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Midtsvensk sommeridyl
En betydelig del af museumsbanernes trafik udgores af
seertog, i dette tilfeelde et pd OSJS med en gruppe fra
det amerikanske National Railway Historical Society's
Overland Chapter der gor ophold pd Marielund station pa
vejen tilbage til Mariefred. Lokomotivet er OSJS nr. 16
»Aspa« og datoen den 18. juni 1985.

Forsiden

| 1913 indledte A5 De danske Sukkerfabrikker produktionen
af sukker p& Christianshavn. Siden da er tallose godsvogne
blevet rangeret ind og ud gennem fabrikkens port ved
Langebrogade. Med udgangen af 1984 blev produktionen

fiyttet til Sydhavnen - sidste vogn til Christianshavn blev |

ekspederet den 22, januar 1985. F 469 rangerer pa havnen
den 10. juni 1960. Foto: Erik Kroyer/DSB Jernbanemuseum

Foto: jens koefoed |
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Distribution
Adresseaendringer og reklamation af udeblevne numre meddeles
til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet bedes dog
meddele adresseaendringer til foreningens sekretariat. Reklama-
tion afi fejlekspeditioner og fejleksemplarer sker ligeledes til
sekretariatet.

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

Tidsfriste:
Stoi til »jernbanen« nr. 5/198%
senest den 10. september 1985.
Stof til »jernbanen« nr. 6/1985 skal veere redaktionen i hande
senest den 1. november 1985,
Dette nummer af »jernbanen« er afleveret til Avispostkontoret
26. august 1985,

skal veere redaktionen i hande
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Jernbanerne i konkurrence

De danske jernbaner er p& mange mader inde i en spzendende brydnings-
tid. P& trods af den skarpede konkurrence fra landevejstrafikken har jern-
banerne i det forlebne &r forméet at fastholde trafikmeengden.

Energikriserne i 1970'erne var naturligvis medvirkende til, at samfundet
blev bevidst om fordelene ved at have et veludbygget og effektivt jern-
banesystem. De mange nye togrejsende blev fulgt op af bevillinger til for-
nyelse af tog og faste anleeg. lkke mindst privatbanerne blev tilgodeset
med ogede bevillinger, siledes at hovedparten af dem i dag rédder over et
fuldt tidssvarende transportapparat, der er i stand til at hamle op med
konkurrencen fra privatbilerne.

DSB har heller ikke ligget pé den lade side med hensyn til at udnytte
halvfjerdsernes medvind. Enhver med blot et overfladisk kendskab til DSBs
udvikling vil vide, med hvilken intensitet maengder af projekter er blevet
gennemfort. DSB har da ogsd forméet at skabe respekt om virksomhedens
aktiviteter — ogsd hos den del af befolkningen, der traditionelt er tilbejelige
til at se skeevt til offentlige institutioner.

Den hektiske aktivitet har nok kunnet f8 én og anden til at tabe pusten
og falde for fristelsen til at hvile péa laurbezerrene. DSBs ledelse har imidler-
tid forstdelsen af, at skal de tilkeempede markedsandele bevares eller for-
oges i en tid med stigende privatbilisme, stagnerende eller faldende ben-
zinpriser og en regering, der ikke far hjertebanken ved tanken om kollek-
tiv trafik, sd er det helt nedvendigt til stadighed at holde dampen oppe.

Vi ma veere sikre p8, at de midler, samfundet bruger til at opretholde et
kollektivt trafikapparat, bliver anvendt pd den mest konstruktive méde. Op-
rettelsen af resultatansvarlige produkttjenester og indferelsen af mere
smidige lensystemer skal nok vise sig at blive nyttige redskaber til en
bedre udnyttelse af de givne ressourcer. Og indferelsen af nettostyring,
som losner det direkte politiske greb om DSBs forretningsgange, skulle
betyde, at DSB ogsé kan nyde frugterne af en ekstra salgsindsats.

Formalet med disse anstrengelser er naturligvis at yde befolkningen den
bedst mulige transport til en pris, som er afbalanceret i forhold til prisen
pa individuel befordring. Den personlige service er i den forbindelse et
meget vigtigt element i passagerernes opfattelse af rejsens samlede kva-
litet. Man kunne godt enske sig en sterre politisk vilje til at bruge flere
ressourcer pa den individuelle betjening af de rejsende. Det er dog mere
konstruktivt at betale folk for denne samfundsnyttige gerning end at give
dem arbejdsleshedsunderstottelse.

Et bedre rejsemiljo og en effektiv trafikstruktur er andre noeglebehov,
som det ny IC/3 koncept er skabt til at udfylde. Det bliver interessant at
folge, om de nye togseet vil have samme positive effekt for DSBs popula-
ritet, som indferelsen af lyntogene havde i midten af trediverne — selv om
IC/3 togsaettene ma klare sig uden den faste forbindelse i ferste omgang.

Lad os krydse fingre for, at den dynamiske udvikling af Danmarks jern-
baner vil gere togrejsen til en attraktiv mulighed for stadig sterre kredse
af befolkningen.

Jan Koed



Danske jernbaners signalsystem

i historisk lys - 2
Af Soren Balle

Det tyske forsignal

Ogs& uden for Danmark gjorde man sig anstrengelser for
at afskaffe hvidt lys som signalfarve. Alierede i 1873 havde
seks engelske jernbaneselskaber afskaffet det hvide lys
3g kun bibeholdt det rede og grenne — men dermed gan-
ske vist ogsd afskaffet signalet »ker forsigtigt« (hidtil:
gron) og indfert gron i stedet for hvid for »fri bane«. Det
tyske reglement 1875 afskaffede den hvide farve 1 indkor-
selssignaler til forde! for den gronne, men bibeholdt saert
nok den hvide i bloksignaler p& fri bane, udkerselssignaler
samt fremskudte signaler. Som tidligere naevnt beted gront
lys fra et fremskudt signal — ligesom ved DSB i arraekken
1876-1903 — »kor forsigtigt«, og forst 1910 indforte de
tyske baner det i dag anvendte »sachsische Doppellicht-
vorsignal« med natsignalerne to gule skrat over hinanden
mod hojre (for: én gren) hhv. to grenne skrat over hin-
anden (for: én hvid). Den runde skive bibeholdtes, men
hlev allerede i de preussisk-hessiske statsbaners tid inden
dannelsen af Rigsbanerne i 1924 malet orangegul [men var
endnu en tid gron i Bayern).

Anvendelsen af to lys mé siges at veere en usund kom-
plikation, som kun er nedvendig, hvis man absclut vil kun-
ne skelne mellem et hovedsignal og et fremskudt signal
ved nat. Samme bevaeggrund fik vel DSB til i 1923 at ind-

"
»Sachsisk dobbeltlysforsignal«, DB/DR-udgave med »langsom«-arm.
Tegning: moderne eisenbahn nr. 12/1970

fore det blinkende lys; men kuriest nok bibeholdt privat-
banerne det faste lys frem til 1975-reglementet. Den ost-
tyske Deutsche Reichsbahn har dog i 1959 forenklet sit
fremskudte signal, s& der kun vises én gren hhv. én gul, i
ovrigt efter overenskomst inden for den estlige jernbane-
organisation OSZD, og englendere og franskmaend klarer
sig uden at behave at skelne mellem fremskudt signal og
hovedsignal.

Man skal dog ikke forledes til at tro, at det kun var ty-
skerne, der mestrede det overdrevent komplicerede. Den
danske jernbaneingenior Fridericia beskrev efter en stu-
dierejse til England i 1876 det engelske signalsystem pa
folgende made:

»Det er for den Fremmede, den halvt Ukyndige, hvem Ti-
den kun tillader at kaste et flygtigt Blik indenfor Coulis-
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serne for det storartede Trylle-Skuespil, som den London-
ske Jernbanetrafik fremvisar, interessant at see, hvorledes
hvert Selskab, hver Banegaard overbyder hinanden ved nye
Sikringsmidler og nye Signaler. Der er Signaler for Alt,
Snesevis af Logter, hvide og rode, gule, blaa og gronne,
enkelte og dobbelte, lodret under hinanden, skeevt og lige
7or hinanden, selvwisende Logter paa hver Vandkran, ved
hvert Sidespor, til Vogn- og Lokomotivremiser, tre a fire
Lagter paa hver Maskine med forskellig Farve for at vise,
hvad Jernbaneselskab det er, hvis Tog kemmer rullende,
og hvad Bestemmelsessted det har, Signal for, om det er
et localt eller gjennemgaaende Tog, og Gud veed hvad de
Hundredevis af Logter og Vinger betyde, der byde den
paagjeeldende Locomotivforer velkommen eller skreemme
ham til Standsning.«

Det tyske signal for langsomkersel

Vi har set, at det tyske signalsystem i en &arraekke indtil
1910 matte leve med to indbyrdes uforenelige tolkninger
af det gronne lys: «fri bane« og »ker forsigtigt«. Den forst-
neevnte signalbetydning har rod i det reviderede engelske
system, der afskaffede det hvide signallys (hvad de tyske
baner i forste omgang undlod), den sidstnaevnte er den
oprindelige engelske signalbetydning, som ogsd den syd-
slesvigske bane kendte, og som DSB optog i 1876.

Cverfladisk set kunne det preussiske og det danske sig-
nalsystem derfor have udviklet sig paralleit efter 1875-76,
havde det ikke veeret for et par tilsyneladende ubetydelige
forskelle: ved det tyske reglement af 1875 vistes bade
»kor« (»fri bane«) og »ker langsomt« med signalarmen i
samme stilling (45° opad t.h.), med natsignaler hvid hhv.
gren. Men ved dagsignalet var der desuden ved »ker lang-
somt« en lille rund skive pad en tynd pind, der var pésat
pa tveers af masten i en vinkel p8 45° opad til hojre. Fra
1892 havde denne lille »slikkepind« udviklet sig til en fuld
signalarm af samme sterrelse og form som hovedarmen
ovenover, og natsignalet for »ker« blev nu én gron (derved
undgik man det hvide lys); men »kor langsomt« blev ulyk-
keligvis to grenne. Eller for at veere korrekt: i preussiske
signalingeniorers fortolkning var det nu signal for kersel
ad afvigende spor, og der fandtes yderligere et signal med
tre arme skrat opad over hinanden (tre gronne lys): kersel
i to sporskifteafvigelser efter hinanden. Systemet blev og-
s8 indfert i Sverige, mens Norge foretrak det omvendte
princip: to grenne: »ker«, én gren: »ker langsomt ad af-
vigende spore«.

Kongeriget Bayern keempede dog steedigt for ideen om
hastighedssignalisering og vedtog simpelthen i 1892 sit
eget signalreglement, hvor grent beted »langsom karsel«
(det var 45 km/h for persontog, 30 km/h for godstog og
15 km/h pa sidebaner). Samtidig beholdt man lige s& stee-
digt det hvide lys, men ogsé sit »Schmetterling«-forsignal,
som kunne anbringes p& samme mast som hovedarmen.
Dette system var imidlertid konsekvent. Vandret arm (redt
lys) var »stope, arm skrét opad over skive (hvidt lys over
gront) var »ker langsomt« og arm skrat opad over mindre



arm skrat opad (hvidt lys over hvidt) var »ker med fuld
straekningshastighed« (»kor igennem«). Det bayerske sig-
nalreglement at 1892 opnéede da — uden fuldstendig at
bryde med det dekreterede tyske enhedsreglement — pres-
cis det samme som det danske af 1903: at f& skabt et
signal med gennemkerselsangivelse pd én mast; i virke-
ligheden den »Signalkombination«, som Sk-systemet af
1977 tilsireshber. | det preussisk-inspirerede reglement har
man aldrig kurnet nd videre end til en »Haupt-/Vorsignal-
verbindunge (- H/V«), hvor hovedsignal og det fremskudte
signal stér teet foran hinanden, men pé hver sin mast (el
ler ved lyssignalerne: pad samme mast, men to adskilte
baggrundsplader). Fejlen var alene hibeholdelsen af det
hvide lys. | 1803 enskede man i Bayern at anstille forsog
med DSBs nye signalfarve, »brandgul«; men det blev af
den ene elier anden grund ikke til nogst, méske pga. mod-
stand i Berlin. Sandsynligvis ville det ellers have fort til,
at natsignalerne var blevet identiske med DSBs, og at
tyske daglyssignaler med gennemkorselsangivelse i dag
havde vesret simple signaler p& én baggrundsplade med
tre lamper i stedet for syv-otte lamper pé to adskilte
baggrundsplader. 1 det preussiske valg af signalsystem af
1892 ligger dybest set alle problemerne i det nuvserende
tyske signalsystem — p& trods af at det preussiske system
blev »fornuftigere« pd nogle enkeltpunkter. Den logiske
konsekvens gik imidlertid tabt i Berlin i 1892, men blev
strengt overholdt i Bayern. Tilsvarende ligger styrken i
DSBs SIR 1903 i den strengt overholdte logiske konse-
kvens i anvendelsen af de tre grundleeggende signalfarver
rad, gu. 53 gren; men vi skal senere se, pé& hvilke punkter
der er indfart uheldige afvigeiser fra denne konsekvens
Tiisyneladerde manglede DSB fuldsteendig angivelser for
»kor langsomt«; men som det er fremgaet, er det alene et
sporgsmil om en sproglig definition af signalet »kor fremx,

Sporskifteviser fra DSBs signalreglement 1903:
»Sporskiftei stillet til Sidespor«.
Tegning: »Almindeligt Signaireglement«, 1903

Grent Lys.

fordi det bayerske »kar langsomt« ud fra signalernes logik
netop ogsd var et »kor, men folgende mastesignal viser
stop«. | praksis viste fejlen i den preussiske signaldefini-
tion sig ved, at ogsd korsel ad det mindst krumme spor
(hvor der skulle vises én arm/én gren) pd mange statio-
ner kunne kreeve en hastighedsnedseettelse. | det tyske
reglement af 1907 blev Bayern dog tvunget til at folge trop
og omdefinere sit »ker langsomt« til »at en sporskifte-
afvigelse skal befares og kerehastigheden derfor nedseet-
tes . . .«.

1 1930 sejrede derimod det bayerske princip — blandt
andet fordi man inds3, at lokomotivfererne fortolkede sig-
nalet én arm/én gren som »fri hastighed«. Dette forhold
illustrerer ogséd et grundleeggende princip: et signal skal
fortaelle lokomotivfareren, hvad han skal gere pr. refleks,
og ikke hvordan stationen ser ud, eller hvilket spor toget
ledes ind pd - og hvad han sd ud fra lokalkendskab eller

DSB rangersignal ca. 1923. Til ven-
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Til venstre: Perronudkorselssignal
(PU) fra 1953, til hejre: Dveerg-
signal (DV) fra 1935.

Tegning: SB/JK

stre: »Stop« (bld), til hojre: »Kor«
(heid)
Teaning: Frem, heefte 247K

efter et nojere studium af reglementer er forpligtet til at
foretage sig.

Endelig i 1948 indforte det tyske reglement da det gule
lys i hovedsignaler i stedet for det grenne i »langsom-
armens.

Ved DSB var brugen af dst gronne lys til at signalisere
»forsigtig« forsvundet med SIR 1903. Indirekte overlevede
den dog i den runde sporskifteviser, der fandtes i SIR 1944
nogle ar frem og ved privatbanerne helt frem til 1975. Den
velkendte rod-hvide gennembrudte skive viste (ligesem
0gsd et aldre sporskifte-armsignal) gront lys ved afvigen-
de spor og hvidt lys ved ret spor.

Togvejssignaler og rangersignaler

De cvenfor nesvnte betragtninger accepteres ikke af alle
signalteoretikere. Blandt dem var ved arhundredets begyn-
delse, hvad man ve! tor betegne »den preussiske skole«
Da man manglede en hastighedsangivelse som i Bayern,
blev det patreengende at signalisere, hvilket spor toget
Lorte ind pa (og forudsatte lokalkendskab hos lokomotiv-
foreren}. Derfor skulle toget pd sin vej ind pé& stationen
efter indkorselssignalet mode en serie togvejsindkersels-
signaler (Ti), ét for hvert spor, anbragt enten péd samme
mast eller ved siden af hinanden, evt. p& en bro over spo-
ret. (Ogsd om den mest hensigismaessige anbringelse af
disse signaler var der stor strid i samtiden). DSB folte
samme behov og indferte Tl-signalerne i 1903. De havde
- ligesom dengang stationens udkerselssignal - lige af-
skaret arm og viste rad/gren ved nat. Tilsvarende var der
for hvert spor anbragt togvejsudkerselssignaler (TU) af
samme udseende

| Bayern var man ikke meget for Tl-signaier (der jo ogsa
med den bayerske langsomsignalisering var inderligt over-
flodige). Derimod opfandt man - til voldsom irritation for
den preussiske skole — i 1899 et »Perronsignal« med en
tredie stilling, »Ruhe«: armen heengende lodret nedad/
blat lys: »rangering tilladt« eller »toggangen i hvile (Ruhe)
i dette spore«. (Det er modsat den danske betydning af
blat: rangering forbudt). Til gengeeld beted én rad i Bayern
ogsd rangering forbudt, hvor man i resten af Tyskland
indferte to rode vandret i dveergsignaler og almindelige
hovedsignaler for »forbikersel af tog og rangertraek for-
budte,

| Danmark bliver TU-signalet gradvis erstattet af perron-
udkerselssignalet {PU) fra 1953, der ligesom det bayerske
Ruhesignal er bade et togsignal og et rangersignal. Det
danske dvaergsignal fra SIR 1935 (der snarere har svenske
end tyske aner) geelder imidlertid ogsd for béde tog og
rangerbeveegelser, og PU-signalet er blot dveergsignalet
suppleret med det rade og gronne lys fra hovedsignalerne.
Dette — samt det faktum at PU-signaler opstilles pa steder,
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hvor ingen rangerbeveegelser kan forekomme — har fort til
en hejst uhensigtsmaessig situation: at to teetsiddende
hvide lys anvendes i signalgivning for tog (jf. brodrene
Chappes forsogsresultater, pkt. g og i). Indirekte forte an-
vendelsen af PU-signaler til Borup-ulykken den 23. maj
1975, hvor et holdende tog satte igang ud i et overhalende
togs togvej. Det holdende togs lokoferer holdt for to hvide
vandret (»forbikersel forbudt«, svarende til det tyske to
rode vandret) og mistolkede det grenne blinkende lys for
det overhalende tog. | denne situation blev PU-signalets
signalgivning derfor fra december 1976 eendret til rodt lys;
men dette har ikke lest det principielle problem.

