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En dansk skinnebus - Limfjordsbanens SVJ Sm 1 - er én
blandt mange herlige maskiner, som kan beskues ved det
store Odensearrangement i weekenden 16.-17. april. Du
kan lszese mere om det store staevnemede under lederen -
lad os hébe pé blot rimeligt forarsvejr - og - det vil blive
en publikumstraeffer af de store. Foto den 16. august i
Aalborg: Martin Jakobsen.

| dette nummer kan du i evrigt leese noget om BAM -
det gigantiske jernbanebyggeri i Sovjetunionen - nyt om
Vesttysk damp - noget om de farste skinnebusser i Dan-
mark - en appetitveekker pd »Danmark for fuld damp
1988« - DSB-nyt med materielfortegnelse - og endelig
startes en ny serie af artikler om » gdture pd nedlagte ba-
ner«.

Forsiden

-Vi bliver pad Fyn. Assensbanen kan nu som den eneste
bane byde p& handbetjente bomme, her ved Knarreborg
naer Tommerup. Der var i 1987 planer om at erstatte de
foraseldede anleeg, men indtil videre star de, selvom det
betyder, at det daglige godstog skal gere holdt ved hver
eneste overskaring. Foto den 29. maj 1987 medens
begen endnu var ung: Jan Forslund.
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Jernbaneklubber ved et traefpunkt

- om arrangementet i Odense 16. og 17. april.

| anledning af Jernbanemuseets gendbning, efter den omfattende udvi-
delse og istandsaettelse, samles mange af Danmarks jernbaneklubber, ve-
teranbaner og DSB Museumstog i et gigantisk jernbanetreef. Begivenheden
vil helt sikkert blive det starste veterantogsarrangement i 1988.

De deltagende klubber {med traekkraft) er: Kolding Lokomotivklub {F-
694), Qsts)ellandske Jernbaneklub {DSB Mc 651 - NPMB M 7), Forenin-
gen Dalmose Skeelsker Banen {(SNNB 3 - SVJ M 1), Helsinger Jernbane-
klub (@SJS 7), og fra DJK deltager Museumsbanen (@SJS 2), Mariager
Handest Veteranbane (AHJ ML 5203}, Limfjordsbanen (FFJ 34 - SVJ Sm
1) og D-maskinegruppen med D826 og K 564. Der udgives et szerligt hefte
over deltagende materiel (ogsa vogne).

Mod forevisning af medlemskort kan klubmedlemmer fa 25 % rabat ved
billetkab til Odense fra alle DSB stationer de to dage.
Her skal kort beskrives de vigtigste programpunkter:

Lerdag den 16. april

- Veterantog Odense-Marslev og Odense-Holmstrup ml. 10.30 og 16.00
- »Levende« jernbaneudstilling pad godsbanegarden kl. 10.00-16.00

- Veterantog Jernbanemuseets station-Udstillingspladsen kl. 10.00-16.00

Sendag den 17. april

- Togkavalkade pa Odense station kl. 13.25-13.45 med 13 historiske tog
(ogsa IC/3)

- Jernbanemuseet gendbnes for almindeligt besegende kl. 15.30

Som det ses - et storstilet arrangement - en flot hilsen fra de danske jern-
baneklubber til Jernbanemusset. Og glaedeligt at det igen kan lykkes de
mange forskelligartede klubber at arbejde sammen. Jernbaneentusiaster er
jo et stridbart folkefaerd - alt for ofte herer man om gensidige og interne
stridigheder til skade for vor feelles sag: Interessen for tog og bevarelsen af
dyrebart materiel.

De seneste ar har dog vist, at en opbledning er i gang. Den faelles kore-
plan fungerer fint - klubberne besager hinanden - materiel byttes - og klub-
bladene er begyndt at lave reportager fra andre kiubber (sdledes pabe-
gyndt i »jernbanen« i 1986). Alt sammeh glaedelige byggesten - og Oden-
searrangementet kan for alvor cementere den positive udvikling.

- Vel medt i Odense -
Jan Forslund
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Danmarks ferste skinnebusser

- en flok sejlivede rutebiler...

Af Anders Riis

Nar man i jernbanekredse taler om skinnebusser i Dan-
mark, tenker man normalt pd red/hvide motorvogne,
bygget af Scandia efter svensk forbillede. Og normalt
regnes det seet overtallige ralsbussar, Naestved-Preesto-
Mern banen i 1946 kebte hos Statens Jarnvagar i Sveri-
ge - YO1 514 og pahangsvognen UCFO1 1549 - for
Danmarks farste skinnebusser.

Men selv disse forste skinnebusser havde forgaengere,
hvis man med ordet skinnebus mener en hurtigt accelere-
rende, letbygget jernbanemotorvogn, bygget op pa erfa-
ringer fra vejbusser.

Faktisk er det Aalborg Privatbaner og Triangel i Odense
i feellesskab, der forste gang gjorde ordet skinnebus til
mere end ombyggede forsegsvogne og sproglig utopi...

Hvordan tanken forst kom til udtryk er for leengst doet
hen, og glemt som et ekko mellem skrivebordene i Aal-
borg Privatbaners direktionslokaler. Triangel havde =fter
de store ordrer til Jugoslavien i 1935 set interessen for
dets motorvogne svinde, og selv om man havde nok at
gere med at bygge rute- og lastbiler, blandt andet til jern-
banens konkurrenter, var man selvfelgelig interesseret i
at holde forbindelsen med jernbanerne vedlige. Netop pa
det tidspunkt var det, at skinnebusserne begyndte deres
lange sejrsmarch fra Hillding Carlssons mek. verkstad i
Umed, Sverige, og Triangel s& meget rigtigt muligheder-
ne i denne udvikling.

| sidste halvdel af 1930’erne var det kun Aalborg Pri-
vatbaner, der fortsat enskede sig nye eksemplarer af den
traditionelle Triangel-vogn. Hvor alle andre baner kobte
{godt} brugte ME-vogne p8 udsalg hos DSB, neerede
driftsbestyrer Kjeser pd APB tvivl om, hvorvidt disse vogne
kunne indfri forventningerne hos APBs publikum, »for
Eksempel i et overfyldt Tog pé en iskold Vinterdag«. S&
stik imod Privatbanetilsynets rad kebtes i 1937 FFJ M
1210, og da det i slutningen af 1938 bar mod anskaffel-
se af endnu en Triangel-vogn, skrev H. Mammen, der var
Privatbanetilsynets maskintekniske konsulent: »ldet jeg
henviser til den Korrespondance, der gik forud for Kebet
af M 1210, (...) henstiller jeg undersegt, om Tidspunktet
ikke netop nu maatte veere inde til Anskaffelse af en saa-
dan Motorvogn i Stedet for at ofre den store Udgift - Kro-
ner 67.500 - paa Anskaffelse af en helt ny og ingenlunde
moderne Motorvogn«.

Skinnebus mellem Asa og Orse

Motorvognen - APB M 1 - blev dog anskaffet. Men det
har nok vaeret under de forudgdende forhandlinger, at
driftsbestyrer Kjeer, der forstéeligt nok havde en hej stjer-
ne hos Triangel, kom til at naevne, at en skinnebus da ik-
ke ville veere en heilt darlig idé til at bestride den begreen-
sede trafik, FFJ havde mellem Asd og @rse.

| et brev til driftsbestyrer Kjeer naevner Triangels direk-
ter 17. november 1938, hvor begejstret man pa Triangel
er for ideen. Triange! tilbyder her at arbejde videre med
sagen for egen regning, men under forudszetning af, at
Kjeer vil bakke skinnebussen op overfor sin egen bestyrel-
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se. Og hvis det mod forventning skulle mislykkes at fa
solgt vognen til APB, eller at fa den til at fungere til jern-
banebrug, kunne den jo altid bruges til rutebil...

Ferst havde Kjeer helst set en trambus uden snude - i
stil med de busser, Triangel ferst leverede til Arhus Spor-
veje i 1932 og siden ogsé til Aalborg Omnibus Selskab.
Men de var for dyre, og man fandt hurtigt ud af at bruge
Triangels busmodel O 31 som udgangspunkt.

| lebet af 1939 blev vognen til pa tegnebraettet. Den fik
plads til 29 passagerer, da deren i venstre side »&d« to
siddepladser, men ogsa en 35 personers vogn med die-
selmotor, i modsaetning til den lille vogns benzinmotor,
var péa tale. Men prisforskellen var for stor: Mens benzin-
vognen med 29 siddepladser kostede 33.310 kr., ville en
storre dieselvogn koste 45.800 kr. ifelge tilbuddet fra
oktober 1939.

FFJ M 1211

Den 23. oktober 1939 skrev APB og Triangel kontrakt
om levering af vognen, der kom til at hedde FFJ M 1211,
Bortset fra den automatiske dor i venstre side var karos-
seriet naesten som pa busserne af typen O 31, der var
dog to rede baglygter mod normalt kun en...

Sterre vanskeligheder blev der med bremser og ded-
mandsanordning. Oprindeligt havde man teenkt sig at la-
ve vognen uden dedmandsanordning. Der ville efter Tri-
angels mening altid veere passagerer, der kunne observe-
re et ildebefindende hos motorfereren - og gribe ind. Men
Privatbanetilsynet var ubejeligt: Der skulle veere bade
dedmandsanordning og nedbremse i vognen. Oprindeligt
havde man teenkt sig at lave en nedbremse, der blot af-
bred teendingen til motoren, og dermed fik vognen til at
lebe farten af sig.

| stedet for forhjul fik vognen en bogie med to aksler og
meget sma hjul. Bagtil blev flangehjulene skruet pa navet
som almindelige lastvognshjul med ti hjulbolte.

Dette arrangement med lase hjul var ikke noget, tilsy-

Skitse af FFJ M 1211, den farste skinneomnibus. Tegning: John Poulsen



net brad sig om, men man lod det komme an p& en prove -
der senere skulle vise sig berettiget. Ved et eftersyn i ju-
len 1942 viste det sig hemlig ved en af motorvognene, at
et baghjul kun hang i fire af de ti bolte - resten var knaek-
ket som folge af skinnestedene {det darlige spor?) og pé-
virkningen derfra!

Bremserne var vakuumhydrauliske - men i den om-
vendte form af den, man‘kender fra biler, hvor det hy-
drauliske system er grundlaget og vakuumanlaegget kun
hjaelper til. Denne bremse lignede mere de dengang
gengse vakuumbremser til jernbanebrug, idet man ved
bremsning lukkede luft ind i to rer, der gik til hver sin ho-
vedcylinder henholdsvis pd bogien og ved bagakslen.
Luftens tryk flytter da stemplet i hovedcylinderen, og
bremsekraften overferes ad hydraulisk vej til bremsecy-
linderen ved hjulet, der bremses med almindelige skive-
bremser. Det ma formodes, at keretsjerne ved anvendei-
se pa landevejen har haft et mere almindeligt bilbremse-
system.

Bagpé fik vognen en opklappelig cykelbagagebaerer,
og i begge ender var den monteret med koblingsanord-
ninger, s& den kunne treekkes nedbrudt hjem med stang-
kobling.

Provekorsel pa FFJ

Endelig kom 18. maj 1940, den store dag, da vognen
ved en provekorsel fra Aalborg til Frederikshavn og tilba-
ge - der var sat 2 timer 15 minutter af til hver vej - kunne
praeesenteres for banens bestyrelsesmedliemmer.

Vognen ma have praesenteret sig meget flot og farve-
strlende i forhold til det svrige materiel. Den var red med
grét mavebeelte i lighed med banens rutebiler. Indvendigt
var den i stil med de vogne, Triangel havde leveret til
DSBs rutebiltjeneste, blandt andet anvendte man samme
slags betreek.

Vognen kunne neeppe vaere kommet pa et bedre tids-
punkt. Der var i mellemtiden blevet krig ude i verden, og
med tyskernes beseettelse af Danmark begyndte man nu
for alvor at mangle dagligdags varer som benzin og gum-
mi. | forhold til de store motorvogne var M 1211 meget
nejsom med benzinen, og pa trods af, at en del smating
og »bernesygdomme« skulle rettes, ndede vognen pa to
méneder, frem til midten af juli 1940, at kere 7.524 km
pa FFJ - heraf de fleste i plantog.

Sneen blev skinnebusserne al-
drig gode venner med. Nok kun-
ne den lille, stremlinede bane- W
remmer tage en smule, men var
der driver, kerte den uhjalpeligt
fast. Her er en af de fire vogne
fra 1942 kommet i problemmer
pa Hvalpsundbanen. Hjeelpen er
dog naet frem; til hajre anes red-
ningsmanden i form af en Trian-
gelvogn, der med stangkobling
skal bugsere den uheldige bus
hjemad. Vinteren 1943/44,
Foto: P.G. Norvin/arkiv Anders
Riis.

Sa var der ikke mere benzin

Den 11. september 1940 var 1211 imidlertid kampklar
igen. Veerkstedet havde ombygget den til generatordrift -
en forholdsvis beskeden opgave, da motoren var forbe-
redt for situationen - og allerede dagen efter gik den i krig
med de nye opgaver, idet den fik et personferende seer-
togspar 1043/1046 pad AHB - fra Hvalpsund 7.45 om
morgenen og retur fra Aalborg 14.30. Karetiden for de
75 km blev sat til tre timer - antagelig fordi man ikke sto-
lede helt pa skinnebussen og ville kunne holde tid, ogsa i
tilfeelde af anden materielbenyttelse efter nedbrud. Efter
et par méneder blev toget lagt ind i vinterkereplanen fra
15. november 1940 som tog 43/46, og man havde nu
overvundet betasenkelighederne og skaret en halv time af
keretiden i hver retning.

Generatorens velsignelser

Da APBs maskinafdeling 21. februar 1941 gjorde sta-
tus over den forste tid med gasgeneratorer pd motorma-
teriellet, var det et broget skue. Det viste sig hurtigt, at
Triangelmotorvognene - i hvert fald med den udnyttel-
sesgrad, de korte med pa APB - tangerede den ovre
greense for, hvad en gasgenerator kunne fede. Talrige
nedbrud og udskiftning af generatorer pa disse vogne var
felgen. Til gengeeld klarede den lille skinnebus sig tilsyne-
ladende fint. De 3.000 kroner til en treegasgenerator og
et nyt topstykke var givet godt ud, og efter at nogle pro-
blemer med tjeere i gassen var afhjulpet, trak FFJM 1211
frem til julen 1940 sin del af leesset pd AHB - 7.848 km
pa tre en halv maned - mens den kun s& ganske lidt tif
hjemmebanen og AHJ, hvor den karte henholdsvis 483
og 169 km i den periode.

Skinnebussen kunne ikke lide sne. Det lille, lette kare-
tej, der som vejbus lader andre keretgjer rydde selv de
mindste snelag, havde en evne til at kere fast - og det var
sammen med den begraensede plads arsagen til, at den
ikke blev brugt ret meget i de koldeste vinterméneder.
Den blev sdledes brugt meget lidt i januar 1941 og slet ik-
ke i februar og marts. | notatet af 21. februar 1941 skri-
ver maskinafdelingen sdledes: »Skinnebussen har kun
veeret i Drift i 5 Dage i Januar maaned. Dette skyldes ikke
Generator-Anleegget, men Krav fra Trafik-Afdelingen«.
Videre priser man dens beskedne braendselsforbrug - kun
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én hl tree pr. 50 km - og noterer sig, at vognen »kan anta-
gelig forsynes med Affaldstree fra Karrosserifabrikken i
Remisen«.

I april 1941 er M 1211 atter i fast plan pa AHB. Denne
gang udgér lebet fra Aalborg og begynder som fast per-
sonferende seertog 1044/1047 fra Aalborg 12.20 og til-
bage fra Hvalpsund 15.15. Ved kareplansskiftet 26. maj
kommer dette tog ind i faste rammer, som tog 44/47,
mens vognen fortsat ikke beskeeftiger sig synderligt med
FFJ og AHJ. | det felgende ar karer vognen helt stabilt
-bortset fra en lille vinterferie i februar 1942 - og far tilba-
gelagt 31.060 km pa AHB, 489 pa FFJ og 339 pa AHJ.

Efter de gode erfaringer med M 1211 og den stadig
knappere olietildeling kom det alierede i efterdret 1940
pa tale at anskaffe et antal lignende vogne, gerne med
lidt sterre kapacitet. Man forudsa et totalt stop for tilde-
lingen af dieselolie, og det ville seette banernes fire store
diesellokomotiver ud af spillet. Og banerne havde intet at
seette i stedet: Dampen blev da udnyttet fuldt ud, og mo-
torvognenes anvendelse var beskaret kraftigt efter indfa-
relsen af generatordrift. Skinnebusserne ville kunne kere
pa enten generatorgas - med betydeligt bedre resultat
end motorvognene - eller naturgas. Ogsé pé leengere sigt
ville skinnebusserne veere den bedste lesning pé det
akutte problem, idet skinnebusserne efter krigen ville
kunne bruges bade p& banen og pa vejen, mens det ene-
ste da mulige alternativ - brugte damplokomotiver - mat-
te forudses at veere veerdilest den dag, krigen sluttede...

Nu eller aldrig

Som tidligere var ingenier Mammen fra Privatbanetilsy-
net skeptisk overfor banernes dispositioner. Han mente
ikke, at en storre ordre - fire skinnebusser havde man i
tankerne - var pa sin plads, fer den ferste havde vist sin
duelighed gennem flere ar.

Mammen talte for deve eren. Dieseltildelingerne var nu
helt hert op, kunderne skreg p3 flere tog, efterhanden
som rutebilerne blev klodset op med defekte deek, og in-
tet tydede p&, at materialesituationen ville bedre sig, hvis
man ventede. Kort sagt var det nu eller aldrig, hvis man
skulle have det nye materiel, og 21. marts 1941 - 40 da-
ge efter den skeptiske kommentar fra Privatbanetilsynet
- approberede Ministeren for Offentlige Arbejder, at
APB anskaffede fire skinneomnibusser.

De nye vogne skulle ikke adskille sig fra den farste pa
seerlig mange punkter, men to var veesentlige: De blev
storre - 35 siddepladser - og de fik i stedet for den lille
Hercules benzinmotor en dieselmotor fra Frichs. Grundla-
get var Triangels omnibuschassis 0371V, men vognene
blev samlet og bygget op hos Scandia i Randers.

