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Vinter har der ikke vaeret meget af i ar. | skrivende stund
(17. januar) har det endnu ikke veeret muligt at finde fo-
tomotiver med sne, men lidt vinterstemning er der da fra
Limfjordsbanens juletog ved Gistrup den 12. december
1987. Vi ma i ar dbenbart lade os neje med beskeden
rimfrost og mestendels plusgrader. Foto: Martin Jakob-
sen.

Forsiden

- Vi ville godt have haft lidt sne p& forsiden, men dette
kan ve! geore det. En smuk januardag fangede Henrik
Frost én af de snart uddeende svenske skinnebusser - her
i plantog ved Conradineslyst med det unikke stopsignal.
Holbaekbanerne bruger nu kun skinnebusserne pa HTJ,
ved &rsskiftet opherte driften med daddelesesker nemiig
pd OHJ. Hvor lang tid vi endnu kan nyde disse herlige
skinnebusser pa Tellesebanen er noget uvis, men ved ko-
replansskiftet i maj er det sandsyniigt, at de tilbagevee-
rende to leb erstattes af iynetter. Holbaekbanerne vit dog
fortsat beholde to-tre skinnebusser som reserve, men en
epoke i privatbanernes spraglede materiel er ved at se sin
afslutning. | avrigt kunne HTJ den 4. januar 1988 indvi et
nyt trinbraet »Bagmarken«, ved Rudolph Steiner skolen,
mellem Store Merlese og Nyrup. VLTJ kan endnu byde
pa enkelte lsb, VNJ ligesa, medens HHJ i praksis har ind-
stillet daddelzeskedrift. Foto 14. januar 1988 af OHJ S
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Distribution

Adresseandringer og reklamation af udeblevne numre
meddeles til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet
bedes dog meddele adresseaendringer til Blad- og annon-
ceekspeditionen. Reklamation af fejiekspeditioner og fejl-
eksemplarer sker ligeledes hertil.

Eftertryk eller kopiering er ikke tiliadt uden kildeangivelse -
eller efter kontakt til redaktionen.

»jernbanen« udsendes omkring den 15. i manederne fe-
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medlemmer af Dansk Jernbane-Klub.
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vaere maskinskrevne. lllustrationer returneres kun sa-
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billederne i DJKs arkiv.
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Tanker ved arsskiftet

Vi er jo i de senere &r kommet ind p&, at foreningens bestyrelse ved ars-
skiftet afgiver en kort beretning om det vigtigste i foreningen i det forlgbne
ar, og om hvilke intentioner, man har for det nye ar.

Ligesom 1986 var praeget af foreningens 25 ars jubileeum stod ogsa
1987 ijubileeets tegn, da Museumsbanen fyldte 25 &r. Jubileeet blev fejret
med manér, og direktaren for Lollandsbanen, S.D. Brandt, der var hoved-
manden bag, at vi kom til at kere pa Lolland, blev udnaevnt til seresmedlem
af foreningen, ligesom banens ferste driftsbestyrer, Berge Chofitzen, var
blevet det aret far. Men trods succesen med 140 geester til jubileeumsmid-
dagen, var dette dog ikke den vigtigste begivenhed pa banen, idet man en-
delig, takket veere Museumsbanens stegtteforenings fremragende indsats,
naede frem til at opfere en vognhal i Maribo. Indvielsen i ar vil blive en ho-
vedhjernesten i foreningens historie. Med erhvervelsen af Bandholm stati-
on, overtagelsen af hele Maribo remise og ibrugtagningen af vognhallen, er
det virkelig lykkedes at skabe et egentligt levende museum for de danske
privatbaner.

1987 var ogsa aret, hvor vort nye foreningscenter, vogn-ex, kom op at
std. Fra i ar er der etableret udlan og faste modeaftener.

Vi har i det forlebne ar haft det bedst mulige samarbejde til alle sider, og
har her seerlig grund til at takke DSB for hjeelp pa alle mulige omréder. Vi
har bl.a. haft et udmeerket samarbejde med DSB-damp om udflugterne, og
med den nye forening »Jernbanemuseets Venner« og museet selv om en
reekke arrangementer. Ogsé i det nye ar har vi store feellesarrangementer i
gang i forbindelse med abningen af den nye afdeling af Jernbanemuseet i
Odense, hvor vi sammen indkalder til et dampmede omfattende alle fore-
ninger.

Et andet positivt eksempel pa det gode samarbejde er bytningen af vor F-
maskine fra Aalborg med Ostsjaellandske Jernbanekiubs D 825, et bytte
der forhabentlig bliver til fordel for begge foreninger. Som seedvanlig har vi
haft et neert samarbejde med privatbanerne, og her naturligvis seerligt Hol-
baek privatbaner og Lollandsbanen, hvor vi som altid har fdet megen hjaelp
med vore aktiviteter.

Vi har en lang reekke planer for mader og udflugter i det nye ar, som det
vil fylde for meget at opregne her. Vi kan dog rebe, at en af planerne gér ud
pa en damptogsudflugt pa Legsierbanen, en plan der naturligvis star i for-
bindelse med de mange rygter om banens umiddelbare nedlaeggelse.

Foreningen har ogsa veeret aktiv med at stotte snsket om at bevare jern-
banen mellem Korinth og Faaborg, selvom vi star noget tvivlende overfor
ensket om at etablere en egentlig selvstaendig veteranbane. Det er jo trods
alt et spergsmal, om der ikke er tilstreekkelig mange af disse allerede. Det
skulle nadigt ende med, at der ikke var rejsende eller interesserede nok til
at holde dem alle i gang.

Birger Bruun og Birger Wilcke



Tag toget til Malmo

Med politisk vilje og folkelig opbakning
hos to naboer kan DSB og SJ knytte spor
mellem Kobenhavn og Malmé inden dr
2000.

Redigeret af Erik B. Jonsen

| august 1987 praesenteredes endnu er: redegorelse fra
det feelles dansk/svenske @resundsudvalg - egentlig en
opdatering af redegarelsen fra 1985, men denne gang
med en veesentlig fornyelse - et forslag om en firesporet
motorvejsforbindelse i kombination med en dobbeltspo-
ret jernbanelinie mellem Kgbenhavn og Malmo (KM).

Den dobbeltsporede jernbane forleber pa hele streek-
ningen fra kyst til kyst (ca. 17,6 km) imellem to ni meter
brede vejbaner. Denne placering er bestemt af de tekni-
ske krav for broerne over Flinte- og Trindelrenderne (med
relativt store speendvidder) - motorvejen og jernbanen
udgér péa dansk side nord for Kebenhavns Lufthavn ad en
aben rampestraekning omgivet af beskyttelsesdiger og
videre gennem en to km lang sanketunnel under Drog-
den - for atter at dukke op syd for Saltholm pé en kunstig
@, hvor broafsnittet starter {en lesningsmodel meget lig
den faste Storebeeltsforbindelse).

Det svenske socialdemokrati diskuterede ivrigt den
ovennaevnte redegerelse ved partiets kongres i septem-
ber 1987 - forsamlingen fascineredes seerligt af et alter-
nativ naevnt i rapporten, nemlig en ren jernbaneforbindel-
se i en boret tunnel. Selv om Scanlink (en hojklasset
motorvejs- og togforbindelse Norden/Kontinentet) har en
svensk fader, vil man ikke vide af barnet i miljgbevidste
kredse i Skane - her i landet fik vi da heldigvis ogsé ved
arsskiftet en » Anti-ScanLink-beveegelse«, startet af de
traditionelle »kulturpersonligheder«.

Hvor om alting er, der er stor chance for, at en ren tog-
forbindelse » glider lettere ned « pa begge sider af Sundet,
tidligere tiders diskussioner om anleeg af tunnel eller bro
mellem Helsinger og Helsingborg (HH) ma anses for af-
sluttede, de bindstaerke redegerelser - og de er mange
gennem arene - de farste er fra 1886 - kan samle stov pé
arkiverne. Det mé ikke glemmes, at s sent som somme-
ren 1985 afleverede en dansk/svensk embedsmandsde-
legation en rapport, der alene omhandlede en enkeltspo-
ret jernbanetunnel mellem Helsingar og Helsingborg og
en ren vejforbindelse Kebenhavn-Malmo.

Leesere af dette tidsskrift kan vel hurtigt blive enige
om, at en jernbaneforbindelse mellem Kebenhavn og
Malmé er en fremragende idé - ud over at skabe forbin-
delse mellem de to store byer - vil det ogsa betyde, at der
fremtidigt vil blive transporteret mindre gods gennem
centrale dele af Kebenhavn - og i tilgift vil lufthavnen i
Kastrup blive forbundet med Kabenhavn (lokaltrafik) og
det gvrige Danmark (IC/3-togene kan viderefares direkte
til lufthavnen).

Lad os ferst se pa de tekniske lasninger.

Jernbanen mellem Kebenhavn og Malmé kan som
naevnt enten feres over Sundet pa en feelles vej- og bane-
forbindelse eller pa en separat forbindelse.

Vej- og baneforbindelsen bestar af en saenketunnel un-
der Drogden til et punkt syd for Saltholm og herfra videre
p& en bro over Flintrannan og Trindelrdnnan til Limhamn.

Den separate baneforbindelse forudszettes udfert som
en boret tunnel i undergrunden fra kyst til kyst. Hvis der
er tale om en separat boret banetunnel, kan den danske
landtilslutning enten ske ved en fortseettelse af den bore-
de tunnel videre fra Kastrup til Hovedbanegarden, eller
legges tildeekket i overfladen (en »overfladeneer« los-
ning).

Landtilslutningen pd svensk side er forudset at ske syd
for Limhamn med indfering til den bestaende Trelleborg-
bane ved Fosieby.

For landtilslutningens vedkommende pa dansk side er
der i den overfladenaere udgave lagt meget vaegt pa det
milipmaessige aspekt, hvad der har resulteret i et anleegs-
forslag, der méa karakteriseres som en miljpmaessig luk-
susudgave. Overalt i beboede omrader er banen fort i
tunnel. Af de 7% km baneanleeg, som pa streekningen
Kebenhavn H.-Kastrup ligger udenfor DSBs egne arealer,
er sdledes 70% overdaekket og resten - over den abne
Amager Felled - anlagt i en landskabsmaeessigt sleret ud-
gave forsynet med lave stgjvolde.

Det store spergsmal med Sveriges-
forbindelsen bliver naturligvis, om
den bliver for bade bil og jernbane -
eller kun for skinnebaren transport.
Artiklen har fokuseret pa den sidste
lesning, medens tegningen her anty-
der den »nstore model«.



Arealindgrebene (som kun har betydning i byggeperio-
den for tunnelerne) er begreensede. | Sydhavnskvarteret
laeegges tunnelen igennem et industriomrade langs Syd-
havnsgade. Over Amager falges den allerede reserverede
motorvejslinjefering. Mellem Kongelundsvej og naesten
til Amager Landevej - d.v.s. gennem det egentlig Tarnby -
kan banen la2egges under selve motorvejen. Der forudsaet-
tes et standsningssted for lokaltog i Tarnby af hensyn til
betjening af Amager.

Tilslutningen til Kebenhavns Hoved- og Godsbanegéard
er skitseret pa en teknisk og trafikal meget overkommelig
made. Dobbeltsporet udgéar fra de nuveerende maskin-
spor umiddelbart nord for Centralvaerkstedet, hvilket be-
tyder, at ombygningsproblemer med komplicerede
tunnel- og rampeanleeg med skeering af eksisterende ho-
vedspor helt kan undgas.

Banegéarden i lufthavnen er skitseret i en forholdsvis
enkel udgave med to eller tre perroner og et gennemker-
selsspor.

Da lufthavnen vil have betydelige fordele ved den skit-
serede banetilslutning, forudseettes banegérden betalt af
Kebenhavns Lufthavnsvassen enten helt eller delvis i et
nzermere aftalt forhold. Anlaegsoversiaget hviler pa en
enkel udferelse, men med den patenkte konstruktion
star det lufthavnen frit for, at skele til den ofte meget for-
nemme udferelse, som andre lufthavnes stationer har f&-
et og selv bestemme standarden for passagerfaciliteter-
ne.

P& ovenstaende figur er skitseret et tveersnit af, hvor-
dan lufthavnsbanegarden kan komme til at se ud. Fra per-
ronerne er der trapper og elevatorer op til kaelderniveau,
hvorfra der er direkte adgang til ankomst- og afgangshal,
til bus- og taxiholdeplads og udgang for lokale rejsende.
Der er lagt veegt pa en meget teet placering op ad termi-
nalbygningen, séledes at de ankommende rejsende nee-
sten automatisk ledes ned i togene. Stationen ved den
borede tunnel har i princippet samme lgsning, men ligger
betydeligt dybere.

Ved udformningen af den kombinerede vej- og banefor-
bindelse over Sundet er de samme trafikale kravspecifi-
kationer, som p& Storebeelt lagt til grund, d.v.s. maks.
hastighed 160 km/h, togveegt op til 1400 tons og stig-
ninger op til 17%o. Banen er dobbeltsporet hele vejen.

Spergsmalet om 17 %o stigning har vakt diskussion
med SJ, som for HH-tunnelen fremhaevede ensket om
maksimalt 12%o. Netop under henvisning til de selvsam-
me godstog for en stor del skal feres videre over Store-
baelt, ses der ikke at vaere belaeg for at forudsaette mindre
stigninger pa @resund. | givet fald kan danske lokomoti-
ver varetage karslen til og fra Malmé med godstog. Den
borede tunnel er skitseret med nogle meget ideelle stig-
ningsforhold p& kun 10%o som maksimum.

Pa grund af de geologiske forhold specielt ved Amager-
siden bliver den borede tunnel ifelge overslaget relativ
dyr i forhold til, hvad man umiddelbart kunne forvente i
betragtning af den meget hejtliggende kalk. En saenke-
tunnellesning kunne derfor komme pé tale, men denne er
ikke undersoagt.

P3a svensk side er, som ovenfor naevnt, forudsat en ind-
foring fra landingspunktet ved Limhamn til Fosieby pd
Trelleborgbanen og videre herfra ad eksisterende dob-
beltspor til Malmo C.

Der fordres fra svensk side en rangerbanegard syd for
Malmo i umiddelbar tilknytning til forbindelsen. Yderlige-
re anleeg skulle ikke vaere fornedne.

Fjerntrafik Sverige-Danmark og
Sverige-Kebenhavns lufthavn

Potentialet for togrejser til og fra den internationale
lufthavn i Kastrup har vaeret et hidtil updagtet, men der-
for ikke uinteressant markedsomrade for en jernbanebe-
tjening. Ved en KM-baneforbindelse vil en stor del af den
tilbringertrafik til udenrigsflytrafikken, som i dag foregér
med fly samt ved forskellige kombinationer af bil, svee-
vebad o.lign. med fordel for sdvel passagerer som flysel-
skaber, DSB og SJ kunne overflyttes til togtrafik.

Fra bade den danske og den svenske side skabes ved
en lille forleengelse af hhv. lyntogs-/intercitytogs- og
snabbtagsforbindelserne en komfortabel og attraktiv til-
bringertrafik til lufthavnen i Kastrup uden de mange om-
stigninger, der i dag er ved anvendelse af fly, taxi, bus, bil
og svaevebad. Der leegges dermed op til en hensigtsmaes-
sig arbejdsdeling mellem fly- og togtrafik med deres re-
spektive fortrin p& hhv. de lange og de mellemlange af-
stande.

En meget stor del af de europeeiske storlufthavne har -
eller har planer om - en banebetjening, ligesom der i plan-
leegning af de nye jernbanestraekninger f.eks. i Frankrig,
Belgien, Holland og Schweiz fra banestyrelsens side leeg-
ges stor veegt pa direkte omstigningsmuligheder mellem
tog og fly ud fra samme arbejdsdelingsfilosofi.

De svenske snabbtdg, der forventes introduceret i
1990'erne, og som skal kare hver time bl.a. Malmg-
Stockholm og Malmo-Helsingborg-Goteborg, vil ved en
KM-forbindelse fortsaette over @resund til Kastrup og Ke-
benhavn H. Der etableres dermed direkte og hurtig for-
bindelse hver time mellem Kebenhavn og den internatio-
nale lufthavn pa den ene side, og Goteborg, Stockholm
samt byer i Syd- og Mellemsverige pé den anden side.

Ved det alternative forslag skal biltrafikken stadig overferes med farger,
men selv ved bygning af en bilbro vil det vist vaere utaenkeligt, at faerger-
ne pa H-H forsvinder.

Foto i Helsinger den 12. februar 1985 af Jan Forslund



Kortskitse over den visionare
plan om togforbindelsen til Sve-
rige

Lokaltrafik Kebenhavn-Malmoé (Skane)

En direkte sammenknytning af de to sa store bysam-
fund, som Kebenhavnsomradet og Malmod-Lundomréadet,
giver grundlag for kollektiv trafik af en for jernbanetrans-
port interessant storrelsesorden. Prognoserne skenner,
at en fast forbindelse resulterer i mellem 2,4 og 3 mio. lo-
kale kollektivrejser pr. ar mellem Kebenhavn og Malmé-
omradet.

Fjerntrafik Danmark - Kebenhavns lufthavn

Det for DSB interessante ved baneforbindelsen mellem
Kebenhavns Hovedbanegard og lufthavnen i Kastrup be-
star i, at den vil tilfere ekstra rejsende over de lange
straekninger mellem Fyn/Jylland og Kebenhavn.

