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Sparepolitik indenfor DSB har verseret forskellige versi-
oner her i fordret 1989. Savel trafikministeren som andre
regeringsvenlige politikere har sat DSB kniven for struben
ved at bebude drastiske besparelser de kommende fem
ar. Heldigvis synes det i skrivende stund som om en vis
fornuft er ved at indfinde sig, men denningerne ruller, ogi
nogen grad, ma man desvaerre nok se DSBs tilskud fra
staten blive mindsket. Det kan f& katastrofale felger for
den skinnebérne trafik, beskrevet i lederen pa modsatte
side. Den jyske leengdebane vil dog altid besta, her nord
for Arden i efteraret 1988, hvor Mogens Duus fangede
sydgaende IC.

Forsiden

Sa er der { “selsdag pd Nordbanen, og det markerer vi
med en stor og altfavnende artikel inde i bladet. | skriven-
de stund er der ikke annonceret seerlig festivitas i den an-
ledning, men det var vel nok veerd at fejre en af de farste
pionerbaner pa Sjeelland - 125 &r bliver den sdmaend. Pa
billedet er S 732 i faerd med rangeringen pé Holte station,
medens S-toget til Tastrup er sat pa depotspor. Foto af
Einar Hoff den 23. april 1966.

'ﬁ.'.
A T

P
'

!

Distribution

Adresseaendringer og reklamation af udeblevne numre
meddeles til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet
bedes dog meddele adresseaendringer 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. ber savidt muligt
vaere maskinskrevne. lllustrationer returneres kun sa-
fremt indsenderen anmoder herom. | modsat fald indgar
billederne i DJKs arkiv.

Nr. 4 ventes udsendt ca. 15. august. Indhold: Frederiks-
sundbanens indvielse, Rutebilskinnebus pa AHB, Tun-
nelbane i Kebenhavn, Baner i Tunis og meget mere.

Tidsfrister
Sidste frist for stof til nr. 4/1989: 1. juli 1989.
Sidste frist for stof til nr. 5/1989: 1. sept. 1989.

Dette nummer af »jernbanen« er afleveret til Avispost-
kontoret den 13. juni 1989.
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Om igen, keere politikere

Foraret 1989 bad pa endnu en politisk praveballon, der skabte usikkerhed i
jernbanekredse. En stretanke fra ét af regeringens medlemmer om, at DSB
i lebet af en femars periode skal have et regnskab, der balancerer.

Tanken blev hurtigt tilbagevist fra anden side i regeringen, men perspek-
tiverne i den er skreemmende for os, der mener, at jernbanen er en effektiv
og hensigtsmaessig transportform. For hvis man kigger neermere pa ekono-
mien bag de forskellige transportformer, vil man opdage, at jernbanerne i
forvejen er det transportmiddel blandt de kollektive transportformer, der
modtager det mindste tilskud - altsd koster samfundet feerrest penge at
drive - i forhold til omsaetningen.

| dag er trafikken med bybusser og rutebiler langt den mest begunstigede
form for kollektiv trafik - og det er resultatet af en malrettet planlagning,
deriarene op til 1982-83 reorganiserede den regionale bustrafik over he]e
landet i regionale trafikselskaber. Det betod for de fleste egnes vedkom-
mende flere - men langsommere - busforbindelser, og det offentlige tilskud
til busserne steg samtidig drastisk. Hvor bustrafik hidtil havde vasret et
omrade, der nok var begunstiget gennem afgiftsfritagelse m.m., men ikke
havde modtaget direkte tilskud, blev det nu fra politisk hold bestemt, at
passagererne kun skulle betale mellem 50 og 65 procent af den reelle bil-
letpris.

Faktum er, at jernbanerne er langt billigere for samfundet end busserne.
Det péhviler jernbanerne selv at vedligeholde deres »vejnet«. Reelt ligger
brugerbetalingen ved jernbanerne derfor p& 70-90 procent af udgifterne.
For rutebilerne geelder, at de altid har veeret fritaget for at betale for det
slid, de pafarer vejene.

Derfor er ekonomien i forslaget om at fratage DSB driftstilskuddet over
en &rreekke sandsynligvis hejst tvivlsom: Teenker man sig det gennemfart,
vil det formentlig fa felgende konsekvenser: Truende nedlaeggelse af per-
sontrafikken pa alle sekundaere straekninger: Thisted-Struer-Herning-Vejle,
Lang&-Viborg-Struer, Holstebro-Skjern Varde, Skjern-Herning-Silkeborg--
Skanderborg, Bramming-Tender, Odense-Svendborg, Hornslet-Grend og
Roskilde-Kage-Neaestved.

P& de allerfleste af disse streekninger ville amterne formentlig se sig ned-
saget til at overtage trafikken i trafikselskabs regi. Facit: En overfersel af
en raekke streekninger fra et net, der modtager 25-30 procent i tilskud til et
net, der modtager 35-50 procent i tilskud. Hvor trafikken erstattes af bus-
ser, vil tilskuddet stige endnu mere i form af egede udgifter til vejvedlige-
holdelse m.m., anlaeg af busveje og nye rutebilanleeg - udgifter, man ikke
vil kunne f8 deekket over billetterne.

Endelig er det spargsmalet, om ikke yderligere jernbanenedleeggelser vil
skeere banenettet sa langt ned, at godstrafik pd skinner i Danmark stort set
ville blive et teoretisk spargsmal. Pa vejene er der ingen mulighed for el-
drift - og hvad s& med miljoet.

Vi behever en skonomisk ligestiling mellem de forskellige kollektive
transportmidler i Danmark, séa vi kan fa prascis den transportstruktur, der er
billigst, mest miljgvenlig og mest effektiv. Og det gares ikke ved at ramme
den del af systemet, der i forvejen er gunstigt med hensyn til fart, ekonomi
og milja!

Anders Riis
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Fadselsdag pa Nordbanen

For 125 dr siden blev jernbanestreekningen Lyngby-Hel-

singer taget [ brug

Af Povl Wind Skadhauge
Billedredaktion: Jan Forslund og PWS

Den sjeellandske Nordbane - engang omtalt som den
Nordsjzellandske Jernbane - blev &bnet i etaper. Hoved-
streekningen Kebenhavn-Hellerup samt sidelinien Helle-
rup-Klampenborg havde ordinaer drift fra 22. juli 1863,
og trafikken mellem Hellerup og Lyngby kom i gang sene-
re pd aret, nemlig 1. oktober. Men ferst med ibrugtagnin-
gen 9. juni 1864 af den meget leengere streekning fra
Lyngby over Hillerad til Helsinger var Nordbanen i sin hel-
hed til rddighed for driften. Det var fejret dagen forinden
med et storstilet indvielsesarrangement med kongelig
deltagelse (Christian IX, dronning Louise, kronprins Fre-
derik og prinsesse Dagmar). | tilbageblik kan det fales lidt
saert: Begivenheden fandt sted, netop mens der var va-
benhvile i den ulyksalige krig, hvor Preussen og Jstrig
var Danmarks modstandere - den krig, hvis resultat blev
Kongedgraensen. (To &r senere var Preussen og Ostrig i
krig indbyrdes).

Vel var Danmark ikke blandt de tidligste jernbanelande.
Men indenfor det danske monarkis graenser var dog ba-
nen mellem Kiel og Altona dbnet allerede i 1844, og i sel-
ve landet havde man fra 1847 linien Kebenhavn-Roskil-
de. Frem til 1864 var der imidlertid ikke &bnet flere dan-
ske jernbaner end de pa kortskitsen viste (der var endnu
slet ikke noget, der kunne kaldes net eller system), og
Nordbanen rangerer derfor blandt Danmarks zeldste jern-
baner. Det er maske endda overraskende, at den ikke
simpelt hen er landets eeldste bane, for tanken om en
»Sporvej« fra hovedstaden til Helsinger var tidligere
fremfart end ideen om en bane til Roskilde; professor
G.F. Ursin gjorde sig allerede i 1839 til talsmand for den.

Men var tanken muligvis rigtig nok, var tiden &benbart
ikke moden. Forseg pa tegning af aktiekapital og diverse
regeringsinitiativer endte uden resultat. Ferst i 1861 sa
Det sjeellandske Jernbaneselskab sig nedsaget til at tage
bolden op. Men spillet var ikke let; selskabet lgb ind i
problemer med Kebenhavns bystyre sédvel som krigsmini-
steriet og méatte navnlig finde sig i en helt anden liniefa-
ring ud af byen end farst p&taenkt.

Nogen direkte linie fra Kebenhavn til Helsinger opstod
heller ikke i denne omgang. Blandt tre alternative liniefo-
ringer valgte man endda (mé&ske lykkeligt nok) den vest-
ligste, som gik til Frederiksborg (Hillered), og ferst derfra
sigtede mod Helsinger. (I de to andre, som begge gik over
Hersheim, var forbindelse til Frederiksborg planlagt som
en sidebane. Den skulle i det ene forsltag udgs fra Niva,
og i det andet fra Grenholt). Den »rigtige«, direkte linie til
Helsingar kom farst med Kystbanens 3bning i 1897. Men
det er i nogen grad en anden historie, og i det falgende
koncentreres interessen om den nu 125-arige Nordbane,
og Kystbanen naevnes kun lejlighedsvis.

Situationen

Selvsagt er det ikke meget af, hvad der er at berette om
en gammel og betydningsfuld banestraekning, som kan

60

\

] T

DANMARKS JERINBANER 1864

= =t !

PWS 19

Hvor langt fremme Nordbanen er placeret i dansk jernbanehistorie, frem-
gér af denne kortskitse. Den viser med kraftig streg, hvilke jernbaner der
overhovedet var til ridighed for offentligheden, da Nordbanen var bnet. -

Med priklinie er markeret streekningen Viborg-Skive, som halvfaerdig
blev benyttet militzert i 1864, men forst Abnede rigtigt i 1865. Med prikli-
nie er endvidere antydet Fakse Jembane, abnet 1884 som industribane,
men forst benyttet som offentlig jernbane fra 1879. Tegning: forfatteren

rummes i en almindelig tidsskriftartikel; artiklen kan kun
blive en appetitvaekker {og garvede jernbaneentusiaster
kan med forde| springe fra her). Alligevel er det neerlig-
gende forst at sperge: Hvad var det for en verdgen, Nord-
banen blev »fedt« ind i? Et par antydninger faiger, med
hovedveegten pa jernbaneforhold - selvom det giver et
skeevt billede, og selvom Danmark p& den made kommer
til at virke en smuie forsemt.

| Sverige var Vistra Stambanan (Stockhoim-Géteborg)
i brug siden 1862, og Sédra Stambanan (Stockholm-Mal-
md) blev just i 1864 abnet i sin fulde lsengde.

I Norge havde man Christiania-Eidsvold {med det stolte
navn Norsk Hoved-Jernbane) siden 1854, Lillestrem--
Kongsvinger og Hamar-Grundseth fra 1862, cg i 1864
&bnedes Trondhjem-Staren. De to sidstnaevnte var forev-
rigt anlagt med 3 ft 6 in= 1067 mm sporvidde (senere
kendt scm kapspor).

| de tyske lande og Frankrig var jernbanerne pa en nok
s8 massiv fremmarch. Den ferste af de rigtig store jern-
banetunneler, under Mont Cenis, var under bygning; den



En ledig stund i aret 1886 pa
den ellers sa travle landlige
station ved Kongens Lyngby.
Ogsa pa dette billede ses en
maskine litra F(s). P4 denne og
andre sjzaellandske
lokomotivtyper med
blankpudset
kobbermundingskrave virker
det rad/hvide skorstensband
underlig maiplaceret, sine egne
kvaliteter til trods. Den
prunklese stationsbygning, hvis
veegge under
belgeblikperrontaget er
velbesat med reklameskilte fra
mange forskellige firmaer, fik i
1891 en langt sterre og mere
pretentios afloser. Men ogsa
den har mattet lade livet;
nedrivning skete 1956-58. - P3
Jernbanemuseet i Odense kan
en del af sceneriet - ogsa
perronlygten - genopleves.
Arkiv: Jernbanemuseet

blev pabegyndti 1857 og feerdigi 1871. Teenk, at nogen
turde tro pd ideen og veere i stand til at fastholde den!