Banerne underssgte mulighederne for at indrette disse
vogne til at kere pé naturgas. | stedet valgte APB at bru-
ge den tilgaengelige naturgas til at holde ét af de store
diesellokomotiver - AHB M1 3202 - kerende. | stedet
blev de fire skinneomnibusser leveret med gasgenerato-
rer og -kolere af Imberts fabrikat. Der var en del brev-
veksling mellem APB og Scandia om placeringen af disse
generatorer. Scandia ville nemlig ikke i ferste omgang
garantere for chassisets holdbarhed, s&fremt den tunge
generator blev haengt bagpa vognen. Fabrikken foreslog i
stedet, at den blev anbragt pa en to-hjulet {!) anheenger,
hvor generator, breende m.m. kunne opbevares. Det
modsatte APB sig blandt andet, fordi vognene s ville
blive for lange til drejeskiverne. Til sidst blev generatorer-
ne alligevel haengt bag p8 vognene - ngjagtigt som de sad
pa mange af deres »faetre« pa landevejene.
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Beskrivelse af Skinneomnibus

Vognfabrikken Scandia A/S, der gennem Aarene ved fort-
sat Udvikling har frembragt en Raekke Motorvognstyper,
har fornylig i Samarbejde med De forenede Automobilfa-
briker A/S, Odense, skabt en Type »Skinneomnibus«, som
efter al Sandsynlighed vil vinde Indpas overalt i Landet. Tk-
ke mindst vil Interessen samle sig om dette lette Skinnekore-
toj pd Grund af det lave Breendstofforbrug i Forhold til det
Antal Passagerer, der kan transporteres...

Grundtanken ved Udformningen af Skinnekeretojet har
veeret i saa hoj Grad som muligt at udnytte den Standard-
fabrikerede Landevejsomnibus, baade hvad Understel og
Karosseri angaar. Foruden at kunne indsettes i Trafiken pa
de Tider af Dagen, hvor Vognens Sterrelse svarer til det tra-
fikale Behov, har Keretojet endvidere den Fordel at kunne
omdannes til Landevejsdrift ved paasetning af de seedvanti-
ge Gummihjul. Denne Andring er uden videre gorlig og kan
etableres i Lobet af faa Timer...

Vognens Udseende er overordentlig tiltalende. Den slanke
Vogn med de store Vinduer giver en behagelig Udsigt. Det
indvendige Udstyr er gedigent og holdt i smukke Farver.
Sawderne er blode Automobilseder, som alle - med Undta-
gelse af et enkelt - vender i Kerselsretningen...

Scandia A/S er overtydet om, at dette Skinnekaretoj i haj
Grad vil vinde Passagerernes Interesse og blive et populeert
og yndet Befordringsmiddel pd de danske Privatbaner.

P~ EABRIKKEN
f'ﬁﬁ\%&\(ﬂésasm%w% \

Uddrag af reklameskrivelse om rutebilskinnebusserne fra Scandia A/S i
1942, Arkiv: Asger Christiansen

I sidste gjeblik...

Skinnebusserne blev bestilt i sidste sjeblik, fer materia-
lemangelen satte en forelebig stopper for nybygning af
materie! til civilt brug. Kun med lodder og trisser fik
Triangel/Scandia og Frichs skaffet de nedvendige materi-
aler. Leveringen var fastsat til 1. oktober 1941, men alle-
rede et godt stykke tid fer kunne man fra fabrikken med-
dele, at vognene i hvert fald blev et halvt ar forsinkede.

Forsinkelsen blev storre. Farst 17. august 1942 blev
den forste af de fire vogne FFJ M 1212, provekert pa
streekningen mellem Aalborg og Fjerritslev. Fra 21. au-
gust 1942 blev den sat ind i et fast saertog om eftermid-
dagen til Fjerritslev. De tre naeste vogne fulgte med inter-
valler pd en méned og blev, ligesom den ferste, satind i
skreeddersyede, faste sartog umiddelbart efter leverin-
gen.

Vinterkoreplanen 1942/43 tradte i kraft 10. novem-
ber. Den var den forste, hvor APB kunne seette alle fem
skinnebusser ind i plantog. Og det gjorde man selvfaelge-
lig. De fem vogne fik hver en daglig dobbelttur at passe,
nemlig de fire eftermiddagstogpar, der udgik fra Aalborg
ved middagstid til Hvalpsund, Hadsund, Fjerritslev og
Frederikshavn, samt et togpar bestdende af det forste
personferende morgentog fra Hvalpsund og aftentoget
tilbage. Om lardagen skulle denne vogn tillige tiene som
dubleringsvogn for et par hardt belastede skinnebustog
pa FFJ, saledes at den til middag afgik fra Aalborg mod
Fjerritslev 10 minutter for det planmaessige eftermid-
dagstog, aflastende for det staerste passagerpres til Aa-



bybro, hvorefter den afventede plantoget og dernaest i
susende fart kerte tom til Dronninglund, hvor den atter
blev vendt for at dublere skinnebussen fra Frederikshavn
til Aalborg. Kareplanen stér til 40 km/t, men regner man
tiderne efter, skal skinnebussen til tider op pa over 60
km/t for at veere rettidig...

Skinnebusserne i top

Gennem de naeste &r var skinnebusserne faktisk de en-
heder, der karte flest km ved APB. Der var kun behov for
mindre tekniske szndringer ved dem, blandt andet fik de i
sommeren 1943 monteret en pufferplanke foran, besta-
ende af en forkromet rutebilkofanger i pufferhajde. Det
har sikkert veeret et resultat af et rangeruheld i Gistrup,
hvor FFJ M 1211 - uvist hvordan - kom ind under puffer-
ne p& en mere »normal« jernbanevogn. De neermere de-
talijer om dette uheld fortoner sig i klassificeret arkivma-
teriale, men fotoet viser, at vognene var lidt sarte, sam-
menlignet med avrigt jernbanemateriel. Med pufferplan-
kerne kom de i gvrigt lidt naermere mod at opfylde § 18 i
Ordensreglement for Privatbanerne - om, at alle lokomo-
tiver, motorvogne m.v. skal vaere forsynet med fiedrende
treek- og stedindretninger...!

Desveerre er en hel del af APBs kilometerbeger gaet
tabt eller havnet andetsteds end, hvor de retteligt herer
hjemme: Landsarkivet i Viborg. Der er derfor store huller i
materialet om skinnebussernes korsel pd APB. AHJ M
5204 er den vogn, der kan folges i l&engst tid, nemlig fra
1. april 1944, til den i maj 1952 endelig bliver sat af spo-
ret.

Den lgb felgende kilometer:

ar periode pa AHJ pa FFJ pa ABH
1944 apr.-dec. 3.547 16.549 12.549
1945 8.868 16.339 12.796
1946 | jan.-maj 3.457 8.948 8.310
1946 | jul.-dec. Rutebil med politinr. U 11.686
1947 | Rutebil med politinr. U 11.686
1948 Rutebil med politinr. U 11.686
1948 nov.-dec. ingen 161 13.321
1949 1.085 127 50.548
1950 jan.-apr./
sep.-dec. ingen 232 27.602
1950 maj-aug. Rutebil med politinr. U 11.686
1951 jan.-apr./
| okt.-dec- 17 ingen  11.415
1951 | maj-sep. Rutebil med politinr. U 15.271
1952 | jan.-apr. ingen 74 9.633

AHB var den af de tre baner, der
passede bedst til skinnebusser-
ne - ag blev mest trafikeret af
dem. Persontrafikken var i det
tyndt befolkede Vesthimmer-
land aldrig noget at radbe hurra
for, og der var derfor ikke de
samme kapacitetsproblemer for
skinnebusserne her som pa FFJ
og AHJ. Her ses en af vognene
péd et herligt stemningsbillede
fra Hvalpsund remise, optaget
1942/43 af P.G. Norvin.

Arkiv: Anders Riis

Troldhedebanens skinneomnibus - TKVJ M 6 - som i 1949 kom til Alborg
Privatbaner. Arkiv: JMJK

I maj 1952 blev M 5204 endeligt sat af sporet og kerte
derefter som rutebil.

Som det ses, har muligheden for hurtigt at veksle mel-
lem rutebil og skinnebus veeret flittigt benyttet, efter at
det atter blev muligt at f& gummi til deek m.m.

Det afspejler den succes, vognene faktisk havde. lkke
blot viste de sig seerdeles anvendelige til bade vej- og
jernbanedrift savel for, som under og efter krigen, men
de var faktisk overordentligt holdbare, hvilket det efter-
felgende viser.

Nye opgaver melder sig

Da krigen og mangelsituationen var ved at veere over-
stéet, fik de fleste af skinnebusserne en anden opgave.
Om sommeren kom de til at kare som ekstravogne pé ru-
tebilruten til Blokhus; om vinteren var de vaerkstedsre-
serve for motorvognene - senere ogsd Scandia skinne-
busserne. APB kebte i 1946 en sjette skinneomnibus,
den eneste af serien fra 1942, som APB ikke var aftager
af. Den havde gjort god nytte pd Troldhede-Kolding-
Vejen jernbane som dennes M 6, og efter sigende var den
i de tre &r, den hos APB blev brugt som skinnebus, be-
naevnt FFJ M 1214.

Leveringen af den ferste serie Scandia skinnebusser i
1948 blev ikke den lettelse i materielsituationen, man
havde hébet. For samtidig med at de blev leveret, opgav
flere af de gamle Triangelbenzinmotorvogne &nden,
meette af slidsomme dage med dérlig olie som smeremid-
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FFJ M 1212 som helt ny. Bemzerk at kun den ene lygte er krigstidsblan-
det! Billedet er taget foran remisen i Fjerritslev, en af de sidste maneder
af 1942. Foto: P.G. Norvin/arkiv Anders Riis
del og gas som braendsel. Samtidig var det stort set umu-
ligt at f& importtilladelse til nye dieselmotorer. Séledes
matte AHJ M 5202, en toakslet Triangelvogn fra 1929,
lide den tort at kere som motorlas personvogn i flere ar
omkring 1949.

Altsd matte man atter en gang ty til skinneomnibusser-
ne, indtil man faerst i 1950’erne fik dels de hardt tiltreeng-
te motorer til teaktreesmotorvognene, dels anden serie
Scandia skinnebusser. Efterhdnden som Triangelmotor-
vognene blev kureret for deres motorsygdom med nye,
raske Leylanddiesler, blev skinneomnibusserne forvist til
landevejene, og i 1952 kom sa den store forbedring med
anden serie skinnebusser. Vinteren 1951-52 var den sid-
ste periode, hvor man kunne se rutebiler pd APBs spor.
Det var AHJ M 5204, der pa veerdig vis afsluttede zera-
en, selv om ogsd FFJ M 1213 og muligvis AHB M 3204
stod klar til udrykning.

Malt med rutebilers levetid blev skinnebussernes saer-
deles lange. Farst i 1957 blev de farste tre vogne udran-
geret - og den ferste skulle blive den sidste: Da U
15.143, alias FFJ M 1211, i 1961 afmenstrede APBs ru-
tebilpark, var den 21 ar gammel - en saerdeles respekta-
bel alder for en rutebil...

Data om vognene:

M 1211

Triangel O 31. 3372/1939. Leveret med Hercules 90 hk
benzinmotor. Skinnebus til sommeren 1946. Da registre-
ret som rutebil U 2106. Fra den felgende vinter til april
1948 atter skinnebus. 21. april 1948 registreret som ru-
tebil, politinr, U 15.143. 1949 forsynet med Bedford
benzinmotor. 1961 afmeldt og ophugget.

OM 1212

Triangel O 37 IV. 3760/1942. Frichs 90 hk diesel. Skin-
nebus til sommeren 1946. Da registreret som rutebil, po-
litinr. U 5990. 16. sept. 1947 afmeldt og ombygget til
skinnebus. 15. maj 1948 registreret som rutebil, politinr.
U 2246. 28. jan. 1949 afmeldt og ombygget til skinne-
bus. 9. juli 1949 registreret som rutebil, politnr. U 2653.
24, sept. 1949 afmeldt og ombygget til skinnebus. 15.
aug. 1950 registreret som rutebil, politinr. U 15.008. 4.
juli 1951 nyt politinr. U 15.425. 4. marts 1957 afmeldt
og ophugget.

CIM 1213

Triangel O 37 IV. 3761/1942. Frichs 90 hk diesel. Skin-
nebus til sommeren 1946. Da registreret som rutebil, po-
litinr. U 2600. Hver vinter frem til 1952 afmeldt og ind-
rettet til skinnebus. 19. juni 1952 registreret som rutebil
U 15.903. 4. marts 1957 afmeldt og ophugget.
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OM 1214

Triangel O 37 1IV. 3769/1942. Frichs 90 hk diesel. Byg-
get til Troldhede-Kolding-Vejen jernbane, TKVJ M 6.
1946 solgt til APB og anvendt som rutebil, nr. ukendt.
26. okt. 1948 afmeldt og ombygget til skinnebus. 1.
dec. 1949 registreret som rutebil, politinr. U 10.561.
1955 forsynet med Perkins dieselmotor. 22. maj 1958
omregistreret til politinr. UH 80.577. Aug. 1958 af-
meldt. 1959 ophugget. Motoren genanvendt i FFJ M
1207.

L] M 3204

Triangel O 27 IV. 3762. Frichs 90 hk diesel. Skinnebus til
sommeren 1946. Da registreret som rutebil, politinr. U
5922. Vinteren 1946/47 afmeldt og ombygget til skinne-
bus. 24. maj 1947 registreret som rutebil, U 11.037.
Hver vinter indtil 1950/51 ombygget til skinnebus. 16.
juni 1951 indregistreret som rutebil, politinr. U 15.261.
4. marts 1957 afmeldt og ophugget.

J M 5204

Triangel O 37 IV. 3763/1942. Frichs 90 hk diesel. Skin-
nebus til 1946. 4. juli 1946 registreret som rutebil, poli-
tinr. U 11.686. Nov. 1948 ombygget til skinnebus. Juni
1950 registreret som rutebil, politinr. U 15.686. Sept.
1950 ombygget til skinnebus. Maj 1951 registreret som
rutebil, U 15.271. Okt. 1951 ombygget til skinnebus.
Maj 1952 registreret som rutebil, politinr. U 165.271. 23.
maj 1958 nyt politinr. UH 80.576. 1960 afmeldt og op-
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NYHED'!
UDKOMMER MA] 1988

FORSVUNDNE JERNBANE-
STATIONER

af Peer Thomassen, 80 sider,
ca. 200 {lL, Kr. 149,-

Her fortzlles om 200 danske
stationsbygninger , som i dag
er vak. Fra stats- og privat-
baner , fra store banegarde
til undselige sma trinbreedt-
lignende. Deres historie og
arkitektur skildres og illu-
streres - fgrst og fremmest
gennem talrige fine fotos.

NYHED!'!

DEN TRANSSIBIRISKE JERNBANE ER UDKOMMET!
- Ny, udvidet og opdateret udgave med talrige nye billeder.
96 sider, ca. 140 1lL,(ca. 48 i farver). Kr. 149,-

Bade rejsehindbog som spmndende jernbanehistorie om verdens
lengste jernbane og vor tids stgrste jernbane-anleg - "BAM".

PA SPORET AF 1987 - 48 sider, ca. 100 ill.,, Kr. 98,-
Top-aktuel arbog, som i tekst og iser billeder tager pulsen
pd de danske baner i perioden 1. okt. 1986 - 1. okt. 1987,

ROEBANERNE - 72 s., farveomsl., 130 ill., Kr. 129,-
Her skildres alle roebanernes baggrunds-historie, anlag,
drift, materiel og linjenet. 2. reviderede oplag!

BESTILLING: Indbetal pa postgiro og anfgr bestillingen pa
kuponen. Husk eksp. gebyr kr 10,- uanset ordrens omfang.

bane Jernbanegade 34A, 2.th.

4000 Roskilde
Giro 1525662
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BAM er ikke ferdig!

En aktuel reportage fra verdens storste jernba-
nebyggeri - anleeggelsen af 3.200 km spor i det
ugeestfri Sibirien

Af John Poulsen

Fotos: Asger Christiansen og John Poulsen,
oktober 1987

| forbindelse med arbejdet med en ny bog om Den
transsibiriske Jernbane, havde vi i efteraret lejlighed til at
besege en del af Bajkal-Amur Magistralen ogsa kaldet
BAM. Beseget kom i stand gennem det sovjetiske pres-
sekontor APN i Kebenhavn, og vi fik derved lejlighed til at
opleve den nye sovjetiske 8benhed i praksis.

Lige siden den officielle dbning af Bajkal-Amur Magi-
stralen (Magistral = hovedlinje) i november 1984, har
der verseret forlydender om, at banen slet ikke var faerdig
- ja nogle betvivlede helt dens eksistens. Banen gar stort
set igennem omrader, som ikke kan beseges af vestlige
turister, og fra officielt sovjetisk hold kom ikke meget
nyt. Men i oktober 1987 havde vi lejlighed til ved selvsyn
at konstatere, at BAM er der - men ikke er feerdig.

At anlzegge 3.200 km jernbane er i sig selv en kolossal
opgave - det er flere km jernbane, end der f.eks. findes i
hele Danmark! Men at anlzegge den i de nordsibiriske om-
réder med ufremkommelig, sumpet skovbevoksning og
permafrost, over stejle, seismisk ustabile bjergkeeder og
gennem komplet ubeboede omrdder uden nogen form for
veje, ger opgaven naesten ufattelig.

Det forekom i lyset af dette utroligt, at dette arbejde
skulle veere afsluttet pa kun ti 8r. Det var det indtryk,
man fik af de officielle sovjetiske pressemeddelelser: - ef-
ter offentliggarelsen af BAM-planen i 1974 stremmede
isaer unge mennesker fra hele Sovjetunionen til Sibirien
og feerdigbyggede jernbanen - endda et &r hurtigere end
forst beregnet.

