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Misundelse er en grim ting... men misundelig er vist det
rette ord at bruge om alle os, der ikke var med i DJKs ud-
flugt til Vestbanen her i september. Udover sensommer-
stemning i naturskenne omgivelser med VNJ D 12 (foto
Hans Henrik Frost den 4. september 1988) blev der budt
pa kersel med svenske skinnebusser, og som noget helt
unikt: DJKs udflugtstog lerdag (MO 1829) fik den utroli-
ge opgave at optreede som eegte plantog (tog nr. 684 og
683) mellem Varde og Esbjerg som felge af tognedbrud
nord for Varde. Det er vist det forste (og sidste) MO-
plantog siden indstillingen af »Lille nord« i 1984.

Hvervekampagne

Der er penge at tjene i dette nummer!!! Kan du skaffe et
nyt medlem til DJK far du automatisk »Pa sporet af
1988« - gratis. Ogsa dit tilmeldte medlem far lidt fryn-
segoder.... laes om hvervekampagnen pa side 129.

Forsiden

Sa kom MY 1101 da endelig ud pa de lange skinner. Efter
naesten et ars forberedelse kunne Danmarks ferste »rigti-
ge« diesellokomotiv genses i sin oprindelige pragt pa en
tur til jubileeet pd Redby-Puttgarden overfarten den 14.
maj 1988. Alf Blume har ligget pa lur lidt nord for Ring-
sted - hvor de farste spaede tegn pa elektrificeringen kan
skimtes i »rabatten«.

Distribution

Adresseaendringer og reklamation af udeblevne numre
meddeles til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet
bedes dog meddeie adressesendringer til Blad- og annon-
ceekspeditionen. Reklamation af fejlekspeditioner og fejl-
eksemplarer sker ligeledes hertil.

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

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

Indsendelse af stof

Manuskripter til artikler, lzeserbreve o.a. bar sdvidt muligt
vaere maskinskrevne. lllustrationer returneres kun sa-
fremt indsenderen anmoder herom. | modsat fald indgar
billederne i DJKs arkiv.

Nr. 6 ventes udsendt ca. 15. december Indhold: Biblio-
grafi over P. Thomassen - Inlandsbanen - Damp i DDR - S-
banen rundt - og meget mere.
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IC-3 toget pa skinner

S3a er IC-3 toget for alvor sat pa skinner. Pa trods af en lang reekke stop-
signaler, b&de af teknisk og skonomisk art, kunne de ferste provekarsier
med toget gennemferes i august med op til omkring 160 km/h mellem
Hobro og Randers. Og selv om DJKs medlemmer i ferste omgang métte
spejde forgaeves efter en provetur med fremtidens tog, er det nu uomtvi-
steligt, at fremtiden er pa vej. Det er der god grund til at enske bade DSB
og Scandia-Randers til lykke med.

At det ikke er sket uden vanskeligheder, ved vist enhver, der har leest
aviser eller set TV. Under betingelser, der er hardere end nogensinde tidli-
gere set, blev toget til, samtidig med at Randersvirksomheden keempede
med sveere gkonomiske problemer. Nu kom s& lesningen pa likviditets-
problemet i form af en ikke overraskende eksport af en del af ejerskabet til
industrigiganten Asea Brown Boveri, der har lang erfaring i produktion af
iseer elektrisk jernbanemateriel.

De nye ejere er tydeligt imponerede af det arbejde, man i Danmark har
lagt i udviklingen af de nye tog, omend hverken pris eller leveringsterminer
kan holde. Selv afgerende forringelser i forhold til de oprindelige vilkar kan
ikke rokke ved IC-3 togets egenskaber: Et hgjkvalitetstog til lavpris, udvik-
let pa rekordtid.

Vi gleeder os til at se DSB byde velkommen til alle de nye passagerer, der
utvivisomt vil falge med en talentfuld markedsfering af de nye tog.

Gods pa skinner

Ogsa pa et andet stort transportomrade ma det snart lysne for jernbaner-
ne. Efter at TV har vist beredskabernes utilstraekkelighed, nér det geelder
kemikalieudslip, ma det veere pa tide at szette en stopper for alle de trans-
porter med farligt gods, der pa vejene er tikkende bomber i den teette tra-
fik. Selvom TV brugte et udslip fra en godsvogn som udgangspunkt for sit
eksempel, er det haevet over enhver tvivl, at en omhyggelig godshandte-
ring via jernbanenettet er en langt sikrere vis at transportere farligt gods
pa.

Set i det lys forekommer det besynderligt, at godsbanen mellem Viborg
og Legster er truet af nedlaegning. Bliver nedleegningen en realitet, har en
landsdel pa starrelse med Lolland-Falster pludselig intet andet valg end at
lade bade den tunge trafik og de kemikalietransporter, som enhver del af
landet har et vist behov for, gé ad den i forvejen overbelastede Hovedvej
13.

Hvis ikke snart politikerne indser, hvilken transportressource, der ligger
skjult i jernbanen, og hvilke miljmaessige fordele der vil veere forbundet
med at begunstige godstrafikken pa skinnerne frem for ad landevejene, ser
det markt ud. For jernbanerne i Danmark, men ogsa for de skonomiske og
miljpmaessige fordele, samfundet ville kunne fa ved at saette godstrafikken
pa skinner - én gang for alle.

Anders Riis
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Transiranske jernbane 50 ar

Den 25. august 1938 indviedes en uscedvanlig jernbane i det fremmede.
Den var pa en made dansk! Derfor denne omtale.
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Irans areal er tre gange Frankrigs og 38 gange Dan-
marks. Landets statsdrevne jernbaner udger imidlertid ik-
ke et net af den art, der kendes fra s mange andre lande.
Som kortskitsen viser, er strukturen snarere en stjerne,
med hovedstaden Tehran i centrum. Sporvidden er 1435
mm. | landets sydestlige del findes dog en bredsporet
streekning, som forelebig er uden forbindelse med den
normalsporede stjerne. Den har den indiske sporvidde
1676 mm (5 ft 6 in) og er en udleber af banen gennem
Baluchistan (pakistansk omréde), bygget i den britiske
kolonitid. En straekning, som ligeledes er anlagt bredspo-
ret, gér fra den sovjetiske graense til Tabriz. Den blev
bygget som en udieber af det russiske jernbanesystem i
1914 med 1524 mm (5 ft) sporvidde, men er senere om-
bygget til normalspor og blevet en del af stjernen.

Selve stjernen begyndte farst at tage form med de to
streekninger, som tilsammen kaldes den transiranske
jernbane: »Nordlinien« fra Bandar Shah (nu Bandar-e-
Torkaman)ved Kaspiske Hav til Tehran, og »sydlinien«
fra Bandar Sharpur (nu Bandar Khomeyni) ved Persiske
Golf til Tehran. De blev begge pabegyndt i 1927 som et
led i den moderniserings- og selvsteendighedsproces, der
var igangsat af Riza Shah Pahlevi. Han, der var fadt Riza
Kahn, havde taget magten i landet efter 1. verdenskrig
ved Osmannerrigets oplesning og blev i 1925 shah
(shah = konge, jf. skak). Midler til banebygningen var
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skaffet gennem en monopolisering pa te- og sukkeromra-
det, indferti 1922.

Byggeriet var de forste ar overdraget et internationalt
syndikat, som fra begge neevnte havnebyer ndede sma
200 km ind over forholdsvis fladt land. Abenbart mistede
shahen derefter tilliden til syndikatet; det blev afskedi-
get, og man fortsatte i den iranske regerings eget regi.
Imidlertid viste der sig alvorlige organisatoriske proble-
mer, og jernbanebygningen gik efterhdnden naesten i sta.
Samtidig havde en dansk-svensk gruppe projekteret og
for en stor del gennemfert bygningen af to jernbane-
straekninger i nabolandet Tyrkiet (omtalt i »jernbanen«
nr. 6/1977 side 133-141). En anbefaling fra den tyrkiske
udenrigsminister var med til at bane vej for en kontrakt
mellem det danske ingeniarfirma Kampsax (Consortium
Kampsax) og den iranske regering, undertegnet 22. april
1933.

Der blev ikke, som det var tilfaeldet med de to tyrkiske
baner, bagefter udgivet en bog om projekteringen og ar-
bejdsforlebet. Kampsax engagerede derimod det den-
gang ret unge danske firma Minerva-Film A/S til i levende
billeder at skildre banebygningen og iranske forhold i det
hele taget. Filmmanden Ingolf Boisen fortalte senere sine
iranske oplevelser i en bog, som udkom 1946 med titlen
»Banen skal bygges paa seks Aar«. Den er szrdeles lee-
sevaerdig, men indeholder ikke nogen egentlig teknisk re-
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Bygget efter ensartede principper, men i et overdadigt antal variationer,
er de mange buebroer og -viadukter mere harmoniske tilfejelser i landska-
bet end de fleste af dette arhundredes bygningsvaerker. - Pa det everste
billede ses en interimistisk bro i baggrunden.

degarelse. Til gengeeld er den rig pa iagttagelser fra det
forvandlingens land, som »det nye Persien« dengang
var. P4 forespergsel har Kampsax da ogsd meddelt, at In-
golf Boisens bog »utvivisomt er det bedste kildemateria-
le«.

Af anden litteratur, som har veeret til nytte ved udar-
bejdelsen af denne artikel, skal naevnes et kapitel i The
Railway Enthusiast’s Bedside Book, London 1966. Det
hedder Middle East Interlude (egentlig bedre pad dansk:
Mellemastligt Mellemspil) og er skrevet af H.C. Hughes,
en jernbaneentusiast, der som britisk infanteriofficer un-
der 2. verdenskrig bl.a. var tjenstgerende nogle ar i Iran.
Skent Riza Shah Pahlevis hele politik gik ud pa at frigere
Iran fra russisk og britisk indflydelse (hvad der formentlig
forklarer hans sympati for aksemagterne), var vel netop
den transiranske jernbanes tilstedeveerelse ironisk nok en
grund til, at sovjetiske og britiske styrker fra henholdsvis
nord og syd besatte Iran i september 1941. Af de alliere-
des forsyninger til Sovjetunionen gennem krigsarene - i
alt ni millioner tons krigsmateriel, maskiner, ravarer, fo-
demidler og medicin - blev de fire millioner fort ad ishavs-
ruten til Murmansk og Arkhangelsk, men hele fem millio-
ner kom frem gennem Iran. Og af disse blev ikke mindre
end treenhalv million transporteret ad den endnu nye
transiranske jernbane. Besaettelsen af Iran ferte i gvrigt til
Riza Shah Pahlevis abdikation. | hans sted udrébtes son-
nen Muhamed Riza Pahlevi til shah. Med en afbrydelse i
1953, hvor han for en tid blev tvunget i eksil, var han der-

efter Irans hersker indtil de politiske omveeltninger i
1979.

Ganske harde betingelser var indeholdt i Kampsax' sto-
re iranske kontrakt. Som titlen pa Ingolf Boisens bog for-
teller, skulle hele banebyggeriet veere afsluttet inden
seks ar og den manglende del af nordlinien inden fire ar.
Det lykkedes endda pa kortere tid; nordlinien - den korte-
ste af de to straekninger - blev feerdig to maneder far af-
talt tid, og hele banen kunne indvies otte méneder for
tidsfristens udlgb. Det skete den 25. august 1938 ved en
hoitidelighed p& en af sydliniens sma stationer, ade belig-
gende pa hejsletten. Her medtes til sidst sporet nordfra
med sporet sydfra. Det gik sadan til trods for, at der af
den transiranske banes samlede leengde pd 1389 km
manglede rundt regnet 1000 km, da Kampsax tog over.
Og af dem var vaesentlige dele sa kraevende, som taenkes
kan. Fra lavland i begge ender stiger banen op i det iran-
ske hejland sa at sige pa tvaers af de begreensende bjerg-
keeder, der fra det armenske massiv udgar mod ost og sy-
dest. Og banens hajeste punkt er ikke mindre end 2217
m over havets overflade. lkke maerkeligt at man her fin-
der imponerende ingenigrarbejder, som ifelge Hughes er
pa hgjde med hvad som helst, man kan finde andetsteds i
verden. Yderligere blev banen bygget gennem stort set
vejlest land; det beted, at man fer noget andet méatte an-
leegge tjenesteveje for at kunne fremfere maskiner, ma-
terialer og mandskab.

Nogle tal til belysning af arbejdets omfang: De mange
fra forskellige lande kommende entreprenarers samlede

arbejdsstyrke ndede op pd 55.000 mand, som péd 600

millioner arbejdstimer brugte 500.000 tons cement, ud-
forte to millioner kubikmeter murvaerk, lagde halvanden
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gennem
Ta]ar-Dalen
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million sveller og 100.000 tons skinner. Sanitetstjene-
sten omfattede 50 lazaretter og tre egentlige hospitaler.
Til projektering og administration havde Kampsax under
civilingeniar Jargen Saxilds overledelse et personale pa
ca. 300 mand; det var i hej grad lykkedes igen at samle
medarbejdere, som havde veeret med i Tyrkiet og dér
gjort veerdifulde erfaringer. Ingenierstaben var internatio-
nal, men med et overvejende skandinavisk islaet.

Der var utallige vanskeligheder at overvinde: jord-
skeelv, springflod, hardt klima, forsyningssvigt - og frem
for alt et terreen, der mange steder pa grund af klippernes
form og skréningernes stejlhed matte forekomme aldeles
uegnet for anleeg af en jernbane. Resuitatet blev flere
hundrede tunneler, hvoraf den sterste er den naesten tre
km lange Gaduktunnel pa nordlinien, nogenlunde midt-
vejs mellem Tehran og Kaspiske Hav. | den findes nordli-
niens hejeste punkt. Foruden tunneler har den transiran-
ske bane en sand rigdom af store og smé broer samt gal-
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Et af den transiranske banes
mest utrolige straekningsafsnit,
den sidste del af opstigningen
nordfra gennem Talar-dalen i EI-
burz-bjergene til Gaduk-tunne-
len, med nordliniens hajeste
punkt. Forneden i billedet kom-
mer banelinien fra Bandar Shah
ved Kaspiske Hav. Efter Abba-
sabad station svinger den ind
tvaers over bunden af Vresk--
dalen, en stejl klaft. For at und-
gd skader ved springfloden er
vandlabet ledt ind over banen i
en rende, som udger et kunstigt
flodleje. Oprindelig var det tan-
ken at fere banen over vandle-
bet pa en bro, som man plejer.
Men en uventet springflod under
arbejdets gang gav anledning til
den usaedvanlige disposition. |
en tilbage- og igen fremadgaen-
de bevaegelse stiger banen der-
efter op til den 86 m lange
Vresk-bro 120 m over dalens
bund og fortsaetter stadig sti-
gende ved hjalp af modrettede
ramper, forbundet med vende-
kurver, som for en stor del er
lagt i tunneler. Dogal station ved
den mellemste af disse ramper
ligger nasten 250 m hejere end
Abbasabad. Krydsningen af
Churabdalen foretages ved
hjeelp af et ottetal (man kunne
ogsa sige en kringle), hvor der
yderligere vindes hejde. Gaduk
station ved den sydlige del af
Gaduk-tunnelen er ikke kommet
med p3 billedet.

Pa panoramategningen, der er
udfert af J. Chr. Jorgensen, er
jernbanens bredde og sterrelsen
af tunnelportaler og huse staerkt
overdrevet; ellers ville tegnin-
gen slet ikke kunne tjene sit for-
mal.

Aot & Gaduk: |

Ad Landevejer 10 knt

Ad Jernpanen 28 km *
7 Hojdefyrskel mellem |
/de to iaz‘:oner 627m f

lerier og stettemure. Og hvor traceen er fort pé tveers af
furerne i en bjergskraning, afleser de naevnte typer af
bygveerker hinanden ustandselig. P& sydlinien findes
mange og lange straek med 15%o. P& nordlinien er den
maksimale stigning 28%o! Og til trods for de kraftige stig-
ninger forekommer talrige kurver med meget lille radius,
bl.a. i vendetunneler.

Hughes anferer, at banen var seerdeles vanskelig at
drive (det tror man gerne), og at de fleste af dens loko-
motiver fandtes i darlig stand, da de britiske Royal Engi-
neers overtog driften pa sydlinien i september 1941. Det
drejede sig om tyske typer af 1’D og 1’E iokomotiver. | al
hast blev 143 stk. Stanier 2-8-0 derfor udskibet fra
Storbritannien. Det var altsd ogsd 1'D lok, konstruktio-
nen var klassificeret 8F og fremstod med ferste byggear
1935 som en godsvognspendant til LMS’ s& bersmte
»Black Five«. 46 af maskinerne var kulfyrede, resten
brugte olie som brandsel. | 1942 fik de felge af hen-
holdsvis blev erstattet af amerikanske 1'D1’ lok. Men



Kortskitsen viser en af sydlini-
ens specialiteter. Med en typisk
underdrivelse kaldte briterne un-
der 2. verdenskrig den straek-
ning, som dette afsnit indgik i.
nThe Hill« (bakken). Amerika-
nerne som efterfulgte dem, om-
talte den derimod som »The
Subway« {undergrundsbanen)!
For sa vidt havde begge parter
ret. Den i artiklen navnte H.C.
Hughes mener, at der tillige blev
brugt en raekke navne, som ikke
egner sig til at komme pa tryk.
Ingold Boisen fremsaetter det
synspunkt i sin bog, at det
egentlig er lidt synd med de
mange tunneler i canyon-distrik-
tet {canyon = fjeldkleft eller
dyb flodseng}). Begrundelsen er,
at de jernbanerejsende gar glip
af det ene pragtfulde landskab
efter det andet. Man kan godt fa
en fornemmelse af det ved at
falge traceen pad denne kortskit-
se og se, hvor meget af den der
ligger i tunnel. Samtidig kan
man danne sig et begreb om
problemerne ved brug af damp-
lokomotiver pad denne strak-
ning, hvor over halvdelen er un-
derjordisk.