Ved DSB har det gennem laengere tid veeret anset for
rigtigt at erstatte et TU-signal (evt. med dveergsignal) med
et PU-signal. Men i »Borup-situationer« viser PU-signalerne
nu netop roed/gren (grent blink). Endnu i 1920'rne viste
ogsa TU-signalerne red/gren; men dette blev sendret (vist
forst med 1935-reglementet) til gul/gren. Som det er naevnt
ovenfor, forsvandt de fremskudte signalers faste gule og
grenne i 1923 til fordel for blinkende gult og gront, og
vejen 1& derfor ben for at anvende det gule lys i TU-signa-
lerne og dermed fratage den gule farve enhver grundbe-
tydning. Disse to indgreb — der isoleret set kan begrundes

i l
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Eksempel pa Sv-signal fra Berlin
og Hamburg 1928. Det gule lys
kom dog forst til fra 1935.

Tegning: SB/JK

Tegningen viser anbringelse af
lamperne i D$SBs daglyssignaler
fra 1935 (til venstre) og 1961 (til
hojre). Tegning: SB/JK

fornuftigt — er tilsammen et veesentligt indgreb i det lo-
giske grundlag for SIR 1903.

Rangersignalerne har blat for »rangering forbudt« og
gult for »rangering tilladt«, og heri har man vel ment at
skabe en ny konsekvens i forhold til TU-signalernes gule
lys: nar togene ikke ma kere, mé& der rangeres. Dette er
dog kun en rent overfladisk sammenhang, fordi et gult lys
fra et TU-signal pa ingen mé&de sikrer rangering: der kan
veere indstillet en togvej i modsat kereretning.

Her ber man gere sig klart, at et rangersignal kun har
den funktion at sikre en rangertogvej mod »fjendtlige« tog-
veje. | det danske dvaergsignal har man segt at smidig-
gore rangeringen ved at indfore signalet »forsigtig forbi-
korsel tilladt« (to hvide lys skrat over hinanden opad mod
hejre). | Tyskland betyder dette signalbillede »forbikarsel
tilladt«, og den danske mellemstilling kendes ikke — og
ter vel derfor anses for at veere overfladig for rangeringen
pé alle almindelige danske stationsspor.

Signalet »forsigtig forbikersel tilladt« anvendes imidler-
tid ogsd i PU-signalerne i indkerselstogveje som sidste
signal fer »stop« (rod) eller »forbikersel forbudt« (to hvide
vandret). PU-signaler anvendes ogsd pd denne méade pi
fiernstyrede krydsningsstationer pad enkeltspor, uanset at
der hverken er perroner, publikumsekspedition eller ran-
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gering. (Eksempler er Lolland Midt, Hjordkeer eller Sul-
sted). Disse stationers sikringsanlaeg er indrettet til »grad-
vis gennemkarsel«, siledes at en krydsning kan gennem-
fores, uden at nogen af togene nedvendigvis kommer til
at holde stille. Til det formal er sporene gjort meget lange,
og toget moder en raekke PU-signaler efter hinanden. Sy-
stemet er driftsmassigt fremragende; men det er en fun-
damental fejl, at der for det faorste tog anvendes to hvide
lys | signalerne »forbikersel tilladt« og »forsigtig forbi-
kersel tilladt«, som i deres oprindelse er teenkt for ranger-
treek. Med brodrene Chappes resultater fra 1791 in mente
kan man ikke forvente, at PU-signalernes hvide signal-
billeder med sikkerhed kan skelnes fra hinanden pa storre
synsafstand end ca. 300 m. Principielt burde der derfor
kun signaliseres for tog med farvet lys.

Daglyssignalerne

Et »daglyssignal« — fra tysk: »lichttagessignal« — er et
lyssignal til brug ogsd om dagen, og betegnelsen anvendes
kun for at adskille det fra armsignalerne og skivesigna-
lerne (som pa tysk har feellesbetegnelsen »Formsignale«),
der kun viser deres lys om natten og i usigtbart vejr. |
alle signalreglementer er daglyssignalerne imidlertid op-
stdet som en kopi af »formsignalernes« natbillede, fordi
man derved undgik enhver form for sikkerhedsproblemer,
nar begge signaltyper stod side om side.

Inspirationen kom her fra USA efter 1. verdenskrig til
Europa, selv om der fandtes tidligere europeeiske forseg.
| Berlin forsegte man sig i 1924 p& hej- og undergrunds-
banen med en slags armsignaler uden arm, »releesignaler«,
hvor farvede bleendere elektromagnetisk blev drejet ind
over en fast lampe; men fra 1928 indferte man pa S-banen
i Berlin daglyssignaler med én szerskilt lampe mead linse
pr. signalfarve.

Herhjemme blev daglyssignalerne indfert p& Kebenhavns
S-bane i 1934 og generelt i SIR 1935, hvor ogsd dveerg-
signalerne optrédte farste gang. Den ny Fredericia station
blev den forste med et sikringsanleeg helt uden mekaniske
aflasninger. Ved DSB var afgerelsen dermed principielt
truffet: i fremtiden ville armsignalerne gradvis blive af-
skaffet.

I Tyskland var man i forste raekke interesseret i at af-
skaffe arm- og skivesignaler pa elektrificerede straeknin-
ger, fordi datidens sveere galger til keretrdden kunne hin-
dre udsynet skrat opad. Fra 1928 gennemforte man derfor
en reekke - vellykkede - forseg pad bjergstreekningen
Hirschberg-Konigszelt i Schlesien med de almindelige sig-
nalbilleder. Signalerne pd Berlins S-bane var derimod (pd
grund af pladsforholdene) af en anden type, som var uaf-
heengig af de gamle armsignalers natbillede: »Signalver-
bindungen« eller »Sv-Signale«, hvor hovedsignal og frem-
skudt signal kunne kombineres péd én baggrundsskserm til
et signal med gennemkorselsangivelse. | virkeligheden
skulle man dog teenke sig signalbilledet delt i to, sidan
at venstre side var hovedsignalet, hojre side det frem-
skudte signal. | venstre side beted rad: »stop«, gron: »ker«
og gron over gul: »ker langsomt«. Tilsvarende betod haojre
sides gul: »nzeste signal viser stop«, gron: »neeste signal
viser kar« og gren over gul: »naeste signal viser kar lang-
somte,

Sv-systemet far derved de to grenne (dog vandret) ved
»kar igennem« og minder pa flere punkter om DSBs SIR
1903; men det er en afgjort fejl, at der opstdr stor lighed
mellem signalerne »ker langsomt, forvent ker« (gron-gron
vandret over gul til venstre) og »ker, forvent ker lang-
somt« (gren—gran vandret over gul til hajre), fordi loko-
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Fra venstre mod hgjre: Tysk H/V-signal fra 1948, SK-forsegssignal med
hastighedsviser sami dvzergsignal. Tegning: SB/JK
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Daglyssignaler fra British Rail. Til venstre: tre »stop signals«, til hojre:
to »distant sionals«. Tegning: SB/JK

foreren ikke skal foretage sig det samme i de to situa-
tioner.

Sv-signalerne lider dermed af principielt samme fejl som
de almindeligt anvendte H/V-signaler, »Haupt/Vorsignal-
verbindungen«, hvor signalbilledet er identisk med arm-
signalets natbillede p8 én plade foroven og det fremskudte
skivesignals pa en anden plade forneden. Badde H/V-signa-
lerne og Sv-signalerne gav unedigt komplicerede signal-
billeder, fordi signalfarverne ikke havde hver deres grund-
betydning. P& grund af den preussiske fadaese i 1892 fik
gren bade betydningen »fri bane« og »ker langsomt«. Farst
i 1948 overtog det gule lys i almindelighed den begraen-
sende funktion i »ker langsomt« eller »forvent stop«; men
skaden var da sket.

Maske er det disse komplikationer, der har gjort, at ty-
skerne nok indferte daglyssignalet i reglementet af 1935,
samme &r som DSB, men indtil 1959 kun som en undtagel-
se fra reglen: arm- og skivesignaler. Dette er ikke blot en
formalitet, men fik den praktiske felge, at mens DSB i dag
i alt overvejende grad har daglyssignaler, havde Deutsche
Bundesbahn endnu i 1975 armsignaler som 73% af sine
streekningshovedsignaler.

For DB leegger dette store hindringer i vejen for en sig-
nalreform, mens DSB i dag ikke lsengere er bundet af no-
get hensyn til armsignalernes visninger. DSB benyttede

allerede i 1961 dette faktum til at gennemfore en lille re-
form: den rede lampe i top byttede plads med den gule
neestnederst i indkerselssignalerne, og man kunne derved
kombinere det gule lys med hastighedsviseren, sa gul
over gron angav indkersel med begraenset hastighed (50
km/h eller 30 km/h, for f& &r siden forhgjet til 60 km/h
hhv. 40 km/h). En gren alene angav nu sammen med ha-
stighedsviseren »ker med 75 km/h eller derover«. Allerede
fra slutningen af 1950'erne havde DSB ved fjernstyringen
at den fynske hovedbane ladet den gule lampe bortfalde
ved automatisk mellemblok, s& der fremkom et forenklet
signal (AM-signal med gennemkorselsangivelse), der dog
havde tre visninger ligesom indkorselssignalet af 1903.

Hastighedsviseren stammer fra revisionen af SIR 1944
i 1953, hvor den erstattede retningsviseren fra omkring
1930, som kunne vise en lodret, hvidt lysende streg eller
en skrd diagonalstreg til hver af siderne. | England anven-
des endnu en tilsvarende viser, her anbragt over signal-
lamperne. Retningsviseren var dog en lidt uheldig tilbage-
venden til de principper, som tyskerne efter darlige erfa-
ringer forlod i 1930, hvor det bayerske hastighedssignali-
seringsprincip vandt over den preussiske signalisering af
sporskifteafvigelse. Eftersom den bayerske hastigheds-
angivelse signallogisk svarer fuldstendigt til gennemkor-
selsarmen p& DSB indkerselssignalet af 1903 (der netop
indeholder det gule lys), markerer indforelsen af det gule
lys i afheaengighed af hastighedsviserens stilling den dybt-
liggende parallel mellem det bayerske reglement af 1892
og de danske reglementer siden 1903. Men da den danske
hastighedsviser alligevel er indfert gennem den uheldige
retningsviser og derfor var bundet af de begraensede mu-
ligheder i de eksisterende lampeinstallationer (vinkel med
spidsen nedad eller opad eller lodret streg for hhv. lav,
middelstor eller hej hastighed), burde man maske frem-
tidig indfere en mere smidig talviser som den tyske, der
angiver hastigheden i et gult lysende tal (km/h divideret
med 10).

British Rail har pa tilsvarende vis som andre baner af-
ledt sine daglyssignaler (de forste opstillet 1920) af arm-
signalerne. Signalerne inddeles forst og fremmest efter
lampernes antal (f.eks. »3 aspect signals«<) og forst i anden
reekke efter hovedsignaler (»stop signals<) og fremskudte
signaler (»distant signals«); men ens signalbilleder har ens
betydninger. Den eneste forske! er, at fremskudte signaler
i sagens natur ikke kan vise »stop«. P& streekninger med
automatisk linieblok og signaler med fire lamper rzekker
forsignaliseringen tre blokafsnit frem. Signalbillederne er
da: red: »stop«, gul: »forsigtig« (»caution«, en blok fri),
gul over gul: »advarsel« (»warning«, to blokke fri), gron:
»fri bane« (»clear«, tre blokke fri).

Det ses tydeligt, at dette signal er afledt af et armsig-
nal, hvor man blot har fulgt en anden mulig logisk udvik-
lingslinie end DSBs: at gul kom til at std for »ker ind«,
séledes at gul over gul svarer til det danske 1903-regle-
ments gron over gul. Det er interessant, at de danske
privatbaner i forste omgang drog preecis samme logiske
konsekvens. Her signaliserede man i 1920're »ker inde«
med arm 45° nedad til hejre/gult lys, men »ker igennem«
med armen 45° opad til hojre og grent lys. Privatbaneregle-
mentet af 1936 fastslog dog DSBs princip; men den gule
farve fik man igen i betydningen »stationen er ubetjentc,
hvor dog nu armene for begge kereretninger hzenger 45°
nedad. (Signalet er endnu tilladt pd veteranbaner p3 dis-
pensation fra Privatbanetilsynet).

Den eneste alvorlige fejl ved det britiske signalsystem
er, at realiteterne bag ved en signalvisning ikke er den
samme ved »3 aspect signals«< og »4 aspect signals« ved

91



EKSISTERENDE FORSLAG
PU(1953) VU, VM (62) U (LIm})
TU=5SU=U

AM, U, SU

l, AM eftc

S RoD ®GUL @ GRON O HVID

DSBs nuvzrende signaltyper med et forslag til reform af sével typer
som placeringen af lamper. PU = perronudkorseissignal, VU = venstre-
spor-udkerselssignal, VM = venstrespor-mellembloksignal, TU = tog-
vejssignal for udkorsel, U = udkerselssignal, SU = stationsbloksignal
for udkersel, | = indkerselssignal, SI = stationshloksignal for indker-
sel, AM = automatisk mellembloksignal, Lim = Lolland Midt station.
Tegning: SB/JK

identiske signalvisninger. P& et »3 aspect signal« findes
stillingen med to gule ikke, og en gron »clear« kommer
derfor til at betyde »naeste signal viser én gul« (altsd to
blokke fri). P4 dette punkt har man frigjort sig for en del
af arven fra armsignalerne, men ikke konsekvent. Et »2
aspect stop signal«, der ligesom ved DSB kan vise rad
eller gren, mangler tilsyneladende DSBs »kor« (én blok
fri); men eftersom det falgende signal altid vil veere et »2
aspect distant signal« med gul eller gron (fast lys, hvor
DSBs er blinkende siden 1923), vil der dermed i britisk
forstand veere to blokafsnit fri, eller rigtigere: felgende
signal vil vise »caution« (eller »clear«).

DSB har i sit signalsystem tilsyneladende ingen logiske
brist, eftersom én gren betyder »ker« (én blok fri) og to
gronne (eller gront blink) betyder »ker igennem« (to blok-
ke fri) — vel at meerke blokafsnit til naeste hovedsignal.
Men DSBs reglement har en lille komplikation, s en loko-
motivferer ved én gron ikke umiddelbart kan sige, om han
far flere forvarsler inden naeste stop-signal. Hvis signalet
er et AM-signal med tre lamper, vil neeste signal vise
»stope«. Hvis signalet har to lamper, afhenger det af, om
det stér pd en sakaldt »F-streekning«, hvor der kun folger
et fremskudt signal, hvis signalet er forsynet med et fast
meerke: sort F pé& rektanguleer gul bund. P8 en F-strask-
ning vil det grenne signal uden F-maerke altsd stadig be-
tyde »forvent stop«. P4 en F-straekning, hvor signalet har
F-meerke eller pa en ikke-F-straekning, vil det grenne lys
derimod indebaere »fremskudt signal felger«, eller efter
britisk tankegang: »to signalafsnit fri«. Et gront TU-signal
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vil virkelig betyde »nzeste signal (udkerselssignalet) viser
»kor««, mens et fast gront PU-signal betvder »neeste signal
viser »stope«,

Forslag til reform af DSBs signalsystem

Ethvert forslag til reform af et hvilketsomhelst signalregle-
ment ma soge at ege dets indre logiske konsekvens, for
dette kan i pressede situationer veere den sidste bastion,
der forhindrer fejltolkninger og ulykker. Den bedste sik-
kerhed opnas, hvis en lokomotivferer kan kere fuldt sik-
kert alene g3 signalfarverne og signalbillederne, selv om
han et ojeblik skulle have glemt, hvilken streskning han
kerer pa, eller selv om han skulle have overset et af ugens
cirkuleerer, eller selv om han ikke skulle veere s& sted-
kendt som enskeligt.

Samtidig md man have for oje, at et signalsystem darligt
kan eendres revolutionsert, men enten let mad kunne ind-
fores pa kort tid i alle eksisterende signaler eller uden
fare kunne eksistere parallelt med et eksisterende system
i mange &r frem. Som vist er tyskerne her fanget af histo-
riske beslutninger taget sé langt tilbage som i 1892, s3 det
britisk-inspirerede Sk-system kun kan gennemfores over
en lang arreekke til stor ulempe.

For DSBs vedkommende kunne man blot ved at under-
strege det indre logiske grundlag, som det findes i SIR
1903, nd frem til et tillempet britisk system. Det vil inde-
beere folgende signalbilleder:

I—_ bcr-wa\melse l;?ae;e_n skal/r;va_ B signa]

‘ 1 "s_to.p" | sfaﬁsiu_alt " ._@

‘_Z "kor forsig- | a. forberede bremsning I ®

| | \tlégt ‘;[8;; |_b szfnke_hastigheden ;F_ Y ® l
| hastighedsviser E{ IY!

| 31 "fri bane" ._a. fogsa'rttc med strak- _®

forvent "ker | ningshastighed
‘ forsigtigt") r ——— ===

| b. fortsette med tilladt |Q

| indkerselshastighed

4| "forvent "fri | fortsestte med straknings- | @ i
bane"" hastighed (%) |

| 5 "stop og ryk | bremse og fortsette |2 O |
frem" korslen pa sigt | m

x' hastighedsvisning burde nok lesrives fra
signalgivningen

L @rzd ®gu] @agron O blink

Signal 4 er ifolge DBs vurdering kun nedvendig ved ha-
stigheder over 160 km/h, men kunne ved DSB vises i frem-
skudte signaler med tre lamper.