P& de britiske ger 14 allerede et system naesten identisk
med det endelige hovedbanenet og store dele af sideba-
nenettet. En maengde vidunderlige broer, viadukter og
andre storsldede jernbane-bygveerker var etableret, ogsé
til gleede for nutiden.

| det ostlige USA fandtes ligeledes et veeldigt net (men
ikke anlagt i samme evighedsperspektiv som det
britiske). Ydermere eksisterede flere linier, som farte helt
fra New York til Mississippi, og fra Chicago udgik hoved-
linier hundreder af miles mod alle verdenshjgrner. Trods
den igangveerende amerikanske borgerkrig {(1861-65)
var bygningen af den ferste transkontinentale jernbane
kommet i gang, baseret pa den i 1862 vedtagne Pacific
Railroad Act.

Grundlaeggeren af verden sterste lokomotivfabrik,
Matthias Baldwin, fyldte 69 (og dede to ar senere). En af
de mest fremtraedende britiske lokomotivkonstrukterer
nogensinde, George Churchward, var ved at nd skoleal-
deren. @strigs Karl Golsdorf fyldte tre &r. Ophavsmanden
til Garratt-typen blev netop fedt i 1864, og blandt hans
jeevnaldrende (indenfor et ars tid til hver side) var den se-
nere maskinchef ved Lancashire og Yorkshire Railway og
ved LMS, George Hughes, og el-drift pionerer som Hans
Behn-Escenburg, Charles Brown og Walter Boveri.

Med blikket i en lidt anden retning: De store senromati-
ske komponister Gustav Mahler og Edward Elgar blev
henholdsvis fire og syv ar; Richard Strauss kom til verden
i 1864. Det samme gjaldt den netop nu igen i 1980’erne
s vaerdsatte danske maler Vilhelm Hammershgj, medens
den internationalt nok s kendte norske maler Edvard
Munch var et ar =ldre. De danske forfattere Skjoldborg
og Stuckenberg var smabern, deres engelske kollega
Rudyard Kipling 1& i moders liv.

Visse krige er neevnt. 1864 var ogséd aret, hvor
Geneve-konventionen blev vedtaget og Rede Kors der-
med blev til, hvor Storbritannien og Frankrig enedes om
det signalflagssystem, der efterhdnden blev alle sefaren-
de nationers, hvor cykelkaeden blev opfundet, og hvor

Maxwell uden at kunne fare bevis for sin pastand rigtigt
forudsa eksistensen af radiobelger! Samme &r fik man
mulighed for at genbruge stalaffald i Martins smelteovn
(Siemens-Martin processen), og i England byggedes et
stalvalsevaerk for produktion af Bessemer-stalskinner.

Tilbage pa det trafikmaessige omrade ber det retfer-
digvis tilfgjes, at der i 1863 var &bnet en sporvognslinie
mellem Frederiksberg Runddel og Trommesalen. Den var
en af de farste i det kontinentale Europa, og her var Dan-
mark altsé tidligt ude. Videre ma det huskes, at flere dan-
ske jernbaner blev abnet i de naermest falgende ar. Og di-
ligencebefordringen fra Kebenhavn opherte i 1864. (Men
dermed forsvandt hverken heste eller kveeg fra byen).

Betydningsfulde arstal

En del af Nordbanens historie efter abningen skitseres
med folgende arstalsliste. Nedvendigvis mé det forst
naevnes, at dens tracé mellem stationerne i Kebenhavn
og Hellerup oprindelig var en ganske anden end den nu-
veerende: Banen leb over hovedsagelig dbent land gen-
nem den senere bydel Narrebro og videre til Hellerup via
Lerseen. Den nordligste del af dette forlab er stadig beva-
ret som jernbane, men indgar i anden sammenhaeng. Der
var dobbeltspor mellem Kebenhavn og Hellerup fra be-
gyndelsen.

1877. 2. spor dbnes pa straekningen Hellerup-Klampen-
borg.

1880. Staten overtager Det sjeellandske Jernbanesel-
skab og hermed altsa ogsd Nordbanen.

Samme ar abnes den ferste sidelinie ud over
Klambenborgbanen. Det er Gribskovbanen, en
privatbane ligesom de senere landlige sidelinier til
Nordbanen. Den udgér fra Hillerad og ender i for-
ste omgang i Greested.

1885. Statsbanesystemerne ost og vest for Storebeelt
sammensluttes til De danske Statsbaner=DSB.
(En faelles maskinafdeling oprettes dog ferst i
1892).

1886. Som en folge af Kebenhavns ekspansion dbnes
Nerrebro station, p& det vestligste punkt af
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Dette rids illustrerer ferst og fremmest straekningen Kebenhavn-Hillerads
funktion som stambane i det nordsjallandske system. Samtidig viser det,
hvorledes Hillerad-Snekkersten indgdr som en af systemets sidebaner.
Af stationer er kun markeret Nordbanens standsningssteder fra Holte og
nordpa samt visse andre pa denne og evrige baner. P4 grund af den lille
malestok er dog slet ingen stationer markeret i selve Kebenhavnsomra-
det, ag havnebaner er af samme arsag udeladt. Men Nordbanens oprin-
delige, endnu delvis bevarede tracé fra Kebenhavn til Hellerup kan netop
falges. Tegning: forfatteren

streekningen mellem Kabenhavn og Hellerup. Pla-
ceringen markeres i dag af Narrebroparken.

1891. Ved Lerseen &bnes en speciel holdeplads med
privat sidespor til Kjebenhavns Renovations-
Kompagnis opladspladser, hvor szrlige latrinvog-

ne (hver med tre store tonder) kan laesses.

Samme ar fuldferes 2. spor fra Hellerup til Holte,
og en &ndret indfaring til og ny station i Helsinger
tages i brug.

1892. Der indseettes jernbanefaerge mellem Heisingar
og Helsingborg.
Frederiksveerkbanen abnes. Ligesom Gribskovba-

nen har den udgangspunkt i Hillerad.

1897.

Samme ar bliver Nordbanen skueplads for en af
dansk jernbanehistories virkelige katastrofer. Pa
Gentofte station kommer 40 mennesker af dage
og 140 séres, da et gennemkerende tog kerer
bagfra ind i et holdende.

Igen samme ar dbnes Kystbanen. Straekningen
mellem Snekkersten og Helsingar bliver faelles
med denne og forsynet med 2. spor. Sidelinien til
Klampenborg integreres i Kystbanen (men bliver i
en vis forstand selvsteendig igen, da streekningen
Hellerup-Klampenborg geres 4-sporet i 1928).
Der abnes igen en sidebane. Det er Naerumbanen,
som udgér fra Lyngby og oprindelig ferer videre til
Vedbeek.

Slangerupbanen {privatbane) dbnes. Den er ikke i
egentlig forstand en sidelinie til Nordbanen, men

1900.

1906.
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har alligevel sin forbindelse til det avrige jernbane-
net via denne - ad et spor, som udgar fra den syd-
lige del af Narrebro station.

Samme ar dbnes banen fra Helsinger til Hornbaek,
senere fort videre til Gilleleje. Den er heller ikke en
aegte sidelinie til Nordbanen, selvom den udgéar
fra dennes endestation, men knytter sig mere til
Kystbanen.

1921. Linieferingen mellem Kebenhavn og Hellerup
&ndres til den nuvaerende, der felger Kystba-
nens.

1932-

1935. | tre etaper dbnes 2. spor mellem Holte og Hille-
rod. Nordbanen er derefter dobbeltsporet hele
vejen fra Kebenhavn til Hillered.

1834. Elektrisk drift - for tog til Klampenborg - pabegyn-
des mellem Kebenhavn og Hellerup.

1936. Elektrisk drift udvides til Holte. Samtidig andres
Neerumbanens forbindelsespunkt fra Lyngby til
det nye standsningssted Jsegersborg.

1968. Elektrisk drift udvides til Hillerad.

1976. Farumbanen - den efter 1954 tilbageblevne del af
Slangerupbanen - indferes til Svanemellen og
bliver for s& vidt en sidelinie til Nordbanen.

Karakteristik

I liniefering og leengdeprofil kan Nordbanen absolut ikke
méle sig med den sd fornemt anlagte bane fra Kabenhavn
til Korser - dertil kraeves ogsd meget! Skent der er en
kraftig stigning fra Hellerup mod nord, byder linien nu ik-
ke pd helt store vanskeligheder. Dette til trods for, at
Nordbanen blev anlagt forholdsvis billigt gennem omra-
der, hvis landskabelige ynder man skal veere ret slov for
ikke at f& oje pa. Lad det dog med det samme veere sagt,
at udstrakte parcelhuskvarterer og andre ekspanderende
byomrader sine steder har beskéret den smukke udsigt
mzerkbart, i stigende grad efter 2. verdenskrig.

Imidlertid kan man stadig med god samvittighed kalde
Nordbanen malerisk; begrebet scenic railway er ikke helt
ved siden af. Som ingen anden dansk straekning kan den
vel ogsd betegnes »kongelig slotsbane«. Den farer fra
Kebenhavns slotte via Sorgenfri til Frederiksborg, Fre-
densborg og Kronborg. Tilmed ligger ruinen af Valdemar
Atterdags Gurre mindre end tre km fra skinnerne. En ikke
ubetydelig seertrafik - specielt i forrige drhundredes sid-
ste artier - har banen i hvert fald haft i kraft af det danske
kongehus’ benyttelse af Fredensborg til sommerresi-
dens, forsteerket ved familierelationerne til andre euro-
paiske fyrstehuse,

Nordbanens normaltrafikale status har varieret betyde-
ligt i tidens lsb. Den indre del har i alle 125 ar vaeret prae-
get af naertrafik under forskellige former, med tiden udvi-
det til stadig sterre afstand fra selve Kebenhavn. Banen
som helhed blev derimod fra begyndelsen betragtet som
fjernbane. Det kunne naeppe vaere anderledes, selv om
fernaevnte professor Ursin i sin begejstring for skinneba-
ren trafik havde ment allerede et kvart &rhundrede tidlige-
re, at en sporforbindeise ville gare Helsinger til forstad for
Kebenhavn.

Dampskibsforbindelse mellem Helsinger og Helsing-
borg eksisterede ganske vist, da banen &bnedes. Men
forst da overfersel af jernbanevogne kom i gang fra
1892, blev Nordbanen en egentlig international jernbane-
linie. Denne status varede imidlertid kun, indtil Kystba-
nen overtog den internationale trafik ved sin feerdiggerel-



Narmest som indbegrebet af
en landlig europaeisk
stationsbygning fremtreeder
Kvistgaard pa dette postkort.
Optagelsestidspunktet er ikke
oplyst, men forfatterens
eksemplar er i hvert fald sendt
fra Kvistgaard i sommeren
1919 (til hans mor i Haderslev,
dengang 12 ar, fra en
skoleveninde pa
rekreationsophold efter
krigstidens smalhans - og med
hilsen til hele klassen). Kortet,
med det uniformerede
personale opstillet pd perronen
og alle relevante detaljer klart
til skue, gengiver den
fotografiske optagelse yderst
tilfredsstillende - man kan taelle
mursten - og er et
charmerende eksempel pa sin
genre. (Arkiv: forfatteren)

Hyistaaard Siation,

se fem &r senere. Siden har streekningen mellem Hillered
og Snekkersten faktisk veeret en sidebane, selv om det
ikke umiddelbart slog igennem i kareplanerne. Og efter-
som den s herligt udteenkte transitlinie Helsinger-Frede-
rikssund-Ringsted-Neestved... eller -Korser... ved stop
for anlaegsarbejderne pd den til sidst manglende straek-
ning mellem Hillerad og Frederikssund aldrig blev fuld-
fort, er »Lille Nord« forblevet lokalbane.

Derimod kan Nordbanestreekningen mellem Ksben-
havn og Hillered, sin relativt beskedne leengde til trods,
betegnes som stambane. Pastanden skal tages helt bog-
staveligt; som berort i arstalslisten og uddybet i kortskit-
sen er en raekke sidebaner tilfejet efterhdnden, og man
kan roligt haevde, at den jubilerende streekning er uund-
veerlig i det nordsjaellandske jernbanesystem. Den var ik-
ke med blandt hurtigtogslinierne, dengang DSB pé sine
oversigtskort fremhavede disse i forhold til svrige stats-
banestreekninger. Men da man senere gik over til at skel-
ne pa anden méade, var Kebenhavn-Hillerad markeret som
hovedbane (og Hillerad-Snekkersten som sidebane).