Kortskitsen er ligesom panora-
mategningen udfert af J. Chr.
Jorgensen. Ogsd her gaelder
det, at bredder er overdrevet,
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det rigtige pa de mest kraevende og tunnelrige straeknin-
ger viste sig at veere dieseltraktion; efter at amerikanske
styrker havde overtaget driften, blev der fra Staterne sej-
let 57 diesellok til Iran. De blev brugt parvis eller tre ad
gangen til de fleste tunge tog, undtagelsesvis i kombina-
tion med et af 1’'D1’ damplokomotiverne. Efter krigsaf-
slutningen i 1945 blev diesellokene omhyggeligt samlet
sammen og returneret til USA; de fleste af dem endte pa
Alaska Railroad.

Hvordan det samtidig gik pa nordlinien, som russerne
havde driften af, er ikke opklaret i forbindelse med denne
artikels udarbejdelse. Men det ville f.eks. veere interes-
sant at vide, hvorvidt nogle af de til 28% stigningerne
byggede {(2'D 1’) {1°'D 2’) Garratt-lok fra Beyer, Peacock
& Co. fandt anvendelse. En del af dem var i hvert fald i
krigsdrene henstillet i Tehran tillige med bl.a. eldre
svenskbyggede privatbanelok, der efter hovedreparation
havde vaeret i brug som entrepreneriok. Skulle nogen

blandt »jernbanens« lzesere ligge inde med oplysninger,
der kan supplere artiklen pa dette punkt, modtager redak-
tionen gerne et par ord om sagen.

Til krigstidstrafikken var det ikke bare nedvendigt at
forsyne banen med lokomotiver. Der skete ogsa en ud-
bygning af havnene Bandar Shahpur og Khorramchahr;
fra sidstnaevnte anlagdes en 131 km lang fedelinie, som
sluttede sig til hovedstraekningen ved Ahvér. Ligeledes
métte en del af stationernes sporsystemer udbygges. Og
man supplerede godsvognsparken med mere end 1000
britiske og (i sporvidde sendrede) indiske keretajer, fulgt
af et stort antal amerikanske af diverse typer. Den mest
specielle af krigstidens tilfgjelser var maske en serie pa et
halvt hundrede franskbyggede lukkede godsvogne, der
bade havde vacuum- og trykluftbremser. De var bygget
til feergetrafikken pad Kanalen og méatte ifelge pamalede
instruktioner »ikke kere mellem Tonbridge og West St.
Leonards eller p4 Whitstable havnebane« - et budskab af
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Sl

Natur og menneskevzaerk i sidende kontrast. Som det ses af portalen, fik
tunnelerne et tvaersnit af lignende art som pa de baner, Kampsax havde
vaeret med til at udfere i Tyrkiet.

Denne optagelse kan opfattes som et staerkt forsterret udsnit fra venstre
halvdel af den foran gengivne panoramategning over opstigningen gen-
nem Talar-dalen og langs dens sider.
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ejendommelig virkning midt i Irans ufrugtbare edemar-
ker! Til passagertrafikl{en hentedes nogle indiske bred-
sporsvogne, som blev forsynet med normalsporsbogier.
Men i evrigt klarede man sig med det forhdndenvaerende
materiel, som bl.a. omfattede enkelte salonvogne.

Omkring fuldferelsen og i de neermest felgende ar var
der na&ppe mange danske, som ikke havde hert om den
transiranske bane. Vi, der gik i skole dengang, kunne i
hvert fald ikke undga det uden at pjekke systematisk - og
det var emnet for spaendende til. Anderledes nu, meget
anderledes: de fleste, voksne som bern, er pa bar bund,
hvis de bliver spurgt om den transiranske bane, og det er
en vaesentlig begrundelse for den artikel, som her er ved
at slutte. | den kom dog langtfra alting med; f.eks. mang-
ler en omtale af de maend, som gennemfarte det store
forundersegelses- og projekteringsarbejde - og derefter
en velfungerende, formélsbestemt organisation sergede
for at omseette det i praktisk jernbanebygning. Der er
neeppe mange af dem, som endnu lever i jubileeumséret;
50 ar er lang tid, skent det samme &remal af og til kan
forekomme kort. g

Med undtagelse af den indledende kortskitse er alle artiklens illustratio-
ner med venlig tilladelse af Ingolf Boisen gengivet efter »Banen skal byg-
ges paa seks Aar«,

Vognfabrikken Scandia
- 0og den transiranske jernbane

Efterskrift af Asger Christiansen

Firmaet Kampsax’ bygning af den transiranske jernba-
ne blev fulgt med stor interesse af andre danske firmaer.
Iseer virksomhederne Frichs og Scandia var opmeerksom-
me, for maske kunne der skaffes ordrer pa rullende mate-
riel til Iran. Da banen nermede sig faerdiggerelsen, forte
man forhandlinger med de iranske myndigheder. Fra
Frichs’ og Scandias side hdbede man, at der kunne sal-
ges et antal lyntog mage til de rede lyntog, som DSB an-
skaffede i 1935 i forbindelse med Lillebaeltsbroens ab-
ning. Disse tog vakte opsigt; ogsa i udlandet. Men for-
handlingerne med Iran ferte dog ikke til nogen resultater.

Det svenske firma Nydqvist & Holm samarbejdede
med Kampsax om bygningen af den transiranske jernba-
ne, og derforuden byggede svenskerne bl.a. damploko-
motiver, motorvogne og personvogne til banen. F.eks.
leveredes to dieselelektriske motorvogne og fem stalper-
sonvogne. Nydqvist & Holm byggede vognkasserne og
bogierne, hvorefter de syv keretsjer blev sendt til vogn-
fabrikken Scandia i Randers. Her blev vognene forsynet
med interier s som seeder, kupedere, toilet, radiatorer,
harmonikaer m.m.

Ved gennemgang af indkebslisten i Scandias ordrebe-
ger ses det tydeligt, at vognene skulle benyttes under
fremmede forhold. Listen naevner, at vognene forsyne-
des med bl.a.:

moskitonet
spytbakker af porceleen
slebne vandkarafler med iransk monogram



Nydquist & Holm leverede bl.a.
dieselelektriske motorvogne
med motorer fra Burmeister &
Wain. Vognfabrikken Scandia
monterede vognenes interiar.

Arkiv: JMJK
prismer til karaffelstel Efter montering af vognenes interier blev de malet og
toilet med orientalsk indretning lakeret. De fem personvogne, der fik driftsnumrene
kekkenbord og kogeplader 1413-1417, forlod Randers i december 1936, medens
skoberster med ferniseret handtag de to dieselmotorvogne blev afsendt i henholdsvis januar
fyrvaerktaj (kulskovl, ildrager) og februar 1937. ]

Hvervekampagne 1989!

Meld et nyt seniormedlem ind i DJK eller to juniorer/pensionister - og modtag arbogen:

»Pa sporet af 1988« - gratis

(normalpris 99 kr. - udsendes omkring 1. december 1988)

Hvad ger du?: - Skriv et brev til sekretariatet (Birger Bruun, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.}, hvori
du opgiver dit navn, adresse, medlemsnummer -- og navn og adresse pa det nye medlem. Vi beder blot om,
at du har indbetalt dit kontingent for 1989 inden deadline for hvervekampagnen, som er:

5. november 1988

Herefter vil tilmeldingsgirokort blive udsendt til de nye medlemmer!

Hvad far du?: - Du far tilsendt » Pa sporet af 1988 « inden jul, dog kun hvis dit tilmeldte medlem har betalt sit
kontingent for 1989 senest den 30. november 1988. (For hvert nyt seniormedlem - én »Pa sporet af
1988 «)

Hvad far det nye medlem?: - som en ekstra gestus modtager det nye medlem »jernbanen« nr. 6/1988 gratis
{dog kun hvis tidsfristerne overholdes) - og sa selvfolgelig alle seks numre i 1989 og de andre DJK-goder.
Venlig hilsen - Redaktion/bestyrelse

Efterlysning Godstog pa Privatbaner
Redaktionen er pa udkig efter zeldre fotos fra Nord- Et af vore medlemmer har lavet en aktuel og nojag-
banen til en kommende artikel. Kun fotos for 1968 tig fortegnelse over alle godstogslebene pa privat-
har interesse (S-maskiner, brune S-tog, stationer banerne. Den smukt trykte folder bruges i fotogje-
o.l.) med.
Henvendelse Henrik Bache - 06 84 74 04
Red.
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Togtosserier

Lidt spag og skeemt for artsfeeller

Af Homo Ferreus Stupidus

Vi kender vist alle det med, at vi blandt »almindelige «
mennesker ofte bliver udskreget som togtosser, svelle-
snusere, jernbaneidioter... o.s.v. Ordet jernbaneentusi-
ast lyder jo paenere, og det klinger sveert godt i de flestes
erer, men maske er der noget om snakken - vi er et speci-
elt folkefaerd.

Af racen Homo Ferreus Stupidus (togtosse) findes fle-
re underarter, oftest hajst forskellige i adfaerd og udtryk.
Med lidt overbaerenhed og selvironi kan du maske neden-
for finde ikke sa fa af dine artsfeeller. | skrivende stund er
felgende arter af Homo Ferreus Stupidus beskrevet og
katalogiseret:

---Patiens

Finder i en togplan dagens offer - drager mod stedet med
telt og citronvand og venter dagen lang pd det udsegte
motiv, selv i regn og slud.

---Idyllium

Nyder det kerende motiv i segeren under hejlydte glae-
desudbrud og glemmer som oftest at trykke pd udlese-
ren. Den meget spontane og jordneere togtosse ses ofte i
moser, skove og pa banelinier langs privatbanerne.

---Historicus

Den granskende type - fotograferer ej. Interesserer sig
udelukkende for de historiske aspekter i jernbanens
mangfoldige verden. Har sin daglige gang i arkiver og bib-
lioteker og er oftest skeegprydet

---Controversus

Den ubehageligste underrace indenfor Homo Ferreus
Stupidus. Brokker sig evindeligt over sine artsfeeller og
deres bedrifter og geremal. Almindelig udbredt.

---Tumultus

Vandrer hvilelast rundt og finder 10-12 gode steder at
fotografere sit mal fra og opdager da som oftest, at toget
er kort.

---Lentus
Tager altid to eller flere bilieder at samme motiv for at
veere helt sikker.

---Veteranus

Har sldet sig pa veteranbanedrift af hele sit hjerte. Ses of-
te naer Mariager, Maribo, Kege, Kolding o.l., altid korrekt
uniformeret. Ryger ofte cigarer eller pibe.

---Femina
Desvaerre meget sjaelden

---Mathematicus

Yderst udbredt. Ses ofte pa stationer med notesbog.
Gransker tognumre, litra, vognnumre etc. Farer sirlige
statistikker over dansk jernbanevaesen. P4 udflugter ses
han ofte male drivhjulenes tykkelse.

---Non Actiones

Passiv nyder - skilter ikke med sin bizarre hobby. Kan dog
findes diskret siddende i lyssky omrader laesende »jern-
banen« og lignende tidsskrifter.

---Extremus

Helliger hele sit liv til sin hobby. Tager en film af hvert
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motiv - kerer med tog dagligt, og hjemmet er et helt lille
jernbanemuseum - selv sengen er pa hjul.

---Perfectum

Hans standardudstyr bestéar af indtil flere kameraer med
bade sort/hvid, farve og dias. Medbringer ofte stativ, ste-
reobdndoptager og mikrofon og far derved et pafaldende
kompakt ydre.

---Obstruxi
Fotograferer udelukkende med vidvinkel og star som fol-
ge deraf altid foran de evrige pa en udflugt.

---Dania

Drikker ofte gl mens han fotograferer - er ikke sjaeldent
usoigneret. Vader normalt rundt over alskens spor og
stationsterraener uden tilladelse.

---Paterfamilias
Tager hele familien med péa udflugt og fotosafari og fore-
viger hvert et billede med kone og barn i forgrunden.

---Ego
Tager alle billeder med selvudleser for selv at komme
med pé billedet.

---Obsceonus

Tager billeder fra de mest meerkvaerdige vinkler - oftest
liggende pé sporet eller fra heje tarne. Har forkeerlighed
for ulykker o.l.

---Rex

Nestoren i vor race. Deltager i mange udflugter for ophid-
set at forteelle om sine tidligere bedrifter. Medbringer ger-
ne sine glaspladenegativer og forste nummer af »jernba-
nen«. Oftest cigarrygende.

---Confusus

Er den lykkelige ejer af 17453 jernbanebilleder fra hele
verden, men aner ikke hvor og hvornar, de er taget. Ken-
der ikke forskel pa& MY og MX.

---Minutus

Har hang til modelbanetog. Har i kaelderen diskret instal-
leret det helt store anlaeg i Marklin e.l. Overveeldes tit af
tog i naturlig sterrelse og ses ofte mindst 10 meter fra
perronkanten.

---Oculatus
Den naersynede type - fotograferer altid med zoom.

Endelig skal vi ikke glemme de to underracer, som vi vel
kun nedtvungent medregner vor livskraftige slaegt:

---Nautilus

Har forkeerlighed for feerger og faergedrift. Ses ofte i ro-
bad eller flyvemaskine for at f& de perfekte billeder. Tu-
der ofte.

---Strassenbahnus

Mere interesseret i bus- og sporvognslinier end i jernba-
ner og kan derfor virke ekstra hektisk pa udflugter. Kom-
mer derfor ikke sjaeldent for sent til feellesmiddage.

Tak til Henrik Bache for ide.
Homo Ferreus Stupidus Totalis (alias Jan Forslund)



Danske MO-vogne i Norge

I november 1938 sendte virksomheden Frichs to nybyggede MO-vogne

pa en 5500 km lang preesentationstur i Norge.

Af Asger Christiansen

I midten af 1930'erne enskede ledelsen af de Norske
Statsbaner (NSB) at forbedre persontrafikken mellem
hovedstaden, Oslo, og de store byer, Bergen, Trondheim
og Kristiansand. Dels snskede man nyt materiel med
bedre komfort, men vigtigere var det, at rejsetiderne blev
vaesentligt nedsat. Spergsmaélet var, om damptogene
skulle erstattes af motortog, eller om hovedstraekninger-
ne skulle elektrificeres.

En elektrificering var en neerliggende mulighed, da lan-
dets vandkraft gav mulighed for fremstilling af billig
elektricitet. Men ferst skulle der investeres store belab i
anleeg af kraftvaerker, ledningsnet, transformatorstatio-
ner m.m. Alene for streekningen Oslo-Bergen pdregnedes
en udgift pd 40-50 mill. kr. Dertil kom det rullende mate-
riel. Skulle banerne elektrificeres, matte det af skonomi-
ske (og tidsmaessige) grunde ske etapevis, og motordrift
kunne da indferes i en overgangsperiode.

Danmark som forbillede

NSB planlagde - efter politisk pres - at motortogene
skulle bygges i Norge, men motorerne méatte kebes i ud-
landet, da ingen norske virksomheder havde tilstreekkeli-
ge erfaringer pd omradet. Teknikerne fra NSB rejste der-
for pé studieture til bl.a. Danmark, der betragtedes som
et foregangsland i motorisering af jernbanedriften. Under
beseget i Danmark besegte nordmaendene i 1938 ogsa
fabrikken Frichs i Arhus, hvor man netop var i gang med
at bygge en serie dieselelektriske motorvogne litra Mo til
DSB.

Efter besaget pa Frichs praesenteredes nordmaendene
for DSBs rade lyntog, ligesom der blev tid til en tur med

motoreksprestoget » Nordpilen«, der lab fra Flensborg til
Frederikshavn. Toget var oprangeret af to Frichsbyggede
dieselelektriske motorvogne litra Mp og én eller to per-
sonvogne. Toget gjorde stort indtryk pa de norske tekni-
kere, der sa » Nordpilen« som et muligt forbillede for mo-
tortog i Norge.

Fra Frichs’' side habede man selvfoigelig pd at levere
motorer til de norske tog. En prevekarsel i Norge kunne
vise Frichsmotorernes formden pa de norske straeknin-
ger, og Frichs foreslog derfor, at virksomheden - for egen
regning - stillede et tog til rddighed for provekersler pa
Oslo-Bergen banen.

NSB modtog tilbudet, og Frichs fremskyndede bygnin-
gen af to Mo-vogne, sdledes at de, efter en Norgestur, al-
ligevel kunne leveres til de Danske Statsbaner til den af-
talte tid.

Frichs-toget sendes til Norge

De to motorvogne litra Mo, der i hast blev bygget faer-
dig, var vognene nr. 289 og nr. 290. Som mellemvogn
indsattes en 1. klasses stalbogievogn litra Acm. Vognen
byggedes af Scandia, og ogsa den skulle straks efter Nor-
gesturen afleveres til DSB. - Sdledes oprangeret var tog-
seettet 63 m langt med 146 siddepladser, heraf 42 pé 1.
klasse. Togveegten var 153 tons og den samlede ma-
skinkraft 1.000 hk.

Efter den forcerede feerdigbygning var pravetoget klar i
slutningen af oktober 1938, og om morgenen 31. okto-
ber afgik toget fra Arhus H. Pressen var medt frem, og
dagbladene kunne melde om stor optimisme hos de seks
Frichs-ingenigrer, der skulle med pa turen. En avis forud-

Fa dage efter hjemkomsten fra Norge blev Frichs-toget fotograferet i Arhus, Fra venstre ses MO 290, personvogn Acm og MO 289. Den 16. nov.

1938
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sagde, at »det danske Motor-Materiel helt vil besejre de
norske Teknikere og de norske Jernbanelinjer«.

Efter turen over Storebaelt ankom toget samme efter-
middag til Kebenhavn, hvor Mo-vognene pa Helgoland
maskindepot forsynedes med dieselolie m.m. Straks der-
efter fortsatte man til Helsinger. Her 13 en ekstra indsat
feerge klar, sa toget uden forsinkelse kunne sejles over
@resund til Helsingborg. Efter et kort ophold i den sven-
ske havneby, afgik Frichs-toget nordpa, og tidligt naeste
morgen rullede toget til perron i Oslo. Den 960 km lange
tur fra Arhus var tilbagelagt pa godt 21 timer.