DSBs fjerntrafikprodukt vil give forbindelser ikke blot
fra by til by, men ogsa til den internationale lufthavn i Ka-
strup. Lyn- og Intercitytog (eller dele heraf}, som videre-
fores fra Kebenhavn H. til Kastrup, f.eks. en gang i ti-
men, vil give en bade for passagerer og Iuftfartsselskab
billig, komfortabel og hurtig tilbringertrafik mellem Fyn-
Jylland og Kastrup. Der vil dermed blive direkte transport
mellem provinsens bycentre og udenrigsterminalen i Ka-
strup.

Den faste Storebeeltsforbindelse vil medfare en udtyn-
ding af de danske indenrigsruter. De fleste af de »rene«
indenrigspassagerer vil umiddelbart falde bort pa ruterne
til Fyn og det naermeste Qstjylland. SAS/Danair har imid-

lertid givet principielt udtryk for at ville opretholde disse
ruter af hensyn til tranferpassagererne, som rejser til ud-
landet via Kastrup. Der vil veere tale om en serviceforan-
staltning, da ruterne naeppe vil veere lansomme. Ogsa for
SAS/Danair vil det sikkert kunne indebzere fordele at fore
de fleste transferpassagerer fra de korte tabsgivende ru-
ter over til togtrafik.

Lokaltrafik Kebenhavn-Amager

Den sydlige baneforbindelse over @resund vil samtidig
give Amager en banebetjening.

Hovedstadsradet har i 1982-83 opstillet fire alternati-
ver for den fremtidige trafikbetjening af Amager. Ingen af
disse alternativer indeholdt en fast forbindelse mellem
Amager og Sverige. Lufthavns- og Gresundsbanen kom-
mer teettest pd S-banealternativet, idet den dog har en
mere direkte liniefering Kebenhavn H.-Kastrup og kortere
rejsetid. Der forudseettes heller ikke - som i S-
banealternativet - stationer ved Dybbelsbro, Sydhavns-
gade og Indenrigsterminalen i Kastrup, men alene Uden-
rigsterminalen og i Tarnby. Tarnby vil udover sit umiddel-
bare opland fungere som trafikterminal for passagerer,
der rejser videre med bus o.lign. bl.a. til Drager. En even-
tuel station (eller trinbraet) ved Bella Centret er ikke for-
udsat, men kan eventuelt senere vurderes.

Baneforbindelsen vil give lufthavnen en direkte og hur-
tig forbindelse med Kebenhavns Centrum pa en made,
der sikrer et kvalitetsniveau i tilbringertrafikken, som vil

IC/3-tog

Brhus af 6.00 7.00 etc.

Esbjerg af 5.30 6.30 7.30 etc,

Vejle af 6.00 7.00 8.00 etc, .

Odense af 5.45  6.15  6.45 7.15  7.45 8.15 8.45 etc. K,‘l’fee'akns"u'“l"ﬁnl for fle{"'r:;g
vil maske om en halv snes ar ha-

Kobenhavn H an 7.00 7.30 8.00 8.30 9.00 9.30 10.00 etc, ve forbindelse med Lufthavnen i
Kastrup. De korte rejsetider
skyldes selvfplgelig, at Store-

Kebenhavns Lufthavn an 7.10 7.40 8.10 8.40 9.10 9.40 10.10 etc baeltsforbindelsen da er etable-
ret.




1C/3 SNABB (fra 1C/3 SNABB  (fra
Hels- Hels-
ingor) ingor)
Psterport af 8.19 8.34 8.49 9.04 9.19 etc.
Norreport af 8.21 8.36 8.5l 9.06 9.21 etc,
Kobenhawn H af 8.25 8.33 8.38 8.40 8.55 9.03 9.08 9.1 9.25 etc.
T&rnby af 8.31 | | 8.46  9.01 | ‘ 9.1 9.31  etc.
Kebenhavns Lufthavn an 8.34 8.40 8.45 8.49 9.04 9.10 9.15 9.1 9.34 etc.
Kobenhavns Lufthawn af 8.34 8.47 8.49 9.04 9.17 etc.
MalmG Syd an 8.43 8.56 3.58 9.13 9.26 etc.
Malms C an 8.50 9.03 9.05 9.20 9.33 etc.,
MalmG C af 9.08 9.38 etc.
Lund an 9.17 9.47 etc.
Helsingborg an = 10.15 etc.
Hdssleholm an 9.45 5 etc.
(il (eil
Stockholm) Goteborg)

placere Kebenhavns lufthavn p3 linie med de avrige mest
fremtreedende lufthavne i Europa.

Lokaltrafikken forudszettes betjent af lokaltog hver 15.
{evt. hvert 10.) minut. Kgretiden Kebenhavn H.-Kastrup
vil veere otte-ni minutter, eller hhv. ni og tre minutter hur-
tigere end ifelge det beskrevne S-banealternativ hhv.
udenfor og i myldretiden. Togene vil naturligvis kunne in-
tegreres i den evrige toggang, idet f.eks. Kystbanetoge-
ne {som elektriske togsaet), der ogsa betjener Norreport
og Jsterport stationer, kan fortsaette fra Kebenhavn H.
til og fra lufthavnen.

Udover de her behandlede trafikstremme skal det naev-
nes, at KM-forbindelsen vil kunne dbne mulighed for at
forbedre trafikbetjeningen af Bornholm ved gennemgaen-
de tog Kebenhavn-Ystad havn med forbindelse videre til
Renne. Den idé er dog ikke gjort til genstand for videre
undersagelse.

Af kereplaneksemplet vises hvordan driftsmoensteret
pé banestraekningen Kebenhavn-Malmo kan udformes:

Lokaltog karer hvert 15. minut med stop i Tarnby og Ka-
strup. Hvert andet vil, s&fremt snabbtagene ikke skal be-
tiene lokaltrafikken til Malmo, videreferes til Malmo. Lo-

kaltogene vil kare til/fra Norreport og @sterport, idet det
bl.a. kan veere Kystbanetogene, som viderefares til/fra
Kastrup. SJ-snabbtagene korer hver halve time fra Ke-
benhavn til skiftevis Goteborg og Stockholm med stop i
Kastrup Lufthavn.

Udover de anferte tog vil IC-tog og lyntog (IC/3-
togseet) fra Jylland og Fyn videreferes fra Kebenhavn H.
til Kastrup. Godstogene korer via Kebenhavns Godsba-
negérd, hvor de vender og skifter lokomotiv.

Der er endnu ikke taget stilling til elektrificeringsproble-
met, men det ma antages, at det bliver nedvendigt at an-
vende treekkraftenheder med traktionsmotorer egnet for
begge jernbaneforvaltningers frekvenser.

Pladsen tillader ikke en redegerelse for de ekonomiske
aspekter, men seerligt interesserede henvises til Qre-
sundsudvalgets publikation: »Faste @resundsforbindel-
ser«, udgivet af »Ministeriet for offentlige arbejder« -den
kan erhverves for kr. 100,-, ved bestilling gennem bog-
handel eller kebes direkte hos » Statens informationstje-
neste«, Bredgade 20, 1260 Kebenhavn K. - {Tegninger
og tabeller anvendt i denne artikel er hentet fra naevnte
publikation).

Sporhunden

Sporhunden er stolt over leesernes dygtighed. Mange
havde geettet sidste nummers tre stationer - Senderborg-
Espe-Hjarring - rigtigt. Den heldige blev Erik Kjeergaard,
Vestbjerg, og en bogpreemie er afsendt.

Denne gang er sporhunden (anes pa perronen) pa Sjael-
land p@ en bane med karakteristiske venteskure. Foto
den 15. november 1987 af Jan Forslund. Kan du geette
stationens navn, sa send dit svar til redaktionen i Holte
inden 15. marts.




Billetter i over 100 ar

Godt gemt pa Centralveerkstedets store areal |
Kabenhavn finder man den sidste rest af DSBs
tidligere sa omfattende billettrykkeri. I den
»gamle smedje« er Kaj V. Hansen nu ene mand
om funktionen. »Jernbanen« kiggede indenfor.

Af Jan Forslund

At samle billetter har altid veeret en yndet sport blandt
bern og »jernbanetosser« - hvem ligger ikke inde med en
stak eeldre billetter, som med neensom hand er gemt vaek
i skuffer og pa hylder, og ved gensyn vaekker gamle min-
der?

I dag er udbudet og arten af billetter kraftigt reduceret.
Standardisering, nye takstsystemer og rabatklippekort
har gjort samlemanien til en nichevirksomhed. Men billet-
ter trykkes der stadig - ogsd hos DSB - men timeglasset
er ved at rinde ud.

Lidt historie

Det er nu godt 100 &r siden, at man ved sammenslutnin-
gen af de sjeellandske og jysk-fynske baner oprettede en
billet- og blanketforvaltning. Ved starten den 1. april
1886 holdt man til huse pa det gamle banegérdsterraen i
Kebenhavn. | 1913 rykkede funktionen til Stormgade, i
1923 til Bernstorffsgade, og sa i 1980 flyttedes den nu
decimerede virksomhed til Otto Busses Vej inde pa Cen-
tralveerkstedets omrade. Her fejredes 100 &rs jubileeet
sidste ar under festlige former, blandt andet var der til lej-
ligheden fremstillet specielle adgangsbilletter m.m.

Trykkeriet er i dag en skygge af fortidens storhed. Kaj
V. Hansen residerer ene mand i de to sma lokaler, og hu-
struen Ethel passer indpakning, forsegling og afsendelse

Gummimatricer, pincet og papirsystem i billetterne harer til i et ordentligt

trykkeri. Foto 11. september 1986 Jan Forslund
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af de ca. tre mio. billetter, som &rligt fremstilles. Gér vi
50 ar tilbage i tiden, blev der produceret ca. 25 mio. en-
heder, med en bemanding pad 23 trykkere. De dengang
15 trykkemaskiner er nu reduceret til kun tre, og maski-
nerne fra 1921 kan maéaske i en ikke for fjern fremtid se
frem til et fortjent otium pa jernbanemuseet. Det vil ske,
nar den planlagte og delvis pdbegyndte etablering af bil-
letterminalsalget er tilendebragt.

Edmonsonske billetter

Det er stadig de sdkaldte edmonsonske billetter, der
danner forleeg for de billetter, der trykkes. Ordet »ed-
monsonsk « deekker over en papbillet med malene 5,7 X
3.1 cm. Billetten blev » opfundet« i 1838 af engleenderen
Thomas Edmonson, der pd den tid var leder af den lille
station Milton pd Newcastle-Carlisle banen. Billetten er
internationalt accepteret, og den har altsd nu modstéet
150 ars udvikling i teknologi og design.

DSB laver i dag ikke selv papforleeggene, men indkeber
dem i store partier fra Langenberg am Rhein i Vesttysk-
land. Kvaliteten af billetterne er i takt med tidens stigen-
de papiromkostninger forringet - de gamle, slidstzerke ja
naesten ubejelige billette taget i betragtning.

Trykkeriet

Der hersker sirlig orden i DSBs lille trykkeri. | depotrum-
met opbevares alle tidligere brugte klichéer, séledes at ar-
bejdsgangen ved udarbejdelsen af nye billetter med kun
f4 rettelser er smidiggjort. Det haender dog ikke sjeeldent,
at Kaj Hansen skal kreere en helt ny billet, men overgan-
gen fra blykliché til gummikliché har dog gjort dette arbej-
de lettere og mere miligvenligt.

| takt med takstsystemernes udbredelse er det i dag
mest billetter til de jyske baner, der fremstilles, men der
laves ogsd mange billetter til private transportselskaber,
ligesom en del veteranbaner ogsé far trykt »rigtige« bil-
letter hos DSB. DJK har jo sit eget lille billettrykkeri pa
Museumsbanen, men klubben har dog i tidens lab gjort
flittigt brug af DSBs trykkeri.

Med 100 ar pa& bagen gar det lille trykkeri en usikker
fremtid i mede, og vi med hang til samlemani og alminde-
ligt jernbanenostalgi kan kun habe pa, at den pétenkte
nedleeggelse af denne lille rest af et stykke kulturhistorie
ikke er alt for neer. En rigtig rejse kraever en rigtig billet. L]



To af de tre gamle trykkemaski-
ner er her linet op. Trods 66 &r
gamle fungerer de perfekt under
Kaj Hansens ledelse, men en
fremtid i jernbanemuseets loka-
ler er ikke utaenkelig. og tiden er
maske naer. Foto den 11. sep-
tember 1986: Jan Forslund

1 i
G e

e




Det begyndte i London

For 125 dr siden, 10. januar 1863, pdbe-
gyndites driften pa verdens forste underjor-
diske bybane, Metropolitan Railway i Lon-
don.

Af Povl Wind Skadhauge

Det var ingen tilfeeldighed, at London kom farst med en
undergrundsbane. Det store indbyggertal og den skono-
miske forméaen gjorde deres. Men tillige havde man netop
i London en udpraeget tradition for trafik. Det hang sam-
men med, at byen var langt mere spredt end det europeei-
ske fastlands storbyer. Allerede i 1830'erne blev der
fremsat tanker om en underjordisk bybane. Men ideens
ophavsmand, Charles Pearson, blev narmest betragtet
som gal, og der gik et par artier, fer den vandt genklang -
og i 1854 forte til en godkendelse i parlamentet. | mel-
lemtiden var trafikteetheden i det centrale London vokset
katastrofalt. Propper i den hestetrukne, i forvejen lang-
somme vogntrafik opstod i stadig stigende omfang og vi-
ste tydeligt, at der var behov for et alternativ.

Man beheovede ikke leengere at regne med publikums
uvilje mod tunneler. Dem var der efterhanden en hel del
af pa britiske jernbaner. Endda nogle af de meget tidlige,
ved deres anleeggelse endnu i isolerede straekninger, hav-
de betydelige tunneler. Der var f.eks. én bade pa banerne
Canterbury-Whitstable og Leicester-Swannington, dbnet
henholdsvis 1830 og 1832 (ingen af dem eksisterer i
dag, og persontrafikken ophearte allerede mellem 1. og 2.
verdenskrig pd begge). Og verdens ferste undervands-
tunnel, Thames Tunnel, var omsider blevet faerdig. Den
var pdbegyndt sa langt tilbage som 1825 under ledelse af
Marc Brunel (fader til Isambard Kingdom Brunel) og var
beregnet for vejtrafik. Faktisk bestod den af to tunneler,
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en for hver koerselsretning. Marc Brunel havde opfundet
et tunnelboringsskjold, som gjorde arbejdet muligt over-
hovedet. Men der indtraf oversvemmelse og ulykker un-
dervejs, og pengemangel forsinkede yderligere arbejdet.
Skeptikere talte ironisk om the Great Bore (bore betyder
savel boring eller hul som plage og &rgrelse). Meni 1843
var selve tunnelen trods alt klar, og den blev 25. marts
taget i brug som fodgeengertunnel. Kassen var nemlig
igen tom, og de ramper, som den karende trafik skulle be-
nytte mellem tunnelen og jordens overflade, manglede.
Den store indsats kom farst for alvor til sin ret, da East
London Railway et kvart &rhundrede senere overtog dob-
belttunnelen og lagde spor i den. Fra 7. december 1869
og indtil nu har den veeret i brug som jernbanetunnel.

Metropolitan Railway's originale linie - den, parlamen-
tet autoriserede i 1854 - gik fra Bishop’s Road ved Pad-
dington Station, Great Western Railway’s endestation,
mod ast til Farringdon Street. Leengden var 3% miles
(seks km). Det siges, at Krimkrigen 1853-56 indirekte
var skyld i, at arbejdet farst kom i gang marts 1860. Lige-
som senere mange andre underjordiske baner, f.eks.
Boulevardbanen i Kebenhavn, fulgte Metropolitan Rail-
way et gadeleb og blev gravet ud ovenfra. Engleenderne
kalder det cut-and-cover metoden. Overdaekningen, som
til sidst skjules af den retablerede gade, var i dette tilfeel-
de murede hveelv og/eller staldragere. Forsynings- og af-
lebsledninger var der endnu ikke mange af. Alligevel var

Maleri fra ca. 1875 af indkers-
len til Mansion House Station,
dengang endestation for District
Railway. Billedet er udfert i den
smukkeste 1800-tals tradition;
der savnes dog en ordentlig re-
degerelse for sporskifter og
skinnekrydsninger. Man ser

nogle karakteristiske 2B-
tenderlokomotiver med kon-
densindretning. | midten be-
meerkes gamle lyssignaler.

Langst ude i baggrunden ven-
tende passagerer pd klassiske
heje britiske perroner. De ses
gennem murede hvaelvinger,
hvorimod den primare kon-
struktion i billedets forgrund er
et system af stdlsejler og -dra-
gere,

Arkiv: London Transport



Underground-skriften, Johnston
Sans Serif fra 1916, har faet et
langt liv. P4 et ugekort udstedt
70 ar senere er den f.eks. stadig
brugt til det meste af den trykte
tekst (men hvorfor ikke til det
hele?}. Det af en cirkel med
tvaerbjeelke bestaende bomaer-
ke, som ses forneden pa kortet
og ger det »zgtew, har London
Transport sd at sige arvet efter
Underground-selskabet. Det vir-
ker nasten som et bogstav i
Johnstons alfabet. 8a vidt vi-
des, symboliserer cirklen bade
hjul og tunnelrer,
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de et problem, idet planum ikke 18 seerlig dybt; man nde-
de ad udmeaerkede trapper ret let ned til perronerne.

Banen var dobbeltsporet og anlagt med to sporvidder:
Great Western Railway's bredspor (7 ft 1/4 in=2140
mm) og - pa foranledning af Great Northern Railway -
normalspor (4 ft 8%z in= 1435 mm). Der blev benyttet
treskinnespor med den faelles skinne naermest perronkan-
ten. Bredsporet, altsd yderskinnen, forsvandt 1. marts
1869.

