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Premiere på ordinær elekttisk drift fra Helsingør
Den 20 marts i morgengryet afsendtes det første ordinære
tog med elektrisk trækkraft f ra Helsingør, og dermed
kunne publikum begynde at høste frugterne af den første
etape af elektrificeringen af fjernbanenettet. Dagen festlig-
holdtes af DSB bl.a. med servering af kaffe m.m i de før-
ste tog. I dagens anledning var antallet af rejsende også
forøget med et stort antal interesserede, som ville del-
tage iden skelsættende begivenhed. Læs også artiklen
om kørestrømsanlæggets udformning, s. 28.

Foto: Kjeld Chorfitzen
Forsiden
Besættelsen af Danmark 1940-1945 forlængede mange
damplokomotivers levetid, således også ved De bornholm-
ske Jernbaner, hvor tidens store trafik gav dem meget at
bestille. To af de store lokomotiver, AGJ nr.2, til venstre,
og nr. 3 står foran rundremisen i Rønne den 2. april 1945.

Distribution
Adresseændringer og reklamation af udeblevne numre meddeles
til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet bedes dog
meddele adresseændringer til foreningens sekretariat. Reklama-
tion af fe.ilekspeditioner og fejleksemplarer sker ligeledes til
sekretariatet.

"jernbanen" udsendes omkring den 15. i månede!'ne februar,
april, iuni, august, oktober og december til alle medlemmer af
Dansk Jernbane-Klub.
lndsendelse af stot
Manuskripter til artikler, læserbreve o.a. bør såvidt muligt være
maskinskrevne. lllustrationer returneres kun såtremt indsenderen
anmoder herom I modsat fald indgår billederne i DJKs arkiv.
Tidsrrister
Sidste frist for stoi til nr. 4/1986: 1. september 1986.
Sidste frist for stof til nr. 5/1986: 1. oktober 1986

Dette nummer af "iernbanen" er afleveret til Avispostkontorei
den 22. august 1986.

Foto: Kaare Rasmussen/Bornholms Museum
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Hvorfor kommer iernbanen nr. 2-3 lørst nu?
Dette spørgsmål vil mange medlemmer af Dansk Jernbane-Klub og "jern-
banen"s læsere sikkert gerne have klar besked om, og vi sl<al efter bedste
evne soge at give et rimeligt svar herpå

I det tidlige forår meddelte vor ene redaktør gennem flere år, Jan Koed,
bestyrelsen for DJK, at han på grund af andet arbejde ikke mere kunne
påtage sigr fritidshvervet som redaktør af vor forenings tidsskrift. Det var
med beklagelse, at vi modtog Jan's brev, men vi har kun kunnet tage det
til efterretning samtidig med, at der skal lyde en varm tak tii Jan for et
energisk og effektivt arbejde som redaktør for bladet sammen med Jens
Koefoed.

Kort tici efter modtog vi også Jens Kofoed's ,opsigelse. som redaktør,
idet han dog lovede, at han ville stå for blad nr.2 med udgivelse i maj og
være behjælpelig med udgivelsen af blad nr.3 ijuni. Desværre optog
jubilæumsarrangementet iOdense den 10. og 11. maj al bestyrelsens tid,
hvorfor vi egentlig ikke straks fik registreret, at bladet var forsinket. Vi
fik jo også udsendt hele to ekstra-numre i forbindelse med dert store ju-
bilæumsa rrangement).

Man vedtog så, at bladet skulle udkomme i slutningen af juni som nr.2-3,
men der skete ikke særlig meget, hvorfor bl.a. Mogens Bruun fik taget
initiativet til udsendelse af ekstranummeret, der indeholdt omtale af turen
til Sverige 30. og 31. august. (Der har meldt sig næsten B0 deltagerel)

Så håbede vi på bladets udgivelse i midten af juli, men nu skriver vi altså
medio august, hvor dette blad endelig kan trykkes. Det er MEGET BE.
KLAGELIGT, men vi håber på medlemmernes overbærenhed.

Jernbanen nr. 4/BG påregnes udsendt primo oktober 1986 nied Birger
Wilcke som ansvarshavende redaktør.

Fra Jernbanen nr. 5/86 har vi fået en ny redaktør, nemlig Jan Forslund fra
Holte med Anders Riis, Århus, som medredaktør. Je,rnbanen nr. 5/86 og
6/BG forventes udsendt henholdsvis primo november og primo december
1 986.

Ole-Chr. M. Plum og Birger Wilcke



Elektrificering
af fierntranerne
Beskrivelse at køreledningsanlægget

Af civilingeniør Preben Olesen,
DSBs Baneafdeling,
Elektrif iceringskoordineringen

I artiklen gennemgås køreledningsanlægget til elektrifice-
ringen af fjernbanerne. Strømforsyning, ophængningssyste-
mer, bærende konstruktioner, geoteknik og sikkerheds-
foranstaltninger omtales. Artiklen giver læseren en intro-
duktion i køreledrlingsteknik. lllustrationer: DSB.

lndledning

lndførsel af elektrisk togdrift på DSBs fjernbaner inde-
bærer, at der over de eksisterende spor skal ophænges
køreledninger til strømforsyning af de el-drevne lokomoti-
ver

Køreledningerne bæres af en række forskellige kon-
struktioner, hvoraf strækningsmasten er den mest almin-
delige. Strækningsmasten bærer ved hjælp af et udlig-
gersystem køretråden og bæretovet. På masten er end-
videre returlederen fastgjort. Køretrådens højde over skin-
nerne er normalt 5,50 m. Den er mellem to master ophængt
i bæretovet, medens returlederen hænger frit

Køreledningsanlægget er et sammensat system af bæ-
rende konstruktioner. Man kan tale om et ophængnings-
system på langs ad banen. Dette system bæres af op-
hængningssystemer (udliggerel anbragt på tværs af banen
Sidstnævnte og delvist også førstnær,,nte ophængnings-
system forankres til mastekonstruktionerne.

Lokomotivets pantograf glider under kørslen langs køre-
trådens underside og forsynes herved med den fornødne
elektriske energi.

Strømforsyningsanlægget er et 25 kvolt 50 Hz veksel
spændingsanlæg i modsætning til S-banens 1,5 kvolt jævn-
spænding. Vekselspændingsanlægget er valgt, fordi det i

dag er det økonomisk optimale, og fordi de nyeste ten-
denser inden for lokomotivudviklingen peger på det.

Køreledningsanlægget skal kunne bekores problemfrit
med 200 km/h.

Med hensyn til økonomien har det været vigtigt at finde
løsninger, der er optimale med hensyn til summen af pro-
duktions-, installations- samt vedligeholdelsesomkostninger.
Til belysning af, hvor vigtigt det er, at løsningerne er op-
timale, kan nævnes, at der til elektrificering af hele Ian-
ciet skal bruges ca. 40 000 master svarende til 2.'100 km
enkeltspor. Der er således tale om meget store mængder,
ikke blot af master, men af komponenter, der indgår ian-
lægget.

Det har endvidere veeret et overordnet mål at skabe et
anleeg af stor arkitektonisk og funktionel værdi med en
god indpasning i landskabet.

Køreledninger

Køreledningerne skal opfylde visse krav til elektrisk led-
ningsevne, idet køretråd og bæretov tilsammen si!<rer
fremfiøring af strømmen, medens returlederen fører strøm-
rnen tilbage til banetransformeren. Der kan på stations-
områder være flere køretråde og baeretove hørende til en
og samme returleder.

Foruden de elektriske egenskaber skal køreledningerne
have nogle mekaniske egenskaber, idet de skal have til-
strækkelig styrke og elasticitet til at modstå de påvirknin-
ger, de udsættes for.
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Køretrål Bæretov Returleder
'lOO mm' kobbor 50 mm' bronzc 328 mmr stål og aluminium-

_12 mm _

..Å-
tlIrf:T
9mm

Køretråd
Køretråden består af hårdttrukket kobber. Tværsnittet er
clrkulært med to udsparinger, der er anbragt i den øver-
ste cirkelhalvdel.

Køretråden ophænges i bæretovet ved hjælp af hængere,
som klemmes fast på køretråden i de to udsparinger. Her-
ved kan lokomotivets pantograf uhindret glide langs køre-
trådens underside.

J br.toY

Aluminium

ståt

Hængerne er anbragt med maksimalt 12 meters afstand.
Deres længde er afpasset således, at køretråden får den
korrekte højde over skinnerne.

En hænger består af en 10 mm2 brouzewire, som ibeg-
ge ender er forsynet med hængerklemmer til fastgørelse
af henholdsvis køretråd og bæretov. Hængenre e r ud over
en mekanisk forbindelse mellem køretråd og bæretov end-
videre en elektrisk forbindelse mellem disse.

Beeretov
Bæretovet er et tov, der er opbygget af syv ens bronze-
tråde, hvoraf 6n tråd er en centertråd, hvorom de seks
øvrige er snoet.

Returleder
Returlederen er et sammensat tov, der består af syv ens
tråde af forzinket stål og 26 ens tråde af aluminium. In-
derst i tovet findes de bærende tråde af stål med en cen-
tertråd, hvorom de seks øvrige er snoet Yderst findes de
elektriske ledende tråde af aluminium a;iordet itc Iag

Strømforsyning

Strømforsyningen af køreledningsanlægget sker I en ræk-
ke fødepunkter. Til hvert fødepunkt hentes strømmen fra
det landsdækkende højspændingsnet ved, at DSB på en af
el.værkernes nærliggende transformerstationer opstiller
to 6nfasede banetransformere, der nedtransformerer de
132 kvolt vekselstrøm til 25 kvolt vekselstrøm Denne
sendes gennem jordkabler til en fordelingsstation belig-
gende umiddelbart ved banen [fødepunktet). Fra fordelings-
stationen trækkes der kabler med forbindelse til køreled-
n r ngerne

Som det fremgår af tegningen er Cer ved hvert føde-
punkt oq midt imellem to fødepunkter anbragt en neutral-
sektion i køreledningerne Neutralsektionen har den egen-
skab, at den isolerer køreledningerne på dens to sider fra
hinanden. Herved opdeles køreledningsanlægget i en ræk-
ke afsnit, som strømforsynes separat.

For at belaste faserne i højspændingsnettet jævnt tapper
banetransformerne rundt om i landet strømmen mellem
forskellige faser. Den planlagte elektrificering af hele Ian-

Fødepunkter og neutralsektion.

det vil kræve et strømforbrug svarende til ca. 2,5% (570

mio. kWh niveau 'l . januar 1983) af det nuværende årlige
el-forbrug i Danmark.

Af tegningen ses, at strømforsyningen til de to sider af
neutralsektionen ved fødepunkterne har forskellige faser,
dog således at spændingsvektoren ikke er drejet mere end
60 grader. Strømforsyningen på begge sider af neutral-
sektionen midt mellem to fødepunkter er derimod nor-
malt i fase. Denne neutralsektions opgave er bl.a. at hin-

@ - Fødepunkt

-'{- - Nautralsektion.

Det planlagte net af lødepunkter og neutralsektioner i ostområdet.
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dre, at der løber strøm fra et fødepunkt til et andet på
grund af forskelle i spændingsniveauet ved de to trans-
f ormatorstationer.

Umiddelbart før og efter neutralsektion er der midt i

sporet anbragt en permanent magnet, en balise. Når loko-
motivet passerer en neutralsektion registreres den første
balise, og Iokomotivets hovedafbryder kobler ud. Når bali-
sen efter neutralsektionen passeres, kcbles der ind igen.
Årsagen til, at der skal kobles ud, er det faseskift i spæn-
dingsvektoren, der kan være ved neutralsektioner

Afstanden fra et fødepunkt til et andet afhænger af det
spændingstab, der er acceptabelt for et lokomotiv, der be-
finder sig mellem fødepunkterne. Afstanden afl.rænger så-
ledes både aI lokomotivets karakteristika samt af trafik-
intensiteten. Disse forhold tages der hensyn til i en
strømforsyningsberegning Generelt kan det siges, at af-
standen mellem fødepunkterne er ca. 30 l<n: Teqninqen
viser de planlagte fødepunkter samt neutralsektioner i den
østlige del af Iandet og viser tillige hvilke spændings-
vektorer, der benyttes i forsyningsafsnittene.

Fordel ingsstationer
Ved fødepunkterne er der umiddelbart ved banen anbragt
fordelingsstationer, hvis opgave er at fordete strømmen
til køreledningerne samt at give mulighed for at afh!ælpe
nødsituationer. Således vil fordelingsstationerne udkoble
ved større strømtræk, der tyder på en kortslutning i an-
lægget

Fordelingsstationen overvåger således koreledningsan-
lægget og udkobler ved fejl. ldet næst-.n alle fejl er forbi-
gående, genindkobles automatisk 6n qang. Såfremt fejlen
stadig eksisterer, foretages en permanent udkobling.

N e u tra I se kti one r
En neutralsektion isolerer, som nævnt i afsnittet om strøm-
forsyning, to forsyningsafsnit fra hinanden. Elektrisk set
består den af to endesektioner og en midtersektion. Ende-
sektionerne er fastgjort til køretråden og bæretovet på
henholdsvis den ene og den anden side af neutralsektionen
og er således i elektrisk forbindelse med disse. Midtersek-
tionen derimod er forbundet til skinnejord og isoleret fra
endesektionerne, idet to bekørbare glasfiberisolatorer er
indskudt på køretrådens plads. I bæretovet er indskudt to
skå I isol atorer.

Glsflbcrhohtor I d*flbcd"ot"t- |

I

Neutralsektion,

Koblere og lednin,gsadskillere
Hvis der sker et ledningsbrud i køreledningsanlægget,
eller hvis et afsnit skal vedligeholdes, er det ønskværdigt
at kunne udkoble strømmen og samtidigt sikre, at køre-
ledningsanlægget på begge sider af det udkoblede afsnit
er strømforsynet og bekørbart.

Til dette formål indsættes ved transversaler koblere i

køreledningsanlægget. En transversal er en sporforbin-
delse mellem to paralleltløbende spor. Tegningen viser en
skematisk sporplan med fire transversaler. Midt i hver
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Koblere og ledningsadskillere ved transversaler.

transversal er anbragt en ledningsadskiller, som isolerer
de to ledningsdele, hvorimellem den er indskudt, fra hin-
anden. I situation A og B er vist to forskellige vedlige-
holdelsessituationer. Ved at åbne og lukke en kobler kan
man lukke og åbne en strømforbindelse. Når koblerne er
stillet rigtigt, og man har et strømløst afsnit, kan man på
stedet jorde afsnittet ved at forbinde køretråden til skin-
nerne (jordl. Derefter kan der arbejdes med ledningerne.
Medens udkoblingen finder sted, vil cier være mulighed
for venstresporskørsel, således at driften forstyrres mindst
muligt.

På stationer med mange parallelle togveje indbygges
koblerne således, at der kan kobles imellem togvejene.
Herved opdeles køreledningsanlægget i langsgående, pa-
rallelle afsnit, som kan bekøres og vedligeholdes uafhæn-
gigt af hinanden.

OonOortotrt
I I tloo hm

ffi
Ledningsadski I ler.

Ledningsadskilleren isolerer som neutralsektionen to kø-
reledningsafsnit fra hinanden. Ved samnrenligning med en
neutralsektion ses, at denne består af to ledningsadskil-
lere med et jordet afsnit imellem. Ved en ledningsadskiller
er der ikke som ved neutralsektionen et faseskift i strøm-
forsyninqen til de to adskilte ledningsafsnit.

En kobler virker ved, at den har indbygget en svingarm
(afbryder), der åbner og lukker for strømgennemgang. På

figuren er skitseret, hvordan en kobler meget stiliseret kan
indbygges i l,edningsanlægget Kobleren er anbragt i top..
pen af en mast. Koblerens svingarm drives af en motor,
der er tilsluttet en 220 volts strømforsyning. Motoren er
anbragt i et motorskab, der placeres ved mastefoden.
Motoren er forbundet til kobleren med en såkaldt kobler-
stang. Fra motorskabet kan kobleren også betjenes ma-
nuelt med et håndsving. Normalt vil samtlige koblere i

f.eks. østområdet blive fjernbetjent fra en kørestrøms-
central, der findes på Københavns Hovedbanegård

Situation A

f Jordlng.k.b.l



Svingarm

Koblor *

Koblerstang

Motorskab

Sugetransformere og nedledere
Den fremførte strøm ikøretråd og bæretog samt retur-
strømmen i skinnerne skaber elektromagnetiske felter,
som kan virke forstyrrende på telefonmodtagning m.m.
Endvidere kan felterne være forstyrrende for DSBs egne
sikrings- og telekommunikationsforbindelser, som er af
vital betydning for en sikker drift.

Telekommunikationskabler skal derfor skærmes (immu-

niseres) Det kan gøres enten ved jorciede ledninger ned
gravet parallelt med telekablerne, ved at anvende jordet
metallisk skærmning i telekablerne eller ved at anrrendc
lyslederkabler. De forstyrrende påvirkninger kan også

mindskes vaesentligt ved at anvende sugetransiformere,
hvilket DSB gør på Kystbanen.

En sugetransformer er en transformer med det samme
antal viklinger på primær- og sekundærsiden Herved su-
ges den samme strøm tilbage, som den der føres frem
Når lokomotivets pantograf glider langs køretråden, løber
der strøm til lokomotivets elektriske rnotorer Fra moto-
rerne går returstrømmen til den ene skinne (jord) Herfra
ville den have løbet tilbage mod fødepunktet delvis gen-

nem skinnen og delvis gennem returlederen, hvis ikke su-
getransformerne undervejs havde suget den op i retur-
lederen. Returlederen er forbunciet til skinnen gennem
ned I ederen.

lmmuniseringen ved brug af sugetransformere fremkom-
mer ved, at det elektriske felt, der dannes omkring retur-
Iederen ophæver eller mindsker det, der dannes af strøm-
men i bæretov og køretråd. Sugetransformerne er ca. 2 m

høje, 1 m brede og vejer ca. 25 kN*.

*, N (newton) er en måleenhed for kraft i det internationale enheds'
system Sl (system lnternationale d'Unitds), og den er defineret så-
ledes: 'l N:1ks x misz 1kN kan med rimelig tilnærmelse sættes
lig 100 kg, red anm.

Nedlederne er anbragt midt imellem
og er et kabel, hvis forbindelse til
særligt.

sugetransformerne
skinnerne er sikret

til opfang

til opfang

lsolatorer
Alle dele, som baerer køreledningerne, og som skal un-

derstøttes af masterne og de større bærende konstruk-
tioner, skal isoleres fra disse, således at strømforsynin-
gen ikke kortsluttes. lsolatorerne, der anvendes, er op-

bygget af skåle fremstillet af hærdet glas, porcelæn eller
armolit. En armolit-isolator er en kunststofisolator betruk-
ket med gummi lneutralsektioner og ledningsadskillere
benyttes glasf iberisolatorer.

JordinE
Strømkredsløbet i køreledningsanlægget består af en høj-
spændingsside, som udgøres af bæretov og køretråd, der
fører strømmen frem til lokomotiverne. Lavspændings-
siden udgøres af skinne, nedleder og returleder Selv om
returstrømløbet er lavspændt, vil returiederen ivisse til'
fælde være livsfarlig at berøre. Skinnen vil på det nær-
meste derimod have potentialet nul [jord).

lsolatorerne, der er indskudt i køreledningsanlægget,
isolerer alle master og større bærende konstruktioner fra
strømførende dele. Alle de bærende konstruktioner er for-
bundet til returskinnen [jord), således at strømkredsløbet
kortsluttes, hvis en isolator svigter. En kortslutning vil få
fordelingsstationens effektafbryder til at koble ud og så-

ledes afbryde strømforsyningen til det pågældende for-
syn i ngsafsn it

På alle broer, der passerer en elektrificeret bane, jordes
skærmtage, autovaern og rækværker. Endvidere jordes alle
med banen inden for en vis afstand parallelt løbende hegn

, 3km r

i-

Anbringelse af sugetransformatorer og nedledere, skematisk.