Maske fik begejstringen realiteterne til at traede i bag-
grunden i de udsendte pressemeddelelser. Den festlige
ceremoni med en gylden skinnespiger, som blev sl3et i
ved Kunda 7. november 1984, blev fortolket som om,
banen var feerdig. Og det var den langt fra, selv om der
faktisk var jernbanespor hele vejen. Dette spor var i reali-
teten mange steder kun et arbejdsspor, som var nedven-
digt for at anleegge en moderne, veludrustet jernbane for
tung trafik gennem disse vanskeligt tilgaengelige omra-
der. Flere steder valgtes sdledes en midlertidig linjefaring
med skarpe kurver og bratte stigninger. Den bliver s3 ef-
terhénden erstattet af en ny, direkte linje med tunneller
og broer. Det er naturligvis en dyr lasning, men nadven-
digt for overhovedet at kunne fragte udstyr og materialer
videre til fjernere liggende omrader helt uden veje.

Lilie BAM

Anlegsarbejderne startede samtidigt fra flere ud-
gangspunkter med eksisterende jernbaneforbindelser, og
den egentlige ibrugtagning af BAM er sket afsnitsvis.
Den ailerfarste straekning, som blev feerdig, var forbindel-
sesbanen »Lille BAM« mellem stationen BAM pa den

gamle Transsibiriske Jernbane og Tynda, som er det
fremtidige driftsmeessige centrum pa BAM.

Udover den »Lille BAM«-straekning, som er forlaenget
til Berkakit kullejerne nord for Tynda, er der i dag regel-
maessig drift pa i alt ca. 2.000 km af BAM, fordelt pa tre
forskellige afsnit (se kortet). Det sidste manglende styk-
ke pé banedelen sst for Tynda blev - ifelge oplysninger
fra BAMs driftsledelse - godkendt af tilsynsmyndigheder-
ne i september 1987, og regelmaessig drift er pabegyndti
november. Der er sdledes nu daglig trafik pa hele det ast-
lige afsnit.

P& den vestlige del har der siden 1984 veeret almindelig
drift de godt 350 km fra Ust-Kut til Severobajkalsk, og i
november 1987 8bnedes yderligere 120 km ostpa til Kit-
jera. Vi havde lejlighed til at se de sidste klargeringsarbej-
der pa dette afsnit, hvor der er fuldfert en lang reekke tun-
neller og beskyttelsesgallerier langs Bajkalseens stejle
nordlige bred. Den midlertidige streekning l& stadig for fo-
den af klipperne direkte ud til vandet, hvor den ville vaere
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John Poulsen (t.v.} og Asger Christiansen foran et af de kaempestore
VL80-lokomotiver ved lokomotivdepotet i Severobajkalsk.
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KORT OVER BAJKAL - AMUR MAGISTRALEN "

BAM, dbnet for drift
i BAM, dbnet for drift, elektrificeret
---------- BAM, arbejdsspor”

—————— Jakutsk banen, under forberedelse '

Tranasihiriake Jernbune

Kort over BAM. Arstallene an-

giver ibrugtagning af narbejds-

spor«/abning for alm. drift.
Tegning: Lars G. Jensen
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udsat for savel klippeskred som oversvemmelser, for Baj-
kalseen kan veere lige s& oprert som et dbent hav. Tun-
nelarbejdet her havde veeret saerdeles kompliceret af de
geologiske forhold. Saledes havde bygningen af en tun-
nel pd 380 m taget tre ar, og det kraevede desveerre to
dedsofre, da et tunnelafsnit styrtede sammen p.g.a. en
underjordisk kilde. De omkomne arbejdere mindes med et
monument ved ssbredden.

Fra Kitjera mangler der godt 600 km til Usk-Njuksija,
hvorfra banen videre til Tynda er ibrugtaget. P4 det mel-
lemliggende stykke findes det starste tilbagevaerende ar-
bejde pd BAM: en godt 16 km lang tunnel gennem Seve-
ro Mujsk bjergmassivet. Mens man arbejder pa tunnellen,
er arbejdssporet fort i kurver og meget steerke stigninger -
som umuligger kersel med stgrre tog - op gennem to hojt-
liggende, korte tunneller. Tunnelarbejdet her er meget
kompliceret, da klippelagene er af skiftende karakter -
hard granit veksler med lag med neermest saebelignende
konsistens. Andre lag viser sig at veere is fra istiden, som
smelter, nar bjerget »abnes«.

Omradet er tilmed seismisk ustabilt - forskere har sale-
des klarlagt, at en af de starste naturkatastrofer i nyere
tid skete her i 1952, hvor et 2.000 m hejt bjerg spalte-
des, og toppen af den ene del styrtede ned. Jordskalvet
blev nok registreret verden over, men da der ikke boede
mennesker nermere end 300 km derfra, opdagede man
ferst omfanget, da jernbaneanlaegget forberedtes! P&
grund af de komplicerede forhold, regner man med, at
dette straekningsafsnit farst kan abnes for regelmaessig
drift i 1989.

Denne tunnel bliver straekningens laengste, men der eri
alt otte, samt ikke mindre end 126 starre broer, og endnu
arbejder ca. 6.000 mand pa tunnelarbejdet ved BAM.
Tunnelarbejderne har overalt veeret ret komplicerede, og
det er forstaeligt, at arbejderne ved den 6,7 km lange
Bajkal-tunnel ved Kunerma, godt 100 km vest for Seve-
robajkalsk, pa klipperne over den sydlige tunnelportal
med lyse sten har anbragt en inskription » Vi besejrede
digl«

Naesten halvdelen af BAM lgber gennem permafrost-
omrader, som skabte store problemer. Permafrost vil si-
ge, at jorden i en vis dybde er frossen aret rundt. Ved vis-
se stobearbejder métte jorden - som ville blive opteet, nér
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juften kom til - derfor holdes nedfrosset med store fryse-
maskiner, og andre steder indestabtes tykke islag -delvis
helt tilbage fra istiden - i speciel, isolerende beton.

Hvor BAM endnu ikke er dbnet for regelmeessig drift,
kerer der alligevel tog. Dels foregdr der stadig mange ma-
terialetransporter og dels en begraenset, lokal godstrafik.
Saledes blev det endnu ikke officielt dbnede afsnit fra Se-
verobajkalsk til Kitjera i oktober trafikeret af godstog om
natten, mens de sidste afpudsningsarbejder pa en raekke
tunneller langs Bajkalseen foregik om dagen.

Elektrificering af BAM

Oprindeligt havde man ikke regnet med, at BAM skulle
elektrificeres indenfor de ferste tidr. Men driftstekniske
vanskeligheder med diesellokomotiverne under de eks-
treme klimatiske forhold (fra minus 50 gr. om vinteren til
plus 40 gr. om sommeren) har - sammen med nye energi-
gkonomiske beregninger - medfert beslutningen om gen-
nemgéaende elektrificering med 25.000 V, 50 hz veksel-
stream. Elektrificeringen er pdbegyndt vestfra, og er i dag
fuldfert pa de ferste 500 km fra Ust-Kut, og ifelge de op-
lysninger, vi fik, vil hele BAM naeppe veere elektrificeret
fer omkrin 1992-94.
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Mindesmaerke ast for Severobajkalsk. Monumentet, der skal minde om
de telte, som BAM-jernbanearbejderne boede i, star pa det sted ved Baj-
kalseens bred, hvor de gik i land i 1974. | baggrunden ses lavinegallerier-
ne for den nye, hejtliggende banelinje, mens den midlertidige laber langs
sebredden.



Pa det elektrificerede afsnit anvendes udelukkende to
typer elektrolok. Dels VL60R, som er Co’Co’ koblede en-
keltlok med en kontinuert ydelse pa 4.100 kw, som an-
vendes mest i persontog, og dels VLS8OR dobbeltlok
Bo’Bo’” + Bo’Bo’ med en samlet kontinuert ydelse pa
6.200 kw. Begge typer er udrustet med regenrativ brem-
se, og maskinerne bzerer pa siden af fererhuset initialerne
BAM, ofte suppleret med forskellige slogans. | Severo-
bajkalsk opferes i gjeblikket et stort depot og vaerksted,
hvor maskinerne pa den vestlige del skal vedligeholdes.
Nér dette depot er fuldt udbygget vil det beskeftige
2.000 mand, inkl. lokomotivferere.

Pa de ikke-elektrificerede afsnit anvendes store
dobbelt- og trippeldiesellokomotiver, hvoraf de starste
3TE116 - har tre gange 3.000 hk. Foran arbejdstog og
lokalgodstog anvendes dieselelektriske lokomotiver af
»roadswitcher« typen TEM 2 med 1.200 hk og akselfal-
ge Co’Co’.

BAM anleegges med kun et spor, men pa lange afsnit er
gjort plads til et fremtidigt 2. spor, ligesom bropillerne
flere steder er udformet, sa der senere kan pabygges en
ekstra bro til det 2. spor. BAMs transportkapacitet bliver
trods enkeltsporet stor - ca. 75.000 tons i hver retning i
degnet. Der er for hver 20-30 km anlagt store kryds-
ningsstationer, ofte i ellers mennesketomme omrader,
men ved nogle af dem er allerede vokset sterre og mindre
boseaettelser op.

Anlaegget af BAM heenger sammen med de enorme na-
turrigdomme, som omraderne rummer. Farst og frem-
mest i form af kul, jern, kobber, tin og en lang raekke an-
dre mineraler og metaller. Langs banen skal opbygges ca.
ti store industrikomplekser, der skal forarbejde en del af
rdstofferne pé& stedet. Men transporten af rastoffer og
bearbejdede ravarer forudsaetter en jernbane, da der - pa
neer floderne, som er frosne en stor del af aret - ingen an-
dre transportveje findes. Ved Ust-Kut ved vestenden af
BAM og ved Tynda midt pd BAM er saddanne industri-
komplekser i fuld gang. Men arbejdet med andre af
komplekserne er blevet forsinket af de vanskelige for-
hold, og vi fik at vide, at ogsd debatten om forurenings-
problemer havde vaeret medvirkende til en revurdering af
nogle af projekterne.

BAM og den Transsibiriske jernbane

Det helt store direkte trafikunderlag for BAM er siledes
endnu ikke til stede, men banen skal ogsa aflaste den
gamle Transsibiriske Jernbane syd om Bajkalseen. F.eks.
fores kultransporterne fra Tynda-omradet i dag via »Lille
BAM« og ad den transsibiriske bane vestpa. Men den
transsibiriske bane er specielt mellem stationen BAM og
Irkutsk udnyttet til det yderste, sa ibrugtagningen af
BAMs vestlige del som transitbane er pdtrangende.

| fremtiden bliver det - ligesom p& den gamle transsibiri-
ske bane - godstrafikken som bliver det afgerende, og
straekningen er projekteret med en arlig kapacitet pa 35
mill. tons gods, baseret pé tog med op til 9.000 t tog-
vaegt. Gennemgaende persontrafik ad hele BAM péreg-
nes ikke etableret i starre omfang. Men i store omrader er
jernbanen eneste befordringsmulighed, og f.eks. trafike-
res straekningen fra Ust-Kut til Severobajkalsk af fem per-
sontogspar i degnet, hvoraf et var gennemgaende til
Krasnojarsk og visse dage Moskva. | dette omréde er der
ingen gennemgadende veje, sa f.eks. ma biler til Severo-
bajkalsk transporteres pd godsvogne, og de lokale tog

VL80R-lokomotiv med De sovjetiske Statsbaners viben, BAM-initialer,
politisk citat om elektrificeringens betydning, det gamle lok-litra/nummer
i metal og det nye, EDB-forberedte.

standser pa fri streekning og saetter folk af - tilsyneladen-
de midt i edemarken!

De lokale tog, som »kun« kgrer de 350 km til og fra
Ust-Kut, bestar kun af tre personvogne - en sidegangs-
vogn med »blad« klasse og to »Platzkart«-vogne, d.v.s.
vogne med skaev midtergang (1 + 3 szeder) og nedklap-
pelige sovebrikse. Det gennemgaende tog til Krasnojarsk
(Moskva) medferer kursvogne til Irkutsk via Tajsjet og
bestér af 16 vogne - 13 sove- og platzkartvogne, spise-
vogn og post- og rejsegodsvogne.

Hvor store aendringer, BAMs allerede ibrugtagne afsnit
har medfert, fremgik f.eks. af udviklingen af bosaettelsen
Severobajkalsk ved nordenden af Bajkalseen. Da de for-

Gennem centrum af Ust-Kut laber BAM ad en midlertidig strekning om-
trent midt i gaden. En ny linje bag om byen er under anlaeg.
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Tjenestebygning ved en kommende krydsningsstation under opferelse,

totalt isoleret midt i tajgaen.

ste anlsegsarbejdere - som kom fra Leningrad - gik i land
her i 1974 fandtes kun ca. 8.000 indbyggere, spredt o-
ver et omrade s& stort som Danmark. | dag er her
45.000, hvoraf de godt 30.000 bor i byen, som er vok-
set op omkring jernbanestationen og et stort lokomotiv-
depot, som er det fremtidige centrum for den vestlige del
af BAM. | byen er man ved at opfere det fremtidige cent-
rum neer stationen, bl.a. med kulturcenter med tre sale,
stormagasin og store boligblokke i seks-otte etager. De
fleste indbyggere bor endnu i de praefabrikerede treehuse,
som opfertes i forbindelse med baneanleegget. Byens
skole var med 2.300 elever en af de starste i Sovjetunio-
nen, for mange af byens indbyggere er unge, som under
jernbanebyggeriet fik smag for Sibiriens natur - og de
seerligt heje lenninger (op til 190 %), der betales her som
kompensation for de barske livsforhold. Blandt dem, vi
medte, hvoraf filere kom fra storbyer, var det dog udfol-
delsesmulighederne i naturen, som var afgerende for, at
de valgte at blive.

Viktor og Fjodor

Vi havde lejlighed til at tale med Viktor, som i dag er le-
der af teletjenesten ved BAMs vestafsnit. Han kom som
ung i 1974 til BAM fra Sverdlovsk, og var séledes vokset
op i en storby. Han sagde, at han »sa at sige folte sig kal-
det af projektet.« Men han havde dog ikke besluttet sig
til at blive - den tanke modnedes ferst efter et par ar. Han
bor i dag i Severobajkalsk, er gift og har et barn.

Fjodor, som er journalist ved den lokale avis i Severo-
bajkalsk, var opvokset i en landsby ved nordenden af Baj-
kalseen og havde veeret med ved BAM 1974-1980. Han
havde sa at sige prevet det hele - stdet i iskoldt vand til
livet, ryddet ufremkommelig taiga, overnattet i fjerntlig-
gende hytter hos lokale jeegere. Og havde oplevet glee-
den ved &bningen af hvert eneste lille afsnit af banen.
Derfor beted det szerligt meget for ham, at det lykkedes
ham at veere med, da den gyldne skinnespiger blev sléet i
ved Kunda 7. november 1984. Den af Fjodors beretnin-
ger fra anlaegsarbejderne, som gjorde mest indtryk pa os,
var felgende:

»Efter at vi havde spraengt en klippe, opdagede vi, at

spraengningen havde blotlagt en kolossal isblok, som i

istiden havde veeret deekket af klipper. Jeg sa, at der

inde i blokken var en luftlomme, og med en kniv gra-
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vede jeg mig gennem isen ind til luftlommen. Jeg ville
preve at indsnuse den samme luft som mamutterne! «

De mange unge anlaegsarbejdere, som i 1974 strem-
mede til BAM, var organiseret i arbejdshold efter deres
oprindelsessteder. Séledes var det f.eks. folk fra Lenin-
grad, som arbejdede pd afsnittet omkring Severobaj-
kalsk. Arbejdsholdenes oprindelsessteder har sat praeg
pa bl.a. stationsarkitekturen, idet stationerne pé de en-
kelte afsnit blev til, pd baggrund af arkitektkonkurrencer
afholdt blandt arkitekter fra den landsdel, som bygnings-
arbejderne kom fra. Saledes har f.eks. stationen Nija,
107 km est for Ust-Kut, et umiskendeligt kirgisisk praeg.

Vi kunne pa vores rejse konstatere, at BAM faktisk fin-
des, men ikke er helt faerdig. De lokale jernbanemyndig-
heder forstod ikke altid vores undren herover. For dem
var det en naturlig ting, at den bane, som mentes feerdig
for tre ar siden, kun var ved begyndelsen. Og efter at ha-
ve set lidt af de omrader, som banen gér igennem, forstar
man det bedre. Bare pa de 350 km fra Ust-Kut til Severo-
bajkalsk kom vi over fire store broer, over 800 m hejere-
liggende bjergpas, hvor snestormen allerede 15. oktober
hylede, og gennem en syv km lang tunnel. P& hele denne
straekning s& vi kun de fem bosaettelser, som var vokset
op ved stationerne pd BAM. Fer banen havde her stort
set ingen bebyggelse veeret, og kun fem km veje, som
kun var farbare i frostvejr.

e P
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Passagererne er netop steget ud af iokaltoget til Severobajkalsk i Nija,
107 km est for Ust-Kut.

Arbejdstog, 20 km est for Severobajkalsk. Dette afsnit er nu abnet for al-
mindelig trafik.



Ved lokomotivdepotet i Severobajkalsk anvendes til rangering et TE3 diesel. Det er en meget driftsikker Co’Co’ + Co’Co’ maskine med 2 x 2000 hk,

og de anvendtes meget til arbejdstog under anlagget af BAM

Jernbanemyndigheder lagde heller ikke skjul pa, at
BAM har kostet uhyre anstrengelser og en ufattelig
mangde kapital at anleegge - og desveerre ogsé nogle
dodsofre, specielt ved tunnelarbejderne. Uanset om det
har taget 10 eller 15 ar, nar BAM stér fzerdig, er det et
imponerende anlaeg. Det var sadledes ikke helt ved siden
af, ndr en astronaut ved et besag i Severobajkalsk havde
udtalt, at BAM var et byggeri sa stort, at det kunne ses
fra verdensrummet! Dermed er det dog ikke slut med
jernbanebyggeriet i Sibirien. De farste anlaegsarbejder pa

en bane fra Berkakit godt 800 km nordp3 til Jarkutsk ved
Lenafloden er i gang, og man regner med at abne det sid-
ste afsniti 1995. Ved Jakutsk er forholdene endnu mere
ekstreme, idet temperaturen om vinteren kan nd ned pa
minus 63 gr.! Og sa diskuteres planer om en fortsaettelse
af denne bane fra Jakutsk godt 1.200 km mod nord til
havnebyen Magadan ved Ishavet! Der er ingen tvivl om,
at vor tids sterste jernbanebyggeri fortsat vil forega i Si-
birien. O

Sporhunden

i sidste nummer paent i snor pé Skibstrup station pa Horn-
baekbanen. Blandt kun 22 rigtige svar blev Wilhelm
Frendrup, Valby, den heldige vinder af en jernbanebog.