Metropolitan Railway fik straks succes; 30.000 men-
nesker befordredes pa dbningsdagen, og ti millioner pas-
sagerer var det forste ars resultat. En forleengelse af ba-
nen dbnedes mindre end to ar efter den ferste straekning,
og i tiden derefter kom den ene udvidelse eller sidelinie til
efter den anden, i byens yderomréader ikke anlagt som un-
dergrundsbane, men pé saedvanlig vis over jorden.

Et andet seilskab dbnede juleaften 1868 Metropolitan
District Railway, almindeligvis kun omtalt som District
Railway. Denne var ogsa en underjordisk jernbane - un-
derground railway - bygget efter stort set samme princip-
per som Metropolitan. Den gik fra South Kensington,
hvor der var forbindelse med Metropolitan Railway, til
Westminster. Ogsa District Railway havde vind i sejlene
og blev snart og flere gange udvidet, b&dde under og over
jorden. De to selskaber byggede en faelles streekning,

Pa dette postkort fra 1907 den pa
davaerende tidspunkt splinternye
Piccadilly Circus Station og rullende
materiel fra samme tid. Det har ind-
gitrede endeperroner og tagrytter.
De mennesker, som star pa perro-
nen eller er ved at »nstige« pa toget
{man stiger ikke noget af
betydning), synes at vaere et resul-
tat af fotomontage. Den er ikke helt
behaendigt gjort; personerne er for
sma, ikke mere end 1% m inkl. cy-
linderhat! P4 den made virker toget
meget storre og rummeligere, end
det er, og perronen ser alt for bred
ud. Arkiv: London Transport

som blev feerdig 6. oktober 1884. Dermed fuldfartes en
ringbane, som forbandt - og stadig forbinder - de fleste af
Londons store fjerntrafikbanegarde. Den kaldes Inner
Circle, men ligner i sit forlab ikke meget en cirkel, snarere
en aflang og noget misdannet kartoffel.

De indtil nu neevnte baner havde dampdrift med loko-
motiver, skont ogsd kabeltraktion var betragtet som en
mulighed. Nogle passagerer tog med toget i den tro, at
den svovlholdige reg skulle veere gavnlig for helbredet.
Men generelt fremstod det underjordiske jernbanemiljo
nu ikke saerlig attraktivt, preeget som det var af rag og
snavs (hvad man ikke ser pa de smukke tegninger og ma-
lerier, der findes fra undergrundsbanernes tidlige &r).

Senere opstod i London en anden type undergrundsba-
ne, opbygget af cirkuleere stalrarssektioner (i tidens fylde
ogsa jernbeton). Den var tillige dybtliggende, hvorved li-
niefaringen blev ret fri, uafhaengig af bygningsfundamen-
ter og underjordiske ledninger. Elevatorer eller rullende
trapper var ngdvendige. En forleber var Tower Subway,
en i tveermal beskeden cirkulzer tunnel under Thames-
floden, som blev dbnet 1870. Indvendig diameter var 6 ft
8 in (2032 mm). | tunnelen blev lagt en kabeltraeksjern-
bane med 2 ft 6 in (762 mm) sporvidde. Ved enderne var
placeret primitive elevatorer, og det hele blev drevet af
sma dampmaskiner. Passagertallet var s begrenset, at

& BROMPTON Ry, PICCADILLY CIRCUS STATI
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driften ikke kunne betale sig; den blev indstillet efter sméa
fire maneders forlab. Indtil &bningen af Tower Bridge i
1894 fungerede Tower Subway derefter som fodgeen-
gertunnel (mod betaling), og siden er den blevet forings-
vej for hovedvandledninger. Ingenioren Peter Barlow og
iseer hans elev James Henry Greathead videreudviklede
ved bygningen af Tower Subway tunnelskjoldsteknik-
ken, som bade dengang og senere viste sig velegnet i bla-
leret under London.

Den farste rigtige tube railway (»rer-jernbane«) kom i
gang 18. december 1890. Dens navn var City & South
London Railway. Den havde normalspor, men i rar med
kun 10 ft 6 in (3200 mm) indvendig diameter, sa kon-
struktionsprofilet var yderst beskedent. Dampdrift som
pad Metropolitan og District var udelukket. Greathead
havde pa studietur til USA set kabelsporvognene i San
Francisco, og man havde en tid teenkt sig at overtage
princippet, men endte alligevel med lokomotivdrift - pa
verdens ferste elektriske undergrundsbane (som altsa
snart er 100 &r gammel). Systemet var 500 V jeevnstrem

Stationerne pa en tube line er 0gsa indrettet i rar, men disse har starre di-
ameter end selve straeekningens ror. Billedet er fra Waterloo undergrunds-
station, men det er ikke til at se det, hvis man ikke lige ve' det. Tube-
stationerne ligner, sd bogstaveligt det overhovedet kan forstés, hinanden
til forveksling. Men et og andet fremtaeder lidt anderledes pa dette bille-
de, som er fra 1983, end pa det andetsteds bragte postkort fra 1907.
Isaer springer de store reklameplakater i gjnene.

Foto: Jergen Skadhauge
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Metropolitan Railway stod bag et
ejendomsselskab, der kebte grunde
og opferte huse i de nordvestlige
forstaeder, som denne bane og dens
sidegrene forbandt med det centrale
London. lkke underligt, at man kald-
te omridet »Metroland«., Pa de y-
derste straekninger vedblev damp-
driften lange, og der blev f.eks. i
1920 anskaffet ekspres-tenderloko-
motiver med det usadvanlige hjular-
rangement 2B2. | evrigt kerte man i
1900-tallet hovedsagelig elektrisk.
Toget pa billedet figurerede pa en i
1923 udsendt rekilamebrochure. Det
fremferes af et 1200 HK lokomotiv
fra en klasse, der blev byggeti 1922
og felgende dr med genbrug af dele
fra aldre maskiner. P4 banens abne
streekninger klarede denne type ha-
stigheder op til godt og vel 100
km/h.

Arkiv: London Transport

med indvendig tredieskinne, asymmetrisk placeret af
hensyn til koblingerne.

Flere sddanne elektriske tube lines fulgte efter i de to
folgende artier, ligeledes med normalspor i sneevre ror, ét
for hvert spor. Indvendig rerdiameter blev dog foraget til
11 ft 8 in (3556 mm) eller 12 ft (3658 mm), og det gav
trods alt visse fordele i materiellets udformning, skent
konstruktionsprofilet var langt mindre end det almindeli-
ge britiske, i forvejen snaevre profil. | 1923-24 blev City
& South London ombygget til samme standard. De dybt-
liggende tube lines er i haj grad en London-specialitet;
kun i Glasgow findes lidt, der ligner. Dybt skal nogle ste-
der tages helt bogstaveligt; maksimum er 192 ft (58,5
m) under gadeniveau, ved Hampstead. P& Central Lon-
don Railway, der blev faerdig i & 1900, fandt man for
ovrigt pa at indlaegge 16,67 %o stigninger op til stationer-
ne. Den deraf falgende naturlige opbremsning og accele-
ration sparer bade tid og energi.

Londons gamle dampdrevne undergrundsbaner blev
1903-05 ombygget til elektrisk drift, ikke blot som milje-
forbedring, men ogs3 for afvikling af en mere intensiv
toggang og dermed opn3else af aget passagerkapacitet.
Systemet, som genfindes i »tuberne«, er 600 V jeevn-
strem med 3. og 4. skinne, d.v.s. udvendig stremskinne
pa den side, hvor det er belejligt, og returskinne centreret
i sporet. Pa den ydre del af forstadslinierne, beliggende i
det fri, beholdt man dog dampdriften i arevis efter den
ferste elektrificering.

De forskellige undergrundsbaner bibeholdtes lenge
som uafhaengige foretagender. Men i flere af dem var der
kapital fra samme kilde. Det ferte i 1910 til en gruppe-
dannelse, som omfattede District Railway og en reekke
tube lines, endvidere London General Omnibus Company
samt London United Trams. Et af de for publikum synlige
resultater var et almindeligt takstsystem, som ogsa var
feelles med den stadig uafheengige Metropolitan Railway.
Et andet var et grafisk identitetsprogram eller i hvert fald
et stort skridt i den retning; skrifteksperten Edward
Johnston tegnede 1916 en Underground-skrift, som se-
nere blev efterlignet af andre britiske jernbaneforetagen-
der - samt af DSB. Faellesdriften blev yderligere styrket i
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Det stiliserede kort over Londons undergrundsbaner med tilherende strakninger i det fri gengives her i en udgave fra 1985. Det har ligesom banesyste-
met dannet forbillede andre steder, og det er forbilledligt. Men egentlig burde det maske ogsa vise de talrige linier mellem det centrale London og for-
stederne, som blev oprettet og drevet af »rigtige« jernbaner og i dag herer under British Rail. Syd for Thames udger de et finmasket net, der i hej grad
modsvarer Underground-nettet nord for floden. Et sddant kombineret kort findes selvfelgelig, men fylder vel rigeligt til at gengives her.

1933 ved dannelsen af London Passenger Transport
Board, som under sig fik praktisk taget al kollektiv trafik i
Stor-London. Organisationen, som det er neerliggende at
sammenligne med Hovedstadsomrédets Trafikselskab,
viderefores i dag af London Transport Executive. Almin-
deligvis bruges blot betegnelsen London Transport.

Det store bybanenet, som »Underground« udger, er
udbygget og forbedret til stadighed heit frem til nutiden.
Men princippet er usendret: underjordiske streekninger i
de centrale, teettere bebyggede omrader (det vil i det ak-
tuelle tilfeelde sige ikke sa lidt), og udlebere i det fri til

Beyer, Peacock & Co. byggede Me-
tropolitan Railways lokomotiver.
Her er nr. 10 fotograferet i 1880,
formentlig efter hovedrevision. Be-
mark foruden det karakteristiske
spildedampsrer vingesignalet, som
er monteret vaghangt mellem to
vinduer, og sporene, som i modsat-
ning til davaerende britisk praksis er
lagt af Vignoles-skinner.

Arkiv: London Transport

endog ret fierne forsteeder. Rundt om i nettet er der mu-
ligheder for omstigning til British Rail.

For at begranse artiklen udelades omtale af en reekke
forhold, bl.a. sikkerhedssystemerne {som tilsyneladende
altid har veeret pa forkant med udviklingen) og den rolle,
undergrundsbanerne i London spillede under 2. ver-
denskrig (hvor 79 stationer blev beskyttelsesrum, udsty-
ret med kojer, saniteere faciliteter og klinikker - visse sta-
tioner naer Thames-floden desuden med seerlige porte til
hindring af oversvemmelser). Til gengaeld bringes som
afslutning nogle ord om det rullende materiel.

Metropolitan Railway havde pd mere end én made
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Great Western Railway i ryggen, og i de ferste méaneder
afviklede man driften med bredsporet GWR-materiel: 1B-
tenderlok med 6 ft (1829 mm)} drivhjul og nogle rimelig
komfortable vogne med sgenavnet »Long Charleys«. Ef-
ter uoverensstemmeiser mellem GWR og Metropolitan
lejede man sa en tid materiel fra London & North Western
Railway samt Great Nothern Railway. | 1864 kom de for-
ste af Metropolitans egne lok, 2B-tenderlok med konden-
sation af spildedampen i vandkasserne, s leenge der kor-
tes pa de underjordiske straekninger. Dette princip var og-
sd benyttet ved de nazevnte GWR-lokomotiver. Frem-
gangsmaden medferte, at man ved endestationerne
jeevnligt matte aftappe varmt vand og péafylde koldt. Og
regen kunne der ikke geres noget ved. Alligevel var det
denne loktype, der frem til elektrificeringen udgjorde
treekkraften bade pa& Metropolitan, District og Inner
Circle, som de to selskaber i faellesskab stillede materiel
til; det karte hver sin vej rundt!

Det forste elektriske materiel - pa City & South London -
var sma firehjulede 100 HK lok, som hver trak tre vogne
af et noget specielt tilsnit. Da der alligevel ikke var noget
at se udenfor, manglede rigtige vinduer; kun nogle sm3
ventilationsrammer, fandtes everst over de polstrede
bsenke langs ydervaeggene. Det undrer ikke, at disse
vogne fik egenavnet »padded cells« (gummiceller) og
blev ombygget inden leenge.

Waterloo & City Railway, som London & South West-
ern Railway stod bagved, og som i dag herer under Bri-
tish Rail, omend den er en rigtig tube line, brugte kun lo-
komotiver til rangering. Selve togene var fra begyndelsen
sammensat af to motorvogne med to mellemvogne,
snart eendret til femvognstog med i alt tre mellemvogne.
Banen blev abnet 1898, og &ret efter anskaffede man
yderligere nogle motorvogne, men med fererrum i begge
ender. De kerte solo uden for myldretiderne.

P& den naeste tube line, Central London Railway, be-
gyndte man med lokomotiver. Disse var langt starre og
kraftigere end forannsevnte pad City & South London og
havde fire aksler, i bogier. Der viste sig desvaerre gene-
rende rystelser, og de matte ombygges. Og i det lange
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= Skematisk tegning af motorvogn fra
en af London Transports tube lines
og kebenhavnsk S-togsvogn. Male-
stokken er den samme for begge ke-
retejer, s& man kan fa et umiddel-
bart indtryk af forskellene. De to
vogne er nasten jevnaldrende, Den
engelske stammer fra 1967 og er
udviklet med henblik pa Victoria Li-
ne, som blev dbnet 1969. Den dan-
ske vogn (litra MM) er fra ferste le-
vering af 2. generations S-togene
{de rede); den modtog DSB 1966-
68. Tegning: Povl Wind Skadhauge

©

lob blev resultatet, at man pa alle tube lines gik over til
tog oprangeret af motor-, mellem- og/eller styrevogne i
forskellige kombinationer. {Multipel-styringen havde
amerikaneren Frank Julian Sprague, medarbejder hos
Edison, udviklet i slutningen af 1880°erne; den blev
grundlaget for udformningen af en mangfoldighed af
elektrisk drevne tog verden over). Sadanne togseet blev
ogsa indfert pa de oprindelige dampdrevne linier, og her
kunne de udferes med normalt britisk konstruktionspro-
fil. Men Metropolitan og District havde endvidere gen-
nem mange ar nogle - til dels ret store - bogielokomotiver
som traekkraft for mere traditionelt passagertogsmateri-
el. Metropolitan brugte typisk britiske kupevogne til de
hurtige »fjernforstadstog«, hvor damplok pa yderstraek-
ningerne overtog togstammerne, som med el-lok var fart
ud fra bycentret, under jorden.

| de som tubebyggede undergrundsbaner kan kun kere
specielt materiel. De kaldes tube stock, og har altid haft

Nutidigt materiel pa District Line, altsa af en sa »normal« type, at det er
helt uanvendeligt pd de som tube byggede undergrundsbaner. Sporet i
forgrunden har udvendig 3. skinne og centreret 4. skinne.

Foto: oktober 1987 Lone Forslund



et underligt trykket udseende (der ganske svarer til reali-
teterne), men gennem arene er temaet gennemspillet i
utallige variationer og stilarter. | alle tilfeelde gar det kraf-
tigt hveelvede tag s& langt ned over siderne, at vinduer-
nes overkant kun er ca. 1 % meter over gulvet. Yderdore i
siden skaerer sig langt op og ind i taget. En del af det zeld-
ste materiel havde desuden, eller udelukkende, &bne en-
deperroner med gitterldger. Fra endeperronerne gik man
ind i vognen gennem symmetrisk placerede gavidere.
Materiel af denne art omtales ofte som gate stock.

Undergrundsbanerne i London har tjent som eksempel

(i nogle tilfeelde ogsd modeksempel) for bybanesystemer
i andre storbyer, i mange lande. Om det s er betegnelsen
Metro, der bruges bade i est og vest, kan den fares tilba-
ge til London. Ordet metropol er af greesk oprindelse;
metropolis betyder egentlig moderby {i forhold til koloni-
er) og er senere brugt mere generelt i betydningen hoved-
stad eller storby. Med den Metropolitan Railway, som nu
fylder 125 éar, fik ordet ny betydningsmaessig dimension.
Il

Tog pa Metropolitan Line pa vej til Aldgate. Det har netop kert pa verdens
®ldste underjordiske bybanestraekning og ankommer her til Farrington.
Stedet er hverken rigtig under- eller overjordisk, men det giver ingen skéar
i den vinterstemning, som et let snefald har fart med sig, og som heller ik-
ke graffiti p& motorvognens front formar at spolere

Foto: februar 1986 Jakob Stilling

Med 012 til Bayreuth...
eller Puttgarden?

En appetitveekker til sommerens store DJK
udflugt til Tyskland - hvor DB har lettet
dampforbudet yderligere.

Af Jakob Stilling

Det land i Europa, hvor den officielle indstilling til
damplokomotiver fra statsbanernes side efter den ordi-
neere dampdrifts opher var mest fjendsk, var Vesttysk-
land.

Umiddelbart efter at depotet i Rheine i oktober 1977
havde slukket oliefyret i de sidste driftsklare 043-
lokomotiver, og man havde afholdt det sidste »tag under
damp-arrangement«, gennemforte Deutsche Bundes-
bahn et totalt dampforbud pa alle sine streekninger.