Sugetransformator.
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rn.m., idet køreledningsanlægget kan inducere spændinger
i sådanne. Banehegn, der løber parallelt med banen over
en Iængere strækning, opdeles yderligce iafsnit med en
begrænset længde

Ophængningssystemer på langs ad banen

På langs ad banen kan køretråden ophænges i bæretovet
efter tre forskellige hovedprincipper. Hvert system har
forskellige dynamiske egenskaber.

Når lokomotivet holder stille, vil pantografen trykke med
70 N mod køretråden. Når lokomotivet derin.rod er i be-
vægelse, vil pantografen trykke med varierede tryk på
køretråden. He;'r.red sættes køreledningerne i svingninger.
Så Iænge bevægelserne af køretråden er små og langsom-
me, vil pantografen altid trykke på køretråden, og strøm-
men afbrydes ikke. Hvis køretrådens bevægelser derimod
bliver hurtige, kan der opstå trykstød imellem pantograf
og køretråd med det resultat, at de slilrper hinanden. Her-
ved kan der dannes spændingsoverslag flysbuerl med
risiko for beskadigelse af både pantograf og køretråd.
Endvidere kan disse svingninger påvirke betjeningen af
lokomotivet I ekstreme tilfælde kan pantografen ramme
og beskadige dele af køreledningsanlægget.

Valget af ophængningsprincip, masteafstand, pantograf-
type og -antal samt toghastigheder er parametre, der har
indflydelse på køreledningsanlæggets dynamik. Endvidere
er opspændingen af køretråd og bæretov af betydning

Normalt ophæng
Det af DSB valgte ,normale ophæng med nedhænq* er
edb-beregnet og fundet tilf redsstillendr,' for en række pa-
rametre, hvoraf skal fremhæves

- masteafstand = maks. 60 m

- køretrådens nedhæng = '1 /1.000 af masteaf standen
- hængerafstand = maks. 12 m
- kraft i køretråd og bæretov = 12 kN (i hr.,erl

fikspunE! _yeksellqlt --

mar 1600 m

Efterspændingsfelt
Køretråden og bæretovet på Iangs ad banen opdeles i efter-
spændingsfelter med en maksimal længde på 1,6 km. Teg-
ningen viser, a;t feltet ibegge ender har et vekselfelt og
i midten et fikspunkt. Masteafstanden er maks!malt 60 m.
Masterne, der er symboliseret ved de skraverede firkan-
ter, bærer køreledningerne gennem udliggerne. Udliggerne
er skitseret ved stregerne, der udgår fra masterne vinkel-
ret på sporet Iprofilmidten). Planen er tegnet med for-
skelligt målforhold henholdsvis Iangs med og vinkelret
på sporet. Afstanden fra mastesiderne nærmest sporene
til profilmidterne er normalt 3 m. Endvidere er der på
planen mellem vekselfelterne og fikspunktet kun indtegnet
de master, der forståelsesmæssigt er nødvendige.

32

Vekselfelt, ledningsadskillelsesfelt og bevægeligt opfang
I et vekselfelt afsluttes trådene i 6t efterspændt felt, rne-
dens nye påbegyndes til nabofelter, se tegningen, som vi-
ser en opstalt, en plantegning og et snit i et vekselfelt

Opstalt

Plan
B.vægcligt
optang A-

v+. ,tr F ,0:\q--R6t ,--, et bevægeligt opfang, hvor koreledningerne fastgores til
r .. ,. 'u'r"d"' et tovhlul. Til hjulet fastgøres endvidere en wire, der bæ-
*--{.'---------^--[::ff" rer et lod med vaegten 8 kN. Wiren fastgores i en afstand

Hvis man betragter plantegningen ses fire stræknings-
master. De to yderste bærer en enkelt udligger, medens
de to midterste bærer et dobbelt udliggerarrangement.
Ved masten til venstre påbegyndes en l<øretråd og et bære-
tov. Fra masten føres ledningerne til en af de to udlig-
gere på den næste mast Herfra fores cle videre til næste
mast, og køretråden bliver undervejs bekorbar, symboli'
seret ved den fuldt optrukne streg. Tilsvarende afsluttes
ciet andet sæt koreledninger ved masten til hojre. Retr-rr-

lederen Iober på masternes bagside.
Strommen fores fra det ene sæt koreledninger til det

andei ved hjælp af stromforbindere, angivet på tegnlngen
ved buerne med pile i begge ender.

Opstalten viser, hvordan de to sæt koreledninger højde-
mæssigt fores i forhold til hinanden.

Hvor trådene i et efterspændingsfelt ender, er anordnet

fra hjulets centrum, der er tre gange større end afstanden
til fastgørelsen af køretråd og bæretov. Vægten af loddet
bevirker således, at køretråd og bæretov hver påvirkes af
en kraft på 12 kN, i alt 24 kN. Ved temperaturskift, hvor
køretråden og bæretovet bliver kortere eller længere, vil
tovhjulet dreje og loddet bevæge sig op og ned, medens
kraften i køreledningerne forbliver uændret.

Loddet indstilles ved montagen svarende til et nulpunkt
ved * 10'C. Fra denne stilling vil det bevæge sig 1,3 m
(+ 4C'C) ned og 1,7 m (+ 30"CJ op. Nulpunktetved 10"C
er valgt, fordi det er den gennemsnitlige døgntemperatur
i Danmark, og man i denne situation ønsker, at samtlige
rudliggere skal stå vinkelret på sporet.

To';hjulets konstruktion sikrer, at hurtige bevægelser,
i eks hidrørende fra et brud i køreledningerne, vil bevirke,
at hjulets drejning stoppes Ihjulet går i hak). Herved op-
hører loCdets træk ikøreledningerne, og disses bevægelse
vil ophøre.

Fikspunkt
Midt i et efterspændt felt er der anordnet et fast punkt, et
fikspunkt. Fikspunktet sikrer, at køreledningerne ikke kan



få en langsgående translation f.eks. skcbt af ubalance mel-
lem de to bevægelige opfang i efterspændingsfeltets en-
oer. Afstanden fra et fikspunkt til et bevægeligtt ophæ:-;
nrå af hensyn til temperaturbevægelserne ikke overstige
800 m

Fikspunktet etableres ved, at der trækkes fikspunktstove
til de to nabomaster Tovene forspændes med 5,0 kN (ved
10'CJ. Fikspunktet har alene til opgave at hindre transla-
tionen, og ved brud på en køreledning kan man risikere
brud i et af fikspunktstovene

-_ R6turled6r

større bærende konstruktion, f.eks. en ramme, idet spor-
afstandene ofte bevirker, at der ikke af hensyn til frit-
rumsprofilerne er plads til streekningsmaster mellem spo-
rene.

Siksak og tolerancer
Når lokomotivets pantograf under kørslen glider Iangs køre-
tråden, vil pantografen være istand til at følge jævne
højdevariationer [1:1.200 ved 200 kmih)

For at få et jævnt slid på pantografen flyttes køretråden
sidelæns frem og tilbage omkring profilmidten Variatio-
nerne i denne siksak er + 200 mm på ret spor og mellem
0 og 250 mm i kurver.

R.t .po]
194
llmmhl
]t ] rl Krrrtråd

Pretilmffi.
I xratt på maat

Kuer

KørEtråd
PmfilmUtc

På ret spor vil siksak'en gå jeevnt frem og tilbage Her
vil den vandrette kraft på masterne hele tiden skifte ret-
ning. I kurver derimod vil kraften fra siksak'en gå imod
kurvens centrum. Siksake'n fremkommer ikurver ved, at
køretråden og bæretovet trækkes parallelt med kurvens
korder

Ud over siksak'en vil vind- og temperaturpåvirkningen
samt deformationer af de bærende konstruktioner kunne
flytte køretråden væk fra profilmidten. Tilsvarende vil
unøjagtigheder i sporenes placering samt dynamiske be-
værelser af lokomotivet under kørslen bevirke, at panto-
grafen ikke vil befinde sig symmetrisk om profilmidten
Disse forhold skal tages i betragtning ved dimensione-

Fikspunkt.

Fast opfang
tlvis et efterspændt felt ikke bliver Iængere end BOC m
eller et halvt normalt felt, vil man etablere et bevægeligt
opfang i feltets ene ende og et fast opfang i den anden
Det faste opfang erstatter i et sådant tilfælde fikspunktet.

Transversal
Ledningerne forankres i den ene ende med et fast op'fang
og iden anden ende med et bevægeligt opfang. Midt i

transversalen anbringes ledningsadskilleren Hvis trans-
versalen er meget flad og lang, er det nødvendigt at bære
Iedningerne over transversalen Dette må ofte ske med en

Ophængningssystemer på tværs af banen

På tværs af banen er køreledningerne tned en afstand på

nraks. 60 m ophængt i forskellige systemer, der under-
støttes af mastekonstruktionerne Ophængningssystemer-
ne på tværs af banen er f.eks.

- K-ophæng

- broophæng
- nedhængte master

K-ophæng oE perronud!iggere
K-ophænget er en videreudvikling af udliggersysterrerne
ti! S-banen i København Det består af en rørkonstruktion,
der er isoleret f ra masten ved hjælp af isolatorer. Knude-
punkterne er udført af støbte dele, som fastspændes på

fto,,md. rørene. Ved isolatorerne presses rørene fast omkring
-"'n s'tøbte dele. Udformningen af de støbte dele samt anven-

-..------1=--1g';gn"delsen af presseteknikken, som forenkler samlingerr al
I I I K-ophænget meget, skyldes ingeniør Bent Andersen, DSB.
h å å Børene er varmforzinkede til en lagtykkelse på 200 my,

hvilket sikrer lave vedligeholdelsesomkostninger.

Bevægeligt ophæng.

Fastoptam Remm
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Ved knudepunktet mellem anker og udliggerrør fast-
Eøres bæretovet, medens køretråden er fastholdt ved en-
den af sideholderrøret. K-ophængets konstruktion tillader,
at det kan dreje om masten, således at det ved tempe-
raturændringer kan følge køretrådens og bæretovets be-
vægelser langs banen Endvidere tillader K-ophænget opad-
gående bevægelser af køretråden.

Sideholderrørets befæstelse til støtterøret udføres, så
der altid er træk isideholderrøret. Hvis de vandrette
kræfter går ind imod masten, vendes bef æstelsen af
sideholderrøret til støtterøret. Konstruktionens udformning
sikrer, at såkaldte hårde ophængningspunkter, som ved
pantografpassage kan sætte køreledningsanlægget i sving-
ninger', undgås. Systemhøjden, dvs. afstanden mellern un-
derside køretråd og midte bæretov, er .l ,0 m.

På perroner, hvor der færdes rejsende, kræver Stærk-
strømsreglementet, at de dele af udliggerne, der er over
perronarealet, skal være jordede Derfor benyttes såkaldte
perronudliggere. Disse er udformet sonr K-ophænget, dog
uden isolatorer i anker og udliggerror. I stedet er der i

bæretovet anbragt to isolatorer, 6n henholdsvis før og ef-
ter befæstigelsen af tovet til ophænget. I støtterøret an-
bringes ligeledes en isolator, som isolerer moC spændin-
gen i køretråden.

Broophaeng
Under broer, hvor den frie højde kan være meget begræn-
set, kræves der et specielt pladsbesparende broophæng.

Broophænget består af en isolerende glasfiberstang, der
i den ene ende bærer bæretov og køretråd I den mod-
satte ende er glasfiberstangen hængslet til et beslag, så-
dan at langsgående bevægelser af køretråd og bæretov er
mulige, Opadgående bevægelser af koretråden sikres af
glasf iberstangens elasticitet.

Ved at mindske afstande mellem køretråd og bæretov,
samt i visse tilfælde endog udskifte bæretovet med en
ekstra køretråd, samtidig med at køretrådens normale
højde på 5,50 m over skinnerne mindskes til 4,97 m, kan
fritrumshøjd,en reduceres betydeligt

Nedhængte master
Hvor flere parallelt løbende køreledninger skal ophænges
i samme bærende konstruktion, kan ophængningen ske
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ved brug af såkaldte nedhængte master. En nedhængt
mast erct Ø90 rør, der ved klembeslag fastgøres til en
overligger. På den lodrette nedhaengende del af røret på-

klemmes K-ophæng, som de kendes fra strækningsmasten.

Master og større bærende konstruktioner

I de foregående afsnit er køreledningernes ophængnings-
systemer på langs ad og på tværs af banen gennemgået.
Disse ophængningssystemer er befæstiget til master og
større bærende konstruktioner, dvs. galger, rammer og
g itterportaler.

Strækningsmasterne vælges overalt, hvor det er muligt,
såvel på frie strækninger som på stationsområder. På

stationsområder er det imidlertid ikke altid muligt af hen-
syn til fritrumsprofilet at få plads til en mast mellem to
spor. Derfor er det nødvendigt med konstruktioner, der
kan bære køreledningerne over flere spor. For at få øko-
nomisk optimale løsninger er der udviklet en serie af stør-
re konstruktioner med varierende spændvidde. Galgerne
kan således klare et frit spænd på op til 12 m (over tre
sporJ, rammerne ca.30 m og gitterportalerne ca.5C m,
alt afhængigt af belastningernes størrelse

Strækningsmaster
Den enkleste af de bærende konstruktioner er som nævnt
strækningsmasten, der via K-ophænget normalt kan bære
køreledningerne ophængt op til 6 m fra masten. I el-pro-
jektet findes dels en corten mast, dels en silica streng-
betonmast.

Corten master
Corten masten består af et bukket og opsvejst firkantrør
i cortenstå1. Foroven er firkantrøret Iukket med en top-
plade, forneden er påsvejst en kraftig fodplade med fire
boltehuller svarende til de udragende holte i den beton-
pæI, som masten funderes på

Silica master
Silica masten består af et massivt betcntværsnit, der er
forspændt med Ø5 mm kærvtråde. Si!ica maSten funCeres
ien såkaldt muffepæl af beton, dvs. masten anbringes
som et lys i en lysestage. Når masten er anbragt korrekt
imuffepaelen, injiceres der omkring masten med ekspan-
Cerende mørtel. Når mortelen er bundet af, fuges om-
kring masten med samme type ekspanderende mortel. Til
sidst påføres tre lag bitumen over fugen for at beskytte
de n ne.

Galger
lde tilfælde, hvor flere parallelt Iøbende spor skal elek-
trificeres, og hvor fundering måske kun er mulig langs det
ene spor, benyttes galger. Et eksempel på dette er stræk-
ningerne parallelt med Københavns S-bane. Galgerne ud.
føres i korrosionstrægt stål (cortenstål).

Snit A_A go

K-ophæng.



Bom ø140

2.5-6ml ,ltlll--L 
carge.

En galge består af en rektangulær mast, hvortil der ca.
2,5 m lra toppen er fæstet en bom. Bommen er et cirku-
lært rør med en dia,meter på 140 mm. Et eller to stag, af-
heengig af bomlængde og belastning, forbinder maste-
toppen med bommen. Herved fremkommer en slags skrå-
stagskonstruktion.

Rammer
En ramme kan bære køreledningerne over 4-6 spor. Den
er opbygget af firkantrør i korrosionstrægt stå1. På tegnin-
gen ses en ramme bestående af to søjlesektioner samt en
overligger, der igen er opdelt i sektioner, der boltes sam-
men. Rammerne funderes på pæle, 6n under hver søjle.
Søjlernes fodplader er ud,formet således, at fornødne to-
lerancer for dnejning og forskydning af pælene under ned-
ramningen er til stede. Pælene er udformet med inserts
som ved galgerne. Det er muligt at indsætte søjler som
nrellemunderstøtninger i rammen.

Gitterportaler
Hvis det på stationsområder ikke er muligt at få søjler
ned mellem spor,ene, kan man ved brug af gitterportaler
klare spænd op til 50 m. Gitterportalen udføres i korro-
sionstrægt stål og er sektionsopdelt som rammen. gens
tværsnit består af tre cirkulære rør, der er anbragt i en
ligebenet trekant. Diagonalerne i gitteret udgøres af mas-
sive rundjern. Der er mulighed for anbringelse af mellem-
understøtninger i en gitterportal. Gitterportalerne funde-
res på tre nedrammede pæle, ovenpå hvilke der in situ
støbes en betonplade med inserts til fastgørelse af por-
talens søjler.

Geoteknik
Funderingen af forankringskonstruktionerne sker efter tre
principper, idet præfabrikerede pæle benyttes i så vid ud-
strækning som muligt.

Tyærpladestød

Den rammede pæl benyttes overalt, hvor jordlagene ikke
er så hårde, at pælene beskadiges under nedramningen.

Den stampede løsning anvendes, hvor ramning ikke er
mulig, eller hvor pælene skal anbringes med stor nøjagtig-
hed. Den store nøjagtighed kraeves på perroner af arki-
tektoniske hensyn, samt hvor fritrumsprofilerne omkring
de bærende konstruktioner er meget begrænsede.

Den stampede løsning udføres ved at bore et hul, der i
diameter er 200 mm større end pælens tværmå|. Pælen
anbringes i hullet, og den nederste meter fyldes op med
tørbeton. Derefter påfyldes og stampes en stenfyld til en
meter under terræn. Den øverste meter fyldes med tør-
beton.

Den tredie funderingsmåde, som består af nedrammede
pæle med en in situ støbt topplade, benyttes til gitter-
portal,er.

Afskærmning på broer
På broer anbringes enten skærmtage eiler hegn til sikring
af, at ingen personer på broen kan komme iberøring med
køreledninger og pantografer. Skærmtagene fastgøres på
brofacaderne oentralt over og parallelt med kørelednin-
gerne.

Tagets bredde er ved brofacaden 2 m, hvilket er lidt
mere end pantografens bredde. Herved sikres, at ned-
hængende genstande fra broen ikke kan komme i berøring
med forbipasserende pantografer, som er strømførende.
Fra broerne kan man ikke se hullerne i det strækmetal,
der udgør taget. Dette skyldes, a;t hullerne i metallet er
trukket op vinkelret på synsretningen. Strækmetallet er
udført i aluminium. tr
Artiklen er et uddrag af:
Tekniske meddelelser fra Baneafdelingen .lg85 nr. l
Elektrificering ai fjernbanerne
Beskrivelse af køreledningsanlægge1
Preben OIesen, Elektrificeringskoordineringen

T
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+
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I
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I

l

I.

Gitterportal i tværsnit.
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Danmarks første

rangerlokomotiver

af Asger Christiansen

I jernbanens første år rådede man ikke over egentlige
rangerlokomotiver, og rangeringen blev i stedet udført en-
ten af togmaskinerne, eller også lod man vognene trække
af heste Således foregik det også ved De jydsk-fyenske
Jernbaner (JFJ), men i nogle byer var sidespor og havne-
baner anlagt med så spinkelt et spor, at brugen af damp-
lokomotiver var udelukket på grund af disses akseltryk
Rangeringen måtte da udelukkende foregå med heste, men
arbejdet var meget hårdt for dyrene. I Århus var det
særligt hårdt på stigningen fra havnen op til stationen.
Vognene måtte derfor trækkes op enkeltvis, og det kræ-
vede tre heste at trække 6n vogn læsset med seks tons
gods. Ved kørsel fra stationen og ned på havnen kobledes
flere vogne sammen, heraf et par stykker forsynet med
skruebremse. Vognene lod man lobe nedad sporet ved
egen kraft, og portører på vognene bren-isede derefter
rangertreekket med skruebremsen.