Som det fremgér, er der kun forudsat f& lampeudskiftnin-
ger (vel af omtrent samme omfang som i 1961) og ligele-
des fa @ndringer i signalkredslebene i almindelige signa-
ler. Andringerne i PU-signalet er sterre, men indebarer
samtidig en kraftig forenkling, sd de hvide lys kun findes,
hvor der er behov for rangering og i det hele taget kun
vises for rangertreek. P& stationer som Lolland Midt vil
PU-signalerne derefter vaere identiske med eksisterende
venstresporssignaler og kun indeholde farvet lys. Forste
indkarende tog vil da i reekkefolge made signalerne gron —



gul — rod i stedet for hvid over hvid - hvid skrat over
hvid — hvid ved siden af hvid (eller én red). | det sterste
omstillingsarbejde ligger da ogsd den storste sikkerheds-
meessige forbedring: afskaffelsen af det hvide lys i tog-
veje. Samtidig vil fremtidige sikringsanleeg dog cgsa biive
cnklere at konstruere og billigere, fordi rangerdelen (det
hvide lys) i PU-signaler og dvaergsignaler svarer udeluk-
kende til indstilling af rangertogveje samt sikring af fast-
lésning af sporskifter m.v., mens togvejsdelen (det farvede
lys) i PU-signaler udelukkende svarer til indstilling af tog-
veje. Anvendelse af det gule lys kraever i PU-signalerne
blot fjernelse af den hvide lampe fra »forsigtig forbikersel
tilladi«-stillingen, som alligevel er overfladig ved rangering
1 togvejsspor, og som for indkerende tog erstattes af netop
den gule lampe.

Den gule lampe i togvejssignaler mé naturligvis erstat-
ies af red (som det oprindelig var ved DSB og altid har
veeret i Tyskland); det samme i de f& gamle rangersig-
naler, som efterhanden vil forsvinde. TU-signalerne bliver
derimod nu (igen) identiske med U-signalerne, der allerede
nu anvendes pa to-sporede stationer pd sidebaner i netop
den funktion (f.eks. Skanderborg~Herning), og behovet for
enkle anlesg vil naeppe forsvinde sddanne steder.

Blinklysene afskaffes af samme grund, som signalarme
med tre stillinger blev afskaffet i 1903: de komplicerer
sikringsanleeggene unedigt. Et tradtraek er beregnet til to
stillinger, et relee har to stillinger og datamater er indret-
tet pé problemstillinger af typen: 0 elier 1. Det er ingen
hemmelighed, at ingenigrerne p& Dansk Signal Industri
havde storst problemer med konstruktionen af datamat-
sikringsanleeg type 77 ved netop de blinkende signaler og
frem for alt PU-signalerne. PU-signalets problemer loses
dog, nér man anvender det efter dets idé og gengiver det
egenskaberne fra dets sleegtning, det bayerske Ruhesignal
af 1899: enten fungerer det som rangersignal eller 0gsa
som togvejssignal; men de to uforenelige slags kortilladel-
ser er skarpt adskilt.

| ovenstdende forslag er der intet revolutionzert. Anven-
delsen af det gule lys i betydningen sforvent »stop« ved
neestfolgende signal« ligger klart i SIR 1903 og har aldrig
vaeret helt forladt siden. Ved privatbanerne blev det gule
lys endda i en reekke ar anvendt direkte i betydningen »kor
ind« fra et indkerselssignal. Indforelsen af faste grund-
betydninger af alle de tre grundfarver stemmer helt med
de beerende principper i DSBs reglementer siden 1903, de
engelske og franske reglementer samt de nyere tyske
forsag med Sk-signaler. Psykologisk opleves ét grant lys
derimod sikkert allerede af DSBs lokomotivfarere som et
#fri bane«, hvad det virkelig er ved nogle signaler, men
ikke andre. Den betingede kortilladelse: »forvent stope
signaliseres derfor bedre med et gult lys.

Inddelingen i tre signaler med tre farver star 0gsa pa-
rallelt med de eldste danske signalprincipper fra Sydsles-
vigske Jernbane 1854 og det jyske DSB 1876, hvor farverne
dengang blot var rad, gren og hvid for »fare«, »forsigtigs
og »fri bane«. | dag méa farvernes plads nodvendigvis blive
rod, gul og gron for sstop«, »kor forsigtigt« og »fri bane«,
hvorved den grenne farve indtager den plads, som seks
engelske baner gav den i 1873: den ubetingede kortilla-
delse. Kun DSBs udflugt til preussiske principper i perio-
den 1876-1903 gengav den gronne farve en smule af dens
@®ldste, begreensede betydning. Men 1903-reglementet
overgav den gule farve rollen som begrsensende, blot af
hensyn til armsignalers konstruktion i forbindelse med
gren i indkerselssignalet. Med overgangen til daglyssigna-
ler forsvinder nedvendigheden af at vise gren og gul sam-

tidig, og der bliver da ret beset kun to mulige udviklinger:
en genetablering af den gule farve som grundfarve som i
Storbritannien eller en anvendelse af den gule farve alene
i sekundeere signaler for trinbrastter, overskaringer eller
i afheengighed af hastighedsviseren. Men det ville veere
skade, om de muligheder for forenkling, som anvendelsen
af den gule farve fortsat indebeerer, skulle ga tabt — netop
de muligheder som DSB realiserede ved sin picnerindsats
i 1903. ]
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Jernbanerne i Sydkorea

Af Jorgen Holm

JERNBANER | SYDKOREA (REPUBLIC OF KOREA)

Skematisk kort over Korean National Railroad’s aktuelle linienet. Kortet
er optegnet pd basis af kort i KNRs »Status of Railroad Operations
1985« efte: artikelforfatterens anvisninger.

Tegning: Povl Wind Skadhauge

Historie

De koreanske jernbaners historie er broget og begiven-
hedsrig, ganske som Koreas historie. Da Korea sidst i det
forrige &rhundrede var under japansk dominans, kan det
ikke undre, at den forste jernbane blev bygget af et ja-
pansk selskab. Den forste straekning pd 33 km mellem
hovedstaden Seoul og havnebyen Inchon blev indviet den
18. september 1899, det rullende materiel bestod af 4 lo-
komotiver, 6 passagervogne og 18 godsvogne.

Herefter byggedes en raekke straekninger med Seoul som
udgangspunkt, bl.a. en 445 km lang linie sydpa over den
nye bro over Han-floden (1900) til den vigtige havneby
Pusan, der dbnedes i 1905.

Efter Koreas annektion som en japansk provins i 1910
blev jernbanesystemet reorganiseret flere gange, frem-
deles under japansk administration. Ved befrielsen den
15. august 1945 overtog militeerregeringen, hvad der var
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tilbage af jernbanevaesenet, men Koreakrigen i 1950 inde-
bar yderligere edeleggelser af transportsystemet. Ved
Koreakrigens ophar var halvdelen af lokomotiver og vogne
forsvundet eller odelagt, og af et linienet p& 3.738 km var
kun 2.642 km anvendeligt.

Jernbanesystemet blev ret hurtigt retableret i betragt-
ning af dets betydning for landets okonomi og samlet un-
der Korean National Railroad, direkte under transport-
ministeriet i september 1963

Linienettet (normal sporvidde) er i dag 3.116 km* (spor-
lengde 6.168 km), men nettet har veret sterre, idet en
raekke sidebaner er nedlagt i &renes lob som urentable i
konkurrencen med landevejstrafikken.

Samtidig udbygges sporleengden ved, at en rakke linier
forsynes med dobbeltspor — vigtigste igangveerende ar-
bejde er dobbeltspor pd 101 km p& linien Iri-Songjongri,
der ventes fuldfort forst i 1986. Det bestdende linienet er
762 km dobbeltspor.

| linienettet findes en enkelt smalsporet streekning fra
Suwon til Songdo (naer Inchon) p& 47 km med sporvidde
762 mm. Denne linie har otte motorvogne, men ingen lo-
komotiver; det sidste damplokomotiv er udstillet pd Su-
won station — desvaerre lidt utilgaengeligt for fotografering.
Det forlyder, at denne smalsporede bane snart nedlaegges.

Den forste elektriske straekning &bnedes i juni 1974, og
i dag er ca. 1/3 af linienettet elektrificeret (25 kV 60Hz).
Undergrundsbanen og en del af Seouls nzertrafik opererer
dog med 1.500 volt jeevnstrom.

Rullende materiel

Lokomotiver

Indtil 1954 var dampen eneherskende, men regelmaessig
drift med damplokomotiver ophorte i 1968. Der eksisterer
endnu enkelte damplokomotiver, som om sommeren kerer
nogle ture i Pusans omegn med turister.

Bestanden af dieselelektriske lokomotiver er 459, den
overvejende del er lokalt fremstillet péd licens fra GM.
Motorernes effekt er fra 800 til 3.300 hk. Ranger- og gods-
togslokomotiver er festligt malet i orangeredt og sort,
mens ekspreslokomotiver holdes i beherskede farver, nem-
lig creme og bl&, ganske som passagervogne til ekspres-
tog. Litrering sker med fire-cifrede tal, hvor de to forste
cifre angiver type og de to folgende lokomotivets nummer.
Jo hojere effekten er, jo hgjere typenummer, de storste
enheder pd 3.000/3.300 hk har typenummer 71 og 75.

Antallet af elektriske lokomotiver har veeret 90 i de
sidste ar. De er bygget af en vesteuropaisk gruppe (med
Alsthom i spidsen) og minder i design meget om nyere
franske lokomotiver. Lokomotiverne har den lidt useed-
vanlige hjulstilling Bo-Bo-Bo og udvikler 3.900 kW eller
5.300 hk. De elektriske lokomotiver anvendes iseer til gods-
trafik (kul) mellem Seoul og byer i det nordestlige Korea.

Til lokaltrafik og pd sidebaner anvendes dieselhydrauli-
ske motorvogne pé 420 hk bygget under japansk licens.
Der findes 123 enheder, som efter behov kombineres med
snecielt byggede styrevogne.

% Tal er pr. 31, december 1984, med mindre andet er anfort



Rejseliv pa stationen i Taejon foran et blat og cremefarvet dieselhydrau-
lisk motorvognsseet, 1984, Foto: Jorgen Holm

Herudover findes lyntogslignende togstammer, dvs. med
en motorvogn i hver ende. De dieselelektriske stammer
har fem vogne incl. to motorenheder pad hver 970 hk og
de elektriske stammer op til 10 vogne med to motoren-
heder pa hver 1.930 hk. Der findes henholdsvis 10 og 20
af disse motorvogne.

Nertrafik og undergrundsbaner ved og i Seoul anvender
350 enheder elektriske motorvogne pa 650 til 800 hk frem-
stillet lokalt pd udenlandsk licens. Der findes over 100 km
undergrundsbane i Seoul, som 1 evrigt undergar omfatten-
de udvidelser. Havnebyen Pusan er i feerd med at kon-
struere en undergrundsbane; de to byer har henholdsvis
ti og fire millioner indbyggere.

Godsvogne

Korean National Railroad har 16.248 godsvogne, dette tal
har ikke eendret sig neevneveerdigt i de sidste &r. Samtlige
godsvogne har fire aksler og minder meget om amerikan-
ske godsvogne. Alle godsvogne er malet sorte med tekster
pamalet i hvidt, en undtagelse er bremsevogne (caboose),
der er malet i orangeredt. Parken domineres af dbne gods-
vogne (gondolas) i antallet 7.275 (seerlig til kultransporter)
og tankvogne (2.926) samt lukkede godsvogne (4.520).
Herudover findes blokvogne (774) og vogne til container-
transport (308)

Passagervogne

Denne park bestér af 2.114 enheder og har en ret broget
sammenseatning. Den vigtigste linie Seoul-Pusan (Saemaul
Express) anvender 733 vogne (heraf 296 med luftafkeling)
og ordinzere passagertog 724 vogne. Disse tal omfatter 22
spisevogne og 33 sovevogne. Herudover findes 127 bagage-
vogne og 52 vogne, der med en indsat dieselmotor leverer
kraft til opvarmning eller afkeling, atheengig af &rstiden.
Alt rullende materiel anvender centralkobling af ameri-
kansk type.

Driftsresultater

Korea har et fortreeffeligt og tidssvarende vejnet med
autobaner, som byder jernbanerne maerkbar konkurrence.
| tidsrummet 1980-84 incl. matte jernbanerne siledes se
sin andel i godstrafikken reduceret fra 46% til 40% og sin
andel i passagertransporten fra 26% til 229%.

Der transporteredes i 1984 i alt 53,8 mill. tons gods eller
12.033 mill. ton/km. Af den samlede gcdsmaengde ud-
gjorde kul 23,2 mill. tons, cement 10,9 mill. tons og olie
2,9 mill. tons. Transportbilledet anes derved, at den gen-
nemsnitlige distance for 1 ton kul var 205 km og cement
207 km mod f.eks. containers med 413 km.

489 mill. passagerer anvendte banerne i 1984 mod 431 i
198C, men antal passagerkm steg kun fra 21.600 mill. til
21.800 mill., og leengden af en gennemsnitsrejse faldt fra
50,1 til 44,6 km. Der var seerlig tale om en drastisk ned-
gang i lokaltrafik mellem provinsens byer, hvor et effek-
tivt privat busnet tilbyder billigere priser og betydelig
storre afgangsfrekvens end banerne.

Der afsendes gennemsnitligt hver dag 1.888 teg, der til-
bageleegger i alt 210.000 km. Heraf udger passagertog og
godstog henholdsvis 1.292 og 596,

Provekersel med en ny type to-vogns dieselhydraulisk motorvognssset.
Taejon, marts 1985. Foto: Jargen Holm

Okonomi

Officielt overstiger udgifterne i 1984 indteegterne med kun
29%,. Banerne har godt 39.000 ansatte og ger umiddelbart
indtryk af at veere drevet ganske effektivt.

Der er projekteret en rsekke forbedringer i driften og
anleeg. Med international bistand er der udarbejdet et pro-
jekt om bygning af en ny elektrisk linie mellem Seoul og
Pusan med de japanske »bullet-trains« som forbillede. Der
regnes her med mere end en halvering af transporttiden,
idet den eksisterende linie med mange kurver ikke mu-
ligger hastighedsforegelser i nvneveerdig grad. Gennem-
snitshastigheden er med Saemaul-express lige ved 105
km i timen (forf. har ved hjeelp af ur og kilometersten
konstateret hastigheder p& op til 130 km/h). Den nye linie
vil imidlertid koste ca. 2,5 milliarder US%, og optimister
forudser linien fuldfert inden 1996, hvor passagerantallet
vil veere mere end fordoblet.

Sikkerhedstjenesten

Denne omfatter alt lige fra centralstyring (Seoul-omrédet)
til anvendelse af stafet pa sidebaner. Gennemkorsel i en-
hver station overviges neje af en funktionzer i ulastelig
uniform og hvide handsker og signalflag. Ved passage pa
stationer med manuel betjening giver han med en impo-
sant handbeveegelse tegn til
signal.

nedtagning af indkersels-
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1-D-1 lokomotiv nr. 244 stdr opstillet lige syd for den demilitariserede
zone, der adskiller Sydkorea fra Folkerepublikken i nord. Til hejre for
lokomotivet er sporet, som forte nordover, loftet, som et handgribeligt

udtryk fov landets deling. Panmunjon, maj 1982. Foto: Jergen Holm

Man far umiddelbart indtryk af, at staben er usaedvanlig
veldisciplineret og hengiven til tjenesten; og der sker
forbavsende fa ulykker, hvor arsagen er mangel pa agt-
pagivenhed. Der findes séledes i det meget teet befolkede
Korea 2.205 overskasringer, hvor kun 449 er helt eller del-
vis bevogtede. Linierne er i vid udstraekning uindhegnede
med mange fodgeengere pa linien (forf. har oplevet tre
pakersler med dedelig udgang, 1. gang et legende barn, 2.
gang en banearbejder og 3. gang et selvmord, hvor en
kvinde kastede sig fra perronen ud foran toget).

Forskellige oplysninger

| et bjergrigt land som Korea findes der som ventet mange
tunneler og broer. Der er séledes 424 tunneler, hvor den
lengste er 4,5 km, og der findes 2.676 broer med en sam-
let lsengde pa 117 km, leengste bro er over Han-floden (i
Seoul) pd godt 1.100 m.

Ogsa i Korea erstattes treesveller med betonsveller, af
de nedlagte knapt 10 mill. sveller er 19% af beton. Nye
spor nedleegges sammensvejste, men endnu udger sam-
menboltede spor den langt overvejende del af spornettet.
Antallet af stationer reduceres starkt, men androg ved
slutningen af 1984 i alt 589, hvoraf nogle er ubetjente.

Korsel med de koreanske jernbaner er en behagelig og
interessant oplevelse. Eksprestog har komfort op til bedste
europasiske standard, renlighed er fremherskende. Ved keb
af billetter m& man have en tolk med, billet og pladsbillet
spyttes ud af en moderne computer, men derefter melder
bureaukratiet sig. Billet klippes neje ved indgang til per-
ron, i toget kommer en »trainmaster« med hele to kvinde-
lige assistenter (alle med hvide handsker), og éns billet
indferes omhyggeligt i formularerne. Og man kan ikke for-
lade perronen uden aflevering af billet.

Turisten ber anvende jernbanen, det er en sand ople-
velse at se det smukke og ofte bjergrige Korea fra de
behagelige storrumsvogne, billetprisen er tilmed ganske
rimelig.

Der findes meget lidt trykt materiale pa8 engelsk om de
koreanske jernbaner. De fleste oplysninger i artiklen er
sogt verificeret (med tolk) ved samtaler med jernbanernes
PR-afdeling, der har veeret meget imedekommende. Allige-
vel kan misforstdelser ikke udelukkes. (Il

Skaf et nyt medlem til DJK! |

| januar 1986 bliver Dansk Jernbane-Klub 25 &r, og i den
anledning ville det veere rart, om vi kunne blive nogle
flere medlemmer i DJK. Gennem de sidste &r har med-
lemstilgangen veeret ca. 50 pr. @r, og i 1985 har DJK
ca. 1.700 medlemmer fordelt over hele landet.

Adskillige gange har der i foreningen veeret udtrykt
onske om, at vi ndede det »magiske« tal 2.000 medlem-
mer. Det ville veere et fornemt medlemstal at na, netop
hvor DJK stér foran sit 25 &rs jubileeum.

Deltagerne p& forarets samarbejdsudvalgsmede bak-
kede fuldt ud bestyrelsen op i en kampagne for at
skaffe oget tilgang af nye medlemmer.

Derfor beder vi alle foreningens medlemmer over-
veje muligheden for at skaffe nye medlemmer til Dansk
Jernbane-Klub, som har s& mange forskellige aktiviteter.