De driftsklare damplokomotiver, der de foregédende ar
var blevet revideret af forskellige jernbaneklubber, var
herefter henvist til at kere pa privatbanerne, eller i udlan-
det. DBs damforbud i drene efter 1977 gav dog jernbane-
klubber i Holland, @strig og Frankrig ekonomiske mulig-
heder for at holde adskillige tyske damplokomotiver i
drift. Hver gang f.eks. den hollandske kiub Stoom Stich-
ting Nederlands holdt &bent hus eller karte med sin 65-0
og 023-er, kunne klubben veere sikker pa, at der dukkede
i tusindvis af vesttyskere op for at se de maskiner, som
DB ikke ville lade kore pa sine straekninger. De tyske pri-
vatbaner, som samarbejdede med forskellige jernbane-
klubber havde ogséa stor gleede af det store opsving i den
vesttyske jernbaneinteresse, som farst for alvor kom, da
dampdriften var ophert. Seertogskersler med damploko-
motiv pd de forskellige privatbaner i slutningen af 70’er-
ne medferte ind imellem tumultagtige scener, og enkelte

ulykker, ndr mange ivrige fotografer treengtes op ad og til
tider pa sporet for at fa et billede af et eller flere industri-
banelokomotiver, eller af Eisenbahn Kuriers 24-er.

Frygt for manglende disciplin og ulykker vari flere ar en
af de grunde, som DBs ledelse gav, ndr man afslog fore-
spergsler om dampsartog. Ogsa frygt for skader pé kere-
ledningsanleeg(!} og mangiende muligheder for kul- og
vandforsyning blev anfart som hensyn, der 14 bag damp-
forbudet.

Da de farste planer for festligholdelse af 150-&ret for
abningen af Tysklands forste jernbanestraekning mellem
Nirnberg og Furth blev offentliggjort, var der ét punkt,
som overalt i verden tiltrak sig saerlig opmeerksomhed:
DB ville i anledning af jubileeet lempe dampforbudet og
tillade, at der korte enkelte damptog pa et par ikke elektri-
ficerede straekninger est for Nirnberg. De to straeknin-
ger, som ekstraordinart ville blive dbnet for damptog,
vakte gode minder hos de entusiaster, som i tide havde
besagt Vesttyskland. Det drejede sig om kareplanstraek-
ningerne 893 Nurnberg HBf-Neuhaus (Pegnitz) ad Peg-
nitzflodens hojre bred, videre ad straekning 840 over
Pegnitz og Schnabelwaid til Bayreuth, samt straekningen
860 fra Hersbruck (r.Pechnitz) over Neukirchen og Sulz-
bach-Rosenberg til Amberg. Pa disse to straskninger fin-
des en raekke af de klassiske fotosteder i Vesttyskland,
f.eks. Vesttysklands mest legendariske bakke, »Die
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Schiefe Ebene«, som med stigninger pa op til 25%o star-
ter lige udenfor Neuenmarkt pa& streekningen til Mart-
schorgast og Hof.

DB ville i anledning af jubileeet bringe eksprestogsloko-
motivet 01 1100 (tidl. 012 100), persontogslokomoti-
vet 23 105 (tidl. 023 105} og godstogslokomtivet 50
622 (tidl. 050 622) tilbage i kereklar stand.

En reekke aeldre diesel- og elektriske lokomotiver skulle
pa forskellige mader deltage i afviklingen af jubileeums-
saertogene.

Fra starten var der dog ikke tale om, at DB ville tillade
privatejede damplokomotiver at kere pad sine skinner,
undtagen under de jubileeumskavalkader, der var planlagt
i eftersommeren 1985.

| det program, der udkom i efterdret 1984, var der lagt
op tit otte forskellige udflugtsmuligheder, hvoraf to skal
nevnes:

Tur 1 »Auf Richard Wagners Spuren« var en udflugt
fra NUrnberg til Neuenmarkt-Wirsberg med mulighed for
besog pd det privatejede Deutsche Dampflok Museum i
den gamle remise i Neuenmarkt-Wirsberg. Turen foregik
med damp til Bayreuth, hvorfra toget fortsatte bag et
museumsdiesellokomotiv - som regel V 200 022 - til
Neuenmarkt.

Tur 2 »ins Herz der Oberpfalz« var en damptogstur
Ndrnberg-Amberg retur, som kunne afvikles to gange pr.
keredag.

Der var séledes allerede pa forhand lagt op til et meget
omfattende jubileeumsprogram med mindst fem forskelli-
ge seertog hver uge fra midten af maj til slutningen af
september.

Da det pad forhand kunne udledes af programmet, at
der p& adskillige keredatoer ville veere brug for tre opfyre-
de damplokomotiver for at afvikie togene, startede der
straks spekulationer om, hvordan DB skulle skaffe ned-
brudsreserver og ekstramaskiner, ndr man selv kun kun-
ne stille tre damplokomotiver til rddighed. Det blev hur-
tigt ret klart, at man matte alliere sig med en eller flere
jernbaneklubber, og i anledning af jubileset give keb pa
endnu et princip, nemlig forbudet mod privatejede damp-
lokomotiver pd DBs straekninger.

16

| vinteren 1984/85 bredte rygterne om mulige kandi-
dater blandt de privatejede lokomotiver sig som ringe i
vandet. Forst da sommerens kersler var kommet i gang,
I8 det klart, at kun den privatejede O1 1066, en saster-
maskine til 01 1100, og den uombyggede og tillige pri-
vatejede, tidligere Deutsche Bundesbahn O1 114, ogséa
ville blive lukket ud.

Under indtryk af den helt overvaeldende forhdndsinter-
esse dukkede endnu flere ssertogsplaner op i DBs som-
merkeareplan for 1985. Hver sendag skulle der kares fire
dobbeltture mellem Nurnberg og Hersbruck. Til disse tog
blev jubilzeets eneste tendermaskine 86 457 hentet frem
fra melposen og istandsat af DB.

Slutresultatet blev, at der naesten hver dag mellem maj
og september kerte mindst to opfyrede maskiner fra Ma-
skindepotet Bw Narnberg |, hvor damplokomotiverne var
blevet stationeret.

Publikumsinteressen blev selvfaelgelig ikke mindre af
dette. P& stationen i Hersbruck opgav man at besvare de
mange henvendelser og lavede i stedet en opslagstavle
ude pd perronen, hvor passagetider for samtlige seertog i
den kommende uge lebende blev sldet op.

Pa en af sommerens travle dage - sendag den 30. juni -
kunne man mellem 8.45 og 19.00 se 17 forskellige
damptog i Hersbruck!

Dampdriften var af en sddan intensitet, at man hele ti-
den métte minde sig selv om, at der ikke var tale om dag-
lig drift. Man ville ikke for alvor have undret sig, hvis et af
lokomotiverne pludselig var dukket op med et lokalgods-
tog.

Samme dag koerte kopien af »Adler«, det farste tyske
damplokomotiv, flere dobbeltture mellem Nirnberg og
Nirnberg Ost, hvor der var arrangeret materieludstilling.
Det meste af sommeren stod Deutsche Reichsbahns for-
segsdamplokomotiv 02 201 udstillet her. Da maskinen
sidst pa sommeren skulle tilbage til DDR, var dampforbu-
det smuldret s& meget, at maskinen fik lov til at kere
dampseertog helt til Hof, inden det for egen damp korte
tilbage over greensen.

Idyl og damp i lange baner. Her er
det 50 622, der kaemper sig op ad
bakken mellem Etzelwang og Neun-
kirchen i juli 1985.

Foto: Jakob Stilling



To O1’ere i Pegnitz med et af de mange sartog ved 150 ars jubileet i

Tyskland. Foto sommeren 1985: Jakob Stilling

Sommeren 1985 blev afviklet uden episoder af betyd-
ning, uden veesentlige nedbrud og med et tilfredsstillende
okonomisk resultat. Til at vedligeholde og kere med ma-
skinerne var der ansat over 20 fuldtidsmedarbejdere! DB
fastholdt dog langt hen pa efteraret 1985, at lempelsen
af dampforbudet var midlertidigt og ville ikke tage stilling
til anmodninger om dampséartog i 1986.

Det gunstige skonomiske resultater og den gnidnings-
lose afvikling af jubil;sumssaertogene var utvivisomt ho-
vedérsagerne til, at man trods alt ogsad i 1986 gennem-
ferte et omfattende udfiugtsprogram péa strakningerne
Nirnberg-Amberg og Nuirnberg-Bayreuth-Neuenmarkt
Wirsberg.

Den fortsatte succes beted, at man i 1987 tillod endnu
en udvidelse af aktiviteterne. Straekningen Nurnberg-
Ansbach-Crailsheim-Schwabisch - Hall-Hessental-Stutt-
gart (streekning 785} pa naesten 200 km blev ogsd givet
fri, efter planen dog kun for 01 1100. P3 grund af ned-
brud kom dog ogséd 23 105 til at kere til Stuttgart i som-
merens lob.

Ogsa i den modsatte ende af dampreservatet skete der
en udvidelse. Selv for DB blev fristelsen méaske for stor:
Schiefe Ebene blev ogsa lukket op for damptog. Her er
alene 50 622 godkendt til at preve kraefter med bakken.

Et nyt initiativ i 1987 var kersel med blandettog (G-
terzug mit Personenbeforderung) pa den til lejligheden
frigivne streekning 891 Nirnberg-Markt Erlbach. | evrigt
fortseetter de fleste af de udflugter, som ogsé var pa
programmet i 1985.

Ogsa fremover vil der derfor veere god grund til at be-
sege Nurnbergomradet, hvis man er interesseret i at se
museumsdamp under vilkar, der til forveksling ligner den
daglige drifts.

DB Nurnbergs succes har medvirket til at f4 gjnene op
for de muligheder, der ligger i dampsaertog, hos andre af
DBs driftsomrader.

Det tyske dampforbud er for alvor ved at smuldre. |
sommeren 1987 har der vaeret en del dampssertog i
Ruhromradet, bl.a. med den nyistandsatte 41 360, som
nu er fast stationeret i Hamburg. DB Hamburg har gjort et
grundigt arbejde for at opdyrke et nordtysk marked for
dampseertog. Umiddelbart efter at 41 360 var ankommet
I nyrevideret stand, arrangerede man i juni tre seertog
Hamburg-Westerland, Hamburg-Kiel og Hamburg-Putt-

garden(!). Isser den sidste streekning er bemzerkelses-
veerdig, for ligesom pa den danske del af Fugleflugtslinien
har der aldrig kert planmaessig damp til Puttgarden. Ogs3
disse ture blev afviklet helt uden de episoder, som man
tidligere fra officiel side var s3 bange for.

Der er udsigt til, at Hamburgomradet, som jo er nemt
at na fra Danmark, i 1988 vil veere ramme om en hel raek-
ke dampseertog. | begyndelse af juni 1988 afvikles den
internationale trafikmesse IVA i Hamburg. Under udstil-
lingen er der planer om at kere dampseertog pa forskellige
straekninger omkring Hamburg. Det er ikke utzenkeligt, at
de tre udflugter i 1987 har veeret preveture for kerslerne i
1988. Bahndirektion Hamburg har bedt om at matte lane
01 1100 i perioden, og dermed er grundlaget lagt for
endnu engang at kere Hamburg-Westerland med 012.
Disse tog var de sidste eksprestog med damp i Nordtysk-
land, helt frem til begyndelsen af 70’erne.

Udflugt med DJK

Det er planen at lave en udflugt fra Danmark til Ham-
burg i begyndelsen af juni 1988 for at se naermere pa ba-
de trafikudstillingen, den daglige drift omkring Hamburg
og dampseertogene. Reserver allerede nu de to ferste
weekender af juni 1988. Naermere detaljer om den plan-
lagte tur i naeste nummer af »jernbanen. ]

[banoboger |

PA SPORET AF 1987 - Arbog om Danmarks jernbaner

Red. M. Duus og J.Forslund

48 sider, ca. 100 ill. Kr. 98,-

En top-aktuel arbog,

som i tekst og is®r billeder tager pulsen pa det forgangne
ar. Bogen dekker store og sma jernbanebegivenheder i
perioden 1. okt. 1986 - 1. okt. 1987. Alt sammen skildret
gennem tidstypiske fotos fra en lang rekke kendte og
ukendte jernbane-fotografer og udfgrlige billedtekster. Ver
med fra 1. &rgang - den bliver sikkert et samlerobjekt!

ROEBANERNE
De danske roebaner i billeder og tekst

af Tom Lauritsen og John Poulsen

72 s., farveomslag, 130 ill., Kr. 129,-

Bogen beskriver alle roebanerne - en generel del skildrer
banerne i sammenhang med de betingelser som bestemte
deres anleg og drift mv. Hvert banesystem og sukker-
fabriks historie behandles, og linjenettet vises med kort-
skitser. Roebanernes spzndende materiel skildres - des-
uden lister over trakkraften. Over 100 pragtfulde fotos.
1. oplag ud s ol gt pd under 2 maneder!

BESTILLING: Indszt belgbet pd glro 1 52 56 62 og
anfgr bestillingen p& kupon til modtageren. Tilleg et
ekspeditionsgebyr pa kr. 10 pr. ordre uanset omfang.

bane Jernbanegade 34A, 2.th.

4000 Roskilde
Giro 1525662

boger
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The Rotary

En maskinfabrik i Kebenhavn byggede i 1895 en stor sneplov til
den transsibiriske jernbane | Rusland.

TR e - _E

Sneploven til Rusland transporteres fra » Smith & Myginds« veerksteder gennem Nerrebrogade til Nerrebro station, april 1895. (Dansk Jernbaneblad)

Af Asger Christiansen

Maskinfabrikken Smith & Mygind blev grundlagt i
1872 af N.L.M. Smith og J. Chr. Mygind. De var
barndoms- og skolekammerater, og i 1865 tog de begge
studentereksamen i Kebenhavn. | stedet for at begynde
en boglig uddannelse, besluttede de sig for at ga ind i ma-
skinfaget. | 1869 rejste Smith og Mygind til Skotland for
dér at uddanne sig yderligere ved de nye industrianleeg i
Edingburgh og Glasgow. Ved hjemkomsten til Danmark i
1872 stiftede Smith og Mygind deres eget firma, og de
erhvervede i Ksbenhavn en gammel rejsestald pé et i
avrigt ubebygget areal - det senere Narrebrogade 68.
Den gamle bygning blev indrettet til maskinveerksted, og
gennem arene opfartes en raekke nye fabriksbygninger
ved siden af den ombyggede rejsestald.

Firmaet specialiserede sig i fremstilling af bryggerian-
laeg samt dampmaskiner og dampked|er til fabriksanlaeg.
Men i to tilfeelde leverede man ogsé rullende materiel til
sporveje og jernbaner. Sdledes byggedes i slutningen af

18

1873 et lille sporvejslokomotiv, der var konstrueret af
Alexis Kghl. Det firkantede lokomotiv havde to lebeaksler
og en enkelt drivaksel. Maskinen blev i de falgende ar
pravekaert af Forstaedernes Sporve] og Kjsbenhavns
Sporvei-Selskab.

| 1894 modtog firmaet en ordre pa en stor sneplov til
de russiske jernbaner. - P4 samme tid dede J. Chr. My-
gind. Kort efter blev »Smith & Mygind« sammensluttet
med firmaet Hittemeiers Eftf. og omdannet til et aktie-
selskab med navnet Smith, Mygind & Huttemeier. Hitte-
meiers fabrik i Nansensgade blev nedlagt, og inventar og
maskiner flyttedes ud pd Nerrebrogade. Det nye aktiesel-
skab beskaeftigede 250 mand.

Sneplov til Rusland

| begyndelsen af 1890’erne pabegyndte de russiske
myndigheder bygningen af den mere end 9.000 km lange



transsibiriske jernbane. Formalet var bl.a. at sammen-
knytte det russiske riges vidtstrakte dele, og det var der-
for vigtigt, at banen var farbar hele aret. Hvis det skulle
lykkes under den harde sibiriske vinter, matte man rade
over et kraftigt snerydningsmateriel. Almindelige sne-
plove ville sikkert ikke veere effektive nok, og de russiske
myndigheder besluttede derfor at gere forseg med sne-
plove forsynet med et roterende skovlhjul. Det gravede
sig gennem snedriverne og kastede den lesnede sne ud til
siden af sporet. Systemet var kendt fra bl.a. Amerika,
hvor ingenier E. Leslie havde faet patent p& en sddan
sneplov. Skovlhjulet blev drevet rundt af en dampmaski-
ne, anbragt i sneplovens vognkasse, men ploven var ikke
selvkorende. Den matte skubbes af en eller flere damplo-
komotiver.

| farste omgang enskede de russiske baner kun at an-
skaffe én enkelt sneplov som forseg. Af arsager, der i
dag synes uforstaelige, blev ordren p& plovens bygning
placeret hos maskinfabrikken Smith & Mygind i Keben-
havn.

Den store sneplov var faerdig i slutningen af april 1895.
Vognkassen var redmalet, og pa siden maledes oplysning
om, at ploven var bygget efter E. Leslies patent. Lige un-
der tagkanten sas navnet » The Rotary«, der var beteg-
nelsen for typen med roterende skovlhjul.

»Smith & Myginds« veaerksteder havde ikke sporforbin-
delse. Transporten til Narrebro station foregik derfor pa
den méde, at et kort stykke transportabelt spor blev lagt
oven pé Nerrebrogades brostensbelagning. Afstanden til
stationen var godt en kilometer, og det tog tre dage at
skubbe sneploven gennem Norrebrogade. Transporten
samlede naturligvis mange tilskuere.

Fra Narrebro station sendtes sneploven via Tyskland til
St. Petersborg (i dag Leningrad). De russiske jernbaners
sporvidde er 1.524 mm, men ploven kunne alligevel godt
kore pé det europaeiske jernbanenet, hvor sporvidden er
1.435 mm. Sneplovens hjul kunne nemlig flyttes ud og
ind pa akslerne.