Kateren er blevet pa Sjelland og deltager pd billedet i
en afskedtur - ikke for MO 1846, som stadig lever - men
for stationen, hvor der for avrigt indtraf en stor ulykke i
sommeren 1966. P4 det tilbageveerende sporareal suser
internationale tog dog stadig igennem. Send din lgsning
til redaktionen i Holte senest 15. maj 1988. Foto den 22.
maj 1982: Jakob Stilling.
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Gature pa nedlagte baner

At finde »spor« af fortidens jernbanenet er en yndet
sport. I en serie af artikler beveeger vi os til fods pad en
reekke nu svundne baner for at se, hvad tidens tand har
efterladt. I den forste forteelles om SKRJ - 16 ar efter

nedlceggelsen

Af Christian H. Herlufsen og Henrik Bache

Den 28. juli 1984 pabegyndte vi turen Redkaersbro-
Silkeborg til fods. Vi startede kl. ca. 10 med rygsaek, no-
tesblok, fotografiapparat, madpakke og godt humer.

I Redkeersbro er der intet at finde i dag: drejeskive, re-
mise, vandkran og perron - det hele er vaek. | km 0,5 hvor
Kjellerupbanen drejede fra Langaa - Struer banen, fandt
vi de farste spaede tegn pd banens eksistens. Det var en
bunke telefonmaster. Omkring km 1,0 fandt vi selve ba-
nen i form af en markvej, som en bondemand ofte benyt-
ter. Efter en kilometer holdt vejen op, og vi gik nu pa sel-
ve den ubererte sandballast. Ved 3,5 km ligger Bredmose
trinbreet. Her star resterne af venteskuret endnu (to af
veeggene samt det meste af taget). Der ligger sveller pa
begge sider af vejoverskeeringen.

Stykket fra Bredmose til Sjerslev bestod udelukkende
af dyrkede marker. Sjorslev station: - stationsbygning
med toiletbygning, pakhus (alle med nye tagsten), svine-
fold, izesserampe, perronforkant, store stakke af sveller
og en lille pudsig kreaturrampe p8 skinnehjul. Stationen
tilherer syforretningen »Strikken«. | Sjerslev matte vi
midiertidigt afbryde turen, da vi matte pa jagt efter en
kuglepen. Vi havde begge i kampens hede glemt en s&-
dan, og vi syntes, at det var pa tide at fa skrevet noget
ned, inden vi glemte det igen.

Efter en temmelig besvaerlig tur til Aunsbjerg trinbreet,
hvor der i gvrigt intet er tilbage, holdt vi en frokostpause,
naesten pa stedet, hvor venteskuret ma have staet. Der-
efter fortsatte vi turen gennem teet krat og store korn-

atl

Medens der endnu var liv pa Kjellerupbanen. SKRJ M 3 og D 71 pa Kijelle-
rup station den 17. marts 1968. Foto: Chr.H. Herlufsen
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marker. Ca. 200 meter fgr Donsborg trinbreet var der ryd-
det en bred sti. Det undrede os lidt, men vi fik hurtigt for-
klaringen, for leengere fremme stod otte fuldt besatte bi-
stader (kraftig hastighedsnedszettelse!}. Donsborg trin-
braet er nu kun en frodig greesmark. Ca. i km 9,0 fandt vi
to rustne underlagsplader og to lasker.

Indkerslen til Kjellerup station er nu en bred asfaltvej
med navnet » Deemningen«. Kjellerup station: - selve sta-
tionspladsen er asfalteret og bruges som lastbilparke-
ringsplads. Remisen anvendes som garage for kommuna-
le biler, gangbroen over stationspladsen er intakt og bru-
ges stadig, og stationsbygningen bruges af Arbejdsfor-
midlingen. Udkerslen fra Kjellerup er en asfalteret cykel-
og gangsti, som laengere henne skifter til en grussti, der
senere slutter i et taet krat. Et sted mellem Kjellerup og
Hindbjerg tabte vi banen, men efter en tids segen fandt vi
den dog igen (teet fulgt af en flok keer}. Hindbjerg stati-
on: - stationsbygning med toiletbygning og pakhus. Sta-
tionen er privatbolig. Stykket meliem Hindbjerg og Nor-
skovlund er p& 1,7 km, deraf er der ca. 20 meter af ba-
nen tilbage, resten er dyrkede marker. P& dette stykke
tabte vi banen mange gange.

Nerskovlund trinbraet: - ca. 75 meter intakt perron,
men venteskuret manglede. | km 5,0 (da banen i 1924
blev fart videre fra Kjellerup til Silkeborg, begyndte man
meerkeligt nok forfra med at teelle kilometre) fandt vi en
mast, der har baret »giv agt«. Hinge station: - stations-
bygning med toilet og perron. Pakhuset var nedrevet. Her
sluttede vi forste etape af turen. Da havde den taget os
ca. seks timer.

Jagten genoptages

Den 8. september kl. 9 fortsatte vi, hvor vi havde slup-
pet. Denne del af streekningen viste sig at vaere langt me-
re fremkommelig og natursken end den ferste del. Vi kan
anbefale strackningen Hinge-Lysbro som en dejlig gatur
for hele familien, da banen her ligger fuldsteendig, som da
man fjernede sporet, og der bliver klippet grene, hvor det
er nedvendigt. | km 8,0 kom vi ud pd Hinge deemning,
hvor et deemningsskred i 1954 resulterede i en frygtelig
togulykke: et arbejdstog bestaende af damplokomotiv og
nogle grusvogne veeltede ned af deemningen, hvorved
bade lokoferer og fyrbeder omkom. | dag kan man stadig
se, hvor deemningsskredet skete, da deemningen her er
bredere. Banen gar her over Alling A, og denne bro er sta-
dig intakt. Derfra gik vi i et meget naturskent omrade,
indtil Lemming station pludselig dukkede op. Den erklae-
rede vi som vaerende den mest velbevarede station pd
straekningen: stationen var malet op, og taget var blevet



Lemming station 8. september 1984, det smukkest bevarede bygnings-
veaerk fra den hedengangne bane. Foto: Henrik Bache

fornyet, men ellers var alt ved det gamle: stationsskilt,
bygningens arstal og skilte pd dorene - d.v.s. udskéret i
treeet i selve deren » Ventesal« og » Tjenesterum«. Pa sel-
ve stationspladsen fandt vi en leesserampe og en ca. ni
meter lang skinnestreng.

@rvadbro trinbraet: - stationsmeerke ved indkersel og
pa omradet |13 der lase perronforkanter. Skeegkaer stati-
on: - stationsbygning med toiletbygning. Pakhuset var
nedgravet, og péd selve stationspladsen fandt vi et lille
skur bygget af sveller - hvad forméalet med dette skur har
veeret er uvist. Ca. 500 meter for @ster Broding station
afleses den gamle bane af en grusvej, som senere bliver
til en asfaltvej - en stille villavej. Stationen ligger som et
af husene pa denne villavej, side om side med moderne
parcelhuse. P& grund af en hej heek kunne vi ikke se byg-
ningens tilstand, men holdt dog en tiltreengt frokostpau-
se her.

| km 20,0 fandt vi, naermest ved en tilfeeldighed, re-
sterne af et grusgravsidespor, der var blevet revet op i
1959. Dengang man hev sporet op, tog man kun skinner-
ne og lod svellerne ligge, og de ligger der alle endnu, dog
under flere centimeter mos og grees.
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Kortudsnit fra dengang der leb seks baner mod Silkeborg.
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Vi gik nu over Vestre Ringvej ad en betonbro bygget i
1954. Pludselig kom vi ud péa en lille bro, hvorunder re-
sterne af Lysbro Teglvaerks 675 mm bane ligger. Der er
ca. 50 m brugbart spor med sveller, sporskifter og det
hele - derudover ligger der en del lese skinner spredt i om-
rddet. Derefter kom vi ind pa Lysbro station, hvor der i
dag findes stationsbygning med toiletbygning, pakhus og
en vognkasse af Hd-typen. Bygningen er istandsat ind-
vendig og bruges af » Perronteatret« i Silkeborg. Kort ef-
ter Lysbro stedte banen op til Skanderborg-Herning ba-
nen og fulgte denne ind til Silkeborg station, hvor banen,
som noget ret enestdende, havde holdeplads pé gadesi-
den af stationen. | Silkeborg ligger SKRJs remise endnu
(1984 ). Den bruges som lager for skrot og skrammel. Pa
perronsiden af stationen haenger et skilt, hvorpa der stéar:
»Udgang til Kjellerupbanen, « dog er »til Kjellerupbanen«
blevet malet over. Stationen beerer stadig preeg af at ha-
ve veeret et knudepunkt. Der heenger skilte, der henviser
til tog mod Langaa og Bryrup, og som viser afstanden i
km til Bramming og Laurbjerg. Disse er dog ogsé blevet
malet over.

Man far naesten lyst til at tage turen selv. Bredmose trinbraet den 28. juli

1984. Foto: Henrik Bache

Exit SKRJ

Det var bemerkelsesvaerdigt at se overgangen +fra
stykket Redkaersbro-Kjellerup (dbnet i 1912) og stykket
Kjellerup-Silkeborg (dbnet 1924). Arkitekturen p& stati-
onsbygningerne var vidt forskellig pa de to dele, og selv
trinbraetskurene var der gjort mere ud af p& den aldste
del: skurene her var murede og havde skifertag, hvor
man p& den nyere del brugte simple trazskure.

Af banens materiel findes i dag kun to enheder: SKRJ P
54, en &ben godsvogn, som HgJK bruger som kulvogn,
og SKRJ M4 »David«, som indtil for nyligt tilherte @SJS.
»David« blev bygget af Triangel i 1932, men nedbraend-
te i 1956. Den blev genopbygget pa Scandia til noget,
der skulle ligne et diesellokomotiv og kerte som et sddant
frem til banens lukning i 1968.

Vi haber, at denne artikel har givet nogle af leeserne
lyst til selv at tage ud og finde resterne af en nedlagt jern-
bane. Gar det, mens man endnu kan finde » sporene«, [

Redaktionen modtager med gleede lignende turbeskrivelser.
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Oddesundbroen 1938-1988

I dag ligger den der bare - net og nyttig - og 50 dr gam-
mel. Lad os ikke glemme forhistorien om Nordjyllands

anden navlestreng til »fastlandet «.

Af Bent Jacobsen

Sidste ar fejrede DSB og Vejdirektoratet 50-ars jubilee-
et for Storstramsbroen og den nye Masnedsundbro med
bl.a. damptogskersel og veteranbilkortege over broen.
Det var en festlighed, der tiltrak om ikke helt s& mange
mennesker, som broindvielsen i 1937, s& dog sd mange
interesserede, at det viste, at vi her i landet stadig naerer
stor beundring og interesse for de store broanleg fra
30’erne.

| &r, neermere bestemt den 15. maj, kan vi notere end-
nu et jubilzzum, idet Oddesundbroen mellem Hardsyssel
og Thyholm ved Limfjordens vestlige del da blev indviet
for 50 &r siden.

30’erne var jo et arti, der bragte os mange nye broer.
Det var alle store og nationalt betydningsfulde anlaegsar-
bejder, ikke alene pa grund af deres trafikale betydning,
men ogsé fordi de var igangsat midt i en af de vaerste
okonomiske kriseperioder her i landet for at skabe aget
beskaeftigelse og saette gang i skonomien. lkke mindst
Limfjordsegnene blev tilgodeset med nye broer. Der blev
saledes anlagt broer ved Vilsund mellem Thy og Mors,
ved Aggersund mellem Hanherred og Himmerland, og de
gamle broer for vej og jernbane melilem Aalborg og Norre
Sundby biev fornyet, og endelig fik vi den la&enge savnede
bro ved Oddesund, som her skal omtales naermere.

De forste planer

Der havde laenge veaeret talt om en fast forbindelse ved
Oddesund. De forste ideer herom blev fremsat allerede i
1850, hvor man forestillede sig at anlsegge en deemning
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omtrent, hvor broen nu ligger. Det blev der dog ikke no-
get af. | stedet blev der etableret en jernbanefeergeforbin-
delse, som abnede den 23. juni 1883, mere end et ar ef-
ter, at Thy-banen var &bnet for driften den 20. april
1882, men et halvt ar for jernbanefaergerne pd Storebaelt
begyndte at sejle. Oddesundoverfarten var saledes den
zldste feergeoverfart abnet af DSB. (Lillebaeltoverfarten
fra 1872 var som bekendt etableret af De Jydsk-Fynske
Statsbaner).

En betankning fra 1912 foreslog ligeledes en deem-
ning, men dog forsynet med sluse og klapbro af hensyn
til skibsfarten. Denne forbindelse skulle veere en kombi-
neret vej- og jernbanedeemning.

Broen bygges

Ferst med loven af 8. april 1932 om bygning af en vej-
og jernbanebro sdvel over Storstremmen som over Odde-
sund blev der mulighed for at seette brobyggeriet i gang.

Selv om Oddesundbroen, der er en lavbro, ikke virker
helt sd imponerende i landskabet, som Lillebeeltsbroen og
Storstremsbroen, var den dog Danmarks tredjesterste
bro dengang og helt igennem et stykke dansk arbejde ud-
fort af danske firmaer.

Broen er bygget som en lavbro med et klapfag med 30
m fri gennemsejlingsabning. Den samlede brolsengde er
472 m, inddelt saledes at der over den midterste og dy-
beste del af sundet er anvendt tre sterre brofag med hver
ca. 70 m spandvidde, og umiddelbart nord for disse er
klapfaget anbragt. Pa hver side af dette midterparti fin-

Da der endnu var faergefart til
Thyholm. Billedet af K 598 med
et passagertog er taget umiddel-
bart inden broens indvielse. |
baggrunden skimtes til venstre
D/F Valdemar. Arkiv: Thyholm
Historiske Forening.



des tre mindre brofag, hver med ca. 35 m spaendvidde.
Broen er forsynet med et enkelt jernbanespor samt med
en 5,6 m bred kerebane og et ca. 2,5 m bredt fortov.

Den sterste vanddybde pa brostedet er ca. 24 m, og
bunden bestér i stor dybde af et meget uensartet materi-
ale. Ved streampillernes fundering er anvendt den af
Statsbanerne allerede tidligere ved Alssundbroen benyt-
tede kombination af peelefundering og trykiuft. Saenke-
kasserne blev her ved Oddesund stebt i omvendt stilling
pa beddingen, men var saledes afbalancerede, at de ved
stabelaflebningen drejede sig 180 °. Paelene var alle tree-
peele og af diameter ca. 44 cm. De peele, der skulle ram-
mes under pillerne neermest land, ville f& en leengde af ca.
35 m, og da treepeele af séddan leengde ikke kunne skaf-
fes, blev pealene sammenbygget af to stykker. Den
storst opndede paelespidsdybde er ~ 45,2 m, og dereri
alt rammet 1.128 pale med en samlet laeengde af 21.700
m. Ca. halvdelen af paelene var granstammer leveret fra
Frijsenborgskovene.

Overbygningen er helt igennem udformet som ca. 2,6
m hgje pladejernsdragere, der i de tre store fag er armeret
med stangbuer (langerske dragere). Alle dragere er sim-
pelt understottede. Spaendvidden for klapfaget er 34 m.
Klappen er enkeltflgjet med kontravaegten skjult i hulrum-
met i klappillen. Der er overalt i broens overbygning an-
vendt stal 44. Overbygningen er monteret pa en bygge-
plads i land, hvorefter de enkelte brofag ved pontoner er
sejlet ud til pillerne. Den samlede stalveegt i broen udger
ca. 3.200 tons og den samlede betonmaengde ca.
21.500 md. Arbejderne ved broanlegget m.v. blev pa-
begyndt i sommeren 1935.

Indvielsen

| fordret 1938 var der stor travlhed for at f& broen feer-
dig, og som saedvanlig blev der truffet mange foranstalt-
ninger til en festlig broindvielse. En uges tid for den 15.
maj kearte det farste tog over broen. Det var generalpro-
ven pd indvielsestoget, og det bestod af ni vogne og to
lokomotiver samt et lokomotiv, der skulle skyde bagpa.
De to lokomotiver var D 808 og D 838. Det var menin-
gen, at broindvielsen skulle ske fra sydsiden, og der blev
derfor anlagt tribune og en midlertidig perron ved fest-
pladsen.

| broindvielsen deltog Kong Christian X og flere med-
lemmer af den kongelige familie, trafikminister Fisker og
repreesentanter for de lokale myndigheder, entreprene-
rerne, og hvem der nu plejer at deltage ved den slags sto-
re begivenheder.

Fra bygning af broen, Et af bro-
fagene bugseres pa plads i det
smalle farvand. Arkiv: Thyholm
Historiske Forening.

Stemningsbillede fra indvielsesdagen.
Arkiv: Thyholm Historiske Forening

Kongen og de indbudte geester ankom til festpladsen
ki. 10.28 med tog 6725 efter at have rejst hele natten
med salonvognen via Arhus, Langa og Struer.

Ved ankomsten var broklappen rejst i vejret for at sym-
bolisere, at Thy endnu ikke - officielt - var gjort landfast
med Hardsyssel. Efter trafikministerens og Kongens taler
trykkede Kong Christian pa en dertil anbragt knap og ud-
leste herved bromekanismen, séledes at broklappen gik
ned.

Geesterne tog herefter atter plads i indvielsestoget,
som kl. 11.05 kerte langsom frem mod Oddesundbroen,
hvor det praecis kl. 11.10 sprangte den ved indkerslen til
broen udspaendte snor, samtidig med at de ferste biler
passerede.

Indvielsestoget blev fremfert af to D-maskiner (type
IV) fra Struer maskindepot. Toget fortsatte til Thisted,
hvor banegérden i anledning af den trafikale begivenhed
var blevet frisket op. Forhallen havde faet ny flisebelaeg-
ning, ventesalen var blevet malet og facaderne renset og
pudset. Banegarden var desuden blevet udstyret med en
ny stor drejeskive, der kunne tage de store lokomotiver.