Fremgangsmåden var dog ikke uden risiko, og uheld
forekom ofte. I sjældne tilfælde bristede hestenes seletøj,
hvorefter vognen løb tilbage mod havnen, men de fleste
uheld indtraf, når personalet ikke kunne bremse et ranger-
træk, der ved egen kraft sendtes ned mod havnen. Så-
ledes løb en godsvogn lobsk i juli 1867. Da det gik op for
portøren, at han ikke kunne bremse farten, sprang han af
i farten, og vognen fortsatte alene i fuld fart. Nede på

havnen afsporedes godsvognen, fortsatte ud over kajkan-
ten for endelig at ende i vandet med bunden i vejret. Por-
tøren slap uskadt, men resten af dagen havde man travlt
med at bjærge godsvognen og "indfange,, de smørtønder,
der havde været !æsset på vognen.

Da jernbanen Århus-Banders blev anlagt, var det af
afgørende betydning at få jernbanesporene fort helt ned
til bolværkerne på Århus havn, da praktisk taget alt gods
til og fra Århus blev transporteret ad søvejen. Havnen
bestod af et enkelt bassin med bolværker, og derforuden
var der anløbsmuligheder i inderhavnen, der i realiteten
var det nedre Iøb af Århus Å Havnebanen [hestebanen)
løb fra stationen over to spinkle viadukter, der førte banen
hen over gaderne Spanien og den nu forsvundne Grønland,
og derfra via en svingbro over inderhavnen. Svingbroen
gjorde det muligt, at fiskerne og Samsøs kartoffelskuder
samt andre mindre skibe stadig kunne sejle op i åen, sam-
tidig med at hestebanen kunne føres over til cien nordre
side af havnen. Her blev der anlagt ca.400 meter spor og
en enkelt vogndrejeskive.

Den ca. 26 meter lange svingbro, der blev drejet med
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et hånddrevet spil, blev anlagt i sensommeren 1862, og
den hvilede på en muret stenpille opført midt iåløbet.
Selve brofaget var fremstillet som fabriksnuminer 246 på

anlægsentreprenørerne Brassey & Betts egen lokomotiv-
fabrik,Canada Works" i Birkenhead ved Liverpool (Peto

blev forst medejer af fabrikken i 18641. Fabr!kken leverede
iovrigt også de forste 20 lokomotiver til De jycisk-fyenske
Jernbaner I årene '1862-'1866 - Det var dog ikke kun jern-
banen, der havde glæde af svingbroen, for oå dens sider
var der anbragt en knapt 6n meter bred gangbro.

Problemerne på havnebanen blev mere folelige, efter-
hånden som godsmængden voksede i takt nred udbyg-
ningen af det jyske jernbanenet. I oktober 1868 indviedes
strækningen Århus-Fredericia, og samtidig var Randers-
Ålborg banen under anlæ9, så en oget godsii'afik over
Århr-rs havn kunne ventes. Tillige havde byen fået direkte
iampskibsforbindelse til England. Rangering udelukkende
med heste ville da være utilstrækkelig, og JFis Iedelse
overvejede at anskaffe egentlige rangerlokomotiver. lnd-
sættelse af tr-rnge lokomotiver stødte dog umiCdelbart på

en hindring: det spinkle spor og to svage viadukter.
Viadukterne og det spinkle hestebanespor nodvendig-

giorde altså, at eventuel Iokomotivdrift på Århus havn
rnåtte udfores med meget lette lokomotiver, og r begyndel-
sen af 1869 indhentede JFJs ledelse oplysninger om for-
skellige maskintyper. Valget faldt på små entreprenorloko-
motiver bygget af firmaet "Alexander Chaplin & Co." i

Glasgow Virksomheden bar også navnet "C,'anstonhill
Engine Works. Alex Chaplin havde fået patent på en
opretstående vandrørskedel, og fabrikken benyttede kedel-
typen som kraftkilde i småskibe, dampkraner, landevejs-
lokomobiler etc. samt små Iokomotiver. Af sidstnævnte
byggede Chaplin 22 slk. i perioden l860-1888. JFJ beslut-
tede sig for at bestille 2lokomotiver, og de ankom til
Århus den 24. oktober 1869 som dækslast på dampskibet
HENGEST

På daværende tidspunkt nummererede JFJ sine lokomo-
tiver fortløbende, efterhånden som de blev anskaffet
Denne regel blev dog brudt veC anskaffelsen af de to
rangerlokomotiver, idet man her startede forfra på tal-
rækken. Samtidig gav man numrene et foranstående bog-
stav, således at Chaplin-maskinerne fik betegnelsen L 1-2.
Det har ikke været muligt at opklare, hvorfor man valgte
bogstavet L, men måske skulle det angive den lodrette
kedel? Eller måske betød bogstavet, at maskinerne var til
brug lokalt? I slutningen af 1870'erne indførte JFJ bogstav-
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Iitrering af de øvrige lokomotiver, men Chaplin-maski-
nerne beholdt Iitra L, foruden at de fik tildelt endnu et
Iitra, således at lokomotiverne betegnedes litra O nr.
L 1-2

De brunmalede lokomotiver havde røde pufferplanker,
og de var forsynet med en lodretstående træbeklædt
vandrørskedel. De Iodrette dampcyli,ndre var placeret på
kedlens sider, og plejlstængerne trak på en krumtapaksel
(blindaksel), som via tandhjul overførte kraften til det ene
hjulsæt. De to hjulsæt var koblet sammen med normale
kobbelstænger. I den ene ende af maskinen var anbragt
en vandkasse, og i den modsatte ende en kulkasse. Loko-
motiverne var udstyret med en primitiv skruebremse, der
virkede med to træbremseklodser på det ene hjulsæt.
Håndsvinget til skruebremsen var underligt nok anbragt
næsten helt nede ved fodpladen. På kulkassen var der
anbragt en messingklokke, og derforuden rrar Iokomo-

Ovenstående illustration viser hovedet på brevpapiret fra Alexander
Chaplin & Go. Ltd. Det viser eksempler på tirmaets produktion og blev
brugt så sent som i 1919, hvor firmaet beklagende skrev til DSBS ma-
skinafdeling, at det ikke kunne levere tegninger af rangerlokomotiverne
litra O. Arkiv: DSB Jembmemuseum

Gengivelse af det originale fragtbrev, som ledsagede de to forste Chap-
lir lokomotiver. Specifikationen omtaler, at afskibninqen af byggenum.
mer 1162 (9 hk) og 1163 (12 hk) tandt sted for regning a{ hr. N. Holst,
de danske statsbaner, Aarhuus, Danmark. Godset var i fire kolli, idet
der fulgte en kasse med småting med til hvert af lokomotiverne. Fragt-
brevet blev skrevet af D. W. Craig i Glasgow den 12. oktober 1869.

Arkiv: DSB Jernbanemuseum

tiverne forsynet med en dampfløjte Koblingerne var primi-
tive kædekoblinger, og de meget korte puffere var en
tidlig form for cylinderpuffere. Den tykke pufferplanke
var af træ.

løvrigt var de to lokomotiver ikke helt ens, idet L 1

(byggenr. '1162J kun havde 9 HK. Forskellen skyldtes, at
L 2 var anskaffe,t for at blive indsat på havnebanen (heste-
banel i Banders. Her var der næsten ingen stigninger, og
man regnede derfor med at kunne indsætte et svagere
lokomotiv end i Århus Prøvekørslerne i Århus med L 1-2
viste dog, at L 2 var for svag selv til almindelig rangering,
og lokomotivet blev aldrig sendt til Randers. I stedet blev
L 2 hele sin levetid be,nyttet til intern rangaring på banens
værksed iÅrhus. - Det var ikke kun maskinkraften, der
adskilte de to lokomotiver. Også visse af maskinernes
øvrige dimensioner var forskellige, og i det nedenstående
er de afuigende mål for L 2 angivet i parentes:
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[2.830 mm)
[ 830 mm]
[ 133 mm]

279 mm]

5,0 atm)
0,5 m3l

8,0 t)
4,0 tl
8,0 tJ

Straks efter ankomsten til Århus blev lokomotiverne
klargjort på banernes værksted og prøvekørt på stations-
terrænet Ved kørslen på stigningen fra havnen op til sta-
tionen var det meningen, at lokomotivet skulle køre ne-
derst, således at vognene kunne holdes med lokomo-
tivets bremse, hvis f.eks. koblingen mellem vognene skulle
briste. For at undersøge, om lokomotivets bremse var
kraftig nok, foretog man nogle vellykkede prøvekørsler
med vogne på hovedbanens kraftige stigning fra Århus og
sydpå mod Hasselager. Herefter var man klar til at ind-
sætte Iokomotiverne på havnebanen, men forinden skulle
der indhentes tilladelse fra byens politimester, da en del
af kørslen på havneområdet ville foregå på offentligt om-
råde. Politimesteren var meget skeptisk over for brugen
af lokomotiver, især frygtede han, at lokomotivets lyde
ville skræmrne hestene, der trak almindelige hestevogne
på havnepladsen. Politimesteren var også medlem af
Århus byråd, og her bragte han sagen frem med det re-
sultat, at man krævede en prøvekørsel på havneområdet
for "at man kunde forvisse sig om, at Kjørse! ikke ville
besvære de almindelige Færdsel".

Prøvekørslen, der varede to timer, blev foretaget den
'19. november ioverværelse af et udvalg af by- og havne-
rådet, politimesteren og JFJs driftsinspektør, N. H. Holst.
Lokomotivet viste sig at være meget lidt støjende, men
for en sikkerheds skyld lod man to heste forspaendt en let
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Åhavnen i Århus med den engelsk-
byggedo svingbro i forgrunden. Fo-
lografiet tra omkring ,865 illustrerer
broens oprindelige udseende. En af
byggenladerne fra broen kan nu ses
på Jernbanemuseet i Ksbenhavn,

Foto: A. Fritz/
Lokalhistorisk samling, Århus

vogn køre frem og tilbage, mens lokomotivet trak et par
godsvogne. Hestene var nærmest ligeglade, oE efter at
have overvejet sagen i et par uger, meddelte byrådet sin
tilladelse til lokomotivdrift på havnen. Dog ville byrådet
kun give en midlertidig tilladelse af en måneds varighed.
Herefter skulle sagen overvejes påny.

I forsogsperioden benyttede man også heste til range-
ring, og den 4. november .1869 mistede man herredømmet
over en tom godsvogn, der var under opkorsel til statio-
nen. Vognen lob ned mod havnen, sprængtc leddet ved en
overkorsel, og da svingbroen var drejet til åben stilling,
styrtede godsvognen i havnen. Her faldt vognen ned på en
mudderpram, der idet samme passerede svingbroen.
Godsvognen blev liggende på mudderprammen, og den
var derfor forholdsvis let at få bragt op på kajen igen.
Den 20. december skete endnu et uheld, der understregede
fordelene ved den mere sikre lokomotivdrift. En vogn-
stamme på 14 læssede vogne blev ved egen kraft sendt
ned ad havnebanen, men da skinnerne var fedtede og
glatte, Iykkedes det ikke at bremse stammen, da man
nåede ned til svingbroen. Vognene fortsatte derfor ned ad
havnesporet med retning mod kajen, hvor postdampskibet
fra Korsør netop havde lagt til Kajen var Cerfor fyldt med
passagerer og hestevogne, og en katastrofe syntes uund-
gåelig. En årvågen portør afuærgede dog ulykken ved i

sidste øjeblik at skifte spor, så vognstammen kørte ind
på et blindt sidespor. Her sprængte vognene en stopbom,
fortsatte tværs over Toldbodgade for derefter at nedlægge
et plankeværk og et træskur og endelig standse få meter
fra "Toldbod Vinhus". Den materielle skade var betydelig,
og derudover var en hund og en høne blevet dr'æbt af de
løbske vogne. Uheldet blev slået stort op i pressen, og
flere blade krævede, at byrådet opgav sin skepsis over
for lokomotivdrift.

Jernbanens ledelse var stærkt utilfreds med, at der kun
blev givet en midlertidig tilladelse for lokomotivernes
brug, og man henvendte sig derfor direkte til lndenrigs-
ministeriet om spørgsmålet. Her svarede man straks, at
der intet var til hinder for en permanent tilladelse. Dog
skulle følgende betingelser overholdes:

I
I

ril
I,

Længde over puffere
Akselaf stand
Bredde
S korstenshøjde
H juldiameter
Cylinderdiameter
Slaglængde
Bisteareal
Kedeltryk
Vandforråd
Kulforråd
Tjenestevægt
Største akseltryk
Adhæsionsvægt

5.460 mm
1 930 mm
2.300 mm
3.050 mm

940 mm
152 'l1m
330 mm
0,45 m2

5,7 atm
0,8 mB

0,3 t
8,1 t
4,1 t
8,1 t

[4.405 mm)
[1.785 mm)



l.Locomotivets Skorsteen skal holdes forsynet med et
efter Brændselets Beskaffenhed indrettet Net, der er
istand til fuldstændig at forhindre Gløders Udkastning.

2. Forsaavidt Locomotivets Skorsteen ikke er nøgfortæ-
rende, maa der kun benyttes saadant Brændsel, som
ikke giver Rø9.

3. Paa Havnepladsen maa der ikke udkastes Gløder fra
I ldstedet.

4 Under Kjørsel paa Havnesporet skal der jævnligt gives
Signaler med en stærktlydende Klokke, deritrrod maa
Dampfløite ikke benyttes.

5. Locomotivet skal være forsynet med kraftigvirkende
Brenrser, der under Kjørselen stedse skulle være saa-
ledes betjente, at Locomotivet øjeblikkelig kan bringes
til at standse.

6 Locomotivet maa ingensinde befare Havnesporet med
større Hurtighed end 1 Miil i Timen.

Herefter blev L 2 taget i brug på banernes eget værk-
sted i Århus [det senere centralværksted), og L 1 blev
indsat på Århus havn i januar 1870. Forinden havde værk-
stedet ombygget de to lokomotiver, en ombygning, der i

JFJs driftsberetning blev omtalt således: ,Ved Maskin-
værkstedet er paasat 2de Rangeringsmaskiner Tag, lnjek-
torer, Sandkasser, Fodtrin og Sporrømmere«. Det omtalte
tag bestod blot af et primitivt bliktag.

I marts 1872 åbnedes jernbanefærgeruten over Lillebælt
mellem Fredericia og Strib. Færgelejernes svage bi'o-
klapper af tømmer tillod ikke, at man benyitede de tunge
toglokomotiver ved rangering til og fra færgerne, og JFJ
besluttede derfor at anskaffe endnu 2 af de lette Chaplin-
maskiner. De fik litra L 3-4, og L 3 (byggenr. 1406 blev
afsendt f ra den skotske fabrik i d,ecember 1871, mens
L 4 (byggenr. 1425) afsendtes i januar 1872. En del af kor-
respondancen mellem JFJ og fabrikken er stadig bevaret,
og heraf fremgår det, at man overvejede at forsyne loko-
motiverne med tag eller førerhus. Hvorvidt maskinerne
vitterligt blev forsynede hermed vides ikke. Dimensio-
nerne for L 3-4 svarede iøvrigt til L 1 fra 1869. Maskinerne
blev monteret på værkstedet i Århus, og kørtes herefter
til Fredericia Den første blev ført af chefen for værk-
stederne i Århus, H. H. A. Rambusch.

Chaplin-maskinerne viste sig dog snart for små til at
klare den voksende godstrafik på færgeoverfarten. Meget
mere end 2-3 læssede vogne kunne de ikke trække, så
allerede i 1874 anskaffede JFJ to større og mere alminde-
Iige rangermaskiner til brug på stationen og færgelejet i

Fredericia. De toakslede lokomotiver, der fik litra M nr.
59-60, blev leveret fra den engelske fabrik "Fletcher, Jen-
nings & Co.", Whitehaven. Efter klargøring på værkstedet
i Århus blev det ene lokomotiv prøvekørt på stigningen
fra havnen o,p til Århus station. Maskinen trak uden be-
svær 11 godsvogne, heraf dog nogle tomrne. M-maskiner-
nes største akseltryk var B tons, og det var for tungt for
færgelejets broklapper. Ved rangering til og fra færgerne
indsatte man derfor nogle åbne godsvogne mel,lem loko-
rnitivet og de vogne, der skulle med færgerne. Herved
undgik man, at lokom,otivet kørte ud på broklappen. Se-
nere anskaffedes specielle færgevogne til dette formåI.
Erfaringerne med M nr. 59-60 var gode, og allerede året
efter - altså i lB75 - anskaffede JFJ yderligere to loko-
motiver af typen. Maskinerne, der fik litra M nr. 82-83
(byggenr. 141-142), blev indsat på stationen og færgelejet
i Strib.

Herrefter var Cha,plin-maskinerne overflødige ved Lille-
bæltsoverfarten, og de blev forflyttede til andre stationer

iJylland. Det vides ikke med sikkerhed, hvor lokomo-
tiverne blev stationerede, men det vides dog, at de har
rangeret i Frederikshavn, Randers og ved færgelejet i

Nykøbing Mors. Der findes et fotografi af en af maskinerne
på havnen i Frederikshavn, og det ses, at i hvert fald
denne maskine ikke var forsynet med tag eller førerhus.
En anden Chaplin-maskine blev stationeret i Fanders fra
december 1879. Indtil da havde man benyttet heste ved
rangeringen på stationen og havnebanen, hvilket resul-
terede i følgende læserbrev i "Rand,ers Amtsavis":

"Det har altid gjort et højst uhyggeligt indtryl< paa nær-
vaerende lndsender at være Vidne til den maade, hvorpaa
den eller de ulykkelige Stationsheste behandledes paa
den herværende Banegaard, at se den Maade, hvorpaa
Dyret formelig vrider sig under Forsøgene paa at sætte
de tungt læssede Waggons i Gang, og i denne Tid, hvor
Sne og ls yderl,igere besveerliggjøre dette, bliver det om
muligt endnu mere oprørende. Det er sikkert ikke nød-
vendigt paa 6n Gang at sammenkoble en Række belæsse-
de Kreaturvogne og forspænde disse med 6n Hest, hvilket
tit sker. Jeg tillader mig at opfordre vedkommende Auto-
ritet til at drage omsorg for, at dette Uvæsen ophører,
saa at Dyret ikke overlæsses over sin Evite."

Efter indsættelsen af Chaplin-maskinen kunne avisen be-

rolige sine læsere med, at man ,saaledes herefter blive
fri for det stygge Syn at se de stakkels Fleste anvendte
paa Banen."

I årenes løb gav personalet flere øgenavne til Chaplin-
maskinerne. På grund af den lodrette kedel blev de ofte
omtalt som "kaffemøllerne". Litra O nr. Lz blev kaldt "El
Ole", og senere slet og ret "Ole.. Om denne betegnelse
skyldtes litreringen, eller om maskinen har haft en ujævn
gang, vides ikke. Måske er navnet inspireret af en spansk
cianserinde ved navn Pepita, der på daværende tidspunkt
optrådte herhjemme med en pantomimisk dans kaldet

"EI OIe". En overgang blev L 2 kaldt "Falken* efter sin
lokomotivfører, Falck. Litra O nr L I kaldtes "Kragen"
efter en lokomotivfører ved navn Krag. Trods disse kæle-
navne var maskinerne vist ikke særligt populære. F.eks.
fortæller Bambusch i sine erindringer, at rangerformanden
i Århus en dag lod en rangerhest trække en Chaplin-ma-
skine forbi overmaskinmester John Blairs vinduer. Tyde-
ligere kunne man ve,l ikke vise sin foragt for lokomotivets
ringe trækkraft!