Stationer

Nordbanen udgik oprindelig fra en allerede far selve ho-
vedstationen etableret, men ikke helt feerdig filial af Ke-
benhavns 2. banegérd. Denne med sit gennem arene sta-
dig egede {og héblest klemte) system af filialstationer
blev taget i brug senere i 1864, men allerede nedlagt som
hovedbanegard ved ibrugtagningen af nuveerende Kh i
1911. Nordbanen havde dog fortsat terminal pad »det
gamle banegardsterreen« lige til omlagningeni 1921, og
farst da fik Nordbanepassagererne gleede af de nye facili-
teter.

Da Nordbanen for 125 ar siden 1a feerdig i sin forste
skikkelse, havde den felgende stationer: Kjebenhavn,
Hellerup, Gjentofte, Lyngby, Holte, Birkered, Lillerad, Hil-
lered, Fredensborg, Qvistgaard og Helsingar samt - pa si-
delinien - Charlottenlund og Klampenborg. For at undga
forvekslinger med Hillered har Lillered i en langt senere
tid skiftet navn til Allerad. Og for flere af de evrige statio-
ner er skrivemaden moderniseret.

Den forste udvidelse af listen kom, da der i 1879 blev
anlagt en holdeplads ved Snekkersten. | 1891 opfertes

en stationsbygning, men rigtig station blev det forst, da
Kystbanen dbnede.

Som naevnt i arstalslisten tilkom Nerrebro station i
1886 og den specielle »latrinbanegard« ved Lersoen i
1891. Sidstneevnte blev nedlagt igen i 1906 og Nerrebro
i 1930. Navnene lever videre p& andre anleeg, men disse
herer ikke hjemme i Nordbanens historie.

Efter omlaegningen til den delvis underjordiske tracé
(Boulevardbanen) i 1921 opherte Nerrebro med at vzaere
Nordbanestation. Til gengezeld standsede togene ved Nor-
report og @sterbro (senere omdebt til Gsterport) statio-
ner.

For fuldsteendighedens skyld skal naevnes, at Ordrup
billetsalgssted oprettedes i 1924 pa den tidligere sidelinie
til Klampenborg.

Ved elektrificeringens 1. etape etableredes stationerne
Vesterport, Nordhavn og Svanemellem, ogi 2. etape op-
stod Bernstorffsvej, Jaegersborg, Sorgenfri og Virum.
Sidstnaevnte aflgste et seldre, noget sydligere beliggende

Helsingers ferste banegard. Optagelsen menes at vaere fra ca. 1890, alt-
sd ikke sa laenge for ibrugtagningen af den nuvaerende station ved hav-
nen. Man rangerede endnu med en hest af ked og blod - og var i hvert fald
nadt til at bruge den som traekkraft pa den oprindelige havne bane. Bille-
det har et vaeld af detaljer, som er et naermere studium vaerd. | ferste om-
gang fanges opmaerksomheden dog af den uniformerede herre, som ven-
der ryggen til. Han kan ikke vaere uvidende om fotografens tilstedevaerel-
se. Gaelder det et vaeddemal, eller hader han fotografen? Arkiv: Jernba-
nemuseet
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Hoite station en gang til, en

sommermorgen vistnok i 1923,

Ikke for at vise forandringerne
pd stationen, men pa grund af
toget, som en O-maskine er
parat til at fore mod
Kebenhavn. | det indgar bade
dobbeltdakkere, dbne
skovvogne (med de ikke
oprindelige skydevinduer
anbragt forrest i
kerselsretningen) og
rystevogne. Laseren vil selv
vide at vaelge det tillagsord,
som bedst dakker hans
opfattelse af oprangeringen,
men her er forelabig nogle
forslag: grotesk, utrolig, geniaf,
grinagtig. malerisk, pinlig,
ekonomisk, umenneskelig,
Storm P-agtig,
granseoverskridende! Foto: P.
Rutherford, arkiv:
Jernbanemuseet
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Holte station, enestdende
smukt beliggende mellem
Vejlesa - som blot anes - og
Geelskov. Billedet, der er set
mod nord, angives at vare fra
perioden 1885-91.
Lokomotivet er af litra F(s), der
med ferste byggear 1883 var
den sidste sjallandske
Esslingenkonstruktion og den
sidste sjeellandske hurtigieber
for litra K(s}.
Stationskomplekset i billedets
hajre del viser tydeligt den
stilfaerdige, men senere
gennem lang tid sa forkaetrede
njernbanestil«, hvortil der
faktisk er naere paralleller i en
raekke europaeiske lande. Men
det er nu ikke altid
skorstenspiberne er sa stilkede
som her! Arkiv:
Jernbanemuseet

Kongetog (eller en del af et}? i
Fredensborg - » hofstationenu -
fotograferet 1891, Traekkraften
er igen en F{s)-maskine
Galtaudsmykningen med
rigsvaben og dannebrog skjuler
driftsnummeret. Maskinen er
dog formentlig en af de tre
sidstbyggede - dem, som
Sachsische Maschinenfabrik i
Chemnitz havde leveret i 1888
Den treakslede tender tyder pa
det. Det samme gar dom og
sandkasse; de er uden den for
datidige Esslingenlokomotiver
sa typiske profilering. Den heje
vogn med vabenskjold pa siden
er den treakslede kongelige
salonvogn (S 1) fra 1871. Ikke
bare det rullende materiel, men
0gsa personalet er
strampudset, og medaljer
luftes. Arkiv Jernbanemuseet



standsningssted. Knyttet til 3. etape anlagdes et ikke i
kereplanerne optaget trinbreet ved Hovelte, specielt til
brug for det militeere mandskab, hvorimod evrige planer
om flere standsningssteder mellem Holte og Hillered har
veeret uden varigt resultat.

Alle de i forbindelse med elektrificering oprettede
standsningssteder var og er kun beregnet pé de elektri-
ske tog, men jeevnsides med 1. elektrificeringsetape hal-
verede man med Granholt, Langered og Merdrup de hidtil
ret store stationsafstande p& »Lille Nord«.

Den seneste vaesentlige stationsandring pé Nordba-
nen angik Svanemellen station. Den blev ved Farumba-
nens tilslutning erstattet af et helt nyt, sydligere belig-
gende anleeg af samme navn.

Nordbanens oprindelige stationsbygninger uden for
Kebenhavn blev alle projekteret af arkitekten Vilhelm Carl
Heinreich Wolff (1833-1893), ikke at forveksle med den
mere kendte Henning Wolff. Det beted, at en vis standar-
disering gjorde sig geaeldende fra begyndelsen. Alligevel
udger Nordbanens stationsbygninger nu om dage en
meget varieret kollektion. Arsagen ligger bade i tilkom-
sten af nye stationer til forskellig tid og i, at flere stati-
onsbygninger er udskiftet; Lyngby slider endda sin tre-
die.

Blandt Nordbanens stationsbygninger {siden mere op-
fattet som Kystbanens) er en af Danmarks mest saerpree-
gede banegarde, nemlig Helsingers snart 100-arige 2.
banegard. Arkitekt var N.P.C. Holsee, medarbejder Hein-
rich Wenck. Muligvis inspireret af den 1881-89 opforte
centralbanegard i Amsterdam og i hvert fald med ud-
gangspunkt i Rosenborg, Frederiksborg og andre danske
bygninger fra Christian 4.'s tid, ligner denne terminalbyg-
ning til forveksling et slot i gedigen nederlandsk renees-
sance. Den nordestvendte hovedfacade smiler tvaers o-
ver havnen til Kronborg - en virkning, som i tidens lgb be-
klageligvis er svaekket. (Om Kronborg nogensinde har
gengzldt smilet, er en anden sag).

Udpreegede modsaetninger til Helsinger banegérd fin-
des blandt de endnu bevarede af Nordbanens oprindelige
landstationer. Nogle af dem er naesten selvudslettende
bygninger med et negternt, funktionelt og - fristes man til
at sige - anonymt, i bedste forstand tidlest preeg. De sig-
nalerer kiart deres funktion og adskiller sig ogsé pa den
made fra Helsingarbygningen, der foruden slot ligesé
godt kunne veere radhus, domhus eller hovedbygningen
for en hvilken som helst sterre virksomhed, s leenge
man blot ser den fra gadesiden.

Trafik

Klampenborgbanens kareplan forbigés her. Selve Nord-
banen havde, mens Lyngby var endestation, tre daglige
togpar. Da banen skulle tages i brug i sin fulde leengde,
fastlagde »Directionen for de sjeellandske Jernbaner«
den 31. maj 1864 en »Kjareplan for de ordinaire Tog paa
Jernbanen imellem Kjebenhavn og Helsinger«, som lige-
ledes omfattede tre daglige togpar (naesten en naturlov!).
| hver retning var to af togene persontog, som standsede
ved alle davaerende ni mellemstationer. De klarede Ke-
benhavn-Hillered pa 1 time og 10 minutter, og hele turen
mellem endestationerne varede 2 timer. Det tredie tog-
par var »Blandet Person- og Godstog«, som selvfolgelig
ogsa holdt ved alle stationer og havde en samlet tid pa
2% a 3 timer.

Allerede aret efter kom et fjerde togpar, ogsé blandet-
tog, og man strammede keretiden for de »blandede

Lillered Station star der p3 skiltet ved kanten af den lange stationsbyg-
ning brede tagudhang. Og aret menes at vare ca. 1905, men kan ogsa
vaere lidt senere. Under alle omstandigheder indgar bade toakslede ku-
pévogne og endnu ret nye bogiekupévogne i stammen til hgjre pa dette
postkortsommerbillede fra »for verden gik af lave«. Arkiv: Mogens Krai-
jer

Person- og Varetog« til 2% a 2% time. De normerede
ophold pd mellemstationerne var af tilsammen 40 minut-
ters varighed. Ogi 1867 tilkom et seerligt togpar: person-
tog, som kun kerte pd sommersaesonens sen- og hellig-
dage. | 1868 kom sa, hvad britiskinteresserede jernbane-
entusiaster maske vil kalde »slip coach med modsat for-
tegn«. En enlig personvogn blev pad hverdage i sommer-
saesonen afsendt fra Lyngby til Gentofte, derfra videre til
Hellerup og her haegtet pa motortoget fra Klampenborg til
Kebenhavn. Vognen blev trukket af heste til Vintapper-
gaérden og klarede resten af sin selvstzendige tur ved
tyngdekraftens hjeelp.

| 1881 kerte dette tog, som ikke var noget tog, for sid-
ste gang. Samme &r omfattede kereplanen i alt seks tog-
par mellem Kgbenhavn og Helsinger, heraf to persontog,
tre blandede tog og ét rent godstog. Det var nzesten lige
sa fyldig en toggang som pa Korserbanen (der havde
yderligere ét blandettog, og af hvis passagertog det ene
for evrigt var et iltog).

Nordbanens trafik er siden blevet ved at vokse, bl.a.
fordi den gav grundlag for bebyggelse, som igen affedte
tratik. Afbrudt af indskraenkninger som felge af forsy-
ningsvanskeligheder under de to verdenskrige er kerepla-
nen lidt efter lidt udvidet til situationen i dag, hvor Nord-
banens sydligste del indgér i den kebenhavnske bybanes
kernestraekning og har en sa intens trafik som nogen ba-
ne i landet. Hvor man pd de almindelige ugedage kan
komme fra Kebenhavn til Holte ni gange i timen og til Hil-
lered tre gange. Og hvor der er timedrift (og lidt til} pa
straekningen Hillered-Helsinger, som er helt selvstaendig
og har sine egne tog.

Keretiden er nu 23 eller 29 minutter mellem Kagben-
havn H og Holte alt efter antallet af stop undervejs. Fra
Kebenhavn H til Hillered - med S-togslinie A - er tiden 39
minutter. Og hvis man veelger at fortseette rejsen helt til
Helsinger, skal man efter blot 3 minutters ophold med
togskifte i Hillerad bruge yderligere 30 minutter.