Kort efter leveringen bragte » Dansk Jernbaneblad« en
beskrivelse af sneploven under overskriften » The Rota-
ry«. Artiklen gengives i det felgende. Gamle mal som
f.eks. fod og tommer er dog omregnet til nutidige male-
enheder.

The Rotary

Hvem der for nogen Tid siden er kommen forbi Nerre-
bro Station, vil dér have lagt Meerke til et ejendommeligt
udseende Koretoj, der har henstaaet paa et af Stationens
Sidespor, flygtigt sét lignende en almindelig redmalet
Pakvogn, men ved nsermere Eftersyn visende sig at have
baade Skorsten og Dampflejte ragende op over Dakket,
samt paa Forenden en stor graa Jernkasse, hvori var an-
bragt et uhyre Hjul, forsynet med bevagelige Skovle. Ko-
retajet er en Snerydningsmaskine, bygget hos Firmaet
Smith & Mygind paa Nerrebrogade.

Da det muligen kan have Interesse for Jernbanebladets
Leesere, folger her en neermere Beskrivelse af den paa-
geeldende Maskine, der allerede i flere Aar har veeret an-
vendt paa de nordamerikanske Baner, hvor der findes ca.
70 Stk., medens denne derimod er den ferste i Europa.
Patenthaveren er en Amerikaner ved Navn E. Leslie, bo-
ende i Byen Patterson i New Jersey.

Formaalet har veeret at bygge en Maskine, der, i Mod-

s&etning til de hidtil anvendte Sneplove, graver sig igen-
nem Sneen.

For at opnaa dette er der langs Siderne inden i Vognen
anbragt to meget kraftige Maskiner paa tilsammen 600
Hestes Kraft, der driver den svaere Akse, i Diameter 22
cm, paa hvilken Skovlhjulet er anbragt. Paa dette sidder i
en ydre Kreds 12 store og i en indre seks smaa Knive,
hvilke ere vinkelformede og drejer sig om en Laengdeak-
sel, saaledes at de skifte Stilling efter Hjulets Bevaegelse.
Bag til bestaar Hjulet af 12 tragtformede Rum, ét for hver
Kniv, i hvilke Sneen under Hjulets Rotation hvirvles ind
for derefter med stor Kraft at blive slynget ud gennem en
Aabning foroven i den tidligere neevnte Kasse.

Aabningen i Kassen er deekket af en skraat liggende
Skaerm, der ved Hjaelp af en Mekanisme inden i Vognen
kan svinges saavel til hgjre som venstre, saaledes at man
selv er Herre over, til hvilkken Side Sneen bliver slynget
ud.

Maskinen, der fremskydes af et Lokomotiv og arbejder
sig gennem Snedriver af indtil 4 meters Hojde med en Ha-
stighed af 15 km i Timen, rydder Sneen bort fra Banele-
gemet til en Hojde af 13 cm over Skinnen. Bagved Skovl-
hjulet er paa begge Sider af Vognen anbragt en Isplov og
midt under Vognen paa begge Sider en saakaldet Side-
plov. Disse ere til at haeve og seenke ved Hjelp af Damp-
kraft. Isploven kan sankes indtil 5 cm lavere end Skinne-
hovedet og bryder derved Is og sammenfrosset Sne los,
hvorefter det skydes bort af Sideplovene, der naermest
ligne Halvdelen af en almindelig Sneplov i meget formind-
sket Starrelse.

Maskinens samiede Veegt i tjenstfaerdig Stand er 52
Tons - til Sammenligning tjener, at Statsbanernes Ks Ma-
skiner i tjenstfeerdig Stand vejer 37,5 Tons, - Veegten
fordeles med 13 Tons paa de to forreste og ca. 37,5
Tons pa de 2 bageste Aksler.

Kedlens Vegt er 11 Tons, Cylindrenes Leengde 575
mm, Diameter 445 mm, Slagleengden 575 mm, Damp-
trykket i Kedlen er 12 atm.

Vognen er en Bogievogn med 4.671 mm Afstand mel-
lem Bogierne, dens samlede Laengde er 9.792 mm. Hgj-
den fra Skinnerne til Ruffets Overkant er 4.090 mm. Hju-
lene ere indrettede saaledes, at de, ved Ankomsten til
Rusland, kunne skydes knapt 45 mm ud, da den russiske
Sporvidde som bekendt er en anden end paa de avrige
europaeiske Baner, nemlig 15624 mm mod 1435 mm. [

Artiklen om Rutebilskinnebusser

- mé desvaerre endnu engang udskydes til et se-
nere nummer, grundet aktuelt stof.

Landsforeningen til Bevarelse og Udbygning af
Danmarks Jernbaner (LBUDJ) holder reception
(15 ars jubileeum) den
27. februar kl. 15.00-18.00

pa Leen B.5, 2.tv., 2630 Té&strup.
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En septemberdag pa Tender-

Ribe banen

1 1987 kunne Ribe-Vedsted banen og sydover fejre 100 drs jubi-
leeum. Per Andersson brugte en dag til at ga banen igennem og

finde minder fra gammel tid.

Af Per Andersson

Fra spor 1 pa Tender station udgéar sporet mod Ribe, og
umiddelbart nord for stationen drejer banen til Tinglev fra
mod ost.

Ribebanen gar straks ud over det flade land til det for-
ste trinbreet - Visby - der ligger ca. én kilometer ast for
byen ved vejoverskaringen. Selve Visby station, der lig-
ger et lille stykke nord for trinbreettet, er nu nedlagt og
solgt til privat.

Videre nordpa til Brede, hvor Bredebro trinbraet ligger
umiddelbart syd for byen. Bredebros oprindelige station
er ligesom Visbys nedlagt og solgt til private ggremal. En-
gang gik der her en jernbane Redekro - en bane der kom
ind pa Bredebro sydfra.

Naeste trinbraet er Dagstrup, og stationen er her nu ned-
revet. Mellem Bredebro og Destrup ligger den nedlagte
station Vollum, ast for Nerre Vollum. Denne station er li-
geledes solgt til privat.

Fra Dastrup gar turen nu op til Skeerbeek station. Her
kom den tidligere Toftlundbane ind fra nord, en smal-
sporsbane der udgik fra Ustrup via Toftlund. Der er intet
tilbage af banen i dag - €j heller i Skaerbaek. Fra den store
Skeerbaek station er der kun én kilometer op til Brans
trinbreet. Selve stationen er for leengst nedlagt og solgt til
privat. Nord for Brans ligger Rejsby trinbraet. Her er per-
ronen forleenget ned til vejoverskeeringen og forsynet
med nyt leeskur. Selve Rejsby station er nedrevet.

Herfra gér turen mod Hviding station, ca. én kilometer
syd for Vedsted. Hviding station blev nedlagt i september
1987 og solgt til privat, og samtidig blev et nyt trinbreet
abnet ca. 300 meter nord for stationen. Et skilt ved den
nedlagte station viser vej til det nye trinbraet. Perronen er
allerede gravet veek, og sporet, der for gik forbi perronen,
er rettet ud. Det gamle stationsskilt af tree kan endnu
ses, og man kan svagt ane navnet. Stationen blev bygget
i 1922, efter at greensestationen Vedsted, der 13 pa den
dansk/tyske graense, mistede sin betydning efter genfor-
eningen i 1920. Stationen skiftede dog farsti 1931 navn
fra Vedsted til Hviding.

Den tidligere greensestation Vedsted, der ligger ca.
500 meter nord for det ny Hviding trinbraet, blev solgt i
1922 til indenrigsministeriet og bygget om til statshospi-
tal, hvad det er endnu. Man kan se stationen fra hoved-
indgangen, men der er senere kommet flere bygninger til
hospitalet, men at stationen minder meget om Ribe stati-
on kan dog stadig ses.

Syd for Ribe passerer banen Ribe a over en jernbane-
bro. Ribe station ligger i den sydestlige ende af byen,
men spornettet er betydeligt reduceret, og remisen, der
ligger syd for stationen, bruges i dag kun til busveerksted
af DSB. Pakhuset bruges dog stadig af DSB gods.

Pa vej mod Gredstedbro passerer banen det lille ned-
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Ribetog under indkersel til Bramming umiddelbart inden de smukke vin-
gesignaler forsvandt. Det nye signal anes ved foden af signalmasten.
Foto den 28. juni 1987: Jan Forslund

lagte billetsalgssted Farup, der ligger est for den lille
landsby Keerby. Syd for Gredstedbro overskrider man
den tidligere dansk/tyske greense, Kongedaen, ved jernba-
nebro pa vej ind til selve stationen.

Fra Gredstedbro gar banen nordpa til Sejstrup trinbreet.
Selve stationen er nu nedrevet. Fra Sejstrup leber banen
ind til Bramming sydfra, og straks springer gamle armsig-
naler i sjenene, armsignaler der dog ikke benyttes mere.
P& selve Bramming station er alle armsignalerne nu ned-
taget, men masterne star endnu. Armsignalerne fungere-
de endnu i sommeren 1987.

En dejlig tur pa én af de gamle baner, men hvor meget
lidt af det gamle miljg endnu er i behold. ]

Den nu nedlagte Hviding station. | baggrunden anes svagt det nye trin-

braet. Foto den 10, september 1987: Per Andersson



Jernbanenyt - kort fortalt

Npyheder fra ind- og udland

I dette nummer: Privatbanerne, Feergenyt, Veteran-

banerne og Udland.

Privatbanerne

Hong-Tollose Jernbane

Den 22. december 1987 - pad HTJs 86 ars fadselsdag -
afsluttedes spormoderniseringen for 1987, da man née-
de ind pé Stenlille station. Dermed er mere end halvdelen
af banens streekningsspor moderniseret. | 1988 fortseet-
tes fra Stenlille {(naermere Oustrup) og forbi Nyrup og nee-
sten til Store Merlase, i alt seks km.

Den 16. december 1987 blev Heng station tilsluttet
fiernstyringen pa HTJ. Til betjening af sporskifter m.m. er
der ligesom ved DSB stationer (f.eks. Hejby pa Fyn) op-
sat et betjeningsskab som togpersonalet skal benytte
ved togkrydsninger og ved kersel med rangertrackkene til
og fra Gorlev.

| efterdret 1987 er der foretaget en omfattende om-
bygning og udvidelse af Dianalund station. Hele stueeta-
gen er inddraget til stationskontor, ventesal, FC og stati-
onsforstanderkontor, og samtidig er faciliteterne for
postvaesenet og personalet forbedret veesentligt. Alle
ekspeditioner foregar nu ved aben skranke. Lokalerne er
malet i banens farver: hvid/red/sort.

Gendbningen af Dianalund station samt, at man var n&-
et halvvejs med moderniseringen af straekningssporet
med nyt spor, blev fejret lordag den 12. december 1987
med en stor reception i Dianalund. | dagens anledning
kerte DJK med damptog med OHJ nr. 38 mellem Hang

og Tollese, og mange mennesker benyttede lejligheden
til en gratis tur med damptoget, der i @vrigt var oprange-
ret med OHJs og HTJs moderne personvogne.

Mandag den 4. januar 1988 blev et nyt trinbraet, » Bag-
marken«, mellem Store Merlese og Nyrup taget i brug.
Trinbrasttet er anlagt ved den private Rudolph Steiner
skole, og kun enkelte tog om morgenen og ferst pa efter-
middagen skal standse der. Trinbreettet eksisterer forelo-
bigt i en forsegsperiode frem til kereplansskiftet i maj.
Inden da vil der veere taget bestemmelse - afhaengig af
benyttelsen - om det skal vaere permanent.

Den fra DSB kobte kerekran samt lebevogn (se »jern-
banen«, nr. 4/87) vil blive litreret HTJ 61 og HTJ 61a.

| august maned 1987 leveredes en brugt Kof-traktor
fra DB. Traktoren blev renoveret ved Regentalbahn, og
kom til Holbaek pa en godsvogn. Ved HTJ anvendes HTJ
Kof 64, som den er litreret, af baneafdelingen.

Fra DSB har OHJ - HTJ ved &rsskiftet 1987-88 kabt
sporvedligeholdelseskoretojerne SR 501 og 503, bygget
af Plasser & Theureri 1975. DSB SR 503 med tilherende
lsbevogn vil blive litreret HTJ 63 og HTJ 63a. DSB SR
501 vil blive anvendst til reservedele for HTJ 63 og OHJ
SSR 67.

Der har veeret god brug for Tellese-

banens nye Keftraktor under den . *

meget omfattende spormodernise-

ring. Her ses Kof 64 mellem Vedde

og Stenlille med ballasttog lerdag i

den 7. december 1987, . e
Foto: OCMP s "
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Lyngby-Naerum Jernbane

Neerumbanen har faet nylakeret de to styrevogne pa
Holbeekbanernes vaerksted. Ys 26 kom skinnende blank
tilbage til LNJ i begyndelsen af december, og Ys 25 retur-
nerede efter foryngelseskuren medio januar. Holbaekba-
nerne har efterhdnden specialiseret sig i nylakering af
privatbanemateriel - @stbanen har siledes i 1987 faet
ommalet fire lynettevogne.

Som den farste privatbane har Neerumbanen indfart
regfri tog {@stbanen og Odderbanen er senere fuigt
efter), men om det er dét, der har foreget passager-
mzaengden ma std hen i det uvisse. Tilgangen er pa sma
fem procent, og det arlige antal passagerer runder i 1987
halvanden million!

P& remiseomradet er et nyt olieopsamlingsanlaeg, af
miljgmeessige hensyn, etableret.

En af banens to lastvogne blev i efteraret solgt til Ska-
gensbanen. Den gamle Hanomag veerkstedsvogn er lige-
ledes solgt, og som erstatning er indkebt en ny Mazda
kabinevogn med lad til baneafdelingen.

Odsherreds Jernbane

Spormoderniseringen pa Vig station neermede sig ulti-
mo december sin afslutning.

| november 1987 er sporet i spor 2 pd Haerve station
udskiftet med et nyt spor bestdende af brugte sporram-
mer (37 kg) indkebt fra DSB.

| fordret 1988 vil en omfattende spormodernisering og
ombygning af spornettet pa Nykebing station finde sted.
Samtidig pabegyndes udskiftningen af banens streek-
ningsspor med nye 45 kg skinner lagt p& nye bagesveller
i skeerveballast. Der begyndes med ca. en kilometer fra
Nykobing station og forbi Nyledsbakken. Derefter flyttes
til Herve, hvorfra spormoderniseringen vil fortsaette fra
Herve forbi Svinninge mod Sandby. | alt skal der lsegges
ca. syv km nyt straeekningsspor i 1988.

Til brug for baneafdelingen er der bestilt en brugt Kof-
traktor ved DB. Ligesom HTJ Kaf 64 bliver den istandsat
ved Regentalbahn, og den forventes leveret omkring 1.
april 1988.

| forbindelse med den forestdende spormodernisering
indkebes der fra SJ yderligere et antal ballastvogne og
desuden indksbes der 17 undervogne af litra Hbs-v og
Hos-v (tidligere Carlsbergvogne) til brug for transport af
skinner til OHJ og HTJ fra svejsecentralen i Fredericia.
Vognene vil blive ombygget pa vaerkstedet i Holbaek og
forsynet med ny bund. De vil blive fast sammenkoblet i
tre treek af fem vogne, mens de resterende to vogne skal
anvendes som reservevogne.

Den forste nye skinnetransportvogn, ex DSB Hbs-v
231 1 297-7, er indtaget til ombygning som prototype
for de svrige 16 vogne i december 1987.

Skinnetransportvognene, som OHJ og HTJ kebte i
1986, kan kun anvendes pa DSB-straekningerne til 1989,
hvor hastigheden for godstogene szettes op til 100 km/t.
Herefter vil de blive benyttet udelukkende lokalt.

Personvognene OHJ Bhs 290, 292 og 293 er udrange-
ret og solgt til ophugning i Arhus i august 1987.

Lebevognen fra DSB SR 501 (se under HTJ) vil blive
anvendt som Igbevogn for baneafdelingens trolje med
kran, OHJ 62, og lebevognen litreres OHJ 62a. OHJ 62
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har i december 1987 faet monteret rigtige puffere i beg-
ge ender.

Vestbanen

Driftsresultater 1985 1986
Antalrejsende™ . ... ... . ... 471.021 1.475.927
Indteegt af personbef. . . . ..  kr 5.283.342 5.312.538
Veegt af bef. gods . . . . P 38.504 41.071
Indtaegt af bef. gods . . . . . .. kr 1.987.453 2.387.302
Samlet driftsindteegt . . . . . . .kr 10.460.822 11.478.888
Samlet driftsudgift? . ... .. kr 14.723.723 14.681.653
Driftsresultat . . . . .. ... .. kr = 4262901 -+ 3.851.174

" Heraf 226.733 rejsende med banens togi 1985 0g 229.196 i
1986.
2 Inkl. pensionsudgifter.

Trinbreettet »Boulevarden«, der blev omtalt i »jernba-
nen«, nr. 6/87, blev taget i brug den 15. december
1987, og benyttelsen har siden da vaeret rimelig.

P& Vestbanens stationer er der i 1987 foretaget en del
istandseettelsesarbejder, og der er opsat stolper med kas-
der imellem, séledes at perronerne er blevet bilfrie.

| lobet af 1988 fortseaetter spormoderniseringen fra
Henne og til umiddelbart efter Lunde, en straekning pa ca.
otte km. | Outrup skal der etableres en fjernbetjent kryds-
ningsstation i forbindelse med spormoderniseringen, og i
det tidlige forédr nedgraves der kabler hertil pa straeknin-
gen fra Henne til Outrup, saledes at banen til og med Ou-
trup bliver fjernstyret.