De kongelige gaester med folge returnerede allerede fra
Thisted kl. 12.55 efter kun en halv times ophold. P43 til-
bagerejsen blev toget fremfert af to K-maskiner helt til
Fredericia via Herning.




De sidste ferger

Indvielsen af broen beted samtidig afslutningen pé
endnu et kapitel i dansk feergefarts historie. Trods den
korte afstand mellem Oddesund Nord og Oddesund Syd,
som de to faergestationer officielt var benaevnt, havde
det smalle farvand, der |a steerkt udsat for vestenvinden
og med en ofte kraftig strem, tit givet problemer for
feergedriften. Sa sent som den 8. februar 1938 matte
faergen saledes opgive at ga over efter fire timers for-
geeves stampen og traeden vande.

Mange af DSBs sma feerger havde i de 55 &r, som over-
farten eksisterede, gjort tjeneste ved Oddesund. Saledes
har hjulfeergerne » Fredericia«, »Lillebeelt«, »Hjalmar« og
»Ingeborg« sejlet pd overfarten, efterhdnden som de
blev overfladige ved Lillebzeltsoverfarten. Ogsa » D/F Val-
demar«, den navnkundige isbryderfaerge, var stationeret
ved overfarten, indtil broens dbning, men ellers var det
»H/F Kronprins Frederik«, der betjente ruten som fast
feerge fra 1933 og indtil overfarten blev indstillet.

Pa overfartens sidste dag sejlede foruden »Kronprins
Frederik« ogsd »Orehoved« péd ruten. Sidstnaevnte faer-
ge, der var blevet overfladig p4 Masneds-overfarten i
1937, var i dagens anledning forsejlet til Nykebing Mors,
hvorfra den afgik den 15. maj kl. 6.00 med rejsende til
Oddesund Nord, hvortil den ankom kl. 8.00. Efter broind-
vielsen afsejlede den kl. 13.30 med ankomst til Nykebing
Mors ki. ca. 15.30. Prisen for dette Limfjords-krydstogt
var to kr. for en enkeltbillet og tre kr. for en returbillet.

Faergerne sejlede pd Oddesund-overfarten fra kl. 7.25
til kl. 11.05 efter en seerlig plan. Ingen af feergerne over-
forte jernbanevogne, og befordring af rejsende fandt sted
uden betaling.

| mange ar var traekkraften ad
Thybanen de »nevige MO vog-
ne«, men fra slutningen af halv-
fierdserne overtog MR togene
starsteparten af driften, supple-
ret af de fa Intercitytog. Om et
ar eller to vil ogsa IC/3 tog be-
faerde den smukke bro.

Foto 25. juli 1982: Jan Forslund

Ki. 13.30 blev overfarten definitivt indstillet, og se-
fartschefen kunne samle mandskabet ved overfarten til
en kort takketale.

Broens betydning

Broforbindelsen betad naturligvis forbedringer for tog-
trafikken. Da der samtidig var foretaget visse forstaerk-
ninger pad Thybanen, kunne MO-vognene indseettes i en
reekke tog mellem Struer og Thisted. @vrige tog blev for-
trinsvis fremfert af D- og K-maskiner.

Der blev nu tre gennemgaende togpar daglig mellem
Thy og Fredericia. Rejsetiden mellem Thisted og Struer,
der fer med feergeoverfart udgjorde 2 timer og 16 minut-
ter, kunne nu med broforbindelsen sattes ned til 1 time
og 36 minutter.

For vejtrafikken medfaerte broen selvfelgelig ogsé bety-
delige forbedringer, og biltrafikken steg da ogsa kraftigt,
indtil krigen to ar senere satte en midlertidig stopper her-
for.

| modseetning til Lillebzeltsbroen og Storstremsbroen
har Oddesundbroen dog kunnet klare trafikpresset gen-
nem de forlebne 50 &r. Nar der ikke er opstdet noget pres
for at fa bygget en ny vejbro pa denne streekning, kan det
formentlig heenge sammen med, at Sallingbroen blev ab-
neti 1979. Den gennemgaende trafik til og fra Thisted og
den hastigt voksende havneby Hanstholm synes at fore-
treekke den mere direkte vejforbindelse fra @stjylland via
Salling og Mors. L]

Udflugt?

Der er nok at veelge imellem

Mariagerbanen

Limfjordsbanen

Museumsbanen
D-maskinegruppen

»jernbanen« nr. 3

Udover artiklerne (se side 34) indeholder bladet:
Museumsbanen har kebt MY 1104
Medlemstallet i DJK fordoblet
nDen skaeve bane« genopstar
Sporhunden i Hundested
Redaktionen haber pa, at nummer 2 udsendes taet
pa den 1. april.
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Danmark for fuld damp .

Pa sporet af sonderjyske specialiteter...
En beretning om en anderledes ferieform

Af Henrik Frost og Peer Kurland

Sendag den 26. juli 1987 ankom to personer til Oden-
se H. Det var med spasendte forventninger, vi begav os
hen til spor 9, hvor et broget udvalg af DJKs vogne sam-
men med D 826 skulle bringe os en tur rundt i Danmark,
naermere betegnet Senderjylland. De fleste af turens del-
tagere samledes i labet af aftenen, hvor vi blev indlogeret
i Bgc 008, som skulle veere vores hjem i de naeste fem
dage.

Mandag ved morgenbordet i Au 405 blev vi budt vel-
kommen af Preben Clausen, som orienterede om selve
turen og arbejdsopgaverne. Formiddagen var til fri dispo-
sition, dog undtaget middagsholdet, som skulle pa ind-
keb. KI. 11.30 flejtede togferer Bent Nathansen afgang
for »Danmark for fuld damp 1987 «. Turen over Fyn gik
hurtigt, og udsigten over Lillebzlt blev nydt. | Fredericia
var der afsat tid til kul- og vandpéafyldning samt vask af
vognene. Artiklens forfattere listede dog diskret bort, og
besa i stedet signalpost 1, hvor vi blev venligt modtaget.

En kort keretur bragte os til Kolding, hvor vi med flag
og hurra-réb {og til stor undren for lokale rejsende) fejre-
de Poul Skov Hansen, som netop pa denne tur bestod sin
lokoferereksamen. En del af de deltagere, der havde

medbragt egne cykler, benyttede lejligheden til at se Kol-
ding by og Koldinghus. Afg. fra Kolding kl. 17.15 mod
turens egentlige méal: Senderjylland.

Efter omrangering i Vojens fortsatte vi mod Haderslev.
Sporet pa Haderslevbanen er stadigvaek fortraeffeligt,
hvilket iszer vakte gleede i Au-vognens kekken {ingen
dansende gryder), hvor Henrik Frost tilberedte Sender-
jysk gullasch; det er helt sikkert forste gang, noget sa-
dant er foregaet pa Haderslevbanen.

Ved ankomsten til Haderslev Vest blev vi modtaget af
en anden veteran, hr. Aagaard (tredje generation af jern-
banefamilie i Haderslev), som fremviste billeder og effek-
ter og fortalte om banerne ved Haderslev. | remisen stod
Fs 263. Efter en fortreeffelig middag (det syntes kokken i
hvert fald) og en flot solnedgang gik vi til ro.

Tirsdag morgen var der mulighed for at overveere det
daglige godstogs ankomst. Normalt er dette tog fremfart
af Ardelt, men da man ingen driftsklare havde i Vojens,
matte man bruge en MH.

Efter vores afgang fra Haderslev, fik vi i toget beseg af
TV-Syd, som lavede en lille udsendelse om denne made
at holde ferie pa.

51



Henrik Frost serverer sin specialitet for sultne deltagere i nDanmark for

fuld dampu«. Foto: Peer Kurland
Gruppebilledet andetsteds i artiklen er taget af Henrik Frost den 31. juli
1987 i Ribe.

Vel ankommet til Aabenraa hensatte vi stdlvognene,
og vi fik mulighed for at lave et lille godstog med togfe-
rervogn (CU), ved at lane godsvogne i Aabenraa og kere
et stykke ud ad banen. En del nysgerrige var medt op for
at se toget. Samtidig fik D-maskinen vand pa, og kl.
15.45 var vi parate til at afga til Tinglev via Redekro.

Pa trods af Senderborgbanens stejle stigninger klarede
D-maskinen, under ledelse af Halvor Bech, turenii fin stil,
og vi ankom til Senderborg H i eksprestogsfart. Efter an-
komsten blev vi rangeret ned til godsterreenet lige ved
kanten af Alssund og Chr. d. X’s Bro (se billedet i »jern-
banen« 6/87). Om aftenen lavede Ole Plum pandekager
med solbaerrom, som vi ngd sammen med aftenstemnin-
gen og udsigten over den oplyste havn og bro.

Onsdag formiddag benyttede en del lejligheden til at
bese byen og Senderborg Bystation, som nu er rutebil-
station. Der var endvidere mulighed for at se den lokale
Koff traktor rangere over Chr. d. X’s Bro; det var et flot
syn med Dybbel Malle i baggrunden.

KI. 10.50 var der omsider afgang, men kun for en kort
tur til Grasten, hvor et to timers ophold gjorde det muligt
at bese byen, slottet og den kongelige ventesal pa statio-
nen. Enkelte havde cyklet til Grasten fra Senderborg og
sluttede sig igen til os inden afgangen.

Det var en flot tur pd Cu’erens bagperron mod Tinglev,
hvor vi efter omleb fortsatte mod Padborg. | Padborg var
det ikke stationen eller byen, som vi blev tiltrukket af,
men derimod en forretning med en naermest magnetisk
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virkning; - nemlig greensekebmanden lidt leengere nede af
Hzervejen. Desvaerre var det ikke muligt at fare toget o-
ver pa den anden side af greensen, men de medbragte
cykler viste sig igen at veere til stor nytte, nar de indkebte
varer skulle fragtes tilbage til toget. Endvidere viste Pad-
borg stations budcykel sig at veere effektiv i den anled-
ning.

Efter at de rejsende og deres rejsegods var vel indlzes-
set, fortsatte vi mod Tinglev-Tender. Vejret var oversky-
et, men alligevel var der rift om de medbragte stole pa
Cu’erens bagperron; her blev det typiske senderjyske
landskab nydt, sammen med andre typiske varer fra den
anden side af greensen - der blev vist dampet lige s& me-
get fra bagperronen som fra lokomotivet. Vi fik dog tid til
et par fotostop. P4 Tender st matte vi vente pé indkor-
selstilladelse til Tender H, og her udspandt felgende epi-
sode sig: En ejensynlig ferietraet far pa biltur kom ud af
ekspeditionsbygningen med is til familien. Da han sa den
afslappede stemning pé togets bagperron, udbred han:
nDen ferieform ma vi prgve til naeste ar«.

Om aftenen fik vi pelser, der var ristet pd D-maskinens
fyr. Der var en saeregen hyggelig stemning over at sidde
pa perronkanten og spise. Det smaregnede ganske vist
lidt, hvad der vel ikke kan overraske nogen, nar der er tale
om sommeren 1987, men der var mulighed for at rykke
sammen under perrontaget. For en enkelt fotofanatiker
(Peer) matte dagens nattestemningsbillede jo ikke for-
sommes, sd ogsd Tender H's hovedbygning blev forevi-
get.

Torsdag morgen var det muligt at overvaere godsto-
gets ankomst fra Tinglev for de seerligt morgenfriske. At
Tender H engang var et stort jernbaneknudepunkt kunne
stadigvaek ses, men nu er der kun to perronspor tilbage.
Remisen findes endnu, men er meget forfalden og uden
spor. Endvidere er sporet over greensen intakt, men kun
af militeerstrategiske grunde.

Nogle gik nu pa byvandring, men vi var fem, der tog ru-
tebilen til Niebdll, hvor vi besegte det obligatoriske super-
marked og banegarden, som var en noget udbygget ud-
gave af Tender H, men mere livlig og i tilgift fik vi armsig-
naler og handbetjente bomme. Vi ndede ogséa at kaste et
kort blik pa privatbanen til Dagebdll, inden vi skulle tilba-
ge.

Undervejs mod Ribe havde vi et ophold i Skeerbeek,
hvor en bus kerte os en tur rundt pa Reme. Vi besa Rome
kirke og stranden (Kommandargarden var desveerre luk-
ket).

Ki. 16.12 ankom vi til Ribe, hvor turens festmiddag
skulle afholdes. Denne stod Preben Clausen for, og den
var fortreeffelig. Senere pa aftenen var der mulighed for
at folge veegteren rundt i Ribe by, men vi var nogle, der
ikke kunne lasrive os fra at hare Halvor Bech forteelle hi-
storier fra sin tid som lokomotivfarer.

Fredag formiddag var det muligt at se pd den smukke
Ribe by, hvor storkene stadig er segte. Endvidere fik vi tid
til fotokersel pa broen over Ribe A og til det obligatoriske
gruppebillede.

Afsted til Bramming hvor vi kun standsede to gange
undervejs: Et for (diskret) tamning af latrinspandene og
ét for fotostop ved Gredstedbro. Pa grund af dette stop
var det desvaerre ikke muligt at na et fotostop ved indkar-
selsarmsignalet i Bramming - det sidste med kun én vin-
ge. Til gengeeld naede artiklens forfattere et flot udker-



selsbillede med armsignaler, da vi, sammen med to andre

deltagere, valgte at afslutte turen her. For turens evrige
deltagere var der mulighed for at fortsasette med en tur Danmark for fuld damp 1988
Esbjerg-Bramming-Grindsted om lardagen, og derefter DJK tilbyder ogséa i ar en ferietur med damptog i
benytte liggevognen til Odense lgrdag nat. seks dage med fem overnatninger.
* Turen starter i Vejle 19. juni og slutter i Arhus 24.
juni. Undervejs overnattes i liggevogn eller sove-
Afslutningsvis mad man sige, at »Danmark for fuld vogn i Silkeborg, Holstebro, Thisted, Viborg og
damp« i sin nuveerende form er blevet en succes. At jern- Grena.
baneinteresserede sammen med venner, familie og turi- Pris pr. person 840 kr. og 30 kr. pr. nat. Bern un-
ster er feelles om turen, er pa flere mader en god ide: Dels der 15 &r halv pris.

er det muligt at dyrke sin jernbaneentusiasme og fremvi-
se for familie og venner, hvad denne seere hobby kan be-
st i - dels er der afsat tid til at se byer, sevaerdigheder og
andre ting, sa de, der ikke er jernbaneinteresseret, ogsa
kan f& noget ud af turen. Alle kan jo i feellesskab nyde
den smukke landsdel, man kerer igennem. Overalt bliver
man venligt modtaget af Statsbanernes personale, som i

| toget medtages cykler, s& man kan cykle ture un-

dervejs, hvor toget ger ophold. Alle deltagere er

med til at f& toget til at fungere - laesse kul - gore
rent - pudse lokomotiv 0.s.v.

Der medfalger en spisevogn, hvor man kan indtage
sine maltider. Disse er ikke med i prisen.

vor tilstedeveerelse finder en behagelig afveksling i dag- Naermere oplysninger og tilmelding til:
ligdagen. Preben Clausen

En ting, vi ogsa vil fremhaeve, er fallesskabet. Alle har Vandvaerksvej, Brejning
opgaver, der skal udferes, for at turen kan fungere; alle 7080 Barkop
navne er skrevet pa en liste, hvor vi sa veksler mellem de TIf. 05 86 91 20

forskellige arbejdsopgaver: Madlavning, rengering, kul-
leesning m.v. Vikan varmt anbefale denne ferieform. [

L

Sommerstemning for fuld damp. Ogsa i 1988 kerer ferietoget - se beskrivelsen ovenfor. Foto pd Aal:enraabanen 28. juli 1987: Henrik Frost
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Jernbanenyt - kort fortalt

Nyheder fra ind- og udland
I dette nummer: DSB, Veteranbanerne og
Udland.

DSB

Rullende materiel
Materielstatus nytar 1987/88

Pr. 31. december 1987 radede DSB over folgende antal
traekkraftenheder og vogne (tilsvarende tal for 1386 i pa-
rantes):

1. Elektriske lokomotiver (25 kv 50 hz):

1.1 Toglokomotiver.. ... .. 2 10 (10)
2. Motormateriel:

2.1 Toglokomotiver 189 (198)

2.2 Rangeriokomotiver o121 (123)

2.3 Traktorer 72 (77)

2.4 Motorvogne 212 (212)

2.5 Bivogne 37 (37)
3. Elektrisk materiel (1,5 kv =):

3.1 Motorvogne 299 (299)

3.2 Bivogne . 299 (300)
4. Persontogsmateriel:

4.1 Siddevogne .....755 {765)

4.2 liggevogne 25 (12)

4.3 Sovevogne 17 (2)

4.4 Specialvogne 6 (3)

4.5 Rejsegodsvogne 15 (15)

4.6 Postvogne 64 (57)
5. Godstogsmateriel m.v.:

5.1 Lukkede Godsvogne 3.063 (3.320)

5.2 Abne godsvogne . 1.495 (1.608)

5.3 Tjeneste- og tjenestegodsvogne 1.354 (1.516)
5.4 Privatejede vogne 377 (494)

Treekkraftenhedernes antal, litrering og nummerering
sammenholdt med nedenstdende kan udledes af tabellen
pé side 48 i arbogen » P sporet af 1987 «, forlaget bane-
beger 1987.

! finansaret 1987 er felgende enheder tilgiet driftsmate-
rielbeholdningen:

Ad 4.2: 9 stk. Bcm 51-40, 420-428 (kebt af DB, tidl.
(type 241/251) 52-40, 130, 152, 163, 165, 177, 179,
260, 263, 265 - samt 52-40 247, der »kannibaliseres«
for reservedele); vognene, der renoveres hos Ascan
Scandia, benyttes i DSB chartertog (i vinterperioden:
»Skileberen«) og er derfor RIC-meerket (regime 51); 4
stk. Bcm-o0 51-40, 412-415 (kebt fra konkursboet efter
»lAO-Apfelpfeil-Waggon Betriebsgesellschaft«, opr.
»US Transportation Corpsc, tidl. 06-40, 609, 608, 602,
611); vognene er renoveret hos »Bremer Waggonbau
G.m.b.H.« og benyttes i Kebenhavn-Struer lgb, vognene
er derfor udstyret med egenvarmeanlaeg af hensyn til
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kersel i MR-tog nord for Fredericia (underlitra o = olietyr;
vognene har i gvrigt elektrisk opvarmning).