Undervejs til denne tingenes tilstand, hvor persontra-
fikken er absolut dominerende, er mange udviklingstrin
passeret. Passager- og godstrafik er skilt helt ad. Og
mens alle tog i begyndelsen kerte hele vejen fra hoved-
staden til sundtoldsbyen og tilbage igen, har i tidens lsb
en raekke af mellemstationerne fungeret som endestatio-
ner (vendestationer, om man vil) for lokaltog, hvormed
toggangen blev forteettet neermest storbyen. Det gaelder
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Nordbanen er i nyere tid
synonym med S-maskinen. Her
pruster S 740 gennem skoven
nord for Holte med aftentoget
17.19 fra Kebenhavn.
Oprangering af to AL!, seks CI
og Cle. Foto Einar Hoff den 10.
april 1968 kort inden at S-
toget gjorde til indtog helt til
Hillerad
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Dagligdag i Holte - omstigning
til S-tog. Nordbanetog med MO
bade for og bag ger klar til
afgang og to minutter efter er
der grant lys for S-toget mod
Kebenhavn. Foraret 1968
inden det hele blev elektrisk.
Foto: Einar Hoff

| mange ar har den yderste del
af den oprindelige Nordbane
haft et mere lokalt praeg og
uden den helt store trafik. MO-
vognene var som skabt til
»Lille nord«, men det var jo sa
som sa med komforten. | 1984
indsattes DSB lynetter og det
gav banen et kraftigt
passageropsving, og nu keres
der udelukkende med 3- og 4-
vognstog. Foto i Helsinger med
to togstammer med klassisk
oprangering MO -Bhs den 9.
juni 1984, Bemark den
begyndende elektrificering af
Kystbanen og den slotsagtige
stationsbygning. Foto: Jan
Forslund



foruden Holte og Hillerad, som stadig er terminaler, ogsa
Lyngby og Birkered. Ja, selv Fredensborg og Kvistgard
herer hjemme pa listen.

For streekningen Kabenhavn-Hillered savel som sideli-
nien til Klampenborg kan man roligt pastd, at forventnin-
gerne om banens benyttelse er indfriet og i en mangfol-
dighed af tilfelde ogsa overtruffet. Helt det samme kan
ikke siges om straekningen fra Hillered til Snekkersten.
For den var kystbanens abning et slag. Ikke for i 1933
drog DSB dog den fulde konsekvens af, at trafikbehovet
var vidt forskelligt pa de to dele af banen; man aflivede
da de gennemgaende tog og gjorde omstigning i Hillerad
obligatorisk. Men endnu mange &r senere, ogsd efter
elektrificeringen til Holte, stod Nordbanen og Kystbanen
endda opfert i kereplanerne som varianter af samme te-
ma, nemlig Kebenhavn-Helsinger over henholdsvis Hille-
red og Rungsted, skent naeppe mange rejsende s& noget
reelt valg. Det var nok svaert for jernbaneetaten at frigere
sig fra de forestillinger, som var affedt af Nordbanens op-
rindelige status.

Rullende materiel

Tre af Danmarks ldste lokomotiver, 1A1-maskinerne
Odin, Rota {eks Sjeelland) og Hildur (eks Danmark), har
faktisk gjort tjeneste p& Nordbanen til Klampenborg, om-
end ikke i oprindelig tilstand. Ogs& nogle af de i 1850’er-
ne anskaffede Crampton-lokomotiver 2A har veeret i
brug pa Nordbanen, dog naeppe meget. Og i den jubile-
rende banes lange historie har selvsagt et stort antal an-
dre damplokomotivkonstruktioner sluttet sig til de naevn-
te. Skal man nsevne enkelte seerlig typiske, ma det blive
persontogstenderlokomotiverne, farst litra A {senere As)
fra 1876, siden litra O fra 1896 og litra S fra 1924. For
hver sin generation af kabenhavnere kan de have veeret
det forste billede, ordet Nordbane kaldte frem for det in-
dre gje. Dette selvom de ogsé gjorde tjeneste p& andre
streekninger, navnlig Kystbanen.

Tillige har mange typer af motormateriel vaeret at finde
pa Nordbanen; Hillered-Helsinger indtager endda siden
indsaettelsen af ML-FL-togssettene i 1984 en absolut
saerstilling blandt landets statsbanestraekninger, icet til-
svarende materiel ellers kun findes pa privatbanerne.

| personvognsmateriellet p& Nordbanen har forskellige
perioders typer til udflugts- og naertrafik p& afgerende vis
praeget billedet. De toetages vogne med kupeer i stuen
og storrum pa 1. sal fik séledes deres debut netop pa
Nordbanen allerede i 1868. De &bne sommervogne fra
1880 havde heller ikke noget alternativt virkefelt gen-
nem den forste halve snes ar. Efter Kystbanens tilkomst
matte de to nordgadende baner derimod fra begyndelsen
deles om felgende vogntyper: de fireakslerede midter-
gangsvogne fra 1894, de toakslede rystevogne fra
1912, de charmerende FF-vogne (senere CR} fra 1928
med ekstra indgang midtpd og de alsidigt anvendelige
{men yderst negterne) CL-vogne fra 1943.

Alle hidtidige generationer af elektrisk S-togsmateriel
har veeret benyttet péd Nordbanen, som tillige er den ene-
ste danske straekning, hvor der i elektriske togseet har
veeret aptering for 1. klasse.

Andre szerpreeg i materielbenytteisen pad Nordbanen
skyldtes den gennemgdende trafik til og fra de i Hillered
tilsluttede privatbaner, som i perioder gjorde det muligt at
se bade »fremmede« lokomotiver og vogne i tjeneste
mellem Hillered og Kebenhavn.

Forste dag med lynetter, litra ML, pa Nordbanen. | Kvistgard krydses med
MO 1846. Foto den 14. august 1984 af Jan Forslund.

Laesning

»Det var, hvad vi havde valgt at bringe« i denne jubilze-
umsopsats. Og trods artiklens leengde var det i virkelig-
heden kun lidt, for emnet er stort. P& grund af Nordba-
nens centrale placering i dansk jernbanehistorie er den da
ogsd omtalt i utallige artikler og beger {hvorimod der i
skrivende stund ikke vides at eksistere nogen speciel
Nordbanebog at henvise til). Det er derfor uddrag af en
meget lang liste, som folger her.

Forst en reekke bogtitler fra det ret unge forlag bane-
beger, som pudsigt nok har berert emnet i adskillige af de
hidtidige udgivelser, men endnu ikke er géet direkte los
pa det:

e John Poulsen m.fl.: Kgbenhavns S-bane 1934-1984.
1984.

Nordbanen méa stadig betegnes som stambane, i hvert fald pad straeknin-
gen Kebenhavn-Hillerad. Her grener tre baner ud, alle med anselig per-
sontransport. P3 billedet ankommer Gribskovbanen med et 6-vogntog og
nLille nord« med et 4-vognstog om morgenen den 18. april 1989. Foto:
Jan Forslund.

67



John Poulsen: Gennemgaende Vogn til Privatbanen.
1985.

Jens Bruun-Petersen: Personvognsmateriellets histo-
rie. 1986.

John Poulsen: Kebenhavns banegarde. Kebenhavn H.
1. december 1911-1986. 1986.

Peer Thomassen: Narrebros stationer gennem 100 &r
1. juli 1886-1986. 1986.

Peer Thomassen: Forsvundne jernbanestationer.
1988.

Eigil Christensen og John Poulsen (red.): Jernbane-
historisk &rbog '89. 1989. Heri af Birger Wilcke og
John Poulsen: Nordbanen og de kebenhavnske bane-
gérdsforhold. Med de sidste ord i denne artikel bebuder
BW og JP for evrigt en starre bog om Nordbanen. Den
ma blive en bestseller.

Af anden litteratur, hvor oplysninger om nogle af emnets

aspekter er let tilgaengelige, naevnes falgende, ligeledes i
kronologisk orden:

® Martin Buch og C.l. Gomard: Danmarks Jernbaner.
Bind I.

* Alex Kappels Forlag, Kebenhavn 1933. (Redigeret og
kommenteret reprint ved forlaget banebager 1987).

* Holger G. Hansen: Jernbaneminder. Forlaget Fremad,
Kebenhavn 1962.

* Signalposten 2. argang - 4: Nordbanen Ar 1864-
1964. Heeftet indeholder to artikler: »Den Nordsjeel-
landske Jernbane« af E.L. Parbel - og »Fra 3 tog om
dagen til timekersel« af A. Gregersen.

® Peer Thomassen: Kystbanen 1897-1972. Historisk-
topografisk Selskab for Sellerad Kommune 1972.

* Mads Osterby: Danske Jernbaners Byggeri. Odense
Universitetsforlag 1984.

o

Sporhunden

Sidste nummers sporhund var i Nakskov, og selvom der
var lidt hjeelp i teksten, modtog redaktionen kun 35 rigti-
ge svar. Mange gaet koncentrerede sig om Ringsted, So-
re og Slagelse. Detaljen i baggrunden var sdmaend LJs ly-
nette. | parentes bemaerket er der dagligt 1-2 DSB trukne
tog direkte fra Kabenhavn til Nakskov. Den heldige vin-
der blev Steffen Juul Hagelberg fra Vordingborg (som be-
der familien om ro, nar »jernbanen« kommer ind ad do-
ren). En bogpramie er afsendt.
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Efter tre ars strejfen omkring er
sporhunden endelig ved at
vare hjemme igen, det ma
vaere lugten af kadfulde
fleeskeben, der trazkker.
Stationen oser jo lidt af landlig
idyl, her hvor
stationsbestyreren handterer
overkoerselsanlagget efter, at
dagens sydestgaende godstog
er kommet til perron. Landligt
er der skam ogs3, men
villakvarterer nermer sig
kraftigt den for sd ede
beliggende station, som nu fire
ar senere (foto fra 12, juli
1985} har skiftet ydre, iseer
stationsterraenet. Og MX 1014
og 1018 er forvist til anden
arbejdsopgave. Foto: Jan
Forslund.

Kan du geette stationens navn,
sa send dit svar til redaktionen
i Holte inden 15. juli, maske er
du den heldige vinder af en
jernbanebog.

Hjeelp!

Redaktionen mangler artikler, sma som store. Fat
pennen og gor bladet endnu bedre.
Red




Exit » Stanniol-ekspres «

Indtryk fra besog pd maskindepot Helgoland

Af Anders Riis

Det var en lille snes forventsningsfulde DJK-medlemmer,
der indfandt sig, da DJKs midtjyske afdeling 11. marts -
pa salig Kong Frederik 1X's 90 &rs dag i evrigt - havde ar-
rangeret beseg pd maskindepot Helgoland i Kebenhavn.

Forventningerne blev ikke skuffet. Vi blev vist rundt pa
omradet af ingenier Tage Andersen, der fortalte sagligt
og detaljeret om Helgoland og maskindepotets opgaver
med at holde bade lyntog, IC/5, nattogs- og specialpro-
dukter karende. En af de tre nye »flex-vogne« blev beset
i konferenceudrustning, og vi havde ogsa lejlighed til at
kigge det hjemmevaerende nattog efter i ssmmene.

Feelles for en hel del af det pa Helgoland hjemmehoaren-
de materiel er, at det har temmelig mange ar pa bagen,
og beseget bar da ogsa praeg af, at flere af Helgolands ar-
bejdsopgaver vil bortfalde indenfor naer fremtid.

Vi jernbaneentusiaster vil nok altid have en seerlig for-
keerlighed for det, der er ved at forsvinde, og netop derfor
blev MA-lyntogsmateriellet studeret seerligt indgdende.
Lerdag er lyntogenens fridag, og derfor var der adskillige
enheder »pd stald«. Tage Andersen orienterede om de
aktuelle planer for MA-lyntogene; de skal i princippet vae-
re ude af drift ved vinterkereplanens ikrafttraeden 1. okt.
89, og alle planer om at give dem nye opgaver er skrin-
lagt: Togene er udslidt i den forstand, at de skal have en
starre overhaling til et millionbeleb, hvis de skal holdes i
drift ud over neevnte dato.

| erkendelse af, at togenes aflesere, IC/3, formentlig vil
kreeve ekstra reservekapacitet i den farste tid i drift, skal
to MA-stammer dog holdes driftsklare frem til &rsskiftet
1989/90, hvorefter bédde disse to stammer og de pr. 1.
okt. hensatte skal udrangeres. Allerede nu er enkelte en-
heder sat ud, fordi det formentlig ikke kan svare sig at re-
novere dem - sdledes sds blandt andet en BS-vogn hen-
sat.