*

Naturligvis m8 vi ogsd komme med et tilbud til nye
medlemmer i forbindelse med denne hvervekampagne
samt en lille belenning til dem, der skaffer et nyt
medlem.

Bestyrelsen har derfor vedtaget, at folk, der melder
sig ind i DJK i resten af 1985 ved betaling af kontingent
+ optagelsesgebyr, ogsd far medlemskort for 1986.
Man vil altsd modtage tidsskriftet »jernbanen«< béade
for resten af 1985 og hele 1986.
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Et mediemskab koster séledes for 1985/86: |

Almindeligt medlemskab ... ... cevivvnes kr. 140,00
Juniormedlem (under 18 &r den 1. Januar 1986) kr. 95,00
Seniormedlem (efter det fyldte 67. ar, og efter
anmodning herom til sekreteeren) ...... kr. 95,00
Optagelsesgebyr ............... .. ... ... kr. 10,00

Kuverter med »agitationsmaterialer« kan rekvireres hos
Salgsafdelingen mod indsendelse af kr. 5,00 i frimeer-
ker, eller de kan f&s pa banerne eller hos lokalafdelings-
formeendene.

*

P& de i »agitationskuverterne« indlagte girokort er det
muligt at anfore, hvem der har veeret kontakt til det
nye medlem. Dette er gjort, fordi vi gerne — omend pé
en beskeden méade -~ vil belenne de medlemmer, der
skaffer os nye medlemmer. Belenningen vil bestd i til-
sendelse af nogle af foreningens klistermeerker og des-
uden i, at man deltager i en lodtreekning om 10 eksem-
plarer af det jubileeumsskrift, som det er planlagt at
udgive i forbindelse med DJKs 25 &rs jubileeum i 1986.

Pa bestyrelsens vegne

Oscar Meyer og Ole-Chr. M. Plum




JERNBANENYT - KORT FORTALT

DSB

Rullende materiel

300 tons kerekran

DSBs hidtil mest avancerede korekran vil i begyndelsen
af 1986 blive leveret fra firmaet »Gottwald« i Disseldorf,
der er den sterste fabrikant af skinnekraner i den vestlige
verden. Pris: 14 mio. kr.

Den nye hydrostatisk drevne kran skal iseer bruges ved
afsporinger, hvor en hurtig rydning af sporene er afgerende
for, at den normale toggang kan genoptages. Kravene har
veeret, at kranen bade skal kunne na hurtigt frem til ar-
bejdsstedet og udfere opgaverne pa kortest mulige tid.
Nyt er det, at kranen kan kere med en hastighed af 120
km/h og séledes vil kunne transporteres med person-
forende tog, hvis forholdene taler for det. De hidtil an-
vendte kraner har 100 km/h som hojeste hastighed. Den
nye kran kan dog ogsd kere ved hjelp af en egen 200 kW
dieselmotor. | sa fald er hastigheden 20 km/h.

Et seerligt krav fra DSBs side har veeret, at kranen skal
kunne passere feergeklapper med 2,5° stigning. Undervog-
nen er derfor opbygget pad en serlig made, nemlig ved
brug af i alt fire to-akslede bogier.

| kranens forerkabine er installeret en computer. Nar
den er blevet indkodet med oplysninger om belastnings-
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forholdene, leverer den omgaende de nedvendige data til
kranfereren om kranarbejdet. Samtidig er der i forerkabi-
nen en monitor — koblet til et videokamera — der viser det
bageste ellers ikke overskuelige arbejdsomrade.

Inden arbejdet padbegyndes, lefter kranen to kontraveegte
pa hver 26 tons pa plads. Selve laftekapaciteten er bereg-
net til maksimalt 300 tons ved 5 m udleeg. | praksis er der
tale om, at kranen afstettet kan lafte en byrde pa 150 tons
ved et udleeg pad 9 m i et svingomrade pa 360°. Uafstottet
kan kranen i sporretning klare 100 tons ved 6 m udleeg.
En endnu sterre beereevne ville kunne opnas, hvis det ikke
var noedvendigt at begreense hjultrykket til 25 tons.

Med denne kapacitet og en maksimal kroghojde pad 32 m
vil kranen ikke blot kunne anvendes i uheldssituationer,
men ogsd ved montagearbejder, f.eks. i forbindelse med
brobygning.

Selve hjezlpetogskranen nummereres: 982 3 147 - lgbe-
vognen: 982 3 441. (Se i ovrigt »jernbanen« nr. 3/1985, s.
72).

Renovering af MA-lyntogene, etape 2

DSBs beslutning om at lade MA-lyntogene kare nogle ar
ekstra folges nu op rent teknisk. I lebet af de neeste to &r
skal motorer, gear, el-udstyr osv. seettes i stand pa »Cen-
tralveerkstedet i Kebenhavne.

Efter turen gennem veerkstedet kan »salvpilene« kore
endnu fem 8r, og s& har DSB - i hvert fald efter planerne
- anskaffet nye IC/3 tog.

| perioden november 1983 til juli 1984 gennemfortes for-
ste etape af renoveringsprogrammet for de 43 MA-lyntogs-
enheder. Etape 1 omfattede den design- og apteringsmaes-
sige del af programmet. Den nu besluttede etape 2 om-
fatter den tekniske udrustning. Der er i den anledning
bl.a. kebt to reservemotorer fra Deutsche Bundesbahn.
Disse motorer muliggor et planlagt forleb af motorrenove-
ring efter ombytningsprincippet og skal medvirke til, at
togene bliver mere driftssikre,

Renoveringen koster ca. 23 mio. kr. DSB skal bruge 42
medarbejdere i en 18 méneders periode til at udfere job-
bet. Bade centralveerkstedet og »Depotveerksted Helgo-
land« har gennem rationaliseringer sparet mandskab, s&
20 medarbejdere kan overfares til den nye opgave. Resten
nyansasttes.

Salvpilene skal i ovrigt have en tur med malerkosten
igen, kun godt et ar efter renoveringen. Arsag: Forsolv-
ningen skaller af. Fra august skal lyntogene til »Scandia-
Randers As« for at blive nymalede. To vogne vil veere ude
af drift pr. uge. Leveranderen af metallic-lakken har pdtaget
sig ansvaret for miséren, s3 det betyder ikke sgede ud-
gifter for DSB.

Tegningen illustrerer, hvilken lofte-

kapacitet DSBs nye korekran vil ha-
=% A ve ved forskellige udlzeg.

o Tegning: DSB Maskinafdelingen/AKV
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Lyntoge: »Kongeden« ruller ind pd Oigod station den 14. juni 1985, sam-
tidig som den fungerende giver afgang med »spejleeg« til det nordgiende
tog. | dobbelt forstand et flygtigt motiv, fordi udbygningen af fjern-

Litra ME aendres ikke til el-drift

DSB har besluttet, at ME-lokomotiverne ikke skal ombyg-
ges til el-drift. Maskinafdelingen har undersogt, hvor dyr
en sddan ombygning ville veere, og prisen er for hoj.

For blot ét ME-lokomotiv ville det koste ca. 12 mio. kr.
at forberede til el-drift. Det betyder, at hvert ombygget
ME-lokomotiv ville std DSB i 28-23 mio. kr., og det er
veesentligt mere, end et EA-lokomotiv koster {godt 20 mio.
kr.). Dertil kommer udgifter ved konstruktion og projekte-
ring, 4,25 mio. kr.

Litra ME leveringsstop

DSB vil ikke forelebig modtage de sidste fem ME-lokomo-
tiver (1533-1537) fra leveranderen. Arsag: DSB er utilfreds
med, at ME'erne er behzftede med fejl og har vaeret det,
siden leverancen startede. Det geelder den elektroniske
udrustning, der er for ustabil, og de elektriske bremser,
hvor der ofte sker overbremsning med slid af hjulene til
folge.

Tog pa gummihjul

Gummihjul, det vil sige hjul med en belaegning af gummi
mellem hjulringen og selve hjulet, er en af mulighederne,
nar DSB skal vaelge hjul til de nye 1C/3 togseet.

DSB startede i midten af juli provekorsel med to MR-
togseet, udstyret med hver sin nye type hjul. To af dem
har gummibeleegning. Det er forste gang, at gummihjul
proves pé hojhastigheds-tog. Efter en maneds provekorsel
seettes de to MR-togseet ind i den ordineere drift og te-
stes her et &r frem, inden DSB vealger fremtidens hjul.
Gummibeleegningen deemper stoj, giver mindre slitage
og forbedrer kereegenskaberne.

Et svensk og to tyske firmaer har stillet de 32 hjul gratis
til radighed for DSB, der kun har forpligtet sig til at kobe
otte par, svarende til ét MR-togsaet.
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styringen vil afskaffe den manuelle signalgivning, og fordi vi nzeppe
kan regne med at se lyntcgene med afskallede bogstaver, nar den

igangvezerende opmaling er afsluttet. Foto: jens koefoed

Faste anleeg

Modernisering af Kebenhavn H

Ombygningen af adgangsvejene til og fra perronerne pé
Kobenhavns Hovedbanegard er nu afsluttet. Sidste etape
var ibrugtagning af elevatoren til spor 1 og 2 den 28. juni.

Der er ved samtlige perroner etableret rulletrapper, al-
mindelige trapper og elevatorer. Hermed er de sidste ned-
gange fra afgangshallen blevet lukket, og al trafik til og
fra perronerne kan derefter kun foregd fra ankomsthalien,
der i pvrigt fremtidigt vil blive kaldt »trafikhallen«.

Ombygningen af banegarden fortseetter, DSB har beslut-
tet at saette Bygningstjenesten i gang med bl.a.:

- projektering af bagage- og cykelekspedition pa perron 7,

- skitseprojektering af telecenter med posthus, nyt spise-
sted, politivagt og depot for fundne sager i vestenden af
banegardshallen mod Reventlowsgade,

— detailprojektering af ombygning af information, plads-
bestilling, rejsebureau, vente-faciliteter og billetsalg ud-
land,

- detailprojektering af fire bygninger midt i hallen. I1C-
markedet skal flyttes ud i bygningen nsermest posthuset
for at give plads til garderobebokse m.v.

Endelig skal perron-faciliteterne pd hovedbanegéarden for-
bedres.

Derudover skal »skurbyen« p& hjornet af Bernstorffs-
gade og Tietgensgade afleses af et nybyggeri i tre etager,
der skal indeholde veerksteder, kiosk og minibar. | loka-
lerne under banegardshallen, hvor veerkstederne i dag be-
finder sig, skal der indrettes velfaerdsfaciliteter.

Det sidstnaevnte projekt, der ventes at koste ca. 17 mio.
kr., paregnes realiseret til naeste ar.

Elevatorer og supplerende adgange

DSB har i de seneste ar etableret elevatorer og supple-
rende adgange pa en rekke stationer.



Pa Avedere station er for nylig taget en supplerende ad- ———0——1

gang | brug, Pa Lyngby station er en elevator til perron 2
taget i brug i april, og pa Allerod station pabegyndtes ar-
bejdet med elevatorer til begge perroner i april, og disse
elevatorer péregnes ibrugtaget medio november. Pa Nord-
havn station bygges elevator og supplerende adgang pa
perronen. Dette arbejde pabegyndes hen p& sommeren, og
det hele ventes at std feerdigt i sommeren 1986.

Der er efternanden gjort et stort indhug i reekken af sta-
tioner uden niveaufri adgang, og efter gennemforslen af
ovennavnie arbejder mangler der kun 14 stationer péd S-
banen.

Nye sikringsanlzeg pa S-banen

Der foregar for tiden ombygning af stationskontoret i
Klampenborg med henblik pa indretning af betjeningsplads
for det nye sikringsanleeg. Dette anlseg skal ibrugtages
den 31. august 1985. Samtidig benyttes lejligheden til at
forbedre ekspeditionsforholdene ved skranken, ligesom
velfeerdsfaciliteterne ogsa forbedres.

Samme losning er valgt for Holte stations vedkommende.
Dette anleeg paregnes ibrugtaget ved B&rsskiftet 1986/87.
Begge arbejder er led i den fortsatte udbygning af fjern-
styring pa& S-banerne, hvor streekningen Hellerup—Klampen-
borg paregnes fjernstyret i 1986.

DSBs bygninger er i darlig stand

En undersegelse foretaget i 1984 af hele DSBs bygnings-
masse dokumenterer et akut behov for genopretning/
istandseettelse til 116 mio. kr. fordelt over de naeste fem
ar.

Dette behov kan ikke deakkes af bygningsomradernes
arlige budget til reparation og vedligeholdelse, som i for-
vejen er uhyggeligt lavt sammenlignet med andre stats-
institutioner (1983 priser):

45 kr./m?/ar
140 kr./m?/ar
35 kr./m2/ar

Forsvarets Bygningstjeneste:
Kobenhavns Lufthavnsveesen:
DSB:

For at forhindre yderligere forfald har Bygningstjenesten
taget initiativ til en uddybende tilstandsvurdering af samt-
lige bygninger med henblik pd udarbejdelsen af et 15 &rs
budget for forebyggende vedligeholdelse.

Danmarksvejen

DSBs part i den ostlige Danmarksvej er ved at veere pa
plads. Et af de sidste vafklarede problemer: hvilken feerge
skal sassttes ind pd godsruten Kebenhavn—Helsingborg?,
lostes i begyndelsen af juli, ved at DSB af det svenske
»Rederi AB Salenia«, Stockholm, kebte M/S »Scandic
Wasax,

DSB overtager feergen, der i gjeblikket er indsat pa ruter
mellem Nordeuropa og Vestafrika, i januar 1986, sd den
kan veere ombygget og driftsklar 1. juni. Nar ombygningen
er feerdig, far DSB en fem-sporet faerge med en effektiv
sporleengde pd godt 760 meter og med plads til ca. 50
godsvogne — naesten samme antal spormeter som den nye
svenske faerge, SJ bygger og satter ind pé ruten. Indkeb
og ombygning af feergen er vurderet til at koste 150 mio.
kr.

De to faerger skal sejle hver fem dobbeltture i degnet.
Overfartstiden bliver 1 time og 50 minutter.

Den 1. april gik DSB i gang med at forberede straeknin-

Den ny »servicebygnings pa hjornet af Bernstorffsgade og Tietgensgade
ved Keobenhavn H kommer efter det forelsbige skitseprojekt til at tage
sig s3ledes ud set fra perronsiden. Der er udarbejdet et lokalplanforslag,
som for tiden er ude til offentlig horing. Tegning: DSB

gen Kebenhavn-Redby Feaerge for huckepack — og for el-
drift. Der skal udfores et antal profilarbejder til et samlet
belob af ca. 6,5 mio. kr.

Det tredie leje i Rodby Feerge var klar til brug den 28.
juni, et &r for skeeringsdatoen den 1. juni 1986, hvor den
ostlige Danmarksvej skal veere feerdigudbygget.

Bygning af faergeleje i Kebenhavns Frihavn afventer kun
vedtagelse af lokalplan, s& kan anlegget seettes i gang.

Kebenhavns Havnevaesen forestdr projektering og udfe-
relse af havneanlaeg, faergeklap m.v., og DSB forestdr ale-
ne projektering og udferelse af sporanleeg i land.

De samlede omkostninger til anleegget i Kebenhavns
Frihavn er forelobig beregnet til ca. 140 mio. kr. Etablering
af et huckepackanleeg i Kebenhavns Frihavn forventes at
kreeve en yderligere investering p& ca. 30 mio. kr. Det
underspges p.t., om der er basis herfor.

DSB investerer 60 mio. kr.,, Kebenhavns Havneveesen de
sidste 80 mio., som DSB afdrager og forrenter over en
periode pad 15 ar. Vareafgiften til havnen nedsettes for
DSBs vedkommende til 40% af det normale for gods-
meengder op til to mio. tons om &ret, og kun 209 for
godsmeengder derover.

Der skal i forste omgang udferes folgende anlaeg:

1 Frihavnen:

— nyt faergeleje i estre leje med 52 meter klap,
— sporrist med 5 spor,

- bygningsaendringer i ekspeditionsbygningen,
- olieforsyningsanleeg til feerge samt

- skibspakhus.

Den 18. juli var fornyelsen af Enghave station (se »jernbanen« nr. 3/
1985, s. 74) ndet si langt, at perronnedgangene og baldakintaget med
de karakteristiske »skrastag« praktisk talt var feerdigt.

Foto: Per M. Jensen
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P& QOsterport:

— etablering af 2 togvejsspor hvert pa 835 m,

~ forleengelse af spor 31-33 af hensyn til rebroussement
fra feergen.

Den af DSB, SJ og DB foretagne analyse af markedspoten-
tialet fra transporter i sydgdende hhv. nordgaende retning
viser, at der i ar 1990 i sydgdende retning vil vesre mu-
lighed for en forogelse af nuveerende maengder fordelt sa-
ledes:

Konventionel trafik
Huckepacktrafik
Containertrafik

435.000 tons pr. &r
300.000 tons pr. ar
1 heltog pr. dag (5 dage pr. uge)

Af ovennzvnte maengder forventes 509 af den konven-
tionelle trafik og af huckepacktrafikken samt et helt con-
tainertog at veere tilgeengelige i 1986. Ovenneevnte meeng-
der omregnet i antal godsvogne vil give en forogelse pé
ca. 125 godsvogne pr. dag i 1986 (349%) og ca. 200 gods-
vogne pr. dag i 1990 (549%). | nordgdende retning forventes
en tilsvarende foregelse af masengderne.

Pa baggrund af den forventede trafik i 1986 og frem til
ar 1990 er der udarbejdet udkast til transportplaner for
sydgdende hhv. nordgdende transporter. Planerne opfylder
den i aftalen fastsatte transporttid p& 14 timer mellem
Helsingborg og Puttgarden inkl. losning og lastning, og
kapaciteten er af et sddant omfang, at der opnéds en hoj
kvalitet. De opstillede planer bevirker, at der stort set i
alle relationer kan opnés en reduktion af den samlede
transporttid pa €t kundedogn.

El-projektet

Hvis de varslede besparelser péd el-projektet i &r og i 1986
gennemfores, vil DSB forst kunne etablere reguleer el-drift
pa Kystbanen fra vinterkereplanen 1986.