Den 1. februar 1988 opherer postbefordringen med
Vestbanens tog, og dette betyder, at kereplanen fra ko-
replansskiftet i maj 1988 kan zndres, saledes at der og-
sé bliver reguleer timedrift pa streekningen Varde-Nr. Ne-
bel om morgenen.

»Privatbanerne« redigeres af Ole-Chr.M. Plum. Visse
informationer skyldes Jan Forslund, Holte, og Poul An-
dersen, Varde.

e R, e
Vestbanens motortrolje, som nu er kebt af MHVJ, under ballastkersel

ved spormoderniseringen sidste ar, set fra Ym 71 med Poul Andersen
ved rorpinden. @r. Vragum 27. juni 1987, Foto: Jan Forslund



Faergenyt b

Sddan kommer de »nye« DSB faerger pa Storebeelt til at se ud efter ombygningen. Unagtelig afvigende fra DSBs ovrige feergedesign.

Nye faerger til Storebzelt

DSB betreeder nu nye veje i bestraebelserne pa at for-
oge kapaciteten pad Halsskov-Knudshoved overfarten, og
dermed intensivere konkurrencen til Vognmandsruten,
specielt for den tungere trafiks vedkommende. DSB har
nemlig chartret to feerger gennem en nidrig aftale med
Mercandia Rederierne om ro/ro faergerne »Mercandia
President« og »Mercandia Governor«, begge bygget i
1982. Nér de nye feerger dukker op i foraret 1988 under
nye navne (intern konkurrence i DSB regi), vil én eller to
af de aldre feerger blive udrangeret, ferst og fremmest
»Halsskov«.

Den nye anvendelse for de nye faerger kraever imidler-
tid en ombygning, som betyder, at der bliver plads til ca.
500 passagerer, og 280 personbiler fordelt pa to daek.
Ombygningen vil andrage i alt 130 mio. kr., men dertil
kommer udgifter ved ombygning af ét faergeleje i hver
havn.

De to feerger har en leengde pd 131,70 m og en bredde
pd 20 m. Hovedmaskinen er pd 5000 hk, og serviceha-
stigheden er 16,5 knob.

Feergernes faste tilhersforhold vil blive Storebeelt, men
det er tanken, at ogsad Fugleflugtslinien skal besejles med
de »nye« feerger. Radby-Puttgarden overfarten har leen-
ge manglet kapacitet, specielt for det tungere gods’ ved-
kommende.

Helsinger-Helsingborg

Som omtalt i sidste »faergenyt« blev de to aeldste faer-
ger pa H-H overfarten » Helsinger« fra 1955 og »Halsing-
borg« fra 1960 overfladige ved indsettelsen af prinses-
sefeergerne. DSB havde frygtet, at de p3 grund af deres
begreensede anvendelsesmuligheder matte szelges til op-
hugning, men begge faerger er nu solgt for en samlet pris
af 1,6 mio. kr. »Helsinger« er solgt til et selskab p& Mal-
ta, og skal under navnet » Royal Sheba« fungere som mo-
derskib for perlefiskerbade i Det Rade Hav. Feergen afsej-
lede mod de varmere himmelstrag den 13. november.
»Hélsingborg« er solgt til et selskab i Italien med henblik
pé sejlads mellem nogle italienske smaoer.

Prinsessefeergerne har veeret en stor gevinst for over-
farten. Trods problemer med staerk sydestenvind (hvor
feergerne ofte ma ligge i ro), har feergerne givet det laenge
savnede kapacitetslgft. Ait tyder pa, at overfarteni 1987

Tegning: DSB

vil aflevere rekordstore tal for overforsler af enhver art.
Det nykonstruerede leje i Helsinger volder dog ind imel-
lem besveer, sdledes faldt den yderste del af broklappen i
vandet den 14. november grundet almindelig slitage! og
Prinsessefeergerne matte ligge stille i to degn.

Samseoverfarten

Der er mellem DSB og Samse Kommune opnaet enig-
hed om, at feergen fremover fast skal stationeres i Ka-
lundborg, og at der i labet af en kort arraekke skal skaffes
en feerge til overfarten i stedet for den aldrende »Kalund-
borg«. »Fynshav« har ellers veeret pa tale som afleser-
feerge til overfarten, men efter en prevesejlads i septem-
ber er det nu besluttet helt at opgive disse planer. Hvad
»Fynshav « sa skal bruges til stér hen i det uvisse, men H-
H overfarten i hejsaesonen er en mulighed.

Kattegatruterne og fremtiden

Det af Trafikministeriet nedsatte Kattegatudvalg bars-
lede i december 1987 med en rapport om Kattegatruter-
nes fremtidige virke. Konklusionen er, at Moilslinien vil
veere den rute, der kan overleve som en rentabel forret-
ning, medens Arhus-Kalundborg og Grena-Hundested
overfarterne ikke vil kunne eksistere i sin nuvaerende ud-
rustning. Kattegatudvalget foreslar de to detroniserede
overfarter alternive muligheder. Ved at satse pa mindre
faerger og tungere transport (f.eks. lastbiler) er der sand-
synligvis en nichevirksomhed her.

Under alle omsteendigheder vil bygningen af Store-
baeltsbroen forrykke den nuveerende overfartsstruktur
voldsomt. | 1993 vil den faste jernbaneforbindelse over
Storebeelt blive dbnet, og derved bliver de tre store IC
feerger overfledige. Samtidig vil godstrafikken pa Fugle-
flugtslinien forsvinde. Man ma derudover p&regne, at en
stor del af passagerunderlaget fra Arhus-Kalundborg
overfarten vil rykke ned p& Storebaelt med nye IC/3-tog
og hurtigere transport til Jylland. Gar det efter planerne
vil Halsskov-Knudshoved overfarten blive lukket i 1997,
nar den faste vejforbindelse over baltet er etableret, og
samtidig m& man regne med, at det bilende underlag for
Arbus-Kalundborg gradvist vil dale. DSB vil da std med
en lille halv snes feerger, hvoraf nogle enkelte kan udran-
geres eller saelges. Men de fem store IC-feerger ma ved
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feergerokader finde anvendelse andre steder - Redby-
Puttgarden og Bornholmstrafikken er oplagte mulighe-
der, men der findes mange andre alternativer.

For gvrigt vil DSB fra foraret 1990 komme i hard kon-
kurrence pa QDstersoen, idet rederiet Lion Ferry - et dat-
terselskab til Stena Line - da pdbegynder sejlads mellem
Redby-Puttgarden med to store bilfeerger. Kajanleeggene
er allerede under projektering.

Stena rail Ferry

Tirsdag den 8. december blev jernbanefaergeruten mel-
lem Frederikshavn og Goteborg indviet i overvaerelse af
et par hundrede deltagere, de fleste indbudte.

Selve indvielsen var ikke saerlig festlig og tog ikke ret
lang tid, da alle taler var henlagt til Hotel Frederikshavn
(under spisningen) p.g.a. det kolde vejr. Fra hotellet blev
deltagerne med bus kart til stationen, hvorfra man med
en af dagens intercitystammer blev fragtet til faergen.
Her karte trafikministeren og DSBs ledende ingenier godt
50 meter ud pa klappen pa en skinnecykel. Havnedirek-
teren bed velkommen og efter en kort tale klippede mini-
steren snoren over. Herefter kunne man komme ombord
pa faergen, hvor der blev serveret glegg og smékager. Ef-
ter godt en halv time fortsatte det officielle arrangement
pé hotellet.

Den lidt kedelige indvielse skal forhabentlig ikke tages
som noget varsel for rutens fremtid, selvom der i rutens
forste maned kun er overfort én(!) vogn: et lees appelsi-
ner pd indvielsesdagen (vognen var endda kommet en
dag for tidligt).

Vognen blev et par timer efter indvielsen kert ombord
pé feergen, og det var samtidig ferste gang, DSB over-
hovedet var der med en vogn. Det var ogsa ved at gé
galt. Da vognen og to af MH’ens aksler var kommet ind
pé feergen, var der pludselig en hojdeforskel mellem deek-
ket og broklappen pa ti cm. Broklappen er indrettet til au-
tomatisk hejderegulering, men den havde man ikke faet
justeret. Med manuel indgriben blev forholdet hurtigt ord-
net, og man kunne skubbe vognen helt ind pé feergen.

Som sagt er der kun overfart en vogn, men fra midten
af januar d.4&. skulle ruten gerne komme rigtigt i gang.
Man regner forelebig med én afgang pa alle hverdage.
DSB har heller ikke lavet szerlige foranstaltninger i form af
flere godstog, og efter de sidste indskreenkninger (pr.
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4/1-88) kan der nok heller ikke forventes noget i den ret-
ning.

Oplysningerne om Stena rail Ferry skyldes Jan Eriksen
Faergenyt redigeres af Jan Forsiund

Veteranbanerne

D-maskinegruppen 'u

OHJ 38 blev trykprevet i november og er nu atter i
drift. Det blev i 1987 til to kersler pa Tellesebanen.

| Odense har der ligeledes veeret travihed ved karsler
med D-maskinen, senest med julekerslerne pd Faaborg-
banen.

Heerveerk er blevet et voksende problem i Odense. | det
sidste halvar af 1987 er ikke feerre end seks af vognene
blevet overmalet, og meget af arbejdet er géet med repa-
ration af de haergede vogne. Det udseetter desveerre de
store renoveringsarbejder pa andre vogne bl.a. C1 1589.
@nskerne om en vognhal {veerksted e.l.) har herved féet
fornyet aktualitet.

Heng gruppen

Pa @SJS 6 er der blevet isat nye stattebolte, og de nye
kedelror er under klargering, og ventes isat i foraret
1988.

Personvognen OHJ C 223 blev i september transporte-
ret fra Lerseen til Hong - desveerre med en grum skaebne
forude. Vognen blev nemlig i slutningen af oktober af-
breendt, og undervognen er senere ophugget.

Lokomotivklubben KLK

| efteraret 1987 er KLK gaet ind i et vist samarbejde
med »Privatjernbanemuseet« (v. A. Berggreen, Arhus),
dels om lan og dels om midlertidig opbevaring af det in-
teressante materiel.

Stena Lines nye godsfeerge,
som nu bl.a. skal til at tage kon-
kurrencen op med DanlLink og
godsfaergerne fra Sverige til
kontinentet, » Stena Scanrail« er
her fotograferet pa indvielsesda-
gen den 8. december 1987 i
Frederikshavn af Jan Eriksen



En del af materiellet kan henstilles pa sporet tilherende
Arhus Oliefabrik, medens to lokomotiver (SB 1 og VNTJ
9) og en del renoveringsegnede vogne (SB C 32, FFJ C
80, HP C 12, VLTJ D 24) kan tilteenkes placering i Odder
til brug for den netop etablerede veteranbane HHVJ. Man
ojner muligheden for et fint Skagensbanetog ved jubileet
i det nordjyske i 1990 (SB 100 ar).

| Lunderskov er den tidligere DJK vogn - HHJ C 25 -ved
at veere feerdigrestaureret, og ventes klar til sommerens
korsler.

Den grd »motorvogn« tidligere DSB MF 643 er solgt til
Vandelbanen, og er nu opstillet p& den genopstandne
Bindeballe station.

Veteranbanerne redigeres af Anders Riis og Jan Forslund

Udiand

Malaysia
Frichs-lokomotiv, henstillet i Thailand

I 1932 leverede Frichs seks dieselelektriske lokomoti-
ver til de Thailandske statsbaner. Der var stort set tale
om en udgave magen til den ferste Mx, men til meter-
sporvidde.

Der leveredes ligeledes en enkelt enhed i dobbeltudga-
ve 2Do + Do2 {nr. 601). Disse lokomotiver blev alle
hensat i arene omkring 1960, dobbeltudgaven med
henblik pd museumsanvendelse. Adskilligt materiel an-
gives at veere hensat med dette formal, men museums-
planerne realiseres dog neeppe forelebigt.

| november 1987 rejste jeg med jernbane fra Bangkok
til Kuala Lumpur og passerede forstaden Bang Sue f& km
nord for Bangkok. Jeg bemarkede her en ophugnings-
plads og genkendte straks nr. 601, der henstod afsides
sammen med to damplokomotiver. Desveaerre havde jeg
ikke kamera parat, men ma med sorg meddele, at loko-
motivet var i seerdeles miserabel tilstand og slet ikke at
sammenligne med foto fra 1974, bragt i Tom Lauritsens
bog DLM/85 péa side 313.

Jargen Holm

NYHED

nKarta over Sveriges Jarnvager«

Alle jernbaner som har haft persontrafik (p& en
halv snes sporvidder!) med ende- og forgrenings-
stationer.

For hver straekning oplyses abningsar - og even-
tuelt rivningséar - oprindelige signatur og sporvid-
de.

Med seks detailkort

Kortet maler 72 x 120 cm og sendes i solidt
papror.
Pris: Til Danmark 100 kr. pr. stk. + forsendelse

20 kr. Norden: 105 DKr. (gvrige Europa 130
DKr) inkl. forsendelse.

Bestilles ved at indsaette aktuelt beleb pd dansk
postgiro nr. 2 45 76 96,
Arne Broegard, DK-4913 Horslunde.

Lollandsbanen - netop nu

Lolland-Falsters Folketidende udgiver af og til et
tilleeg til lerdagsavisen. Tillaegget omtaler en lokal
virksomhed.

| september maned lavede avisen et 24 sider
stort tillaeg om Lollandsbanen - landsdelens kollek-
tive trafikselskab.

| denne sektion af Folketidende omtales Lol-
landsbanens fortid ganske lidt, mens nutiden og
fremtiden behandles grundigt. Der er artikler om
nye stationer, nyt jernbanevaerksted, om fjernsty-
ring, om gennemgaende tog til Kebenhavn, om ru-
tebildrift o.m.a., suppleret med mange fotos. Alt-
sammen noget af interesse for jernbanevenner.

DJKs lokalafdeling pa L-F er i besiddelse af nogle
af disse avistilleeg og vil gerne saelge dem til inter-
esserede for 5 kr. pr. eksemplar. @nsker du at ke-
be et eksemplar, send da 5,00 kr. + 3,50 kr., til
forsendelse, i frimaerker eller check til:

Ole Jensen, Skovvaenget 4, 4900 Nakskov

Nye vignetter

Redaktionen har i samarbejde med Povl Wind
Skadhauge faet tegnet nye logoer til de faste
rubrikker.

Tak til Skadhauge for det store tegnearbejde.

Nye artikler

- sma som store -

Skriv et par ord om dine ideer til redaktionen
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Boganmeldelser

- alle boger fas gennem salgsafdelingen.

Jan Forslund og Mogens Duus:
Pa sporet af 1987
Forlaget banebeger, Roskilde 1987

N&r man gennemser dette lille » vaerk « pa 48 sider med
105 illustrationer (s/h) inklusive gennemtaenkte billedtek-
ster og en begavet indledning, kan man ikke undlade at
udbryde: »- dette méatte komme, men hvorfor var der in-
gen, der vovede pelsen tidligere? « | sandhedens interes-
se skal det neevnes , at selvsamme Mogens Duus (sam-
men med Claus Boje) i 1980 var mester for et tilsvarende
billedhaefte: »P& sporet af 70’erne« - sa derfra kommer
inspirationen til den udmazerkede titel - og Tom Lauritsen
behandlede tidret forud derfor i »Danmarks Jernbaner
1960-1969« fra 1971. Nej, jeg har ikke glemt vor initia-
tivrige ven i Malmo, men Frank Stenvall far aldrig prisen
for »arbog til tiden«.

»Pa sporet...« er en rigtig 8rbog {den daekker helt ngj-
agtigt perioden oktober 1986-september 1987), og de to
redaktoerer far os hele landet rundt i en reekke afsnit om
store og smé begivenheder ved DSB, privatbanerne og
ségar museumsbanerne - og Forslund havde ikke veeret
Jan, hvis han ikke havde smuglet et par fortreeffelige si-
der om feerger ind ogsa. De to hovedansvarlige har faet
hjeelp af en raekke af vore kendte jernbanefotografer
(samt et par debutanter - der kommer flere nzeste ar, at
veere leverandar ma veere en aeressag). Det ville veere gn-
skeligt, hvis blot et par sider kunne trykkes i farve, s&
meget desto mere, som de fleste bidrag er reproduceret
fra farveoriginaler (som far DSBs rede lokomotiver til at
se noget blege ud), men bogens pris er vel ikke ligegyl-
dig, den nuvearende kr. 98,- er endda lidt i overkanten.
Pegefinger: Der er for mange fejl i materieloversigten, det
ma gores bedre naeste ar.

Jeg geetter vist rigtigt, nar jeg tillaegger »jernbanens«
redakter aren for teksten i heeftets indledende bemaerk-
ninger. Jan behandler graffitiproblemet saerdeles fornuf-
tigt i et par afsnit »marke skyer« og » hovedstadsomra-
dets trafikproblemer«, ham skulle DSBs ungdomskonsu-
lent s8maend gere brug af.

Har du - leeser - ikke allerede glaedet dig selv med oven-
nzevnte, sé gor det, bogen er pengene veerd, og forleeg-
geren vil vove pelsen naste ar ogsa, det skylder vi os
selv.

Erik B. Jonsen

Roebanerne, De danske roebaner i billeder og
tekst af Svend Jergensen, Tom Lauritsen og
John Pouilsen

72 sider + omslag, 134 fotografier heraf fire i farve, otte
kort og kortudsnit. Pris: kr. 129,-.

I ti-dret for de sidste roebaners nedleeggelse har forla-
get banebeger med bogen roebanerne bidraget til at gore
en mindre del af dansk jernbanehistorie kendt.