Tekniske prevekersler

Efter ankomsten til Oslo holdt Frichs-personalet hvile-
dag. Neeste dag begyndte de uofficielle pravekearsler, og
malet for den farste tur var streekningen Oslo-Bergen. Pa
denne og de ovrige ture fartes Mo-vognene af personale
fra Frichs, medens norske lokomotivferere fungerede
som lodser. Ogsd banemestrene fra de forskellige straek-
ninger var med i fererrummet.

| farste omgang blev Bergensbanen ikke gennemkart i
hele sin laengde, idet man kun kerte til Voss, der ligger
385 km fra Oslo. Undervejs passeredes lange og stejle
stigninger, inden toget naer Finse ndede banens hojeste
punkt, 1301 meter over havet. Karakteristisk for streek-
ningen er en 110 km lang stigning vest for Gol station pa
maksimalt 20%e. Praveturens 385 km blev tilbagelagt pa
5 timer 2 min., hvilket svarede til en gennemsnitshastig-
hed pd 77 km/t. Banens hurtigste damptog var 1 time 12
min. leengere om at kere samme straekning.

Allerede denne forste provekorsel med Mo-vognene
imponerede de norske teknikere. Iszer gjorde det indtryk,
at toget pa selv de staerkeste stigninger kunne holde en
hastighed pa 55 km/t. Nordmaendene bemaerkede sig og-
sd, at toget var ret stgjsvagt, ligesom motorernes rggud-
vikling var minimal. Det var en fordel ved kersel i tunneler
og sneoverbygninger, hvor man tidligere var plaget af reg
fra damplokomotiver.

Ved korsel pd banens hejestliggende afsnit faldt baro-
meterstanden, men det resulterede kun i ringe nedsaettel-
se af motorernes ydeevne. Nedseettelsen var endda
mindre, end Frichs-ingenigrerne havde beregnet pa for-
hénd.

Den folgende dag - altsd 3. november - kertes retur fra
Voss til Oslo. De farste 75 km fra Voss til banens hajeste
punkt havde en neesten uafbrudt stigning pa 21,5%o. Alli-
gevel lykkedes det at holde en gennemsnitsfart pad 60
km/t, ogsad selv om sporet flere steder var dakket af
snedriver pa en halv meters hejde. Undervejs passeredes
den fem km lange Gravehalstunnel.

Ved tilbagekomsten til Oslo blev Mo-vognene straks
forsynet med dieselolie, vand m.m., og derefter ad hav-
nebanen keart til Vestbanegéarden. Herfra skulle toget da-
gen efter provekeres pa banen til Kristiansand. For at un-
derstrege turens uofficielle karakter, kerte Mo-vognene
dog kun til Grovane, beliggende 20 km fra Kristiansand.
Turen Oslo V-Grovane-Oslo V var pd 691 km, der gen-
nemkortes pa 8 timer 58 min., hvilket svarede til en gen-
nemsnitsfart pd 77 km/t.

Den sidste tekniske provekersel fandt sted 5. novem-
ber pa streekningen Oslo-Trondheim. Frichs-toget karte
her de 501 km fra Oslo til Steren, der ligger 50 km syd
for Trondheim. Ogsa denne bane har mange stejle stig-
ninger, og streekningens hojeste punkt ligger 1025 m
o.h. P4 et af banens fa plane afsnit ndede Mo-toget op pa
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Frichs-Motortoget
slog de norske
Damptog

Opnaaede over 100 Kilometers
Fart paa vanskelig Strakning.
Dieselmotortoget fra Frichs Fabrik-

ker foretog i Gaar sine forste tekniske

Prover paa Bergensbanen,

Det gik fra Honefoss Kl. 10,25 o

Dansk avisomtale af Mo-vognenes provekersel i Norge

120 km/t. Efter ankomsten til Steren blev Mo-vognene
placeret pa et sidespor, hvorefter turens deltagere kerte
videre til Trondheim med en af NSBs smé dieselmekani-
ske motorvogne. Efter overnatning i Trondheim korte
prevetoget naste dag tilbage til Oslo. Turen tog ca. seks
timer.

Efter de tekniske provekorsier fulgte en dag, hvor
Frichs-toget blev vedligeholdt og rengjort. Derefter var
man klar til tre officielle demonstrationsture. Den farste
skulle finde sted pa den 432 km lange streekning fra Oslo
til Bergen.

Officielle presentationsture

Turen til Bergen fandt sted 8. november, og blandt de
95 passagerer var mange prominente gaester. Isser heef-
tede man sig ved tilstedevaerelsen af den norske statsmi-
nister Nygaardsvold. Frichs var repraesenteret ved direk-
tererne Due-Petersen og sen, og endog de Danske Stats-
baners generaldirekter P. Knutzen var taget til Norge for
at overveere praesentationene af Mo-vognene. Fra de
Norske Statsbaner medte generaldirekter W. Hoff foru-
den adskillige personer fra NSBs ledelse. Endvidere hav-
de Frichs inviteret politikere fra Stortinget og fra de byer
og kommuner, som Bergensbanen kerte igennem. Re-
preesentanter fra pressen deltog selvfalgelig ogsa, og fra
Frichs’ side optog man en film af turen.

Praesentationsturen var i forvejen omtalt i dagbladene,
s mange nysgerrige madte frem pa stationerne under-
vejs. | Bergen blev toget modtaget af flere hundrede
mennesker.

Frichs-toget kerte de 492 km fra Oslo til Bergen pa 6 ti-



mer 55 min., hvilket vakte stor opsigt. Det var nemlig 4
timer mindre end banens hurtigste plantog!! De norske
aviser beskrev derfor Frichs-toget under overskrifter som
f.eks. »Fartens sera er indledt pd de norske baner« og
»Kerslen Oslo-Bergen pa mindre end 7 timer betegner en
epoke i norsk jernbanehistorie« samt »Teenk, en gen-
nemsnitsfart pd 70 km/t op over det 1300 meter hgjde
field«.

| Bergen havde bystyret indbudt preesentationsturens
deltagere til en middag, hvorunder flere talere udtalte sig
begejstret om det danske motortog.

NSBs generaldirekter W. Hoff udtalte, at man ikke hav-
de troet det muligt at kere med sa stor hastigheder i Nor-
ge, som Frichs-toget havde preesteret, - iseer var det
uventet pd Bergensbanen med dens skarpe kurver og
steerke stigninger. Motordrift med dieselelektriske vogne
var derfor en oplagt mulighed i tiden inden de norske ho-
vedstraekninger blev elektrificeret.

Trafikinspekter Rolfstad fra NSB havde tilrettelagt
prevekerslerne, og ogsa han varimponeret af de opndede
kerehastigheder. Mo-vognene havde passeret alle kurver
med 10-15 kms hejere hastighed end damptogene. Det
samme gjorde sig geeldende pa stigningerne. Men motor-
toget havde ogsd ekonomiske fordele. P& turen Oslo-
Bergen havde udgiften til dieselolie veeret 53 kr., medens
et damptog med samme antal passagerer ville have brugt
for 250 kr. kul. Dertil kom, sluttede Rolfstad, at man kun-
ne spare lgnudgiften til damplokomotivernes fyrbedere.

Returkerslen til Oslo fandt sted dagen efter, og kereti-
den var atter mindre end 7 timer.

Efter praesentationsturen Oslo-Bergen blev der efter
NSBs snske foretaget endnu to ture, nemlig til henholds-
vis Kristiansand og Trondheim.

Turen til Kristiansand fandt sted 11. november med af-
gang fra Oslo kl. 7.25. Efter 42 times problemfri karsel
ankom toget til Kristiansand. Her havde bystyret invite-
ret til en festlig lunch. Ved 16-tiden karte man tilbage til
Oslo, der naedes kort fer kl. 21. Turen vakte opsigt, for
Frichs-toget havde vist det muligt at rejse frem og tilbage
mellem de to byer pa samme dag. - Endda med flere ti-
mers ophold, s& der blev tid til meder, indkeb o.s.v. Det
fik en norsk avis til at skrive »Norge samlet til ett rike -
ved Lyntogene« {!).

Den sidste preesentationstur gik fra Oslo til Trondheim.
De 551 km blev kert pa knapt 7 timer. Banens hurtigste
rejseforbindelse tog 10% time. Ogsé i Trondheim var
kommunen veart ved en middag, og igen led der mange
rosende og imponerede ord om de danske Mo-vogne.

Retur til Arhus

Tilbageturen til Danmark blev pabegyndt dagen efter
fra Trondheim. | Oslo var der et to timers ophold, hvorun-
der Mo-vognene forsynedes med dieselolie m.m. Straks
derefter gik det videre til Sverige over @resund og via
Storebeelt til Arhus. Hele turen forleb uden problemer og
var ret imponerende, idet den 1500 km lange rejse
Trondheim-Arhus blev gennemfert pd 26 timer!

Ved ankomsten til Arhus kunne direkter Due-Petersen
fra Frichs fortaelle de fremmedte journalister, at alt var
forlebet fint pa4 Norgesturen. P4 14 dage havde Mo-vog-
nene kert 7600 km, heraf 5520 km i Norge, og det var
sket uden mindste uheld eller vanskelighed. Overalt var
toget blevet medt med interesse og begejstring, men om
turen resulterede i ordrer til Frichs, turde direktaren end-

Fra praesentationsturen pa Bergensbanen ses Mo-vognene her pé Hauga-
stél station, beliggende 988 m.o.h. (Dansk Jernbaneblad}

nu ikke udtale sig om. Men rejsen havde givet fabrikkens
ingeniorer vaerdifulde erfaringer, der kunne benyttes ved
konstruktion af motortog til Norge.

...0g bagefter

Mo-vognenes praestationer gjorde som navnt stort
indtryk pd NSBs ledelse og norske politikere. Resultatet
viste sig allerede en maneds tid senere, idet Stortinget
gav bevilling til fire trevogns motorseet og 32 mindre die-
selmotorvogne. Materiellet skulle bygges i feellesskab af
de to norske virksomheder Skabo Jernbanevognfabrik og
Stremmen Mekaniska Verkstad. Tilbage stod beslutnin-
gen om, hvem der skulle levere motorerne. Direkteren for
Stremmen Mekaniska Verkstad var i Arhus for at diskute-
re motorvalg, og direktar Due-Petersen fra Frichs var fle-
re gange i Oslo med samme formal. Men Frichs fik ikke
ordren pd motorerne. Méaske fordi nordmaendene valgte
hydraulisk kraftoverfaring, hvor Frichs’ ekspertise |3 i
elektrisk kraftoverfering.

Nogle fa af de sma dieselmotorvogne blev leveret kort
for krigsudbrudet i april 1940. Trevognstogene - der
kaldtes sneggtog - var da under bygning, men grundet
krigsforholdene forsinkedes feerdigbygningen. Den farste
prevekorsel blev siledes forst foretaget i august 1945.01

Faergebilleder

Fra H-H overfarten - specielt far 1970 - har interes-
se for redaktionen.
Tilsendes senest 1. nov. 1988.

Rettelser til nr. 4

i artiklen om »Géature pd nedlagte baner« var der
beklageligvis indsneget sig et par fejl. Praesteba-
nen havde ikke station i Naestved, og rundremisen
er DSBs. Endelig skal det naevnes, at Mern saftsta-

tion & nord for Mern station
Red.
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Tramways and plateways

Lcenge forend nogen konge eller kejser havde rejst med jernbane, raslede minearbejderne
i Wales og Shropshire med smalsporede vogne i de sncevre skakter, ndr de skulle til og fra
arbejde, forteeller forfatteren i sin historie om jernbanen, der eksisterede, for jernbanen

blev opfundet...!

Af Poul Erland Egefors

Briternes traditionelle morgenmad, bacon og &g, er et
eksempel pa kultur, der fra de nederste samfundslag har
bredt sig til alle samfundslag. Inden minearbejderne gik
ned i minen, skulle de have sig et solidt foder og satte
derfor store portioner fleesk og spejlaeg til livs. Denne skik
har sidenhen bredt sig til alle samfundslag.

Som et eksempel péa kultur, der er gdet den modsatte
vej, kan naevnes folkedansen. Det, som man i Europa i
dag forstar ved folkedanse, var oprindeligt selskabsdan-
se udviklet fra solkongens hof i Versailles,. Da alle andre
hoffer havde det franske som forbillede, indfarte man og-
sd pardans eller selskabsdans, hvorfra dansekulturen sa
igen vandt indpas i lavere sociale lag. De lavere klasser
eftertragtede livet ved hofferne, man havde hoffaeldig-
hed eller honette ambitioner, som det hedder hos Hol-
berg, og med tiden blev hofdansen til en folkelig dans.
Oprindelige folkedanse, som de kendes fra Afrika og Asi-
en, er ikke pardanse!

Men lzenge for end nogen konge eller kejser havde rejst
med jernbane, havde minearbejderne i Wales og Shrop-
shire raslet med smalsporede trams i de snaevre skakter,
nér de skulle til og fra arbejde. Ofte kerte de med de tom-
me vogne ned i minen og sad ovenpa leesset, nar de fulde
vogne blev trukket op. Beseger man skiferminen i Blae-
nau Ffestignog, Wales, og kerer med the tram - som mi-
nebanerne stadigvaek kaldes - ned i minen, kan man fa et
indtryk af, hvordan minearbejderne »rejste«.

Udsprang i lave sociale lag

Jernbanerne, der nedstammer fra tramways, er altsa
en trafikform og kultur, som ligesom bacon og &g til mor-
genmad, er udsprunget i de lave sociale lag og sidenhen

Plateway og vogn i Museum of Iron, Coalbrookdale. Sporvidde 3 eng.
fod, d.v.s. 914 mm. Bemaerk de tynde hjul, der kan skare sig igennem

skidtet, og som kerer pa skinnens yderside. Foto: Erland Egefors
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har bredt sig til hele samfundet. Dette aspekt har man
hidindtil set stort pa i historiebegerne, fordi de er skrevet
af folk fra hejere sociale lag. Ifelge historikernes » forsta-
else« for tingene, kunne man ikke skrive om minearbej-
dere, kun om de hojere rangklasser. Dette er en af grun-
dene til den kraftige fokusering pa banerne Stockton-
Darlington og Liverpool-Manchester, der er de farste ba-
ner for andet end minetransporter, og som havde indfly-
delsesrige personer som stetter. En anden grund er den
forskruede offentlighedsteori, som har vaeret s4 moderne
i de senere ar, ifalge den kan man kun skrive om noget,
nar det er offentligt tilgeengeligt. Hvis banen Kgbenhavn-
Roskilde i de farste ar kun havde transporter af grus fra
en grusgrav i Roskilde til Kebenhavns havn, ville man ef-
ter offentlighedsteorien kun kunne skrive om den fra den
dato, den havde anden trafik.

N&r man skriver om Stockton-Darlington banen, omta-
les det sjeeldent, at den gik helt til Witton Park kulminen
vest for Shildon - og at dens primaere formal var transport
af kul fra denne mine til Stocktons havn.

Egentlig skulle der have vzeret anlagt kanal fra Witton
Park til floden Tee ved Stockton, men p& grund af det
bakkede terraen ville omkostningerne blive for store,
hvorfor man i stedet anlagde en jernbane. Prascis samme
forhold ligger til grund for de mange tramways i Wales og
Shropshire ferend andre steder. Omraderne var rige pa
kul, jern, skifer, tammer og salt, hvad der gjorde floden
Severn til verdens mest trafikerede vandvej i 1700-tallet.
Severn, der med sine 290 km er Storbritanniens leengste
flod, har sit udspring i Powys, Wales, og udmunder i Bri-
stol Channel. Den er sejlbar indtil Shrewsbury. Kanalan-
leeg i det bjergrige terreen ville bdde kraeve mange pund
sterling og mange sluser, sa i stedet forleengede man mi-
nebanerne til neermeste vandve;.

Skinner af temmer

Banerne bestod oprindelig af fire-fire egetemmer pa 6
fods leengde pé tilsvarende sveller, lagt med en afstand
pé 2 fod - eller pa stenblokke - og med en sporvidde p3 3
eller 4 fod. Vognene var tunge, almindeligvis havde de
undervogn af eg og sidefjaele af elm og lastede 1 chal-
dron eller 53 cwt., d.v.s. 2,7 tons. {De gamle engelske
mal svarer naesten til de gamle danske. 1 engelsk fod =
30,48 cm og 1 dansk fod = 31,4 cm. 1inch = 2,54 cm
og 1 dansk tomme = 2,615 cm). P4 grund af vognenes
veegt bred sporene ofte sammen, hvorfor man lagde det
dobbelt, to stk. fire-fire ovenpa hinanden. Hjulenes slid
pé treeplankerne formindskedes med beslag af smede-
jern, 2 inches brede og 5 inches tykke.

Som beskrevet i artiklen »En tram er en hjulber« i



»jernbanen« 2-3, august 86, var det Abraham Darby i
Coalbrookdale, der tog skridtet til ikke at anvende jern
som beslag til anvendelse af jern som hovedmateriale.
1729 stebtes de ferste jernhjul og 1767 de ferste jern-
skinner ved Coalbrookdale Company. Richard Reynolds,
der var svigersen til Abraham Darty I, udviklede - bistaet
af Thomas og George Granage, der var arbejdere ved
Coalbrookdale Co. - de farste jernskinner, som pravedes
ved jernvaerkets baner. Disse skinner var L-formede, man
kan sige, at skinnerne og ikke hjulene havde flanger. Hju-
lene leb pa ydersiden af L'et. Reynolds udviklede disse
spor samtidig med John Gurr i 1787, men uafhaengigt af
denne, de er altsd begge opfindere af typen.

L-skinnerne kaldtes for plateways eller jenny rails og
udbredtes hurtigt i Shropshire. De farste jernspor, som
Coalbrookdale stebte, var beregnet til at anbringe oven-
pa eksisterende traespor. De blev stebt i laeangder pa 5
fod, var 5 inches brede og 1,25 inches tykke.

Hvorimod plateways helt erstattede treeet, endda
fremstillede Coalbrookdale sveller af stebejern. Eller spo-
rene anbragtes pa stenblokke. Almindeligvis vejede
stenblokkene fra 68 til 90 kg, hvorved de 13 urokkelige og
fastholdt sporvidden. Sporvidden afveg ikke meget fra
traesporene (4 fod og 2 inches). Skinnelaeengden var pa 3
fod. Som regel lagde man stenblokke mellem skinnerne
til hestene at traede pa. Pa stejle stigninger virkede disse
stenblokke som trappetrin for hestene, séledes at de be-
dre kunne sta fast. | modsastning til de »rigtige « jernba-
ner havde disse tramways kraftige stigninger og fulgte
ofte terreenet ligesom en vej. Mange havde inclines,
d.v.s. rutchebaneagtige steder med kabeltraek.