Den 20. april 1882 blev Thybanen [Struer-Oddesund og
Oddesund-ThistedJ taget i brug, mens en mere højtidelig
indvielse fandt sted den 23. maj. lndvielsen fandt sted i

overværelse af 'flere ministre og højere embedsmænd
sarnt kongeparret, kong Christian lX og dronning Louise, og
ved den lejlighed fik lokomotivet litra O nr. L 2 en særl,ig
opgave. lntet blev sparet for at gør'e indvielsen festlig og
storslået. Således var kongevognen fra '1854 færget over
Limfjorden, og Tivolis direktør, kaptajn Rise, var kommet
til Thisted for at arrangere æresporte, dekorationer m.m.
Selve festmiddagen skulle indtages i den nyopførte loko-
motivremise iThisted. Remisen var til lejl'igheden for-
synet med et midlertidigt trægulv, og væggene var pyntet
med flag og guirlander. Kong,etaflet var opstillet i remi-
sens ene ende, og herfra udgik fire lange borde med plads
til 300 gæster. Oplysningen af remisen var noget helt
specielt. Et køb,enhavnsk installatør,firma havde tilbudt at
oplyse salen med elektrisk lys, og som ,trækkraft. for
en dynamo havde man hentet lokomotivet L 2, der som
tidligere nævnt rangerede på værkstedet i Århus. Maski-
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nen blev klodset op på et fundament af sveller på stations-
pladsen i Thisted, og et remtræk fra lokomotivets krum-
tapaksei trak så dynamoen.

Det var meningen at levere strøm til et par store bue-
lamper på statiorrspladsen, samt ti! lamper ophængt over
alle bordene i remisen. Men ved en afprøvning viste det
sig, at L 2 ikke kunne levere den nødvendige kraft, og
!stedet nojedes man med at anbringe to store tamper over
selve kongebordet Den øvrige del af remisen blerr da op-
lyst med ca. 500 vokslys Buelamperne på stationspladsen
blev dog benyttet som planlagt. Det var første gang, at
der blev brugt elektrisk lys ved statsbanerne (og sikkert
også i Thy), så arrangementet vakte stor opsigt og be-
undring under middagen. Taffelmusikken blev iøvrigt Ie-
veret af regimentsorkestret fra Viborg, der bl.a. spillede
Thy Jernbane-Galop, der til Iejligheden var komponeret af
organist ved Thisted kirke, hr. Emil Fritsch.

AIt forløb således vellykket indtil det tidspr,rnkt under
middagen, hvor kulturminister Scavenius udbragte en skål
for dronningen. Netop i dette højtidelige øjeblik forsvandt
det e!ektriske lys over kongebordet! H, H A. Rambusch,
der havde ansvaret for lysanlægget, rejste sig straks fra
bordet og løb ud til Chaplin-maskinen, hvor en maskin-
passer og en elektriker fra det private firma baksede med
dynamoen. Det viste sig, at dynamoen ikke stoci tilstræk-
kelig fast i ballasten, og drivremmen havde trukket dyna-
moen så meget bort fra sin plads, at remrnen var blevet
slap og sprunget af akslen. Med nogle stykker trae og
trækiler fik Bambusch hurtigt dynamien drevet tilbage på
plads, så lyset igen skinnede over kongebordet. - Efter
ind.rielsesfestlighederne blev L 2 igen sendt tiibage til
Århus.

Chaplin-maskinerne fik ikke nogen Iang levetid. Allerede
i 1BB4 udrangeredes L 1 og L 2. Førstnævnte blev solgt
for 300 kr. ved en offentlig auktion iÅrhus samme år. I

'IBBG blev L 3-4 udrangeret og sendt til ophugning. Chap-
lin-maskinerne var altså kun idrift ihenholdsvis 14 og 1S
år, og typen blev hermed en af de mest kortlivede ved
statsbanerne. Kun Det sjællandske Jernbarreseiskabs fire
lokomotiver af den såkaldte ROESKILDE-type fra 1854 fik
en kortere levetid.
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Som det enleste eksemplar af typen blev L 2 ikke op-
hugget efter udrangeringen i 1884. I stedet fjernede man
tandhjulsforbindelsen til drivakslen, satte et svinEhjul og
en remskive på krumtapakslen (blindakslen), hvorefter
man benyttede den som stationær dampmaskine på cen-
tralværkstedet i Århus I mange år trak den lilie maskine
et af de dengang benyttede remtræk for værktøjsmaskiner.
Senere fjernede man maskinens dampcyiindre, hvorefter
kedien blev benyttet som en transportabe! dampgenera-
tor, der i værkstedet blev benyttet som reserve freur til
ca 1917. De øvrige dele af lokomotivet var blevet genrt
på værkstedets loft. I 'i920'erne var det på tale at oprette
et jernbanemuseum, hvor man kunne udstille forsl<ellige
gamle Iokomotiver. lnspireret af denne Cebat foreslog
iederen af centralværkstedet iÅrhus, ingenior Knub, at
man Iod L 2 rekonstruere. De forskellige maskindele blev
fundet frem i '1928, og man gik igang med arbejdet. Det
viste sig umuligt at finde en fabrikstegning, der kunne vise
det oprindelige udseende, og lokomotivet blev da gen-
opbygget efter gamle fotografier. t september 1929 kunne
man præsentere det rekonstruerede ranger!okomotiv, dog
uden den oprincielige træbeklædning af kedlen Maskinen
blev ført til vognremisen i Hellerup, og efter at være op-
bevaret skiftende steder, har l2 nu i nog!-. år været ud-
stillet på Teknisk Museum i Helsingør.

Rangering på Siælland

Denne artikel har kun beskæftiget sig med rangeringen
på cie jydslcfynske baner, med en for fuldstændigheds
skyld skal der bringes et par ord om forholdene ved Det
sjællandske Jernbaneselskab.

Selskabet anskaffede sit fcrste rangerlokomotiv i 1874
Den toakslede maskine var året for bygget af cien tyske
Iokomctivfabrik,l!'laschinenfabrik Esslingen" som bygge-
nr. 1311. Lokomotivet var bygget som det ene af tre ens
maskiner til den tyske privatbane "Ermsthal-Bahn" iWiirt-
temberg. Den blot 10 km lange privatbane kobte dog kun
to maskiner, og den tredie blev aitså solgt til Danmark.
Mas!<inen, o'er var den forste tendermaskine på Sjælland,
fik ved Det sjællandske Jernbaneselskab nr. 04 og navnet
HUGIN, og den blev indsat ved rangeringen på Kobenhavns
anden banegårci Fra 1880 rangerede den på t(obenhavns
nye havnebane og senere i mange år i Frihavnen ved
Malmo-færgen. Det sjællandske Jernbaneselskab var over--
måde tilfreds med HUGIN, og iårene 1870-'1893 anskaffe-
cjes der ialt 15 maskiner af samrre type. Heraf blev de 9
Ieveret af Esslingen, mens de resterende 6 i-.iev bygget
af "Såchsische Maschinenfabrik, vorm. Rich. Hartmann
AG" i Tyskland. Ved den endelige sammenslutning af de
jysk-fynske og sjællandske statsbaner i 1892 blev ranger-
lokomotiverne litreret Hs 364-377. I

HæCerkronede L: efter rekonstruktionen i 1929.
Foto: DSa Jernbanemuseum



En trarn er en hjullbør
af Erland Egefors

Ordet tram forbinder de fleste med sporvogne og århusia-
nere desuden med bybusser - for bybusser kaldes for
trambusser i Århus. Da forfatteren er født ved Århus Ås
udmunding i havet, har ordet tram altid spøgt i baglokalet.
Hvordan kommer en bybus til at kaldes for trambus, når
ordet på engelsk betegner en sporvogn?

Det hele er ikke så mystisk endda, når man dykker ned
i jernbanernes utroligt spændende forhistorie. De første
former for skinnetrafik foregik på træplanker, som lettede
kørslen med tunge vogne i minerne. Metoden har været
kendt tusinder af år tilbaEe i tiden og kan endnu ses på
gamie gårdes møddinger: hvor underlaget ikke kan bære,
lægges nogle planker ud, som der kan køres på. Den
svenske maler Hillestrom besøgte i juni 1781 minen ved
Falun og lavede senere adskillige malerier med motiver
clerfra. Et af dem er gengivet i Broby Johansens "Dagens
dont i Norden", og på billedet ses arbejderne køre med
hjulbøre på planker i gruben.

Det samme gjorde man i engelske miner, hvor man
anvendte det plattyske ord tram for hjulbør - ellers hed-
der ciet wheelbarrow på engelsk - formentlig fordi mange
af minearbejderne kom fra de tysktalende bjergværks-
områder i Midteuropa. Tram betyder også bom eller stang,
for en hjulbør var jo i sin oprindelige form to stænger
fæstnet til et hjul i den ene ende og dannede håndtag i

den anden ende. Efterhånden som produktionen voksede
i minerne, blev hjulbørene for små og afløstes af fire-
hjulede vogne, som kørte på træbaner. [V1en disse vogne
kaldtes også for trams og banerne for tranrroads eller
tramways, ihvertfald i Wales. Hvornår de første tramways
blev anlagt iWales, er der ingen sikre kildeangivelser for,
derimod er den første minebane i området ved Tyne og
Wear formentlig anlagt i 1797. Der kaldte man imidlertid
ikke vognene for trams, men for \/aggon og banerne foi'
v,'aggonways. Det er også tyske ord, waggon kommer af
\ r'agen.

At George Stephenson blev jernbanebygger var et sam-
mentraef af tilfældigheder bl a forårsaget af, at lige uden
for hans barndomshjem løb en sådan waggonway, som
transporterede kul fra \A/ylam-minen til floden Tyne. Wy-
lam Iigger godt t4 km vest for Nerarcastle, hvor kullene
blev omlastet fra flodbåde til oceangående skibe. Ste-
phensons far passede Wylam-minens Newcomen damp-
maskine, Gecrge blev også fyrbøder og prøvecie også at
arbejde som bremsemand på kulvognene. Vognene blev
trukket af heste på stigninger og løb med tyngdekraftens
hjælrp nedad, idet sidste tilfælde løb hestene bagefter.
Bremsemanden skulle lade farten bl,ive så høj, at vognen
løb så længe som muligt, uden at den blev så høj, at
vognen blev afsporet

Senere efterspændtes en lille vogn, som hesten kunne
stå i, når det gik nedad. På stejle stigninger blev vognene
trukket op med kabler trukket af hestemøller, vandmøller
eller damp,maskiner. Eller man forbancit vognene med
kabler, således at læssede vogne på vej ned kurnne træk-
ke tomme vogne op. Sådanne rutschebaner kaldtes for in-
ciines. Det er ikke alene jernbanerne, der nedsiammer fra
disse minebaner, rutschebanerne gør det sandelig også!

Den første bane, som George Stephenson Iedede arbejdet
af, var en incline med kabler mellem vognene til Killing'
rnrorth-minen ved Newcastle.

Da George Stephenson gav sig i kast med Stockton-
Dartington banen stod han ikke over for ncget helt nyt
og uprøvet, tvær'r-imod, for hele livet havde han beskæfti-
get sig med baner', vogne og dampmaskiner m.m. Stock-
ton-Darlington gik helt til Witton Park kulminen vest for
Darlington, for det var denne mine, der skulle have kullene
transporteret til havnebyen Stockton. Strækningen mellem
Witton Park og Shildon blev anlagt med inc!ines, kun
stræl<ningen mellem Shildon og Stockton var anlagt med
gennemskæringer og dæmninger, som vi kender jern-
banerne. Den 27. september 1825 åbnedes banen og kort
efter faldt kulpriserne til under halvdelen i Darlington, for
irrdtil da var kullene blevet transporteret i kurve på mul-
dyrrygge Banen kunne transportere kullene med Iangt
færre omkostninger.

Durham mellem floderne Tyne og Tees var dog ikke det
forste område i Storbritannien med baner af jern, det var
Shropshire. Faktisk var Louis XIV skyld ideres fremkomst,
for da han havde tabt til Marlborough i 1704 var det slut
med de udmarvende krige i Europa, der startede med
Trediveårskrigen i l6'18. I denne periode var prisen på

træ mangedoblet, der var jo gået uanede mængder af træ
aiene til skibsbygning og iaestningsværker, og det ville
tage hundreder at år, inden brugbart træ kunne erstatte
det fældede. Der havde også været stor elterspørgsel på
jern til våben, men i fredstider anvendtes ikke meget jern
og efterspørgslen dalede brat efter fredsslutningen. Mange
jernværker lukkede, men Coalbrookdale lron Works ved
floden Severn i Shropshire ville,ikke give op. 11767 be-
gyndte de en produktion af jernplader med [urer i. Disse
jernplader skulle dels skåne sliddet på det kostbare træ
og dels holde jernværket i gang. Men brugen af .lern-
plader på banernes førte til en epokegørende opdagelse:
når vognene kørte på jernplader, løb de meget længere,
end når de kørte på træei alene oE hestene kr-rnne lettere
trække vognene. Coalbrookdale lron Works begyndte der-
for en større produktion af disse jernplader.

Der var dog mange problemer med jernpladerne. De
var ikke stærke og furerne blev hurtigt fyldte med sand,
kulstykker og andet, hvad der medførte mange afspo-
rlnEer.

Det førte til den L-formede skinne, som Benjamin Curr
opfandt i .1776 Også den samlede sand, hvorr,,ed hjulene
ofte løb på L'ets top i siedet for i bunden og til en er-
faring rigere: når hjulene løb på toppen af L'et, løb vog-
nene lettere, end når de løb på fladen. Skridtet til den
paddehatteforrnede skinne, som kanalbyggeren William
Jesscp opfandt i 1789, var derfor kort. Faktisk flyttede han
skinnens flange til hjulene og satte dermed et markant
skel mellem vogne til veje og jernbaner. Endvidere var
Jessops skinne stærkere end de hidtil kendte, hvorfor
de Iangsgående træplanker kunne spares, skirrnen kunne
anbringes direkte på svellerne.

I slutningen af 1700.tallet og langt ind i næste århundre-
de blev der anlagt mange jernbaner mellem minerne og
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kanalerne i det sydlige Wales, forcii det bjergrige område
gjorde anlaeg af kanaler uhyre kostbart. Oystermouth
Tramroad, der Iøb langs Swansea Canal til Swansea, lod
lra IBAZ Benjamin French køre med offentlige hestebusser
i en entreprenørordning og er muligvis den første bane
med en sådan form for trafik. Passagertrafik havde der
været laarrge før på banerne, blot ikke offentlig, for mine-
aibejderne anvendte banerne til transport til og fra arbej-
de, al den stund banerne oite var eneste adgangsvej til
m!neine.

Da Birkenhead i Cet nordiige Cheshir.e ved fioden Mer-
sey 1860 fik en sporvogn som den første by i Storbritan-
nien, var det nærliggende at kalde nyskabelsen det, som
man hele tiden havde kaldt vogne på spor: trams. Og
sporvejene for tramways. Men! Hestebusserne på Oyster-
mcuth Tramroad var ikke de første sporvogne, det var de
første jernbanevogne med offentlig passagertrafik. Ver-
dens første sporvogn i betydningen af bytrafik på spor
r.,ar den streetcar, som amerikaneren John Stephenson
incjsatte i New York i 1832. En gadevogn, sonr det ameri-
kans!<e ord streetcar betycier direkte oversat, dækker
begrebet meget mere entydigt end det engelske tram.

Hvorfor blev det så kun sporvogne og ikke jernbaner,
der kaldtes for tramways? Sandsynligvis fordi de første
jernbaner til offentlig trafik, Stockton-Darlington og Li-
verpool-Manchester, havde George Stephenson som Ie-
o'ende ingeniør, og han som før nævnt kom fra egnen ved
Newcastle. Bail har fransk oprindelse og betegner på
engelsk en vandret liggende stang, som for eksempel
overliggeren på et rækværk. Faktisk er skinnerne jo mon-
teret på et liggende rækværk, nemlig svellerne!

I Danmark har man heller ikke altid kaldt jernbaner for

jernbaner og sporvogne for sporvogne. Sidstnævnte ord
har også været anvendt om vogne til jernbaner, nemlig
roebaner.

Da C. F. Kiehn 1896 grundlagde maskinfabrikken "Vul-
can. ved Maribo og foruden landsbrugsmaskiner begyndte
fremstilling af ioebanemateriel, benævnte han vognene
spcrvogne. Muligvis fordi han var tysker og Cerfor ikke
kendte et ciansk ord for begrebet, han har derfor anvendt
de danske synonymer til de tyske spur oE vragen.

Når ordet tram er så uløseligt forbundet med skinne-
køi-etøjer, hvordan kan så busser kaldes for trambusser?
Fordi Triangels model Trambus, som kom på markedet i
'1931, skulle lave samrne arbejde som en tram, transpor-
tei'e passagerer i bytraf ik.
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L^ÆSERNE SKRIVER
Frederik Vlls kongevogn - igen
I "jernbanen" nr. 5/1985 bragtes en artike! om Frederik
VIls kongevogn, hvoraf vognkassen nu er overtaget af DJK.
I artiklen nævnes, at det ikke har været muligt at opklare,
hvem der byggede vognen. I DSBs tidligste driftsmateriel-
fortegrre!ser oplyses, at leverandøi.en er ubellendt, da vog-
nen blev anskaffet inden statens overtagetse af jernbane-
driften. Artiklen vakte min nysgerrighed, men hvor kunne
der findes yderligere op!ysninger om vognens "fødsei"?
Ja, måske kunne der findes noget i avisomtele af åbningen
i 1854 af jernbanen fra Flensburg til Tonning, hvortil vog-
nen b!ev foræret Fl'ederik VII af de engelske an!ægsentre-
prenører Peto, Brassey og Betts. I 1854 udkom der kun 6n
enkelt avis iFlensbur"g, nemlig dsn trrsksprogede "Flens-
burger Zeitung", og ved at gennemlæse ,Jenne for perioden
1. juni-31. oktober 1854 br.agtes følgencie fcr Cagen.

Jernbanen Flensburg-Husunn-Trinning åbnedes for almin-
delig driit den 4. oktober 1854. Å!:ningen foregik uCen fest.
Iigheder af nogen art, bl.a. fordi togganqen fra starten
var reduceret til to togoar ciagligt, idet man afventede åb-
ningen af en darnpsl<ibsrute fra Tonning til England. Ti da-
ge senere blev køreplanen udvidet til ire togpar dagligt, og
samtiCig blev det offentliggjort, at Kong Frederik Vll ville
ankomrne til Flensborg senere på måneden for at cieltage
i en festlig, officiel indvielse af banen. "F!ensburger Zei-
tung" 6111111.r i den forbindelse kongevognen således
(oversat):
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,Den jernbanevcgn, der bliver bygget i England (Strat-
ford) tli vor monark, skal være så elegant og smagfuld,
ai den har vekt opsigt derovre. lfølge en beskrivelse af
dette pragtkøretoj, bragt fornylig iMorning Chi'onicle,
er vognen 28 fod lang og 8 fod bred og består af 3 rum,
nem!ig en rummelig salcn i midten, et privatværelse og
et rum til majestæiens følge. Vognen er udvendigt me-
get smagfuldi og rigt dekoreret og ind'rendig udsmykket
på det nydeligste. Væggene i salonen er beklæCt med
lysebiå sil!<e og loftet rned h,ridt sili<e. Overa!t er der
guldforsiringer, ligesont runtmene er forsynet rneci de
kostbareste laenestcie, ottomaner, spejle osv."