Tage Andersen fortalte om den specielle situation,
man m.h.t. vedligeholdelse er sat i, ndr en materieltype
har s& kort forventet restlevetid. Utraditionelle metoder
tages i brug, nér de regelmaessige revisioner er ophart, og
i disse togets sidste maneder i drift vil det veere uforsvar-

Helgoland maskinvaerksted den
25. september 1988. Til
venstre ses de tre nye
flexvogne, i midten
»Protolyntoget« og til hejre et
af de snart ophugningstruede
MA lyntog. Foto: Jan Forslund

ligt ukritisk at revidere til topform. | stedet bliver der ud-
fort fornedne reparationer efter skan i hvert enkelt tilfeel-
de.

Rundvisningen omfattede blandt andet ogsa et visit i
snuden af en MA-motorvogn, hvor hovedmaskineriet fin-
des. Vi erfarede her, at det ikke nedvendigvis er den sam-
me temperatur, der er god for vinterkleedte jyder som for
MA-keleanlaeg pa4 weekendpause: Den eneste méde,
man kan holde keleanlaegget teet pa er at holde det varmt
degnet rundt. | mangel af tilslutningsmulighed til ekstern
strem hensaettes motorvognene om fornedent med mo-
toren i gang...

Fra MA-lyntogene gik turen videre til IC/5-toget - det
prototypetog, der ved sin ibrugtagning i 1981 blev be-
tegnet som »fremtidens lyntog«. | dag er glansen géet
lidt af St. Gertrud, men femvognstogene er fortsat efter
forfatterens opfattelse DSBs mest komfortable og mo-
derne fjerntog, selvom opgivne farerrum og en let slidt
overflade vidner om, at togene ikke laengere nyder den
store bevagenhed. De er blevet til arbejdsheste pé linie
med de avrige gruppe 1-fiernmateriel (A, B, AB, DB).

En del af baddtogsmateriellet - der ogsa har hjemme pé
Helgoland - er ligesom MA-lyntogene pd vej ud: Af-vog-
nene erstattes om kort tid af ABns-vogne, og det kan for-
ventes, at Bf-vognene far andre opgaver.

Rundvisningen sluttede med en uformel snak i maskin-
depotets medelokale, hvor turdeltagerne fik deres nys-
gerrighed om bade dette og hint tilfredsstillet. Nar IC/3-
togene overtager lyntogskersien, faiger vedligeholdelsen
ikke med til Helgoland, og som felge deraf sker der en
kraftig reduktion af personalestaben pa Helgoland. Opga-
verne med vedligeholdelse af nattogsproduktet og speci-
alprodukterne bliver til gengaeld pa Helgoland, ogsa efter
at personalet i labet af perioden 1. juni 89 til 1. januar 90
er trappet ned.

En tak skal lyde til Tage Andersen og DSB for en inter-
essant eftermiddag i det maskindepot, der nu efter 54 ar
som hjemsted for DSBs flagskib, lyntoget, mister sin op-
rindelige funktion. O
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Zimbabwe for fuld damp

Tag med pa en tur til Victoria Vandfaldene, og fa forste-
hdndsindtryk af jernbanens mission og udvikling i den

tredje verden

i

Af Erik Boel

Alt er ét inferno af kulstev, damp, gnister og en erede-
vende hvinen, prusten og syden. Scenen er Bulawayo
jernbanestation i det sydiige Zimbabwe - tidligere Rhode-
sia. P& et givet handsignal og et pift har nattoget til Vik-
toria Vandfaldene sat sig i bevaegelse ud ad den lange
perron. Et par forsinkede rejsende nar at springe p& i far-
ten. 600 km, 35 stationer og trinbraetter og 12 timers
rejse ligger foran os.

Traekkraft er et damplokomotiv i klasse 20, Tundasi,
opkaldt efter det hellige bjerg oppe i tongaernes land ved
Zambezifloden. Hjularrangementet pa denne imponeren-
de maskine er 4-8-2 + 2-8-4. Med sine 225 tons - foru-
den 15 tons kul og 30.000 liter vand - er det formentlig
verdens sterste damploko i regelmaeessig drift. Det er byg-
get pa Beyer & Garatt Locomotive Ltd., Leeds England i
begyndelsen af 1950’erne og er biot et af de 125 damp-
lokomotiver, der fortsat er i brug i Zimbabwe. '

Lokomotivet er bygget til at traekke godstog med 1800
tons og klarer uden problemer de 20 praerievogne, der er
koblet pé - inklusive spisevogn samt post- og pakkevogn.
mens vi skramler ud ad rangerterraenet i Bulawayo, pas-
serer vi remiser, vaerksteder, kulbjerge og vandtarne. For
en dansker er det som at skrue tiden en generation tilba-
ge - til dengang da man endnu satsede p4 dampen. Sce-
neriet her indgik i evrigt i filmen »En anden verden«, der
er optaget i Bulawayo.

Efter nogle minutters kersel ndr vi marchhastigheden
pa 80 km/t. En tjener gér nu rundt, og det er tid at bestille
en »sun-downer« - vi tager en GNT (Gin aNd Tonic), som
er standard pa disse breddegrader. En »sun-downer« er
den drink, man tager, mens man ser den naermest radio-
aktive sol g& ned over den afrikanske savanne.
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Buiawayo station set ude fra
sporterraenet. Tre Garett
maskiner er klar til at traekke
de op til 20 vogne lange tog ud
i landet. Signalerne fremtraeder
unagtelig lidt anderledes end
vi er vant til i Europa. Foto den
25. december 1988 af Erik
Boel

Der er kun sovepladser p 1. og 2. klasse, henholdsvis
fire og seks i hver kupe - pa 4. klasse og okonomiklasse
foregdr turen pa harde traesaeder. Hele rejsen kosterpa 1.
klasse, hvad der svarer til 100 dkr., hvortil kommer en ti-
er for rent sengetej og to hovedpuder. Interigret er hejla-
keret mahogni og beslag i skinnende messing. Alt er rent
og velpudset. | spejle og vaskekummer kan man stadig se
meerket RR - Rhodesian Railways.

Bafler, zebraer og antiloper

Efter et par timers karsel abner spisevognen. Menuen er
enkel: grentsagssuppe, lammesteg og is, hvortil man kan
tage enten det udmeerkede lokale @l - Castle eller Black
Label - eller en af de halvterre zimbabweanske hvidvine.
Udenfor har merket seenket sig, og i det klare maneskin
kan skimtes flokke af bafler, zebraer og antiloper. Er man
heldig, ser man ogsa elefanter og giraffer. Laverne bliver
skraemt vaek af damptoget. Det er nationalparken Hwan-
ge - pa en trediedel af Danmarks storrelse - vi passerer
igennem,

Dyreparken kommer ferst rigtig til sin ret p4 de Jernba-
ne Safari Tours, der arrangeres et par gange om mane-
den. Her kerer man gennem parken om dagen, der er fo-
tostop og mulighed for afstikkere ind i parken til dyrenes
vandhuller. 24 personer kan deltage pa disse ture, der
foretages i luksuspassagervogne fra 1920'erne. En af
dem var jernbanedirekterens private vogn, og her er der
b&de bruser og badekar. Udover spisevogn er der bar
med professionel bartender. Miljget er helt, som vi ken-
der det fra Orientekspressen. | den ene halvdel af salon-
vognen er der indrettet bibliotek. | alle faellesrum er der
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store panoramavinduer. Et af hejdepunkterne pd disse
udflugter er champagnemorgenmad.

Vi méd mere beskedent najes med kaffe eller te, da vi ef-
ter en god nats sevn veekkes af oppasseren. Snart efter
glider vi ind pad The Victoria Falls Station, der er en sand
perle bygget i Colonial Style med sgjler og omkranset af
palmer. Stationsforstanderen - General Stationmaster -
serger for, at alt pudses og plejes, og stationen opmales
jeevnlig i cremefarve med kongebla frise. - lkke mange
hundrede meter vaek ligger nu et af verdens storste na-
turundere: Viktoria Vandfaldene, eller De Rygende Tor-
denskrald pa n'debele-sproget...

| Zimbabwe er damp sagen

Mens dampdriften de fleste steder i verden er enten af-
skaffet eller staerkt pa retur, satser Zimbabwe fortsat pa
dampen: »Steam locomotives are still a relevant option
for Zimbabwe's railways« var overskriften i det seneste
nummer af det serigse gkonomiske magasin The Financi-
al Gazette. Zimbabawe har for nylig besluttet at indkebe
25 damplokomotiver hos SATS (South Africa Transport
System), der nu helt gar over til diesel.

Det var imidlertid lige ved, at det var géet anderledes. |
midten af 1970’erne foreslog ledelsen af de daveerende
Rhodesia Railways dampdriften indstillet fra 1980. Un-
der indtryk af de stigende oliepriser og den adgang til ri-
gelig og billig kul, man har i Zimbabwe, kom man p3 bed-
re tanker, og begyndte i slutningen af 1970'erne at
istandseette udrangerede damploko. | dag betjenes jern-

banerne til Botswana, Zambia og Zaire samt linierne i den
sydlige del af Zimbabwe af damplokomotiver. Det over-
vejes endog at genindfere dampdriften pa en del af ho-
vedlinien Harare (tidligere Salisbury)-Bulawayo.
Reservedele og braendstof til diesellokomotiverne tae-
rer pad den sparsomme undenlandske valuta. Hertil kom-
mer, at de nyeste dieselloko har vist sig at veere for
komplicerede at vedligeholde, nar de udenlandske eks-
perter, der fulgte med lokomotiverne, blev trukket hjem.
Flere har mattet klodses op. Det gaelder DE8c fra Sore-
fame/Alsthom, og kun fem af 34 DE5 er fra Siemens er i
dag i drift. Erfaringerne med de zldre diesellokomotiver
fra 1950 erne har vaeret bedre. Deres design er mere en-
kel, og der er tale om mindre sofistikerede maskiner.

Samtidig med at dampen fortsat star steerkt, har Zim-
babwe det mest moderne jernbanemateriel i Afrika syd
for Sahara. Den eneste elektrificerede linie i regionen er
de 300 km mellem Harare og Gweru. Indtil 1987 matte
regeringen i Botswana endog bede Zimbabwe om at ad-
ministrere de 600 km jernbane fra Plumtree over Francis-
town til hovedstaden Garborone.

Jernbanerne drives af et halvstatsligt foretagende, The
National Railways of Zimbabwe (NRZ), som har hoved-
saede i Bulawayo. NRZ er landets naeststarste arbejdsgi-
ver med 20.000 ansatte. | det finansar, der afsluttedes
den 30. juni 1987, var underskuddet pd 126,8 mill. Z$
(omkring Y2 mia. danske kr.} - 27,7 % hajere end aret for.
De seneste manedstal for 1988 tyder pa et underskud i
indevaerende finansar pd 500 mill. Z$ eller mere. Det

Leeserne barer nok over med kvaliteten - det er jo ikke hver dag, man far stillet ni Garatt kamper til skue i 1988. Erik Boel fangede stemningen i Bula-

wayo maskindepot den 25. december.
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Store maskiner, store forhold. Kulpafyldningen er et helt arkitektonisk
vidunder, smukt ikke? Foto af Erik Boel, 25. december 1988 i Bulawayo.

skyldes bl.a., at regeringen palaegger NRZ at fastseette
kunstigt lave tariffer for transport af eksportvarer som
mineraler og landbrugsprodukter, der bidrager til indtje-
ning af den héardt tiltreengte udenlandske valuta. 90 % af
NRZ's indteegter stammer fra transport af 15 mill. tons
gods, seerlig mineraler.