Afsted med 4,8 km/t

En sddan hestebane kostede i anleeg 3000 til 5000
pund, hvorimod en kanal kostede 6000 til 9000 pund pr.
miles. En hest kunne treekke en last pa 2,5 tons foruden
vognens egenvaegt og sin egen veegt med en fart pd 3
miles i timen (4,8 km/t), hvilket pd nogenlunde jeevn vej
ville kreeve mindst otte-ti heste. Men jeevne veje fandtes
ikke dengang. Hjulene var meget tynde, saledes de kun-
ne skaere sig ned gennem det skidt, der lejrede sig langs
sporene. Men afsporinger kunne ikke undgas, iseer fordi
hestenes hove hvirvlede skidt og sand over sporene. Det-
te problem og spinkelheden forte til, at plateways hurtigt

Chaldron wagon, National Rail-
way Museum, York. Kaldt
chaldron wagon, fordi den rum-
mede en chaldron kul, d.v.s.
2,69 tons. Vognen stammer fra
Cramlington Colliery, Northum-
berland, og er fra 1826, men
vogne af denne type har vaeret
anvendt til transport af kul langt
tilbage i tiden. En wagonway for
sddanne vogne leb fra Wylam
minen til floden Tyne, lige forbi
George Stephensons barndoms-
hjem, og han prevede ogsa at
vaere bremsemand pa sddanne
vogne. Bremsemanden stod
bagpa og pressede med hele sin
kropsvaegt bremseklodserne
mod hjulene med en stor vagt-
stang. Vognene var oprindeligt
bygget til hestebaner, men an-
vendtes ogsa til inclined planes
og til lokomotivbaner. Wagon-
ways for sddanne chaldron wa-
gons havde almindeligvis spor-
vidden 1 inch mindre end nor-
malsporvidden.

Foto: Erland Egefors

Coalbrookdale locomotive nr. 5, bygget af Coalbrookdale Co. 1864-66,
samtidig med der blev anlagt normalspors bane til jernvarket. Nr. 5 ar-
bejdede for Coalbrookdale Co. indtil trediverne, hvor det blev solgt til op-
hugning, men det kom i stedet til Netherseal Colliery i Derbyshire. Blev
overtaget af Bardon Hill Quarries i Leicestershire 1924, arbejdede indtil
1944 og overtaget af Coalbrookdale Works Museum 1959. Det blev
bygget sammen med fem andre af samme type, 0-B-O saddeltank, kun
nr. 5 er bevaret. Specifikationer: Cylindre: 304,8 mm x 381 mm. Aksel-
afstand: 1,85 meter. Hjuldiameter: 76,2 mm. Hedeflade: 2675 kvadrat-
meter. Vagt i kereklar stand: 12 tons. Foto: Anne Bodil Hansen

blev udkonkurreret af T-skinnen, da denne kom frem. Det
var altsé ikke T-skinnens lavere rullemodstand, som jeg
skrev i artiklen »En tram er en hjulber«, der forte til dens
udbredelse. T-skinnen har langt sterre bzereevne end L-
skinnen, fordi hjulene korer p4 toppen pd sammen méde,
som I-jern har sterre baereevne end et fladjern.

L-skinnens ringe baereevne var ogsa arsag til, at Ri-
chard Trevithick aldrig fik succes som lokomotivbygger -
og aldrig fik eeren af at vaere lokomotivets opfinder. Om-
end der kan stilles spergsmalstegn ved det sidste, for
William Reynolds, sen af farnsevnte Richard Reynolds og
Hannah Darby, havde eksperimenteret med damploko-
motiver og opfordrede Trevithick til at bygge dem. Trevi-
thick byggede de forste lokomotiver ved Coalbrookdale i
1802 og prevede dem af pa jernveerkets jenny rails. Men
de var ikke brugbare. Farst 1804 fik Trevithick bygget et
anvendeligt lokomotiv hos Pen-y-darren Ironworks i Mer-
thyr, Wales, som den 13. februar 1804 for ferste gang
kerte pa en helt nyanlagt bane. Ved en preve den 21. fe-
bruar 1804 trak det med fem vogne med 10 tons jern for-
uden 27 meend, som sprang pa toget. Ved senere pragver
viste det sig, det kunne treekke op til 25 tons. Men da det
vejede 5 tons og kunne kere 8 km/t, spolerede det fuld-
staendigt skinnerne. Derfor blev det kort tid efter ombyg-
get til stationeer maskine, hvilket mange af Trevithick’s
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maskiner blev. Helt historisk korrekt har man samme
problem med den arbejdende replik af Pen-y-darren loko-
motivet, som Welsh Industrial Maritime Museums har
bygget i samarbejde med Science Museum. Lokomotivet
kerer udmeerket, men nar det triller hen ad den lille plate-
way ved museet i Cardiff, bryder skinnerne sammen.

Et omvendt T i Port-y-Cafnau...

T-skinnen er ikke, som man ellers kan leese utallige ste-
der, opfundet af William Jessop. T-skinnen blev farste
gang anvendt til en bane over Pont-y-Cafnau og fremstil-
let af South Wales ironworks. Banen blev imidlertid an-
lagt af Cyfarthfa Ironworks 1793, omend Darbydynasti-
et ogsd havde en finger med i spillet der. William Rey-
nolds var sammen med Thomas Telford ingenier ved pro-
jektet. Jessop anvendte T-skinnen ferste gang 1794 til
Forest Line, en forleengelse af Leicester Navigation fra
Thringstone over Nanpanten til Loughborough. Hvem,
der omfandt T-skinnen, vides ikke.

Banen over Pont-y-Cafnau er ikke alene noget speciel,
fordi der pa den for ferste gang anvendtes T-skinner. Den
er ogsa speciel, fordi den sammen med en kanal feres o-
ver floden Taff pd en akveedukt af stebejern, opfert
1793. Denne akvasdukt og en tilsvarende ved Longdon
er forlebere for Telfords storslaede mestervaerk: den 307
meter lange Pont-y-Cysyllte akveedukt af stabejern, som
pa op til 38,40 meter haje stenpiller ferer Ellesmere Ca-
nal over floden Dee. Den blev bygget 1795-1805. Elles-
mere Canal var den sidst byggede kanal i England, for
jernbanerne vandt frem allerede pa det tidspunkt. Den
skulle have forbundet Severn med Mersey, men séavidt
ndede det aldrig. Der kan stadigvaek sejles pa Ellesmere
Canal - ogsé over Pont-y-Cysyllte akveedukt i et 5,89
meter bredt jerntrug, med kun raekveerk til den ene side -
for dem, der vil opleve noget helt specielt i ferien.

Nar Wales og Shropshire havde bygget s& mange ba-
ner, hvorfor blev det sa ikke der, man tog springet fra mi-
nebaner eller industribaner til offentlige baner? Det gjor-
de man faktisk ogsa. Det blev mere og mere almindeligt
at drive banerne som aktieselskaber ligesom kanalerne -
ofte drev en kanal ogséa en bane - og lade alle benytte ba-
nen mod told, ligesom kanaler og veje kunne benyttes
mod told. Det var ogsa i Wales, helt praecist pd Oyster-
mouth Railway, som blev anlagt som plateway 1806, der
for forste gang var passagertrafik pad en bane. En af ba-
nens aktionaerer, Benjamin French, begyndte 25. marts
1807 kersel med en hestetrukken vogn pa banen, hvilket
han skulle betale 20 pund for arligt i told for. Det forblev
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Replicaen (kopien) af Locomoti-
on ved Rowley station, Bea-
mish. Replicaen tilhsrer museet
og blevbygget til 150 ars dagen
for Stockton-Darlington banen
1975. Den agte Locomaotion
star pa Darlington Railway Mu-
seum. Replicaen er i kareklar
stand og rangerer med chaldron
wagons.

Foto: Erland Egefors

ikke noget enestdende eksempel. Flere andre baner fulg-
te det op.

Kun lokaltrafik

Men sporvidden, de skarpe kurver og de stejle stignin-
ger hindrede anvendelse for andet end lokaltrafik. Ved
anleegget af dem havde man ikke taenkt sig kersel pad dem
over leengere straekninger - som for eksempel Birming-
ham-Wolwerhampton-Ironbridge (Coalbrookdale ligger
ved lronbridge)-Chester-Liverpool. Til den trafik havde
man kanalerne. Coalbrookdale fik ferst jernbane med nor-
mal sporvidde i 1854, fordi det bakkede terreen gjorde
anlaeg af jernbane yderst vanskelig. Det var en sidelinje
fra Shifnal pd Birmingham-Shrewsbury linjen til Light-
moor.

Banen over Birmingham, Wolwerhampton og Shrews-
bury, som blev dbnet 1849, gik langt udenom Coalbrook-
dale. | dag giver denne bane med stationen Wellington
Telford vest, hvorfra der med bus nr. 893 kan keres til
Horseway Railway Museum, Coalbrookdale og lron-
bridge, den nemmeste forbindelse til Coalbrookdale.

Indtil da klarede Coalbrookdale sine tunge transporter
med plateways til floden Severn og med Hay inclined
plane- en af de mest fantastiske transportveje, der
nogensinde er lavet. Til overvindelse af en hejdeforskel
pé 63 meter pd Shropshire Canal havde man i stedet for
37 sluser lavet inclines til tub-boats (balje-bade), som
man kaldte brede og fladbundede kanalb&de. Den blev
bygget 1792-93 og blev forsynet med dobbeltsporet
plateways, som de med hjul forsynede kanalbdde kunne
kere pa. Nedkerende bade trak opkerende b&dde op med
spil, men nér tyngdekraften ikke slog til, blev den supple-
ret af et dampdrevet spil. Et af de forste steder, hvor
damp anvendes til transport!

L-skinnerne blev senere udskiftet med T-skinner og er i
dag restaureret af Ironbridge Gorge Museum. Ved Shrop-
shire Canal kan ogsa ses L-skinner eller plateways, som
er blevet udgravet. De fieste steder, sddanne baner er
blevet anlagt, er L-skinnerne blevet udskiftet med T-
skinner. d
Kilder:
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Coalbrookdale Locomotives, Ironbridge Gorge Museum Trust
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P.J.G. Ransom: The Archaeology of the Transport Revolution
1750-1850, World’s Work LTD, 1984.



Gature pa nedlagte baner ;..

Pa sporet af VVGJ 31 ar efter nedleeggelsen - til fods og pad cykel i dansk som-
mervejr. Den tredje af en reekke artikler om stifinding af baner, der er veek.

Af Jan Valeur

En aften for nogle mé&neder siden i Vogn-ex kebte jeg
bogen om Vandelbanen; efter at have leest denne meget
velskrevne beskrivelse af banens liv, fik jeg lyst til at se
narmere pa, hvad der matte vaere tilbage af VVGJ i dag.
Den 29. juni tog jeg morgenlyntoget til Vejle medbringen-
de fotoudstyr, kort, litteratur, notesbog, plasticposer
samt shorts og en rad regnfrakke, da vejrudsigten var ret
ubestemmelig. Ved ankomsten til Vejle var vejret da ogséd
overskyet og lummert - ikke gode tegn. | Vejle havde jeg
forudbestilt en lejet cykel til 25 kr. for en dag, hvilket var
b&dde nemmere og billigere end at tage sin egen med. Fra
cykeludlejeren var der ikke langt til Vejle Nord, som var
mit udgangspunkt. Her er ikke meget at se i dag: kun lidt
perronkanter og en stump spor er tilbage pa det godt til-
groede omrade. Og sd kom den ferste regn...

Naer Vejle Nord er det muligt at falge et lille stykke tidli-
gere bane gennem byen til Nyboesgade, hvor det tidlige-
re ledvogterhus stadig eksisterer som privatbolig. Over-
for har bebyggelse bredt sig henover det tidligere banea-
real. Fra Boulevarden er det igen muligt at felge banen,
idet der nu langs Vestbanevej er lavet cykelvej pa bane-
legemet. Denne cykelvej gar under navnet Bindeballesti-
en hele vejen frem til Bindeballe som natursti gennem
Vejleddalen.

Det forste stykke efter Vestbanevejs ophar er skaem-
met af elmaster og en stor losseplads, sa jeg hastede vi-
dere. Da det stadig regnede, opgav jeg at studere med-
bragte baeger for at lokalisere tidligere trinbreetter under-
vejs. Farste holdeplads med stationsbygning er Skibet -
6,2 km fra Vejle Nord - her kunne jeg kun finde et hus lidt
vaek fra stien, som méaske kunne veaere den tidligere stati-
on; i sa fald felger cykelstien ikke 100% VVGJ, men en
nyere hovedvejs umiddelbare naerhed og stitunnel under
denne far mig til at naere mistanke om, at cykelstien her
maske har vaeret udsat for en » sporforleegning« i forhold
til oprindeligt VVGJ-forlgb?

Desvaerre tog regnen nu til, og jeg fik brug for bade min
kones rede regnfrakke og de medbragte plasticposer til
emballering af min fototaske, der ikke er vandtzet. Denne
omorganisering samt medbragt steedighed forhindrede,
at jeg opgav turen trods det elendige vejr. Saledes udru-
stet ndede jeg til Haraldskjaer Fabrik holdeplads i km 9,6,
som ligger helt som dengang, banen var til, med varehus
og velholdt navneskilt - endelig fik jeg sa brug for et ka-
mera. | ly af et trae fik jeg flyttet kameraet fra tasken ind
under regnfrakken.

Mellem Haraldskjeer Fabrik og Vingsted Melle krydser
banen/stien Vejle A pa en bro i en lysning. Det er her mu-
ligt at komme ned pa engen ved siden af den, sa broen
kan fotograferes. Nu lysnede vejret, og regnen holdt ef-
terhdnden op. Da jeg ndede Vingsted Molle (km 11,8 fra
Vejle Nord) skinnede solen igen, men luftfugtigheden vil-

le have vaeret mere end 100 %, hvis naturlovene havde
tilladt det. Vingsted Malle holdeplads er i ligesa fin stand
som Haraldskjzer Fabrik og har ligeledes sit stationsnavn i
behold, selvom huset nu hedder Mgllestuen og indehol-
der et keramikveerksted. Et lille flag foran huset byder
eventuelle gaester velkommen. Banebroen over Vejle A er
pé dette sted vaek, og naturstien slar et lille knaek uden-
om Vingstedcentret hen mod den gamle Mellegérd, der
nu indeholder en turistinformation. Det er her muligt at fa
et glimrende cykelkort over Vejie Amt samt en folder om
Bindeballestien. Ved Vingsted Melle er der desuden en
stor campingplads.

Tilbage pd VVGJs banelegeme mod Ravning nas kort
efter stedet, hvor Keldkaer sidespor (km 12,4) i 30’erne
leverede mergeltransporter til banen. | dag kan stedet
stadig lokaliseres i form af noget, det ligner en afgrening
mod nordvest skrit overfor en gérd syd for banestien.

| Ravning (14,2 km fra Vejle Nord) bliver den asfaltere-
de cykelsti til en grus-ditto, der dog er fin til formalet.
Ravning stationsbygning ligger meget kent. Lige overfor
findes en rekonstrueret stump af Ravningbroen - en bro
fra vikingetiden, der dengang krydsede Adalen. En stor
papviking ved stationen henviser til stedets daveerende
betydning.

Videre mod sydvest nds Lihmskov station 17,3 km fra
Vejle Nord; her gar en reekke velvoksne traeer mellem sta-
tionsbygningen og stien fotografering meget vanskelig.
Med en vidvinkel kan det dog lade sig gere fra stien ind til
huset. En dbentstdende entreder afslerer (noget af?) en
skiltesamling pa vasggen indenfor; hensynet til privatli-
vets fred afholder mig dog fra at komme neermere pa her-
lighederne. Pa det tidligere sporareal er der opsat et bord

5 s

Regnvejrsidyl mellem Haraldskjaer F. og Vingsted Malle.
Foto 29. juni 1988: Jan Valeur
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Der mangler blot en lille Vandelgris til at fuldende privatbaneidyllen - Ha-
raldskjaer Fabrik 29. juni 1988. Foto: Jan Valeur

med baenke, hvor to cyklistpiger holder hvil i solen. @st
herfor findes et varehus og bag dette ses et bistade. Jeg
erfarer her, at ikke kun tyre bliver vrede, nar de ser radt.
Et voldsomt angreb fra en vred bi starter en sand kamp
for at fa regnfrakken af, samtidig med at jeg prever at
holde bien vaek. Den lander imidlertid lige pd min nzese og
stikker mig der, da jeg fejer den veek for ikke at f& den p
beseg i mit naesebor. Jeg har sikkert set underholdende
ud vildt flagrende med en cykel i den ene hand og regn-
frakken i den anden samt kamera og -taske om halsen...

I hast vaek fra dette farlige sted, hvorefter den passe-
res endnu en gang pa en bro, der ikke rigtig lader sig fo-
tografere pa grund af treeer og en afspaerret erreddam.
Solen var nu erstattet af skyer, der rumlede faretruende,
og banen begynder nu opstigningen fra Adalen mod det
hejereliggende hedeland.

Kort fer Bindeballe holdeplads ender cykelstien, og lan-
devejen benyttes hen til Bindeballe station i km 20,7,
hvor der nu er indrettet egnsmuseum med bl.a. en lille ud-
stilling om VVGJ. Udenders forefindes stadig det gamle
vingesignal, og en stump spor er retableret foran stati- 1
onsbygningen. Pa sporet fuldender tidligere DSB MF 643
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jernbanemiljpet. Ogsa her er det muligt at spise sin med-
bragte mad udenders; jeg niede dog kun lige at tage de
onskede fotografier udenders, forend uvejret bred los.
Heldigvis havde en venlig herre pa en selvkerende mo-
torplaeneklipper lukket deren til stationsbygningen op, og
under stationens tag blev regnfrakken igen fundet frem
og alting emballeret i plasticposer endnu engang, mens
jeg iagttager regnen og tordenens rullen. Efter at have
beset stationens udstilling, veelger jeg at spaene over ga-
den til den ligesé gamle kebmandsgérd for at kebe noget
at drikke - luftfugtigheden far hurtigt sveden til at lgbe.