Det ser nemlig ud til, at el-projektet skal spare 40 mio.
kr. i 8r og 50 mio. kr. i 1986. Hvis disse tal holder, ser
tidsplanen for feerdiggerelse séledes ud:

Roskilde:
Korsar:

K 88
K 90

Hvis derimod besparelsen for 1986 droppes, kan kore-
ledningerne nd til Korsaer et ar tidligere og til Holbaek i
1990.

Status for projektet pr. 1. august er i ovrigt: Opseetning
af master og portaler samt kereledningsmontage frem til
Helgoland (der arbejdes fra Helsinger mod Kebenhavn H)
er afsluttet. De meget omfattende arbejder med rejsning
af kereledningsportaler p& Helgoland personvognsdepot og
det nye personvognsdepot pd @sterport er i gang og til
dels afsluttet — hvilket ogséd geelder rejsning af master pa
streekningen mellem Helgoland og @sterport frem til tun-
nelmundingen for Boulevardbanen. Kereledningsmontagen
forestar.

Drift og administration
Nyt badtog

Natteravne far alligevel mulighed for at komme fra Arhus
til Kebenhavn, nar den forste af de nye faerger, M/F »Pe-
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der Paars«, pd Arhus—Kalundborgoverfarten leveres og ind-
seettes til november.

For at udnytte kapaciteten p& den nye feerge udvides
liggetiden i Arhus Havn fra ca. 25 minutter til 1 time, s&
der bliver bedre tid til at fa lastbiler og lastrailere ombord.

Sejlplanen @ndres allerede fra kerepliansskiftet den 29.
september. Mandag til torsdag sejler feergen fra Arhus
kl. 21.00 med ankomst til Kalundborg kl. 24.00. Der ind-
sattes et nyt baddtog med afgang fra Kalundborg kl. 0.13
og ankomst til Kebenhavns Hovedbanegérd ki. 1.33 — for
sent til at de rejsende kan nd det sidste S-tog, men tid-
ligt nok til at nd en natbus. Fredag og sendag sejles som
nu fra Arhus Havn kl. 20.15.

Feerge nummer to til Arhus-Kalundborgoverfarten, »Niels
Klime«, blev i ovrigt sgsat fra »Nakskov Skibsveerft« den
29. maj. Den ventes i drift i april 1986. (Se ogs& »jern-
banen« nr. 3/1985, s. 76.)

M/F »Asa-Thor« forleenges

DSB bliver en stor kunde hos danske veerfter i begyndel-
sen af 1986. Udover den nyindkebte »Scandic Wasa« (se
ovenfor), der skal ombygges til indseettelse pd godsruten
Helsingborg-Kebenhavns Frihavn, skal ogsad »Asa-Thore
forlenges.

Rederitjenesten har i juli bedt om tilbud fra veerfterne
pa en forlengelse af »Asa-Thor« fra 132 til 185 meter.
Desuden skal maskinrummet automatiseres, og faergen
skal forsynes med en bovpropel. Hvis DSB modtager rime-
lige tilbud p& ombygningen, vil den blive iveerksat i januar—
februar, hvor »Asa-Thor« alligevel skal til eftersyn. Bag-
grunden for ombygningen er, at DSB har behov for storre
kapacitet pa Storebaelt.

Nye standsningssteder

Mandag den 5. august indviede DSB to nye standsnings-
steder i Vestjylland. Det drejer sig om Esbjerg Nord pa
Jyske vestbane og Ribe Nerremark pd Bramming-Tender-
banen. Begge steder er der uddannelsesinstitutioner, og
det er baggrunden for, at »Ribe Amts Trafikselskab« har
onsket de to nye stationer. Samtlige tog skal standse ved
Ribe Nerremark, medens kun myldretidstrafikken ger op-
hold ved Esbjerg Nord.

Udgifterne ligger p& ca. 600.000 kr. DSB har ingen ud-
gifter ved udvidelsen, da amtet betaler bade for anleeg,
drift og vedligeholdelse.

Koreplanen pavirkes i evrigt ikke, da der var taget hojde
for de nye standsningssteder ved kereplanleegningen.

Esbjerg Nord (forkortelse: Esn) ligger i km 58.2 (kilo-
meteringen begynder i Lunderskov pa Jyske sydbane) og
Ribe Nerremark (forkortelse: Rbn) ligger i km 15.3 (regnet
fra Bramming)

Natursti pd godsbane

Skive-Glyngerebanen blev i 1971 omdannet til godsbane.
Driften pa8 banen har imidlertid veeret indstillet siden de-
cember 1979. Betjeningen af DSBs kunder i omrédet er
foregdet med lastbil og containere.

Der har ikke vist sig behov for at genoptage trafikken
pé banen, og ‘Ministeren for offentlige Arbejder har derfor
godkendt, at banen nedleegges endeligt, og at sporene
fjernes. Viborg amtskommune og de berorte primarkom-
muner har samtidigt besluttet, at banearealet udlagges
som cykel- og gangsti.



Nyt driftsomrade

Den 1. november i &r etableres et nyt Driftsomrade Oster-
soen i Rodby, der skal referere direkte til Rederitjenesten.

Det nye driftsomrdde omfatter begge Osterse-overfarter-
ne, Rodby-Puttgarden og Gedser—-Warnemunde.

Den resterende del af Driftsomrade Nykebing F sam-
menleegges med Driftsomrdde Neestved til et nyt Drifts-
omréde Storestrem med hovedseaede i Nykebing F. (Nar
omlaegningen er pé plads, flyttes Rutebilomréade Skeelskor
ti! de ledige lokaler i Neestved).

Den nye driftsomrade-struktur er et led i omlaegningen
efter »storste bruger-princippet«, saledes at rederi- og
passagervendte omrader refererer direkte til de respektive
tjenester.

S-togstjenesten oprettes

Der oprettes nu en ny tjeneste — S-togstjenesten — pr. 1.
oktober i ar, som far til huse pa Kalvebod Brygge i Koben-
havn.

S-togstjenesten f&r som de ovrige produkitjenester en
chef med ansvar for det samlede skonomiske resultat og
produkt-kvalitet. Den nye struktur betyder bla., at Veerk-
stedsomréde S-tog, Trafikfunktion S-tog og de dele af Ma-
skintjenesten, der har med S-togene at gere, overfores til
S-togstjenesten i deres helhed. Desuden oprettes nogle
nye funktioner, der skal varetage opgaver som gkonomi og
budget, personale og overordnet markedsfering.

Retssag om godstransport

Tiltale mod DSB for overtreedelse af loven om godstrans-
port med motorkeretojer er rejst pd baggrund af en politi-
anmeldelse fra en privat vognmand. Politimesteren i Aal-
borg har rejst tiltalen mod DSB, og sagen ventes for ret-
ten til efteréret.

Tiltalen gar dels p&, at DSB siden 1973 har udfert ulov-
lig fragtmandskorsel, idet DSBs korsel ikke har haft nogen
forbindelse med forudgaende eller efterfelgende transport
pé skinner. DSB har ikke tilladelse til korsel af denne art.
Endvidere er DSB ogsd tiltalt for at drive fragtmands-
central uden tilladelse.

DSBs godstjeneste er af den opfattelse, at der fra myn-
dighedemnes side foreligger en stiltiende godkendelse — en
opfattelse, som ikke deles af Vejtransportrddet og Direk-
toratet for Vejtransport.

| takt med rationaliseringen af stykgodssektoren har
DSB siden 1949 udfert en del af godstransporten med last-
bil. | dag transporteres ca. 6% af DSBs stykgods ude-
lukkende med lastbil, uden nogen skinnetransport. Da iszer
store kunder foretraekker kun at have én transporter, fryg-
ter DSB at miste 359, af sit stykgods, svarende til et netto-
tab pa ca. 100 mio. kroner om é&ret, hvis Vejtransportradet
far medhold.

Graffiti-bekeempelse

Graffiti, bade pa vogne og faste anleg, er et modefaeno-
men (og heaerveerk siger badde DSB og Hovedstadsradet).
DSB setter nu ekstra mandskab ind for at begraense
sprojtemaleriet pa S-tog og stationer i hovedstadsomradet.

DSB etablerer udrykningshold, der kan tage ud og fjerne
graffiti med kort varsel. Hvis graffitien viser sig meget
modstandsdygtig, er det stadig nedvendigt at alliere sig

med et trykspulingsfirma. DSB anskaffer fire biler udstyret
med kemikalier til disse udrykningshold. Videre bliver der
bedre vagtordninger pd S-togenes depotspor bl.a. i Tastrup
og Farum. Den daglige rengering af S-togene bliver for-
bedrst. Syv-otte mand ekstra saettes pa opgaven.

DSB bruger 1,3 mio. kr. pd formélet i &r og budgetterer
med 2,7 mio. kr. i 1986 — penge, der kunne veere bedre
anvendt.

Designpris og -anerkendelse

Dansk jernbanedesign har internationalt format. Det blev
fastsldet nok en gang, da DSB den 26. juli fik overrakt
fire priser i Bristol i England — i agvrigt ud af 14 mulige.
Der er tale om Brunel-priserne, og konkurrencen er ud-
skrevet i anledning af 150 &ret for bygningen af banen
mellem London og Bristol. Priserne er navngivet Brunel
efter skaberen af »Great Western Railways.

DSB fik vinderpriser for moderniseringen af Roskilde
station, for DSBs perronstandard (som f.eks. i Kege), for
godsterminalen i Ringsted og for arsplakaterne 1984, ud-
fort af Helge Ernst. Desuden var der haedrende omtale af
Jersie station, af design af 1C- og MR-tog, af de nye bla
uniformer og af formgivningen af de nye S-tog.

12 vesteuropzeiske lande deltog, og Danmark klarede
sig bedst med fire vinderpriser og fem haedrende omtaler.
Udstillingen i forbindelse med prisuddelingen blev besogt
af Dronning Elizabeth, som ogsé besa det danske indslag.
Det er tanken, at Brunel-prisen skal uddeles hvert tredie
ar.

Men ikke nok med det: DSBs designchef Jens Nielsen
er udneevnt til medlem af British Railway Boards design-
panel. Radet rédgiver de britiske jernbaner i alle design-
sporgsmél og har veeret den drivende kraft bag design-
indsatsen i British Rail. Jens Nielsen er udnsvnt for en
tredrig periode. Samme Jens Nielsen er ogsé blevet ind-
budt til at deltage i designarbejdet af nye forstadstog af
vognfabrikken COMENG. Togene skal indszettes i Sydney,
Australien.

Jorden rundt 200 gange pa en dag

Hver dag tilbageleegger DSBs passagerer pst for Storebeelt
sammenlagt en streekning, der svarer til mere end 200
jordomrejser.

»@stteellingen« den 8. november 1984 viste, at DSB den
dag havde 440.000 passagerer, der rejste i alt 8,5 mio. km.
909 af rejserne foregik inden for hovedstadsomrédet,
mens kun 10% rejste uden for HT. Tallingen viste samti-
dig, at der er sket et fald i S-togsrejser, ndr man fraregner
Kegebugtbanen, der ikke var anlagt ved sidste teelling i
1981. Faldet er pa 19. Derimod er det samlede antal rej-
sende ost for Storebeelt steget med nazesten 3% siden
1981.

DSB arsberetning 1984

DSB er inde i en positiv skonomisk udvikling, viser &rs-
regnskabet for 1984. Det er lykkedes at fastholde den
ockonomiske fremgang, der slog igennem i 1983.

Ganske vist steg statstilskuddet fra 1983 til 1984 med
2,5% til 2.831 mio. kr., men det skyldes dels Folketingets
beslutning om af beskeeftigelseshensyn at bygge to nye
feerger til Arhus-Kalundborgoverfarten {udgift i 1984: 427
mio. kr.), dels den kvoteordning med beskaftigelse af
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EFG-elever og langtidsledige, der belaster DSBs regnskab
med 50 mio. kr. Malt i procent af de samlede udgifter er
DSBs tilskud faldet fra 40,5 i 1982 til 36,7 i 1984, fremgér
det af &rsberetningen. Underskuddet p& driften udgjorde i
1984 1.198 mio. kr. mod 1.169 mio. kr. i 1983 — et reelt
fald, ndr der tages hensyn til pris- og lenudviklingen.

Forbedringen er sket uden forringelser i serviceniveauet,
der tveertimod blev forbedret pé en reekke omréder. »Tog-
til-Tiden« kampagnen slog fuldt igennem, og selv om tra-
fikintensiteten faldt en anelse — 0,7% - blev produktivi-
teten forbedret med et par procent. Der skete nemlig sam-
tidig et fald i personaleforbruget p& 2,9% malt i antal
arbejdstimer — se nedenfor under »DSBs medarbejderstabe«.

Forbedringen af driftsekonomien er sket, selv om DSB
ikke i 1984 forhojede passagertaksterne, men tveertimod
indferte rabatter p3 en raekke omrader. Kun for godstrans-
porten og pé& bilfeergerne skete der moderate takstfor-
hojelser.

DSB klarede sig godt i konkurrencen med privatbiler,
fiernbusser og fly. Passagertallet blev pd godt 134 mio.,
en lille stigning i forhold til 1983. Passagertrafikkens oko-
nomiske resultat blev forbedret med 38 mio. kr.

Godstransport pa skinner tiltrak flere erhvervskunder,
og der blev transporteret 6,9 mio. tons gods i 1984, en
stigning p& 125.000 tons i forhold til 1983. Godssektorens
fremgang ses ogsd ved, at tilskudsbehovet faldt med 28
mio. kr. trods egede investeringer.

DSBs feerger havde ogsd betydelig fremgang med 1,4
mio. passagerer flere end aret for. Nar det gkonomiske
resultat alligevel er forringet, skyldes det den nzevnte
feergeinvestering pd 427 mio. kr.

DSBs ovrige produktomréder, rejsebureauerne og rutebil-
trafikken, bidrog positivt til DSBs regnskab. Det samme
gjorde forpagterne af DSBs restauranter og kiosker og
reklamevirksomheden »Trans-Media«.

104.00C nye passagerer

Lengderabatten i den form, der var geeldende fra 1. no-
vember 1984 til 30. marts i &r, har veeret en paen succes
for DSB, viser en opgorelse fra Passagertjenesten. Derfor

Privatbanerne

Hads-Ning Herreders Jernbane

Den 1. april 1985 er der taget et nyt trinbreet i brug ved
Nymarksvej mellem Beder og Malling. Navnet pa det nye
trinbreet er Egelund efter det neerliggende idreetscenter
»Egelundscentret«.

I forbindelse med ombygningen af Malling station er der
opstillet udkerselssignaler i bdde nord- og sydenden af
stationen. Signalerne, der er feelles for begge spor, kan
vise folgende signalbilleder: roed — »stop«, gren — »udkor-
sel fra spor 1« og gul over gren — »udkersel fra spor 2«.
Pakhuset i Malling, der blev benyttet af baneafdelingen,
er blevet nedrevet og erstattet af en lille treebygning, der
fungerer som personalerum og kontor for baneafdelingen.
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fortseetter ordningen ogsd, omend i noget reduceret form.

360.800 benyttede sig af lavpristilbuddet, og 104.100
af dem ville have valgt en anden transportform, hvis ra-
hatten ikke eksisterede. DSB havde pé forhand kalkuleret
med 90.000 nye rejsende. Hvor kom de nye kunder fra?
Cpgorelsen viser, at knap halvdelen lod sig lokke fra pri-
vatbilen over i toget. Godt 30% ville have taget bussen
eller flyet, og endelig viser tallene, at ikke feerre end 20%,
af de 104.000 ville vaere blevet hjemme, hvis DSB ikke
havde tilbudt leengderabat. De 360.800 rabatrejsende for-
deler sig siledes: @st-vest-trafik: 230.900. Jylland/Fyn:
129.900.

DSBs medarbejderstab

DSB havde pr. 1. januar i &r 21.396 ansatte. Det er 1.048
feerre end 1. januar 1983, fremgér det af en statistik fra
personaleafdelingen. Sparemélet for 1984 - 1.500 feerre
stillinger — blev ikke opfyldt. Bl.a. derfor er der bebudet
en reduktion i styrken p& 1.000 mand yderligere i 8r og
1986.

Tallet 1.048 snyder dog lidt, da DSB p& nogle omréder
har udvidet aktiviteterne. Det geelder bl.a. togrevisor
korpset. Hvis disse jobs treekkes fra, ligger personale-
besparelsen p& 1.122 mand fra 1983 til 1985. Statistikken
viser ogsd, at det iseer er Anleegs- og produktionsafdelin-
gen, der ikke har levet op til sparemalet. Derimod har
bide Bane-, Maskin- og @konomi- og planlaegningsafdelin-
gen sparet flere stillinger end planlagt

Og den udvikling fortseetter beklageligvis af felgende
arsag: En rakke neglepersoner med viden og know-how
forsvinder fra DSB, lokket af hejere lenninger, og virksom-
heden har samtidig sveert ved at tiltreekke de dygtigste
EDB-folk, ingeniorer m.v., fordi lenniveauet er lavt i forhold
til det private erhvervslivs. DSB risikerer derfor at blive
taber i det teknologiske kaplob pad omréder som EDB-tek-
nik, lyslederteknik osv.

*

»DSBe« redigeres af Erik B. Jonsen. | informationsindsam-
lingen deltager Jens Ole Christensen.

Banen modtog den 25. februar 1985 en ny T71-personers
rutebil fra Leyland-DAB i Silkeborg. Rutebilen, der ved
HHJ har fiet nr. 66, erstatter bus nr. 54, der er udrangeret
til ophugning.

Helsingor—-Hornbak-Giileleje
Banen

Driftsresultater 1983 1984

Antal rejsende ................ 921.044 956.100
indteegt af personbef. ...... kr.  3.927.013 4.216.188
Veegt af bef. gods .......... t 585 600
Indteegt af bef. gods ....... kr. 103.476 142.057
Samlet driftsindteegt ....... kr.  5.097.702 5.546.739
Samlet driftsudgift') ...... kr. 14.593.222 14.748.883
Driftsresultat .............. kr. -9.495.520 -9.202.144

1) Incl. pensionsudgifter, der for 1984 har udgjort 595.172
k.

Der er i 1984 foretaget omfattende fornyelser af perro-
nerne pa naesten alle stationer, ligesom der er opsat nye
venterum ved flere af trinbreetterne.



