at 600 mm to-
gene startede pd pladsen udfor hovedstationen og havde
sine selvstaendige remiser og opstillingsspor nord for
den egentlige banegérd, medens togene til Larisa og
Kalambaka startede fra holdepladsen ost for byen: Vla-
hava. Da banen til Larisa i 1950 ombyggedes til normal-
spor, fortes ogsd dette tveers gennem byen, séledes at
der i hovedgaden og pad Vlahava holdeplads, hvor der
kun er et omlebsspor, er alle tre sporvidder i et firskinne-
spor, vistnok det eneste sted i verden, hvor et s&dant
spor eksisterer.

Af materiel anskaffedes tre meget sveere 1C lokomotiver
med en drivhjulsdiameter p& kun 550 mm fra Tubize i

Det firstrengede spor til normal-, meter- og 600 mm-sporvidde ved hol-
depladsen Viahava i Vélos, september 1984. Foto: Birger Wilcke

Belgien og 14 personvogne, alle bogievogne, hvoraf fem
&bne sommervogne af nogenlunde samme type, som for
anden verdenskrig anvendtes af Kebenhavns Sporveje,
med tveerbeenke og indgang ud for hvert afsnit, medens
resten af vognene havde bezenke pa langs som de gamle
kebenhavnske bivogne. Godsvognene var dels toakslede,
dels bogievogne. Antallet var aldrig mere end en halv
snes, da godstrafikken kun var af forholdsvis underordnet
betydning.

Miléaibanens tog teffede gennem mange ar tre gange om
dagen op til Miléai og tilbage, men efterhdnden med en
s& steerk konkurrence fra rutebilerne, at trafikken svandt
ind til et minimum. Lidt hjalp det, at der fra omkring 1960
voksede en raekke badesteder op langs kysten, og at tu-
risttrafikken hertil og til Pelion tog steerkt til. Om somme-
ren kom der mange rejsende, men om vinteren nzesten
ingen. Af hensyn til biltrafikken i Vélos opgav man tra-
fikken gennem byen, séledes at Miléaitogene startede i
Vlahava, hvorfra de var 1 time og 40 minutter om at kore
op til Miléai med ni standsninger undervejs.

! 1969 var trafikken imidlertid svundet sd steerkt ind, at
man standsede toggangen, men dog séledes at man béde
bibeholdt materiellet og lod sporet ligge. | drenes lgb har
jeg hert rygter om, at der var planer om at genoptage
trafikken om sommeren, men jeg vidste dog intet sikkert
herom. For tre &r siden sejlede jeg s& over til Sképelos
fra Kimi og s til min forbavselse, at der i salonen pa det
forholdsvis nye skib var et billede fra en smalsporet bane,
der umiskendeligt lignede Miléaibanen. P4 min foresperg-
sel til styrmanden svarede denne, at sporet faktisk eksi-
sterede endnu, og jeg fik derfor blod pd tanden til at
besage Volos igen, hvilket forst lykkedes mig i september
1984.

Det forste jeg s&, da jeg om aftenen kom ud fra Vélos
station, efter at hurtigtoget fra Thessaloniki var ankommet
med en times forsinkelse, var sporene foran stationen,
hvorved jeg forstod, at der var noget om snakken om, at
banen ikke var forsvundet, det naeste og endnu mere op-
muntrende konturerne af en lang reekke personvogne. Da
jeg neeste morgen kiggede lidt nejere pa det hele, s& jeg
pd promenaden ved havnen et nydeligt opmalet tog be-
stdende af lokomotiv nr. 101 »Miléai« og tre sommervogne,
medens der péd opstillingssporene stod endnu et par som-

Miléai-streekningens lokomotiv nr. 101 »Miléai« (Tubize 1339/1902) op-
stillet med nogle af banens sommerpersonvogne p3 havnepromenaden i
Vélos, september 1984. Foto: Birger Wilcke
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mervogne og seks andre bogiepersonvogne, de sidste dog
i temmelig darlig forfatning, hvorimod fire lukkede gods-
vogne nyligt var malet op ligesom en smart, lukket mo-
tortrolje, der funklede i gult og sort.

En bustur til Miléai afslerede, at banen, der de forste 10
km gik langs vejen lige i strandkanten, i hovedsagen var
intakt. Ved Ano Lehonia, 12 km fra Vélos, hvor der var en
egentlig station, forsvandt banen op i de neerliggende bjer-
ge og i Miléai, der er en stor landsby spredt op over
Pelions bjergskréninger, var der derimod tilsyneladende
intet spor af nogen bane. Efter at vi havde spist og iseer
drukket pd byens eneste taverna, fandt jeg imidlertid en
tysktalende greesk turist, der med stort besveer lokkede
ud af veerten, at der fandtes en banegdrd et godt stykke
nedenfor hans virksomhed. Vi gav os altsd p& vej ned af
bjerget ad en temmelig halsbraeekkende brostensbelagt sti,
der ind imellem gik over i en forfalden trappe, og som
efter det oplyste kaldtes Jernbanevej, Efter et kvarters
gang kom vi ned i en skov af maegtige kastanietraser, og
midt mellem disse 1& sd en nydelig vedligeholdt station.
Terreenet var renholdt for vegetation, og sdvel stations-
bygning som remise og varehuse var nylig malet i gult,
medens sporet forsvandt mod vest ind i skovtykningen.
Da en ny sprogkyndig graeker kunne fortalle os, at det i
hvert fald var muligt at g8 de forste fem km til holde-
pladsen nord for Ralanegra, vovede vi dette, omend med

Den 20 m lange stildragerbro, der kort inden Miléai forer banen i en
kurve over en 20-30 m dyb dal. | baggrunden ses en del af de store
stettemure, som har veeret nedvendige for at banen kunne fores frem.
Bro og stettemure giver et indiryk af det store anlaegsarbejde, som
banen krzvede. September 1984. Foto: Birger Wilcke

bange anelser om at matte ga tilbage igen, noget der
ikke var umiddelbart fristende, da det var 32 grader varmt.

Vi kom igennem, men det kneb. Sporet var der faktisk hele
vejen, og jeg tror de fem km ville kunne gores koreklare
pé et par uger, men alt for svimmel eller darligt gaende
skulle man ikke veere. Lige efter stationen gik en 20 m
bro af stdldragere over en ravine pad 25-30 m's dybde,
hvilket dog ikke voldte storre vanskeligheder, da der bade
var reekveerk og gangbreedder, der ikke engang var radne.
Veerre var det, at der kort efter kom en mindre bro, hvor
der intet reekveerk var, og besvaerligt var det ogsa, nar
banen gik pa smalle afsatser langs noget, der af os slette-
boere naermest matte anses som afgrunde. Kun ét sted
métte vi finde en vej udenom, da en nedskaering var fyldt
af klippestykker, men ellers hindredes passagen kun af
brombeer og roser, hvor det var en afgjort fordel at have
lange bukser p&. Ved holdepladsen Arghireika fandtes en
sti ned til vandet, som vi ikke kunne modstd, men en
lille rekognoscering videre frem viste, at banen fortsatte
uden at veere alt for tilgroet. En efter nordiske forhold
meget hej bro af kampesten var i fineste stand, og selv
de gamle holdepladsbygninger var ikke darligere, end at
de kunne settes i stand.

| Vélos forsikrede man mig om, at der var alvorlige planer
om helt eller delvis at bringe banen i driftsklar stand,
men at man desvaerre her som hos os savnede penge. Et
opmuntrende tegn var, at man havde sat troljen og gods-
vognene i stand, hvilket i hoj grad tydede p&, at man
snart ville igang med udbedringen. Arbejdslesheden er
stor i Graekenland, s& man ma habe, at der kan blive tale
om et noedhjalpsprojekt. Alt for megen valuta vil det jo
ikke kreeve. Selv om banen hverken skulle komme i gang
i ar eller neeste ar, kan jeg tilrdde et besag pd Pelion.
Det er en vidunderlig egn, og en tur ad den gamle bane-
linie vil fryde enhver, der interesserer sig for smalsporede
baner. Kommer den i drift, vil det blive en turistattraktion
af de helt store. O

Lang bogiepevsonvogn med 3bne endeperroner og langseeder star hen-
stillet pad baneterrzenet i Volos i vedligeholdelsesmzessigt ringe stand.
Bemzrk de to lister i beklaedningen under vinduerne, som har losnet
sig i drenes leb og er gledet ned til jorden, hvor de ser ud, som var de
et par ekstra stotter for vognen. September 1984.

Foto: Birger Wilcke




BOGANMELDELSER

LOKOMOTIVET nr. 1-6, tidsskrift om modeljernbaner.
Nazestved, foreningen Lokomotivet. AS5-format. Kr. 15,00 pr.
nummer.

Torben Bejerholm og Carsten Andersen: SPORPLANER.
Neestved 1984, foreningen Lokomoiivet. 56 s. AS5-format.
Kr. 20,00.

Tidsskriftet LOKOMOTIVET, der udgives af en kreds af
modeljernbaneentusiaster fra Nesstvedegnen, sammenslut-
tet i foreningen Lokomotivet, er et udpresget modelbane-
blad, hvilket bladets undertite! ogsd indikerer

Hovedveegten ligger helt klart pad stof om det rullende
materiel til modelbanen, og der bringes bade artikler om
bygning af modelier helt fra grunden og ikke mindst for-
slag til forvandling af industrimodeller efter udenlandsk
forbillede til brugelige danske modeller. Hvor langt de
uundgéelige kompromisser ved ombygning af industrimo-
deller kan accepteres, ma s& afgores af den enkelte mo-
delbygger i overensstemmelse med smag og tempera-
ment. Byggebeskrivelsen omtaler mange detaljer og upé-
agtede forskelligheder ved enheder inden for samme litra,
som ogsd er af interesse for materielinteresserede, der
ikke dyrker modelbanehobbyen. Beskrivelserne er i stort
omfang ledsaget af materieltegninger; her blot nogle ek-
sempler: DSB PE og PER, AHJ E 73, NPMB Sm 1 og Sp 51,
KSB C 51, DSB PT og PTR, DSB A, BD og BL, LJ M 11
Endvidere bringes sporplaner og anlesgsforslag samt byg-
gebeskrivelser med tegninger til bygninger og andet til-
behor; f.eks.: pakhus i Lundby, maskindepot i Haderslev
og Snesere station pd NPMB. Ledsagende fotos er i det
store og hele af acceptabel kvalitet.