Jernbanens indtog i Zimbabwe

Historisk blev den farste jernbanelinie i Zimbabwe anlagt
i 1897 og leb fra Sydafrika gennem Botswana til den
naeststorste by i det daveerende Rhodesia, Bulawayo.
Baggrunden for anlaegget var et enske om at udnytte de
rige mineralforekomster. Samtidig var jernbanen en del af
Cecil Rhodes’ drem om en jernbaneforbindelse fra Cape
Town i syd til Cairo i nord. | det falgende ar blev Umtali {i
dag Mutare) i den ostlige del af landet forbundet med Bai-
ra ved Det indiske Ocean i Mozambique. | 1902 blev
straekningen Bulawayo-Salisbury feerdigbygget. Efter der
var gjort betydelige fund af kulforekomster i Wankie (nu
Hwange), blev linien i Bulawayo fert derop, og samme ar
begyndte udvindingen af kullene. | 1904 viderefartes ba-
nen til Viktoria Vandfaldene, og aret efter blev den legen-
dariske bro over Faldene bygget. Det var pa denne bro,
der under borgerkrigen den 25. august 1975 blev holdt
fredsforhandlinger i en jernbanevogn med deltagelse af
bl.a. daveerende premierminister lan Smith, nationalistle-
derne Muzurewa og J. Nkomo, og Sydafrikas premiermi-
nister John Voster samt Zambias preaesident Kenneth Ka-
unda i observaterroller.

| de kommende ar viderefertes denne jernbane ind i
Nord Rhodesia (i dag Zambia) til de store bly-, zink- og
kobberminer. Samtidig udbyggedes jernbanenettet i Zim-
babwe. Men % af nettet var blevet bygget pa under 10
ar.

NRZ er i dag smalsporet med en sporvidde pa 1067
mm, men en af de ferste linier, der blev fert ind i landet,
streekningen Beira-Uintali, havde en vidde pa kun 610
mm. lkke desto mindre ekspederede denne jernbane
meget betydelige meengder trafik.

I 1914 blev linien til Fort Viktoria (i dag Masvingo) feer-
digbygget. Farst efter 2. verdenskrig - i 1950"erne - sik-
redes forbindelse til Mozambiques hovestad Maputo. Li-
nien til Chiredzi i den sydastlige del af landet blev feerdig-
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gjorti 1964 - den har farst og fremmest til formal at sikre
transporten af landbrugsvarer fra denne egn. Samme ar
blev de forste diesellokomotiver indfert. 1 1970‘erne
knyttedes Rhodesia Railways med linien Rutenga-Beit-
bridge direkte til det sydafrikanske jernbanenet, s& man
ikke leengere behgvede at lade transporten ga via Bot-
swana.

Jernbanens fremtid i den tredie verden

| de farste artier efter 2. verdenskrig hang regionens jern-
banenet administrativt sammen. Fra 1947 styrede Rho-
desia Railways jernbanerne i bdde Nord- og Syd-Rhode-
sia, ligesom man havde kontrollen med jernbaner i Mo-
zambique og Botswana. De sidste 10-15 &rs politiske ud-
vikling pa subkontinentet - Sydafrikas destabiliseringspo-
litik i frontliniestaterne efter Mozambiques og Angolas
selvstaendighed i 1975, intensiveringen af borgerkrigen i
Rhodesia i 1970’erne og tiltagende spaendinger mellem
Sydafrika og dets nabolande i 1980’erne - har dog van-
skeliggjort den internationale jernbanetrafik i omrédet, og
i perioder helt stoppet den.

Jernbanenettet i Zimbabwe er i dag pa 3.400 km. Det
overvejes at udbygge linien Herare-Lions Den nordover til
Zambias hovedstad Lusaka og at elektrificere straeknin-
gen Harare-Mutare, der har steerke stigninger, og som er
en del af den for Zimbabwe livsvigtige forbindelse til Bei-
ra ved Det indiske Ocean. Men medmindre udenlandske
donorer skulle treede til, er elektrificeringsprojektet naep-
pe pd dagsordenen de farste ar.

0gsa vandpafyldningen er sat i stordrift. Syv spor! ferer hen under det
enorme anlag, snildt og effektivt. Foto Erik Boel 25. december 1988.

Elektrificeringen kan veere en fornuftig disposition i et
vestligt industriland, men beheaver ikke vaere det i den tre-
die verden. Argumenterne for fortsat dampdrift i Zimbab-
we er overbevisende: | Hwange rdder man over enorme
kullagre, og NRZ’s handveerkere er efterhdnden blevet
ganske ferme til at reparere damplokomotiverne. Sa for-
mentlig vil man i mange ar endnu kunne kgre med damp-
tog til Viktoria Vandfaldene. (]



Jernbanenyt - kort fortalt

Nyheder fra ind- og udland

I dette nummer: Privatbanerne, Veteranbanerne og

Udland

Privatbanerne

Helsinger-Hornbzek-Gilleleje Banen

Neaeste ar bliver Hornbzekbanen nogle hundrede meter
leengere. Det sker, nar banen, efter flere ars tovtraekkeri,
fér endestation oppe pa selve Helsinger stations sporare-
al. Forleengelsen sker samtidig med, at hele Helsingeor
station bliver vaesentlig moderniseret bl.a. med stor bus-
terminal i umiddelbar naerhed. Det unikke gadebillede
med Hornbzekbanens nuveerende endestation midt i ga-
den er altsd om et &r en saga biot. Der etableres dog en
holdeplads ved kajen ved DSB faergerne.

Den zeldste remise i Grannehave renoveres i de kom-
mende &r. En tiltraengt udskiftning af taget er med i mo-
derniseringen, ligesom personalefaciliteterne far en grun-
dig ansigtsleftning. Efter den omfattende renovering,
som péregnes udfert i 1990-1991, star Hornbsekbanen
med et flot og tidssvarende remise- og vaerkstedsomrade
bi.a. med vaskeanlzeg.

Selve Grannehave station er i det seneste ar moderni-
seret kraftigt. De to everste etager indeholder lette og
luftige kontor- og medelokaler, og stueetagen med bl.a.
ny ventesal ventes feerdig til sommer. Den nye dynami-
ske direkter Ole Johansson kan s3ledes med tilfredshed
konstatere, at banen er ved at naerme sig den stremline-
de, moderne naerbane - og som en ekstra lille krglle har
banens tog i ar faet pAmalet et smukt logo med vingehjul.

Snart kan landets mange lynetter ikke lebé fra, hvilken
bane de hidrerer fra.

Ved keoreplansskiftet i maj udvider Hornbzekbanen
myldretidskerslerne saledes, at det samlede antal togki-
lometer foreges med 7 %. Udvidelsen skal ses i lyset af
en indskraenkning i den parallelkerende busrute under
HT, og Hornbzaekbanen forventer, at den i forvejen gunsti-
ge passagertilgang far et ekstra left efter udvidelsen.

P& onskesedlen for 90’erne star etablering af nye
krydsningsstationer i Hellebsek og Saunte.

Odsherredsbanen 90 ar

Post- og jernbaneudstilling p4 Anneberg 1989.

Onsdag den 26. april var der &bent hus p& Anneberg et
par kilometer udenfor Nykebing Sj. i anledning af &bnin-
gen af dette ars szerudstilling, der handler om postvaes-
net og Odsherreds Jernbane. Udstillingen er blevet til
gennem et samarbejde mellem Nykebing Sj. postkontor,
Post- & Telegrafmuseet, Odsherreds Jernbane og Dansk
Jernbane-Klub. Den er arrangeret i anledning af 250 ars
jubileeum p& postkontoret i Nykebing Sj. og OHJs 90 ars
jubileeum,

Indvielsestoget pa OHJ i
Asnas den 18. maj 1899 (las
tallene i rigtig raekkefalge).
Foto: Seren Bay, arkiv:
Dragsholm lokalhistorisk arkiv
og OHJs arkiv. Maske sadan
en illustrativ godbid kan lokke
mange til udstillingen pa
Anneberg.
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Udstillingen er aben fra 27. april til 1. oktober 1989, k.
10-17 (undtagen mandage).

| den store udstillingshal er jernbaneudstillingen place-
ret, og her findes OHJs historie skildret i billeder og effek-
ter, ligesom der er omtale af Dansk Jernbane-Klub og
dens mange aktiviteter. Bl.a. kan det naevnes, at der er
opbygget et ventesalsmiljg, som det oprindeligt s& ud pa
OHJ, og der er ogsé bygget en model af fererpladsen pa
et lokomotiv. Desuden er der lagt sporstykker pa selve
gulvet for at vise det gamle og helt nye 45 kg spor, der
nu laegges pa Odsherredsbanen. Fra DMJK er udlant en-
kelte modeller i 1:45. De mange effekter er alle istand-
satte pd OHJs veerksted i Holbeek, og selve indretningen
af udstillingen er foretaget af en arbejdsgruppe bestaen-
de af personale fra OHJ, HTJ og DJK.

Naturligvis haber man sa pa, at rigtig mange menne-
sker vil komme forbi Anneberg i lebet af sommeren. Pa
Anneberg kan man desuden se Hempels flotte samling af
antikke glas og porcelen. Tidligere temaudstillinger har
hovedsagelig koncentreret sig om malerier og kunst, der-
for kan man sige, at det er en helt ny form for Anneberg
udstilling, der praesenteres i 1989.

Odsherredsbaren fyldte 90 ar den 18. maj 1989, og
jubilaeet markeres altsd med denne udstilling, hvorom der
er udsendt en brochure. Den kan fas ved indsendelse af
frankeret svarkuvert (3,- kr.) til Salgsafdelingen. Natur-
ligvis vedleegges den gratis alle ekspeditioner.

Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbane

Motorvognene VLTJ M 4-6 har veeret udlejet til Forenin-
gen Dalmose-Skaelskor Banen i en arreekke, men lejema-
let er opsagt i 1988. Motorvognene er herefter udlejet til
Syd Fyenske Veteranjernbane (SFvJ). Imidlertid skulle
der endvidere foretages bl.a. en ombytning af motorbogi-
er pa to af vognene, hvorfor det bestemtes at kere vog-

nene tilbage til Lemvig, hvor VLTJ ville veere behjzelpelig
med denne udskiftning, der kreever laftning af vognene.
De tre vogne blev transporteret fra FDSB i Sydvestsjeel-
land til Lemvig i slutningen af november 1988.

Sendag den 11. december 1988 udbreendte VLTI M 4
i Lemvig som folge af to drenges leg med fyrvaerkeri inde
i vognen. Det bliver M 6, der bliver gjort kareklar af de to
resterende motorvogne, mens M 5 evt. kan anvendes
som personvogn.

Vestbanen

Vestbanen har faet renoveret den tidligere indkebte Kef-traktor - litreret
KF 16, unagteligt i et noget andet ydre end vi er vant til. Hans Aage Jen-
sen fotograferede pa Varc: Vestbanegaard i marts 1989.

Privatbanerne redigeres af Ole-Chr. M. Plum. Informa-
tioner om de nordsjaellandske baner skyldes Jan Fors-

lund.
OCMP

Veteranbanerne

Heng gruppen

I Heng arbejder vi stadig pd @SJS nr. 6. Det er et meget
stort arbejde at fa lokomotivet kareklart igen, da alting er
slidt utroligt meget eller direkte edelagt. Indtil nu har vi
méttet nyfremstille mange dele, og andre dele er blevet
repareret, s& de kan bruges igen. Men lokomotivet er jo
nok ikke blevet vedligeholdt de sidste mange ar, det har
kert, da det sikkert skulle direkte i smelteovnen, nar det
ikke kunne mere.

Men trods alt begynder det efterh&nden at ligne et lo-
komotiv igen. Kedlen ligger p& undervognen, men er
stablet op pa svelleklodser, og den bliver ikke lagt ned pa
plads, for koldtrykspreven er overstéet tilfredsstillende.
Jo mere vi arbejder p& lokomotivet, jo flere skavanker fin-
der vi. Sidst har vi konstateret revnedannelser i fyrkas-
sens rorhulsplade mellem flere af rarhullerne. Derfor vil
der blive skruet kobberbgsninger i de huller, det er galt
med, og nar det er sket, er kedien klar til issetning af ror.
Til kedlen har vi faet fabriksnye kedelhusventiler, da de
originale er forsvundet, mens maskinen stod udenfor
Roskilde. Kedlen vil ogsd blive lavet om, sa der er to
vandstandsglas i stedet for ét vandstandsglas i venstre
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side og to prevehaner i hojre side. P4 undervognen er ar-
bejdet ogsd langt fremme. Kobbelsteengerne er blevet
udmalt og monteret, og de har faet nye kobbelbolte. Li-
nealerne er planslebet, og vi har drejet nye krydshoved-
bolte.