De;r 18. cl<tober meCdeles fi'a Toirning, at "endelig er den
for llans lt4ajestæt Kongen bestemte pragtvogn a;rkommet
fra England, og <ien svarer til den beskrive!se, man har
kunnet !æse iengelske aviser'. Vognen vil sikkert snart
afgå til Flensburg".

Den festlige, officielle indvielse af FlensbLrrg-Tonning
jernbanen fandt sted den 25. ol<tober 1854 under o\rervæ-
relse af bl.a. Frederik Vll og Grevinde Danner. Festtogets
kørsel blev fyldigt refereret i "Flensburger Zeitung", og
konge.rognen omtaltes således (oversat): ,Denne vogn (..)
forener alt, hvad kan forventes af elegance og komfort.
På begge sider er der foroven anbragt en kongekrone, og



vognens udvendige lakering med dens dekorationer stråler
som et spejl".

"Flensburger Zeitung" nævner altså, at kongevognen
blev bygget iden engelske by Stratford, men ikke ilrvi!-
ken af de to byer af dette navn, henholdsvis Stratford-on-
Å.';cn og Siratford, Londcn. Rett3r vi blikket mod sidst-
nævnte, er der grundlag for en forrnodning onr konger.rcg-
neris herkomst. Eastern Countries Railrnray havde oprinde-
ligt sine værksteder i ilomford, men grundet manglenCe
udrrldeisesrnuliglieder byggede man nye r'ær-ksteder i Strar-
ford, London. De nye bygninger, hvcri man også byggeds
adskiiiige lokomotivei, stod færdige i 1847, og værksteder
var så stort, at der kunne arbejdes på 50 lckomotiver sarn-
tidigt (!) Entreprenørerne Peto, Brassey og Betts var nøje
tilknyttet Eastern Counties Railway, idet de havde store
økonomiske interesser iselskabet. Tillige havde Betts væ-
ret selskabets formand i 185'l-1852. Så mon il<ke vi kan
formode, at Peto, Brassey og Betts lod cieres "eqne" værk-
steder bygge den vogn, de ville forære den danske konge?

Frederik Vll benyttede kongevognen sidste gang i 1863,
da han var på en kortere rejse i Slesvig. På rejsen blev
kongen syg, og han døcie den 15. november 1863 på Glilcks-
bcrg Slot. Senere blev kongevognen på et (ukendt) tids-
punkt stationeret i Århus Den 20. septembel1869 blev
vognen benyttet ved indvielsen af Banders-Aalborgstræk-
ningen, og Berlingske Tidende omtalte den som "... den
bekjencie smukke Vogn, der tidligere har veeret benyttet
paa den slesvigske Bane af Kong Frederik Vll og nylig er
bleven restaureret indvendig."

Som det nævnes i artiklen i ,jernbanen", kan man i de
gamle driftsberetninger laese, hvor mange mil vognen
kørte åi' for år, men det vides ikke i hvilken forbindelse
det skete. I lBB9 bygges vognen om til salonvogn, og i

1904 atter ombygget, denne gang til inspektionsvogn. Den
11. oktober 1904 indgår vognen i ihdvielsestoget for Her-

ning-Holstebrostreekningen, og omtales i Holstebro Avis
som:

"... Kong Frederik den Tdes gamle Vogn, den samme i

hvilken Kongen gjorde sin siCste Bejse i 1863, Vognen,
der er undergaaet en Del Forandringer, navnlig hvad det
udvendige angaar, idet dens tidligere overorCentlig
kr-rnstiærdige Dekoration har maattet vige Pladsen ior
en lrere enkelt, sriryk!<es enCnu af de samme ly,s!ilia
Silkebrokades Gardiner, oplraengte paa MessingstænEer,
scm da Vognen benyttedes af Frederik den 7de. End-
viiiere henstaar i Vognen den af Kongen benyttede Ser
r-,ante, der naar den ikke benyttes som saadan, frem-
træcler som den nydeligste Iille Skrivepult. Den er lige-
sorn Vognens Traebeklædning og Dore af iyst po!eret
Cjtlontræ med fin og stiifrrld lndlægning og var en Gave
til I(ongen fra engelske Entreprenøl-er. lServanten fin-
des det hvide ægtefcrgyldte Pci'c:llænsvandfad, som
Kongeri benyttede Tyskerne gjcrde i sin Tid Forsog paa
at annektere Vognen, men det lykkedes dog at faa den
tilbage til København. Her ville man imidlertid ikke ha';e
den, og den sendtes derfor til Aarhus, hvor den henstod
i en Aarrække. Sorn ovenfor antydet var vognens ud-
vendige Dekoration meget kunstfærdig, navnlig gjaldt
dette en Bort, der Iøb omkring hele Vognen. Da imidler-
tid ingen af Statsbanernes Malere vare iStand til at
restaurere denne Bort, skjultes den for stedse under
den mørkerøde Farve, i hvilken den tidligere Kongevogn
nu frenrtræder."

Til sidst kan det nævnes, at Frederik Vlls kongevogn om-
tales i en artikel i Dansk Jernbaneblad for den 28 juni
i933. Om vognens ombygning i 1904 skrives bl.a : ,Kro-
nerne fra Vogntaget var ogsaa blevet gemt, men de brænd-
te, da Loftsetagen over Malerværkstedet i København gik
op i Luer nogle Aar efter.n

Asger Ghristiansen, Århus

Holstebro-Herningbanen blev indviet den 11, oktober 1904 med deltagelse af bl.a. trafikminister Hage og generaldirektør Ambt. lndvielsestoget blev
fremlørl al to H.maskiner i forspand med H nr. 39 fra 1868 som forreste maskine, og den nyombyggede kongevogn løb som anden vogn i tog

Foto: DSB Jernbanemuseumstammen. Toget har giort holdt på Vildbierg station på vei mod Herning.
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I nattens mørl(e overløres den opmalede S-togs motorvogn MM 732 på Nørrebro station for
husplads den 2. april 1984.

videretransport til udstilling på Frederiksberg FåJ.
Foto: Erik Buus

kendt svær, men efterhånden kom der rutine i arbejdet og
successen var hjemme.

Vognn-rand Sand måtte snart se sig om efter mere ma-
t3riel, og i Tyskland fandt han en blokvogn, der var til salg.
Den var vel nærmest, hvad man nu til dags ville have kaldt
et veterankøretøj; cien var fta første verdenskrig, men ef-
ter en istandsættelse kom den til Danrnark, hvor den gjorde
fin fyldest ved transport af de den gang så talrige Q, Hj og
Gs vogne.

\fogEt-tDi gDrE'&eE?e

Af "Jens Vognbjørn.

Mit arbejde er samtidig en hobby for mig, og jeg vil her
fortælle lidt onr mit arbejde ved den afdeling iDSB, der i

riaglig tale kaldes Vognbjørns-tjenesten eller,banernes
forlængede arm".

Efterhånden har de fleste vel mødt en af disse bamser
på gader og veje, første gang kigger man nok en ekstra
gang for at være sikker på, at ens øjne ikke bedrog 6n,
men det var skam rigtigt nok: Det var en jernbanevogrr
langi fra de sædvanlige jernbane-faciliteter. Men efter-
hånden er oplevelsen også blevet noget dagiigdags, der
er måske nok ncget stort, stærkt og bastant over en jern-
banevogn uden ior det rette miljø, nre;r alligevel er det
scin om, ciet er noget, der aitid har været der.

Vognbjørnene er dog ikke nogen ganr!-nel foreteeise her
i lanciet. Hvor ideen stammer fra, ved jeg ikke, men her i

Danmark er den importeret fra Tyskland
I 1955 var daværende vognrnand E. Sand i Tyskland, hvor

han i Hamburg så en jernbanevogn blive transpcrteret
geirnem gaderne. Han mente, at det var noget, rnan godt
kunne bruge i lille Danmark og rettede henvendelse til
Statsbanerne og forskellige firmaer.

Resultatet blev, at han købte en blokvogn med massive
hjul og en Volvo lastbil hos fa. H. Lehrmann, dar hjalp med
at bygge et mekanisk spil på blien

Da køretøjerne var klar, blev de fremstillet til syn hos
den motorsagkyndige. Her var der store betænkelig,heder
med at sende den slags ud på gader og veje. Man var ikke
sikker på, at disse ikke ville blive ødelagt af den store
vægt.

Efter mange diskussioner og målinger blev køretøjet
godkendt, så alt var klart til den første transport.

Generalprøven fandt sted den 'l . november 1956 på Nør-
rebros oodsplads i København: En gcdsvogn blev rangeret
frem, den blev trukket op på blokvognen og kørt ud til den
første kr-rnde.

Nu skulle der læres noget, al begyndelse er jo som be.
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Flere og flere firmaer fik øjnene op for denne specielle
form for jernbanedrift, så da behovet for yderligere ma-
teriel blev ve.J med at trænge sig på, mente Sand, at det
var bedst, at Statsbanerne overtog forretningen. I 1962
sclgte han til DSB og blev ansat som daglig leder af vogn-
bjørr-rer-re.

Den 1. juli 1964 blev jeg ansat i afdelingen og var den
første t!d medh;a:lper for at lære, hvordan man betjer-rer
både blokvcAn cgr bil Det så jo let ud, når de andre gjorde
arbejdet, så førs:e gang jeg sette mlg til rattet, taenkte jeg:
,l.,lu sl<ai c:rr v!so dem, hvor dygtig du er". Gcdi jcg ncje-
des med at tænke det, for sporene havde det meC at f lytte
sig, hver gang jeg var ved at ramme dem, men efter noger-r

tid havde jeg fået udmattet dem så meget, at de blev lig-
gende stille så Iænge, at jeg kunne få vognen læsset.
Puh-ha !

Tiden gik, jernbanevognene blev større og tungere. Vi
fik nyt materiel med en ny type spil, der var rneEet kraf-
tige. Afdelingen biev også større og blev fiyttet fra Nørre-
bro til det nye, store lastbilværksted i Vasbygade, hvorfra
vi kørte ud til de forskellige stationer. Stadig flere kunder
kom tii, det kraevede mere plads og forekspedition

lGlostrup, hvor vi også holdt til, kunne vi ikke ms,-e
være på det gamle godsareal, men da et nyt var under
bygning, blev der gjort plads her til vognbjørnene.

Nu begyndte flere firmaer i provinsen også at interessere
sig for vognbjørnstransporter, og blandt andr.e steder blev
jeg sendt til Køge for at demonstrere køretøjet og kørte
herunder nogle prøvekørsler til Kemisk Væri<, der blev
megei begejstret for denne transportform. Der blev aftalt
fortsat kørsel for dem, i begyndelsen med et par vogne
om ugen.

I 1968 besluttede f irmaet at modtage f lere transporter
på denne måde, dei betød, at man måtte steticnere en
vognbjørn på Køge station, og da vi først r,rar kcmmet her,
var der også andre firmaer, der blev interesserede. Mange
firmaer har fået lagt spor af fcr-skellig længde på de ste-
der, hvor de ønsker at læsse eller losse jernbanevognene

Efter en årreekke, hvor vi kørte Ira den gamle Køge sta-
tion, begyndte en ny tid for Køge, da hele den gamle bane^

Vognbjornskorsel er også dagligt arbe;de, som her på Køge station i

1968. Foto; Forfatterens arkiv

gård blev jævnet med jorden, og vi flyttede ud til en helt
ny godsplads, hvor vi har fået mere plads og mange flere
transporter.

Samtidig med mit daglige arbejde har jeg også været
mcd til mange spændende opgaver både for DSB og fcr
de forskellige jernbaneklubber: Af forskellige opgaver kan
jeg nævne en skibssel<tion på B&W, forskellige både små
og også meget store lokomotiver og mange forskellige
pei'sonvogne, så derfor er mii arbejde også min hobby,
fordi jeg får sådan nogle opgaver, desuden er det jo også
spændende hver gang en ny type godsvogn dukker op,
med tanl<e på at vi begyndte med en O-vogn, og nu kører
med så store vogne, at der kan stå to O-vogne inde i dem.

Det var så lidt om, hvad der sker for mig på min dejlige
a rbejdsplads.

I iuli 1980 transporteredes denne
udrangerede litra Cls fra Bingsted
til opstilling i Vangeskcv.

Foto: Forfatterens arkiv
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,ETTNBANENYT I KORT FORTALT

Privatbanerne
Hads-Ning Herreders Jernbane
I forbindelse m,ed fcrlægninaen af landevejen Århus-Od-
der-Horsens vest om Beder cig Malling har banen fra Ar-
hus Amtskommune modtaget projekt til baneforlaegning
umiddelbart nordvest for Beder staiion, hvor bairen skal
føres på en bro over vejen. Ekspi'opriationen i forbinCe!se
rried vejanlægget ventes udført i 1986, og a:-r!aegsarbej-
derne forventes igangsat i 1987.

Endvidere er der planer om yderligere to broanlæg på
HHJ, neml,ig dels ior banen og dels for sidesporet til
FDBs centrallager som Iølge at anlæg aI ringvej Syd i

hrhus

Iefteråret'1985 og foråret'1986 er der fci'etaget store om-
bygn!nger på stationen i Odder. Der er indrettet nye
personalerum og nyt stationsforstanderkontor.

I stationskontoret er indsat et nyt vinduesparti mod
Banegårdspladsen samt nyt indgangsparti mod kiosken.
I stationskontoret er der opsat nye skranker, og i maj
kunne de nye lokaliteter tages i brug.

Banen modtog januar 1986 to nye busser med 47 sidde-
pladser og 24 ståpladser fra Leyland-DAB i Silkeborg. Rute-
bilerne har ved HHJ fået nr. 67 og 68

Efter påkørselsuheld i oktober 1985 er bus nr 4l (Leyland
1972) udrangeret.

Hjørring Privatbaner

Diesellokomotivet HP 14 har haft motorhavari, og banen
har derfor i foråret 1986 købt en brugt Mo-motor, der for-
søgsvis er monteret i HP 14. Derved er effekten nedsat
tra 375 HK til 250 HK. Den havarerede motor istand-
sættes, så banen har reservemotor til HP 14. Dieselloko-
motivet anvendes hovedsagelig til rangering i Hirtshals.

Høng-Tølløse Jernbane
Driftsresultater
Antal rejsende

1984 1985
495.916 501.034

lndtægt af personbef. ...... kr. 3.523.293 3.578.623
Vægt af bef. gods .......... t 11.832 10.820
lndtægt af bef. gods ...... kr. 1.601 .022 1,638.016
Samlet driftsindtægt ...... kr. 7 647.004 7.682.507
Samlet driftsudgift2) ...... kr. 15.261.808 16.015454
Driftsresultat kr.-7614.804 -8.332.9471) Vægt af bef. gods med banens tog var i 1984 4382 t

og i 1985 3.220 t.
2) Excl. pensionsudgifter.

I efteråret 1985 er der etableret nyt hovedspor i Nyrup og
samtidig er der ilagt nyt sporskifte i østenden af stationen
til Iæssesporet. Vest for stationsbygningen, der blev solgt
i januar 1985, er der o,psat nyt venteskur samt perron-
standsningssignal.

Ved østenden af stationen i Buds-Vedby blev cier i efter-
året 1985 anlagt en ny plads for banens rute- o-cl lastbiler,
og der blev samtidig indrettet en ny vaskeplads.

Stationsbygningen er i foråret .1986 ombygget og moder-
niseret samtidig med, at der er indrettet nve ekspeditions-

l:8:^^ lokaler for bådi jernbane- og Iastbiltrafikken. Der er eta-
969 900

1984
956.1 00

kr. 4.216.188 4 326.939
. t 600 s20
kr. 142.057 166.845
kr. 5.546.739 6.005.970
kr. 14.748.883 15.664 036
kr. - 9.202.144 - 9.658.066
for 1985 har udgjort

*
Et nyt sikringsanlæg på Hornbæk station blev taget i brug
i be,gyndelsen af januar1985. Dermed er både Ålsgårde og
Hornbee!< stationer fjernstyret fra FC på Grønnehave sta-
ti on.

Dronningmølle station er udvendigt moderniseret iløbet
af 1985.

I remisen på Grønnehave station er der etableret separat
maskinværksted, og hele remisen incl. vognhallerne er
istandsat indvendig.
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Helsi ngør-Hornbæ k-G i I le leie
Banen
Driftsresultater
Antal rejsende
lndtægt af person,bef. . .

lndtægt af bef. gods ......
Sarniet driftsindtaegt ......
Samlet drifl.sudgiftr)
Drif tsresu ltat
r) lncl pensionsudgifter, Cer

55'r .393 kr

Shønhed, sont, De ihhe aner,

findes langs private baner



HTJ's sporneli i Tølløse efter ombygningen med
den nye sporforbindelse til DSB i 1986.

^Spar o3
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bleret en ny ventesal, og det er nu muligt både fra vente-
sal og ekspeditionslokaler at gå direkte ud på perronen.

Det gamle varehus vil senere blive nedrevet, så der kan
indrettes en moderne busterminal og parkeringspladser
ved stationen.

Lastbilgaragen i stationens vestende er nedrevet, og en
ny garage med plads til i alt fire lastbiler fra banens fragt-
rute er opført. Midt i denne er der lavet en læsserampe
til brug ved omlæsning samt af- og pålæsning af gods.

Ombygningen i Buds-Vedby betyder, at fragtrutens eks-
pedition er flyttet til stationen.

Stationsbygningen i Kr. Eskildstrup bliver i sommeren
1986 udvidet med nye lokaler til postbudene i nordenden.
Samtidig foretages der en del nødvendige reparations-
arbejder, bl a. får stationsbygningen nyt tag

Den i ,jernbanen« nr.1/1985, s.16 og nr 4,/1985, s 103

omtalte spormodernisering og sporombygning af HTJ-spor-
området på Tølløse station er afsluttet ultimo juni '1986.

Baneafdelingen arbeider med ilægningen at den nye forbindelse mellem
DSB og HTJ i Tølløse den 4. maj 1986. Fotoi Ole-Chr. Munk Plum

I midten af april måned '1986 blev et nyt sporskifte til
HTJ ilagi i DSBs spor 1. Lørdag den 3 maj blev den nye
sporforbindelse mellem DSB og HTJ etableret samtidig
med, at den gamle fjernedes, og søndag den 4. maj kunne
det første ordinære HTJ-tog køre direkte igennem til og fra
Holbæk.

Spornettet på HTJ i Tølløse fremgår af den afbildede
sporplan, og tog til og fra Høng har togvejsspor gennem
sporskifte 1 og den ,halve englænder", 6/7, idet det så
er muligt enten at benytte DSB spor 1 eller HTJ spor 0

som perronspor.

Hele HTJs spornet undtagen sporene foran selve remi-
sen er fornyet Drejeskiven for enden af spor 0 vil blive
fjernet formentlig i efteråret 1986, ligesom spor 0 vil blive
"rettet ud" i forbindelse med ombygning af perronen ved
spor 0.

lløbet af sommeren vil sporskifterne 1 og 4 samt den

"halve englænder", 6, blive udstyret med ele!<triske drev
og indbygget i et nyt sikringsanlæ9, der skal kunne be-
tjenes fra FC i Dianalund.

Postvognen OHJ DP 248, der blev anskaffet i 1982, har
fået blændet alle vinduer, og den er omlitreret til tjeneste-
vogn HTJ 25 i april 1986.

Skinnebussen HTJ S 44 er ophugget i septembell985.