Bortset fra nogle fa undtagelser arbejdes der med stor-
relse HO.

Maske udgiverne skulle overveje at leegge lidt mindre
veegt pa det rullende materiel til fordel for »alt det andet«
— det er jo i hoj grad landskabsopbygning, farvevalg. byg-
ninger og detaljer, der skaber helhedsindtrykket af et an-
leeg.

Helt naturligt for et modelbaneblad er der ogsd en fast
rubrik, hvor nye modelbaneprodukter efter danske for-
billeder fra inden- og udenlandske producenter przesen-
teres og kommenteres.

Da der uden tvivl er et stort behov for modelbanestof og
-information med henblik p& opbygning af anleeg, der er
gennemfart danske, skal initiativet hilses velkornment -
og prisen er da overkommelig.

*
Saerskriftet SPORPLANER henvender sig derimod ude-

Jukkende til modeljernbaneinteresserede, og det indehol-
der 48 forslag til anleeg fra de helt sma til temmelig
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store. Vaegten er dog meget realistisk lagt pd de mindre
anleeg. Der er ikke tale om en praesentation af en raekke
eksisterende anlzeg, men som sagt om forslag.

Heaeftet indledes med lidt generelt stof om diverse fabri-
kater af spormateriel, normer for sporlsegning og et afsnit
om anleeggets »underbygning«. For den helt uerfarne an-
lzegsbygger er disse afsnit dog nok for kortfattede.

De 48 anleegsforslag er meget varierede og opbygget ud
fra forskellige trafikale forudsestningar: DSB- og/eller
privatbanetrafik, streekningskersel, rangering, havnerange-
ring, feergetrafik. En fornuftig erkendelse af, at de feerre-
ste har plads til det hele. Der er for flere anleeg anfert
egnet tidsepoke og materielbenyttelse. Det er iszer posi-
tivt at bemaerke, at forfatterne laegger veegt pa plads til
landskab, bebyggelse, havneanleeg m.v. og i flere tilfeelde
giver tips om passende valg af byggeseet til stationer,
huse og andet udstyr.

Heeftet er forsynet med godt en halv snes fotos fra for-
skellige anleeg, der tilsyneladende ikke har tilknyining til
de viste anlaegsforslag. Nogle af billederne er séledes fra
Slagelse Modeljernbane Klubs anleeg.

Heeftet er nyttigt for den, der star for at skulle planlegge
et dansk modelbaneanleeg
Ebbe Leithoff

Nordiske jernbanebeger 1983-84

lvar J. Gubberud: VOSSEBANEN 1883-1983: Oslo 1983,
Norsk Jernbaneklubb. 179 s. 114 fot. 48 rids, kereplaner og
ill. € kort. Ca. kr. 195,00.

Nils Gote Hakanson: WESSMAN-BARKENS JARNVAG.
Stockholm 1984, Svenska Jarnvagsklubben. 158 s. 1ll. Ca.
kv. 175,00.

Lennart Welander m.fl.: VAGEN FRAN GRUVA OCH BRUK.
Steckholm 1884, Svenska Jarnvigsklubben, 212 s. Ill. Ca.
ke. 245,00.

Lars Olof Lind: SILIANSBANAN. Stockholm 1984, Svenska
Jarnvagsklubben. 82 s. Hl. Ca. kr. 100,00.

Asger Christiansen: AARHUS-RANDERS ELEKTRISKE
JERNBANE. Roskilde 1984, forlaget banebeger. 32 s. 30 ill.
Kr. 49,00.

Stremmen af jernbanelitteratur svulmer stadig steerkere og
staerkere. Medens det hidtil har veeret svenske og danske
boger, der har domineret, er nordmeendene nu ogsa be-
gyndt at komme med. | november sidste & modtog vi
saledes Norsk Jernbaneklubs ferste storre veerk, en bog
om Vossebanen 1883-1983. Er nordmeendene forst kom-
met ret sent med, er det til gengeeld med en meget veeg-
tig og interessant skildring af et veesentligt led i Norges



jernbanesystem, den vestlige del af Bergensbanen, der
&bnedes i 1883 med en sporvidde pd 1,067 m, ligesom
mange af de eeldre norske baner. Efter at der i 1898 var
vedtaget en lov om sammenknytning af banen med det
ovrige jernbanenet gennem bygning af en normalsporet
bane fra Henefoss over Finse til Voss, ombyggedes Vosse-
banen til normalspor og overtoges af staten, idet den i
1908, efter at den nye bane var 8bnet, fik driftsfeellesskab
med denne.

Bogen er bygget over det for 50 &r siden udkomne store
veerk om Bergensbanen, der nu er meget vanskeligt at &
fat pd samt pd en raekke yderligere efterforskninger og
giver et godt billede af banen i smalsporstiden. Skildringen
af 8rene efter 1904 er noget haemmet af, at man seger
at give en separat skildring af en del af en storre jern-
bane, og systematikken kunne nok lade en del at onske.
Hovedveegten synes her lagt pa skildringen af det drifts-
materiel, der har kert mellem Voss og Bergen, medens
man i nogen grad savner den steire sammenheeng. Hvor-
om alting er, sa& er der samlet en meengde interessante
oplysninger og et storartet billedmateriale. Bogens udstyr
er nydeligt, hvorimod det kvadratiske format med de me-
get brede tekstsider, der ikke er delt op i spalter, ikke er
seerlig praktisk. Prisen pa 125 norske kr. forekommer sest-
deles rimelig i forhold til de priser, vi har veeret nedt til
at fastsaette her i landet, hvilket nok i hovedsagen skyldes
det store oplag pd 3.000 eksemplarer, mod det her hjem-
me normale p& 1.000-1.200 eksemplarer

*

Vore kolleger i Svenska Jarnvagsklubben, der var lidt lang-
sommere end vi med at komme i gang med bogudgivelse
i storre omfang, har i de senere &r taget teten i denne
henseende, hvilket haenger sammen med, at foreningen
i modseetning til os ikke selv er ejer af museumsmateriel
eller driver museumsvirksomhed, men har koncentreret sig
om blad, bager, meder og udflugter. Efter en pause i ud-
givelserne sidst i halvfjerdserne har man i de sidste par
&r udgivet 10 boger, en ikke ringe bedrift. En stor del af
bagerne har veeret oversigter af den ene eller anden art
over driftsmateriel, og man har kun gennem de 25 &r
foreningen har eksisteret skrevet monografier over i alt
10 af Sveriges hundreder af privatbaner og industribaner.
Med den fart bliver der jo ikke mange af os, der har op-
levet dem, der ogséd kommer til at leese om dem. Veerre
er det dog, at man, som jeg tidligere har neevnt, fortsat
koncentrerer sig om de mindre og mere bizarre baner
end om de storre privatbaner. Men naturligvis, vi har jo
til en vis grad gjort det samme, det er nu engang lettere
at skrive en nogenlunde udferlig bog om Herve-Varslev
Jernbane end om Nordbanen.

Men bortset fra dette hjertesuk er det tre nydelige beger,
jeg har foran mig p8 bordet, Nils Gote Hakanson: Wess-
man-Barkens Jarnvég, Lennart Welander m. fleres: Végen
fréan gruva och bruk og Lars Olof Lind: Siljansbanan.

Den forstnaevnte bane eksisterede kun fra 1860 til 1903,
hvor den aflestes af Stockholm-Vasterds Bergslagsbanans
Ludvikalinie. Den var smalsporet og p& alle mader en
bane, der skilte sig ud fra de fleste andre svenske baner.

Emnet er derfor overordentligt speendende, og det er utro-
ligt, hvad Hakansson har fremskaffet af materiale om
den, herunder ogsd billedmaterialet, der er helt ene-
stidende, idet forfatteren har fundet en lang raskke gamle,
ikke tidligere publicerede billeder. Det er en charmerende
bog, der minder om foreningens forste bog: Skogsbana af
Staffan Mérlin, Keb den og laes den.

Welanders og hans kollegers bog om syv smé&baner, der
har forbundet diverse jerngruber og jernvarefabrikker med
det offentlige banenet, giver en kortfattet, men sa vidt
jeg kan se udtemmende skildring af syv vidt forskellige
baner med tilsvarende formal. De fleste af dem er ret
ukendte, bl.a. ma jeg erkende aldrig at have hgrt om
banen fra Spexeryd til Tenhult, skont det drejede sig om
en 0,600 m bane med persontrafik for grubens arbejdere,
og den eksisterede helt til 1933.

Bogen indeholder omhyggelige skildringer af banernes
driftsmateriel, et fyldigt billedmateriale og som altid, hvor
Welander er redaktor eller forfatter, et forbilledligt kort-
materiale, et punkt hvor vi her i Danmark kunne leere no-
get af svenskerne.

Den sidstnzvnte bog er udgivet i anledning af 100 ars
dagen for bningen af streekningen Borlange-Insjon, en af
et selvsteendigt selskab Siljans Jarnvégsaktiebolag bygget
forleengelse af Sodra Dalarnes Jarnvag, der i evrigt i 1912
overtog banen. Bogen svarer i udformningen til en raekke
tidligere bager fra SJK. Den handler hovedsagelig om de
28 &r, hvor banestreekningen ejedes af det oprindelige
selskab og indeholder kun en halv snes sider om perioden
efter, at det storre selskab havde overtaget banen, og hele
straekningen senere var overtaget af staten. Den er derfor
for danskere, der ikke har et nejere kendskab til Mellem-
sveriges indviklede jernbanehistorie, nok af noget mindre
interesse end de andre boger.