Kabmandsgarden viser sig ligeledes at vaere et helt mu-
seumn med bl.a. et kasseapparat, der ville have gjort lykke
i de tidlige episoder fra Matador. Aldrig far har jeg set en
s8 stor samling af alskens kebmandsvarer fra gamle da-
ge; gamle emaljeskilte overalt - og oppe pé loftet fortsaet-
ter herlighederne, heriblandt et aktiebrev fra Vejle-Vandel
Jernbane, ligesom der her er en udendars tagterrasse,
som det p.t. ikke var tilrddeligt at benytte. | mellemtiden
var de to cyklende piger fra Lihmskov n&et frem: havde
de moret sig over min bidans, s& var det nu min tur til at
treekke pa smilebandet: De havde nemlig ikke regntej p4!

Endelig drev uvejret videre, og det blev muligt at kom-
me afsted igen. Nu var jeg efterhanden forsinket i forhold
til min plan m.h.t. hjemtransport med bus, sa jeg valgte
at felge landevejen videre, idet banelegemet ikke leengere
var farbart. | Frederikshab Plantage krydsede jeg resterne
af banelinien, der her var let genkendelig. Turen ad lande-
vejen fra Bindeballe er en del mere anstrengende end tu-
ren langs adalen, idet vejen her er meget bakket, inden
den nér helt op fra &dalen. Den naermest tropiske luftfug-
tighed kombineret med den tilbagevendte sol gjorde ogsa
sit til, at den meget omtalte regnfrakke nu ogsa blev vad
indvendig. Jeg begik nu den fejl at kere efter skiltet mod
Randbeldal i min segen efter Randbel holdeplads - mit
kort 1& nemlig stadig godt gemt af vejen efter regnvejret,
og jeg mente nok at kunne finde vej uden. Med det resul-
tat, at jeg endte nede i den i svrigt meget smukke Rand-
baldal blot for at kunne begynde forfra pa opstigningen til
Randbel. Her iykkedes det mig dog at finde stationsbyg-
ningen, der ved hjeelp af tilbygning var blevet til et spej-
derhjem; 25,5 km fra Vejle Nord.

Bindebalie holdeplads, der nu er
gjort til et helt lille egnsmuseum
med omtale og illustrationer af
bl.a. VVGJ. KLK har hjulpet til
med opstillingen af den udslidte
triangelvogn, og et helt lille styk-
ke privatbanehistorie er hermed
anskueliggjort. Renoveringen af
vognen ventes faerdiggjort i
1989. Foto: Jan Valeur



Mellem Randbel og Vandel, hvorfra jeg ville tage bus-
sen tilbage til Vejle, er banelinien endnu tydelig at se i
landskabet. Da jeg ndede Vandel - 28,3 km fra Vejle Nord
- blev jeg medt med et skilt, der reklamerede for jernba-
nefest i Vandel! Jo, Vandel husker stadig sin jernbanetid.
Jeg fandt burtigt en Gl. Jernbanevej, som jeg naturligvis
fulgte. Den forte dog ikke, som ventet, til Vandel station,
men det var da til at se, at banen havde géet der, og jeg
troede s4, at stationsbygningen var vaek. Hegn og skilte
forkyndte militeert omréde {Vandel Flyveplads, anlagt af
tyskerne under krigen med sidespor fra VVGJ), si jeg
valgte ikke at undersage stedet naermere. Jeg fandt stop-
pestedet til bussen og erfarede (for sent), at linie 912
Varde-Grindsted-Vejle har delt liniefering mellem Vandel
og Gedding. Det kostede mig 40 minutter ekstra i Van-
del, da jeg selvfalgelig ventede pa bussen ved et stoppe-
sted pa den gale del af ruten. Tiden blev s& anvendt til en
tiltreengt forplejning pé den lokale grill, inden den nzeste
bus ferte mig og »min« cykel til Vejle.

Fra busvinduet fandt jeg - ligeledes for sent - Vandel
station i god behold for enden af en vej, der naturligt nok
hed Jernbanevej. Det ved jeg s&, nar en dag jeg tager tu-
ren Vandel-Grindsted. KI. 21.59 steg jeg af lyntoget pa
Kebenhavns Hovedbanegérd - godt traet, men med en del
oplevelser og billeder samt denne artikel om anstrengel-
serne.

Rullende materiel

For den, der gnsker at se rullende materiel fra VVGJ, er
der ikke meget tilbage. Til gengeeld m& VVGJs damploko-
motiv nr. 4 - bedre kendt som JFJ H 40 »Jacob« - vel si-
ges at hore til en af de fornemste jernbaneklenodier, der
findes i dag. Lokomotivet blev bygget hos Stephensen i
1868 og blev sammen med en sestermaskine H 41/-
VVGJ 5 hjemmeherende hos VVGJ i en arrackke. Loko-
motivet kan i dag ses pa& Teknisk Museum i Helsinger.

Herudover er vognkassen fra VVGJ C 23 (oprindelig A
1) fra 1897 bevaret af DJK. Endelig angives VVGJ F 51
0g Q 65 solgt til privat i 1956; neermere om disse vognes
videre skaebne kender jeg ikke. PHR 7754 ex VVGJ PF
148 er set hos Dansk Andels Kulforretning i Korser i
1964; denne og alt avrigt materiel vides eller formodes
at vaere ophugget.

Litteraturliste:

Viggo F. Hejlesen & Vigand Rasmussen: Vandelbanen 1897-
1957

Lars Rasmussen: Vandelgrisen

Niels Jensen: Ostjyske Jernbaner

Jernbane-Bladet 10 & 12/1969 og 1/1970

DJKs medlemsblad 4/1965

Dansk Jernbanearkiv v. Per Topp Nielsen O

Sporhunden

Aldrig nogensinde fer har redaktionen faet s& mange
svar p& Sporhunden. Trods geet p3 Skanderborg, Oden-
se, Nykabing Falster var Kege det foretrukne, og rigtige
geet. Men her herte enigheden ogsa op. Mange leesere

Redaktionen er blevet lidt bidt
af, at leserne er dygtige til bide
at gaette tid og sted. Vi lader
derfor denne gang tidsangivel-
sen vare ubekendt. Jakob Stil-
ling, der har taget billedet, filo-
soferer selv lidt over, hvornar
billedet kan vare taget. Og ved
at granske det minutiast, er det
vist ikke umuligt at tidsfaste
det ret preecist. Lad os here et
bud - men ogs3 stationens navn,
det er trods alt den, der giver ad-
gang til lodtreekningen om en
jernbanebog. Send dit svar til re-
daktionen i Holte inden 16. no-
vember 1988.

har nemlig ikke veeret enig i tidsangivelsen »for krigens
tid«. Laesernes iagttagelser af bremsesystem, cyklen,
oprangeringen, portarens paklaedning, lanternens place-
ring o.s.v. har rebet redaktionens utrolige uvidenhed.
Jens Bruun-Petersen g&r s§ vidt, at han daterer billedet til
»tog 142 en dag i sommeren 1951 «. Redaktionen bejer
sig for laesernes iagttagelsesevne, tak for mange velmen-
te forslag. Vinder af sporhunden blev Jergen Christen-
sen, Naestved, som udover tidsbestemmelsen ganske
rigtigt padpeger, at der ogsa har veeret en bane fra Kege til
...Ringsted.
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Leningrad - centrum for
jernbaneminder i USSR

Glimt af de sovjetiske baners utrolige historie, og et kig pd jernba-

nemuseet i Leningrad.

Tekst: John Poulsen
Fotos: Asger Christiansen

Leningrad besages arligt af tusinder af danske turister,
ikke mindst efter det seneste store opsving i Sovjetturis-
men. Og byen er bestemt et beseg vaerd, for den er sé af-
gjort den smukkeste i den europzeiske del af Sovjetunio-
nen. Og er man jernbaneinteresseret og har lidt tid til o-
vers, kan Leningrad samtidig byde p& en del af interesse,
ikke mindst fordi Leningrad var udgangspunkt for den
ferste jernbane i Rusland.

De sovjetiske jenbaners 150-drs jubilzum

p4 WEE,
"

& 7
{100}

Den 14.-15. november 1987 fejredes i USSR 150-aret
for dbningen af den ferste jernbane, den tredje pa det eu-
ropeaeiske kontinent. Jernbanen var 23 km lang og gik fra
St. Petersborg (nu Leningrad) til Sarskoje Selo (ved Pav-
lovsk), hvor tsarens sommerslot |3. Banen var planlagt af
pstrigeren von Gerstner, som sé at sige ville anvende den
til at demonstrere, at denne nymodens transportform og-
sa lod sig anvende i Rusiands barske vinter. Banen anlag-
des med en meget bred sporvidde pa 6 fod (1829 mm) -
naesten 40 cm mere end det europaeiske normalspor - da
man mente, at en bred sporvidde var nedvendig, bl.a. for
at reducere faren for at toget veeltede i kraftig storm!

Forst fra 1845 fik banen felgeskab af andre baner, og
disse anlagdes med en sporvidde pad 5 fod (15624 mm).
Den blev valgt under pavirkning af den rddgivende ingeni-
or, amerikaneren Whistler, idet denne sporvidde var me-
get udbredt i det sydlige USA pa dette tidspunkt. Interna-
tionalt var der endnu ikke tale om standardisering af spor-
vidder, og 5 fods sporvidden blev senere anvendt ved al-
le vaesentlige baneanlaeg i Rusland. | de @vrige nordeuro-
pziske lande valgte man en godt 9 cm smallere sporvid-
de (1435 mm), og af denne grund er det nedvendigt at
udskifte hjulssettene pa jernbanevognene ved den polsk/-
sovjetiske graense.

Udbygningen af jernbanenettet i den europzeiske del af
Rusland tog farst for alvor fat fra 1870’erne. | de tilbage-
stdende asiatiske dele af det russiske imperium foregik
der ikke mange baneanlag. Af sterre baneanleeg var det
kun en bane til Det kaspiske Hav og den bereamte Transsi-
biriske Jernbane, som blev bygget inden revolutionen, s&
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i 1917 var jernbanenettet »kun« pd 80.000 km - og da
1. verdenskrig var slut fandtes kun godt 17.000 km ube-
skadiget banelinje.

Nationens pulsérer

Der forestod - ogsa pa baggrund af interventionskrige-
ne - et stort genopbygningsarbejde, og ferst i slutningen
af 1920'erne ndede man op pd samme transportkapaci-
tet som for 1. verdenskrig. Den videre udbygning af ba-
nenettet var tvingende nedvendig for at fremme den in-
dustrielle udvikling, for mangelen pa naturlige transport-
veje som floder pé tveers af landet, gjorde jernbanerne til
»nationens pulsarer«, som Lenin udtrykte det. Derfor
fulgte i 1930’erne en kraftig udbygning af det sovjetiske
banenet - bl.a. ved anleegget af » Turk-Sib«, en mere end
1600 km lang forbindelsesbane mellem Turkestan/Usbe-
kistan og den Transsibiriske Jernbane ved Novosibirsk.

Tiden straks efter 2. verdenskrig var praeget af et ko-
lossalt genopbygningsarbejde i de europaiske dele af
landet, og i 50'erne fulgte en raekke nye baneanlaeg i Ural
og Vestsibirien. Jernbanebyggeriet er siden fortsat - se-
nest med den 3.200 km lange Bajkal-Amur Bane (BAM) -
og de sovjetiske baner er i dag pd 145.600 km.

USSRs jernbaner har en altafgerende rolle i landets
godstransporter, og de sovjetiske statsbaner tegner sig
séledes for mere end halvdelen af al godstransport pr.
jernbane i hele verden! Omkring 90% af jernbanernes
persontrafik er pa forstadsbanerne, men ogsé over laen-
gere straek spiller jernbanerne en vaesentlig rolle i person-
befordringen. Over en vigtig linje som Moskva-Leningrad
leber sdledes omkring 15 eksprestog med hver godt
1000 pladser i hver retning i degnet! | fiernrejsetrafikken
har problemet vaeret, at den omfattende godstrafik ikke
levner plads til hurtige eksprestog. Séledes har man stort
set indstillet forsegene med hajhastighedstog p& almin-
delige banelinjer, men planlagger i stedet nye banelinjer
for disse tog.

Jubilzeet

Den jubilerende bane fra 1837 var dog mere en »lyst-
bane«, og godstrafikken spillede en underordnet rolle.
Ved endestationen var der saledes - for at treekke ud-
flugtsrejsende til - indrettet koncertpavillon efter engelsk
forbillede - en sdkaldt Vauxhall. Dette ord blev senere an-
vendt pa russisk for banegard, som hedder Voksal {Bok-
caji); et laneord, som sprogforskere uden kendskab til
russisk jernbanehistorie ikke har kunnet forklare! | bane-
gardskoncertpavillonen har talrige beremte komponister
og dirigenter fiet opfert veerker, og bl.a. har Strauss diri-
geret her omkring 1860.

Festligholdelsen af 150-8ret var naturligvis koncentre-
ret omkring Leningrad og Pavlovsk. | Pavlovsk afholdtes



en stor folkefest og udstilling af historisk jernbanemateri-
el i festweekenden. Og i Leningrad var Vitebskbanegar-
den, som ligger hvor den farste banegérd 13, rammen om
festligheder. Her er ved siden af stationen for ganske ny-
lig opstillet en kopi i fuld sterrelse af det ferste tog pa ba-
nen. Replicaen (kopien) er for lokomotivets vedkommen-
de baseret pd en model i storrelse 1:5, som blev bygget
allerede i 1839 og derfor ma anses for rimelig korrekt.
Vognene er derimod snarere » gendigtninger«, baseret pa
datidens kunstneriske gengivelser af togene og forskelli-
ge skriftlige kilder, efter hvilke farverne - som virker ret
opsigtsveekkende - skulle vaere korrekte. | avrigt er Vi-
tebskbanegarden i forbindelse med jubilseet blevet smukt
istandsat og er et fint eksempel pd den typiske bane-
gardsarkitektur fra arhundredeskiftet.

Udover disse festligheder markeredes jubilaeet pa for-
skellig vis af statsbanerne overalt i USSR, ogi 1988 ud-
kom en stor bog om sovjetisk jernbanehistorie.

Jernbanemuseet

Et overblik over de sovjetiske jernbaners historie kan
fas pa Jernbanemuseet i Leningrad. Det ligger pa Sadova

Model af det ferste store sovjetiskbyggede dieseliokomotiv, GE 1, byg-
get 1924. Med 1200 hk var det nogle &r verdens starkeste.
Foto oktober 1987: John Poulsen

Jubilzuinstoget fra ar 1900 pa
Vitebsk-banegéarden i Leningrad,
forspaendt lok type Ov nr. 324.
Foto: Det sovjetiske pressebu-
reau APN

gaden nr. 50. Museet er lukket fredag og lerdag, men
abent ovrige dage 11.00-17.30. Her udstilles en reekke
historiske fotos og en maengde ualmindeligt smukke mo-
deller i stor sterrelse, og det er bestemt et besoag vaerd.
En enkelt svaghed er, at alle tekster kun findes pa russisk
og for tiden har man intet museumskatalog pé udenland-
ske sprog.

Museet er en stor bygning i to etager, med de fleste ud-
stillingshaller pa ferste sal. Et smukt trappeparti ferer op
til ferstesalen, og udover bl.a. det obligate - og historisk
ukorrekte - maleri af Lenin i lokomotivets farerrum pa vej
mod Leningrad i 1917, er her bl.a. en razkke historiske di-
oramaer med fin dybdevirkning gennem »forvraengning«
og nogle smukke lokomotivmodeller.

En lille sal beskriver den ferste russiske jernbane St.
Petersborg-Sarskoje Selo (1837) og rummer bl.a. en mo-
del af det forste tog i 1:25 og den tidligere omtalte loko-
motivmodel i 1:5, bygget 1839.

En aldre afdeling ved siden af rummer en stor 1:20
model af det ferste tog pd Moskva-St. Petersborg banen,
bestdende af et 1 C-koblet lok nr. 28, type D, bygget
1846. Med en vaegt péd 30 tons og 1375 mm hjul var det
en ikke helt lille maskine efter datidens forhold. Togets
tre bogievogne - en aben og en lukket godsvogn og en
personvogn - afspejler klart den amerikanske pavirkning
gennem anlaegsingenigren Whistler. Hele salen er fyldt
med pragtfulde modeller, bl.a. ogsad en 1:20 model af
den russiske statsekspres pa den Transsibiriske Jernba-
ne, som vistes pad verdensudstillingen i Paris 1900.

En anden sal beskriver broer og feerger. Her findes en
stor model af feergen »Bajkal«, som anvendtes pa Bajkal-
sgen, indtil den Transsibiriske Jernbane rundt om Bajkal-
spen var feerdig. Desuden vises en raekke interessante,
gamle brokonstruktioner. Ovenfor trappen vises - mest i
fotoplancheform det omfattende jernbanebyggeri, som
udlgstes i de forste femarsplaner.

Den efterfalgende afdeling om 2. verdenskrig og gen-
opbygningen giver - dels i form af fotoplancher og dels
med et diorama - en uhyggelig klar fornemmelse af de
ufattelige edelaeggelser, som krigen péaferte ikke mindst
jernbanerne. Herefter folger nogle fa plancher, som kort
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skildrer efterkrigstidens udbygning, idet denne skildres
mere tilbundsgédende i de efterfalgende sale.

En sal om konstruktionsteknik viser sdvel sneplove,
sporleegnings- og vedligeholdelsesmaskiner. En sidesal er
viet de efterhdnden mange sovjetiske metrosystemer.

Den driftstekniske afdeling viser en model af en ranger-
banegard med rangerbjerg, sporbremser m.v. i 1:45 og
nogle originale signaler, som klart viser tysk pavirkning. |
hallen ved siden af findes en meget stor modelbane i
1:45, som tjener til at vise et sikringsanlaeg i funktion. P&
vaeggen ovenover gives en raekke oplysninger om alle de
sovjetiske jernbaneforvaltninger.

Treekkraften er udstillet i en hel sal for sig selv, som
rummer en mangde utroligt flotte modeller af damp-,
diesel- og eiektrolokomotiver. Den sidste sal viser per-
son- og godsvognsmateriel med endnu en raekke smukke
modeller.

Museet var tidligere underlagt Instituttet for Jernbane-
ingeniorer, som ligger kort derfra, men er nu selvstsen-
digt. Det skal ad &re udvides, men nogle boligblokke, der
er nabo til museet, skal ferst nedrives.