Hjorring Privatbaner

Driftsresultater 1983 1984

Antal rejsende') ........ ... 2.998.780 2.907.495
Indteegt af personbef. ...... kr. 18.342.316 20.132.764
Veegt af bef. gods?) .......... t 44 249 44 838
Indteegt af bef. gods®) ...... kr. 3.036.697 3.137.320
Samlet driftsindtesgt!) ...... kr. 24.786.073 24.648.464
Samlet driftsudgift®) ....... kr. 27.813.377 28.222.284
Driftsresulta: ) og %) ...... kr. -3.027.304 -3.573.820

1y Heraf 473.780 med banens tog i 1983 og 482.495 i 1984.
2} Heraf 44,123 t med banens tog i 1983 og 44.716 t i 1984.
1) Tallene geelder kun for jernbanedriften.

'} Tallene omfatter Hirtshalsbanen, Hjorring Privatbaners
Rutebiler og Hjerring Bybusser.

5) Tallene omfatter Hirtshalsbanen, Hjerring Privatbaners
Rutebiler og Hjerring Bybusser og er excl. pensions-
udgifter.

o) Efter udbetaling af Hjerring Bybussers overskud pé
365.946 kr. til Hjerring kommune fremkommer der for
1984 et egentligt resultat pd -3.939.765 kr.

Den gamle station i Hirtshals vil i lebet af 1985 blive ind-
rettet til medborgerhus. Bygningen er tegnet af arkitekt
Sylvius Knutzen, og den blev opfort til Hirtshalsbanens
&bning i 1925.

Stationsbygningen blev hurtigt overfledig, da byen ud-
viklede sig omkring havnen og ikke omkring stationen. Al-
lerede i 1928 blev der indrettet billetsalg m.m. i en midler-
tidig tresbygning ved havnen. 1 1938 kebte banen havnens
administrationsbygning, og denne blev s& ombygget til
stationsbygning, og flytningen af stationen fandt sted i
december 1939.

Herefter blev forst remisen flyttet og siden sporene pa
den gamle station fijernet, og bygningen blev solgt i 1940.
Cennem en raekke &r har bygningen nu veeret udsat for en
del haerveerk og er i ovrigt temmelig forfalden.

Foreningen »Den gamle station«, der gennem en tid har
arbejdet for at bevare den gamle bygning og fa den ind-
rettet til medborgerhus, har udarbejdet et projekt til re-
staurering og ombygning af bygningen. Dette projekt ven-
tes at koste ca. 1,6 mio. kr., og disse penge skaffes dels
ved indsamling, dels ved offentlige tilskud. Hirtshals by-
r&d vedtog saledes at yde ekonomisk stotte til projektet
pé sit mede den 19. februar 1985.

Den 2. marts 1984 fik HP leveret to nye 53-personers rute-
biler fra Leyland-DAB i Silkeborg.

Hong-Tollose Jernbane

Driftsresultater 1983 1984

Antal rejsende .............. 492835 495.916
Indteegt af personbef. ...... kr.  3.359.146 3.523.293
Veegt af bef. gods?) .......... t 8.953 11.832
Indteegt af bef. gods ........ kr.  1.241.097 1.601.022
Samlet driftsindtegt ....... kr.  6.738.110 7.647.004
Samlet driftsudgift?) ....... kr. 14.418.057 15.261.808
Driftsresultat .............. kr. —7.614.804 —-7.679.947

1) Veegt af bef. gods med banens tog var i 1983 1.853 t
og i 1984 4.382 t.
2) Excl. pensionsudgifter.

HTJ stdr foran sit hidtil sterste moderniseringsprogram,
idet man forventer at kunne udskifte de 50-60 &r gamle

I forbindelse med sporombygningen p& St. Merlose station blev det

gamle spor 1 helt fjernet, 3 maj 1985. Foto: Ole-Chr. M. Plum

skinner p& den 30,8 km lange straekning mellem Ruds-Ved-
by og Tollose i &rene 1986-1989. Denne spormodernisering
vil komme til at koste 76 mill. kr., hvoraf staten skal daek-
ke de 70%, mens Vestsjeellands amt og kommunerne langs
banen skal deekke de resterende 30%. | lebet af efteréret
1985 vil alt forhabentlig falde pad plads med hensyn til
vedtagelse af bevillinger i folketing, amt og kommuner,
séledes at arbejdet kan pabegyndes i foraret 1986.

| forbindelse med den planlagte spormodernisering og
den selvfelgelige vedligeholdelse af sporet er HTJs bane-
afdeling gdet i gang med at udskifte temmeret i broerne
over diverse sterre og mindre vandleb pad banen. Samtidig
udskiftes de gamle skinner over broerne med nye. Fore-
lobig har man 1 juni 1985 séledes moderniseret en bro
mellem Skellebjerg og Conradineslyst samt en bro mel-
lem Skellebjerg og Dianalund.

Niedio november 1984 blev der etableret passagersignaler
ved trinbraetterne i Love og Havrebjerg efter onske fra
s8vel passagerer som det kerende personale.

Fredag den 31. maj 1985 blev det nye sikringsanleeg pé
St. Merlose station taget i brug, og i begyndelsen af juni
kunne den i »jernbanen«< nr. 1/1985, s. 16 omtalte om-
fattende spormodernisering og ombygning af spornettet pd
St. Merlose station afsluttes. Dermed har HTJ fdet endnu
en tidssvarende krydsningsstation, der tager sig godt ud i
bybilledet med en ny e-perron, der er forsynet med perron-
belysning, mellem spor 1 og 2.

Stationsbygningen i Nyrup er afhezendet i januar 1985.

Den i »jernbanen« nr. 1/1985, s. 16 omtalte spormoderni-
sering og -ombygning af HTJ sporomradet pd Tollese sta-
tion er s& smit ved at tage sin begyndelse ultimo juli
1985, idet baneafdelingen i samarbejde med folk fra DSBs
baneafdeling er begyndt at foretage udstikning af de nye
spor. Selve sporarbejdet vil formentlig kunne begynde i
august 1985.

Skinnebussen HTJ S 44 er hensat i foraret 1985 for der-
nest at blive udrangeret i juni 1985. Den vil blive op-
hugget i forbindelse med en civilforsvarsovelse i septem-
ber 1985.

Fra koreplansskiftet den 2. juni 1985 opherte de sékaldte
postbureau-tog pd HTJ (tog 4851 og 4884). Der er altsé in-
gen postpakmester med i disse tog mere. Egentlig var det
meningen, at ogsd postbefordringen skulle ophare, idet
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P&T — ligesom det er sket de fleste steder i landet — ville
have postbefordringen til at overgé til lastbiler.

Ved HTJ onskede man imidlertid ikke at gd glip af den
relativt store indtesgt fra postvaesenet, hvorfor banens
ledelse skyndte sig at tilbyde postvaesenet ombygning af
en postvogn, hvor der ville blive plads til det nedvendige
antal postcontainere, der saledes i de to hidtil dagligt
hovedpostferende tog ville kunne aflzesses og pélesses
ved stationerne via et sdkaldt liftsystem monteret p§ post-
vognen. Arbejdet med af- og p&leesningen kunne sé udfoeres
af sdvel stations- som togpersonalet. Denne idé er, efter
foretagne provekorsler, blevet accepteret af P&T, og i den
forbindelse er postvognen HTJ Pbh 70 ombygget som oven-
tor beskrevet. Den nye form for postbefordring ved HTJ
startede den 3. juni 1985 — forelabig for en proveperiode
pa tre ar.

I september 1984 blev der anskaffet en ny Volvo F 616
lastbil til fragtruten i Ruds-Vedby

Lollandsbanen

Driftsresultater 1983 1984
Antal rejsende!) ... .... 5.007.782 4.807.292
Indtaegt af personbef. ... .. kr. 44261085 46.100.281
Veegt af bef. gods ....... ... t 110.736 114,225
Indtsegt af bef. gods ... kr. 5436676 5.298.440
Samlet driftsindteegt ....... kr. 54.867 446 56.846.566
Samlet driftsudgift?) ... .. . ke, 71.561.920 71.575.503
Driftsresultat ......... ... . kr. —16.694.474  —~14.728.937

'} Heraf 1.123.578 rejsende med banens tog i 1983 og
1.078.456 i 1984.
*) Excl. pensionsudgifter.

I regnskabsdret 1984 har Lollandsbanen solgt Bandholm
station til Dansk Jernbane-Klub.

| efterdret 1985 og fordret 1986 vil der blive foretaget en
omfattende sporombygning og sporfornyelse p& Maribo
station.

I sommeren 1985 anlaegges i stationens estende et nyt
lezssespor med enderampe. Dette spor placeres saledes,
at enderampen ligger umiddelbart op til den gamle remise,
livor Museumsbanen nu har til huse. Der etableres vej-
adgang til det nye lsessespor fra industriomradet ved G. E.
Christiansensve;j,

Den i »jernbanen« nr. 4/1984, s. 104 afbildede greessla-
maskine er blevet litreret LJ GK 1.

Lyngby—Naerum Jernbane

Driftsresultater 1983 1984

Antal rejsende ....._ ..., . ... .. 1.577.100 1.575.035
Indteegt af personbef. ...... kr. 3.599.605 3.823.077
Veegt af bef. gods?) ... ... ... t ? 703
Indteegt af bef. gods ....... kr. 761.717 662.844
Samlet driftsindtegt ....... kr.  4.713.603 4.871.110
Samlet driftsudgift?) ....... kr.  9.216.260 9.635.756
Driftsresultat ........... ... kr. -4.502,657 ~4.764.646

'} Godset befordres med lastbiler til Lyngby station. Der-
til kommer 32.365 banepakker i 1984 mod 39.455 bane-
pakker i 1983.

%} Incl. pensionsudgifter, der i 1984 udgjorde 374.652 kr.

Der er i driftséret 1984 anskaffet en ny Volvo-lastvogn, og
banen rader ved driftsarets udgang over tre lastbiler.
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Odsherreds Jernbane

Driftsresultater 1983 1984

Antal rejsende') ...... . 2.208.249 2.116.712
Indteegt af personbef. ...... kr. 22.771.896 23.207.723
Veegt af bef. gods2) ..... ot 14.356 16.963
Indteegt af bef. gods ....... kr. 2.210.356 2.421.010
Samlet driftsindteegt ... ... . kr. 29.559.147 30.748.797
Samlet driftsudgift®) ... ... kr. 42.926.866 43.141.407
Driftsresultat . ............. kr, —=13.367.719  —12.392.610

') Heraf 1.158.249 med banens tog i 1983 og 1.116.712 i
1984,

%) Veegt af bef. gods med banens tog var i 1983 6.499
og i 1984 5453 1.

#) Excl. pensionsudgifier.

CHJ har ansegt om nyt streekningsspor pd 494 km til
118,7 mill. kroner. Hvis Ministeriet for offentlige Arbejder
kan godkende ansegningen om investeringsmidler til det
nye straskningsspor, vil arbejdet blive igangsat i 1988 og
otsluttet i 1892, idet man sé vil kunne leegge 9-11 km nyt
spor i hvert af anlaegsérene.

Arbejdet koster som neevnt 118,7 mill. kr. | 1985-priser,
og herat skal staten deekke de 709%, mens amt og kom-
murer skal dekke de resterende 309.

Af banens nuvaerende straekningsspor er de 30,9 km
udfert med skinner & 36 m fra 1915-1925 og lagt pa brugte
bagesveller, mens den resterende del er langskinnespor
lagt p& begesveller. Skinnematerialet er séledes 60-70 &r
gammelt, og det spinkle straskningsspor er ikke egnet til
den forogede og tungere trafik, ligesom det er vedlige-
holdelseskraevende.

I april 1984 blev der meddelt OHJ bevilling til modernise-
ring af sporskifter og stationsspor i arene 1984-1987 p3
de stationer, hvor der endnu ikke er foretaget en sddan
modernisering.

| juni 1985 er man sdledes géet i gang med en omfat-
tende fornyelse af spornettet pd Nr. Asmindrup station,
hvorfor krydsningerne, der normalt finder sted i Nr. As-
mindrup, i sommerkareplanen 1985 er forlagt til Hojby.
Arbejdet med sporudskiftringen i Nr. Asmindrup kan for-
mentlig afsluttes i august méaned, og derefter kommer
turen til sporene p& Gislinge station. Endelig vil OHJs
baneafdeling i slutningen af &ret 1985 pabegynde en lig-
nende spormodernisering pa Farevejle station.

I april 1984 blev der etableret en ny perron ved Sandby
trinbreet i forbindelse med salg af stationsbygningen, der
fandt sted i august 1984.

Stationsbygningen i Mérse, der blev udbudt til salg i 1984,
blev solgt i februar 1985, og der er i den forbindelse eta-
bleret releehytte til krydsningsstationens sikringsanleeg.

Ved veerkstedet i Holbaek er der i oktober 1984 ibrugtaget
en pavillonbygning med faciliteter til tog- og lokopersona-
let i Holbaek.

Svinninge kommune etablerede | november 1984 en tunnel
under OHJs spor ca. 800 m vest for Gislinge station i for-
bindelse med etablering af et stisystem fra Kundby til
Gislinge.

Motorvognen Mo 26 blev efter en omfattende renovering
af undervogn, vognkasse m.m. atter sat i drift | august
1984. Motorvognen fik samtidig sendret kraftoverforslen



mellem gearkasse og motor til en egentlig kardanover-
forsel fra et spinkelt bladfjederkoblingssystem. Motorvog-
nen Mo 25 blev ved 8rsskiftet 1984/85 taget ind pa banens
vaerksted for en lignende revision, og den vil atter kunne
seettes i drift i efteréret 1985.

De i 1983 to lejede Bhs-vogne (nu OHJ Bhs 290 og 291)
blev kobt af OHJ i 1984. Endvidere keobte OHJ i oktober
1984 yderligere to Bhs-vogne fra DSB (se »jernbanen« nr.
1/1985, s. 17). Det er tanken, at to af disse vogne skal
ombygges til styrevogne til motorvognene OHJ Mo 25 og
26, mens de to andre skal ombygges til almindelige per-
sonvogne pé banernes veerksteder.

Personvognene OHJ B 234 og 235, som hanen kebte i 1971
fra SJ i Sverige, er udrangeret ved 8rsskiftet 1984/85 og
solgt til ophugning hos en ophugger i Bjerringbro.

Fra @stbanen har OHJ og HTJ overtaget folgende svensk
skinnebusmateriel: MB 25 og MB 26 samt styrevognen
YBF6Y 1784 (egentlig litreret BDS 32). Materiellet er i de
originale svenske farver. Det er meningen, at den ene
motorvogn skal istandseettes som reserve for skinnebus-
serne HTJ S 47, OHJ S 48 og OHJ S 49, mens den anden
bliver »reservedelslager«. Styrevognen vil formentlig blive
omdannet til mandskabsvogn for baneafdelingen.

I juni 1985 er Y-toget Ym 53-Ys 253 sat i drift efter en
lignende ombygning og revision, som Y-toget Ym 51-Ys
251 fik i 1984 (se »jernbanen«< nr. 1/1985, s. 17).

Ved OHJ opharte korslen med egentligt postbureau i to-
gene 1 og 28 ved overgangen til sommerkoreplanen den
2. juni 1985. Postbefordringen sker nu pad samme made
som beskrevet under Hong-Tellose Jernbane. Den sker i
togene 1 og 328, hvor tog 328 har faet mere koretid af
hensyn til indleesning af postcontainerne. | forbindelse
med det nye postbefordringssystem er postvognen OHJ
Pbh 249 ombygget pd samme mé&de som postvognen HTJ
Pbh 70.

Som reservepostvogn er fra DSB indkebt postvognen
Pbh 90-68-110-3, der i juli/august 1985 ombygges pa
veerkstedet i Holbaek med lift etc. Vognens nye OHJ-nr.
er endnu ikke kendt.

Fra den 1. maj 1985 har OHJ og HTJ lejet DSBs tidligere
garage- og veerkstedsanleeg ved Valdemar Sejrsvej i Hol-
bask. Anleegget er opfert i 1970 og er dermed relativt nyt,

VLTJs Y-tog »8torden« og »Vigen« holder ved det nye perronanlaeg i
Lemvig, 8. juli 1985.

Foto: Ole-Chr. M. Plum

men bygningskomplekset har stdet tomt, siden DSB for et
par &r siden s sig nedsaget til at udvide og dermed flytte
sin rutebiltjeneste til et tidligere lastbilcenter pd Hejvang
i Holbeek.

Faciliteterne er ideelle for de to baner til deres rute-
biler og lastbiler. Den lejede bygning omfatter garage-
plads til seks busser, ligesom der er de nedvendige ar-
bejdsgrave samt personalefaciliteter m.v.

Det nye veerksted i privatbanernes regi betyder, at de
fleste af OHJ og HTJs 28 rutebiler og seks lastbiler nu
bliver vedligeholdt dér efter ibrugtagningen af veerksteds-
anleegget i midten af juni méned.

Der er i 1984 udrangeret to eeldre busser og anskaffet to
nye Volvo-busser B 10 M, og banen rader sdledes fortsat
over 23 busser.

Skagensbanen

Driftsresultater 1983 1984
Antal rejsende') ........... ... 683.851 699.904
Indteegt af personbef. ... ... kr.  5.980.236 6.010.519
Veegt af bef. gods ...... .. t 10.605 10.905
Indteegt af bef. gods ....... kr. 968.524 1.019.345
Samlet driftsindteegt ....... kr.  8.357.966 8.438.543
Samlet driftsudgiftz) ....... kr. 12.772.376 13.069.010
Driftsresultat .............. kr. —4.414.410 —4.630.467

1) Heraf 353.088 rejsende med banens tog i 1983 og
348.522 i 1984.
2) Incl. pensionsudgifter.

Skagensbanen rader ved afslutningen af driftsaret 1984
over fem rutebiler og fire lastbiler.

Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbane

| Vemb er samtlige spor nord for VLTJs side- og ende-
rampespor fjernet i fordret 1985, og dermed er den gamle
VLTJ remise i Vemb uden sporforbindalse.

1 juli 1985 er baneafdelingen begyndt udskiftning af s&vel
skinner som sveller p& havnebanesporet ned gennem an-
leegget i Lemvig. For nogle &r siden blev sporene pa selve
havneomradet omlagt og fornyet. Havnesporet benyttes
stadig jeevnligt — hovedsagelig med transporter til den
lokale temmerhandler.