*

Til sidst en dansk bog af en lidt usaedvanlig karakter.
Mange vil jo nok undre sig over, hvad det er for noget,
for en saddan bane har de da aldrig hert eksisterede, og
deri har de jo for si vidt ogsd ret. Bogen handler nemlig
om en jernbane, der aldrig blev bygget, og det kan ma-
ske virke lidt meerkeligt at udgive en bog p4 32 sider om
en sadan. S3 vidt jeg husker, er det dog ikke helt forste
gang, idet vi i sin tid fik tilbudt en artikel af tilsvarende
omfang om en bane fra Holsted station til Bindeballe sta-
tion pad Vandelbanen, en artike! vi afslog at optage, fordi
den var af alt for speciel art. Den blev imidlertid offent-
liggjort i et lokalt amtshistorisk tidsskrift og vakte megen
interesse blandt dettes publikum.

Skildringen her er imidlertid af langt mere omfattende
interesse, idet bogen omhandler et videre felt end titlen
egentlig angiver, idet den omhandler hele komplekset om
lokale elektriske baner i Danmark. Undsr forarbejderne
til jernbaneloven af 1908 indgaves en lang reekke anseg-
ninger om elektriske lokalbaner inspireret af den svenske
privatbane Halsingborg-R&8-Raml6sa Jarnvdg. En reekke
af disse optoges da ogsad i jernbaneloven af 1908, uden at
der dog kom noget ud af planerne. Det mest interessante
af forslagene, og det der kom neermest udferelsen, var
den i bogens titel nevnte bane med sidelinier. Kun ud-
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bruddet af ferste verdenskrig synes at have forhindret, at
planerne blev endelig gennemfert.

Asger Christiansen har gjort et meget stort arbejde med
at undercoge, dels hvorledes planerne udviklede sig i Ar-
hus—-Randersomrédet, og dels hvordan man andre steder
i landet forsagte sig med elektrisk drift pd industribaner.
Det er et meget interessant kapitel i Danmarks jernbane-
historie, der her er belyst for forste gang, og jeg vil
derfor i hej grad anbefale alle med interesse for jernbane-
historie at kebe bogen, ogsa selv om de ikke neerer seerlig
interesse for de lokale forhold i @stjylland. Bogen er ser-
deles velskrevet og indeholder et udmeerket billedstof.
Skulle man indvende en enkelt ting, og det ber man jo i
enhver anmeldelse, synes jeg, at forfatteren, ligesom vi
andre, kunne leere lidt af Lennart Welander med hensyn
til udarbejdelse af kortmaterialet. Kortet pd omslagets
inderside mangler saledes enkelte af de foreslaede side-
linier, bl.a. den fra Hornslet til Kalg Vig.

Birger Wilcke

John Poulsen og V. Kuranov: TRANSSIBIRISKE JERNBANE.
Roskilde 1984, forlaget banebager. 80 s. 19 farvefot. 93 ill.
og kort. Kr. 98,00.

Jernbaneentusiaster bliver sarligt .interesserede, nar sam-
talen kommer ind p& Den transsibiriske Jernbane. At fore-
tage en rejse med denne verdens leengste jernbane, rejse
i det samme tog i indtil 71, dogn, er en veeldig oplevelse.
Forfatterens rejseoplevelser er realistisk og underholdende
fortalt i sma afsnit bogen igennem. Han omtaler iagttagel-
ser og haendelser undervejs, som tidligere rejsende ofte
vil genkende med indforstdethed. Rejsen foretages i ret-
ning mod est, fra Moskva til Khabarovsk.

Modet med det almindeligst benyttede turisttog pad Den
transsibiriske Jernbane: ROSSIJA starter pd Jaroslavl-
banegdrden i Moskva. Toget bestar af 18 vogne, togstam-
mens samlede laengde er ca. ¥ km.

Fra Moskva til Omsk passeres adskillige storre byer, bl.a.
Kirov og Perm. Kapitlet om danske mejeristers indsats i
Omsk — regionen med hensyn til mejerietablering i det 20.
arhundredes begyndelse — opfrisker sider af dansk indsats
i Sibirien, f.eks. »Sibirisk Kompagni« og dettes omfattende
engagementer.

Videre gar rejsen til Novosibirsk, Krasnojarsk og Irkutsk
ved Angarafloden og Bajkalspen. | &rene 1899-1904 an-
vendtes en engelskbygget tre-sporet jernbanefaerge pa
Bajkalsgen, indtil jernbanen syd om seen blev feerdigbyg-
get. | ovrigt forteelles indgdende om transporten over Baj-
kalsgen, sommer som vinter.

Streekningen syd om Bajkalseen og videre mod gst til
Amurfloden byder pad smukke landskabelige oplevelser,
hvilket fremgér af et par udmarkede farvebilleder. Hvert
kapite! ledsages af en kortskitse, der letter forstdelsen af
rejseforlebet.

| kapitlet om BAM-straekningen forteelles om vanskelig-
hederne ved jernbanebygning og -drift under klimatisk
vanskelige forhold. F.eks. er der ca. 80°C forskel pa vinter-

54

og sommertemperaturen. Denne udbygning af Den trans-
sibiriske Jernbane vil f& stor betydning for fortsat udnyt-
telse af Sibirien.

Byer og distrikter beskrives grundigt med hensyn til hi-
storisk og erhvervsgeografisk baggrund. Méske lidt tort
stof, men afgjort af betydning for forstdelse af Den trans-
sibiriske Jernbanes transportmaessige veerdi. Bogens bille-
der er velvalgte, de udtrykker den seerlige stemning, der
forekommer i og omkring togene.

Treekkraften beskrives, ledsaget af gode billeder, i et ser-
skilt kapitel. De mange typer el-lokomotiver og diesel-
lokomotiver afl@ser hinanden undervejs, ca. hver 5-6. time
dognet rundt. Enkelte opfyrede damplokomotiver ses: type
Em og Jea. Adskillige »lokomotivkirkegdrde« passeres
langs Den transsibiriske Jernbane, bl.a. ses det store type
P 36 lokomotiv i stort antal

Endelig behandles person- og godsvognene, specielt skal
bemeerkes de otte-akslede olietankvogne, der laster 125
tons olie. Disse vogne anvendes ofte i bloktog bestdende
af ca. 40 vogne

Bogen giver et veloplagt billede af Den transsibiriske Jern-
bane tilligemed god baggrundsviden, hvad der betyder me-
get forinden eventuel afrejse. Har man veret afsted, er
der gode oplysninger at hente i bogen samt megen gen-
kendelsens gleede at made.

God fornojelse med Den transsibiriske Jernbane.

N. Chr. Lind

JARNVAGSMUSEUM, GAVLE, KATALOG. 48 s, 40 farvefot.
31 fot. 1 kortskitse. Saelges for skr. 15,00 ved SJ Jérn-
vagsmuseum, Box 571, §-801 08 Givle, Sverige.

Informations- og PR-afdelingen ved SJ har udgivet en far-
vestrélende vejledning for besegende ved jernbanemuseet
i Gavle. Det indeholder en beskrivelse af samlingens hi-
storie og tager derefter leeseren med pa en gennemvan-
dring af museet, der er indrettet i Gévles tidligere ma-
skindepot, hvor der er blevet plads til udstilling af mindre
genstande savel som en reekke af jernbanernes museum-
materiel i de to store rundremiser. Katalogets hoveddel
bestar af en preesentation af de udstillede lokomotiver af
alle traktionsarter, person- og godsvogne. Hvert udstillings-
stykke prassenteres med et flot fotografi og en kort om-
tale. Kataloget afsluttes med lister over vogne, der ikke er
tilgeengelige for publikum endnu, en oversigt over signa-
ler og sikringsanlaeg, damp- og el-materiel, som er udléant
enten til opstilling rundt omkring i Sverige eller til brug
ved veteranjernbaner, tekniske data for de fleste traek-
kraftenheder p& museet og en kort jernbanehistorisk kro-
nologi.

Med dette katalog far leeseren et udmeerket indtryk af
Jarnvagsmuseums rige samlinger i en form, som pa en
gang er indbydende og samtidig ikke overdrevent praeget
af oplysninger; kort sagt en smagsprove, der giver lyst til
et beseg, og en nyttig stotte under en rundvandring i
samlingen.

jdk



En fast forbindelse

Er man interesseret i Storebeaeltsforbindelsen, kan det
steerkt anbefales at leese de tre rapporter, som p8 en over-
skuelig made redeger for de trafikale og skonomiske kon-
sekvenser af de forskellige lesninger.

85-rapporten om Store Baelt. Kobenhavn 1985, Ministeriet
for offentlige arbejder. 107 s. 33 ill. 31 tab.

En fast forbindelse — ejerforhold, finansiering, besksefti-
gelse, betalingshalance og rentabilitet af P. Nyboe An-
dersen, Niels Groes og Hans Zeuthen. Kebenhavn 1985, Mi-
nisteriet for offentlige arbejder. 89 s. 11 ill. 6 tab.

Landsplanmaessige vurderinger af trafikken mellem @st- og
Vestdanmark. Kebenhavn 1985, Miljgministeriet. 74 s. 3 ill.
7 tab. Kr. 25,00.

JK

Omkring
arbejdsholdet
I Odense

Af Jens Bay-Nielsen og Poul Skov Hansen

Siden 1979 har der i Odense veeret arbejdet med istand-
saettelse og vedligeholdelse af materiel til brug for D-ma-
skinegruppen. | starten omfattede dette arbejde hoved-
sageligt klargering af lokomotiv og vogne til korsel for
Jernbanemuseet samt mindre vedligeholdelsesarbejder,
idet vi pa dette tidspunkt ikke havde et egnet spor, hvor
vognene kunne std, medens der blev arbejdet pd dem.

| januar 1982 blev der endelig mulighed for at overtage
det tidligere sidespor til Odense Konservesfabrik, da spo-
ret efter fabrikkens lukning omkring 1975 ikke laengere
var i brug. Der forestod dog et sterre rydningsarbejde
inden sporet kunne benyttes, idet sporet var helt tilgroet
af treeer og buske. Hen p3 fordret 1982 kom de forste
vogne péd plads, og det egentlige restaurerings- og ved-
ligeholdelsesarbejde kunne komme i gang. Det er dog
ikke de helt store restaureringsopgaver, som arbejdsholdet
har kunnet pétage sig, da alt arbejde foregér i det fri.