Ad 4.3: 5 stk. WLABmh 71-41, 801, 805, 807, 818,
819 (kobt af DSG, se »jernbanen« nr. 6/86, side 142 og
nr. 2/87, side 46); 10. stk. WLABr 75-72, 021, 064,
067, 069, 076, 077, 081, 094, 095, 098 (lejet af BR,
tidl. (type SLE Mk. 3) 10721, 10664, 106.. (o0.s.v. iden-
tisk med endecifrene i DSB-nummeret)).

Ad 4.4: 3 stk. Ckm 89-90, 601-603 {se »jernbanen« nr.
5/86, side 105); vognene er under montering hos Ascan
Scandia - og var séledes ikke sat i drift ved arsskiftet.

Ad 4.6: 10 stk. Pbm 90-44, 750-759 (kebt af DBP, tidl.
00-33/43, 603, 028, 635, 641, 642, 631, 606, 605,
078, 627); vognene renoveres af Centralveerkstedet i
Arhus, et par vogne er sat i drift for afprevning i DBs
beige/oceanbld farver.

Ad 5.1: 46 stk. Hbbilins 246 0, 000-045, leveret fra
Ascan Scandia. _

*

| finansaret 1987 blev felgende enheder slettet af drifts-
materielbeholdningen:

Ad 2.1: MV 1144 - MX 1011, 1026, 1029 - MY 1103,
1140.

Ad 2.2: MH 377, 380.

Ad 2.3: {Ardelt-type) 102, 108, 110, 113 - (benzinme-
kanisk minitraktor) 57.

Ad 3.2: FS 7140.

e S

Godsvognslitrering er ved at blive et problem for bogstavrytterne. Her er
det Hbbillns 246 0 000-1 i Maribo 2. december 1987.

Foto: John Hansen



Ad 4.1: ABg 38-44, 242, 287, 310 - B 20-83 008 - Bg
29-44, 006, 050, 075, 188, 190 - Bn-n 20-84 855.

Ad 4.6: Ph 90-44 212 - Pph 90-44, 705, 710.

Folgende vogne er omlitreret i Isbet af finanséret: An-d
18-84, 609-613 til An - Bn-d 20-84, 925-931, 933-941
til Bn - Bn-d 20-84 066 til Bnz - Bns 29-84 520 til Bns-d -
Bns-d 29-84, 525, 526, 528 til Bns-n - Bns-d 29-84 537
til Bnsz - Bns 29-84, 552, 553 til Bns-e - samt Af 17-44
345 til Afz, Bf 27-55, 327-330 til Bfx og BD 82-83 013
til BDz. Pa enkelte vogne er ommeerkningen endnu ikke
udfert i praksis.

Underlitra nd« angiver, at vognen foruden elvarmean-
leeg er udstyret med dampvarmeanlaeg, der vedligehol-
des. Underlitra ne« angiver, at styrevognen er indrettet
for savel ITC- som ZWS-systemet. Underlitra » x« angi-
ver, at vognen er indrettet for videoforevisning. Underlit-
ra mz« angiver, at vognen har sadvel damp- som elvarme-
anlaeg og er udstyret med statisk batterilader (de naevnte
vogne anvendes i reservelyntogsstammen (nedbrudsre-
serve for »Kongeden«)). Underlitra »n« og »v« angiver,
at vognen er hjemmeherende i henholdsvis depotomrade
Storstrem (Nykebing F.) og Vestsjeelland (Kalundborg) -
Bn-/Bns-vogne uden de to sidstneevnte underlitra er
hjemmehgarende i depotomrade @stsjaelland (Helgoland).
Det vil vaere for pladskraevende, her i tidsskriftet, at re-
degere for, hvilke vogne der er pafert underlitra »n« og

»V«.,

1 1987 er deri alt renoveret 187 S-togsvogne, 16 vog-
ne hos Ascan Scandia, resten i Vaerkstedet i Tastrup. Der
var ved arsskiftet sdledes i alt renoveret 455 vogne i fase
1-programmet.

De fem Bn-vogne (20-84, 722, 832, 889, 915, 963),
der som forseg har vaeret udstyret med lukkede toiletsy-
stemer, jf. »jernbanen« nr. 5/86, side 105, har atter fiet
anlaeggene normaliseret til det seedvanlige &bne system.
Der foreligger ingen oplysninger om, hvornar det lukkede
toiletsystem generelt indferes, men 1C/3-togene er fodt
med et sadant.

Ved arsskiftet var Bns-n 29-84, 531-533 hos Ascan
Scandia for ombygning (eendring af front, indbygning af
ZWS-systemet m.v.). Efter levering af disse vogne dis-

Sa kan vi endelig pr@sentere det
forste nrigtige« IC/3 togsat. To
dage efter den officielle parade
ved vognfabrikken Ascan Scan-
dia, foregik den farste egentlige
kersel fra fabrikken til Randers
station.

Foto den 7. februar 1988: DSB

poneres der over 13 stk. styrevogne til brug for EA-tog.

» Supertoget« sporsat

Lettelsens gleede hang tommetykt over montagehallen
pa Ascan Scandia. Det, alle sagde var en umulighed, stod
nu som en realitet. IC/3-toget blev fredag den 5. februar
klokken 13 preesenteret for den danske presse, DSBs di-
rektion og Ascan Scandias medarbejdere.

Begejstringen for det nye supertog var overstremmen-
de, og det var en lettere beveeget generaldirekter Ole An-
dresen, der tog imod det ferste togsaet. Han takkede pa
DSBs vegne Ascan Scandias medarbejdere for den fanta-
stiske arbejdsindsats med at virkeliggere de vilde ideer
om et nyt tog.

Op til selve praesentationen af IC/3 herskede der en
hektisk aktivitet i og omkring det forste eksemplar af
IC/3. Toget var kommet pa skinner, men det kunne sta-
dig ikke kere. Der blev keempet heroisk for at finde fejlen,
men til sidst matte man sande, at tiden var for knap. IC/3
blev, hvor det stod, men ellers var alt, som det skulle vee-
re.

Alle de vilde ideer, som blev betegnet som urealistiske
af fagfolk, var nu en fuldbyrdet kendsgerning. Funklende
nyt holdt det hvide tog pa skinnerne omgivet af hundred-
vis af hvidklasedte IC/3-arbejdere. Glade og stolte var de
alle over resultatet af maneders slid ofte dagnet rundt.

Sendag den 7. februar var IC/3 togsaettet ude at kere
for farste gang. Turen gik fra fabrikken og ind til Randers
station og tilbage igen. Det gik som forventet, der var in-
gen starre problemer.

| de naeste par uger blev togseettet testet igennem, for
det endeligt blev overdraget til DSB. Specielt den avan-
cerede computerstyring har gennemgaet en lang raekke
tests. Provekerslerne afvikles pa straekningen Randers-
Aalborg og vice versa - ved nattetide.

Faste anlaeg
Valg af sikkerhedssystem

De nye IC/3 tog vil f& mulighed for at kere med op til
180 km/h. Med de eksisterende anleeg er det i dag ikke
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ATC-systemet i tekst og tegning. Tegning: DSB (Erling Nederland)

muligt at kere mere end 140 km/h. Derfor skal der indte-
res et nyt sikkerhedssystem - det sdkaldte ATC-system
(automatisk tog kontrol).

DSB har valgt et Siemens ATC-system. Det fungerer
ved, at toget overvages, saledes at et tog, der fejlagtigt
passerer et signal p& »stop« bliver nedbremset automa-
tisk, altsd en generel forogelse af sikkerheden. ATC-
systemet fra Siemens bruges i flere andre lande. DSB har
lagt veegt pé, at systemet er gennemtestet ved praktisk
brug, og i det sidste &r har DSB med held afprevet syste-
met pa en provestreekning, Glumse-Naestved, med ét lo-
komotiv (MX 1016) for at sikre, at systemet kan tilpas-
ses det danske signalsystem.

I den indgdede aftale med Siemens er der fokuseret pa
de 75 anlzeg, der skal bruges, nar IC/3 togene skal over
Fyn. | anden omgang kommer streekningerne fra Kgben-
havn til henholdsvis Aalborg og Esbjerg, og endelig skal
det regionale net pa Sjelland ogsd udbygges med ATC-
anleeg.

Den samlede kontraktsum for det nye sikkerhedssy-
stem er pd 207,7 mio. kr. Dertil skal man lsegge 141,2
mio. kr., som DSB skal bruge pé installation. Ved kon-
traktindgéelsen er det sikret, at Siemens koncernen ved
merindkeb hos danske firmaer bruger danske industripro-
dukter og tekniske tjenesteydelser til eksport, s& merind-
kebet sammen med den danske merproduktion ved DSBs
ATC-udrustning kommer til at svare til den totale kebe-
sum for ATC-udrustningen. Det er Industrirddet, der skal
kontrollere, at aftalen om merkeb overholdes.

Elektrificeringsarbejderne

Elektrificeringen skrider frem, og ved arsskiftet gik el-
projektet over baeltet for at indlede de farste anleegsar-
bejder pa Fyn.

Profilarbejdet pa Sjeelland er gennemfert hele vejen til
Storebzelt, undtagen hvor banen krydser hovedvej E66.
De prisbelannede stélmaster, der skyder op langs banen,
er det tydeligste bevis pd, at elektrificeringen bevaeger
sig fremad.

Nar »K 88« treeder i kraft den 29. maj, starter den
elektriske drift med halvtimes tog fra Helsinger til Roskil-
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de - en streekning pa omkring 75 kilometer - det svarer til
12% af den straekning, der er elektrificeret, nar el-
projektet er afsluttet.

Stationscenter i Ballerup

Stationen skal rykkes tzettere til byen. Sadan er filoso-
fien bag den kommende station med tilherende stations-
center i Ballerup. 10.000 kvadratmeter butikker og kon-
torlokaler skal skabe liv og aktiviteter omkring en ny sta-
tion i Ballerup kommune.

Det er ikke farste gang, at DSB praver at integrere en
station i bybilledet. Det samme skete i Heje Taastrup, i
Hadsten, pa Frederiksberg og pa @sterport station. Me-
ningen med den nye stationstype er at samle byen i ste-
det for at dele den.

Efter en konkurrence, hvor arkitekterne Jargen Lang-
vad og Seren D. Schmidt vandt, er DSB og den akonomi-
ske samarbejdspartner ATP klar til at g i gang med pro-
jektet. | maj 1989 skulle stationen vaere klar til brug,
samtidig med at S-banen til Frederikssund abnes.

Stationsmodernisering i H-omradet

DSB er i gang med en lang reekke moderniseringer og
fornyelser af stationer og andre bygningsanleeg i hoved-
stadsomradet. Forst og fremmest skal der opferes ny
stationsbygning ved Dybbslsbro station med etablering
af elevatorer og fornyelse af perronerne. Dernaest skal
der ske perronforbedringer pa en raekke S-togsstationer.
P& Kebenhavns Hovedbanegdrd er man i gang med re-
noveringen af S-bane perronerne - et projekt der feerdig-
geres i 1988. Projektet pd Hovedbanegarden har til for-
méal at gennemfare en renovering af adgangsforholdene
til S-baneperronerne, etablering af perrontag over perro-
nerne mellem Tietgensgadebroen og perronhaltagene
samt belysning.

Broer pd Farumbanen ma udskiftes

Broerne over Bindeleddet ved Bagsveerd station - byg-
get i 1966 i forbindelse med Hareskovbanens eletrifice-
ring - er i en sddan tilstand, at de snarest ber udskiftes el-
ler renoveres. Det fremgar af en broregistrering, DSB har
foretaget af samtlige broer pa S-banerne og pé dieselba-
nerne Ballerup-Frederikssund og Hillered-Helsinger med
henblik pd en vurdering af broernes tilstand og en priori-
tering af eventuelle vedligeholdelses- og reparationsar-
bejder.

Konstruktionen er den ferste forspaendte jernbanebro,
der er udfert herhjemme, og den har de samme skader
som en lang raekke vejbroer fra samme periode, der i de
seneste ar er udskiftet eller gennemgribende istandsat.

DSB oplyser overfor Hovedstadsradets Trafikudvalg,
at en nejere undersegelse af mulighederne for reparation
har vist, at en sadan ikke er mulig og i hvert faid den
nordlige bro ma udskiftes snarest. Ved den sydlige bro
skal der udferes supplerende undersegelser. Situationen
er mest kritisk for den nordlige bro, da den har veeret tra-
fikbelastet i en laengere periode end den sydlige, forinden
den dobbeltsporede S-bane til Farum blev taget i brug i
1977. Udskiftningen af denne bro skal derfor indledes i
ar. Udskiftningen af de to broer vil koste 18,9 mio. kr.

Drift og administration
Nedskeering af anlaeegsbudgettet
DSB har méttet skeere sine forventninger til anlaegs-



budgetiet for 1988 ned med 552 mio. kr., s& det bliver
pad 1478 mio. kr. mod de 2030 mio. kr., DSB havde for-
udsat i sit budget. Faktisk skal der skaeres endnu et halvt
hundrede millioner for at leve op til regeringens budget,
men den sidste tilpasning sker farst, nu nar finansloven
er endelig vedtaget.

Af vaesentlige besparelsesforslag kan naevnes en gene-
rel rammereduktion pa 20 prc., der giver 42 mio. kr., mo-
dernisering af IC-stationer 40 mio. kr., renovering MR/Bn
65 mio. kr., ombygning af feerger 51 mio. kr., ny beton-
svellefabrik 33 mio. kr. {vil blive segt privatfinansieret),
nybyggeri i Bernstorffsgade 29 mio. kr. (vil blive segt
privatfinansieret), nyt fjernstyrings- og teleanlaeg 21
mio. kr., rangermateriel 31 mio. kr. og ombygning pé Ke-
benhavns Hovedbanegard 50 mio. kr.

Nyt system for afvikling af godstrafikken

Godstrafikken skal fra kareplanskiftet, den 29. maj, af-
vikles efter et nyt system. Godstogene kommer til at ka-
re direkte mellem 11 knudepunkter.

Det nye system betyder, at der ikke mere bliver range-
ring i Korser og Nyborg, da godstogene tilpasses faerger-
nes starrelse, sd de kan kore direkte ombord. Rangerba-
negardene i Fredericia og Arhus nedlzegges delvis som
folge af det nye godstogssystem.

Driftsomraderne har vurderet, at der spares 159 mand,
og desuden sker der besparelser i antallet af lokomotivfe-
rere og vedligeholdelsespersonale. Kereplankontoret har
beregnet, at omlagningen nedsaetter antallet af maskin-
kilometer med én million om &ret.

De 11 knudepunkter er Kebenhavns Godsbanegard,
Ringsted, Odense, Fredericia, Padborg, Esbjerg, Kolding,
Vejle, Herning, Arhus og Aalborg.

DanLink bedre end beregnet

Der var fest og hornmusik, da DanLinkruten blev indvi-
et i november 1986. | lebet af det forgangne &r har der
veeret en del kritik af DanLink, og det har veeret hesevdet,
at ruten ikke ville nd sine snskede mal. | dag er der dog
grund til at fortsaette med hornmusikken, for den sidste
prognose for godsomsaetningen ser meget lovende ud.

Ser man pa tallet for Danmarks im- og eksport, er det
to prc. over det budgetterede med en svagt stigende ten-
dens. For transitgodset er tallet seks prc. over det bud-
getterede, og her er der gode muligheder for stoerre
maengder i fremtiden.

Nar IC/3 togene for alvor buldrer
frem fra efteriret 1988 vil det
sandsynligvis g3 rask tilbage for
de aldrende »gamle« lyntog - li-
tra MA. Det er ikke for tidligt at
komme ud med kameraet og fa
et par nselvpile« i kassen. Her
accelererer lyntoget »Llimfjor-
denu ud fra Arhus.

Foto juli 1984: Henrik Carsten

De sidste maneder er der tegnet store kontrakter p
godsbefordring via DanLink, séledes at belaegningspro-
centen skulle stige fra de 64 pct. i 1987 til 75-80 pct. i
dette ar.

Et af de omrader, hvor DanLink prever at vare bedre
end de ovrige selskaber, der transporterer gods mellem
Sverige og kontinentet, er pa overholdelse af kerselsti-
der. 92 pct. af vognene naede frem rettidigt, hvad angar
sejladsen, rangeringen og kerslen mellem Helsingborg og
Puttgarden. De sidste otte pct. blev forsinket pa grund af
mekaniske uheld eller problemer med lastningen. Mange
af vognene indhentede dog forsinkelsen og ndede at blive
koblet til igen i Maschen {rangerbanegérden syd for Ham-
burg).

Ny organisation - feerre afdelinger

Seks afdelinger er lagt sammen til tre nye. Det er ho-
vedpunktet i sendringerne i DSBs organisation pr. 1. janu-
ar 1988.

Baggrunden for snsket om at sendre afdelingsstruktu-
ren er, at afdelingernes og direkterernes funktion har &n-
dret sig radikalt efter oprettelsen af 23 tjenester og divisi-
oner.

Med et mindre generaldirektorat og 23 ansvarlige
tieneste- og divisionschefer vurderer DSBs ledelse, at det
er muligt at operere med en lille direktion og farre afde-
linger. De tre nye afdelinger er:

Administrationsafdelingen, der udover den hidtidige
personaleafdeling bestar af ekonomitjenesten samt for-
pagtningskontoret, indkebskontoret, juridisk kontor,
regnskabskontoret og revisionskontoret. Chef: vicegene-
raldirekter Gunnar Kragballe.

Afsaetnirgs- og produktionsafdelingen, der stort set vil
vaere uaendret. Chef: direkter Peter Langager.

Teknisk afdeling, som er en sammenlaegning af bane-
afdelingen og maskinafdelingen samt edb-tjenesten og
planlaegningskontoret. Chef: direkter Allan Andersen.

Ole gar fra os - Peter kommer

» Fut-Ole« bliver til »Kredit-Ole«. Efter 18 ar i den rul-
lende tjeneste har Ole Andresen selv flgjtet afgang, og 1.
maj ruller han ud fra den gverste kommandopost i Selv-
gade til et job som direkter for Kreditforeningen Dan-
mark.