Ombygningen og sporfornyelsen pd stationen i Lemvig er
nu naesten afsluttet, og der er anlagt nye perroner, der har
forbindelse med den nye rutebilholdeplads, der er indrettet
hvor den tidligere veerksteds- og remisebygning 13 for en-
den af VLTJs perronspor.

Ved VLTJ er man begyndt at ombygge krydsningsstatio-
nerne til fjernstyring. | farste omgang bliver Bonnet kob-
let til fjernstyringsanleegget i Lemvig, Senere vil Baek-
marksbro, Fare, Ramme og Harboor ogs& bliver fjern-
styret fra Lemvig.

Damplokomotivet VLTJ nr. 6, der i 1970'erne trak adskillige
udflugtstog til gleede for mange jernbaneentusiaster, kom-
mer til eere og veerdighed ved den nyindrettede rutebil-
holdeplads i Lemvig, idet lokomotivet p& banens varksted
er blevet istandsat i sit ydre og nydelig malet op for at
kunne blive opstillet der som et minde om en »svunden
tide,
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Vestbanens to Y-tog under krydsning pa den smukke banegdrd Varde
Vest den 8. juli 1985. Feto: Ole-Chr. M. Plum

Vestbanen

Driftsresultater 1983 1984
Antal rejsende!) ......... 487.402 494.325
Indteegt af personbef. ...... kr. 4.916.033 5.270.713
Veegt af bef. gods?®) .......... t 45203 54.226
Indtaegt af bef. gods ...... . kr. 1.943.827 2.446.046
Samlet driftsindteegt ....... kr.  9.269.854 10.464.755
Samlet driftsudgift®) ..... . kr. 13.144.781 13.611.826
Driftsresultat .............. kr. -3.874.827 -3.147.071

!} Heraf 204.084 rejsende med banens tog i 1983 og
231.689 i 1984.

2) Veegt af bef. gods med banens tog var i 1983 1.853 t
og i 1984 4.382 t.

?} Excl. pensionsudgifter.

Der er i fordret 1985 givet »gront lys« til, at en fornyelse
af Vestbanens hovedspor fra Varde til Nr. Nebel kan pa-
begyndes allerede i efteraret 1985. Det bliver DSB, der skal
forestd sporudvekslingen omtrent pd samme méade som pa
VLTJ. Der vil i 1985 blive anvendt ca. 9 mill. kr. pa anleeg

Udland

Schweiz

Trafikmuseet i Luzern er rammen om Eisenbahn-Modell-
bautage 1985, som finder sted i dagene fra den 4. til den
13. oktober. Det er 6. gang, at jernbaneinteresserede, mo-
delbyggere, jernbaneindustrien og modelfirmaer samler sig
for at udstille hobbyens mange sider.

Arets serlige tema og dets saerudstilling er: Jernbane-
vognbygning i Schweiz. Her vil de schweiziske vognfabrik-
ker dels med modeller og plancher vise udviklingen p3
omradet, dels bliver der i udstillingsperioden vist bogier
af forskellig type, en Tram 2000-sporvogn og en SBB type
IV 1. kl. personvogn. Derudover vil der blive vist andre
vogntyper i dele af udstillingsperioden.

P& modeljernbanefronten vil der veere meget at opleve:
Foruden omkring 40 fabrikanters udstilling af deres sm& og
store produkter, forevises trafikmuseets egne to model-
jernbaner og anleeg fra Luzerns modeljernbaneklub og dens
tyske sosterklub fra Kaarst. Ydermere vises resultaterne
fra den store modelbygger-konkurrence, hvor de godt 150
deltagere fordeler sig p4 tre kategorier: Rullende materiel,

|

10€

af nyt spor fra Hesselmed til Janderup. | 1986 vil sporet
fra Janderup til Varde Vest blive fornyet. | 1987 omfatter
sporfornyelsen streekningen fra Hesse!med til Henne, mens
man i 1988 nar til Lunde. Endelig i 1989 fornys straeknin-
gerne Lunde-Nr. Nebel og Varde-Varde Vest.

Hele spormoderniseringen af Vestbanens straekningsspor
er beregnet til at skulle koste 73 mill. kr. i 1985-priser.

Spormoderniseringen p8 Vestbanen er steerkt pakravet
bl.a. pd grund af de mange omfattends og tunge materiel-
transporter for forsvaret dels til Oksbel Syd, dels til Ny-
mindegab, hvortil der i de kommende ar ventes stigende
transporter, idet forsvaret vil oprette en »baltecentrale«.
Her skal bzlterne péd forsvarets beeltekoretojer fremover
repareres.

Endvidere skal der til Vestbanen anskaffes yderligere to
nye to-vogns Y-tog til erstatning for de svenske skinne-
busser, der fortsat anvendes — hovedsagelig som reserve-
materiel. De to nye tog vil koste 15 mill. kr., og det er
Vestbanens hab, at de kan leveres i 1986, senest i 1987.

1 1986 vil Vestbanens egen baneafdeling foretage en om-
fattende sporforenkling og sporfornyelse pé Varde Vest.

Vestbanens trinbraetter, Elkeerdam, Hesselmed, Sevig Sund,
Dyreby og Loftgard, er alle blevet renoveret i foraret 1985,
og der er opsat nye traeventeskure, som er fremstillet af
banens temrer. Man mangler endnu at istandseette trin-
breettet ved Frisvadvej i Varde, og nér dette sker, vil der
formentlig ogsé komme belysning pé& perronen.

*

»Privatbanerne« redigeres af Ole-Chr. M. Plum. Visse in-
formationer skyldes Kjeld Christensen, Hojby og Poul An-
dersen, Varde.

dioramaer og en ungdomskategori. Endelig vil man ud-
vaelge den bedste industrifremstillede schweiziske model
fra 1985.

Vesttyskland

For tredie gang afholdes den internationale modeljernbane-
udstilling i Frankfurt fra den 7. til den 10. november 1985.
Arrangorerne regner med, at henved 180 udstillere fra tolv
lande vil vise alle hobbyens facetter. Foruden alle de vel-
kendte store fabrikanter og mange mindre producenter vil
der ogsd veere en fallesstand, hvor museumsbanerne vil
preesentere sig.

Modeljernbanebyggerne fra Tyskland og dets nabolande
vil forevise anleeg og panoramaer med seerlig tilknytning
til deres hjemlande. Det bedste anleeg vil blive praemieret.
Desuden vil der blive mulighed for at se demonstrationer
af, hvorledes man bygger et modeljernbaneanieeg, og den
nyeste hobbyelektronik vil blive fremvist og forklaret.

| forbindelse med rejse til og fra udstillingen den 9. og
10. november vil De tyske Forbundsbaner (DB) give 50%
rabat pa billetprisen, ligesom medlemmer af modeljern-
baneklubber vil f& 409 reduktion pa entrébilletten ved fo-
revisning af deres medlemskort.

*
»Udland« redigeres af Jakob Stilling.



BOGANMELDELSER

Leo Baunsgaard: STRANDVEIENS DAMPSPORVEISELSKAB
1884-1893. Kebenhavn 1984, Nordisk Trafikforlag. 52 s. 55
fot., ill. og tab. Kr. 69,00.

Strandveiens Damipsporvei-Selskab er et meget interessant
kapitel i Kaberhavns trafikhistorie. Selskabet blev grund-
lagt i 1883 som et datterselskab af det kobenhavnske
sporvejsselskab, og blandt initiativtagerne var ingen rin-
gsre erd C. F. Tietgen. Hidtil havde man kun kendt til
heste som drivkraft i sporvejstrafikken, men i lobet af
1870’erne blev de forste forseg gjort med at sammen-
bygge et damplokomotiv og en personvogn ftil en damp-
vogn.

Den ubestridt ledende personlighed bag denne udvikling
var civilingenior William R. Rowan, som med enestdende
entusiasme praegede udviklingen af det nye trafikmiddel.
Det var hans tanke, at dampvognene skulle kunne anven-
des pa sdvel lette jernbaner som pa sporvejsstrakninger
uden for bykernen. Med hans nzere tilknytning til vogn-
fabrikken Scandia og den indflydelsesrige personkreds
omkring Tietgen fik han i starten en del medvind, idet
dampvogne efter hans patent blev afsat til Gribskovbanen,
Randers—Hadsund Jernbane og Strandveiens Damp-Sporvei.
Der skal i denne sammenhang ikke kommes naermere
ind pa hans udenlandske engagementer.

Eventyret pd Strandvejen varede kun kort. Allerede i 1892
métte selskabet indstille driften med dampvogne pé grund
af manglende rentabilitet. Dels méatte man konstatere,
at dampvognene hurtigt blev et utéleligt fremmedelement
i Strandvejstrafikken, og dels afslorede den daglige drift
alvorlige mangler ved dampmaskinernes tekniske egen-
skaber, der medforte enorme udgifter til reparationer, om-
bygninger og nyanskaffelser af rullende materiel.
Forfatteren skriver i forordet, at det er hans hensigt med
udsendelsen af dette »veerk« at ridde bod pad det darlige
ry, som Strandveiens Damp-Sporvei har haft gennem de
sidste 100 ar. Det er da et fortjenstfuldt mal at sette
sig. Anmelderen mé dog tilstd, at han ikke et eneste sted
i fremstillingen har fundet bevis for, at foretagendet ikke
var én stor trafikal og teknologisk misforstéelse. Tveert-
imod fremgdr det med al onskelig tydelighed, hvilke
enorme tekniske og ogkonomiske vanskeligheder, der péa
rekordtid kvalte det speendende initiativ.

| afsnittet om vognparken omtales et lokomotiv, der var i
drift i fem méaneder p& Strandvejen, og som blev drevet
af koncentreret natronlud! Systemet segger ligefrem til en
udferlig beskrivelse af virkemade og problemer, sdvel tek-
niske som sikkerheds- og miljemassige.

I det hele taget m8 man desveaerre konstatere, at frem-
stillingen lider af alvorlige mangler. Udvalgelsen af til-
gaengelige oplysninger er preeget af vilkérlighed, og stof-
fets behandling er uden indre sammenhzng og struktur.
At stille sd store krav til sine le&seres lyst og evne til at
danne sig en sammenhangende opfattelse af indholdet,
som forfatteren ger i dette tilfeelde, er en uhensigtsmaes-
sig méade at formidle sit stof p4d. Ved en mere omhygge-
lig og kritisk bearbejdning af stoffet kunne en stor del af
denne kritik imidlertid utvivlsomt veere undgaet.
Heldigvis er der hjelp at finde. | 1978 udgav P. Thomassen
en bog med titlen: Dampvogne og Landevejslokomotiver,
som stadig kan kebes. | denne bog behandles udfaerligt
dampvognenes kortvarige era i dansk trafikhistorie.

Lider teksten af veesentlige mangler, er billedmaterialet
til gengeeld veerd at samle pd. Ved gennemgangen af ar-
kivmaterialet (ca. 50.000 ark papir if. forfatteren) er det
lykkedes at finde et righoldigt udvalg af gamle fotografier,
som er gengivet i en rimelig god kvalitet. Forfatterens
vogniegninger er ganske udmerkede, og de mange tabeller
og faksimiletryk formidler tidskolorit og rummer morsom
og nyttig information.

Er De interesseret i dette kurigse kapitel af kebenhavnsk
trafikhistorie, sa keb haftet med de gode billeder — og

lzes historien i P. Thomassens bog.
Jan Koed

Niele J. Gimsing: STOREBZLTSBROEN/TUNNELEN. Lang-
strup 1984, teknisk forlag a/s. 168 s. 101 fot. 76 ill. og kort.
Ki. 195,00.

Er man interesseret i jernbaner, kan man vanskeligt undgé
at engagere sig i den tilsyneladende evige debat om, hvor-
vidt der ber bygges en fast forbindelse over Storebelt.
Hvad enten man er tilhenger eller modstander af en for-
bindelse, foler de fleste nok, at man savner tilstraekkelig
viden om en rakke faktiske forhold. De fleste viger vel
ogsé tilbage fra at pleje sig igennem det meget omfatten-
de materiale, der efterhnden foreligger om Storebeelts-
forbindelsens tekniske, ekonomiske og evrige samfunds-
maessige aspekter.

Professor Niels J. Gimsing, Danmarks Tekniske Hajskole,
der siden 1976 har beskaftiget sig indgdende med Store-
besltsforbindelsen, senest som formand for Teknikergrup-
pen vedrorende en fast forbindelse over Storebeslt, har
med bogen »Storebeaeltsbroen/tunnelen« gjort det lettere
for leegmand at skaffe sig oversigt over mange af de pro-
blemer, der diskuteres i forbindelse med bro/tunnelpro-
jekterne.

Bogens centrale afsnit handler om de mange projekter
og idéskitser, der har veeret fremfort til faste forbindelser
over Storebeelt lige fra Statsbanernes projekter fra
1930'rne og frem til de seneste bro- og tunnelprojekter fra
1972, der ferte frem til anleegsloven af 1973.

Udover at give en historisk redegaerelse er det tillige
lykkedes forfatteren at indflette en reekke klare og pree-
cise beskrivelser af den bro- og tunneltekniske udvikling
inden for de sidste 100 &r belyst ved mange glimrende
eksempler fra navnlig udlandet, men ogsd med eksempler
fra de starre broanleeg herhjemme.

Forfatteren beskaftiger sig indgédende med de sikker-
hedsmassige problemer ved bygning af en hajbro over
Osterrenden. Risikoen for en péasejling af broen vil kunne
reduceres vasentligt jo sterre frit speend, man vil kunne
give en bro. At man i dag ikke regner det for noget storre
teknisk problem at bygge haengebroer med frit spaend op
til 1.800 m, er maske nok en chokerende oplysning for én,
der ikke har fulgt med i brobygningskunstens seneste ud-
vikling. At det er muligt, dokumenterer forfatteren med en
beskrivelse af de store broprojekter, der er i gang i Japan
i disse ér.

At forfatteren er tilheenger af en fast forbindelse over
Storebeelt, laegges der ikke skjul pa. Alligevel er det Iyk-
kedes for professor Gimsing p8 en saglig og forstielig
made at resumere nogle af de problemstillinger, der har
veeret fremme i den offentlige debat om bro/tunnel contra
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feerge og at imodega nogle af de mest eksotiske pastande,
der har veeret fremfort fra modstandere af en fast for-
bindelse.

At man sa stadig savner et klart og entydigt svar pa,
hvorfor vi skal have en fast forbindelse over Storebeelt,
skal professor Gimsing ikke klandres for. Hans opgave
som tekniker har varet at dokumentere, at det kan lade
sig gore at bygge en bro eller tunnel under hensyntagen
til alle teenkelige sikkerhedsmeessige forholdsregler og
inden for en given samfundsckonomisk ramme.

Bogen er rigt illustreret med instruktive tegninger og et
veeld af gode fetografier, heraf mange af forfatterens egne
ootagelser.

Bent Jacobsen

John Poulsen: LYNTOG - TRAFIKREVOLUTICONEN | 1935.
Noskiide 1985, ferlaget baneboger. 96 s. 160 ill. Kr. 109,00,

Sieffen Dresler: DSB LYNTOG LITRA MS/MB. Saerskrift
ni. 2. Neesived 1985, foreningen Lokomotivet. 44 s. 44 il
K. 25,00.

K@REPLANER — FOR OG EFTER LILLEB/ZLTSBROEN. Fabers
Rejseliste 1932 og Danmarks Jernbaner 1938 i kartornom-
slag. Roskilde 1985, forlaget baneboger. 56 s. hhv. 169 s.
1 korthilag. Kr. 98,00.

Et jubileeum har altid veeret en god begrundelse for at
skrive beger. Lyntogenes 50-&rs dag | maj gav os to ud-
givelser i hande om et hidtil stedmoderligt behandlet
emne i dansk trafiklitteratur.

Indferelsen af de moderne, stromlinede, motordrevne
lyntog, der ulsseligt er knyttet sammen med indvielsen
af Lillebaeltsbroen, er med rette blevet kaldt en trafikal
revolution. | en konkurrencemaessig presset situation midt
i tredivernes begejstring for nye trafikale muligheder pa
landevej og i luften stod det klart for DSBs nye dynamiske
leder, Peter Knutzen, at den faste forbindelse mellem Fyn
og Jylland ikke i sig selv var tilstreekkelig til at hesevde
jernbanernes deminerende rclle i landsdelstrafikken. Ab-
ningen af Lillebzeitsbroen matte kombineres med en helt
ny trafikstruktui.

Heldigvis var udviklingen af dieselmotoren til jernbane-
formal naet et punkt, hvor det var muligt at satse pd den
ny traktionsform i sterre mélestok. Tyskerne havde alle-
rede i 1933 bevist motorernes effektivitet i lette selv-
kerende togseet. Ved en hurtig og konsekvent indsats Iyk-
kedes det DSBs teknikere i samarbejde med Frichs og
Scandia at udvikle en dansk version, der var klar til drift
samtidig med Lillebeeltsbroens indvieise. Timingen var
perfekt. DSB kom til at ride pd en belge af popularitet,
hvis denninger kunne meerkes i &rtier efter lyntogenes
debut.

| banebogers seneste udgivelse beretter John Poulsen ud-
forligt om denne trafikale revolution. Forfatteren demon-
strerer et sikkert overblik over stoffet, idet de store ud-
viklingslinier er klart formuleret, samtidig med at der er
styr pd et veeld af detaljer. Skant bogen (heldigvis) baerer
preeg af jernbaneentusiastens pedanteri med eksakte data,
tillader forfatterens flydende pen, at mennesker med en
mere almen trafikhistorisk interesse ogsd kan laese bogen
med udbytte.