I de seneste par &r har D-maskinegruppen modtaget ret
store meengder reservedele, hovedsageligt til vore per-
sonvogne, og da vi endnu ikke rader over lokaler til op-
bevaring af disse dele, har gruppen anskaffet en del gods-
vogne, som bruges som lager. | Odense star der siledes
for tiden 8-10 Gs- og Hd-vogne med reservedele. De fleste
af disse vogne befinder sig pd det tidligere Kvaegtorv,
hvor DSB i Odense velvilligt har stillet to spor til vor ra-
dighed. Desuden stér her ogsé noget af det materiel, som
D-maskinegruppen endnu ikke har f3et istandsat, det dre-

jer sig blandt andet om DSB Cu 4055, Cxm 4507 og 4528,
Skagensbane-motorvognen SB M 1 og desuden en tidligere
litra Sk-vogn, overtaget fra DSB, som fungerer som lager
for Cp-bogier.

Scom det ses af ovenstdende er arbejdsholdet i Odense
hovedsageligt en slags vognreservedelslager for de avrige
arbejdshold rundt om i landet, og vi bruger meget tid pa
at modtage og afsende reservedele samt pé at flytte om
og holde orden i det efterh@nden ret omfangsrige lager.

D-maskinegruppen har lejet to lokaler i den tidligere Told-
bygning pé hjernet af Ostre Stationsvej og Rugardsvej
{det er i ovrigt ogsd i denne bygning at DJKs fynske af-
deling afholder sine mader). Vore lokaler bruges ogsa
som lager for mindre, specielle ting, da det jo ikke er alt,
der kan tale at blive opbevaret i en godsvogn &ret rundt.
Det ene lokale bruges ogs& som klublokale, hvor arbejds-
holdet en gang om maneden samles for bl.a. at planlaeegge
kecmmende aktiviteter. Her er der i ovrigt indrettet over-
natningsmulighed for personale i forbindelse med karsler
fra og til Odense. P& loftet i Toldbygningen opbevares de
lederseeder, som D-maskinegruppen har overtaget fra DSB,
efterhdnden som de er blevet overfledige dér. Disse sze-
der blev tidligere opbevaret i godsvogne rundt omkring
i landet, og vi er derfor Driftsomrade Odense en stor tak
skyldig, for at vi m& benytte loftet til opbevaring af lee-
derszderne.

Vere store onsker er lokaler til alle vore reservedele
m.v. samt en vognhal (stdlbuerne er kobt), siledes at det
ogsé i Odense bliver muligt at komme i gang med storre
restaureringsarbejder. Som det fremgér, er der nok at se
til for de 10-12 aktive, som arbejdsholdet i Odense taller,
sé skulle du efter at have laest dette have faet lyst til at
veere med, kan vi veere flere endnu til at vedligeholde D-
maskinegruppens materiel og eventuelt gore tjeneste ved
vore kersler mellem Odense og Hojby for Jernbanemuseet.
Onsker du at deltage i arbejdet, eller vil du blot vide noget
mere om arbejdsholdet, er du meget velkommen til at
kontakte:

Christian Nielsen
Hjertegreesvej 11
5210 Odense NV
TIf. (09) 942358

Jens Bay-Nielsen
Kragemosen 65
5250 Odense SV
TIf. (09) 175505

E 991 rangerer pad »konservessporet« i Odense den 11. juli 1982 efter at
have kert veterantog til Hejby for Jernbanemuseet.
Foto: Poul Skov Hansen




DODSFALD

Herluf Jensen

Fredag morgen den 15. februar dede Herluf Jensen, Had-
sten, 66 &r. For de fleste DJK medlemmer vil han nok
veere ret ukendt, men for de, som kom ved veteranbanen
i Mariager, vil han erindres som den store og varme per-
son, hvis blotte tilstedevaerelse udstridlede og affedte
godt humar, smil og glede. lkke for det, Herluf kunne
godt sige sin mening og preecisere, hvordan han ville
have et arbejde udfert. Men hvis man omvendt bad ham
cm at hjelpe sig med et projekt, kunne man ogsé regne
med ham, hvad enten han skulle fra Aalborg, Agerbaek
eller Hadsten, hvor han nu boede.

Selv husker jeg, da vi i begyndelsen af 1970'erne skulle
have renoveret MHVJs steerkt nedslidte linietelefon, og
hvor vi sommetider arbejdede fra kl. 3.30 om morgenen
til kl. 22.00 om aftenen. For Herluf gjaldt ingen 8 timers
arbejdsdag eller 11 timers regel, hvis blot han kunne {3 sig
en »klemme«, nar han felte sig lidt bredflov.

| det hele taget var det arbejde med det elektriske, som
havde Herlufs store interesse. Han var med, nar vi lavede

FORENINGSNYT

Kommende udflugter
Udflugten til @stskane udsat!

Efter udsendelsen af »jernbanen« nr. 2A har de svenske
statshaner meddelt, at den nedleegningstruede bane mel-
lem Ystad og Simrishamn alligeve! ikke nedleegges, men
at trafikken indstilles fra den 1. juni til den 19. august, og
at banen i denne periode skal sporforstaerkes séledes, at
der desveerre ikke kan keres det enskede szertog Ystad-
Garsnas den 9. juni, og af hensyn til andre arrangementer
og vore medlemmers pinseferie har vi ikke ment at kunne
leegge turen tidligere. Til gengeeld gennemfores udflugten
den 1. september 1985.

Med »jernbanen« nr. 3 falger oplysninger om tilrejse-
muligheder, priser og tilmelding, samt om de serlige om-
steendigheder som gleedeligvis bevirker, at en afskeds-
rejse (med en del af rejseruten) i stedet bliver en slags
genindvielsestur.

For de, som ensker en individue! »damptur« i Sydsverige,
kan oplyses, at den nye liniefering mellem Halmstad og
Falkenbetg indvies med damptog den 1. juni og ibrugtages
til ordineer toggang sendag den 2. juni 1985.

Mogens Bruun

Nyt fra lokalafdelingerne
Sydjysk afdeling

Tirsdag den 28. maj kl. 19.30: Ordinzer generalforsamling.
DJKs udflugtsvogn Au 405 pa Esbjerg station, perron 2.
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linietelefon, han var med, ndr vi lavede elektriske arbej-
der p& HHJ M 2, og han lavede sikringsanlezeggene pé ba-
nens stationer. For mange vil den store skikkelse i den
hvide kittel og med den sorte arbejdstaske std som et
kasrt minde

Ogsad modelarbejdet havde Herlufs interesse. Han var i
flere ar et meget stort aktiv for modelbaneklubben »0« i
Aalborg, og bl.a. hans udferelse af MT og E lokomotiverne
viste noget af hans tekniske snilde. Herluf var ikke elek-
triker af uddannelse, men han gik aldrig pa kompromis.

| sit civile liv var Herluf sang- og musikpeedagog, og ogsa
inden for musikkens verden ydede han en stor indsats til
glaede og oplevelse for musikkens venner. Han medvirkede
til afholdelse af flere musikseminarer og spillede selv ak-
tivt med i harmoniorkestret »Tonica«.

Herluf var sine venners ven — og vore tanker mé nu gé
til hans hustru Else, for hvem tabet er storst.

M& Herlufs indsats vaere et eksempel til efterfalgelse.
/ret veere hans minde

Uffe Andersson

Dagsorden

1. Valg af dirigent.
2. Formandens beretning samt meddelelse om kommende
planer i afdelingen.
3. Godkendelse af regnskab.
4. Valg af medlemmer til bestyrelsen
Folgende medlemmer af bestyrelsen er pa valg:
Preben Clausen (neestformand)
Villy Bennedsen (regnskabsfarer)
Torben Frandsen
5. Valg af suppleant til bestyrelsen.
Folgende medlem er pé valg:
Per Hundebal
6. Indkomne forslag.
7. Eventuelt.

Opmarksomheden henledes pa, at forslag til valg af be-
styrelsesmedlemmer m.v. og evt. forslag til punkt 6 pé
dagsordenen skal vaere formanden i haende senest to uger
for generalforsamlingen, dvs. senest den 14. maj 1985.

Bjarke Boldt

Generalforsamlingen

Referat af den ordinzere generalforsamling sendag den
17. marts 1985 pa Niels Steensens Gymnasium.

Tilstede var 88 stemmeberettigede medlemmer.

Punkt 1: Valg af dirigent.

B. Wilcke bed velkommen og foreslog herredsdommer Jul.
Paulsen til dirigent. Valget skete med akklamation, hvor-
efter dirigenten konstaterede generalforsamlingens lovlige
indvarsling.



Punkt 2: Beretning om foreningens virksomhed i det for-
lobne ar og oplysninger om planerne for det kommende
ar.

Formanden indledte med at henvise til sin leder i blad
1/1985, der omtaler foreningens virksomhed i 1984. Med-
lemstallet har vaeret stagnerende omkring 1.650 medlem-
mei.

Bestyrelsen har haft et fredeligt samarbejde i arets lob,
og forholdet til andre foreninger har veeret friktionsfrit.
Jens Vestergaard skrev i fordret et nydeligt brev til be-
styrelsen og bad sig fritaget for sit hverv. Baggrunden var,
at Jens' stilling i Kebenhavn kreevede mere arbejde, end
han havde regnet med, og en del mere rejseaktivitet, end
Jens havde kunnet forudse. Suppleanten John Armstrong
Pedersen var herefter indtrddt i bestyrelsen i stedet for
Jens Vestergaard.

Eigil Christensen fungerer fortsat som bestyrelsens se-
kreteer med at skrive referater m.v. til aflastning for Oscar
Meyer, og det fungerer vist udmeerket.

Samarbejdsudvalgenes form er blevet sndret, séledes at
deltagerne opdeles i hhv. en ekonomisk/administrativ
gruppe og en teknisk gruppe. Hermed er opndet en smi-
digere medeform, hvor de enkelte deltagere kan deltage i
debatten om de emner, der har mest interesse, og meder-
ne fungerer da ogsé til alles tilfredshed.

Garsdagens samarbejdsudvalgsmede blev som sidste &r
afholdi i Bloustred, og formanden benyttede lejligheden
til at rette en tak til banens medarbejdere for det store
arbejde, der udferes.