Desuden opbevares i naerheden af Leningrad en stor
samling af rigtige gamle lokomotiver og vogne, hvortil
der endnu ikke er offentlig adgang. Men der verserer pla-
ner om med tiden at skabe en permanent udstilling - mu-
ligvis pd en gammel banegéard i Leningrad, som planleg-
ges lukket for almindelig trafik.

En ny sovjetisk lov, som tillader at danne »uformelle
hobbygrupper«, har allerede givet sig udslag i, at de for-
ste grupper af jernbaneinteresserede er dannet, og ved
Moskva er en sddan gruppe i gang med at restaurere
gamle damplokomotiver.

Mindesmserker

P& Finlandsbanegérden i Leningrad findes et af de be-
romteste russiske lokomotiver: lokomotiv nr. 293, der
befordrede det tog, som Lenin kom til Leningrad med i
1917. Maskinen er et amerikanskpraeget 2’ C-lokomotiv
og udstillet i et glasbur pa perronen.

Ved Moskvabanegarden i Leningrad er, som minde om
den nationale lokomotivproduktion, opstillet et lokomotiv
type P36 nr. 0027. P36 var den sterste seriebyggede
damplokomotivtype i verden, og byggedes fra 1953 til
1956 i ca. 250 eksemplarer. Den udstillede maskine an-
vendtes pd Oktoberbanen (Moskva-Leningrad) inden
elektrificeringen og ndede inden udrangeringen at kere
1.833.423 km, svarende til 46 gange jorden rundt! Man
kan komme ud til maskinen, som star pa hejre side af ba-
nen, ca. en km fra banegérdsbygningen, ad en offentlig
sti, som fortseetter i forleengelse af den yderste nzertra-
fikperron. 1

Fotokonkurrence

| neeste nummer af »jernbanen« lancerer vi en fo-

tokonkurrence, som skal lebe fra 15. dec. 1988 til

15. okt. 1989. Premier og offentliggerelse i nr.
6/1989.

Laes mere om konkurrencen i naste nummer, men
begynd blot at gere kameraet startklart.
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Modellerne vedligeholdes med nznsom hand.
Foto oktober 1987: Asger Christiansen

Sparover _

jernbane-
om o DOGEr i 1989

ban
Bogklbben

sparer du ca. 20% pa de fleste af
dine jernbanebgger.

Fa det omfattende informations-
materiale - send en frankeret
(kr. 4,10) svarkuvert (stgr. A5).

- VER HURTIG OG SPAR PENGE
ALLEREDE I EFTERARET!

bane
bogkiubben

Jernbanegade 34A, 2.th., 4000 Roskilde




Jernbanenyt - kort fortalt

Nyheder fra ind- og udland
! dette nummer: Privatbaner og Veteranbaner

‘I,_L. .....

By

! E—

Privatbanerne

| dette og neeste nummer af »jernbanen« bringes de fle-
ste driftsresultater for landets privatbaner, og aret 1987
har ikke vaeret et helt sd godt &r som 1986, hvor det
samlede driftsunderskud blev adskillige millioner kroner
mindre end budgetteret.

Driftsresultaterne for &ret 1987 er praeget af de stigen-
de udagifter til lenninger - en felge af overenskomsten i
april 1987. Det samlede antal rejsende p& de 13 privat-
baner er svagt stigende, selvom et par af banerne har
mattet notere en nedgang i rejsetallet.

Godstrafikken har vaeret faldende, nar lige undtages
HTJ, hvor godsmzaengden er steget vaesentligt som folge
af transport af sveller, skinner m.m. til banens egen spor-
modernisering samt transport af traevarer.

I alt har banerne transporteret omkring 12 mill. rejsen-
de og ca. 400.000 t gods. Den samlede drift gav et un-
derskud pa ca. 116,3 mill. kr., som deekkes med 70 % af
staten og 30% af amterne og primaerkommunerne.

Gribskovbanen

Driftsresultater 1986 1987
Antalrejsende . .......... . . 1.256.026 1.200.484
Indteegt af personbef. . . . . . .. kr 7.665.813 7.802.678
Vaegtafbef.gods .. ..... ... t 2.869 2.567
Indteegt af bef.gods . . .. .. .. kr 815.335 838.148
Samlet driftsindtaegt. . . . .. .. kr 11.727.370 12.268.113
Samlet driftsudgift . . . . .. .. kr 20.536.092 21.965.844
Driftsresultat. . . ... ... .. .. kr +-8.808.722 +9.697.731

" Ekskl. pensionsudgifter

Hads Ning Herreders Jernbane

Driftsresuitater 1986 1987
Antal rejsende V' . . ;3 2.757.473 2.789.069
Indteegt af personbef. . . . . ... kr 21.600.284 21.356.989
Veegt af bef. gods m/tog . . . . .. t 31.657 32.269
Indtaegt afbef. gods . . .. .. .. kr 2.812.774 2.915.988
Samlet driftsindteegt. . . . .. .. kr 28.357.796 28.872.608
Samlet driftsudgift? . . . ... .. kr 36.524.355 38.997.748
Driftsresultat. . . ... ... .... kr +8.166.559 -+ 10.125.140

" Heraf 962.101 rejsende med banens tog i 1986 og
1.007.707 i 1987
2 Ekskl. pensionsudgifter pd 1.960.935 i 1987.

Arbejdet med forlaegning af banen over en ny bro ved
Beder station gar planmaessigt. Deemningen til det nye
spor var feerdig i begyndelsen af august maned, og heref-
ter pdbegyndtes bygningen af det nye 45 kg langskinne-
spor pa betonsveller. Det nye spor paregnes ibrugtaget
1. oktober 1988.

Medio august kunne endnu et anleegsarbejde ved Be-
der station afsluttes, idet der er bygget en tunnel under
banen til brug for Beder gartnerskole.

Ved trinbraettet ved @llegardsvej er der etableret en ny
84 m lang perron i foraret 1988.

Helsinger-Hornbaek-Gilleleje Banen

Driftsresultater 1986 1987
Antalrejsende . ............ 945.912 886.115
Indtaegt af personbef. . . . . ... kr 4.391.525 4.507.872
Vaegtafbef.gods .......... t 550 475
Indtaegt af bef.gods . . . .. ... kr 166.400 173.883
Samlet driftsindtaegt. . . . .. .. kr 5.892.900 6.178.093
Samlet drifsudgift® .. ... ... kr 14.857.257 15.446.031
Driftsresultat. . . ... ... .... kr ~8.964.357 +9.267.938

" Ekskl. pensionsudgifter

Den 1. oktober 1988 fik Hornbazkbanen ny direkter.
Ole Dennis Johanson, DSB, tiltrdte stillingen efter kon-
torchef Niels Ingvard Nielsen, der har vaeret konstitueret
direkter siden juli 1987.

Planerne om at fere banen helt op til Helsinger station
kan tidligst ventes ivaerksat i 1990 - fordelingen af om-
kostningerne ved forleengelsen af banen er stadig ikke
gunstig for HHGB.

Ym 51 og Ym 52 har faet et omfattende hovedeftersyn
pa banens veerksted, og Ym 54 er sendt tit samme lang-
varige foryngelseskur her i sommer. Undrende maétte
vaerkstedet konstatere, at lynetterne ruster uforholds-
maessigt meget i vandsiden til Kattegat (havgus o.1.). |
gamle dage vendte man af samme grund vognene med
&rs mellemrum - med lynetterne er det lidt svzerere..

Ved sommerkereplanens ikrafttraeden er et nyt stands-
ningssted, Staeremosen, oprettet mellem @sterport og
Saborg.

Hillerod-Frederiksvaerk-Hundested
Jernbane

Driftsresultater 1986 1987
Antalrejsende . ............ 1.731.108 1.676.278
Indtaegt af personbef. . . ... .. kr 12.652.162 13.053.867
Veaegtafbef.gods .......... t 133.576 106.655
Indteegt afbef.gods . . . ... .. kr 4.332.545 3.755.435
Samlet driftsindteegt . . . . . . . . kr 20.862.727 20.596.542
Samiet driftsudgift . . ... ... kr 30.776.831 32.484.193
Driftsresultat. . . .. ........ kr +9.914.104 -+11.877.651

" Ekskl. pensionsudgifter.
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Skagensbanen

Driftsresultater 1986 1987
Antalrejsende™ .. .......... 606.977 607.213
Indtaegt af personbef. . . . . ... kr 6.377.988 6.909.788
Veegtafbef.gods .......... t 10.751 8.320
Indtaegt af bef.gods . . . .. ... kr 786.765 724.970
Samlet driftsindteegt . . . .. ... kr 8.747.145 9.381.320
Samlet driftsudgift? . . . ... .. kr 12.319.480 13.162.398

Driftsresultat . .. ... ........ +3.572.335 +=3.781.078

" Heraf 363.338 rejsende med banens togi 1986 og 369.904 i
1987

2 Ekskl. pensionsudgifter.

Pa stationen i Skagen foretages deri 1988 en sporom-
bygning i forbindelse med ombygningen/udbygningen af
banens vaerksted. Mod syd anlagges et nyt sidespor
vest for hovedsporet, og herfra skabes forbindelse til
remise- og vaerkstedsomradet.

| forbindelse med ombygningen af vaerkstedet etable-
res en vaskehal, der kan benyttes af badde banens tog og
rutebiler. Samtidig udbygges et spor i veerkstedet, sa et
tovogns Y-tog kan vaere pa veaerkstedet pd en gang.

SB M 4 og M6 er under revision pa vaerkstedet i Ska-
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Skagensbanens M 6 - den lidt
ngrimrae zlling« blandt privat-
banernes »marcipanbreda er
her under renovering pa vaerk-
stedet i Skagen den 25. juni
1988. Foto: Jan Forslund. | det
hele taget har Skagensbanen
mange unikke koretejer gemt i
det store remisekompleks
f.eks. M 2 (triangelvogn fra
1928}).

gen. SB M 5 klarer indtil videre godstrafikken sammen
med Y-togene.

SBF 4 eriaugust 1987 udlant til veteranbanen pad HHJ
under KLK, og kunne ved Jernbanemuseets genabning i
april ses i nymalet stand.

Til erstatning for SB Ym 2 (Uerdingen 1968), der blev
totalskadet i 1985 ved en pdkersel, har Skagensbanen i
foraret 1988 modtaget en ny motorvogn, der er litreret
SB Ym 6. Det mé forventes, at dette er den absolut sid-
ste Y-togs vogn, der er bygget til de danske privatbaner,
da typen nu endeligt er udgaet af Duewags produktions-
program.

Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbane

Skinnebusserne VLTJ YBM 12 og 15, ex SJ Y6 761 og
777 (1953-1973), er udrangeret i 1987 og ophugget i
Lemvig i 1988. Af svensk skinnebusmateriel har VLTJ
herefter kun YBM D 16 og YBM 17, ex SJ Y7 1252
(1959-79) og SJ Y6 1103 (1956-77), tilbage i driftklar
stand.

En gruppe pa ca. 20 personer
fra Svenska Motorvagnsklub-
ben fik i pAskedagene en karetur
pa skinnerne i det nerrejyske, sa
det ma formodes, at hatten har
passet. Ferst deltog gruppen i
DJKs Legsterudflugt. Derefter
var man i Lemvig for at overtage
en af VLTJs svenske skinnebus-
ser, nemlig YBM 13. Den 4.
april blev den velholdte vogn (nu
omnummereret til nr. 773) kert
ombord pad »Stena Scanrail«
med Goteborg og Herrljunga
som mal.

Tekst og foto: Preben Bech



Ostbanen

Driftsresultater 1986 1987
Antalrejsende ™ . ... ........ 1.916.132 1.943.200
Indteegt af personbef. . ... ... kr 15.344.183 16.084.297
Veegtafbef.gods . ......... t 40.330 29.176
Indtaegt afbef.gods . . . ... .. kr 3.120.056 3.050.279
Samlet driftsindteegt . . . . . . .. kr 21.935.548 22.840.480
Samlet driftsudgift? .. .. .. .. kr 33.5602.799 36.243.291
Driftsresultat? . ... ....... kr =11.567.251 =+ 13.402.811

1 Heraf 710.328 med banens tog i 1986 og 770.960 i 1987.
Endvidere er for 1986 medregnet 86.293 rejsende med @st-
banens tog mellem Kege og Roskilde, og for 1987 91.982 rej-
sende.

2 Ekskl. pensionsudgifter, der i 1987 udgjorde 1.681.627 kr.

Spormoderniseringen pa @stbanen kunne afsluttes i
1987.

| forbindelse med de lebende justeringer af driften er
ekspeditionen pa Redvig, Klippinge og Karise overdraget
til P & Ti 1987.

Til rutebildriften er i 1987 anskaffet syv Leyland/DAB
rutebiler. Busparkens gennemsnitsalder blev derved saen-
ket betragteligt, idet der ikke var anskaffet nyt materiel
siden 1980! Til stykgodstrafikken blev ligeledes i 1987
anskaffet en Volvo FL 7 lastbil med fragtmandskasse op-
bygget som veksellad.

Ved driftsdrets udgang rddede banen over 20 rutebiler
samt 11 lastbiler og pdheengsvogne.

Endelig anskaffedes til administration og trafikledelse
en Opel Ascona tjenestebil, forsynet med radio til savel
tog- som busfrekvens.

Den 20. april 1988 tiltradte den 42-arige Niels Munch
Christensen som direkter for @stbanen. Niels Munch

Pstbanens Ym 8 mellem Harlev og Himlingeje 23. december 1987.
Foto: Jan Forslund

Christensen kom til @stbanen som kontorchef i 1981. |
dagens anledning var der flag pé alle @stbanens tog og
busser.

Faxe Kalk A/S har sagt Storstrams amt om tilladelse til
at ege produktionen af kridt fra kridtbruddet pa Stevns
fra 150.000 t til 900.000 t pr. ar. Det betyder naturligvis
visse miljpmaessige konsekvenser, og herunder er der og-
s& gener ved de omfattende transporter af kridt fra
Stevns, som det vil betyde. Det har derfor veeret foresla-
et, at der anlsegges et seks km langt sidespor til @stba-
nen, men umiddelbart er Faxe Kalk A/S vist mest stemt
for skibstransport.

»Privatbanerne« redigeres af Ole-Chr. M. Plum. Visse in-
formationer skyldes Jan Forslund, Holte.

Veteranbanerne

Museumsbanen -BH LH—

| skrivende stund er driftssesonen netop overstaet. Den
blev afsluttet i strélende sol til gleede for de mange delta-
gere i sildefesten pd Bandholm havn. Denne fest er ulgse-
ligt forbundet med den sidste plantogsdag i seesonen.
Men passagertallet var desvaerre ikke nogen solstralehi-
storie denne sommer, forsigtigt ansldet mangler der
rundt regnet 2000 passagerer i forhold til 1987. Det skal
nu underseges, om det er et generelt forhold pa sydhavs-
eerne eller, om Museumsbanens markedsfaring skal op
til revision. Driftsudvalget ensker i 1989 at age kerslen
pd hverdage ved at indseette diesellok LJ M 9. Der er
neppe tvivl om, markedet er storst pd hverdage, men
personalemaessigt er det naesten umuligt.

Det nyrestaurerede damplokomotiv LJ 20 har pé til-
fredsstillende vis deltaget i Museumsbanens drift, lok’ets
ringe vandbeholdning har dog aktualiseret en tilslutning
af den i 1987 opstillede vandkran ved varehuset i Band-
holm. Der pataenkes etableret en cisterne i varehuset pa
ca. 1,5 kubikmeter.

En enkelt afsporing af en vogn i et plantog har der des-
veerre ogsa vaeret, men takket vaere drvdgenhed og reso-
lut handling fra lokopersonalet blev skaden ret begraen-
set, ingen personer kom til skade, og vognen NPMB ¢ 31

er blevet repareret og genindsat i driften.

LJ M 9 Museumsbanens »nye« diesellok har kaert et
par seertog, heriblandt et tog til Redby Feerge. Lok’et vir-
ker fint og er i god stand!

Nar disse linier laeses har biograffiimen »Ved Vejen«
veeret pa plakaten et par maneder, og herfra Museums-
banen vil vi varmt anbefale alle jernbanevenner at se den.
Filmen er fyldt med jernbanemiljs, Museumsbanens OHJ
5 og vogne medvirker, det var i evrigt nr. 5's sidste store
opgave, maskinen er nu udlebet af kedelrevision og hen-
stillet for stor revision.

Efterarets arbejdsopgaver byder p& mindre reparatio-
ner og vedligeholdelse af driftmateriellet. Hertil kommer
store restaureringsopgaver pd KSB ¢ 20 NFJ A7 samt
damploko LJ 19. En del af restaureringsarbejdet pd A7
foregdr som beskeeftigelsesprojekt hos treevaerkstedet i
Maribo, Collstorp fonden har stettet dette projekt med
20.000 kr.

Rundremisens tag skal istandsaettes, ogsa dette arbej-
de vil ske som beskeeftigelsesarbejde med skonomisk
stotte fra en raekke lollandske kommuner, arbejdet vil for-
mentlig starte i lgbet af et par maneder. | november afhol-
des det arlige personalemede, med op og ger din indfly-
delse geeldende, det er din ret som Museumsbane m/k!
Der vil blive afholdt filmaften i efteraret, ligeledes skal
der afholdes efteruddannelse i sikkerhed. Jeg skal afslut-
ningsvis gere opmaerksom pd Museumsbanens juletog
og den tilherende klargering af materiel. Kom ned til Mari-
bo og veer med til at holde Museumsbanen kerende!!!

Aage Lund
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Mariager-HandestuH

Indeveerende saeson har pd naesten alle felter veeret
den absolut mest hektiske for MHVJ.

Gennem de seneste r har vi igennem en omfattende
reklameindsats arbejdet malbevidst pa at forege passa-
gertallet pd hjemmebanestreekningen mellem Mariager
og Handest. Sidste efterar kunne vi konstatere, at dette
mal til dels var ndet, og derfor tog vi initiativet til at etab-
lere plantogskersel mellem Randers og Mariager torsdage
og sendage i sommerperioden, samtidig med at vi ogsa
pd hjemmebanen udvidede kerslen til at omfatte savel
tirsdage, torsdage, fredage og sendage.

| forbindelse med Randerskerslerne afholdtes der plan-
leegningsmeder med turistcheferne i sadvel Randers som
Mariager, og de praktiske forhold p& havnen blev aftalt
med Randers kommune, séledes at MHVJs baneafdeling
kunne lave en ny 60 meter lang perron pad Randers Havn
ved Randersbro, der ligger centralt placeret ved rutebil-
stationen.