Der arbejdes i gjeblikket med at havle de nye glidesko
til krydshovederne. | den ene side har maskinen faet et
nyt stempel og i den anden side er det svejset pad det
gamle stempel, hvorefter det er afdrejet. Begge stempel-
stokke er afdrejet. Ydermere har vi ogsa fremstillet en ny
kvadrant til den ene side, da den gamle var steerkt teeret
af det udendgrs ophold i Roskilde.

Bremsetraekket er naesten feerdigt med nye treeksteen-
ger, bolte, basninger og justerskruer. | stedet for den op-
rindelige dampbremse bliver der bygget trykiuftbremse
pa lokomotivet. Vi har I&nt en meget gammel kompressor
fra DSBs jernbanemuseum. Den er ikke ret stor og har
kun et lufttrin.

Under arbejdet med undervognen har vi opdaget noget
speendende: Alt gangtgj inklusive styringsdelene stam-
mer fra @SJS nr. 5, der blev udrangeret allerede i 1923.

Nar man ser, hvor meget de forskellige dele er slidt og
odelagt, er det utroligt, at maskinen kunne kare for egen
kraft fra Stalvalseveerket til Roskilde i pinsen 1961. Ma-
skinen stod i Roskilde indtil 1978, hvor den biev flyttet til
Heng og arbejdet pabegyndt.



Stemningsbillede fra Hang arbejdssted med dobbeltvognen narmest. Fo-
to 18. september 1987 af Jan Forslund.

Vi har i de senere ar brugt en del tid p4 at holde OHJ nr.
38 koreklar, men den udlgber af revision den 30. juni
1989. 54 skal ogsd den have en stor omgang.

Dobbeltvognen OHJ 204/205 er desvaerre ikke i drift i
ojeblikket. Der skal laves om pa bogierne, men der er ikke
taget stilling til, hvad der skal ske endnu.

Til en meget fordelagtig pris har vi fdet nogle bekled-
ningsplader, s& treeremisen (den gamle motorvognsremi-
se) kan f3 en tiltreengt » ansigtsleftning«. Arbejdsholdet i
Heng teeller efterhdnden otte-ni mand, og vi medes hver
lerdag og tirsdag eftermiddag. Er du interesseret i at del-
tage i arbejdet, kan du kontakte Erik, adressen star ba-

gest i bladet.
Lars B. Christiansen

Foreningens baner
Kereplan 1989

Information og
bestilling af szrtog:
Museumsbanen
Maribo station

4930 Maribo

ﬁluseun{zhan en

03 88
MARIBO-BANDHOLM o

Remisen: 03 88 05 49

Dansk Jernbane klub

P 257
Maribo afg  10.40 13.40 15,40 19.00
Bandholm ank 11.0% 14.09 16.09 19.29
Bandholm Havn ank 11.28 14.28 16.28  ----.
Tog nr P 52 P 54 P 56 P égé
BandhoIlm Havn afg 11_1-«!&__ i;;&;“ ’ _“i;.-gé S
Bandholm afg 11.45 14.45 16.45 20.15
Maribo ank 12.15 15.15 17.15 20.45
Togart: Damptog Motortog
Keredage: sendage 4/6 til 27/8 tirsdage

torsdage 6/7 til 27/7 4/7 ti1 1/8.

lordage 1/7 til 29/7,

Takster: Voksen enk 15,00 kr, dobb. 25,00 ke Barn (4 11) halv pris. - Tikkeb til 1. ki enk. 3,00 kr
Rabal for grupper - Cykler og barnevogne medlages gralis. nar der er plads t fogels pakvogn

Sendag den 10. december keres juletog.

AALBORG

DANSK JERNBANE-KLUB

Nordjyske afdeling
Rosenvaenget 2
9530 Stevring

— - -

08 37 30 71

LIMFIORDSBANEN

Sendage 18/6 til 3/9 Sendagene 23/7, 30/7 og 6/8 )

14.00 alg. Aalborg ank. 16.45 1030 atlg. Aalborg ank 1215
14.06 ank. Gug alg. 15.39 R
14.07 afg. Gug ank. 15.38

| Gistrup |

Priser:

14.40 ank. Grenlandshavnen alg. Voksne kr. 30,00 - Barn kr. 15.00

15.00

MHVJ
Ny Havnevej 2
9550 Mariager

e
Mariager-Handest

Veteranjernbane Mariager station 08 54 18 64

DANSK JERNBANE-KLUB Driftsbestyreren 06 47 63 72
Sondage i juni, juli og august
L) P11 MI1  MIT PMI9 W21
Htog Mog PID MI2 Mi8  Pte  M22
| Rancerats 00 — | waragar d M w0 B30 MR e
Randert Station 2l #1010 T Ll 1100 1208 e e 1231
| Handem e i | Mancesi an M3 RA M see 15
Hartew TR TE banmes ais0e
Tiue a | 1208 LIRS ] i aThas
unrnqn.l . i l! I"? Z_! 5] 1_ IE_ ‘P‘ ALRI I_r I.I k) ﬂ“_
4o B i
® = damptey M = metoreg alla
Tirsdage og torsdage i juli
P31 MI5 PAIT MM P38 PAMIS
Itog mog
w 'c* ) Mainges : 1540 l'i WO
can 1010 Thee ¥ v e |
5- i Handan vt s |
Handen 3 (TR Handes! o T
Tros » 1 | Randeis Sration an 1845
Ulvu«f * " _' | ﬂ;_n.u-wc !' 1600

Tog I 3t er maioutog bektige ORI AVSSIgE  Top Mer deyrog Sramage menog rsiage T I andninge: Rtetose

Billetpriser: Randers-Mariager turfretur, kr 44,00. Pensionister og bern halv pris,
Mariager-Handest turiretur, kr. 36,00. Bern (4-11 ar) halv pris.
Cykler og barnevogne befordres gratis.

Pladsreservering: | de direkte tog mellem Randers og Mariager 1 juli maned kan der gralis
reserveres plads ved henvendelse il Randers Turisibureau, 06 42 44 77

Steamtrain for hire,
Vermietung von
Dampfzige.

INFORMATION

Preben Ctausen
Vandveerksvej 9
Brejning

7080 Borkop

Dansk Jernhane-Kluh

Damptog med 400 pladser
kan udlejes til byfester,
byjubileeer og lignende

i det meste af landet,

Ta’ pa tur med veterantog

Dronning Louises station (museet)
Afg. kl.10.23-12.23-14.23
Odense Hojby
Afg. ki. 10.33-12.33-14.33 Afg kl. 11.15-13.15-15.15
Sondage 2/7, 9/7*, 16/7*, 23/7, 30/7.
*Sendage 9/7 og 16/7 dog kun afgang kI 12 23-12 33
Tirsdage 4/7, 25/7. Torsdage 6/7, 27/7
Efterarsferien keres 15/10, 17/10,19/10, 22/10
Voksne 25 kr. Born10kr.  Billetterne geelder ogsé til Jernbanemuseet

058691 20

17/7-22/7: DANMARK FOR FULD DAMP  der starter i Arhus,
og karer over Frederiksihavn og Skagen tilbage til Arhus.

Toget kan medfare cykler til udtlugter undervejs,

Pris pr. person 900 kr., barn og pensionister 540 kr.

Overnatning | liggevogn | 4 personers kupé: 35 kr. pr. nat pr. pers.
Morgen-, middags- og aftensmad kan kebes | toget.

Neermere oplysning om turen og tilmeldelse: P, Clausen efter 5/5.

“

Veterantogskersel Arhus-Odder
lordagene 24/6, 1/7, 8/7, 15/7, 22/7, 29/7, 5/8 samt 2/9 og 9/9

Odder atg. 905 14.05

Arhus afg. 10.50 15.25
Arhus ank. 955 14.55

Odder ank. 11.43 16.23

Togene standser p4 mellem.
stalionerne. TIf. 08 54 18 64,
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Helsinger Jernbaneklub

| forbindelse med DSBs kommende nye designlaboratorium ved Slange-
rupbanens gamle remiseanlag pa Lygten St., matte Helsinger Jernbane-
kiub forlade den tresporede remise, da denne skulle jeevnes med jorden.
KSBs tresporede remise blev bl.a. benyttet af banens diesellokomotiver
og sidenhen forlzenget - i form af en trazudbygning i sporenes forlaengel-
se. Ved denne udbygning blev den gamle smedje gemt under konstrukti-
onerne og kom frem ved nedrivningen. Selve nedrivningen af remisen
blev pdbegyndt i midten af febr. 1989 og var stort set tilendebragt med
ménedens udgang. | samme forbindelse blev sporene bag remisen pillet
op. Tilbage stdr dog stadig den tosporede damplokomotivremise fra
1906. Foto og tekst: Bruno H. Pedersen.

Kongevognens skaebne

Vognkassen pa dette billede er ikke mindre end Kong Frederik den 7.'s
kongevogn, eller rettere de sergelige rester, Vognkassen blev af DJK
medlemmer reddet fra skrotning, da den stod som sommerhus i Thy.
{Fundet af Baron Raben Levetzau-Aalholm). Skaenket DJK for restaure-
ring. Videreskanket til Jernbanemuseets Venner, der sa videregav den til
Jernbanemuseet, der ikke enskede at restaurere den {formodentlig pen-
gemangel).

Vognkassen stod i mange ar pa det tidl. centralvaerksted i Kebenhavn,

pé Lolland Falster, sa jeg vognen hensat pa et sidespor pa Nykebing F.
station.

Det maerkelige er, at ingen dér kender noget til vognkassen, der stod
pa en af banetjenestens vogne. Skal den std her og blive endnu mere

Konklusion: Forzaer aldrig noget til et museum (teknisk museum) eller
foreninger, klubber uden at sikre, at genstandene kommer tilbage, sa-
fremt modtageren ikke ensker at disponere over gaven mere,

Foto og tekst: Oscar Meyer
Veteranbanerne redigeres af Jan Forslund

Det var den 11. juni

Ved en beklagelig fejl var Museumsbanens entusi-
astdag i sidste nummer annonceret som den 22.
juni
Red
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Udland

Corsica

| sommeren 1988 var jeg sa heldig at & mulighed for at
deltage i en ferie pa Corsica. Her kunne vi bo i et lokalt
hus tilherende det stedlige kloster. Stedet er Corbara pé
den nordvestlige side af gen, ca. en times gang fra lle-
Rousse. Her er der jernbane, og det er den, der giver an-
ledning til beretningen.

Indledningsvis kan jeg lige fortaelle, at een er fransk,
ligger i Middelhavet og er pa sterrelse med Sjeelland, en
typisk ferie (som Bornholm er for Danmark og Sverige, er
Corsica for Frankrig og Italien), der er god plads til alle,
blot man ikke lige absolut skal opholde sig de mest efter-
tragtede feriesteder. Der er meget at se pd ogsa udover
det jernbanemaessige.

@en har 270.000 indbyggere, hovedstaden hedder
Ajaccio, Napoleon d. I's fedeby. Desvaerre er jeg ikke
bedre til fransk end til de fleste andre sprog, sa artiklen
bygger i det store og hele kun pé iagttagelser.

Nu til jernbanen, som er metersporet og nu har en
leengde pad 232 km. Hovedstrakningen gér fra Bastia i
nordest til Ajaccio i sydvest, der kerer fire tog dagligt i
hver retning, og det tager ca. 4 timer for de 158 km. Si-
delinien gar fra i Ponte-Leccia, 47 km fra Bastia, til Calvii
nordvest. Denne streekning har to tog dagligt i hver ret-
ning, den er 74 km lang, og det tager ca. 2 timer. Derud-
over har der veeret en jernbane langs sstkysten fra Casa-
mozza til Porto-Vecchio. Denne straeekning blev dog sa
medtaget under krigen 1939-45, at man matte indstille
driften pa straekningen fra Folelli og sydpa. Fra juli 1953
indstillede man s& ogséa driften pa det sidste stykke.

Den del af straekningen, jeg selv kerte pa, var fra Calvi
over Ponte-Leccia til Venaco, et imponerende baneanleeg
med broer og tunneler i et vaek. Jeg vil tro banerne er
bygget &r 1890-1900 efter stationsbyggeriet m.v. at
demme.