Bloustredbanen har fra Alholm Automobilmuseum mod-
taget en postvogn fra De bornholmske Jernbaner mod til
gengeeld at stille foreningens N-maskine op p& museet.
Maskinen er nu smukt malet og stillet op som vartegn pa
Alholm.

Bladet er udkommet med seks numre nogenlunde regel-
maessigt og med et nogenlunde godt og varieret indhold.

Foreningen har i arets leb udgivet et lille haefte om Mu-
seumsbanen Maribo-Bandholm til aflesning af de tidligere
museumsbanebeger, der er udsolgt. Der bliver forhdbentlig
mulighed for at genoptage udgivelser i foreningens skrift-
serie i 1985.

@konomisk har det vaeret et saerdeles fint &r for fore-
ningen, iszer takket vaere D-maskinegruppen. Regnskabet
er ogsd i &r kommet lidt sent, men Jens Jensen-Sondrup
har tilbudt at hjeelpe Mogens Bruun. Jens og Mogens er
blevet enige om en arbejdsdeling, saledes at Mogens va-
retager de egentlige kasserer-funktioner, og Jens indtree-
der som en slags bogholder. Der er droftet forslag til ny
samarbejdsform mellem kassererne for de enkelte baner/
afdelinger og hovedkassen, og oplaeg herom udsendes i
neer fremtid til hering ved de enkelte baner m.v. Besty-
relsen mener hermed at have levet op til sidste &rs lofte
om en forbedring af foreningens regsnkabsforhold.

I Maribo er endeligt skede for Bandholm station nu ting-
lyst, s& foreningen dermed er blevet ejer af landets =zld-
ste privatbanestation. Halvdelen af stationen er udlejet
til en arlig leje pa ca. 10.000 kr., hvorved den skonomisk
kan hvile i sig selv.

| maj méaned holdt Mariagerbanen indvielse af den nye
remise. Samtidig preesenterede banen det nyrestaurerede
damplokomotiv VLTJ nr. 7 og banens nyistandsatte diesel-
lokomotiv. Fra remisebyggeriet er s3 mange byggeele-
menter tilovers, at banen har pabegyndt opforelsen af en
veerkstedsbygning. Til gengeeld er lejemalet for lejligheden
i Mariager opsagt i forbindelse med en varslet husleje-
stigning.

| Aalborg har nr. 34 vist sig at veere den forventede store
succes. Banen har haft et godt driftsdr uden sterre pro-
blemer.

Heng-gruppen har modtaget kr. 5.000,00 til kedelrer m.v.
til nr. 6 fra Danske Dampvenner. Formanden forventede,
at maskinen ville blive kereklar — forhabentlig — i lebet af
et ars tid.

| Bloustred er pabegyndt anleegget af en smalsporsbane
fra Bloustredhallen til teglveerket. Banen forleenges se-
nere vest for S-banen. Foreningens Triangelvogne er kort
til Bloustred, hvor de i neer fremtid kommer under tag.

Herefter gav formanden ordet til Preben Clausen, der for-
talte om D-maskinegruppen. Gruppen har haft en meget
stor sason, der naeppe kan gores bedre fremover. Dette
skyldes issr et nidages arrangement for en gruppe en-
gelske jernbaneentusiaster. Et godt arrangement med man-
ge gode erfaringer for D-gruppen. Der blev udtrykt stor
tilfredshed fra engelsk side; de blev nzesten kert treette
af 11 forskellige damplokomotiver og diverse dieseltraek-
kraft pad kun ni dage!

»Danmark rundt for fuld damp« i samarbejde med Dan-
tourist er nu naesten blevet en tradition. Arrangementet i
1984 havde den bedste tilslutning indtil nu, s& turen hvi-
lede i sig selv. Dantourist udtrykte stor gleede, og der er
derfor hab om, at arrangementet pa Sjalland fra den 8. juli
og fem dage frem kan gennemfores. Preben Clausen ret-
tede en varm tak til alle implicerede og DSB for den store
velvilje.

D-maskinen kerte igen i december med bravour. Som det
er medlemmerne bekendt, fremferer maskinen foreningens
udflugtstog Roskilde — Kebenhavns Frihavn den 13. april.

P& vognsiden er afsat et storre beleb til restaurering, da
disse vogne jo er betingelsen for gruppens okonomiske
succes. Desvaerre giver den megen korse! problemer med
at finde mandskab til restaureringsopgaverne.

Gruppen har kebt stdlbuer billigt og forseger at finde et
sted at placere en vognhal til gruppens materiel.

1985 tegner lyst for gruppen. Der er séledes planer om
kersel for foreningen den 13. april og den 4.-5. maj samt
en storre kavalkade i forbindelse med Lillebaltsbroens
50 8rs jubileum den 15. maj. Endvidere korsel igen i &r
for Jernbanemuseerne og Assens—Glamsbjerg.

Kommentarer til beretningen.
Henrik Carlsson: Hvad er grunden ti!, at Jernbanemuseets
lyntogsseet ikke repareres?

Preben Clausen svarede, at det jo ikke var hans omrade;
men at der nok var bade gkonomiske og praktiske grunde.
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Efter sigende har togseettet bl.a. et meget specielt brem-
sesystem, hvortil der ikke findes reservedele.

Lindstrem efterlyste foreningens planer for det kommende
&r. Skal der ske noget i forbindelse med jubileeet pa
Deutsche Bundesbahn, og er der tanker om at arrangere
rabatbilletter i samarbejde med DSB?

Lars Christiansen, Heng, korrigerede formandens omtale
af nr. 6 og oplyste, at der nok snarere gik 3-4 &r, for
maskinen blev kareklar.

Lars Henning Jensen, MHVJ, kritiserede, at specielt D-ma-
skinegruppen skulle have et serligt afsnit i beretningen.
Ganske vist har gruppen veeret foreningens storste aktiv
i &r, men hvorfor er der ikke saerskilt beretning fra de an-
dre aktiviteter?

Dirigenten henviste til, at de andre baner jo har skriftlige
beretninger i bladet, og neevnte i ovrigt omtalen i lederen
i »jernbanen« nr. 1/1985. Samtidig komplimenterede diri-
genten bladets redakterer, der har gjort bladet godt og
leeseveerdigt.

Jens Larsen gnskede lederens omtale af bibliotek og fore-
ningslokaler belyst.

B. Wilcke svarede pa indleeggene. Til Lars Henning Jensen,
at bestyrelsen i de senere &r havde aftalt med reprassen-
tanterne p& SU-medet, at formanden patager sig at om-
tale de enkelte aktiviteter, da beretningen ellers let bliver
noget langvarig. | evrigt bringes driftsberetninger fra ba-
nerne jo i bladet. At Preben Clausen redegjorde for D-
maskinegruppen i &r skyldtes, at det var i denne gruppe,
der var sket mest. Men selvfolgelig kan andre ogsé med-
virke til beretningen, ndr der er noget szerligt at forteelle
fra en bane eller afdeling.

Til Jens Larsen: Lokaler har altid veeret et problem for
foreningen. Vort nuveerende arkiv kan méske udvides med
yderligere lokaleplads, og der er méske ogséd muligheder
i Bloustred, der desvarre ligger lidt udenfor Kebenhavn.
Bestyrelsen leder stadig efter egnede lokaler, og ideer er
velkomne.

Preben Clausen svarede Lindstram: Helsinger Jernbane-
klub har planlagt en medlemsudflugt til DBs jubileeum
som omtalt i »jernbanen« nr. 1/1985. DJK har ikke ensket
at arrangere noget, da vi er bekymrede for manglende
tilslutning. | evrigt har foreningen ikke tidligere arrangeret
udflugter i Vesteuropa, da vi har valgt at prioritere @st-
europa hajere, hvor det jo kan veere svaerere at rejse in-
dividuelt. Vi vil gerne forsege at hjeelpe grupper til rabat
hos DSB, men rabatmulighederne hos DB er nok tvivl-
somme, da der dér findes serlige rode rabatbilletter.

Oscar Meyer kommenterede omtalen af lokaler og op-
lyste, at vi tidligere har rettet henvendelse til DSB om
Vognekspeditionen p& Godsbanegérden, der var ledig,
men DSB skulle selv bruge den. Vi er dog velkomne til at
henvende os igen, hvis vi finder tomme DSB bygninger.

Herefter godkendtes beretningen.
Punkt 3: godkendelse af det reviderede regnskab.

Mogens Bruun redegjorde for den nye opstillingsform, der
svarede til de tidligere &rs mundtlige foreleeggelse.
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Herefter blev de enkelte delresultater i regnskabet gen-
nemgaet. (Regnskabet er vedlagt i »jernbanen« nr. 1/1985.)

Leif Gaml fremheevede, at det er andet ar, regnskabet ud-
sendes for sent, og satte spergsmélstegn ved kassere-
rens fortseettelse. Gam! efterlyste — som sidste &r — bud-
getter, da foreningen jo er en stor forretning. Hvad skulle
overskuddet bruges til; hvilke aktiviteter var planlagt?

B. Wilcke svarede med at beklage den sene udsendelse.
Endvidere henviste B. Wilcke til opgavedelingen mellem
Mogens Bruun og Jens Jensen-Sondrup, der jo blandt an-
det ville aflaste Mogens og lette feerdiggerelsen af regn-
skabet.

Mogens Bruun oplyste, at regnskabet oprindeligt var plan-
lagt udsendt som sarnummer af bladet, hvorved det ville
have veeret rettidigt ude. Da det viste sig, at nr. 1 af bla-
det blev forsinket, valgtes samlet udsendelse, hvorved
foreningen sparede kr. 2.500,00 i porto, men det gav til
gengald en lille forsinkelse. Herefter omtalte Mogens
Bruun sidste ars generalforsamling, hvor der udforligt re-
degjordes for sidste 8rs forsinkelse (se »jernbanen«< nr.
2/1984, side 50-52). Mogens Bruun oplyste videre, at der
p.t. arbeides med et budget baseret pd de planlagte ak-
tiviteter og ikke pa fordeling af afvigte &rs overskud.