Der blev ogsd udfert en omfattende reklameindsats
med brochurer og plakater, og det var meget glaedeligt at
erfare, at der var s stor tilstremning af rejsende, at vi
kontinuerligt saesonen igennem métte forstaerke toget
med yderligere vognmateriel. Vi havde forventet omkring
150 rejsende pr. togafgang, men der var ofte 350 for-
ventningsfulde passagerer, sd vi matte hastigt klargere
LJ Ca 16, der ellers var under restaurering i Mariager, og
indssette denne vogn pa hjemmebanen, saledes at vi kun-
ne f& et par vogne yderligere til Randers. Vor kereplan
forudseetter tre vognstammer i alt, idet vi normait har be-
hov for to vognstammer i drift p4 samme tid mellem Ma-
riager og Handest, hvor togene krydser pa True station,
og den tredje vognstamme til Randerstoget var p& grund
af den store tilstremning ved at draene hjemmebanetoge-
ne for vognmateriel. Det gav mange planleegnings- og
kerselsmeaessige udfordringer, og det var specielt impo-
nerende at iagttage tog 16 om sendagen, der var opran-
geret af ML 5203, damplok HV 3 + 11 C-vogne + Do
5604, idet Randerstoget befordredes i samme plan som
vort eget plantog over streekningen Mariager-Handest.
Netop her fik vi stor gleede af vore rangerradioer, som vi
anskaffede for et ars tid siden efter nogle positive for-
handlinger med DSB. Radioerne har bade kontroltone og
opkaldtone til DSBs kommandoposter, og MHVJ har faet
tildelt i alt otte kanaler, hvoraf én er fast hjemmebaneka-
nal til vor nyetablerede streekningsradio. Disse radioer
har vaeret en betydelig sikkerhedsmaessig styrkelse og
har lettet trafikafviklingen i vaesentlig grad i forbindelse
med Randerstogene.

Julenummeret

Du skulle vel ikke ligge inde med det perfekte forsi-
debillede til nr. 6/88 - et billede der har lidt med jul
at gere? - gerne farve eller dias.

Nr. 6 bringer dig i evrigt viden om. Der er artikier

om Inlandsbanen, historiske kereplaner, Damp i

DDR, veteranbaner i England, S-banen igennem pa
rekordtid... og andet juleguf.
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Der har ogsa veeret hektisk aktivitet pad seertogsfron-
ten, hvor vi har kert 72 saertog pa hjemmebane og udo-
ver Randersplantogene har MHVJ afviklet 39 ssertogsar-
rangementer alene pd DSB-streekninger i indevaerende
saeson. Det har medfert en formidabel korselsaktivitet,
hvor vi ofte har kert tog tre forskellige steder i landet
samme dag. Vor naststerste transportopgave afvikledes
ved et ssertogsarrangement for Dansk Metal den 5. juni,
hvor 1000 passagerer skulle transporteres fra henholds-
vis Mariager og Hobro til Ryomgard og retur. Dette arran-
gement forleb uden problemer, men der var hektisk nat-
teaktivitet forinden, idet MHVJ havde udlant vogne til
Limfjordsbanen til et arrangement lerdag den 4. juni, mod
at MHVJ kunne lane tre vogne af LFB den 5. juni. Vi hav-
de lant en MH ifalge aftale med DSB til at afhente vogne-
ne i Aalborg lerdag den 4. om aftenen, men da vor MH
ankom til Aalborg, var Limfjordsbanens tog ikke at se, og
kort efter fik man melding om, at LFB var meldt nedbrudt
i Sindal, hvorfor MH’en straks hyredes som hjeelpemaski-
ne. Det var nogle taknemmelige LFB-medlemmer, der
stod pd perronen i Sindal og laengtes efter at komme
hjem til Aalborg. Det medferte en del ekstratog p& hjem-
mebanen, idet vi matte sende vort diesellokomotiv til F&-
rup kl. 02.00 for at afhente de vogne, der skulle vaere an-
kommet fire timer tidligere. Vognene blev hastigt gjort re-
ne i lebet af natten, séledes at de var klar ved afgangen
kl. 07.30 mod Ryomgard. Det kan i avrigt naevnes, at
vort hidtil sterste arrangement med 1.425 rejsende ogsa
blev kert for Dansk Metal i 1986 med destination Arhus.

| forbindelse med de faste anlseg har der hersket stor
travlhed med en omfattende sporrenovering, der blev
iveerksat af MHVJ med det formal at bedre komforten for
vore passagerer og fd straekningshastigheden heevet til
45 km/t. Streekningssporet blev laftet og siderettet i ja-
nuar méned, og i lebet af februar blev der udkert 3000
kubikmeter stabilgrus, som senere er blevet jevnet og
rettet af. Sporet ligger nu vaesentligt bedre end pa privat-
banens tid, og vi har derfor segt Tilsynet med Privatba-
nerne om en forhgjelse af straekningshastigheden. | den
forbindelse har vi haft et mede med de implicerede bane-
mestre og baneingenigrer, der har foranlediget inspekti-
onskaersel over hele streekningen. Resultatet heraf blev
en godkendelse af den enskede forggelse af straeknin-
gens maksimalhastighed. MHVJ har selv fastholdt nogle
begreensninger, der alene skyldes korte taendafstande
ved vore overkprsler ved True station samt et par steder
med darlige oversigtsforhold.

Da MHVJ i foraret 1987 i lighed med de danske privat-
baner gik over til at anvende DSBs SR samt SIN-PRB som
sikkerhedsreglement, indledtes meget positive forhand-
linger med sdvel Danske Privatbaners Feellesreprasenta-
tion som Vestbanen, og vi fik i alt 41 medlemmer til
skriftlig prave i lighed med privatbanernes lokomotivfere-
re og FC-personale, og MHVJ rader i dag over en betyde-
lig stab af sikkerhedsuddannede medlemmer. Som en
konsekvens af de nye reglementer har vi udarbejdet og
faet godkendt ny TIB og ny SIN-MHVJ, séledes at de op-
rindelige »Saerlige reglementsbestemmelser for MHVJ«
nu helt er bortfaldet. Vi har endvidere udarbejdet forslag
til ny SIN-DSB, idet Mariagerbanen er optaget i DSB-SIN
Vest, og i den forbindelse har vi haft et yderst konstruk-
tivt mede i Mariager med Driftsomrade Randers, hvor
SIN-DSB blev vedtaget, saledes at der nu er skabt helt
nye forhold omkring alle sikkerhedsbestemmelser pa Ma-
riagerbanen.
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Rigtigt Mariagerbanetog med ML 5203 forrest. Sommeren 1987.
Foto: Christian Mikkelsen

Vi har ogsa i dette forar haft mede med Mariager Kom-
mune vedrerende forlangelse af vor koncession med en
ny tiars periode, og koncessionsansggningen er videre-
sendt til Ministeriet for Offentlige Arbejder med anbefa-
ling.

MHVJs baneafdeling, der saedvanligvis varetager trae-
beskaeringen langs straekningen har i ar faet assistance af
en Unimog med pamonteret grenhevl, der har lavet et
fantastisk effektivt stykke arbejde. Til efteraret vil samt-
lige grefter blive renset op af en Unimog som afslutning
pé den omfattende sporrenovering, og streekningen vil
herefter fremtreede i meget fin stand.

Maskinafdelingen har haft overordentligt travit med at
klargere og vedligeholde vort materiel, og desuden har
man taget DJKs K-maskine under sine vinger i en trema-
neders periode for at afhjeelpe de veerste skavanker.
MHVJ kabte i efterdret 1987 Vestbanens motortrolje MT
1, og i den forlebne vinter er motoren blevet hovedreno-
veret med nye stempler og lejer. Desuden har vi pAmon-
teret en hydraulisk Hiab-kran samt indbygget streek-
ningsradio, og der resterer blot lidt pladearbejde, far tro-
lien kan afgives til driften. Endvidere skrider restaurerin-
gen af motorvognen RHJ M4 fortsat fremad, og keretoj-
et forventes sat i drift naeste driftsar. | rundremisen i Vi-
borg arbejdes der med udskiftning af kedelrer pd vort
tredje damplokomotiv F 653, der ogséa forventes koreklar
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MHVJs sprejtetog ved Vester
Toerslev oprangeret af FFJ M
1210 og den nye sprajtetrolje,
som er opbygget pd understellet
af den tidligere skinnebuspak-
vogn AHB Sb 17. Foto den 10.
marts 1988 af Flemming Hej Pe-
tersen.

naeste driftseeson. | &r har det vaeret damplokomotiverne
HV 3 og VLTJ nr. 7 samt diesellokomotivet AHJ ML
5203, der har trukket de store tog. Vore triangelmotor-
vogne er uundveerlige til mindre saertogsarrangementer.

Vognafdelingen har veeret travit beskaftiget med at
udvikle og montere en ny type berneovergangssikringer,
der bestéar af teleskopstanger langs overgangene mellem
vognenes abne endeperroner. HFHJ B 51 er under fortsat
restaurering i Arhus og forventes driftsklar i lgbet af
1989. Endvidere har vognene gennemgéet den arlige la-
kering og evrige vedligeholdelse.

For et par ar siden opbyggede baneafdelingen en ny
sprejtevogn pa underdelen af rumpegeden AHB Sb 17.
Der pdmonteredes en nyindkebt 800 liters pick-up sproj-
te samt en seks meter bred indstillelig spredebom. Vi har
haft fantastisk megen gleede af dette arbejdskeretoj, der
hvert &r anvendes til den lebende ukrudtsbekeempelse pa
streekningsspor, sidespor og stationspladser.

| foraret 89 vil MHVJ etablere et helt nyt overkarsels-
anleeg i Vester Tarslev, hvor Kathedevej krydser banen i
niveau. Vi har udarbejdet de nedvendige tegninger og
indhentet de fornedne tilladelser. MHVJ har allerede i ef-
terdret 87 faet nedplejet i alt 900 meter nyt teendkabel af
DSBs kabelplov, der fik tilladelse til at nedplgje fire kilo-
meter lyslederkabel for JTAS langs sporet. Ved samme
lejlighed fik MHVJ lagt fire kilometer kabel mellem Maria-
ger og Fjeldsted, ligesom vi fik nedlagt et stort 37-koret
kabel fra stationskontoret i Mariager til indkerselssigna-
let.

P& Handest station har MHVJ kebt en 1000 kvadrat-
meter stor parcel, der er beliggende syd for banen ud
mod hovedlandevejen. Det er hensigten at opfare en ny
stationsbygning pa dette sted samt anvende arealet til
parkering for vore mange passagerer. Vi har allerede an-
skaffet 56 meter helt ny perron til dette formal.

Som det fremgar har indevaerende driftsar veeret pree-
get af hektisk aktivitet for at udbygge MHVJs grundlag
og sikre fremtidige muligheder. Det er derfor glaedeligt at
konstatere, at vi i forhandlingsejemed har opniet alt,
hvad vi har ensket, til gavn for MHVJ og medlemmerne.
Derudover er det meget glzedeligt at iagttage, at bestree-
belserne for at stable kerslerne til Randers pa benene, er
kronet med held og samtidig blevet en stor succes. Det
lover godt for fremtiden.

Flemming Haej Petersen
Veteranbanerne redigeres af Jan Forslund
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Boganmeldelser

Steen Ousager: Politik pa Skinner.
Odense Universitetsforlag 1988. Bogladepris 188,- kr.

Arkivar Steen Qusager har skrevet en pd mange mader
anderledes bog om jernbanedrift. Ousagers bog baerer
som undertitel: »Lokalbanespergsmalet og Nordfyns
privatbaner i dansk trafikpolitik ca. 1920-1970«. Derved
kommer bogen navnlig til at handle om Nordfyns baners
nedgangstid og lukning. Dette tidsskrifts laesere vil ma-
ske nok finde en sadan laesning deprimerende, og séddan
vil i vore dage nok videre kredse ogsa udenfor jernbane-
entusiaster se pa det, sarlig fordi laesningen af bogen
giver det klare indtryk, at dele af banerne kunne have le-
vet videre i bedste velgdende med tidssvarende materiel
og organisatorisk udsyn, men herom nedenfor.

Betegnelsen privatbane er ikke s lidt af en tilsnigelse.
Med enkelte undtagelser var det kommunerne, som til-
vejebragte kapitalgrundlaget for de jernbaner, som ikke
blev anlagt af staten. Kommunebaner ville veere en mere
naerliggende betegnelse. Saledes ogsd ved de nordfyn-
ske jernbaner. Ousager redeger for, at disse altovervejen-
de blev finansieret af sognekommunerne, kebstadskom-
munerne og af amtsradet. Staten bidrog alene til Bogen-
sebanen. Dette forhold medferte naturligvis, at det var
kommunerne som havde den afgerende indflydelse pa
banernes videre skaebne, og som det fremgar af Ousa-
gers redegearelse var det vanskeligt at opnd enighed om
andet end at haeve udbytte, og nar det kneb, var afgerel-
serne ikke just preeget af visioner og fremsyn. | bogen re-
degeres for, hvorledes primaerkommunerne stettede, og
amtsradet uddelte bevillinger til private rutebils- og fragt-
mandsruter i konkurrence med kommunernes egne baner
og derved bidrog direkte til banernes ruin. Endvidere for
det snaeversyn, som gjorde sig geeldende under forhand-
lingerne om modernisering af materiel og faste anlaeg.

| 1964 besluttede kommunerne, at driften skulle ind-
stilles, og den 31. marts 1966 karte de sidste jernbane-
tog. Ousager tager ikke stilling til, hvad man kunne have
gjort, hvis... 0.s.v.; bogen er en fuldsteendig objektiv re-
degerelse for kendsgerninger og forhandlinger pd stats-
ligt og kommunalt plan, men det kan maske nok leses
mellem linierne, at ogsad Ousager finder, at beslutningen
om total nedlaeggelse var forhastet. Alene et blik udover
rutebilholdepladsen i Odense og Lindeveerftets funktio-
naerparkeringsplads viser, at jernbanedriften pa naerbaner
fra Odense stadig kunne have veeret rimelig rentabel. Der
er heller neeppe nogen, som pataenker at nedleegge DSBs
Odense-Svendborg linie, som netop kerer med moderne
tog (gennemsnitshastigheden er nu ikke imponerende)
og med hyppige afgange.

Indvendingerne er f4 og sma. Bogens disposition med-
farer f.eks. lidt for mange gentagelser. Endvidere naevner
forfatteren talrige steder det, han kalder » tvingeparagraf-
fen«, nemlig en bestemmelse, hvorefter Ministeriet for
Offentlige Arbejder kunne tvinge en modvillig kommune,
som var aktionzer til at bidrage til deekning af underskud-
det. Det havde varet en god idé at citere bestemmelsen
ordret, evt. blot i en note. Bogen citerer i det hele ikke de
love, som der henvises til med dato og nummer i Lovti-
dende, hvilket m3 betegnes som en mangel; men savnet
er maske blot en erhvervssygdom hos anmelderen!

148

For en ordens skyld bar bemeerkes, at bogens lidt tarre
{vil nogen mé&ske kalde den) tekst er piftet op med talrige

gode og interessante fotografier.
Jul. Paulsen

Filmanmeldelse

Efter Herman Bangs roman, instruktion: Max von Sy-
dow, Nordisk Film.

Filmatisering af en bog er sveer - Hermans Bangs: » Ved
Vejen« er ingen undtagelse. Det er en lille sergmodig hi-
storie om den brovtende stationsforstander Bay (Ole
Ernst) og hans noget yngre kone, Katinka (Tammi @st),
der ser livet passere forbi sit vindue i stationsbygningen i
den lille landsby, samtidig med at hun sygner hen pa
grund af tuberkulose. Et frisk pust fra den store verden,
en kort opblomstring og en fornemmelse af segte kaerlig-
hed, far hun ved ankomsten af proprietaerens nye forval-
ter Huus i Kurt Ravns skikkelse. Hans stille vaesen og in-
tellekt passer bedre til hende end stationsforstanderens
primitive karakter. Historien er i sig selv naesten en film,
optaget med Bangs kameragije, der skildrer alt, badde godt
og ondt, i det lille lukkede landsbysamfund, hvor jernba-
nen er porten til den store verden. Det gor ikke en filmati-
sering lettere.

Sydow overlader intet til tilfeeldighederne. Handlingen
er af tekniske grunde lagt lidt efter drhundredskiftet (bo-
gen udkom i 1886). Detaljerne er korrekte, naesten ned til
de mindste. Toget - det er Museumsbanens - spiller na-
turligvis en ganske betydelig rolle. Ved optagelserne s&
jeg, at alle nymodens pafund, sdsom dagslyssignaler o.a.
enten blev camoufleret som traeer eller ogsa blev kamera-
vinklerne valgt s intet uhistorisk kom med. Man kan
godt se, at Dancker Jensen har veeret historisk konsulent
vedr. det jernbanetekniske. En enkelt pudsighed skal dog
naevnes: Neesten hver gang toget kerer ind til perron sker
det med masser af damp og kraftig bremsning - noget
urealistisk, men meget effektfuldt bade lyd- og billed-
meessigt.

Joh - de mange tons kul, som undertegnede og mange
andre smed i fyret, har ikke veeret forgaeves.

Filmen er pragtfuldt fotograferet, sd selvom man ikke
mener, at Herman Bang har noget at sige en, er alene
natur- og jernbaneoptagelserne en biografbillet vaerd. Sa
vil man opdage, at forteellingen har gyldighed - ogsd i
1988.

Finn Beyer Paulsen

Sadan lavede man grévejrsoptagelser i strilende solskin.
Foto den 25. oktober 1987: Finn Beyer Paulsen



Foreningsnyt

Mogens Bruun Har valgt at nedleegge sit hverv som
suppleant i bestyrelsen
Birger Wilcke

Udflugtsafdelingen

Juleturen

Oplysninger om juleudflugten den 4. december 1988
kan f&s ved at aflytte telefonsvareren pa 01 93 20 02.
Se endvidere »jernbanen« nr. 4.