Bogen er rigt illustreret med fotografier og tegninger,
hvoraf mange er virkelig gode. Og i forhold til forlagets
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tidligere udgivelser er lay-out og billedbeskaering forbed-
ret betydeligt. Det kniber dog stadig med kvaliteten af
trykket. Der er for mange udtvesrede og kontrastlose illu-
strationer, og skriftens starrelse er lige i underkanten af
det forsvarlige. Med en lidt mere kritisk billedredaktion,
hvor man dels undgik de teknisk set hiblese billeder, dels
fugede gengangere ud (der er feks. medtaget tre billeder
af lyntogsparaden ved Helgoland maskindepot), kunne man
med samme sideantal opn3 en betydelig forbedring af tek-
stens leeselighed

Det er naturligvis vanskeligt helt at undgé fejl cg mang-
ler i en bog som denne. F.eks. savnes en forklaring pA
fotografsignaturen JN, g begrebet »APO-lyn« i forbindelse
med prototypetoget er heller ikke forkiaret neermere. Man
kunne maske ogsa veaere mere omhyggslig med dateringen
af billederne. Mere alverligt er det dog, at bogen mangler
et register og kildehenvisninger, som burde veere selv-
folgelige ved en serios fagbog af denne karakter

De anferte kritikpunkter bor dog ikke afholde nogen med
biot den mindste interesse for emnet fra at stige om bord
pé lyntoget oy tage pé& en trafikhistorisk rejse gennem
de forlabne 50 &r. Billetorisen er rimelig, og man bestem-
mer selv, om rejsen skal foregd pé 1. eller feellesklasse.
God tur!

Foreningen LOKOMOTIVET har i samme anledning barslet
med et haefte i dens nyligt pdbegyndte serie med ssr-
skrifter om specialemner. | betragtning af heeftets be-
skedne omfang er dst imponerende, hvad forfatteren har
faet med af oplysninger om de gamle tcg. Specielt skal
fremhaeves de gode sporplaner fra Helgoland maskindepot
samt de fremragende tegninger af bade tre- og firevogns-
saettene pd folde-ud-siderne i midten af heaeftet. Tegninger-
ne er gengivet i malforhold 1:87 og er udarbejdet af SD
(heeftets forfatter?).

Naturligvis kan man p& 44 A 5-sider ikke behandle em-
net slet s& udferligt som i John Poulsens bog. Alligevel
kan haeftet anbefales som et supplement, dels fordi det
indeholder fotografier, som ikke findes i lyntogsbogen, og
dels p& grund af de udmeerkede tegninger, som specielt
modelbyggere kan have glede af.

Intetsteds kan sendringer i trafikmonstret afleeses med
storre akkuratesse end i kereplanerne. Banebogers gen-
optryk af koreplaner fra 1932 og 1938 gor det muligt at
darne sig et overblik over, hvorledes trafikmonstret skif-
tede karakter efter Lillebaeltsbroens &bning — i hvert fald
hvad angédr persontrafikken.

Det er dog ikke alene den negterne registrering af tra-
fikbilledet, der gor de gamle koreplaner interessante. | sig
selv formidler de en tidskolorit, som seetier fantasien i
sving. Ved at kombinere sin historiske viden om jernbaner
med studiet af koreplaner for leengst hedengangne strask-
ninger kan man tage pd jernbaneudflugt til de mest af-
sidesliggende egne overalt i Danmark.

Fabers rejseliste er genoptrykt i originalt format, mens
DSBs koreplan er reproduceret let formindsket. Des-
veerre er beskasringen si teet, at dele af den yderste tekst
er skdret vaek. For at reducere omkostningerne er enkelte
sider i begge kereplaner udeladt, hvilket ikke er noget
stort tab. Begge kereplaner leveres i et kartonomslag,
hvis bagside rummer en udmeerket beskrivelse af publi-
kumskereplanernes historie.

For seerligt interesserede og for samlere kan investe-
ringen anbefales.

Jan Koed
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Kommende udflugter

Lordag den 28. september: MO-udflugi Randers-Skive
retus.

Midtjysk afdeling arrangerer en udflugt med MO og en
personvogn litra CR eller CP. Planen for udflugten foreld
ikke ved radaktionens slutning. Oplysninger om udflugten
kan indhentes hos formanden for Midtjysk afdeling: Uffe

Andersson, tlf. (06) 418579
ua

Kommende moder

Torsdag den 12. september kl. 19.30: »Det oplevede jeg i
sommeren 1985«. Englesalen, Niels Steensens Gymnasium,
Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn .

Aftenens emne laeegger op til medlemmernes egen aften.
Medbring dias eller film, der kan skildre, hvad du oplevede
rent jernbanemaeessigt i sommeren 1985. Denne aften plejer
at bringe virkelig speaendende ting frem i lyset!

Eventuelle indlzeg bedes p& forhdnd meddelt til Ole-Chr.
M. Plum pa tIf. (03) 485383, bedst mellem kl. 19.00 og
20.0C.

Yorsdag den 1G. oktober kl. 19.30: En lokomotivmand for-
teeller. Englesalen, Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej
183 B, 2100 Kebenhavn O.

Veerkmester E. Hansen (Havn) vil forteelle om sin lebebane
ved DSB, der tog sin begyndelse med anszettelsen som
lokomotivforeraspirant i 1951. Anseettelsen som lokomo-
tivforer fulgte i 1962, og i 1970 blev E. Hansen lokomotiv-
mester. Senere overgik han til Centralveerkstedet i Ko-
henhavn, hvor han i dag leder bogieveerkstedet for motor-
traekkraft. Aftenens foredragsholder vil bla. fortelle om
sine oplevelser i dampdriftens tid.

Torsdag den 7. november kl. 19.30: Medlemsmede.
Torsdag den 12. december kl. 19.30: Medlemsmede.

Begge meder afholdes i Englesalen, Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn @. Modeprogram-
merne folger i »jernbanen« nr. 5/1985,

OCMP

Nyt fra lokalafdelingerne
Midtjysk afdeling

Fredag den 13. september kl. 19.30: Medlemsmeode. Gods-
banegarden i Arhus.

Fredag den 25. oktober kl. 19.30: Medlemsmeode. Randers
station.

Fredag den 29. november kl. 19.30: Ordinzer generalfor-
samling. Godsbanegéarden i Arhus.

Oplysning om medeemner m.m. kan fas hos formanden:
Uffe Andersson, tIf. (06) 41 8579.
UA

Jernbanebggerne flytter

Som en folge af, at Rosenkilde og Bagger fra den
31. august vil koncentrere sin virksomhed omkring
handelen med antikvariske bogsr, flytter hele viften
af specialer, ikke mindst jernbanebegerne, til vore
iokaler. Hertil flytter ogsd hele boghandelens per-
sonale.

| de kommende maneder vil vi kunne praesentere
et bredt udvalg af nyhederne p& transportomrédet.
og desuden vil vi intensivere udsendelsen af bog:
informationer. S&fremt De ikke ailerede modtager
nyhedsinformationer, vil vi gerne skrive dem op til
at modtage »Nyheds-Service« fremover.

Vi haber at kunne byde Dem velkommen i nye
rammer ~ hvorfra vi bl.a. kan tilbyde:

DSB skifter spor. Ledelse i en offentlig erhvervs
virksomhed af Niels Arnfred og Ole Jess Olsen. En
analyse af DSBs udvikling siden 1970. 139 s. 9 tabel
ler. Kr. 128,00.

Gennemgéende vogn til privatbanen af John Poulsen,
Forteller om gennemgdende vognleb og tog. 64 s
ca. 100 ill. Kr. 85,00. (Ved forudhestilling inden der
5. november 1985 er prisen kr. 59,00 ink!. forsende!
se.) Udkommer i november.

Damptog til Drager. Amagerbanens historie af Bir-
ger Wilcke. Ca. 110 s. Ca. 100 ill. Kr. 129,00. (Ved
forudbestilling inden den 5. november 1985 er prisen
kr. 109,00 inkl. forsendelse.) Udkommer i december.

Train Guide Europe. The practical rail travel hand-
book af George Pandi. Nyttig engelsksproget hénd-
bog for togrejsende i Europa, med bl.a. glossar, bil-
letoplysninger osv. 320 s. 144 ill. Kr. 174,00.

Jane's Railway Year. 4. udgivelsesér. Red. af Murray
Brown. Engelsk pendant til vor Nordens Jarnvégar.
176 s. 30 farvefot. 506 fot. 25X 18 cm ib. Kr. 196,00.

Stroudley Locomotives. A Pictorial History af Brian
Haresnape. 128 s. 168 fot. 35 rids. 25X 18 cm ib. Kr.
196,00.

DLM/85. Danske lokomotiver og motorvogne af Tom
Lauritsen. 320 s. 274 fot. 1 kort AG plastbind. Kr,
135,00.

Danske standardgodsvogne, 2. del: Lukkede gods-
vegne med 16,3 m2 bundflade af Jens Bruun-Peter-
sen. 58 s. A4. 74 fot., tegn, & diag. Kr. 75,00.

NYBODER BOGHANDEL

Store Kongensgade 114, 1264 Kobenhavn K
Telefon (01) 141320
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I anledninc ai byjubilecet i Neestved korte D-maskinegruppens OhZ nr.
38 for Foreningen Daimose-Skzelsker Banen sendag den 16. juni. Turen
gik ad den delvis »nedlagte« bane Slagelse Nzestved og retur, og under-
vejs passeredes Fodby. Foto: Ole-Chr. M. Plum

Sydjysk afdeling

Mandag den 16. september kl. 19.30: Meodeaften.
Mandag den 14. oktober ki. 19.30: Medeaften.
Mandag den 11. november kl. 19.30: Modeaften.
Mandag den 9. december kl. 19.30: Modeaften.

Mederne afholdes pa Esbjerg station, Jernbanegade, op-
gang fra perronen i den nye bygning. Oplysning om meode-
emnerne vil folge.

Bjarke Boldt

Fynsk afdeling
Torsdag den 12. september kl. 19.00: Foredrag om DJK.
DSBs madelokaler, @stre Stationsvej 43, Odense.

Formanden for DJK, Birger Wilcke, vil denne aften forteelle
cm foreningen og dens tilblivelse samt om hans oplevelser
med jernbaner mere generelt.

Jens Bay-Nielsen

Meddelelse om flytning

Da nogle af vore medlemmer synes at veere usikre med
hensyn til, hvorledes de bedst kan give besked om flyt-
ning, skal jeg i det felgende beskrive og forklare frem-
gangsmaden.

Den almindeligste og den rigtigste fremgangsmade er at
melde flytning til det lokale posthus. Derudover er sekre-
tariatet ogsa meget taknemlig for at modtage underretning,
som sé gér videre til medlemsregistret,

Flyttemeddelelsen ber indeholde oplysning om medlems-
nummer, medlemmets navn og bade der gamle og den nye
adresse. Specielt er det vigtigt, at navnet opgives, fordi
medlemskartoteket er ordnet alfabetisk. Hvis navnet ikke
opgives, kommer sekreteeren pé et gevaldigt arbejde, fordi
han skal til at lede mellem ca. 1.800 adresser.

En genvej til at fa alle relevante oplysninger med er at
afskrive patrykket bag pad »jernbanen« og si tilfaje den
nye adresse. | den forbindelse vil jeg forklare, hvilke op-
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lysninger som er lagret i talkoden, der er den overste
linie. Den forste ciffergruppe er »jernbanen«<s nummer
hos Avispostkontoret (2237), den naeste gruppe er med-
lemsnummeret og den sidste gruppe er en servicekode,
der viser medlemmets tilknytning til f.eks. en bestemt
aldeling eller museumsbane.
Oscar G. E. Meyer
sekretaer

Salgsafdelingen
Nyheder

Damptog til Drager af Birger Wilcke. | denne kommende
udgivelse vil forfatteren skildre Amagerbanens historie
frem til dens overtagelse af DSB. | &renes leb er der frem-
kommet en lang rakke planer om jernbaner til og pa den
frugtbare @, og de vil alle blive udferligt behandlet. Drif-
ten, de faste anlaeg og det rullende materiel bliver ogsé
grundigt omtalt, ligesom den .industrielle og bebyggelses-
meaessige udvikling langs banen.

Omfanget bliver pd ca. 110 sider med omkring 100 illu-
strationer. Pris: Kr. 129,00 + kr. 9,00 i porto. (Ved forud-
bestilling inden den 5. november 1985 er prisen kr. 109,00
(inkl. forsendelse)). Udgivelsen sker i december 1985.

Gennemgéende vogn til privatbanen af John Poulsen.
Denne bog vil skildre rejsemulighederne med gennemgé-
ende vogne og -tog mellem DSB og privatbanerne og mel-
lem privatbanerne indbyrdes og forklare om baggrunden
for lobene, deres historie, rangering, driftsforhold af for-
skellig slags og om det materiel, der er blevet benyttet.
Bogen vil blive illustreret med talrige, hidtil usete fotos,
kereplansuddrag, oprangeringsplaner, kortskitser og vogn-
rids.

Omfanget bliver pa 64 sider med ca. 100 illustrationer.
Pris: Kr. 85,00 + kr. 9,00 i porto. (Ved forudbestilling in-
den den 5. november 1985 er prisen kr. 59,00 (inkl. for-
eendelse)). Udgivelsen sker i november 1985,

Nye postkort. DJK har i ar ladet fremstille fire nye farve-
postkort. Motiverne er som folger:

5132: Museumstog med damplokomotiverne @SJS nr. 2,
KIOQGE fra 1879 og @G nr. 3 fra 1906 moedes i Band-
holm, maj 1982.

DSB MO 1953 fra 1935 med Cls i Hornslet, juli 1978.
Damplokomotivet D 826 fra 1905 under udkersel fra
Frederiksberg, april 1985.

Damplokomotivet VLTJ nr. 7 fra 1909 i Mariager,
maj 1984,

5133:
5134:

7509:

Pris pr. stk, kr. 2,00 — forsendelse kr. 3,50. Ved keb af
mindst 10 postkort skal der ikke betales for forsendelse.

Tilbud pa postkort! | hele september maned vil det veere
miuligt at kebe 50 forskellige postkort med danske tog for
KUN kr. 85,00 (inkl. forsendelse). Benyt dette fordelagtige
tilbud til at fa suppleret postkortsamlingen op.

*

Ovenneevnte varer kan bestilles ved indsaettelse af belobet
pé postgirckonto 317 9176, Dansk Jernbane-Klub, Salgs-
afdelingen, Holmevej 8, 4340 Tollose. Husk at anfore be-
stillingen pé talonen til modtageren.

OCMP



DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens organisation

Foreningens generelle adresse:
Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,

c/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 »jernbanene og girokort til brug ved evt.
indmeldelse kan rekvireres hos sekretariatet mod ind-
sendelse af kr. 10,00 i frimeerker.

Medlemskontingent for dret 1985:

Ordineere medlemmer .................... kr. 140,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1985) .... kr. 95,00
Optagelsesgebyr ......................... kr. 10,00

Indbetaling af kontingent:

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

Foreningens generalforsamlingsvalgte
bestyrelsesmedlemmer:

Formand: Politimester Birger Wilcke,

Sabakken 24, 2920 Charlottenlund. TIf (01) 64 22 09.

Naestformand: Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandvzerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. (05) 86 91 20.

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

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

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

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

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

Bent Jacobsen (suppleant),
Maj Allé 62, 2730 Herlev. TIf. (02) 84 21 07.

Birger Bruun (suppleant),
Platanvej 18, 1810 Kebenhavn V. TIf. (01) 22 05 17.

Forlag og salgsafdeling:

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen,

c/o Ole-Chr. M. Plum, Holmevej 8, 4340 Tollgse.
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:

Ingenier Erling Hedetoft,

Maégevej 14, 9000 Aalborg. TIf. {08) 13 16 26.

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

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 p& Lolland-Falster:
Rejsebureauleder Ole Jensen,
Skovveaenget 4, 4900 Nakskov.

Foreningens baner og tog:

Information, bestilling af sartog 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:
Bankfuldmagtig Hans Jgrn Fredberg,
Teglgade 16, 9550 Mariager. TIf. (08) 54 20 21.
Information i weekends: (08) 54 18 64.

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

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

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

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

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

Roskilde, Slagterisporet:
Dyrleege Mogens Lund Jensen,
Eimevang 1, 4000 Roskilde. TIf. (02) 4220 42.

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




LYNTOG - Trafikrevolutionen 1 1935
af John Poulsen, 96 s. 17x25cm, omslag
i farver, 160 ill,, kr.109 + eksp.* 13,-

JUBILAUMSPLAKAT
Genoptryk af den bergmte DSB lyntogs-plakat fra
1937, 62x100 cm. Lev.l rulle, kr. 60 + eksp.* 13,-

K@REPLANER - Fgr og efter Lillebltsbroen
REPRINT af Fabers rejseliste 1932 og DSBs
lommekgreplan 1938. Mappen forteller om
kgreplanernes historle. Kr. 98 + eksp.* 13,-

AARHUS - RANDERS ELEKTRISKE JERNBANE
af Asger Christiansen, 32 s., kr. 49 + eksp.* 7,-

MOTORMATERIEL 2, 80 s. A4-tvarformat,
160 ill., omslag | farver. Kr. 198 + eksp.¥ 20,-

TRANSSIBIRISKE JERNBANE - historien om verdens
lengste jernbane, 80 s., 114 1ll. - 20 { farver.
3. BEARBEJDEDE OPLAG Kr.109 + eksp.* 13,-

SOVE OG SPISEVOGNE I DANMARK, kr.220,- inkl.eksp.

kommende bane boger :

s
=
i

DAMPTOG
TIL DRAG@R

-Amagerbanens
historie af

Birger Wilcke,
cal10 s.17x25 cm,
ca, 100 ill,
UDKOMMER
F@RST 1
DECEMBER
FORUDBESTILLING
INDTIL 10,11.85:
Kr.109 inkl.eksp. W
Udsalgspris kr, 129 + eksp.* 13,-

Bogen skildrer den private banes historie frem tll
den blev overtaget af DSB. De mange planer for
baner til og pa gen behandles grundigt, ligesom
banens drift, stationer og materiel samt industri-
el og bebyggelsesmassig udvikling langs banen.

GENNEMGAENDE VOGN TIL PRIVATBANEN

NU UDVIDET: 64 s.,ca. 100 ill. UDKOMMER NOV, -
FORUDBESTILLING indtil 10.11.85 kr. 59 inkl. eksp.
Udsalgspris kr.85 + eksp.* 13,-

Bogen skildrer gennemgaende personvogne og -tog
mellem stats- og privatbanerne samt privatbanerne
indbyrdes - baggrunden for lgbene, deres historie,
rangerlng, driftsforhold samt benyttet materiel.
Talrige hidtil usete fotos, kgreplansuddrag, opran-
geringsplaner, kortskitser og vognrids.

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

Bestilling/forudbestilling: indsaet belgbet pa postgiro
og anfgr bestillingen pd kupon til modtager.

Giro 1 52 56 62
Bane Bager bane
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4000 Roskilde
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