Dirigenten anforte, at sidste &rs forsinkelse ma anses at
veere uddebatteret ved sidste generalforsamling samt ved
behandling af de udskudte punkter 3 og 4 den 6. juni 1984.

Lars Henning Jensen: Det kan ikke veere et problem at f&
regnskabsoplysninger ind til tiden. | modsat fald ma kas-
sereren da rykke.

Jens Larsen omtalte &rets store overskud og ville gerne
vide, hvad det skal bruges til: vognhal, materielanskaf-
felse eller hvad?

Leif Gaml anerkendte, at regnskabsferelse er et stort
arbejde, men det er det ogsé at kere tog. Nar vi kan levere
tog til tiden, hyorfor s8 ikke regnskaber?

Preben Clausen svarede Jens Larsen. | regnskabet er in-
deholdt indkebte stalbuer til vognhal. D-maskinegruppen
har »ba&ndlagte« kr. 78.000,00 til denne hal samt kr. 30.000,00
til reparation af gruppens st8lvogne. Derudover udgiver
Salgsafdelingen fem nye postkort til banerne {kr. 15.000,00)
og et nyt hafte til D-maskinegruppen (kr. 30.000,00).

Ole Plum supplerede, at selv om vi endnu ikke har fundet
egnede lokaler, vil vi ogsé gerne bruge penge til etable-
ring af et bibliotek. Ole Plum fortsatte, at ingen i besty-
relsen eller foreningen vil underkende det store arbejde,
der udfores ved vore baner. Men det er ofte sveert at fa
arbejdskraft til de mere administrative opgaver. Admini-
strationen hviler derfor pa et lille antal heender, og det
ber ikke underkendes. Ole Plum sluttede med at habe, at
Jens Jensen-Sondrups deltagelse i arbejdet ville veere til
gavn for alle.

Mogens Bruun oplyste, at han havde rykket, men det er
ikke nemt at fa de nedvendige oplysninger ind. Mogens
Bruun bad Lars Henning Jensen treekke sin bemeerkning
tilbage, da den kunne misforstas.



Lars Henning Jensen beklagede, at hans udtalelser kunne
misforstads, hvilket ikke var meningen.

Herefter godkendtes regnskabet ved ha&ndsopraekning.

Punki 4: Fasiszettelse af kontingent og optagelsesgebyr
for aret 1936.

Bestyrelsen foreslér uendret kontingent, da det blev for-
hojet sidste ar. Frivillige tilskud er jo altid velkomne.

Bestyrelsen havde modtaget forslag om kontingenter, hvor-
for det blev behandlet under dette punkt i stedet for punkt
6. Forslaget var afsendt fra Bent Buus, poststemplet Stock-
holm 4/2 og modtaget den 6/2, hvilket er for sent til be-
handling p& generalforsamlingen. B. Buus foreslar, at stu-
derende p& anfordring kan betale seerkontingent, analogt
med pensionister.

B. Wilcke oplyste, at en ekstraordinaer generalforsamling
senere pad &ret kan blive aktuel, da endring af antal be-
styrelsesmedlemmer kan komme pa tale. Forslaget om
kontingent kan s8 behandles samtidig. Bestyrelsen finder
forslaget sympatisk, men kan nok ikke stotte det, da det
i givet fald ogsd skal omfatte mange andre grupper, for
eksempel efterlensmodtagere, enlige forsergere, arbejds-
lose etc., hvorved det bliver umuligt at administrere.

Bestyrelsens forslag om uaendret kontingent blev vedtaget
uden afstemning.

Punki 5: Valg af medlemmer til bestyrelsen m.v.

Da der kunne veere lidt forvirring om opstillingen p.g.a.
flere modstridende oplysninger i bladet, startede dirigen-
ten med at fastsld, at folgende medlemmer var pd valg:
Mogens Bruun, Ole-Chr. M. Plum og John Armstrong Pe-
dersen. Alle var villige til genvalg. Endvidere opstilledes
Birger Bruun. Den kandidat, der fik feerrest stemmer fore-
sloges som suppleant til bestyrelsen.

Formanden kommenterede opstillingerne: Bestyrelsen har
manglet en fast repraesentant fra MBJ efter Yhman. Selv
om Carsten Buhl har deltaget pd enkelte moder, finder
bestyrelsen, at opstillingen af Birger Bruun er en god idé.
Formanden anbefalede genvalg af Mogens Bruun, der er
medstifter af foreningen og kasserer, hvorfor han naer-
mest er uundveerlig, og Ole Plum der yder et meget stort
arbejde for foreningen. John Armstrong Pedersen, der som
suppleant indtradte efter Jens Vestergaard, er ligeledes
meget aktiv i Mariager og i D-maskinegruppen. Bestyrel-
sen anbefaler genvalg af de tre bestyrelsesmedlemmer,
og Birger Bruun valgt som suppleant.

Stig Torp Kaspersen anbefalede Birger Bruun. Det anfor-
tes, at en fremadrettet forening behaver udskiftninger, nyt
blod i bestyrelsen.

Aage Lund fremhavede den kritik, der var fremfert mod
Mogens Bruun i forbindelse med de seneste regnskaber.
Der onskes flere repreesentanter for de aktive medlemmer
i foreningen. Argumentet med, at Mogens Bruun var med-
stifter af foreningen duer ikke, da det er meget leenge
siden.

Oscar Meyer talte bdde som repraesentant for Bloustred-
banen og de administrative funktioner. Oscar kender Bir-

ger Bruun som en serigs og god medarbejder i Maribo.
Det er dog ikke nedvendigt med flere repraesentanter for
de kerende afdelinger, da kun ca. 10% af vore medlemmer
er aktive dér. Det er sundt med nyt blod, men de skal
ogsé kunne deltage i de byrdefulde administrative opgaver.

Erling Hedetoft anforte, at D-maskinegruppen har 33 re-
praesentanter i bestyrelsen. Man foreslog Birger Bruun for
at sprede indflydelsen mere.

Ole Plum oplyste, at han formentlig var den 31 repraesen-
tant for D-gruppen, og gik i rette med Hedetoft. Ole Plum
fortalte, at han reprasenterede Salgsafdelingen og mede-
tilretteleeggelsen i Kebenhavn. Salgsafdelingen har haft
3.672 ekspeditioner i 1983/84, s& nar Ole havde brug for
at slappe af, kerte han med D-gruppen for sin forngjelse.
Ole Plum sluttede med at byde Birger Bruun velkommen,
da han jo under alle omstandigheder ville komme til at
deltage i mederne enten som medlem af bestyrelsen eller
som suppleant.

Kjeld Christiansen onskede svar p&, hvem der skulle veere
kasserer, hvis Mogens Bruun ikke blev genvalgt.

B. Chorfitzen henledte de yngre medlemmers opmeerk-
somhed p&, at hvis Mogens Bruun og Svend Jergensen
ikke havde taget et initiativ dengang, sd eksisterede DJK
ikke i dag.

Aage Lund underkendte ikke Mogens Bruuns betydning,
men anforte, at der er géet 25 &r. Vi m3 se frem, og der
skal nye mennesker ind. Aage Lund sluttede med at an-
befale Birger Bruun og John Armstrong Pedersen.

Jens Jensen-Sondrup oplyste, at han var udpeget til at
hjeelpe med regnskabet, men at han ikke havde lyst med
de udtalelser, der var faldet. Der er dog andre aktive end
de, der korer tog.

Herefter gik generalforsamlingen over til afstemningen.
Chorfitzen og Lindstrem blev udpeget til stemmeudvalg.

Resultatet af afstemningen blev:
John Armstrong Pedersen
Ole-Chr. M. Plum

Mogens Bruun 48 stemmer
Birger Bruun 48 stemmer
Ugyldige stemmer 2

68 stemmer
53 stemmer

Der blev herefter foretaget omvalg mellem Mogens Bruun
og Birger Bruun med folgende resultat:

Mogens Bruun 43 stemmer

Birger Bruun 32 stemmer

Blanke stemmer 2

Herefter konstaterede dirigenten, at de tre bestyrelses-
medlemmer var genvalgt, og Birger Bruun var valgt som
suppleant.

Som ny revisor efter Gorm Jensen, der onskede at traede
tilbage, forslog bestyrelsen Finn Beyer Paulsen, der valg-
tes uden afstemning.

Punkt 6: Indkomne forslag.

Udover det under punkt 4 behandlede, var der ikke ind-
kommet forslag.
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Nyheder

LYNTOG - Trafik-
revolutionen i 1935

af John Poulsen,

96 s. 17x25cm, omslag
i farver, ca. 140 ill.
Kr.109 + eksp.* 13,-

Jubilzeumsbogen om
lyntogene beskriver de
afggrende endringer i landsdelsforbindelserne,
som &bningen af Lillebeaeltsbroen og etableringen
af lyntogene betgd. Bogen skildrer konstruktionen
af togene og den senere udvikling af nettet,
"generationsskiftet" til MA-tog, overgangen til
InterCity-systemet, fremtidsplanerne og lyntogs-
depotet Helgolands historie.

JUBILAUMSPLAKAT

Genoptryk af DSBs bergmte lyntogsplakat fra 1937,
62x100 cm. Leveres i rulle. Kr 60 + eksp.* 13,-

K@REPLANER - Fgr og
efter Lillebaltsbroen

Mappe med REPRINT i
orig.format af kgre-
plansdelene af Fabers
rejseliste 1932 og
DSBs lommekgreplan
1938. Mappen fortel-
ler om kgreplanernes
historie. Hhv 56 s.
24x30 og 160 s.11x17
{+kort 22x30).

UDKOMMER 14.5.1985, kr 98 + eksp.* 13,-
FORUDBESTIL inden 10.5.1984: kr 79 inkl. eksp.

"LYNTOGSPAKKE"

~ bane

Foriagat

Ve - Postgiro 1525662
'S Leveangerve) 98, DK- 4000 Roakilde « Telefon 02 354402

Kere jernbane-enthusiast,

det glader os atter at kunne prasertere en
stribe - forhdbentlig spzndende - nyheder fra
BANEBQOGER. Nyhederne har naturligvis med
forirets store 50-3rs dobbeltjubilaum at gere.