Til erstatning for HTJ S 44 har man på værkstedet iHol-
baek renoveret den fra Østbanen overtagne skinnebus-
motorvogn MB 26. Skinnebusmotorvognen, der er litreret
HTJ S 50, er taget i brug primo juni 1986.

DSB Pbh 90-68 110-3, der blev indkøbt i 1985, er efter
endt ombygning med lift m m. til det nye posttransport-
system Iitreret HTJ Pbh 70, og den anvendes fra november
'1985 i posttogene 4851 og 4BB4 på HTJ Den oprindelige
HTJ Pbh 70 er samtidig omlitreret til HTJ Pbh 250 og vil
være reservepostvogn for både HTJ og OHJ
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Dh 032-7 [se under OHJ) er ombygget til mands,kabsvogn
for baneafdelingen på banernes værksted i lighed med
mandskabsvognen OHJ 9. Dh 32-7 er sanrtidig malet gul
og omlitreret til HTJ 11.

Endvidere er indkøbt fire tidligere Tgs-vogne, 980-1, 402-0,
417-8, 428-5 og 4'10-3, og de litreres ved HTJ 70 BG 980-1
017-2, 018-8, 01 9-6, 020-4.

Endelig har HTJ fra DSB indkøbt to tidligrere Pb-vogne, DSB
40-86 943 2 238-4 og 204-8. De litreres HTJ 23 og 24 og
skal anvendes af baneafdelingen.

I-ollandsbanen
Driftsresultater 1984 1985
Antal rejsendel) ... 4.807.292 4.833.999
lndtægt af personbef. . . . . . kr. 44261 .085 46.100.281
Vægt af bef . gods t 114 225 107.282
lndtægt af bef. gods ...... kr. 5.298.440 5.556.160
Samlet driftsindtægt ... .. . kr, 56 846.566 61 .852.702
samlet driftsudgiftz) . . . . kr. 71 .575.503 75.885.199
Driftsresultat kr -14.728.937 -14.032.4971) Heraf 1 078456 rejsende med banens tog i 1984 og

1.081.762 i 1985.
2l Excl pensionsudgifter.

Maribo station bliver ombygget totalt i foråret og somme-
ren 1986, idet samtlige togvejsspor udskiftes og omlæg-
ges. Samtidig sker der en forenkling af det store spornet
på stationen, idet der ikke mere er brug for de mange
sidespor, der stammer fra den gang Maribo var udgangs-
punkt for banerne til Bandholm, Rødby Havn og Torrig

Samtidig med sporombygningen etableres der en ny
perrontunnel mellem perronen ved stationsb;rgningen og ø-
perronen, hvorfra bl.a. Museumsbanens tog har afgået
gennem de sidste 24 år. Museumstogene vil efter ombyg-
ningen igen kunne afgå fra denne perron.

Der er afsat ca.27,5 mio. kr. til opførelse af et nyt jern-
baneværksted i Nakskov, og man påregner, at byggeriet
kan begynde i foråret 1987. Det nye værksted vil blive
opført vest for den gamle remise, og der bliver tre værk-
stedsspor samt diverse personalefaciliteter Når værk-
stedet formentlig står færdig i 1988, vil det gamle værk-
sted i Maribo udelukkende blive anvendt til reparations-
værksted for banens mange rutebiler.

Diesellokomotivet LJ M 3l er i foråret '1936 kommet fra
Frichs Århus med en ny B-cylindret motor på 800 HKi
5BB kW/1000 omdr. Efter en prøveperiode i drift skal
banen tage stilling til om LJ M 32 skal have samme type
motor monteret, idet man er ret så utilfreds med de to
3-cylindrede motorer, som for ca to år siden blev mon-
teret i LJ M 32. Frichs har mod betaling af arbejdslønnen
tilbudt at tage disse to motorer retur og i stedet installere
samme type som i LJ M 31

I maj 1986 modtog Lollandsbanen en Krif-traktor fra DB,
Kof 323 171-9. Rangertraktoren er p.t. på værkstedet for
at blive totalt renoveret ilighed med LJ M B Den nye
rangertraktor litreres formentlig LJ lvl 10, og den vil blive
stationeret iMaribo

Diesellokomotivet LJ M 15, der anskaffedes i 1978 fra DSB,
er hensat efter et motorhavari, og lokomotivet kommer
næppe idrift igen. Lokomotivet blev bygget af MaK iKiel
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i 1956 til Amagerbanen som AB M 1, hvor DSB overtog
det i 1975.

De i 1983 fra DSB anskaffede Gs-vogne, der ved LJ blev
omdannet til tjenestegodsvogne for baneafdelingen ved
fiernelse af vognkassen litreres LJ Ts 351-354, idet d'e gl.
numre i rækkefølge var: Gs 120 2128-9,627-0, 663-5 og
679-1.

Odsherreds Jernbane
Driftsresultater 1984 1985
Antal rejsender ) 2 116.712 2.575.514
lndtægt af personbef. . . kr. 23.207.723 25.347 311
Vaegt af bef gods2) .... .. . t 16963 17749
lndtægt af bef. gods .. .. kr. 2421 .010 3.265.878
Samlet driftsindtægt ....... kr. 30748.797 33 789.266
Samlet driftsudgifr3) kr. 43 141 .407 48.322 506
Driftsresultat ... kr -12.392610 -14533.240r) Heraf 1.116.712 med banens tog i 1984 og 1 132 514 i

1 985
2) Vægt af bef gods med banens tog var i 1984 6.453 t

og i 1985 5.729 t.
'rl Excl. pensionsudgifter

I forbindelse med moderniseringsbevillingen fra .1984 tii
nye sporskifter og stationsspor på de stationer, hvor der
endnu ikke er foretaget en sådan modernisering, er der i

1985 foretaget udskiftning af sporskifter og stationsspor
samt etableret ny perron 2 i Nr. Asminderup og Gislinge.

lmaj 1986 er man gået igang med en lignende spormo-
dernisering af spornettet på Fårevejle station

Motorvognen Mo 25 blev efter en omfattende renovering
af undervogn, vognkasse m.m atter sat i drift i januar
1 986.

I juli 1986 blev Y-toget, Ym 54-Ys 254, sat i drift efter en
lignende ombygning og revision, som Y-toget, Ym 5l-Ys
251,fik i 1984 [Se "jernbanen" nr. L/'1985, s.17)

Den sidste,Apfelpfeil-vogn,51 80 09-42 900-3, er i de-
cember 1985 taget på veerkstedet for ombygning til stor-
rumsvog n.

Den i 1984 indkøbte OHJ Bhs 291 blev i norrember/decem-
ber 1985 ommalet til graffitivogn i anledning af Holbæk
bys 700 års jubilæunr, og den 3. januar 1986 rullede Dan-
marks første legale graffitivogn ind på stationen iHolbæk
som en hilsen til byen fra OHJ og HTJ ianledning af ju-
bilæet

Bhs 291 er isommer indsat itogene mellem Holbæk og
Nykøbing Sj., og her vil man selv kunne bedønnme "me-
stervaerket", der altså er et konkret eksempel på, at graf-
fiti også er udsmykning. Det er en lokal gruppe, K Crew,
som har stået for vognens udsmygning.

Fra DSB er der til OHJ/HTJ i efteråret l9B5 indkøbt fire
rejsegodsvogne litra Dh 92-68 029-3, 030-1, 031-9 og
032-7. De f,ire vogne omdannes til mandskabs- og lager-
vogne for baneafdelingerne ved de to baner Således er
Dh 029-3 i maj 1986 sat i drift ved OHJ som mandskabs-
vogn OHJ 9. Vognen er på værkstedet i Holbæk indretiet
med frokoststue, omklædningsrum etc., og udvendig er
den nu gul med sorte påskrifter.



OHJ/HTJ har ligeledes i efteråret 1985 indkøbt tre post-
og rejsegodsvogne, Pbh 90-68 106-1, 108-7 og 109-5 Siden
er Pbh 'l0B-7 ombyttet med DSB tjenestevogn SB0-0 248-8.

Fra DSB er i foråret 1986 indkøbt stoppemaskinen SSR 521
(Plasser & Theuer nr.415/1973), og den er sat i drift ved
OHJ som O!-lJ SSR 67.

Endvidere er indkøbt fire tidligere Tgs-vogne, 980-1 430-1
429-3,411-1 og 4244, og de litreres ved OHJ 70 86 980-1
013-7, 014-5, 015-2, 016-0. Vognene var ved en fejltagelse
omlitreret med andre numre i en kort periode

Endelig er i april 1986 indkøbt to tidligere Pb-vogne, DSB
40 86 943-2 218-6 og 236-8. Ved OHJ vil de blive litreret
OHJ 21 og 22, og de to lavsidede godsvogne skal anven-
des af baneafdelingen.
Fra DSB er endvidere indkøbt DSB-tjenestevogn 60 86
99-44 002-0 (ex DB 51 B0 02-42 901 Btlmkl med ombyg-
ning til storrumsvogn for oje
Fra Østbanen overtog OHJ og HTJ i 1985 det svenske
skinnebusmateriel: lr4B 25 og MB 26 samt styrevognen
YBF6Y 1784 (egentlig litreret BDS 32). Motorvognen MB
26 er istandsat til HTJ, mens MB 25 og BDS 32 efter ind-
vinding ai reservedele er ophugget i efteråret 1E85.

Skinnebuspostvognen D 246, der blev overflødig ved ind-
sættelse af de nye poswogne på HTJ, blev den 7 december
1985 atter overført til Sverige via Helsingør-l-lelsingborg,
idet den er solgt til en svensk jernbaneklub. Vognen blev
transporteret til Helsingør med skinnebusmotorvognene
HTJ S 47 og OHJ S 49. HTJ S 47 bragte vognen til Hel-
singborg

Fangertraktorerne 64 og 65, som banen købte ved Nora
Bergslags Jårnvåg i 198'1, er udrangeret og ophugget i slut-
ningen ai april måned 1986.

Ved en påkørselsulykke i Hørve den 3. juni 1986 blev Ys
253 så svært beskadiget, at den må sendes til Scandia i

Randers for reparation.
På OHJs og HTJs fællesværksted iHolbæk er der i'1985
etableret nyt malerværksted med et kraftigt udsugnings.
og ventilationsanlæ9. ISe,jernbanen" nr. 1,/1985, s. 17.)

Endvidere er der etableret et egentligt motorreparations-
værksted, hvortil der i 1986 er bestilt en ny prøvestand.

Endelig er der etableret et nyt tømrerværksted.
Der blev i .1985 anskaffet to nye Volvo-busser tB 10 M)
og to nye Volvo-lastbiler (F7J. Samtidig er tilsvarende an-
tal ældre busser og lastbiler afhændet

Skagensbanen
Driftsresultater 1984 1985
Antal rejsendel) ... 699.904 603.109
lndtægt af personbef. kr. 5.980 236 6 010 519
Vægt af bef. gods ... ...
lndtægt af bef. goa. .. . ...
Sa;nlet driftsindtægt
Samlet driftsudgift:J ......

11 425
936.852

kr 8.438.543 8.733 458
kr. 13 059.010 13 051 .624

. t 10.905
kr. 1 .019.345

Driftsresultat kr - 4.630.467 - 4.318 341
rl Heraf 348.522 rejsende med banens tog i '1984 og 354361

i 1985
2) lncl. pensionsudgifter
Den 31 oktober 1985 blev SB Ym 2 og Yp 2 beskadigei
ved en påkørselsulykke syd for Ålbæk Ym 2 og Yp 2 blev
transporteret til Scandia i Randers, hvor Yp 2 i foråret
'1985 er repareret. Skaderne på SB Ym 2 er formentlig så
omfattende, at cjen må udrangeres.
Fra DB har Skagensbanen indkøbt Kof-ti'aktoren 323 277-4,
bygget af Orenstein & Koppel i '1960 Den arrkom til Frede-
rikshavn den l. marts'1986 læsset på en godsvogn
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Gengivelsen giver kur et svagt indtryk at tarvepragten på Danmarks første officielle graffiti.vogn, OHJ Bhs 291. Nykøbing Si. den 14. iuni 1986.
Foto: Ole.Chr. Munk Plum



ldr"iftsåret l9B5 er personvognen SB F 7 afhændet til en
privat person.

Personvogne SB F 3 og F 4 er udlånt til en kommende
veteranjernbane på HHJ.

Skagensbanen råder ved afslutningen af driftsåret 1985
over fem rutebiler og fire lastbiler.

Vestbanen
Den 10 decembell985 påbegyndtes en omfattende spor-
modernisering. Moderniseringen, der kommer til at koste
ca. 82 mio. kroner, startede mellem Janderup og Hessel-
med, hvor i alt 4,7 km spor udskiftes.

I 1986 omfatter spormoderniserlngen strækningen fra
Lerpøtvej i Varde og til Janderup station samt fra Hessel-
med og til Borrevej ca.500 m efter OksbøI. EnCvidere ud-
skiftes fire sporskifter i Varde, et i Hyllerslev og tre i

Oksbø1.
Den samlede modernisering,i 1986 udgør ca.8 km

strækni ngsspor

Vestbanen har i foråret '1986 indkøbt sporvedligeholdelses-
maskinen S 4 ifra DSB. Den er sat i drift ved Vestbanen
med samme nummer.

Østbanen
Spormoderniseringen på Østbanen nærmer sig efterhån-
den sin afslutning. Fra den 1. juni 1986 og ca. fem uger
frem er toggangen aflyst mellem Store Heddinge og Bød-
vig, idet banen midlertidigt er Iukket grundet spormoder-
nisering. Passagererne befordres imellemtiden med bus
mellem de to stationer.

I begyndelsen af juli måned 1986 vil strækningen mel-
lem Hårlev og Karise blive midlertidigt lukket - også af
hensyn til spormodernisering.

Når disse to ar"bejder er afsluttet, har Østbanen et totalt
moderniseret spornet.

Østbanens ene solokørende motorvogn, Ym 1, til Y-togene
el på Scandia i Randers blevet ombygget til Ym med
overgang til styrevogn i efteråret 1985. Østbanen råder
fortsat over en motorvogn, Ym 2, der er solokørende med
førerrum i begge ender.

Vestbanens nye svellestoppemaskine S4 er fotograferet på Varde vest.
banegård,1986 Foto: Hans Aage Jensen

Ved Østbanen er det resterende svenske skinnebusmate-
riel solgt til ophugning. Det drejer sig om motorvognene
MB 21,22,23 og 24 samt styrevognen BDS 31.

Også nogle af landets privatbaner satser Iigesctn DSB på

moderne godstrafik. Østbanen har som den første danske
privatbane anskaffet veksellad, i alt fem stk, således at
man kan satse på vekselladtrafik, en moderne transport-
form, som er ved at blive populær hos en del godskunder
ved banerne.

*
"Privatbanerne. redigeres af Ole-Chr. M. Plum. Visse in-
formationer skyldes Kjeld Christensen, Højby og Poul An-
dersen, Varde.

BøGER
The Somerset and Dorset Railway af Robin Atthill Ny udgave.
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NYBODER BOGHANDEL
Store Kongensgade 114, 1264 Kbh. K, tlf. (01) 323320
HT-bus 1,6 og 9 - 5 min. gang fra Østerport station
- Gode parkeringsmuligheder.,. ,: ,.,, ,":;.:;i:.,s.1:l:,1:.i.:.:.1:1 r..... ::

Skagensbanens Kaif-traktor et ankommet til Frederikshavn
Foto: Sven Gade



Våxiti-Våstervikbanens sidste chance

Af Mogens Bruun

fuied min artikel,Kan Våxjo-Våstervikbanen reddes?" i

"jernbanen" nr. 5, oktober 1985, bragte jeg en længere
redegørelse om bestræbelserne for at få denne kultur-
historiske interessante og 187 kilometer lange smalspors-
jernbane bevaret som turistjernbane i fremtiden, idet dens
fremtidige eksistens længe har hængt ien tynd tråd.

Ved et møde i Malmo den 15. august 1984 - fem dage
før necilæggelsen af SJs persontrafik på streekningen -
lovede SJ ai sikre banens eksistens frem ti! 1. oktober
1985, for at det kunne klarlægges om komtnunerne langs
banen hver især kunne motlveres til at købe deres geo-
grafiske andel af banens mellemste straekninq L.å 140 km
nrellem Kvarnagården og Gunnebobruk, aliså den ciel sorn
ikke blev trafikeret af SJ-godstog

Som ciet f remgår af artiklen var der ved f ristens udlob
kun tre kommuner (Våxjo og Uppvidinga iKronobergs
Lån, samt Hults{red, der ligger i Kalmar Lån) som var

para'r til at gå irealitetsforhandling med SJ om købet af
banen - og håbet om at realisere turistbaneprojektets
beerende ide og den lange og naturskønne smalsporslinie
som trafikalt bindeled ud tit Østersøkysten ved Våstervik,
så ud ril at svinde bort.

Vimmerby kommune, som knapt et år tidligere - nemlig
under den konference for turistfolk og lokalpolitikere som
fandt sted i et skinnebustog mellem Våxjo og Hultsfred
den 10 december '1984 - meddelte, at hvis de andre kom-
niuner ville gå ind for turistbaneprojektet, sltulle dette
ikke mode modstand fra Vimmerbys side, havde i mellem-
tiden glemt dette løfte

Al!erede i februar 1985 gik kommrtnert ind for vejprojek-
tet på banearealet mellem Spångenås og Totebo, og ved dei
fælleskommunale,smalsporsmøde. hos Kronobergs Låns-
styrelse i Våxjo den 14. september I9B5 meddelte kom-
munen - af egen r-rvilje eller under indtryk af situationen

Foto: Tiustbygdens JårnvågsfiireningTre VP-skinnebusmotorvogne forlader Våstervik i september 1982.
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i Våstervik - at man ikke havde interesse for turistbane-
projektet, og dette blev gentaget til pressen den 4. ok-
tober 1985.

Herefter indtraf en positiv vending i Vimmerby. Det
famøse vejprojekt ved Spångenås (som midlertidigt var
stillet ibero efter ordre fra den daværende kommunika-
tionsminister Curt Bodstroml havde aktualitet indtil pres-
sen undersøgte og omtalte det nærmere - men da 58 af
vejens 61 beboere, samt et betydeligt antal sommerhus-
ejere i området mellem Spångenås og Totebo overfor
Vimmerby kommune havde protesteret mod at få vejen
flyttet til banearealet, skiftede kommunen holdning og
ønskede ikke at støtte vejprojektet.

I Våstervik gik bølgerne anderledes højt. Efter de givne
valgløfter f orud for kommunevalget den 15 september
'1985 var der blandt de 75 ,kommunfullmåktiga. (borger-
repræsentationen) et flertal for at kommunen skulle med-
virke til banens bevarelse forudsat at den aktuelle stræk-
ning på 40 km fra Våstervik til kommunegrænsen ved
Totebo kunne købes for højst 800.000 kr., og efter at SJ
den 7. oktober velvilligt overfor foreningerne ,Hådda
Smalspåret" havde givet banen en forlænget f rist til 15.
november, var det i forventning om, at den politiske ved-
tagelse i Våstervik kunne komme i stand, så banen kunne
reddes gennem kommunernes køb af banen.

Men så let skulle det ikke gå. Efter valget tiltrådte den
nye borgerrepræsentation, mens byrådet efter reglerne
blev siddende til årets udgang, og ved et afgørende by-
rådsmøde den 2. december kom »smalsporssagen" langt
om længe til byrådets behandling. Et flertal på 7 social-
demokrater og 2 borgerlige stemte for at sagen skulle
henlægges, medens 1 socialdemokrat, 1 kommunist og 4
borgerlige ønskede sagen sendt til borgerrepræsentationen
- hvor der var flertal for banens bevarelse.