Bogen er velskrevet og giver et rimeligt godt billede af
roebanernes historie og funktion. Disse herte til de star-
ste industribaner i Danmark og preesterede iflg. forfatter-
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ne i lebet af ca. tre maneder af &ret et imponerende trans-
portarbejde ogsé set i sammenligning med stats- og pri-
vatbanerne.

Bogen indledes med et kort afsnit om den industrielle
sukkerfremstillings historie i Danmark, der ved sukkerro-
edyrkningens start i slutningen af forrige arhundrede
kreevede mere effektiv transport af store maengder roer
og roeaffald, end hestevognene kunne klare p de ofte
darlige veje.

De enkelte sukkerfabrikkers og private roebaneselska-
bers spornet gennemgas et for et. De danske Sukkerfa-
brikkers baneanizeg far naturligt nok den sterste omtale,
men det er forbleffende, at forfatterne, trods det sikkert
uhyre begransede arkivmateriale, har formaet at f& sa
meget med om de mange private roebaneselskaber.

Billedmaterialet er righoldigt. Naesten alle billeder gar til
sidekant, hvilket medferer sterre billedareal og dermed
flere detaljer; men beskaeringen og sammensaetningen af
mange forskellige storrelser virker rodet.

Selvom bogen er trykt i offset, burde reproduktionen af
fotografierne have veeret bedre. Der er en del bade for ly-
se og for moarke billeder. Det ma dog tages i betragtning,
at der er mange amateroptagelser imellem, som giver fi-
ne miljeskildringer pa bekostning af den tekniske kvalitet.

Bogen slutter med et kort afsnit om roebanernes mate-
riel og en tosiders liste over lokomotiverne, hvor jeg i
hvert fald savner lidt flere data; men disse kommer forha-
bentlig i en senere bog om materiellet.

Det er synd for den i evrigt gode bog, at der har ind-
sneget sig nogle umiddelbart indlysende fejl. Et fotografi
er bragt i negativ, og ved teksten til et fotografi af remi-
sen ved Hejringe pa Nordlolland (s. 32), star anfert: »at
sporet til Greeshave svinger tv. over landevejen mod Tor-
rig«, selvom det andetsteds, sével af tekst som af kort,
fremgéar, at denne bane aldrig har haft forbindelse til
Greeshave, men derimod til Stokkemarke Saftstation.

En anden sandsynlig fejl i billedteksterne forekommer
ved et billede (s. 23) fra Nakskov havn, ca. 1910, hvor
det af teksten fremgar, at det forestiller normalsporede
entreprenarvogne, brugt ved Krageneesbanens anlaeg.
Ved naermere studium ses det imidlertid, at vognene har
roebanernes karakteristiske gavlparti og lukketgj til side-
lemmene, samt centralkobling magen til roebanernes.
Dette har jeg i hvert fald ikke tidligere set pa billeder af
anleegsentreprenerers normalsporede private vogne. Dis-
se havde normalt aimindelig keedekobling og tree- el. alm.
fiederpuffer. Iflg. DJKs bog om Nakskov-Kragenzes Jern-
bane pabegyndtes anlaegget farst i foraret 1913, hvilket i
hvert fald gar dateringen unejagtig. Naermere studium af
originalfotografiet ma kunne afgere om billedteksterne er
korrekte eller ej og viser, at man ikke ukritisk skal bringe
arkivfotografiers tekster, da disse kan vaere behaeftede
med fejl, enten fordi de er nedskrevet senere end opta-
gelsen eller af en anden end fotografen.

Den slags fejl er desvaerre medvirkende til, at man kun-
ne drage de evrige data, som ikke umiddelbart kan kon-
trolleres, i tvivl.

Endelig savnes lidt flere oplysninger om driften og dens
afvikling, navnlig under de ofte vanskelige vejrforhold un-
der roekampagnen. Der findes endnu mange mennesker,
som kunne give oplysninger derom.

Fejlene til trods - forfatterne har med en kaempeindsats
bidraget til at lefte en flig af en speendende del af de sid-
ste hundrede ars industrihistorie i Danmark.

Bogen fortjener at blive lest og ber st p4 mange bog-

hylder.
Finn Beyer Paulsen



Viggo F.Hejlesen m.fl.: Vandelbanen 1897-
1957

Arnold Andersen: Pa sporet af Svendborg-
Nyborgbanen

Mogens Ngrgaard Olesen: Danske Jernbane-
Dampfaerger

Hans Gerner Christiansen: Danske Privatba-
ner

Aret 1987 har veeret lige s& rig pa jernbanelitteratur
som de foregdende ar, selvom der endnu er langt til det
stadium, som man er naet til i England, hvor der snart ik-
ke er den sidebanestraekning, der ikke er skrevet indtil
flere bager om.

Der udkom for nogle ar siden en lille bog om Vandelba-
nen, der indeholdt ganske interessante oplysninger om
banens betydning for egnens udvikling, men som i avrigt
kun perifert bererte banens szrdeles interessante og
gammeldags materiel. Denne sidste mangel er nu afhjul-
pet ved et lokalt forfatterkollektivs 130 sider store vaerk
om banen, der nok méa antages at veere den endelige bog
om denne. Der er indsamlet et meget stort materiale ba-
de, hvad angar oplysninger og billeder. Szerlig er den mi-
nutiese gennemgang af banens stationer og trinbreetter
overordentlig fyldig, hvorimod man nok savner lidt om
forlobet af banelinien, og hvad man s& langs denne. Der
er masser af dejlige billeder, men det er forbavsende, at
man flere steder har anvendt stort format til temmelig li-
gegyldige billeder, medens sjaldne aldre billeder af stati-
oner og tog er gengivet i sa lille format, at man nassten in-
tet f&r ud af dem. Af indvendinger mod bogen, er denne
dog ikke den vaerste. Det helt utilgivelige er den komplet
umulige systematik eller mangel pd en sadan.

Efter en komplet intetsigende indledning bliver man ka-
stet lige ud i en beskrivelse af stationerne, der fylder nee-
sten halvdelen af bogen, hvorefter man forst pa side 64
far noget at vide om banens forhistorie og grunden til, at
der overhovedet blev anlagt en bane pd dette umulige
sted. Kapitlet om banens historie, der fylder den anden
halvdel af bogen, omfatter forhistorie, &bning, drift og
nedleggelse, og indeholder alle de oplysninger, man har
or disse emner, i en paereveelling af ekonomi og drifts-
materiel séledes, at man hverken kan finde det ene eller
det andet. Det er en anbefalelsesvardig bog, men den
ville unsegteligt have vaeret bedre, hvis man havde gen-
nemtaenkt opdelingen af stoffet, inden man afleverede
manuskriptet til bogtrykkeren.

I Arnold Andersens bog om Svendborg-Nyborg banen
er der hovedsagelig lagt vaegt pa billedstoffet og pa en
reekke skildringer, som personale eller rejsende har givet
af deres oplevelser pd banen. Man savner tabeller og eko-
nomiske oplysninger, men har til gengaeld faet en overor-
dentlig charmerende bog, som alle elskere af gamle jern-
baner vil falde over. Vi har jo Lars Vinholts seerdeles sagli-
ge boger om de to centrale sydfynske jernbaner. Efter
dem er det egentlig dejligt at f3 noget helt andet.

Mogens Nargaard Olesens bog om danske jernbane-
dampfeaerger er en nydelig og praktisk oversigtsbog over
emnet, der opfylder et leenge neeret savn. Der er naeppe
nogen, der vil bestride, at man har et langt mere indgaen-
de materiale om emnet i bankfuldmeaegtig Andersens ar-
tikler i Signalposten, men jeg har til gengeaeld heller aldrig
truffet nogen, der har haft energi til at laese disse i deres
helhed. Vi amatarer vil nok veere meget mere glade for
Olesens kortfattede oversigt og de udmeerkede billeder af
de enkelte feerger.

En anden oversigtsbog er Hans Gerner Christiansens
bog om de endnu eksisterende danske privatbaner. Om
der er brug for en sadan kortfattet oversigt, skal jeg lade
veere usagt. Efter min opfattelse har vi efterhanden lidt
for mange af denne type beger, der jo ikke kraever nogen
starre arbejdsindsats, men som maéske trods en raekke
unejagtigheder kan have en vis mission hos folk, der er
begyndere som jernbaneentusiaster. Billederne af ensar-
tede tog side op og side ned er ikke darlige, men kan
unaegteligt fa en til at sperge sig selv, hvorfor man egent-
lig interesserer sig for jernbaner.

Thor Bjerke m.fl.: Damplokomotiver i Norge

Har man nu studeret disse ret beskedne danske bidrag
til jernbanelitteraturen, er det unsegteligt med en vis falel-
se af mindreveerd, at man tager fat pa Norsk Jernbane-
klubbs bog om damplokomotiver i Norge. En s& smuk, s
gennemarbejdet og s sagligt veerdifuld jernbanebog, har
vi neeppe nogensinde fer set pa disse breddegrader. In-
gen skal forklejne Bays grundleeggende bog om damplo-
komotiverne i Danmark og det enorme arbejde, der 18 bag
denne bog, men erkendes ma det, at nordmaendene, der
har vaeret fire mand om arbejdet, har kunnet fore arbejdet
endnu videre og skabe et fuldendt vaerk om et tilsvarende
emne. At lokomotiverne i Norge har vaeret mere forskel-
ligartede, og at der har vaeret flere helt ejendommelige ty-
per, ger jo ikke veerket mindre spsendende. Hvis man
overhovedet interesserer sig for damplokomotiver og har
en lille smule forstand pé dette emne, ma man opgive pa-
sketuren til Mallorca og i stedet investere pengene i dette
storveerk.

Per Rundblad: Uppsala-Enkoping Jarnvig

Fra Sverige har vi denne gang nogle lidt mere lokalt
preegede beger. Bogen om Uppsala-Enkdpings Jarnvag
er et solidt typisk eksempel pa de beger Svenska Jarn-
vagskiubben har udgivet om mindre svenske privatbaner.
Der er udmeerkede oplysninger om banen, men denne er
neppe af en siddan almindelig interesse, at bogen har
budskab til mange danske leesere. Jeg kan stadigveek ik-
ke helt forstd, hvorfor de forfattere, der skriver bager for
den svenske jernbaneklub s tit vaelger baner uden stoerre
almindelig interesse fremfor de mange betydelige sven-
ske privatbaner, hvis historie man stadig savner. Maske
er de sidste for sveere at skrive om?

BLHJ-Bjarred-Lund-Harlosa Jarnvag har betydeligt
starre interesse for danske laesere. Kun 50 km i luftlinie
fra Kgbenhavns Hovedbanegard fandtes til slutningen af
trediverne en kommunal jernbane, bestdende dels af en
elektrisk badebane, dels af en tredierangs lokalbane til et
endepunkt, hvor kragerne vendte, medens fem lokalba-
ner strakte sig i alle verdenshjerner alle uden i hovedsa-
gen at have noget at kare med. Banerne bukkede under
allerede inden begyndelsen af anden verdenskrig, men
foreningen » Gamla Lund« og Frank Stenvall har nu allige-
vel ment at burde udsende et mindeskrift, der bade har
interesse for jernbanefolk og for lokalhistorikere. Resulta-
tet er blevet en dejlig bog med alle de oplysninger, man
kan enske sig og et sa fortraeffeligt billedmateriale, som
det antagelig har veeret muligt at fremskaffe. Der er vist-
nok et noget starre publikum for jernbanebeger i Sverige
end i Danmark, og samtidig er udgifterne ved udgivelsen
ikke helt sa urimelig som her, men undre én kan det nu al-
ligevel, at det er muligt at udgive sa store og smukke
bager til en rimelig pris i Sverige, meden vi herhjemme mé
nejes med mere beskedne beger til hojere priser.

Birger Wilcke
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Laaserne sKkriver

Redaktionen har modtaget et indlaeg fra Jan Glenstrup,
Hjerring, som reflekterer pd »jernbanens« artikler i nr.
5/1986 om nedlaggelse og genopstéen af baner. | bre-
vet hedder det bl.a.:

- Tak for et godt blad, med stof fra mange sider af jern-
banelivet.

I »jernbanen« nr. 5 dukkede - bade pé lederplads og in-
de i bladet - en vigtig og veegtig side af en jernbaneklubs
deekningsomrade op. Jeg tenker pa artiklerne vedraren-
de den kommende tids jernbanepolitik, med opdukken,
nedleeggelse og genoptagelse af jernbanedrift. Et jernba-
nenet er en samfundssag, og alle samfundssager har -
mindst fire aspekter:

1) det historiske - hvordan har det vaeret/blev det til. 2)
Det aktuelle jernbanenet og -materiel. 3) Det psykologi-
ske, d.v.s. den aktuelle indstilling hos danskerne - behov,
onsker, motiver, folelser m.v. - over for jernbanedriften,
og 4) Utopien, fremtiden, enskerne og visionerne, under
hensyntagen til de pejlemeerker, vi kender i dag.

Og her synes jeg méaske, at »jernbanen« tager for lidt
del i en aktuel dreftelse af den aktuelle og fremtidige ind-
placering af jernbanetransport i Danmark - derfor gleeden
over, det dukkede op i nr. 5 - inden endnu flere streeknin-
ger er blevet til Vrads-baner, med stopbum i begge ender.
»Jernbanen« er god i sine efterretninger om udbygnin-
ger, planer etc., men samfundssagens punkt 4 - visioner-
ne, ideerne, alternativerne - finder sjeeldent plads i bla-
dets spalter. For en der finder en by med en jernbane kva-
litativt forskellig fra en by uden, er det vigtigt, at holde
gryden (politikere, planleeggere) i kog med henblik pa he-

le tiden at taenke kreativt i forbindelse med jernbane-
transportens fordele socialt, ressourcemaessigt, okolo-
gisk og demokratisk og dermed f& modeller for jernba-
nedrift frem, der dbenbarer disse herligheder. - Jeg kan
selv sla streger pa et kort, men ved intet om planleegning,
skonomi, drift etc. af jernbaner; men jeg foreslar hermed
redaktionen at dyrke de kyndige og visionaere folk i egne
reekker, hos DSB, hos samfundsplanlaeggerne m.v. med
henblik pa at lade ideerne blomstre og fodfeeste.

Et aktuelt eksempel: | de seneste méneder har Vest-
himmerland keempet for dog at bevare sin godsbane
{Legstor-Ars-Alestrup-Skals-Viborg). Snaevre ekonomi-
ske beregninger synes at veere eneste argumentation.
S&dan et DSB-udspil ber jo medes med samme tanker
som for banernes vedkommende pa Djursland og i Sen-
derjylland: Hvad med at give denne skrabelige landsdel
rygraden i en infrastruktur, nemlig en moderne stikbane,
enten fra Viborg som nu, eller - hvad jeevnligt har veeret
luftet i lokalpressen i Vesthimmerland - en direkte tilkob-
ling til hovedbanen, sa banen syd for Meldrup svinger
ostover gennem Skalsa-dalen, med station i Klejtrup og
s& kobler sig pd hovedbanen i Sdr. Onsild og med tilslut-
ning til lyn- og intercitytog i Randers eller Arhus. Togene
kunne ovenikgbet blive nserbane mellem Arhus og Ran-
ders, med stop ved seks-syv nu nedlagte landstationer. |
kyndige heender er jeg sikker pa at eksempelvis sddan en
idé kunne yngle og blive funderet i virkelighedens verden
af skonomi, transportbehov og udviklingsmuligheder for
landsdelen og blive til et stykke egnsudvikling, der ville
tjene banerne, politikerne og ophavsmeaendene til zere. Og
hvorfor negjes med mindre? Jeg er sikker pa, at der er ide-
er at kanalisere ud fra andre egne (Tender-Tinglev
f.eks.), ogsd uden at »jernbanen« nedvendigvis blev
flyvsk, useriss.

Som sagt: Jernbanedrift star mit hjerte neer; derfor

dette anske/forslag til en eget veegtning af det fremad-
pegende stof. O
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Foreningsnyt {

Husk!

Ordinaer generalforsamling

Sendag den 20. marts 1988 kl. 10.00 i Englesalen,
Niels Steensens gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100 Ke-
benhavn @.

Dagsorden kan ses i »jernbanen« nr. 6/1987.

Under punkt 4 foreslas kontingentet for ordinaere med-
lemmer til 190,00 kr., og for junior-/seniormedlemmer til
115,00 kr.

Under punkt 5.a. har en kreds af medlemmer foreslaet
Bent Jacobsen indvalgt i bestyrelsen.

Under punkt 5.b. har svel Gunnar W. Christensen
som Jakob Stilling ikke ensket genvalg.
| stedet er Kjeld Christiansen (revisor) og Hans Hart-

man (revisorsuppleant) opstillet.
B8.B.
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Udflugtsafdelingen
Kommende udflugter

To dages udflugt pa Lagsterbanen

Fredag den 1. april (Langfredag) og lerdag den 2. april
1988

Som faelge af DSBs bestrabelser pa at skaere de mest
tabsgivende aktiviteter veek, hvis brugerne ikke er villige
til at deltage i udgifterne, er ogsd godsbanen Viborg-
Logstar nu blevet nedleegningstruet. | gjeblikket ser det
ud til, at straekningen vil blive nedlagt og sporet taget op,
hvis kommunerne langs banen ikke inden sommerkeare-
planens ikrafttreeden giver tilsagn om at ville deltage i ud-
gifterne til vedligeholdelse af den neesten 80 km lange
bane og de ret mange overkarselsanlaeg.

Udflugtsafdelingen arrangerer derfor i pdsken den leen-
ge planlagte dampudflugt fra Viborg til Legster. Det er
maske din sidste chance for en tur ad streekningen...