Der er nu gdet halvandet &r siden vi startede,
og - i al ubeskedenhed - har BANEB@GER varet en
| succes. Faktisk sterre end ventet: S-togs-bogen
er nasten udsolgt, men vi har fdet et mindre
antal med beskadiget omslag nyindbundet, sd de
er som nye., Der er ikke mange, sd det er nok
sidste chance for at f& den bog til samlingen.
To oplag af Transsib-bogen blev udsolgt pa 7
maneder, og nu foreligger 3.
- bearbejdede - oplag.
Vi takker de mange jernbaneenthusiaster der med
fotos, oplysninger, rd&d og ddd har bidraget til
at gere BANEBQGER bedre. Og vi hdber at endnu
flere vil bidrage fremover.

Venlig hilsen og tak fordi De handler hos aos

| Jais Coser L //ﬂ%i

s semrs / John Poulsen

Hans Henrik Rasmussen

Lars G.Jensen

PS: Tak for de mange besvarelser af sperge-
skemaerne fra vore direkte kunder. Vinderne
af lodtrakningerne var: Reprint: Mads Sjener,

Lystrup, Robert Fisker, Nastved, Erik Buus,
Kbh.NV. Elbane: Torben Cold, Kbh.V.,
Ib Eriksen, Horsens, Niels A.Nielsen,Sejre.

De to kgreplaner afspejler den fuldstendige
@ndring af landsdelsforbindelserne, som Lille-
bzltsbroen og lyntogene betgd, den Kgbenhavnske
nertrafiks elektrificering og omlagningerne i
vognklassesystemet. Nasten alle privatbaner er
med, ligesom 2 oversigtskort med alle stationer.
P34 mappen fort®lles om kgreplanernes historie.

- Et fund for jernbaneinteresserede!

Kgb lyntogsbogen, jubilzumsplakaten og Kgreplans- reprintet samlet og SPAR 41 kr: Kr 229 inkl. eksp.

Tidligere udkommet

SOVE OG SPISEVOGNE I DANMARK
af John Poulsen, 112 s.,A4-tverformat, 140 ill.,
omslag i farver, kr. 220,- inkl. eksp.

Sammen med lyntogsbogen er denne bog et standard-
vaerk for alle med interesse for landsdelsforbindel-
sernes historie. Mulighederne for at sove og spise

pa jernbanerejsen fra arhundredeskiftet til vore

dage skildres ligesom personalets arbejdsforhold.

Det anvendte materiel vises med mange smukke HO-
tegninger og et veeld af illustrationer.

SIDSTE CHANCE!?!?

Lille restoplag af jubileumsbogen "Kgbenhavns S-
bane 1934-1984" -kr 98 + eksp 13,-

* BEMARK: Ved samlet bestilling af flere bgger
betales kun et eksp.gebyr, nemlig det hgjeste.

TRANSSIBIRISKE JERNBANE

- historien om verdens l&ngste jernbane, 80 s
17x25 cm , 114 ill,,heraf 20 i farver.

3. BEARBEJDEDE OPLAG Kr.109 + eksp.* 13,-

MOTORMATERIEL 2
AEG, Kiel, DEVA, EVA-Maybach, Renault m.fl,
80 s. A4-tvarformat, 160 ill.,, omslag i farver.
Kr. 198 + eksp.¥* 20,-

AARHUS - RANDERS ELEKTRISKE JERNBANE
af Asger Christiansen, 17x25 cm, omslag nied
udfoldeligt kort, 32 s,spekket med facts, 35 ill.
Kr. 49 + eksp.* 7,-

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

bane
boger

Giro 1 52 56 62
Bane Bager

Levsangervej 98
4000 Roskilde
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Punkt 7: Eventuelt.

Erling Hedetoft henviste til Udflugtsafdelingens beskrivel-
se af udflugten til Nordjylland Store Bededag. Ifslge be-
skrivelsen kan besigtigelsen af Limfjordsbanens materiel
m.v. ske efter turen til Grenlandshavn. Af hensyn til tiden
skal besigtigalse ske inden, og toget vil afgd fra remisen.

Preben Clausen omtalte de nye seernumre af bladet og
oplyste, at recaktionstiden kun er 14 dage. Det er hermed
blevet muligt at f& information hurtigere ud til mediem-
merne.

Ole Plum omtalte diskussionerne om kontingentet for 1986,
hvor vi jo har jubileeum. Bestyrelsen mener nok, vi kan né
2.000 medlemmer, s8 lad os alle arbejde p& det inden &rs-
skiftet.

Leif Gam! spurgte, hvilke planer bestyrelsen har for ju-
bileeet? B. Wilcke oplyste, at bestyrelsen har haft nedsat
forskellige udvalg. 1 ojeblikket arbejdes med folgende
ideer: P& selve dagen afholdes reception i Kebenhavn
samt saertog med MO til Allered og middag i Bloustrad-
hallen. Preben Clausen og Bent Jacobsen arbejder med et
storre damparrangement i Odense i maj eller juni 1986. Vi
arbejder pa en billig jubileumsbog — eller stort szernum-
mer af bladet — om DJK og danske jernbaner i 25 &r, her-
under museumsbaner m.v. Vi forsgger endvidere med en
vandreudstilling om DJK. Alle ideer til arrangementer er
velkomne.

Herefter takkede B. Wilcke for det store fremmede og
den store interesse. Det har vaeret en god generalfor-
samling, og formanden udtrykte gleede over, at Mogens
Bruun opndede genvalg.

B. Wilcke sluttede med at takke dirigenten for den ud-
meerkede ledelse af generalforsamlingen.

Den 20. marts 1985

Referent: Eigil V. Christensen
Godkendt: Jul. Paulsen, dirigent

Salgsafdelingen
Nyheder

Lyntog - Trafikrevolutionen i 1935 af John Poulsen. For-
laget banebager udgiver — som naevnt i »jernbanen« nr. 1/
1985 — denne bog medio maj. Bogen bliver pa 96 sider og
vil have ca. 140 ill. Pris: kr. 109,00+9,00 i porto.

*

Jubileeumsplakat. Forlaget banebager udgiver et genoptryk
af den beromte DSB lyntogsplakat fra 1937 i format 100 x
62 cm. Leveres i paprulle. Pris: kr. 60,00--9,00 i porto.

*

Koreplaner — far og efter Lillebzeltshroen. Forlaget bane-
boger udgiver i forbindelse med Lillebasltsbroens 50 &rs
jubileum en mappe med reprint i org. format af Fabers
Rejseliste 1931 og DSBs lommekoreplan 1938. Mappen

forteeller om koreplanernes historie. Henholdsvis 56 sider
format 24X 30 cm og 160 sider format 11X17 cm. End-
videre kort i format 22 x 34 cm.

De to kereplaner viser den fuldsteendige @&ndring af lands-
delsforbindelserne, som Lillebzltsbroen og de rede lyntog
beted. Samtidig med dette blev den kebenhavnske naer-
trafik elektrificeret, og der skete en omlagning af vogn-
klassesystemet. Disse kareplaner i reprint vil uden tvivl
have mange jernbaneentusiasters interesse. Dengang ek-
sisterede jo ogsé naesten alle privatbanerne.

Pris: kr. 98,00+12,00 i porto. Ved forudbestilling og -beta-
ling inden 15. maj 1985 er prisen kr. 79,00 (inkl. porto).

*

»LYNTOGSPAKKE«. Kob lyntogsbogen, jubileeumsplakaten
og koreplansreprintet samlet. Pris: kr. 229,00 (inkl. forsen-
delse).

Kunder, der allerede har bestilt lyntogsbogen i henhold
til vor omtale i »jernbanen« nr. 1/1985, kan bestille »Lyn-
togspakken« ved at indbetale differencen mellem kr. 98,00
og kr. 229,00, altsa kr. 131,00.

*

DLM/85. Danske lokomotiver og motorvogne 1985-01-01
af Tom Lauritsen. Nu er den nye udgave af denne meget
populeere bog for jernbaneentusiaster pd trapperne. Ud-
formningen er den velkendte med oplysninger om hver
traktionsart og hver materieltype hos DSB, efterfulgt af
privatbanemateriellet bane for bane. Som noget nyt er alt
det danske museumsmateriel ogs& optaget, ligesom per-
son-, post- og pakvogne er med. 320 s. med godt 270 fot.
og ill. Indbindingen er det saedvanlige praktiske plastbind.
Kr. 135,00 + kr. 9,00 i porto. (Ved bestilling og betaling
inden den 15. maj 1985 er prisen kr. 125,00 inkl. porto.)

De, som allerede har tegnet sig for bogen Lyntog eller
»Lyntogspakken«, kan opnd en ekstra rabat, idet den sam-
lede pris ved at bestille DLM i tilleg til Lyntog er kr.
220,00 inkl. porto. Ved at bestille DLM i tillzeg til »Lyntogs-
pakken« er den samlede pris kr. 350,00 inkl. porto. Bestil-
ling og betaling skal ske senest den 15. maj 1985, Bogerne
vil blive tilsendt samlet.

*

Danske standardgodsvogne, 2. del: Lukkede godsvogne
med 16,3 m? bundflade af Jens Bruun-Petersen. Dette er
fortseettelsen af Jernbanemateriel 2, hvor forfatteren be-
skrev Q-vognene generelt og gennemgik de enkelte typer
frem til arhundredskiftet. Nu er turen kommet til de mere
moderne vogne, der byggedes fra omkring 1900 tl 1929
i et antal p& 4.000 til DSB og privatbanerne. Haftet er pa
48 s. A4 og har 74 fotos, tegninger og diagrammer. Kr.
65,00 + kr. 9,00 i porto. (Indtil den {. september 1985 er
prisen dog kr. 59,50 + kr. 9,00 i porto).

*

Varer fra Salgsafdelingen kan bestilles ved indsaettelse af
belobet pa postgirokonto 3 17 91 76, Dansk Jernbane-Klub,
Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340 Tollose. Husk at anfore
bestillingen p& talon til modtageren.
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Boger udgivet pa Dansk Jernbane-Klubs forlag

| forbindelse med generalforsamlingen sendag den 17.
marts 1985 har Salgsafdelingen udsendt sit nye katalog.
og dermed annulleres alle tidligere udsendte prislister og
kataloger.