Ole Andresen blev generaldirekter i 1981, efter at han i




tre &r havde vaeret direktar i skonomiafdelingen.

Den 50-&rige Ole Andresen er den tredje af DSBs che-
fer, der netop nu seger nye udfordringer udenfor etaten.
@konomidirekter - og p.t. teknisk direktar - Allan Ander-
sen skal til FDB den 1. juni og pressechef Jens Maller er
gaet til TV2.

Den 15. marts udlestes spaendingen om, hvem der
skal overtage den everste chefstol. Seks interne og syv
»udefra« (alle meend) segte stillingen. Trafikministeren
og regeringens indstillingsudvalg vaigte DSBs egen Peter
Langager (48 &r).

P3 nye poster

Rederichef Ole Rendbaek, der er 44 &r bliver den 1. juni
teknisk direktar for DSB. Som direkter for den tekniske
afdeling far Ole Rendbaek ansvaret for forberedelse og
gennemfarsel af nye faste anlaeg og anskaffelse af nyt
rullende materiel.

Ole Rendbeek har store erfaringer indenfor det tekniske
- herunder ogsa edb - fra sin stilling som rederichef. Han
er uddannet civilingenier og kom til DSB i 1970.

De tjenester, der herer under den.tekniske afdeling, er

anlaegs-, bane-, bygnings- og elektrotjenesten, elektifice-
ringskoordineringen, veerkstedomraderne, edb-tjenesten
samt materieludviklingen, materielplanlaegningen og
planlaegningskontoret.

Baneafdelingens hidtidige direkter, Ebbe Falk-
Sarensen (56), er fra arsskiftet leder af en nyoprettet
teknisk udviklingsfunktion i Generaldirektoratet. Funktio-
nen skal sikre, at DSB til stadighed har overblik over og
kontakt med den nyeste teknologiske udvikling.

Maskinafdelingens hidtidige direkter, Verner Adelkvist
(57), har nu orlov fra DSB og arbejder pa et udviklings-
projekt i Tanzania.

Henning Olsson hedder den ny pressechef i DSB. Han
startede den 1. marts - er 36 &r og har vaeret journalist pa
Politiken de sidste fti.

*

Erik B. Jonsen {57) og Jens Ole Christensen (40) hedder
redaktorerne af denne rubrik: »DSB« - og vi har ikke
taenkt os at sege veek endnu, medmindre redakteren eller
medlemmerne kraever det.

Erik B. Jonsen

Veteranbanerne

Museumsbanen EH: H

Fredag den 6. november 1987 blev det forste spade-
stik til Museumsbanens vognhal taget. Det blev B. West
Pedersen fra Lolland-Falster og Langelands Brand-
Societet og direkter S.D. Brandt fra Lollandsbanen, som
tog de farste spadestik ved denne glaedelige begivenhed.
Den folgende uge blev der gravet ud og stebt fundament
ved hjeelp af et arbejdshold fra Museumsbanen under
kyndig ledelse af murermester Gustavsen. Prisen for fun-
damentet ndede ikke op p& den budgetterede pris takket
veere leveranderer, entreprensrer samt frivillig arbejds-
kraft.

Men forud for det ferste spadestik havde et meget hur-
tigt og effektivt arbejdende byggeudvalg, bestdende af
tre meend fra Museumsbanen, lavet et sardeles grundigt
stykke projekteringsarbejde. Udvalgets arbejde har resul-
teret i en helt gnidningsles byggefase, samtidig med at
byggeriet er holdt under det budgetterede. | skrivende
stund, 14. februar, mangler en gavl at blive beklaedt
samt sporlaegning i hallen.

Maribo kommune har stillet arbejdskraft gratis til radig-
hed for bekleedning og tagleegning pa hallen, og dette har
ogsd vaeret steerkt medvirkende til den gode gkonomi i
projektet. Denne arbejdskraft er nu ved at leegge nyt tag
pad en del af rundremisen. Hvad angar denne sker der
skam ogsad noget nede pa jorden. Damplokomotivet LJ
nr. 20 er i januar blevet trykprevet efter kedelrevision og
er godkendt af Privatbanetilsynet. Lokomotivet blev i
tresserne kebt af LJ i adskilt tilstand, men er nu staerkt pa
vej til at blive hel igen... Damplokomotivet LJ nr. 19 gar
det ogsa fremad med. Reparationen af fyrkassen og ad-
skillige stettebolte og nagler er meget neer sin afslutning,
séledes at monteringen af kedelrer kan begynde. Vi ime-
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deser med en del spanding, hvorledes denne komplicere-
de reparation vil falde ud. KSB ¢ 20, personvogn fra Slan-
gerupbanen, er fortsat i vognvaerkstedet for en kraftig re-
staurering.

Efteraret blev praeget af de otte karedage i forbindelse
med filmoptagelser til Herman Bangs » Ved Vejen«. | den-
ne omgang foregik optagelserne udelukkende pa Gedser-
banen.

P& Bandholmbanen kertes fem juletog med stor tilslut-
ning. | 1988 er allerede kert ét sxertog og bestillinger pa
flere er indskrevet i ordrebogen.

Kort fer jul ankom Skagensbanens M 1 til Maribo for
restaurering, men desvaerre er maskinbogien staerkt be-
skadiget, hvorfor projektet ikke er helt ligetil. Her i foraret
vil arbejdet pd de tre restaureringsarbejder naturligvis
fortseette. Afslutningen pd vognhalsbyggeriet samt den-
nes indvielse vil naturligvis ogséa indtage en fremtraeden-
de rolle. Indvielsen af vognhallen vil finde sted den 11.
maj kl. 13.00.

Foraret betyder ogsa, at Museumsbanens driftseeson
naermer sig. Det giver stor travlhed med fordrsklargering
af materiellet, trinbraetter og stationer - s kom og vaer
med! Oplysninger om arbejdsweekender m.m. fas ved
henvendelse til banens tIf. 03 88 85 45, eller i weekend-
er remisens tIf. 03 88 05 49. Ligeledes er det tid for tje-
nestetilmelding pd Museumstoget!!! Der skal bruges lo-
koferere, fyrbedere, fyrbederaspiranter, togferere,
togbetjente, seelgere, bremsere, rangerledere, stations-
forstandere og ditto karle, samt depotpersonale til remi-
sen. Vi ger opmaerksom p4, at en del af hvervene fordrer
lokouddannelse og/eller sikkerhedspreve. Prav en dag i
praktik, hvis du ikke har vzeret med fer. Tilmelding til tje-
neste sker ved at henvende sig til Peter Serensen, Dyse-
vaenget 5 A, 2700 Brenshegj. TIf. 01 71 01 36.

Ja - prev nu bare!
Aage Lund



Museumsbanens Stetteforening

Som det ses andetsteds i »jernbanen« er en vognhal
nu ved at veere faerdig. MS havde to ars fodselsdag den
15. februar og kan med slet skjult stolthed se tilbage pé
en effektiv levetid. MS har til dato (14. februar) kunnet
foreere Museumsbanen ca. kr. 180.000 til halbyggeriet,
og ved indvielsen af hallen lindes der nok lidt pa penge-
kassens lag, savidt vi har held med de aktiviteter, vi har i
gang, samtidig med forhdbning om endnu flere mediem-
mer.

Byggeriet haenger sammen skonomisk sddan, at til-
skuddet fra MS samt et ekstraordineert godt driftresultat
for Museumsbanens afvigte sseson ger, at der nu kun
mangler ca. kr. 83.000 i at byggeriet er betalt. MS arbej-
der naturligvis med at skaffe disse penge, sdledes at re-
staureringen af og arbejdet p&d Museumsbanens faste an-
leeg ikke svaekkes af udgifter til halbyggeriet. Dette er
derfor en vigtig grund til at melde sig ind i MS. En anden
vigtig grund er MS’ fremtidig virke. Efter halbyggeriet
star en kostbar reparation af rundremisens tag for tur.
Vedtegterne for MS siger jo i par. 2: »Foreningens for-
mal er at tilvejebringe midler til opferelse af vognhal og
andre bygninger, leje af bygninger, anskaffelse af storre
inventargenstande m.m. til brug for Museumsbanen Ma-
ribo-Bandholm. «

Derfor - bliv medlem af Museumsbanens Stettefore-
ning eller send et bidrag til denne! Meld dig/Dem ind nu!
Send minimum kr. 40 til:

Museumsbanens Stetteforening, Gasvarksvej 17, 4930
Maribo. Postgirokonto 3 33 04 19.

Er du under 18 ar er prisen for medlemsskab kun kr.
20. Vil man melde sit firma ind, er prisen minimum kr.
200.

MS seelger til stotte for vognhallen...: - Emblemer med
vort logo til 12 kr. stk. samt platter skaenket af Danske
Dampvenner. Platterne er til salg for 90 kr. pr. stk. Porto-
en udger henholdsvis 3 kr. og 24 kr. Belebene indseettes
pa postgirokontoen med tydelig angivelse af, hvad man
onsker!

Aage Lund

Udland

Vesttyskland

Efter at artiklen i sidste nummer af »jernbanen« er ble-
vet skrevet har Deutsche Bundesbahn lempet dampfor-
budet yderligere, og det er i dag i realiteten forkert at tale
om et dampforbud, for streekninger overalt i Vesttysk-
land er nu frigivet til kersel med oliefyrede damplokomo-
tiver. Det vil derfor isaer blive 01 1100 og 41 360 blandt
de maskiner, der i dag er driftsklare, som vil kunne ses
foran dampsaertog i de kommende ar.

Udover de gammelkendte streekninger omkring Nurn-
berg er damp ogsa blevet tilladt pa streekning 840/850
Schnabelwald-Hof, straekning 870 Narnberg-Passau, og
strazkning 910/920 Nirnberg-Ingolstadt-Minchen. Mod
nord har damplokomotiverne fra Eutingen og Stuttgart ad
streekning 780 og 740 keremulighed helt til Frankfurt o-
ver Heilbronn og Eberbach ad streekning 555. Fra Frank-
furt nordpd er streekning 520 til Kassel, og derfra
340/342 til Dortmund nu ogsé lukket op. Rundt om Dort-

mund er en lang raekke streekninger i Ruhr-omradet til-
geengelige for damplokomotiver, og fra Kéln er der sydpd
mulighed for at kere med damp til Trier, badde ad straek-
ning 600/620 langs Rhinen og Mosel, og direkte ad
streekning 430. Fra Altenbeken p& streekning 340 fort-
satter dampstraekningerne til Kreiensen (streekning
255}, hvorfra de fleste straekninger omkring Hannover
og Braunschweig, inkl. flere af streekningerne i Harzen er
tilgeengelige. Fra Hannover og Lehrte er straekning 1560
aben nordpa til Hamburg.

| det nordtyske omrade, som jo umiddelbart har sterst
interesse for danskere, er felgende straekninger i ojeblik-
ket frigivet for damplokomotiver: Hamburg-Bremen-Uel-
zen (165), straekning 160 Buchholz-Hannover, Ham-
burg-Liineburg-Biichen-Hamburg (150, 145, 192), Ham-
burg-Cuxhaven (110), Hamburg-Puttgarden (140}, Lu-
beck-Kiel (145), Husum-Jibek (132), Hamburg-Kiel
{130), Neunminster-Rendsburg-Flensburg (131) og en-
delig Hamburg-Westerland (120). Et hurtigt kig pa jern-
banenettet i Nordtyskland vil afslare, at neesten samtlige
streekninger med ét slag er blevet tilgeengelige for damp-
lokomotiver, og at det nu - i hvert fald i teorien - er muligt
at kaere fra Flensburg til Passau med damp! Der er sande-
lig sket noget af en holdningseendring i vort sydlige nabo-
land.

| de farste dage af juni, under trafikudstillingen i Ham-
burg, vil der hver dag kere damp omkring Hamburg, bl.a.
til Westerland, Kiel, Puttgarden, Bichen og Bremen. O1
1100 skal efter planen kere 140 km/t pa streekningen til
Bremen, og der bliver igen mulighed for at se damp péa
broen over Kielerkanalen i Rendsburg og pa Hindenburg-
deemningen til Sylt.

01 1100 kerer for egen kraft til Hamburg fra Nirnberg i
dagene 27. til 29. maj med overnatning undervejs i
Frankfurt og Hannover, og tilbage pd samme made fra
den 17. til 19. juni. Kerslerne foregar selvfalgelig med
mulighed for billetkeb!

DJK udflugt
Nar dette laeses, foreligger det endelige program for
trafikudstillingen i Hamburg. Der er maske stadig enkelte
ledige pladser pa DJKs og Jernbanemuseets Venners tur
til Hamburg i dagene 2. til 6. juni, hvor der bliver mulig-
hed for at opleve 01 1100 til Westerland, rangerbanegér-
deniMaschen, 41 360 og 01 1100 i forspand til Plon, og
mange andre saerarrangementer, som ingen for fire ar si-
den ville have dremt om kunne arrangeres pd DBs skin-
ner.
Udland redigeres af Jakob Stilling

i
i
|
|

Et af de sidste damplokomotiver i daglig drift i Vesttyskland var 41 360's

sostermaskine 42, som her ses i det sidste dampdepot i Rheine i somme-

ren 1977, kun tre maneder fer dampdriftens endelige ophar ved DB.
Foto: Jakob Stilling
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N4
Laeserne skriver

Vi har modtaget et leeserbrev fra Lars Viinholt-Nielsen,
Risskov, om jernbanernes fremtid i Danmark. Det skulle
gleede os at modtage flere meninger, foranlediget af lede-
reninr. 5/1987 og laeserbrevene i de sidste to numre.

red.

Baner op og baner ned

I en bemszerkelsesveerdig leder i »jernbanen« nr.
5/1987 udtrykker redaktionen den mening, at »det gar
ufatteligt godt med Danmarks jernbaner« for nu med en
let omskrivning at bruge et kendt slogan. Sjeeldent har
jeg leest noget, der har s& lidt at gere med det virkelige
liv.

Jeg tror, at jernbanerne i Danmark star overfor deres
hidtil veerste krise, som de ikke vil forvinde uden svaere
skrammer. Ligesom krigen 1939-1945 forleengede de
smé baners liv med flere &r, betad oliekrisen, at nedleeg-
ningen af de lidt sterre baner blev udskudt. Men sandhe-
dens time synes nu at vaere indtrddt. Som bekendt har de
resterende sidebaners godstrafik i de senere ar vaeret fal-
dende og persontrafikken er stagneret. Nedlaegning af
godsbaner har varet felgen samt planer om koncentre-
ring af godstrafikken pa f& knudepunkter med lastbilud-
karsel.

De resterende DSB-sidebaner er derfor i farezonen. Sa-
ledes arbejder steerke kraefter i som udenfor DSB p3 ned-
leegning af Odense-Svendborg banen, der er den steer-
kest trafikerede sidebane vest for Storebaelt. Lykkes det-
te eksperiment, er vejen 3bnet for nedlaeggelse af alle
DSB-straekninger pa Fyn og i Jylland bortset fra Padborg-
Alborg og Nyborg-Esbjerg.

De i lederen omtalte eksempler pa »oprustning« af si-
debaner ma neermest karakteriseres som beskeeftigelses-
terapi for langtidsledige akademikere. SF’s plan om per-
sontrafik Randers-Grena kan vel ingen tage alvorligt. Det
var, som bekendt, SF, der myrdede landets naeststerste,
miljgvenlige kollektive skinnetransportsystem: Kgben-
havns Sporveje. Sporene skreemmer!

Alt dette er for en ven af jernbanerne selvfalgelig galt
nok. Men malet er ikke fuldt. Negligerer politikerne fort-
sat miljseksperters og ekonomers rdd om en ren jernba-
netunnel og lader desuden en motorvejsbro bygge over
Storebaeit, er jernbanens rolle i den danske trafik mellem
landsdelene efter min mening slut. Godstrafikken vil for-
svinde fra den ene dag til den anden, og en stor del af
persontrafikken vil overgé til personbiler og busser. Det
vil da formentlig slet ikke kunne betale sig at opretholde
et skinnenet vest for Storebalt, og jernbanetunnelen er
derfor for s& vidt overfladig.

For den jernbaneinteresserede er der dog den trest, at
interessen for veteranbaner vil stige steerkt med den age-
de fritid og turisme. Derfor er det ogsé lidt beskeemmen-
de, at DJKs bestyrelse har forholdt sig passiv til Korinth-

Faaborg straeekningens bevarelse.
Lars Viinholt-Nielsen

X

Redaktionen har fra Bruno Pedersen - Uttersiev - mod-
taget et leeserbrev ang. DJKs bogudgivelser:
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- Da DJK startede sin bogvirksomhed for over 25 &r si-
den, er det blevet til mange beger, omend der nu er no-
gen stilhed omkring disse. Desveerre pabegyndte man
ogsa pa nogle baner, men som aldrig blev skrevet faerdig.
Her teenker jeg ikke pa de privatbaner, som endnu ikke er
skrevet, som - AHTJ, ROHJ, RGGJ o.s.v., men om de ba-
neselskaber man startede pd, og som blev lovet feerdig-
gjort indenfor en forholdsvis rimelig tid. Som gammelt
DJK-medlem i et kvart arhundrede, zergrer det mig at se
disse huller i samlingen endnu. Jeg skal her nsevne fal-
gende! | 1965 pdbegyndte DJK serien om Hjarring Pri-
vatbaner med V@. Vodskov-@stervrd banen, og HB.
Hirtshalsbanen, og de falgende skulle komme efter. Forst
i 1969 kom HH Hjarring-Herby banen, men sa var det og-
sé slut. Den lovede HLA Hjerring-Lekken-Abybro bane,
og sammenslutningen i HP kom overhovedet ikke. Det er
bare 19 ar siden. Altsd et pdbegyndt - men udfuldendt
veerk! | 1970 udsendte DJK starten pd HAJ. Haderslev
Amts Jernbaner, og det blev til to beger, og flere skuille
ogsé her folge efter, bl.a. de vestlige straekninger, moto-
riseringen o.s.v. Og det er bare 18 ar siden, det eventyr
sluttede. Endnu et ufuldendt veerk! Samme skaebne ram-
te Horsens Privatbaner. | 1978 udkom VNJ i anledning af
Vestbanens jubileum, og tanken var at indlemme Tarm-
banen i denne, da der engang stod VNTJ, men istedet vil-
le man lave et saerskilt heefte om denne NTJ. Nr. Nebel-
Tarm Jernbane, og som ogsa skulle komme snart efter.
Det er nu 10 &r siden. Arene gar og gar, og ingenting

sker!
| stedet har man ofret mange penge pé beger, hvor an-

dre forfattere i forvejen var i gang med at skrive om sam-
me emne, og det var neermest kapleb med tiden om at
komme farst pa markedet. Her taenker jeg pd Neerumba-
nen, som jernbanehistoriker P. Thomassen (B. Wilckes
tidl. medforfatter) udgav i 1975. Kort efter foreld DJKs
om LNJ. Det nzeste parleb skete i 1982, hvor man sé
L.H. Hansens smukke bog om AAJ. Abenrd Amts Jern-
baner, men ogsd her kom DJK lige efter med sin AAJ
bog. Hvis ikke det er vanvid, ved jeg ikke! Her burde man
i stedet have brugt medlemmernes penge til de feromtal-
te huller, sa disse drelange og ufuldendte vaerker én gang
for alle kunne blive afsluttet. Jeg ved, at mange er irrite-
ret over disse mangler, og vil opfordre vores mangeérige
formand og forfatter til at gere noget ved disse bager.
For ogsé her drejer det sig om et snarligt jubileeum, menii
mangel og glemsel!