Banens tilstand

den af Kronoberg Lån udarbejdede,turistbane-rapport"
vurderede banedriften meget positivt, men oplyste at ved-
ligeholdelsen af sporet måtte ventes at koste '14 mio. kr.
over 7 år, idet man havde undersøgt et konkret afsnit af
banen, og antaget at de øvrige 185 km var i samme til-
stand.

En mere grundig undersøgelse af banen - hvor man
150 steder havde undersøgt 100 sveller - gav et helt an-
det billede, nemlig at der mellem Åseda og Virserum fin-
des en kritisk strækn'ing på knapt 20 km, men mellem
Våxjo og Braås er der sket Iøbende udskiftning Iige til
1985 og mellem Våstervik og Virserum (101 km) er næsten
alle sveller mindre end'10 år gamle, og da man påregner
at nedsætte kørehastigheden fra 90 til 60 km/h, forventer
man at 6 heltidsansatte kan vedligeholde sporet det meste
af året, samt medvirke itogdriften ituristsæsonen. Man
har også en langtidsplan om at søge en del af den tid-
ligere godstrafik tilbage til banen, og dermed søge at gen-
skabe Iidt af tidligere tiders privatbanemiljø på forret-
ningsmæssigt grundlag

En kritisk fase
At "smalsporssagen( ikke kom til behandling i Våsterviks
byråd på et langt tidligere tidspunkt end 2 december
1986 skyldtes en ,dygtig" forhalingsteknik fra borgmester
Gunnar Oskarssons side. Det medførte, at da SJs tilsagn
om at holde banen intakt udløb den 15. november'- hvilket
var kendt af den Iokale offentlighed - gik næsten 100
personer, ledsa,get af presse og TV, i demonstration i

Våderum, hvor man ventede at oprivningen af banen skulle
begynde. Her havde man på papiret - for at overflødiggøre
en trang og farlig vejunderføring - tegnet en niveauover-
skæring ien så spids vinkel, at overskæringen ville få en

"bredde. på 240 meter, men alle forstod, at det ikke
diejede sig om en vejoverskæring til "Guinness Bekord-
bog", rrl"n til afbrydelse af smalsporsllnien.

lnaturlig harme over at banen skulle rives op, blot

SJ Tp 3508 er fotograferet i Åseda
med udflutstog for SJK den 6. mai
1978. Vognstammen tilhører Skara
Jårnvågsmuseum. Foto: Tomas Both

Medvirkende til den negative indstilling i byrådet var alffiæ
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fordi Våsterviks borgmester ikke ønskede at indgå i en
dialog med SJ om mulighederne for banens bevarelse
Isådan som borgerrepræsentation'ens flertal ønskede det]
blev der den '17. november til statsminister Olof Palme
sendt en skrivelse fra Våsterviks søndre socialdemokrati-
ske forening og fra Våsterviks Turistnævn, hvormed de to
organer omtaler smalsporssagen og den udemo,kratiske
måde som den socialdemokratiske borgmester har be-
handlet sagen på, herunder at byråd og borgerrepræsen-
tation er holdt uvidende om relevante oplysninger og
korrespondance, medens irrelevante og negative oplys-
ninger om baneprojektet or tilgået alle. Skrivelsen, som
jeg har i kopi, er omtalt i de lokale aviser den 19. no-
vember og slutter med en appel tii statsministeren om at
udseette banens nedrivning til 15. janual1986, sådan som
det var sket med den sydlige strækning fra Våxjo til
H u ltsfred

Ved et møde den 18. november mellem Rådda Smal-
spåret og Statens Vejvæsen blev det klarlagt, at der ikke
var nogen presserende interesse for nedrivning af banen,
bortset fra den trange vejunderføring ved Våderum, 17

km øst for Hultsfred Man enedes om, at vejunderførin-
gen og 50 r-neier bane måtte fjernes - dei. skete h.ort [ø,'
jul - og man aftalte, at vejvæsenet gratis genetablerede
banen i forbindelse med en ny niveauoverskæring, når og
hvis banens fremtid bliver sikret.

Bred turisme på smalle spor

Da man inovember kunne forudse, at de politiske mu-
Iigheder for at bevare banen for gennemgående turist-
tcgstrafik var ved at være udtømte, indbød Rådda Smal-
spåret og Kronoberg Låns turistorganisation "Turism &

Fritid iKronoberg. en række kommunalpolilikere, er-
hvervsfolk og flere sydsvenske turistorganer til en kon-
ference med navnet "Bred Turism på smala spår. i

Våxjo den 18. decembell985 og det medførte et algø-
rende vendepunkt for banen, idet alle tilstedeværende
kraftigt gik ind for projektet som man tillagde store tu-
ristmæssige muligheder.

Man gik ind for at sætte gang i det tidligere planlagte
jernbaneaktieselskab VHVJ AB, samt for et tilsvarende
kommanditselskab, hvor erhvervslivet mere fordelagtigt
kunne investere i jernbanen.

Våxjii-Hultsf red-Våstervik Jårnvågsaktiebolag
AB

Under konferencen fik Kronobergs turistchef Cathrine
Rydstrrim til opgave at få dannet en interimsstyrelse for
VHVJ AB, og denne kom til at bestå af 1 repræsentant
for Rådda Smalspåret, 2 turistchefer, 2 hotelejere og l

Edb-direktør, og formand blev Em,maboda's borgmester
Anita Jonsson. Da hun er partifælle med Våsterviks borg-
mester, har hun meget hurtigt fået ham til at erklære, at
Våstervik intetsomhelst har imod at tur!stbaneprojektet
gennemføres.

Koncessionsforhold

Da banen i 1984 blev nedlagt kunne SJ ikke sælge den
til Bådda Smanspåret, som gerne ville finansiere købet
gennem aktie- eller anspartstegning blandt sine 3.000
medlemmer og andre interesserede - idet kommunerne

havde forkøbsret. Jernbanekoncession krævedes dengang
kun for baner, som drives regelmæssigt hele året, og fra
1. januar 1986 er svensk lovgivning yderligere lempet så-

lecr'es at der kun kræves koncession til jernbaner med
elektrisk drift.

Efter den politiske situation hos to af kommunerne er
der sket den afgørende ændring, at staten har anerkendt
VHVJ AB som forhandlingsberettiget modpart overfor SJ

om købet af banen.

Godstrafikken nedlagt

I december skete to afsporingsuheld med godstog med
normalsporsvogne på overføringsvogne. Det ene uheld
bevirkede stor skade på en Z4p-lokomotor ved Gunnebo-
bruk, og trafikken hertil blev overført til lande'rejen. Det
andet uheld blev udbedret og trafikken mellem Våxjo og
Volvo's traktorfabrik ved Kvarnagården blev genoptaget,
men er påny ramt af et mere alvorligt uheld den 3. fe-
brual1986, hvor et i 1985 hovedrenoveret Tp-lokomotiv nr.
3508 blev slynget 10-15 meter bort fra sporet og påkørt
af en normalsporsgodsvogn, som havde Iøsnet sig fra sin
overføringsvogn. Herefter ophørte godstrafikken på banen.

Helt eller delvist banekøb

Der har været tale om at sikre den mellemste strækning
på 140 km som ikke havde godstrafik, men nu er der
tale om hele banen, med undtagelse af de 4 km mellem
Våstervik og Jenny som er fælles med normalsporet til
Linkoping. Desvaerre er der opstået et alvorligt problem.
SJ har den 19. marts 1986 tilbudt banen med arealer og
bygninger solgt for 6 mio. kr , men med fradrag af 4 bane-
stykker som Statens Vejvæsen har ytret interesse for.
Det drejer sig om det gamle projekt på 6 km mellem
Spångenås og Totebo, om bruddet i Våderum, om 100
meter iVena (for en lille forbindelsesvej til en udstyk-
ningl og om 940 meter ved Gårdveva, hvor man vil bygge
ny vej fremfor at reparere eller udskifte en dårlig vejbro.
Da VHVJ er klar over, at selve prisen eventuelt kan gen-
forhandles med en højere myndighed har man overfor SJ

svaret, at man gerne vil købe banen for 6 mio. kr. under
i'crudsætn'ing af at "forholdet til Statens Vejvæsen" kan
blive bragt iorden Da SJ ikke kan krænke statslige og
kommunale myndigheders forkøbsret er hele sagen nu
bragt til Kommunikationsdepartementet, som snart skal
træffe en afgørelse.

Der er stort håb om en positiv afgørelse for banen.
Den nye kommunikationsminister Sven Hultergren (tid-
Iigere borgmester i,sporvejsbyen" Gøteborg) og hans
departement er venlig stemt for sagen, Rådda Smalspåret
har forlængst købt banens 10 skinnebusser af SJ, og det
er offentligt kendt af Vejvæsenets interesse i banearea-
lerne er fremført på foranledning af banemodstanderen,
landshøvding Erik Kronmark i Kalmar, som har været ind-
klaget for justitsombudsmanen for magtmisbrug efter hans
gentagne skriftlige og telefoniske henvendelser til SJ

om at fjerne skinner og vejsignaler i samtlige vejover-
gange mellem Hultsfred og Gunnebobruk. Det kan være
svært for en offentlig myndighed at modsige en anden
offentlig myndighed, men der synes ait være tegn på at
det vil ske - således at banen kan bestå og komme i

drift over hele strækningen. Uden den turistmæssigt
vigtige forbindelse til Østersøkysten er det tvivlsomt om
nogen større del af banen kunne bestå i længere fremtid.
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Banens finansiering

Gennem dagbladsannoncer og udsendte tryksager har
man indbudt til tegning af aktier, hver på sv kr. 200,- i

det under stiftelse værende VHVJ AB, og allerede efter
få dage var der tegnet 0,5 mio. kr. og medio april er der
tegnet 1,6 mio. kr., hvoraf halvdelen er indbetalt Skulle
nogen af læserne ønske at Uiys "jsrnbaneejer" kan det
ske ved at skrive til:

Våxjo-Hultsfred-Våstervik Jårnvågs AB
c/o C. R. Jdnsson, Lindgården, Fårhult,
S-593 00 Våstervik, Sverige,

og man vil herefter modtage nærmere informa'l.ion
Udover aktietegning, kommanditanpartstegning og bank-

Iån, påregner man en del af købesummen finansieret ved
kommunalt køb af visse unødige bygninger og arealer,
idet Hultsfred, Vimmerby og Våstervik har meldt sig rede
til denne støtte.

Sidste Nyt

Efter at ovenstående er skrevet har det svenske kommu-
nikationsdepartement [trafikministeriet) den 29. april givet
telefonisk forhåndsmeddelelse om, at man den 30. april
ville beslutte sig for at give det nye jernbaneselskab ret
til at forhandle med SJ om køb af hele bar,en - men
denne meddelelse blev trukket tilbage 3 timer senere, da
man i mellemtiden havde haft besøg af Våsterviks rigs-
dagsmand Arne Andersson og to andre banemodstandere,
og man havde lovet disse tre socialdemokratiske politikere
at overveje sagen påny i '14 dage.

De tre herrers forsøg på at stoppe turistbaneprojektet
fik dog ingen større betydning - bortset fra en meget
skarp kritik i såvel den socialdemokratiske som den bor-
gerlige presse iVåstervik - og den 15. maj '1986 kom den
glædelige meddelelse, at Kommunikationsministeren defi-
nitivt har bestemt, at VHVJ AB skal have førsteret og vej-
væsenet andenret til at forhandle med SJ om køb af jern-
banen Våxjri-Hu Itsf red-Våstervik.

En hilsen og tak
Formanden for foreningerne "Rådda Smalspåret.s faelles-
styrelse, skolelærer Thomas Bosen, har bedt mig videre-
bringe en hjerte!ig hilsen og tak til de læsere af ,jern-
banen., som efter min artikel ijuli 1985 har tilskrevet Vå-
sterviks kommunalbestyrelse og dermed åbnet politiker-
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Mstervik kunne helt frem til luk-
ningen i august 1984 iagttages lange
smalsporstog som dette.

Foto: Bertil Thylander

nes og pressens øjne for banens turistmæssige betyd-
ning. Uden de mange positive tilkendegivelser udefra -
bakket op af en vågen og positiv presse og lokal-TV -
var det næppe tænkeligt, at et flertal af kandidaterne
forud for kommunevalget den 15. septembell9B5 ville
give tilsagn om at gå ind for banens bevarelse. Og uden
den nye borgerrepræsentations positive indstilling havde
ciet næppe været muligt at redde banen gennem oktober-
november og frem til den afgørende konfererrce i Våxjo
den 18. december 1985.

Frennt!den
Købet af banen forudsætter,at VHVJ AB på rimelig kort
tid kan få ordnet finansieringen ved aktier, kommandit-
andele, banklån, bankgarantier og salg af unødige arealer
til visse kommuner - men inden trafikken kan komme i

gang skal banen ryddes for vækster og bane og signaler
besigtiges, og regelmæssig trafik påregnes derfor først
i 1987, men oplysning om trafikken i jul,i-august 1986 kan
fås på automatisk telefonsvarer 00946-492-50288 eller hos
Herbert Paalberg 00946-490-18622. I

DSB litra An og Bn i HO:
Gennem de seneste år har jeg oplevet en opblomstring
af miljøet omkring dansk modeljernbane Nye tidsskrifter,
nye {orretninger og ikke mindst nye fabrikanter, af specielt
danske modeller, har set dagens lys

Sidste skud på stammen er TOR Modeller fra Ugerløse.
Denne fabrikant har udviklet to ombygningssæt iplastic,
så!eCes at man med en forholdsvis billig industr imodel, og
drsse ombygningssæt, kan bygge modeller af DSBs nær.
ti'afikvogne, litra An og Bn Metoden er ikke n)/, idet man-
ge modelbyggere allerede i dag rnodificerer industrimo-
deller, frenr for at bygge modellerne op fra bunden. lmid.
lertid er disse ombygningssæt så billige Ikr 48,00], at
nrodelbaneentusiaster, der endnu ikke har haft mod til at
skære iindustribanemateriel, måske vil forsøge sig og
cierigennem opdage, at det faktisk ikke er så svært endda

Da ombygningssaettene allerede er anmeldt og annon-
ceret i mange af de tidligere omtalte tidsskrifter, skal jeg
afstå fra dette, og blot byde TOR Modeller veikommen i

kredsen af fabrikanter af modeljernbanemateriel, samt
ønske held og lykke med fremtiden.

Bjarne Green



MOTORMATEBIET. 1

Jernbanemotormateriel let f ra
De forenede Automobilfabrikker
A/s - TRIANGEL

Fris: kr. 120,00
(incl. forsendelse)

Køb denne interessante bog
om de danske motorvogne,
der indsattes på Iandets
jernbaner i 1920'erne og
1930'erne.

Dansk Jernbane-Klub
Salgsafdelingen
Holmevej 8 - 4340 Tøl!øse
Postgiro 3 17 91 76

EFTERLYSNING
Det er ikke ukendt, at jernbaneentusiaster i et vist omfang
også samler på ting og sager med relation til jernbanerne.
Det kan dreje sig om billetter, jernbanefrimærker, stemp-
ler, formularer og meget mere. Nogle personer samler
også på jernbaneeffekter af ,tungere" art Det kan f.eks.
være byggeplader fra vogne m.m. Desværre sker det, at
sådanne jernbaneentusiaster også kommer til at forgribe
sig på jernbanematerlel, der er i drift ved enten DSB eller
privatbanerne, ja i visse tilfælde endog ved vore veteran-
jernbaner. Senest er vi i DJK blevet bekendt rned, at byg-
gepladerne fra bl a. rangertraktorerne OHJ 64 og 65 [der
nu er ophugget) samt fra personvognen DSB Bu 79'l er
fjernet. Skulle disse plader ,dukke op., bedes de retur-
neret til de rette ejermænd: henholdsvis Odsherreds Jern-
bane i Holbæk og DSB damplokomotiver i Roskiide.

OCMP

Dette nummer af tidsskriftet »jernbanen" er det
sidste, der trykkes af Herfølge Bogtrykkeri.
Gennem mere end 10 år har Børge Andersen og
hans medarbejdere omhyggeligt og altid beredvilligt
omdannet diverse manuskripter tll de marrge eksem-
plarer af "jernbaneno.
Dansk Jernbane-Klub siger tak for et utrolig godt
samarbejde.

Birger Wilcke . Ole-Chr. M. Plum
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Sidste nyheder fra Salgsafdelingen Nyt fra lokalafdelingerne
Personvognsmateriel'lets historie

Forlaget banebøger udgiver i september ovennævnte bog,
der er skrevet af Jens Bruun-Petersen. I bogen skildres,
hvorledes personvognsmateriellet ved de danske stats- og
privatbaner har udviklet sig gennem godt tao år l,ige fra
de små kup6vogne med deres trange kupeer til gennem-
gangsvognene med stadig for,bedring af komforten. End-
videre beskrives byggematerialerne, der i starten var do-
mineret af træ, og som nu domineres af moderne stål-
konstruktioner i de helsvejste stålvogne. Bogen er på 96
sider med ca. '180 ill., og for jernbaneentusiasten, der ikke
blot interesserer sig for trækkraft, er det uden tvivl en
spændende bog til efterårsaftenerne. Pris kl139,00 *
9,00 (i forsendelsesomkostninger).

FORENINGSNYT
Kommende møder
Tirsdag den 23. september 1986 kl. 19.00, Otto Busses Vej
5A (ved porten, der vil veere åben 1845-1900), Køben-
havn SV. (Bemærk mødested og -tid!)

Civ.ing., værkstedsområdechef P, Rosenstand, DSB, holder
causeri om Tanzan,ia med efterfølgende værkstedsbesøg på
Centralværksted Kh

Forudgående tilmelding på brevkort er nødvendig, da del-
tagerantallet er begrænset. Brevkortet skal senest lørdag
den 13. september 1986 afsendes til Dansk Jernbane-Klub,
Udflugtsafdelingen, Platanvej 18, st., 1810 Frederiksberg C.

*

Onsdag den 1. oktober 1986 kl. 19 30: ,Det oplevede jeg i

sommeren '1986". Englesalen, Niels Steensens Gymnasium,
Jagtvej 183 B, 2100 København Ø.

Med overskriften for aftenens program er der lagt op til
medlemmernes egen aften. Medbring dias eller film, der
kan skildre, hvad du oplevede rent jernbanemæssigt i som-
meren 1985 Denne aften plejer at bringe vir!<elig spæn-
dende ting frem i lysetl

Evt indlæg bedes på forhån,d meddelt til Ole-Chr. M
Plum på tlf. 03-48 53 83, bedst mellem 19.00 og 20 00.

*
Efterårets møderække i København fortsætter på neden-
stående datoer, idet programmet for de enkelte møder
følger i "jernbanen" nr.4/1986:

Onsdag den 29. oktober 1986 kl. 19 30,
Onsdag den 18. november 1986 kl. 19.30 og
Onsdag den 12 december 1986 kl. 19.30.

OCMP
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Nordjysk Afdeling og
Limfjordsbanen

Så er det atter på sin plads at berette lidt om, hvad vi går
og laver her i Nordjylland.

lslutningen af '1985 har aktiviteten ikke været særlig
høj Vi havde generalforsamling den 23. november (refe-
ps1 i ,jernbanen« nr. 1), og herefter kørte vi juletræsture
midt i december i samarbejde med spejderne i Gistrup,
Provinsbanken og Aalborg Stiftstidende.