Samtidig er der indfert en speciel rabat for medlemmer
af Dansk Jernbare-Klub ved direkte keb gennem Salgs-
afdelingen pé& alle beger, der er udgivet pd DJKs eget
forlag. Nedenfor findes en liste over de af DJK udgivne
boger, som endnu kan erhverves, og af denne fremgér
savel medlemsprisen som den egentlige pris. Som med-
lem m& man ved bestilling huske at opgive medlems-
nummer; det findes altid i forbindelse med adresseringen
pa »jernbanenc.

DJKs bogserie om danske privatbaner

30. Altona—Kiel Jernbane af E. L. Parbal,

68 s., 18 ill. ........ Medlemspris: kr. 21,00+ 5,50
Normal udsalgspris: kr. 25,00+ 5,50
31. Horsens-Terring Jernbane af P. Tho-
massen og B. Wilcke. 80 s., 39 fot.
29l ... Medlemspris: kr. 35,00+ 5,50
Normal udsalgspris: kr. 40,00+ 5,50

36. Lollandsbanen 1874-1974 af P. Tho-
massen og B. Wilcke. 272 s., 138 fot.,
19 ill. -+ kort ...... Medlemspris: kr. 145,00+ 12,00
Normal udsalgspris: kr. 155,00+ 12,00
37. Neestved-Praeste-Mern Banen, 2. udg.,
af B. Wilcke. 119 s., 74 fot,,

4 ill, + kort ........ Medlemspris: kr. 60,00+ 9,00
Normal udsalgspris: kr. 68,00+ 9,00
38. Naerumbanen 1900-1975 af Ole-Chr. M.
Plum og B. Wilcke. 191 s., 144 fot.,
12 ill. srimeqmsmee o - Medlemspris: kr. 70,00+ 12,00
Normal udsalgspris: kr. 80,00+ 12,00
39. Hornbakbanen 1906-1916-1976 af Sv.
Jargensen, Ole-Chr. M. Plum og B.
Wilcke. 133 s., 90 fot. og 25 ill.
Medlemspris: kr. 64,00+ 9,00
Normal udsalgspris: kr. 72,00+ 9,00
40. Hong-Tellose Jernbane 1901-1976 af
Ole-Chr. M. Plum. 154 s., 122 fot.
og 6ill. ............ Medlemspris: kr. 75,00+12,00
Normal udsalgspris: kr. 84,00+ 12,00
41. Vestbanen 1903-1978 af Ole-Chr. M.
Plum og B. Wilcke. 166 s., 112 fot.
og 19 ill. .......... Medlemspris: kr. 80,00-+12,00
Normal udsalgspris: kr. 89,00+ 12,00

Ostbanen 1879-1979 af B. Wilcke.
268 s., 172 fot., 18 ill. Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

42.
140,00 + 12,00
156,00 + 12,00

Gribskovbanen 1880-1980 af B. Wilcke.
236 s., 180 fot., 45 ill. Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

43.
140,00-+12,00
156,00 +- 12,00

62

44, /& Kringelbahn, Aabenraa Amts Jernbaner

af B. Wilcke. 324 s., ca. 160

fot.ogill. .......... Medlemspris: kr. 156,00 + 12,00
Normal udsalgspris: kr. 175,00+ 12,00

*

Qvrige DJK udgivelser

Danske Statsbaner, Slagelse-Neaestvedbanen

90 &r af Ole-Chr. M. Plum, 24 s,

22 fot. og 1 kort Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

Fra skinne til skinne af P. W. Skadhauge.

28 s. A4, ca. 30 ill., kort og fot.

En emneoversigt om sporvidder i virke-

lighed og model. Udgivet sammen med

Signalpostens Forlag .... Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

Jernbanefarger péd @resund og Strelasund
af T. Nellemann. 84 s., 116 fot. og ill.
Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

Jernbanen, register 19611981 af Jens
Toft Ingemann Larsen, 64 s.
Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

12,00 -+
15,00 +

28,00 +
35,00+

65,00
73,00+

25,00+
30,00 +

Kolding-Egtved Jernbane, 2. udg. af B. Wilcke

og P. Thomassen. 64 s., 43 ill.
Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

Mariager-Handest Veteranjernbane i 10 ar.
En fotokavalkade Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

Mariagerbanen (MFVJ) i 50 ar af B. Sundahl

og Ole Lin& Jorgensen. 40 s., 60 fot.

og 3 ill. wweie - am- ... Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

Motormateriel, bind 1, Triangelvognene
af Hans G. Alkjeer, L. Jensen, J. Poulsen
og H. H. Rasmussen. 136 s., 125 fot. og ill.

38,00 +
45,00 +

18,50 +
18,50 +

18,50 +
18,50 +

4,00
4,00

5,50
5,50

9,00
9,00

5,50
5,50

5,50
5,50

5,50
5,50

4,00
4,00

Medlemspris: kr. 110,00+ 12,00
130,00+ 12,00

Normal udsalgspris: kr.

Museumsbanen, lokomotiver og vogne af

C. Buhl og J. Krouel. 64 s., 45 fot.,

kort og ill. Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

Museumsbanen Maribo-Bandholm, Plan 88, af

C. Buhl, B. Jacobsen og J. Krouel. 60 s.
Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

30,00 +
35,00 +

10,00 +
15,00 +

Slangerupbanen og dens materiel af B. Wilcke

og Ole-Chr. M. Plum. 124 s. rigt ill.
Medlemspris: kr.
Normal udsalgspris: kr.

*

54,00 +
60,00 +

5,50
5,50

4,00
4,00

9,00
9,00

Kataloget med alle Salgsafdelingens tilbud kan fis ved
indsendelse af kr. 3,50 i frimaerker til Salgsafdelingens

adresse.

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 1985:
Ordingere medlemmer
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1985) .... kr.
Optagelsesgebyr ............. ... ... ... kr.

kr. 140,00
95,00
10,00

Indbetaling af kontingent:

Dansk Jernbane-Klub, kassereren, Ahornvej 18,
3650 QlIstykke. Postgirokonto 555 38 30.

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

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

'S
Kasserer: Regnskabschef Mogens Bruun,
Ahornvej 18, 3650 Qlstykke. 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.

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

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

Gymnasielaerer Ole-Christian Munk P.um,
Holmevej 8, 4340 Tollgse. TIf. (03) 48 53 83.

John Armstrong Pedersen,
@rvadsvej 4, 8220 Brabrand. TIf. (06) 26 33 23.

Forlag og salgsafdeling:

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen,
¢/o Ole-Chr. M. Plum, Holmevej 8, 4340 Tollose.
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,

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

DJKs midtjyske afdeling:
Uffe Andersson,
Skelvangsvej 83, 3., 8900 Randers. TIf. (06) 41 8579,

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

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

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

Foreningens baner og tog:

Information, bestilling af saertog samt oplysning om
arbejdshold:

Museumsbanen Maribo-Bandholm:

Carsten Buhl,

Refshalevej 8, 4930 Maribo. TIf. (03) 88 43 54.
Information i weekends: (03) 88 05 49.

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

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

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

Foreningens ovrige arbejdssteder:
Bloustred remise, Allerod (smalsporsmateriel):

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

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

Roskilde, Slagterisporet:
Dyrleege Mogens Lund Jensen,
Elmevang 1, 4000 Roskilde. TIf. (02) 43 20 42.

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



=

SCANDIA
RANDERS

BOGNYT

Lyntog. Trafikrevolutionen af 1935 af John Poulsen.
96 s. Ca. 140 ill. Kr. 109,00. Udkommer den 14. maj
1985.

Koreplaner 1932 og 1938. Genoptryk af kereplaner
for og efter Lillebeeltsbroen. Mappe med 56 s. 24x30
cm og 160 s. 11x17 cm —+ kort 22x30 cm. Kr. 98,00.
(Ved bestilling inden den 10.5.1985 kr. 79,00 inkl.
forsendelse.)

DSB Lyntogsplakat 1937. Aage Rasmussens berem-
te plakat genoptrykt i format 100x62 cm. Kr. 60,00.

Ved bestilling af samtlige lyntogspublikationer — og-
s& som tilleegsbestilling — inden den 10.5.1985 kr.
229,00 inkl. forsendelse.

DLM/85. Danske lokomotiver og motorvogne 1985-
01-01 af Tom Lauritsen. Indeholder for forste gang
al treekkraft inkl. museumsmateriel ved DSB og
jernbaneklubberne m.m. plus person-, post- og rejse-
godsvogne. 320 s. 280 ill. A6 plastbind. Kr. 135,00.
(Ved bestilling inden den 10.5.1985 kr. 125,00 inkl.
forsendelse.) (Ved bestilling i tilleeg til Lyntog in-
den den 10.5.1985 kr. 220,00 inkl. forsendelse.) (Ved
bestilling i tilleg til samtlige lyntogspublikationer
inden den 10.5.1985 kr. 350,00 inkl. forsendelse.) Ud-
kommer ca. 15. maj 1985. Tilsendes samlet.

Danske standardgodsvogne, 2. del: Lukkede gods-
vogne med 16,3 m2 bundflade af Jens Bruun-Peter-
sen. (Jernbanemateriel 3). 48 s. A4. 74 fot., tegn. &
diag. Kr. 65,00. (Indtil den 1. september 1985 kr.
59,50.)

Jernbanemateriel 2. Danske standardgodsvogne, 1.
del af Jens Bruun-Petersen. 34 s. 60 fot. 60 vogntegn
i HO. A4. Kr. 39,75.

Practical Electronics for Railway Modellers, volume
2 af Roger Amos. 174 s. 200 ill. & diag. Ib. Kr. 195,50

DSB lyntog litra MS/MB af Steffen Dresler. Loko-
motivets sarskrift nr. 2. 42 s. A5. 36 fot. 20 tegn. i
HO og rids. 2 sporplaner. Kr. 25,00.

Jahrbuch Schienenverkehr 4. Tidligere Lok-Magazin
Jahrbuch. 96 s. Ca. 105 ill. Kr. 107,50.

e ROSENKILDE OG BAGGER A'S
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