Hvis ikke DJK magter at fuldfere disse pdbegyndte op-
gaver, var det maske en ide for Bane Bager? Her skrev B.
Wilcke jo ogsd Amagerbanens historie, som ellers var
teenkt i DJK regi ar tilbage.

Redaktionens svar:

- Der er noget kompromislest tilbageskuende og nega-
tivt over dit brev. DJKs virke er i starst mulig omfang pa
medlemmernes praemisser, og det er forkert, nar du si-
ger, at det er medlemmernes penge, der anvendes til for-
lagsvirksomhed. Udgiveise af beger i DJK regi giver selv
pa en kort tidshorisont overskud. DJK har imidlertid de
seneste ar veegtet andre sider af sit virke - store jubileeer
-nyt foreningscenter - bedre medlemspleje m.m. - og selv
meget ihaerdige jernbaneentusiaster kan altsa ikke fa tid
til det hele.

Det er vigtigt af kigge fremad, DJKs forlagsvirksomhed
eksisterer stadig, og egnede manuskripter vil blive seriast
behandlet. | 1988 udgives i hvert fald én bog. Glaedeligt
er det jo, at andre forlag er opstaet, sa der er rig mulighed
for at f& sine ensker opfyldt - forhadbentlig ogsa dine.

Jan Forslund (med bestyrelsens accept)



Foreningsnyt

Udflugtsafdelingen

Kommende udflugter

Hamburgturen
Den i »jernbanen« nr. 1/1988 omtalte udflugt til Ham-
burg finder sted 2. til 6. juni 1988. Information om even-
tuelt ledige pladser og naermere beskrivelse af turen kan
fas ved henvendelse til Udflugtsafdelingen, Kalvebod
Brygge 40, 1560 Kabenhavn V, tIf. 01 93 20 02. Tilmel-
dingsfristen er fortsat 20 april. Omtalen af vesttysk
damp netop nu under rubrikken Udland kan méaske give
dig ekstra appetit.
Jakob Stilling

Odensearrangementet 16. og 17. april 1988
Som en hilsen til Jernbanemuseet afholder en stor del

af Danmarks jernbaneklubber et »levende« veterantogs-

steevne. Specielt lardagen er klubbernes dag med udstil-

ling pd godsbanegérden (ved Jarsberggade) - og der ke-

res 24 ssertog omkring Odense med blandet veteranba-

nemateriel. Se blot de fire togstammer:

Tog 1: DSB Mc 651-AHB C 45-NPMB M 7.

Tog2: SNNB 3-SBB 11 -CFJC 7-OMBB 5- HVJ C
501-HTJ Ph 157.

Tog 3: K 564 - Eh 6762-Cu 4011 - SBF 4 - DSB Cp
3244

Tog4: F 694 -HHJ C 25 -C 27 - C 29-DSB Pb 10245

Om sendagen har »Jernbanemuseets Venner« arran-
geret tilbringertog for medlemmer, og dagens hejdepunk-
ter bliver den store togkavalkade og genindvielsen af mu-
seet.

Lees mere om Odensearrangementet i lederen side 35.

DSB Mc 651 fra @stsjaellands Jernbaneklub karer til Odense for at delta-
ge i det store steevnemede. Her er triangelvognen under renovering i

Ringsted i sommeren 1978. Foto: Jan Forslund

Kommende meder i Kebenhavnsomradet

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

Onsdag den 25. maj 1988, kl. 19.00-22.00: Med-
lemsaften pa Vogn-ex, Kalvebod Brygge 40, 1560 Keo-

benhavn V. BB 0og OCMP

Sydjysk afdeling

Ordinaer generalforsamling tirsdag den 24. maj kl.
19.30 i DSBs medelokale, vaerelse 107, Vejlevejsbygnin-
gen, 7000 Fredericia. Dagsorden ifelge vedtaegterne.

1. Valg af dirigent

2. Formandens beretning og kommende planer

3. Godkendelse af regnskab

4. Valg af medlemmer til bestyrelsen (Bjarke Boldt, for-
mand, og Berge A. Serensen er pa valg)

5. Valg af suppleant til bestyrelsen (Villy Bennedsen er
pa valg)

6. Indkomne forslag (til formanden senest 14. maj)

7. Eventuelt

N.B. Vejlevejsbygningen ligger til venstre for hovedbyg-
ningen péd Fredericia banegard, nar man stér pa perron 1.
Bjarke Boldt

Fynsk afdeling

Kommende udflugt
Lerdag den 7. maj: Udflugt til Fredericia og Lunderskov

Fynsk afdeling arrangerer udflugt til Fredericia og Lun-
derskov. Der bliver afgang ca. kl. 9.30 fra Odense stati-
on med MO 1848 og BU 2102. Hvis det kan indpasses i
kereplanen, vil der blive fotostop pé nogle fynske statio-
ner pa vej til Fredericia. | Fredericia er det meningen, at vi
skal besage rangerbjerget for at se den gamle ranger-
bremse, som arbejder ved hjeelp af vandtryk. Bremsen
bliver overfladig sidst i maj, hvor man indferer de sakald-
te bloktog, og derfor ikke har behov for at rangere i Fre-
dericia. Der vil blive foretaget en demonstration med
godsvogne og evt. MT lok., sa vikan se bremsen i funkti-
on. Nar vi har set dette, tager vi videre til Lunderskov,
hvor vi skal besage Kolding Lokomotiv Klub for at se,
hvad de géar og arbejder pa i gjeblikket. Det forventes, at
vi er tilbage i Odense ca. kl. 18.00. Pris for hele arrange-
mentet bliver kr. 150,- pr. person (bern under 12 &r halv
pris), som bedes indbetalt pa check sammen med tilmel-
dingen til:

Bjarne Schmidt, Orbaekvej 26, 5700 Svendborg.

Tilmeldingsfristen er senest torsdag den 28. april. Mi-
nimum deltagerantal er 30. Det endelige program vil blive
udsendt til de tilmeldte, og hvis turen eventuelt ikke bli-
ver til noget pa grund af manglende tiislutning, vil de ind-
betalte belab blive tilbagebetalt. Der vil blive salg af al og
vand i toget, og Salgsafdelingen vil ogsé blive repraesen-
teret. Skynd jer at tilmelde jer, sa turen kan blive til no-
get, for det skulle jo gerne blive en arligt tilbagevendende
tradition med en udflugt fra Fyn. Der vil kunne kebes bil-
letter i toget for eventuelle deltagere, som ikke har til-
meldt sig pa forhdnd, men af dem vil der blive kreevet et
tilleeg pa kr. 20,-. Alle er velkomne, ogsa ikke medlem-
mer. Neermere oplysninger gives hos Niels Arne Nielsen
pa tlif. 09 81 12 72 eller hos Martin Rasmussen pa tif. 09
10 87 70 efter 28. april.

Martin T. Rasmussen
Kommende meder

Torsdag den 26. maj 1988 kl. 19.30: Medlemsmade i
DSBs madelokaler, @stre Stationsvej 43, Odense.
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Referat af generalforsamlingen den 19. januar i
Fynsk Afdeling.

Valg af dirigent

Nzestformanden bed velkommen til de ca. 15 frem-
medte stemmeberettigede medlemmer og foreslog Hans
Gerner Christiansen som dirigent. Da der ikke var andre
forslag, kunne man betragte Hans Gerner som valgt. Diri-
genten takkede for valget og gav herefter ordet til nsest-
formanden Christian Nielsen.

Formandens beretning

Neestformanden matte aflaegge beretningen, da for-
manden Sven Gade havde trukket sig tilbage i november
méned sidste ar, s& han fuldt ud kunne hellige sig arbej-
det med bevarelse af straekningen Faaborg-Korinth (uden
DJK). Sven Gade har nu stiftet en jernbaneklub p& Syd-
fyn, som har til formél at lave en veteranbane p& den om-
talte bane. Christian Nielsen neevnte videre, at Sven Ga-
de i sit korte virke i DJK dog ndede at afholde flere inter-
essante medlemsmeoder, sergede for et godt bogsalg i en
af vores personvogne, da en tysk jernbaneklub kom pa
beseg for at se Jernbanemuseet og endvidere lykkedes
det ham at redde to CL-vogne, der skulle til ophug. De-
sveerre kunne det oplyses, at Sven Gades planer for re-
staurering af OKMJ BE-12 ikke var blevet til noget pa
grund af problemer med Odense kommune om at finde et
egnet indenders sted, hvor den kunne have varet istand-
sat af langtidsledige. Da naestformanden ikke havde me-
re at forteelle, gav dirigenten ordet til kassereren Bjarne
Schmidt.

Afdelingens regnskab

Kassereren opleeste regnskabet for Fynsk afdeling og
métte konstatere, at udsendelse af breve til samtlige fyn-
ske medlemmer vedrerende filmaften var for dyr en post,
sé& det matte undgés i fremtiden. Kassebeholdningen vi-
ste pr. 1. oktober 1987 kr. 1.006,53.

Valg af bestyrelsesmedlemmer og suppleanter

Der skulle veelges en ny formand, og da neestforman-
den heller ikke snskede genvalg, skulle der ogsa vaelges
en s&dan og ligeledes manglede der en suppleant. Christi-
an Nielsen foreslog Niels Arne Nielsen som ny formand.
Han var ikke seerlig villig, men lod sig dog overtale og blev
valgt. Christian foreslog som naestformand Martin Ras-
mussen, som indvilgede og blev valgt. Bjarne Schmidt
blev siddende som kasserer og Peter K. Hansen genvalg-
tes som suppleant, og endvidere blev Ejner Schmidt ogsa
valgt som suppleant.

Eventuelt

Christan Nielsen foreslog, om man ikke kunne lave en
udflugt over til KLK i Lunderskov og samtidigt besigtige
rangerbremsen pa rangerbjerget i Fredericia. Toget kunne
f.eks. bestd af MO + en eller to vogne, sd man forha-
bentlig kunne holde det nede pé en fornuftig pris. Til det
var der ogsa bred tilslutning og andetsteds i » jernbanen«
kan man leese om turen, som kan blive til noget, hvis der
er nok, der tilmelder sig.

Da der ikke var flere, der snskede ordet, kunne dirigen-
ten afslutte generalforsamlingen og takke for god ro og
orden. Traditionen tro var vi bagefter oppe og se, hvor
langt Odense Model Jernbane Klub var naet pa deres an-
lzeg. Bestyrelsen takker, fordi vi méatte fa lov til at se an-

leegget og héber, at det kan gentages igen til naeste ar.
Niels Arne Nielsen og
Martin T. Rasmussen
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Salgsafdelingen

Nyheder

Fremover forhandler Dansk Jernbane-Klubs salgsafde-
ling ogsé tidsskriftet »Lokomotivet« samt dette forlags
avrige publikationer.

Lokomotivet, nr. 13-16 (4. drgang). Dette tidsskrift om
modeljernbaner udkommer med fire numre pr. drgang; er
i format A5 med ca. 70 sider pr. nummer. Artiklerne i bla-
det omhandler hovedsacaelig byggevejledninger + teg-
ninger af diverse rullende materiel. Vaesentligt er dog, at
materiellets historie m.m. suppleret med billeder fra vir-
keligheden pa en fin made indgéar i disse beskrivelser. Pris
pr. nummer {13-16): kr. 25,- inkl. forsendelse.

Lokomotivet, nr. 17-19 (5. argang). Pris pr. nummer: kr.
30,- inkl. forsendelse. Nr. 19 dog kr. 35,-.

Strejftog 1, DSB i 50’'erne og 60’erne fortalt i tekst og
billeder af J. Guldbaek Christensen. »Lokomotivet« har
udgivet dette seerskrift, der er pd 64 sider med 89 illu-
strationer. J. Guldbaek Christensens billedarkiv synes
utemmeligt, og de mange billeder af lokomotiver, vogne,
stationer m.m. er forsynet med gode tekster. Haftet kan
virkelig anbefales. Pris: kr. 40,- inkl. forsendelse.

»... de ligner jo hinanden«. Historien om MX/MY fortalt
ved hjalp af tekst, fotos og tegninger af Hans Nygard
Jensen, Torben Andersen og Steffen Dresler. Saerhaeftet
om MX og MY fra »Lokomotivet« er udkommet januar
1988, og ma siges at veere virkelig aktuelt netop i denne
tid, hvor disse to lokomotivtypers aera ved DSB er ved at
slutte. Haeftet, der er p&d 70 sider med 49 fotos og syv
tegninger, giver et glimrende indblik i de to lokomotivty-
per, der i mere end 30 ar har preeget trafikken pd DSBs
spor. Pris kr. 55,- inkl. forsendelse.

Saerkuverter
| efterdret 1987 stod DJK for udgivelsen af endnu en
reekke seerkuverter:

1987-6: Kuvert i anledning af Storstremsbroens 50 ars
jubileeum, frankeret med DSB banemaerke 200
ore, ekspres og afstemplet med banemaerke-
stempel »Masnedos-Orehoved«, 26. september
1987.

1987-7: Samme, men med DSB banemaerke 1000 ore,
ekspres.

1987-8: Kuvert i anledning af Storstremsbroens 50 &rs
jubileeum, frankeret med »Hafnia«-maerket og
afstemplet med P & T's saerstempel i Vording-
borg, den 26. september 1987.

1987-9: Kuvert i anledning af frimaerkeudstillingen Haf-
nia 87, frankeret med »Hafnia«-maerket og af-
stemplet med »Velstemplet« ved udstillingen
den 16. oktober 1987 samt saerstempel ved
MHVJs bureaupostvogn, der var med pa udstil-
lingen sammen med DSB F 441.

Pris pr. kuvert er kr. 15,- inkl. forsendelse. Ved samlet
keb af de fire ovennaevnte kuverter er prisen kr. 50,- inkl.
forsendelse.

Ovennaevnte varer kan bestilles ved indsaettelse af bele-
bet for de snskede varer pd postgirokonto 3 17 91 76,
Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge
40, 1560 Kebenhavn V. Husk at anfare bestillingen pa
talon til modtageren.

HCH og OCMP



DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet
Birger Bruun

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn V.
TIf. 01 93 20 02

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

Medlemskontingent for aret 1988

Ordineere medlemmer Wi e el kr. 175,00
Juniormedlemmer (under 18 84r 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 59 58 23

Naestformand: Preben Clausen

Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. 05 86 91 20
Sekretaer: Birger Bruun

Platanvej 18, 1810 Frederiksberg C. TIf. 01 22 05 17
Bent Jacobsen

Maj Allé 62, 2730 Herlev. TIf. 02 84 21 07
Ole-Christian Munk Plum

Holmevej 8, 4340 Tollese. TIf. 03 48 563 83

Bent Nathansen

Callunavej 20, 3450 Allerad. TIf. 02 27 25 23

John Armstrong Pedersen

Orvadsvej 4, 8220 Brabrand. TIf. 06 26 33 23
Mogens Bruun (suppleant)

Ahornsvej 18, 3650 Qlstykke. TIf. 02 17 88 04

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

Forlag og salgsafdeling

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen

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

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

Dansk Jernbane-Klub, 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
Blishgnevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup. Tif. 08 38 31 27

DJKs midtjyske afdeling

Anders Riis
Lyngvej 12, 9560 Hadsund. TIf. 08 57 38 16

DJKs sydjyske afdeling

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

DJKs fynske afdeling

Niels Arne Nielsen
@stre Engvej 16, st.th. 5400 Bogense. TIf. 09 81 22 72

DJKs afdeling pa Lolland-Faister

Ole Jensen
Skovvaenget 4, 4300 Nakskov. TIf. 03 88 00 04 (kl.8-16)

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm

»Remisen« @stre Teglvaerksvej, Bloustrad, 3450 Allered
Tif. 02 27 08 18 (onsdag og lardag).
Postgirokonto 3 46 56 16

Oscar Meyer
Hollaselund Strandvej 8, 3220 Tisvildeleje. TIf. 02 30 82 22

Foreningens baner og tog

Information, bestilling af saertog samt oplysning om
arbejdshold

Museumsbanen Maribo-Bandholm

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

Mariager-Handest Veteranjernbane

Ny Havnevej 2, 9550 Mariager. Tif. 08 54 18 64
Driftsbestyrer: Flemming Hej Petersen
Hvidklevervej 10, @ster Tarslev, 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. THf. 05 86 91 20

Foreningens gvrige arbejdssteder

Bramming remise
Bjarke Boldt (se adressen ved sydjysk afdeling)
Heng remise, Heng

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

Roskilde

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

Odense, Konservessporet

Niels Arne Nielsen
@stre Engvej 16, st.th. 5400 Bogense. TIf. 09 91 22 72



|

]

.-;_: ; 1w : Swetere 1
BP smgreolie - en vigtig detalje. } |

BP smoreolie a/s, Provestenen, 2300 Kgbenhavn S. Tif. 01 57 60 00 g ‘

—