Planen for udflugten er folgende:
Fredag den 1. april 1988:
Afgang fra Randers kl. ca. 8.10 med Mo og CR-vogn.



| pédsken kan du selv komme til at opleve en stemning som denne. Foto
ved Hjarbaek Fjord pd Loegsterbanen den 28. maj 1983 af Jakob Stilling

Arbejdstogskersel og fotostop pa streekningen Langa-
Viborg. Afgang fra Viborg kl. ca. 10.00, ophold i Legster
kl. 13.30-14.00, ankomst til Viborg kl. ca. 17.45.

Lerdag den 2. april 1988:

Afgang fra Viborg kl. ca. 9.00 med K 564 eller D 826
og Cxm, Cu, CR og DO/Eh. Ophold midt pa dagen i Ars
eller Lagster, tilbbagekomst til Viborg kl. ca. 17.45.

Pa begge dage vil der vaere en lang reekke fotostop, béa-
de pa straekning og stationer pé Legstarbanen. Medbring
vandtaet fodtgj, bl.a. til fotostoppene ved Hjarbeek Fjord.

Deltagelse i udflugten koster fredag kr. 150 (bern un-
der 12 ar halv pris) og lerdag kr. 175 (bern halv pris).
Ved deltagelse begge dage koster billetten kr. 275 (boarn
halv pris). Mindste deltagerantal: 50 personer pr. dag.
Hvis billetterne kebes pa stedet tilleegges kr. 25.

Der forseges arrangeret overnatning i liggevogn pa Vi-
borg Station. Det koster kr. 40 pr. person. Begraenset an-
tal pladser. Deltagerne bedes selv medbringe teepper eller
soveposer.

Udflugtsafdelingen arrangerer grupperejse fra Keben-
havn med afrejse torsdag aften med nattog og hjem-
komst til Kgbenhavn sendag kl. 0.15.

Der er salg af drikkevarer i togene begge dage. De del-
tagere, der matte snske det, kan forudbestille morgen-
mad og frokostpakker. Morgenmad koster kr. 15 og fro-
kost kr. 35 pr. person.

Bestilling af billetter og overnatning i liggevogn samt
maltider sker ved indbetaling til DJK, Udflugtsafdelingen,
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn V. Postgironum-
mer 8 11 10 06 senest den 1. marts 1988. Belgbet be-
des specificeret. Pafer indbetalingen telefonnummer, og
kode for overnatning (O}, tilrejse fra Kebenhavn (K),
morgenmad torsdag (MT) eller fredag (MF), frokost tors-
dag (FT) eller fredag (FF).

Tilmeldte til grupperejsen fra Kebenhavn vil blive kon-
taktet af udflugtsafdelingen senest den 5. marts med
neermere oplysning om prisen pa grupperejsen.

Udflugt til jernbanemuseet i Odense

Lardag den 16. og sendag den 17. april arrangerer
Jernbanemuseets Venner og jernbaneklubberne festlig-
holdelse af gendbningen af det nye, udvidede jernbane-
museum i Oderse. Der er planer om sartog fra Keben-

havn og Arhus, togkavalkade med jernbaneklubbernes
tog og udstilling pd Odense Station m.m. Reserver derfor
allerede de to dage nu - naermere oplysninger om arrange-
mentet vil, nar dette leeses, bl.a. kunne fas hos Jernbane-
museets Venner, Selvgade 40, 1349 Kebenhavn K. Det
forelebige program for weekenden indeholder mange
speendende ideer - genindvielsen af jernbanemuseet bli-
ver uden tvivl det storste danske veterantogsarrange-
ment i 1988!

Tur til Hamburg i juni

Som det fremgar af artiklen om damplokomotiver i
Vesttyskland andetsteds i dette nummer, hdber udflugts-
afdelingen at kunne arrangere en tur til Hamburg af varig-
hed ca. fire dage enten den farste eller anden weekend i
juni 1988. Endeligt program for turen vil foreligge i mid-
ten af marts maned. Du kan reservere en plads til udfiug-
ten (uforbindende) og fa det endelige program tilsendt,
ved at indbetale et depositum pé kr. 100 til Udflugtsafde-
lingen. Belabet tilbagebetales, hvis turen ikke gennemfe-
res, eller hvis du alligevel ikke vil med p& turen og medde-
ler dette, inden den endelige tilmeldingsfrists udleb, der
bliver ca. 20. april.

Kommende meder i Kabenhavnsomradet

Onsdag den 24. februar 1988, ki. 19.00-22.00: Med-
lemsaften pd Vogn-ex, Kalvebod Brygge 40, 1560 Keo-
benhavn V.

Onsdag den 9. marts 1988, kl. 19.30 i Englesalen,
Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100 Ke-
benhavn 9.

Foreningens seresmedlem, Barge Chorfitzen, viser film
fra en af sine mange jernbanerejser i Schweiz.

Sendag den 20. marts 1988, kl. 10.00: Ordinasr gene-
ralforsamling i Englesalen, Niels Steensens Gymnasium,
Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn Q.

Onsdag den 23. marts 1988, kl. 19.00-22.00: Med-
lemsaften pa Vogn-ex, Kalvebod Brygge 40, 1560 Keo-
benhavn V.

Onsdag den 13. april 1988, kl. 1930 i Englesalen,
Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kg-
benhavn @.:

Karl Martin Jacobsen, Limfjordsbanen, fortaeller og vi-
ser lysbilleder fra en rejse til Amerika.

Onsdag den 27. april 1988, kl. 19.00-22.00: Med-
lemsaften pa Vogn-ex, Kalvebod Brygge 40, 1560 Keo-
benhavn V.

BB og OCMP

Nordjysk afdeling

Alle mederne er p& Forchammersvej 7, Aalborg, og de
starter kl. 19.00.

Onsdag den 23. marts 1988 kommer fhv. togferer
Poul Larsen fra HFHJ og forteeller om sine oplevelser fra
privatbanetiden, samt viser film fra nogle af de nordsjeel-
landske privatbaner.

Jan Eriksen
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Referat af generalforsamlingen den
18. november 1987 i Nordjysk Afdeling

Valg af dirigent

Formanden bed de 16 fremmedte stemmeberettigede
velkommen og foreslog, at man atter i ar valgte Mogens
Bendsen til dirigent. Dette forslag fik forsamlingens fulde
tilslutning. Dirigenten konstaterede herefter generalfor-
samlingens lovlighed og gav ordet til formanden til dags-
ordenens punkt 2.

Formandens beretning

Det forgangne &r har st3et i prevernes tegn. Ferst var
der sikkerhedspraverne. | den forbindelse fik vi ogsa ud-
arbejdet en personalehdndbog. Lige for saesonstart hav-
de vi prave i materieleftersyn, og endelig er tre af banens
aktive blevet godkendt til at veere togferere pad DSB-
straekninger.

Seesonen er gdet over al forventning, idet ingen af
plantogene har givet underskud, hvilket vist nok er farste
gang i banens historie. Udover plantogene har vi haft et
passende antal seertog pa hjemmebane samt et starre ar-
rangement til Store Brenderslev Marked.

Til alle togene p& hjemmebane har vi brugt FFJ 34, og
derudover har F 663 kart en enkelt tur, sin sidste ved
LFB. Maskinen er blevet byttet med @SJKs D825, idet vi
leenge har ensket os en hurtigere maskine.

Restaureringsmeessigt har vi i det forgangne ar faet la-
vet seeder i V@ D16 og gjort HHJ C29 helt feerdig. Endvi-
dere er arbejdet pad TFJ C8 fortsat i gang, p& det sidste
endda med foreget fart.

Vi er af Svend Jogrgensen blevet tilbudt at overtage en
Chevrolet fra 1929, der har veeret brugt som inspektions-
vogn pa Aalborg Privatbaner. Derudover har vi fdet D825
til Aalborg, men endnu ikke nogen dieselreserve (se ogsa
under punkt 6, Eventuelt).

Sommervejret viste os, at remisen desveerre havde en
stor svaghed: taget var utaet. Derfor har en stor del af ar-
bejdskraften her i efterdret veeret beskaeftiget pa taget,
og her har specielt Jan Nielsen og Erik Jensen gjort en
indsats.

For at fa bedre overblik over materiellets og bygninger-
nes tilstand har bestyrelsen omorganiseret LFB. Der er
blevet udnaevnt omradeledere, der skal serge for at ned-
vendige arbejder bliver lavet indenfor deres omréade.

Vinterens kommende aktiviteter er to meder i hhv. ja-
nuar og marts (se »jernbanen« nr. 6/87). Herudover
skulle vi gerne have indrettet et bibiliotek i lokalerne p&
Forchammersvej. Det sidste bestar primeert i at f§ sat
nogle hylder op og at fa sorteret de mange beger, regle-
menter, tegninger m.v., som vi har liggende.

Der var en enkelt kommentar til beretningen, som blev
godkendt enstemmigt.

Orientering om regnskabet

Kassereren Preben Bech gennemgik regnskabets en-
kelte punkter og sammenlignede dem med budgettet.
Undervejs blev der besvaret speargsmal om, hvad de en-
kelte poster deekkede over.

Valg

Til bestyrelsen var Hans Meyer, Preben Bech og Jan
Eriksen pa valg. Hans Meyer og Preben Bech var begge
villige til at modtage genvalg, mens Jan Eriksen ikke on-
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skede at genopstille. Bestyrelsen foreslog i stedet Saren
Gissel til den ledige bestyrelsespost. Der var ikke andre
kandidater, og de tre opstillede blev valgt med akklamati-
on.

Til DJKs bestyrelse blev som repraesentant foreslaet
Hans Meyer og som suppleant Niels Julsrud. Begge blev
enstemmigt valgt. Til samarbejdsudvalget valgtes Niels
Julsrud.

Eventuelt

Hans Meyer gav status for de forskellige anskaffelses-
projekter, der er i den naermeste fremtid. Ferst og frem-
mest drejer det sig om en dieselreserve, men den afven-
ter et udvalgsarbejde i Privatbanetilsynet. | stedet for ar-
bejdes der med at anskaffe en Ardelt-traktor fra DSB.
Ove Thomsen redegjorde derefter for sagsbeiabet for re-
staureringen af skinnebusmateriellet.

Mogens Bendsen og Jan Eriksen

Midtjysk afdeling
Fredag den 26. februar 1988 p4 godsbanegarden i Ar-
hus.

Fredag den 25. marts 1988 p& Randers station.

Lolland-Falster afdeling

Den 14. oktober 1987 afholdt lokalafdelingen general-
forsamling. Man vedtog at fastholde den manedlige me-
dedag til den anden onsdag i hver maned.

Kontingentet til lokalkassen blev fastsat til 20 kr. for
sasonen. Belobet bedes betalt ferstkommende modeaf-
ten. Bestyrelsen genvalgtes, og det er: Ole Jensen, Per
Topp Nielsen og Johan Jargensen.

Onsdag den 9. marts 1988, kl. 19.15 mode i Nykeo-
bing F. Film fra Fugleflugtslinien for 25 &r siden.
Ole Jensen

Salgsafdelingen

Udsalg!

Storebzeltsoverfarten i 100 ar af Paul Bell og Mogens
Nergaard Olesen. | 1983 udgav Herluf Andersens forlag
denne pragtfulde bog med mange illustrationer fra over-
farten og dens faerger, hvoraf en del er i farver. Med bo-
gen felger en kassette indeholdende tegninger af samtli-
ge feerger.

Vi har erhvervet en del af restoplaget og kan tilbyde bo-
gen, der oprindeligt kostede kr. 464,- til udsalgsprisen kr.
198,- + kr. 24,- i porto. Der er kun ret fa eksemplarer til-
bage!

Ovennevnte varer kan bestilles ved indsaettelse af be-
labet for de enskede varer pa postgirokonto 3 17 91 76,
Dansk Jernbane Klub, Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge
40, 1560 Kebenhavn V. HUSK - at anfare bestillingen pa
talon til modtageren. Ved samtidig bestilling af flere varer
er portogebyret hejst kr. 24,-.

HCH 0og OCMP



DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet
Birger Bruun

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kegbenhavn V.
Tif. 01 93 20 02

Oplysninger om Dansk Jernbane-Klub, med prevenummer af
tidsskriftet »jernbanen« kan rekvireres hos sekretariatet.

Medlemskontingent for dret 1988

Ordinzere medlemmer b 0 000000 e o Gy kr. 175,00
Juniormedlemmer {under 18 4r 1.1.1988) ... .. kr. 100,00
Optagelsesgebyr. . . ... ... ... ........ .. kr. 10,00

Indbetaling af kontingent sker til
Dansk Jernbane-Klub, kassereren
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
TIf. 01 93 20 02

Postgirokonto 5 55 38 30

Kassererhvervet i Dansk Jernbane-Klub

Birger Bruun: - ind- og udbetaling
Hans Meyer: - budget- kontrol m.v.
Jorgen Andersen (revisor)-Stevring: - regnskaber.

Foreningens generalforsamlingsvalgte
bestyrelsesmedlemmer

Formand: Birger Wilcke
Sundbyvestervej 18, 2300 Kebenhavn S. TIf. 01 53 58 23

Naestformand: Preben Clausen
Vandvaerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. 05 86 91 20

Sekreteer: Birger Bruun

Platanvej 18, 1810 Frederiksberg C. TIf. 01 22 05 17
Stig Torp Kaspersen

Terrasserne 29, st.tv., 2700 Brenshej. TIf. 01 60 69 79
Oscar Meyer

Hollaseiund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje. TIf. 02 30 82 22
Ole-Christian Munk Plum

Holmevej 8, 4340 Tollese. TIf. 03 48 53 83

John Armstrong Pedersen

@rvadsvej 4, 8220 Brabrand. TIf. 06 26 33 23

Mogens Bruun (suppleant)

Ahornsvej 18, 3650 @lstykke. TIf. 02 17 88 04

Bent Nathansen (suppleant)
Callunavej 20, 3450 Alierad. TIf. 02 27 25 23

Forlag og salgsafdeling

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen

c/o H. C. Halvard, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kgbenhavn V.
Postgirokonto 3 17 91 76

Privat: Wedells Veenge 14, 3400 Hillered. TIf. 02 26 06 78

Dansk Jernbane-Kiub, Udflugtsafdelingen

Jakob Stilling, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
TIf. 01 93 20 02. Postgirokonto 8 11 10 06

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling

Hans Meyer
Blishenevej 9, Godthdb, 9230 Svenstrup. TIf. 08 38 31 27

DJKs midtjyske afdeling

Anders Riis
Skt. Pauls Kirkeplads 16.3.tv. 8000 Arhus C.
TIf. 06 13 33 17

DJKs sydjyske afdeling

Bjarke Boldt
Vangen 62, Tarp, 6715 Esbjerg N. Tif. 05 16 78 54

DJKs fynske afdeling

Christian Nielsen
Bekkasinveenget 7, 5660 Arup. TIf. 09 43 33 88

DJKs afdeling pa Lolland-Falster

Ole Jensen
Skovvaenget 4, 4900 Nakskov. TIf. 03 88 00 04 (kI.8-16)

DJKs afdeling for smalspbrsmateriel 700 mm

»Remisen« @stre Teglveerksvej, Bloustred, 3450 Allerod
TIf. 02 27 08 18 (onsdag og lerdag).
Postgirokonto 3 46 56 16

Oscar Meyer
Holleselund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje. TIf. 02 30 82 22

Foreningens baner og tog

Information, bestilling af szertog samt oplysning om
arbejdshold

Museumsbanen Maribo-Bandholm

Carsten Buhl
Refshalevej 8, 4930 Maribo. TIf. 03 88 43 54
Information i weekender: 03 88 05 49

Mariager-Handest Veteranjernbane

Ny Havnevej 2, 9550 Mariager. TIf. 08 54 18 64
Driftsbestyrer: Flemming Hej Petersen
Hvidklgvervej 10, @ster Terslev, 8983 Gjerlev.
TIf. 06 47 63 72

Limfjordsbanen

Niels Julsrud
Rosenvanget 2, 9530 Stevring. TIf. 08 37 30 71

D-maskine gruppen

Preben Clausen
Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. 05 86 91 20

Foreningens evrige arbejdssteder

Heng remise, Hang

Erik Rothmann
Bakken 70, 4370 St. Merlese. TH. 03 60 15 57

Roskilde

Mogens Lund Jensen
Elmevang 1, 4000 Roskilde. TIf. 02 40 20 42

Odense, Konservessporet

Christian Nielsen
Hjertegraesvej 11, 5210 Odense NV, TIf. 09 94 23 58



Vinterlige vendepunkter

Noget forsvinder, andet kommer til. Indenfor DSBs mangesidige virke er her to yderpunkter. @verst det sidste tilba-
geveaerende hdndbetjente bomanleeg pa streekninger med persontog ved Ellidshej syd for Aalborg. Anleegget har laenge
veeret pa »den sorte liste« og bliver her sidst pa vinteren endelig erstattet af et nutidigt. Bomanlaegget skal efter ned-
tagning udstilles ved jernbanemuseet i Odense. Tilbage er sa kun nogle fa hAndbomme pa Assensbanen. Foto den 28.
februar 1987: Peer Kurland.

Nederst de » nye« vogne til » Skilaberen« - succestoget - som hver fredag afsendes fra Kebenhavn mod de snerige
Alper. Aldre Bcm vogne er med en smuk merkebla farve og livlig udsmykning gjort nok sé attraktive. | baggrunden ses
en af DB lejet Bcmh vogn, som blot har faet paklistret lidt snebolde for at kunne indga i » Skilaberen«.

Foto den 1. januar 1988: Jan Forslund.
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