Efter en velfortjent juleferie er vi nu atter i fuld aktivi-
tet. Den 22. januar holdt vi hyggemøde med bl.a. lys-
billeder fra Lillebæltsbroens 50 års dag og DBs jubilæum
i N[irnberg. Vi havde inviteret ledsagere med, da mødets
primære sigte var det sociale, men vi benyttede sam-
tidig mødet til at tale om den kommende sæson og de
nye rutiner, vi skal have indarbejdet. Vi har i forbindelse
med koncessionsfornyelsen fået ændret nogle reglements-
forhold, der har ,medført, at vi skal have efteruddannet
alle med sikkerhedsprøver. Samtidig har vi fået lov til at
holde ved den nye container-terminal ved Grønlands-
havnen. Det betyder, at publikum (og os selv) vil få
meget mere plads at opholde sig på end den plads ved
hegnet til KGH [nu KNIJ, hvor vi holdt før Med denne
ændring følger en ændret procedure for afvikling af
kørslerne. Vi har også ændret procedurerne for tjeneste-
fordelingen, ligesom vi af praktiske grunde har ændret
afreg ni ngsformen.

Den kommende saesons første og største opgave er
jubilæumsarrangementet iOdense. Vi har besluttet at
gøre noget ved vognene, som har været lidt forsømt de
senere år. Det har resulteret i, at vi nu er ved at om-
betrække samtlige sæder og ryglæne i to vogne. Vi har
fået en lokal sadelmager til at vise os, hvordan dette skal
gøres, og vi er nu i fuld gang med at ombetrække godt
40 sæder og 40 ryglæn. Det er et meget tidskrævende
arbejde, men efter at vi har investeret i en hæftepistol
selv, samt lånt en, kan vi fordoble indsatsen på dette felt.
Vi benytter samtidig lejligheden til at male vognene op
indvendig, når vejret og temperaturen tillader det.

Selvom vi i øjeblikket arbejder primært med henblik
på arrangementet i Odense, bliver vi dog ikke arbejds-
løse efter weekenden den 10-lI. maj. Vi manqler stadig-
væk meget på TFJ C8, ligesom vi så småt er gået igang
med at restaurere skinnebusmotorvognen AHT.I Sm 1.

Som det fremgår af ovennævnte, er det et meget al-
sidigt firma, vi arbejder i. Vi arbejd,er i metal, træ, Iaver
el-anlæg på vognene, maler og mange andre store og
små ting Skulle der være nogen, der kunne tænke sig at
deltage i Iøjerne (ikke nødvendigvis 6n gang om ugen),
kan de møde op i remisen på Hjulmagervej en lørdag (der
er normalt åbent fra kl 10 00) eller kontakte Hans Meyer
(tlf. 0B 38 31 27) eller Niels Julsrud (tlf. 0B 37 30 71 ).

Jan Eriksen

Fynsk afdeling

Referat af Fynsk afdelings ordinære generalforsamling
clen 16. januar 1986.

Der var mødt '15 medlemmer.



Punkt 1: Valg af dirigent: Foreslået og valgt blev Poul
Skov Hansen. Dirigenten konstaterede general{orsamlin-
gens lovlighed.

Punkt 2: Formandens beretning: Jens Bay-Nielsen beret-
tede om årets forløb og fremhævede den vanskelige Igen)-
start af Fynsk afdeling Der har været afholdt medlems-
møder i sædvanligt omfang og med et noget varierende
fremmøde Jens Bay-Nielsen opfordrede de tilstedeværende
til at komme med deres meninger og evt. forsiag til mø-
Cerne. Om den kommende tid kunne JBN fortælle, at tors-
ciag den 13. marts ville Ole-Chr. M. Plum !<omme og vise
smalfilm Endvidere omtaltes DJKs store jubilæumsarran-
gement i Odense den 10 -11. maj, hvor de foreløbige pla-
ner blev fremlagt

Punkt 3: Kassererens beretning: Jens Bay-[rJielsen og
Poul Skov Hansen orienterede herom, da afdelingen, ho-
vedsagelig på grund af den uafklarede status, samt skiftet
af hovedkasserer, ikke tidligere har haft eget regnskab,
men at ø1, vand og kaffesalg var forestået af arbejdsholdet
under D-maskine gruppen. Da problemerne nu skulle være
afklaret, vil Fynsk afdeling herefter få sit eget regnskab

Punkt 4: lndkomne forslag: Der var ikke indkommet
forslag, hvorfor man gik over til at gennemgå lovene for
afdelingen med de ændringer, der blev veCtaclet på den
stiftende generalforsamling. Da der ikke var yderligere
ændringer, blev lovene for Fynsk afdeling endeligt ved-
taget (Evt. interesserede kan få lovene ved he;nvendelse
til formanden, Jens Bay-Nielsen).

Punkt 5: Valg af bestyrelsesmedlemmer: På valg var
formanden, Jens Bay-Nielsen. Da der ikke var andre for-
slag, blev han genvalgt, således at bestyrelsen for Fynsk
afdeling fortsat har følgende sammensætning:

Jens Bay-Nielsen (formandl
Christian Nielsen [næstformandJ
Poul Skov Hansen (kasserer)
Punkt 6: Valg af suppleanter: Begge suppleanter var

villige til genvalg, og da der ikke var andre forslag, blev

der 15. decembeill98l Foto: Toni Ludvigsen

de genvalgt. Valgt blev således:
Peter K. Hansen
Bjarne Schmidt

Punkt 7: Eventuelt: Hans Gerner Christiansen foreslog, at
man udsendte et brev til medlemmerne om afholdelsen af
nredlemsmøder for evt. at få et større fremmøde. Arne
Kirkeby var tilfreds med mødernes form og indhold og op-
fordrede flere til at komme. Torben Bjerregård forslog, at
man oprettede en støttekomit6 til fordel for en vognhal i

Odense. Bestyrelsen arbejder videre med forslaget løvrigt
blev de forskellige planer og udkast til en vognhal i Oden-
se omtalt (se evt "jernbanen* nr. 6/1985)

Da der ikke var flere, der ønskede ordet, gav dirigenten
ordet til formanden, der afsluttede generalforsamlingen.

Poul Skov Hansen
Jens Bay.Nielsen
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Fotografier fra arkivet:
I årene 1921.26 var K 564 som for.
sog udstyret med en lødevandsfor.
varmer system Anderberg. Lokomo.
tivet et her fotograferet umiddelbart
efter ombygningen i moj 192'1.

Foto: DSB Jernbanemuseum

K 564 holder her i en temmelig misserabel tilstand på Esbierg station
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Blandt de mange velkomne gratulanter ved foreningens jubilæumsrecep.
tion på Centralværkstedet den l5. ranuar, skilte Foreningen Dalmose.
Skælskør Banen sig ud ved at komme i eget tog. Det er fotograferet ved
Godsbanegårdens maskindepot. Foto: Ole-Chr. Munk Plum

Museumsbanens Støtteforening
Lørdag den '15 februar 1986 blev Museurnsbar':ens Stotte'
forening stiftet, En beskeden skare var mødt frem i remi-
sens køkken for at hjælpe foreningen til verden.

Støtteforeningens hovedformål er at tilvejebringe mid-
ler til opførelse af en vognhal iMaribo, således at det vil
være muligt for Museumsbanen at sikre det gamle ma-
teriel mod vejrligets og andre faktorers hårde behand-
Iing.

Det er den nye bestyrelses håb, at mange D.jK-medlern-
mer vil slutte op om denne støtteforening med et med-
lemskab ogleller støttebidrag [fradragsberettiget). Kon-
tingentet er: Kr. 80,00. For juniorer dog kr. 40.00. For fir-
maer, foreninger m v. er kontingentet mindst kr 200,00.
Kontingentet indbefatter en returrejse med Museums-
banen. Forskellige støttearrangementer vil også blive for-
søgt stablet på benene Stotteforeningen vil også ansoge
fonds og lign.

Til bestyrelsen valgtes: B. Bruun, F. H. Madsen, J Myn-
derup samt undertegnede Aa. Lund.

Medlemskab kan opnås ved at indbetale kontingentet
på giro 3 33 04 19. Evt. ydeligere oplysninger kan fås på

tll. 01 22 05 17 eller 0265 43 01 eller ved at skrive til:
Museumsbanens Støtteforening, Gasværksvej 17, 4930
Maribo.

Aa.L.

Salgsafdelingen
Nyhede:'
Med damptog til Dragor af Birger Wilcke. Endelig er denne
længe ventede bog udkommet på forlaget banebøger. Bo-
gen skildrer den private banes historie frem til den blev
overtaget af DSB. De mange planer om baner til og på øen
behandles grundigt, Iigesom banens drift, stationer og
materiel behandles i bogens afsnit. Bogen er på 96 sider
med ca. 100 illustrationer Pris kr. 139,00 f 9,00 i for-
sendelsesomkostninger.
Amagerbanen af Henrik Fafner. Denne bog om Amager-
banens historie er en omarbejdet hovedopgave fra Biblio-
teksskolen, og den er på 62 sider med 28 fotos og 2 ill.
Pris kr 97,60 + 9,00 i forsend,elsesomkostninger.

Nordens Jårnvåger 1981. Så foreligger næste bind af denne
populære serie om jernbanerne i Danmark, Finland, Norge
og Sverige fra Frank Stenvalls Forlag.
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Endnu en gang kan man glæde sig over en fornem bog
over, hvad der skete på jernbanerne i de fire Iande i 1981.
Pris kr. 135,00 (incl. forsendelse).
Nørrebros stationer gennem 100 år. Det er efterhånden
Iænge siden, at vi har kunnet Elæde os over en ny jern-
banebog fra P. Thomassens side, men nu er den altså
kommet!

Bogen omhandler stationerne og jernbaneforhold i øvrigt
på Nørrebro i København, og er altså detaljeret lokal- og
trafikhistorie P. Thomassen har altid haft en sjælden evne
til at berette om jernbanernes historie i afgreensede egne
af landet, og denne gang er temaet altså valgt fra Kø-
benhavn,

Der er uden tvivl spændende stof at hente i den 48

sider store bog med ca.60 ill., som iøvrigt er udgivet på

forlaget banebøger. Pris kr.69,00 (incl. forsendelseJ

DSBs tjenestekøreplan 1985-86. Atter i år kan vi tilbyde
DSBs tjenestekoreplaner for hele landet fra den afvigte
køreplansperiode (juni 1985 - maj 19861. Antallet af sæt,
der leveres uden ringbind, koster kr. 50,00 I 20,00 i for-
sende I sesom kostni nge r

Eettelsesblade til DSB SB 1975. Så er der atter udkommet
rettelsesblade til DSB sikkerhedsreglement, SR 1975. Man
er nu nået til rettelsesblad 466. Ved indsenrtelse af kr.
6,00 ifrimeerker (til dækning af portoJ til Salgsafdelingen
vil de, der har kobt SR gennem Salgsafdelingen kunne få
ti Isendt rettelsesblade ne 425-466

Ønskes der tilsendt ældre rettelsesblade er portogeby-
ret 9,00 ellell2,00 kr. alt efter om rnan bestiller rettelses-
blade før eller efter nr.348.

Særkuverter. Vi har brugt restoplaget af uber':yttede ku-
verter fra jubilæet iOdense til afstempling n.:ed andre
særstempler i lobet af foråret 19E6 Derfor kan vi nu til-
byde folgende særkuverter frankerede og afstemplet med
nedenstående særstempler:

Type l986-1 : Kuvert med Museumsbanen og a{stemplet i

Odense den 10. maj 1986 i anledning af DJKs
25 års jubilæum.

Type 1986-2: Kuvert med Mariager-Handest Veteranjern-
bane og afstemplet som type 1986-1.

Type 1986-3: Kuvert med Limfjordsbanen og afstemplet
som type 1986-1.

Type l986-4: Kuvert med D-maskinegruppen og afstemplet
som type 1986-1.

Type 1986-5: Førstedagskuvert fra 27. maj '1986 med det
nye frimærke fra Høje Tåstrup.

Type 1986-6: Kuvert afstemplet 31. maj 1986 med sær-
stempel i anledning af Høje Tåstrup stations
i ndvie I se.

Type 1986-7: Kuvert afstemplet 27. juni 1986 med sær-
stempel i anledning af Gedser-Warnemilnde

Prisen er
af alle syv
cielseJ.

overfartens 100 års jubilæum.

kr.15,00 pr. stk. (inkl. forsendelse). Ved køb

kuverter er prisen kun kr.95,00 (inkl. forsen-

*
Ovennævnte varer kan bestilles ved indsættelse af be-

Iøbet for de ønskede varer på postgirokonto 3179176,
Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Holmevej 8' 4340
Tølløse. Husk at anføre bestillingen på talon til modtage-
ren. Ved samtidig bestilling af flere varer er portogebyret
højest kr. 20,00.

OCMP
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Dansk lernbane-Klub
Foreningens generelle adresse
Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet
c/o Oscar Meyer'
Holløselund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje
Tlf. to2l 30 73 oo

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

Medlemskontingent for året 1986

Ordinære medlemmer kr. 140,00
Juniormedlemmer (under 1B år 1.1.1986) .... kr. 95,00
Optagelsesgebyr ... ........ kr. 10,00

lndbetaling af kontingent sker til
Dansk Jernbane-KIub, kassereren
Midtfløjene 11, 1., 2700 Brønshøj
Postgirokonto 5 55 38 30

Foreningens generalforsamlingsvalgte
bestyrelsesmedlemmer
Formand: Politimester Birger Wilcke
Sundbyvestervej 18, 2300 København S. Tlf. (01) 595823

Næstformand: Lokomotivmester Preben Clausen
Vandværksvej 9, Brejning, 7080 Børkop. Tlf. (05) BG 91 20

Sekretær: lngeniør Oscar Meyer
Holløselund Strandvej 9,3220 Tisvildeleje. Tlf (02) 30 73 00

Regnskabschef Mogens Bruun
Ahornvej 18, 36s0 Ølstykke. Tlf. t02) 17 8804

Tegner Bent Nathansen
Callunavej 20, 3450 Allerød. TIf. (02) 27 2523

Gymnasielærer Ole-Christian Munk Plum
Holmevej B, 4340 Tølløse. Tlf. t03) 48 53 83

John Armstrong Pedersen
Ørvadsvej 4,8220 Brabrand. Tlf. (06) 263323

Bent Jacobsen (suppleant)
Maj Al16 62,2730 Herlev. TIf. (02) 8421 07

Birger Bruun (suppleant)
Platanvej 18, 1810 Frederiksberg C. Tlf. (01) 220517

Kasserer
Stig Torp Kaspersen,
Midtfløjene 11, 1.,2700 Brønshøj. Tlf. (01) 60 69 79

Forlag og salgsafdeling
Dansk Jernbane.Klub, Salgsafdelingen
c/o Ole-Chr. M. Plum, Holmevej B, 4340 Tølløse.
Tlf. (03) 48 53 83. Postgirokonto 3 17 91 76

Dansk Jernbane-Klub, Udf lugtsafdel ingen
c/o Birger Bruun, Platanvej 18, 1810 Frederiksberg C.
TIf. (01) 2205 17. Postgirokonto B 1.1 10 06

Lokalafdelinger
DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer
Blishønevej 9, Godthåb,9230 Svenstrup. Tlf. (08) 383127

DJKs midtjyske afdeling
Ufie Andersson
Skelvangsvej 83, 3., 8900 Randers. Tlf. (06) 41 85 79

DJKs sydjyske afdeling
Bjarke Boldt
Vangen 62,Tarp,6715 Esbjerg N. TIf. t05) 167854

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

DJKs afdeling på Lolland-Falster

Rejsebureauleder Ole Jensen
Skovvænget 4, 4900 Nakskov. Tlf. (03) 922323 (kl. 9-17)

Foreningens baner og tog
lnformation, bestilling af særtog samt oplysning om
arbejdshold

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl
Refshalevej B, 4930 Maribo. Tlf. (03) BB 43 54
lnformation i weekends: (03) BB 05 49

Mariagei-Handest Veteranjernbane

Bankfuldmægtig Hans Jørn Fredberg
Teglgade 16, 9550 Mariager. TIf. (08) 542021
lnformation i weekends: (08) 54 1B 64

Limfjordsbanen

Niels Julsrud
Rosenvænget 2, 9530 Støvring. Tlf. (08) 373071

D.maskine gruppen

Lokomotivmester Preben Clausen
Vandværksvej 9, Brejning, 7080 Børkop. Tlf. (05) 86 91 20

Foreningens øvrige arbejdssteder
Bloustrød remise, Allerød (smalsporsmateriel)

lngeniør Oscar Meyer
Holløselund Strandvej 9,3220 Tisvildeleje. Tlf (02) 30 73 00

Høng remise, Høng

Smed Erik Bothmann
Bakken 70,4370 St. Merløse. Tlf. (03) 60 1557

Hoskilde, Slagterisporet
Dyrlæge Mogens Lund Jensen
Elmevan,g 1, 4000 Boskilde. Tlf. (02) 402042

Odense, Konservessporet
Christian Nielsen
Hjertegræsve j 11, 5210 Odense NV. Tlf. (09) 94 23 58



TO NYE BøGER OM BANER I KøBENHAVN -
NETOP UDKOMMET!

Nørrebros stationer gennem 100 åt - 1. juli 1886-1986 af Peer
Thomassen, 48 s, 17x25 cm, 65 ill., omslag i farve Kr. 69,00 +
eksp. kr. 7,00
Den spændende lokal- og jernbanehistorie omkring Nørrebros
stationer og banelinier Lersøens rangerstationer, Slangerup-
banens station, Stensporet og mange andre ling kiarlægges -
læs bl.a. om "Station Rovsinggade"! Se også udstillingen i .iuli
måned i HANDELSBANKEN Nørrebro Station Afdeling.

Damptog til Dragør - Amagerbanens historie af Birger Wilcke,
96 s., 17x25 cm, 142 ill., omslag i larver. Kr. 139.00 i eksp.
kr. 13,00
Den "rigtige* jernbanebog om Amagerbanen, med en grundig
skildring af banens historie frem til den blev overtaget af DSB.
Samtidig beskrives den bymæssige udvikling langs banen. Også
planerne for baner til og på øen behandles, ligesom banens
drilt, siationer og ikke mindst dens materiel.

Personvognsmateriellets historie af Jens Bruun-Petersen, 96 s.

17x25 cm, ca. 180 ill., omslag i iarve. Kr. 139,00 + eksp. 13,00.

UDKOMMER I SEPTEMBER.

Gennemgående vogn til privatbanen af John Poulsen,64 s.,
17x25 cm, 130 ill., omslag ifarve. Kr.94,00 + eksp. kr. 13,00.
Løbenes historie, dritsforhold samt benyttet materiale behandles
grundigt. Talrige fotos, køreplansuddrag, oprangtringsplaner m.v.

TIDLIGERE UDKOMMET:

Lyntog - trafikrevolutionen i 1935
Kørcplanet - før og eter Lillebæltsbroen
Jubilæumsplakaten (gl. lyntog - DSB 1937)
Motor Materiel 2 (incl. tillæg)
Transsibiriske Jernbane
Aarhus-Randers elektriske Jernbane
Sove- og spisevogne i Danmark

Pris * eksp.
.119.00 + 13,00
109,00 + 13,00
6000 r 13,00

218,00 + 20,00
119,00 + 13,00
59,00 + 7,00

200 00 + 20,00

BESTILLING: lndsæt beløbet på giro 1 525662 og anlør bestillin-
gen på kupon til modtager. Ved samlet bestilling al flere bøger,
betales kun 6t ekspeditionsgebyr, nemlig det højeste.
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