Salgsafdelingen
Gaveideer

Julen neermer sig atter med hastige skridt, og erfarin-
ger har beleert os om, at det betyder indkab af gaver til
venner og bekendte, heldigvis ogsd gennem DJKs Salgs-
afdeling.

Nedenfor bringes en liste over nye og gamle beger, der
maske kunne komme under det grenne tree den 24. de-
cember. | s& fald ma bestilling/indbetaling ske til DJKs
Salgsafdeling senest mandag den 5. december 1988.

I gvrigt henvises der til de senest udsendte numre af

Girokortet

Med dette nummer af »jernbanen« udsendes gi-
roindbetalingskort til brug ved kontingentindbeta-
ling for 1988.

Girokortet bedes udfyldt tydeligt med navn og
adresse samt medlemsnummer. Medlemsnumme-
ret fremgar af adresseringen p& bagsiden af Deres
tidsskrift; @verst til venstre stdr: 2237 det er
»jernbanens« nummer hos avispostkontoret, i
midten stdr Deres medlemsnummer, (max. fem
cifre). Yderst til hgjre er anfert en tocifret service-
kode, der anvendes til interne brug, (evt. tilknyt-
ning til lokalafd. m.v.).

Kontingentet udger kr. 190,00 for ordinzre
medlemmer. For medlemmer under 18 ar hen-
holdsvis over 67 ar den 1. januar 1989 dog kun kr.
115,00. Husk at udfylde bagsiden af girokortet.

Skulle girokortet veere faldet ud af tidsskriftet,
kan belabet sendes pa et almindeligt indbetalings-
kort. Girokonto og adresse - se nastsidste side un-
der »medlemskontingent«.

Medlemsregisteret/Finn Beyer Paulsen

Hvervekampagnen

- Vil du have jernbaneérbogen » P& sporet af 1988 «
gratis?
Se side 129

»jernbanen« m.h.t. udgivelser og tilbud fra 1987 og
1988.

Beger udgivet af Dansk Jernbane-Klubs forlag

Dansk Jernbane-Klubs bogserie om danske privatba-
ner. Priser i parentes er egentlig pris ellers medlemspris
+ porto.

DJK 30: Altona-Kiel Jernbane af E.L. Parbel, 68 s., 18
ill. Pris: (25,00); 21,00 + 6,60 kr.

DJK 31: Horsens-Tarring Jernbane af P. Thomassen og
B. Wilcke. 80 s., 39 fot., 29 ill. Pris: (40,00);
35,00 + 6,60 kr. .

DJK 36: Lollandsbanen 1874-1974 af P. Thomassen og
B. Wilcke. 272 s., 138 fot., 19 ill. + kort. Pris:
(145,00); 140,00 + 14,00 kr.

DJK 37: Neestved-Praestg-Mern Banen, 2. udg., af B.
Wilcke. 119 s., 74 fot., 4 ill. + kort. Pris:
(70,00); 60,00 + 10,00 kr.

DJK 38: Neerumbanen 1900-1975 af Ole-Chr. M. Plum
og B. Wilcke. 191s., 144 fot., 12 ill. Pris:
(80,00); 70,00 + 14,00 kr.

DJK 39: Hornbaskbanen 1906-1916-1976 af Sv. Jor-
gensen, Ole-Chr. M. Plum og B. Wilcke. 133 s.,
90 fot. og 25 il. Pris: (72,00); 64,00 + 10,00
kr.

DJK 40: Heng-Tellese Jernbane 1901-1976 af Ole-Chr.
M. Plum. 154 s., 122 fot. og 6 ill. Pris:
(84,00); 75,00 + 14,00 kr.

DJK 41: Vestbanen 1903-1978 af Ole-Chr. M. Plum og
B. Wilcke. 166 s., 112 fot. og 19 ill. Pris:
(90,00); 80,00 + 14,00 kr.

DJK 42: @stbanen 1879-1979 af B. Wilcke. 268 s.,
172 fot.,, 18 ill. Pris: (156,00); 140,00 +
14,00 kr.

DJK 43: Gribskovbanen 1880-1380 af B. Wilcke. 236
s., 180 fot., 45 ill. Pris: (156,00); 140,00 +
14,00 kr.

DJK 44: A& Kringelbahn, Aabenraa Amts Jernbaner af B.
Wilcke. 324 s., ca. 160 fot. og ill. Pris:

(165,00); 156,00 + 14,00 kr.

Pvrige DJK-udgivelser

Danske veterantog redigeret af Ole-Chr. M. Plum. Ud-
givet af DJK, FDSB, HgJK, KLK og @SJS i forbindelse
med togkavalkaden i anledning af Jernbanemuseets gen-
abning den 17. april 1988. 44. s., 24 fot. og 23 tegn.
Pris: 20,00 + 7,00 kr.

DSB, Legsterbanen af Ole-Chr. M. Plum og Jakob Stil-
ling. 28 s., 19 fot., 1 kort, 2 sporplaner samt aftryk af 3
kereplaner fra banen. Pris: {20,00); 15,00 + 6,60 kr.

Fra skinne til skinne af P. W. Skadhauge. 28 s. A4, ca.
30 ill., kort og fot. En emneoversigt om sporvidder i vir-
kelighed og model. Udgivet sammen med Signalpostens
Forlag. Pris: (35,00); 28,00 + 6,60 kr.

Historien bag Storstremsbroen. Heefte pa 24 s. i for-
mat A5, der i tekst og billeder forteeller om Storstremsb-
roens tilblivelse, 20 ill. Pris: (20,00); 15,00 + 6,60 kr.

Jernbanefaerger pad @resund og Strelasund af T. Nelle-
mann. 84 s., 116 fot. og ill. Pris: (73,00); 65,00 +
10,00 kr.

Jernbanen, register 1961-1981 af Jens Toft Inge-
mann Larsen, 64 s. Pris: (30,00); 20,00 + 6,60 kr.

Kolding-Egtved Jernbane, 2. udg. af B. Wilcke og P.
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Thomassen. 64 s., 43 ill. Pris: (45,00); 38,00 + 6,60
kr.

Mariager-Handest Veteranjernbane i 10 ar. En fotoka-
valkade. Pris: (15,00}); 12,00 + 6,00 kr.

Motormateriel, bind 1, Triangelvognene af Hans G. Al-
kjeer, L. Jensen, J. Poulsen og H.H. Rasmussen. 136 s.,
125 fot. ogill. pris: (175,00); 150,00 + 14,00 kr.

Museumsbanen, lokomotiver og vogne af C. Buhl og J.
Krouel. 64 s., 45 fot., kort og ill. Pris: (25,00); 20,00 +
6,60 kr.

Museumsbanen Maribo-Bandholm, Plan 88, af C.
Buhl, B. Jacobsen og J. Krouel. 60 s. Pris: (10,00); 5,00
+ 4,00 kr.

Slangerupbanen og dens materiel af B. Wilcke og Ole-
Chr. M. Plum. 124 s. rigt ill. Pris: (60,00); 50,00 +
10,00 kr.

Nyheder

Pa sporet af 1988, drbog om Danmarks jernbaner redi-
geret af Mogens Duus og Jan Forslund. | slutningen af
november méned udsender forlaget »banebeger« 2. ar-
gang af denne aktuelle drbog, hvis 1987-udgave blev vel
modtaget blandt jernbaneentusiasterne. Pa 48 sider og
med ca. 115 ill. skildres store og sma jernbanebegiven-
heder i perioden 1. oktober 1987 - 30. september 1988.
Alt sammen skildret gennem en reekke fotos fra en lang
reekke kendte og ukendte fotografer og udferlige billed-
tekster. Pris: 99,00 + 10,00 kr. i forsendelse. Ved be-
stilling af bogen gennem DJKs Salgsafdeling inden 1. de-
cember 1988 kan bogen erhverves uden tilleeg for for-
sendelse, altsad 99,00. kr.!

Svenska Motorvagnsfordon i Danmark af Erik Forss.
Svenska Motorvagnsklubben har taget initiativet til ud-
givelsen af ovennaevnte bog, der indeholder et vaeld af
billeder, oplysninger m.m. om svenskbygget motor-
vagnsmateriel i Danmark. Bogen gennemgar materiellet
efter tilhersforhold ved de danske baner, og den kan an-
befales til alle jernbaneentusiaster. 80 s. med 115 fot. og
6 farvefot. p4 omslaget. Pris: 110,00 kr. inkl. forsendel-
se.

DBJ nr. 1 og 2. Jydsk Model Jernbane Klubs forlag har
i sommeren 1988 naermest overgaet sig selv med udgi-
velsen af hele to tegningshzefter om De bornholmske
Jernbaner, AGJ, RAJ og RNJ. De to haefter rummer til-
sammen ca. 200 sider hovedsagelig med tegninger af sa-
vel fast som rullende materiel. P4 ca. 11 s. med 18 fot.
ridses banens historie op i korte treek. For jernbaneentusi-
asten, der interesserer sig for mere end lige billeder af rul-
lende materiel samt for modeljernbanebyggeren er der
virkelig kommet materiale p4 bordet om DBJ. Som ved
tidligere tegningshaefter fra JMJK har Niels J. Hansen
stiet for produktionen, men udover mange andre skal
naevnes, at Jesper Reinfeldt, FDSB, har vaeret den egent-
lige mand bag indsamlingen af det materiale, der nu gives
mulighed for at studere. Pris: 125,00 kr. (for begge hzef-
ter) + 14,00 kr. i forsendelse.

Dansk Model-jernbanehobby for alle. »Lokomotivet«
har i anledning af femérs fedselsdag udgivet dette haefte
pa 116 s. i format A5. Haeftet er fyldt med tegninger og
fotos af rullende materiel fra DSB og privatbanerne sup-
pleret med jernbanehistorie og modelbyggebeskrivelser.
Bogen, der er trykt i begreenset oplag koster 125,00 kr.,
inkl. forsendelse.
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Saerkuverter

| anledning af damptogskerslerne pd OHJ og HTJ i for-
bindelse med Rede Kors’ 125 ars jubileeum har DJK og
Rode Kors udsendt nedenstdende saerkuverter med saer-
ligt motiv og stempel for hver bane:

1988-6: Kuvert med motiv, forsynet med OHJ-
banemaerke, 50 ere brun og afstemplet med
seerligt jernbanestempel pd OHJ, den 27. au-
gust 1988.

1988-7: Samme, men med OHJ-banemeerke, 125 gre
gren.

1988-8: Kuvert med motiv, forsynet med HTJ-
banemaerke, 80 are rod og afstemplet med saer-
ligt jernbanestempel pad HTJ, den 3. september
1988.

1988-9: Samme, men med HTJ-banemaerke, 250 gre
gren.

Pris pr. kuvert 10,00 + 3,80 kr. pr: forsendelse. Ved
samlet keb af de fire kuverter er prisen 35,00 kr.

Pr. 1. oktober 1988 saetter Salgsafdelingen prisen pa
postkort op til 2,50 kr. pr. stk., idet man dog kan erhver-
ve 10 postkort for 20,00 kr. Ved bestilling pr. post skal
der tillaegges 4,00 kr. pr. forsendelse.

Ultimo oktober udsendes et helt nyt salgskatalog fra
Salgsafdelingen med omtale af hele vort varesortiment.
Kataloget vil blive medsendst alle bestillinger, nér det fore-
ligger, men det kan ogsa erhverves ved indsendelse af
4,00 kr. i frimaerker til Salgsafdelingen.

Ovennavnte varer kan bestilles ved indszettelse af be-
lebet for enskede varer p& postgirokontor 3 17 91 79,
Dansk Jernbane Klub, Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge
40, 1560 Kebenhavn V. Husk at anfere bestillingen pa
talon til modtageren. Ved samtidig bestilling af flere varer

er portogebyret hejst 24,00 kr.
HCH og OCMP

Gaveideer fra Salgsafdelingen

Snapsedunke, 0,5 Itr., med
DSB E 978 som motiv. Pris:
130,00 + 24.00 kr. i porto.

Krus, 05 Itr., med DSB K
564 som motiv. Pris:
115,00 + 24,00 kr. i porto.

Askebaeger, 15 cm i diame- :
ter, med DSB H 798 som a5
motiv. Pris: 65,00 + 14,00 L
kr. i porto.

Askebaeger, 11,5 cm i dia-
meter, med DSB D 826
som motiv. Pris: 40,00 +
12 kr. i porto.

Bestilles ved forudbetaling til:
Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn V.
Postgirokonto 3 17 91 76




DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet
Birger Bruun

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

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

Medlemskontingent for aret 1989

Ordinaere medlemmer . ... ............... kr. 190,00
Juniormedlemmer {under 18 dr 1.1.1989) ... .. kr. 115,00
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 Barkop. TIf. 05 86 91 20

Sekreteer: 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 Teollese. TIf. 03 48 53 83

Bent Nathansen
Callunavej 20, 3450 Allerad. Tif. 02 27 25 23

John Armstrong Pedersen
@rvadsvej 4, 8220 Brabrand. Tif. 06 26 33 23

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 Kgbenhavn 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 Kabenhavn V.
TIf. 01 93 20 02. Postgirokonto 8 11 10 06

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling

Hans Meyer
Blishenevej 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. Tif. 05 16 78 54

DJKs fynske afdeling

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

DJKs afdeling pa Lolland-Falster

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

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm

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

Oscar Meyer
Hollgselund Strandvej 9, 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: O3 88 05 49

Mariager-Handest Veteranjernbane

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

Limfjordsbanen

Niels Julsrud
Rosenvaenget 2, 9530 Stevring. Tif. 08 37 30 71

D-maskine gruppen

Preben Clausen
Vandverksvej 9, Brejning, 7080 Barkop. TIf. 05 86 91 20

Foreningens avrige arbejdssteder

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

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

Roskilde

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

Odense, Konservessporet

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



DRIFTSMATERIELLET 1941

REPRINT |
Red. Jens Bruun-Petersen .
360 sider, 17x25 cm, ca. 500 | &
tegninger i
Kr. 249,- b

UDKOMMER november 1988 Bl b
Her er "ngglen" til DSBs personfg-
rende tog i arene 1941- ca. 1960!
Samtlige lokomotiv-, motorvogns-,
person-, post- og rejsegodsvogns-
typer er gengivet i tegninger med
alle mal og data. REPRINTET |
er i 10% reduceret format og gen- |
giver alle oprindelige sider samt
alle vasentlige tilleg - herunder privatbanevognene
fra KSB og SFJ. Ved alle vogntyper er tilfgjet evt.
tidligere ombygning, anvendelse og udrangering. En
"bibel" for materiel-interesserede!

b
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PA SPORET AF 1988

- En arbog om Danmarks jernbaner
Red. Mogens Duus, Jan Forslund

48 sider, 17x25 cm, 115 ill.
Kr. 99,-
UDKOMMER 28. november 1988

> &
;e

2. bind af den top-aktuelle arbog

om jernbane-begivenheder dakker 9
1. okt. 1987 - 1. okt. 1988: Jubi-

leeer, nyt og forsvundet materiel, 6
trafikpolitik , IC/3-tog , ny kgre-

plan, privatbaner, veteranbaner og

museer, ferger og meget mere, [ ‘

ar med traekkraftoversigt for privat

banerne samt generel samfaerdsels-

statistik. Bogen indledes med en tekst om A&rets trafi-
kale hovedtrak, som efterfglges af godt 100 fotos med
udfgrlige billedtekster.

FORSVUNDNE STATIONER

af Peer Thomassen,
80 sider, 17x25 cm, 215 ill.
Kr. 149,-

Af de danske jernbaners stations-
bygninger er over 300 forsvundet.
Bogen forteller bogen i alfabetisk
orden om 200 stationsbygninger,
som i dag er vak. Fra stats- og
privat-baner , fra store banegérde
til undselige sma trinbreadtlig-
nende bygninger. Deres historie
skildres i korte trazk og bygnin-
gerne illustreres gennem talrige
fine fotos.

Bogen er afdgde jernbanehistoriker
Peer Thomassens sidste veark og
rummer derfor et mindeord.

BESTILLING: Indsat belgbet pa giro 1 52 56 62 og
anfgr bestillingen pd kupon til modtageren.

OBS! = NU INTET EKSPEDITIONSGEBYR = OBS!

NYT KATALOG 1988-89 ER UDKOMMET!

Jernbanegade 34A, 2.th.
nggr 4000 Ho:skilde

Giro 1525662

P4 sporet af

SVENDBORG
NYBORGBANEN

Denne bane blev Danmarks dyreste privatbane at
anleegge pr. kilometer.
Bogen beskriver ogsa en stor del af Sydfyenske Jembaners trakkraft.

MORGENPOSTEN:
Alsidigheden gor pd én gang bogen til en jernbanebiografi og et
stykke interessant egnshistorie.
FYNS AMTS AVIS:
Amold Andersens bog kan leeses af jernbaneentusiaster - og af
Jolk, somerinteresseret i historie. De forste far tekniske beskrivelser
afdet materiel, som gennem riderne blev brugt pd banen. De sidste
Jar nostalgiske glime af livet pd stationerne pd straekningen.
VENDSYSSEL TIDENDE:
Bogen om Svendborg-Nyborgbanen rummer mange minder og
uforglemmelige billeder.

LOKOMOTIVET:
Jeg kan kun anbefale bogen som et velskrevet tilbageblik - til en tid
hvor privatbanedrift og sidebanedrifi var dagligdag for blandt
andre forfatteren.

JERNBANEN:
En overordentlig charmerende bog, som alle elskere af gamle
Jernbaner vil falde over.

SIGNALPOSTEN:
Man far et bredt indtryk af banens historte - helt fra planlegningen
i 1882 og til lukningen i 1964.

Denne interessante jernbanebog med mange smukke billeder kan
kebes hos din boghandler - eller hos:
Dansk Jembaneklub, salgsafdelingen.
Nyboders Boghandel, St. Kongensgade 114, Kebenhavn.
Teknisk Boghandel, Odense.
Jembanemuseet, Odense.
Trinbreettet, Rugmarken 93, Lystrup.
Liitzens Boghandel, Svendborg, m. fl.

6.‘?"*» 4 S.A.L. FORLAGET - Strandby
T Z Ve, Bogen distribueres gennem
%écl 0_9 Tegna Bogdistribution
"/_"_ N Hobrogade 11-13

<, 9900 Frederikshavn

TIf. 08 43 13 33