Hej og lav, ny og gammel gar
her i LLe-Rousse fint i firspand.
Motorvognene er fra 1977,
mens bivognene er over 50 &r
gamle, men dog begge
tydeligvis fransk i design. Foto:
Jergen Knudsen

Spornettet, bygninger, materiellet, broer - ja alt, hvad
der havde med driften at gere, var velholdt, men mange
landstationer var nedlagt, og der stod kun de nggne mure
tilbage, ja selv taget var veek, og sddan stod ogsad mange
varehuse tilbage pa de fungerende stationer. Al gods-
transport var ophort forleengst, men gods det havde der
veeret at kere med, det vidnede de store stationsterraener
om, hvor der naesten kun var personsporene tilbage. De
fé& godsvogne, jeg s, blev benyttet af banetjenesten. Til
gengald var persontogene overfyldte, alene i juli maned
transporteredes 156.000 passagerer. Den typiske op-
rangering bestod af en forholdsvis stor motorvogn og en
noget mindre bivogn, evt. sammensat til 4-vognstog,
men alligevel motorvogn, bivogn, motorvogn, bivogn.

Foruden de for omtalte to tog dagligt pa streekningen
Calvi-Ponte-Leccia karer der lokaltog fra Calvi ud ad
straekningen til lle-Rousse. Straekningen felger stranden
det meste af vejen og befordrer derfor mange badegze-
ster. Der er timedrift i dagtimerne og turen tager 45 min.,
her er bivognene ombyggede til styrevogne s& omrange-
ring undgas. Lokaltogene kerer ret praecist, nar blot det
ikke er ved den tid, hvor de gennemgéende tog optager
pladsen pa linien, for disse var tit forsinkede. Lokaltoge-
ne er malet rad/gul, medens de gennemgaende tog er
selvfarvede.

Lokaltog i Calvi. Skinnebusserne er bygget i trediverne og sammen med
den subtropiske fauna og klimatologi stiger lysten jo for et bessg pa Cor-
sica. Foto 9. august 1988 af Jergen Knudsen.

Mange gange forbandt jeg banerne med de senderjy-
ske amtsbaner, hvorfor ved jeg ikke, for dem har jeg jo af
gode grunde aldrig oplevet, men méaske var det de hgje
slanke stationsbygninger og de kielervognslignende mo-

torvogne. Prov selv at tage ned og kig.
Jargen Knudsen

Iran
Endnu et efterskrift til den transiranske...

Preben Bech i Frederikshavn har tilsendt redaktionen ma-
teriale dateret 1940 vedr. den af Asger Christiansen i nr.
5/1988 omtalte leverance af rullende materiel fra Nyd-
gvist & Holm Aktiebolag (Nohab) til Iran. Heri findes bl.a.
felgende data for den side 129 afbildede diesel-elektriske
motorvognstype (en ret tung sag, hvis man f.eks. sam-
menligner med DSB litra Mo):

Driv- og lebehjulsdiameter 1000 mm

Afstand mellem bogiecentre 14500 mm
Total akselafstand i treakslet bogie 3000 mm
Akselafstand i toakslet bogie 3000 mm
Laengde over puffere 21000 mm
Vognkasseleengde 19960 mm

To stk. ottecylindrede dieselmotorer

1100 omdrejninger pr. minut

Motorydeise max. 880 hk

Motorydelse 2100 m over havets overflade 660 hk
Cylindre @ 150 mm, slagleengde 250 mm

To generatorer og to banemotorer
Tankkapacitet dieselolie 1,3 t
Koelevandsmangde 0,8 m?

Adhaesionsvaegt 32 t

Tjenesteveegt 74 t

Maksimalhastighed 70 km/h

Der er ogsa afbildet en halv snes vogntyper - og frem
for alt den her viste oliefyrede, trecylindrede og attraktivt
udseende »Mikado«. (Ganske mange damplokomotiv-
konstruktioner med dette hjularrangement havde for
ovrigt udseendet med sig). Det leverede antal er ikke op-
lyst, men tekniske data var, som felger:

Tre cylindre @ 500 mm, slaglngde 660 mm
Drivhjul @ 1350 mm
Lebe- og tenderhjul 1000 mm

Risteflade 4,10 m?
Hedeflade, fyrkasse 15,56 m?
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Hedeflade, ror (ildberort side) 149,5 m?
Hedeflade i alt 165,0 m?
Overheders hedeflade 51,0 m?
Kedeltryk 12,5 kg/cm?
Fast koblet akselafstand 4950 mm
Lokomotivets totale akselafstand 9900 mm
Tenderens totale akselafstand 56800 mm
Samlet akselafstand 17650 mm
Leengde over puffere 20785 mm
Adhasionsvagt 65 t
Tienestevaegt 87,7 t
Tenders tjenesteveegt 52 t
Samlet tjenestevaegt 139,7 t
Olieforrad 7 t
Vandforrdd 22,5 m?
Storste akseltryk 16,25 t

Det er nzerliggende at sammenligne med noget vei-
kendt som f.eks. DSBs ligeledes trecylindrede litra H.
Den iranske maskine har 20,8 % henholdsvis 11,5% he-
jere treekkraft ved igangsaetning end H-maskinen med ke-
deltryk henholdsvis 12 og 13 kd/cm?, men 4,4 % lavere
adhzesionsvaegt. Nar man tillige tager de kraftige stignin-
ger pa den transiranske bane i betragtning, er der altsé in-
tet maerkeligt i, at der er to sandkasser efter hinanden pa
kedelryggen - og sandrer til alle kobbelhjul ved fremad-
kersel foruden til ferste og tredje saet ved bagleenskersel.
Sandforbruget har uden tvivl veeret betydeligt.

Tak til Preben Bech fra redaktaren og PWS
Poul Wind Skadhauge

Sverige

Inlandsbanetrafikken udvides. Trafikken pa Inlandsbanan
Kristinehamn-Gallivare i Sverige udvides nu, sa rejsende i
sommersasonen ikke behgver at benytte »gummitog«
for at komme hele strackningen mellem Kristinehamn og
Gallivare. Hidtil har busser klaret transporten pd straek-
ningen Filipstad-Mora (173 km), og den mulighed findes
fortsat, hvis man nogenlunde vil feige sporet fra den
»gamle« Inlandsbane. Men nu tilbyder man i sommerpe-
rioden tillige gennemg&ende togbefordring Kristinehamn-
Filipstad-Stilldalen-Borlange-Mora og det vil sige, at der
atter kommer persontog {sommertrafik) pa delstreeknin-
gen Daglésen-Stalldalen af Kil-Stélidalen, der ellers har
vaeret uden persontrafik siden 9. juni 1985. Straeknin-
gen, der atter far persontrafik p& denne made, er 79 km
lang og omfatter foruden endestationerne holdestederne
Bredsjo, Hallefors, Grythyttan, Loka og Hornkullen.

Hidtil har trafikken pa Inlandsbanan veeret som felger:
Kristinehamn-Daglésen-Filipstad (56 km) tog (siden
1985 kun i sommerkereplanen). Filipstad-Mora (173
km): Bus, Filipstad-Lesjofors (37 km) nedlagt 1985, Le-
sjofors-Vansbro-Mora (136 km) nedlagt 1969. Sporet
findes pa hele straekningen, og der er en vis godstrafik p4
sporet fra Vansbro og nordpd samt fra Mora og sydpa
(nogle fa km). Pa straekningen Lesjofors-Tretjarn (56 km)
kan man kere pa skinnecykel. Mora-Géllivare (1.067 km)
tog hele aret.

Alt dette fortszetter. Det nye tilbud omfatter streeknin-
gerne: Daglésen-Stélldalen (79 km): Sommertrafik fra
11. juni 1989. Har veeret godsbane siden 1985. Stéllda-
len-Ludvika-Borlange-Mora (185 km): Tog hele aret.

Ad den nye straekning bliver togrejsen Kristinehamn--
Gaéllivare pa 1.395 km.
Lzes i evrigt mere om Inlandsbanan i de sidste tre numre af
»jernbanen«

nDe vackra vyerne« afkortet. »De vackra vyernes jarn-
vig«, Mellerud-Bengtsfors-Arjang-Arvika, er blevet kor-
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1) Goteborg

Oversigtskort over Inlandsbanans nedre del: Anders Riis

tere. Trafikken pé streekningen Bengtsfors-Arvika har lig-
get stille siden 1985, mens Mellerud-Bengtsfors blev
nedlagt efterdret 1986. Siden da har der dog vaeret som-
mertrafik pd sidstneevnte. | 1988 kom et nyt tilbud til tu-
risterne: Skinnecykeltrafik Bengtsfors-Arjang, der uden
at overdrive harer til blandt de allersmukkeste i Sverige
(og det vil ikke sige sa lidt!). Muligheden for at snuppe et
par ekstra kilometer nord for Arjang er imidlertid borte
nu: April 1989 var » Stena Metall« i fuld gang med at bry-
de sporet op fra Arjang og nordpa.

) Anders Riis
Veteranbanerne redigeres af red. og Jakob Stilling

Fotokonkurrencen

Hvem tager arets billede 19897

Husk vor billedkonkurrence, selvom der stadig er

god tid. Har du glemt alt om emner, praemieliste,

indsendelsesbetingelser m.m. sa sia op i de forega-
ende numre.

Godstogsfolder

Som sidste ar har Henrik Bache lavet en aktuel fol-
der om koereplaner for godstog pa privatbaner.

Kan kabes ved henvendelse til: 86 63 95 08.




Boganmeldelser |

Jernbane-historisk Arbog '89.
Redigeret af Eigil Christensen og
John Poulsen.

Forlaget banebager, Roskilde 1989. 64 sider. 25 x 17
cm, pris 135,- kr., fas gennem salgsafdelingen i DJK.

Det er endnu et glaedeligt initiativ, forlaget banebeger har
taget ved at udgive nu for forste gang en dansk jernbane-
historisk arbog. En saddan publikation kan naturligvis redi-
geres efter mange forskellige principper. Her har man
valgt som grundlaeggende ide at tage udgangspunkt i,
hvad der skete for 125, 100, 75, 50 eller 25 &r siden.
Ideen rummer bade svaghed og styrke. Hvis den forfal-
ges konsekvent gennem de forhabentlig kommende ar-
gange, ender man efter 25 ar med at have en komplet
dansk jernbanehistorie skildret overvejende i tvaersnit.
Man vil s& maske mangle nogle tilsvarende leengdesnit.
Til gengeeld er systematikken sa indlysende enkel, at lee-
seren altid kan orientere sig let og uhindret i stoffet. Den
eneste nagle, han eventuelt behever, er en arstalsliste.

Indevaerende drgang omfatter syv artikler af ret varie-
rende laengde samt fire enkeltstdende billeder, som sam-
men med tilherende tekster markerer nogle jernbanebegi-
venheder, der ikke blev mulighed for at behandle i egent-
lige artikler. Skent en reekke forfatteres arbejder er sam-
menstillet, virker helheden harmonisk; alle skriver pa én
gang klart og engageret. Uden pa nogen méade at forklej-
ne de gvrige laesestykker og deres ophavsmaend, har
man - stillet overfor redakterens krav om kortfattethed -
lyst til at pege bare pé et enkelt af dem: Lars Viinholt--
Nielsens artikel om Svendborg-Nyborg banens nedleg-
gelse i 1964, som er det storste bidrag og udger en fjer-
dedel af hele bogen. Den er ikke sa lidt af en gyser - med
en forstemmende konklusion. Og alligevel kan den leses
igen og igen; hver gang henfalder man i undren over, hvil-
ken rolle det irrationelle spiller ogsa i et civiliseret sam-
fund.

Bogens layout er typisk for banebeger. Den typografi-
ske disposition er klar, papiret effektivt udnyttet, og som
hovedregel breder billederne sig ud i margin. Endvidere er
de fleste illustrationer anbragt, hvor de har det bedst: for-
oven pa siden. De mange historiske billeder, hvoraf en
betydelig del ikke er set pa tryk far, suppleres pa fortrinlig
vis af aeldre kereplaner samt orienterende kortskitser i
Lars Graested Jensens sobre tegnestil. Men det forekom-
mer, at de fleste fotos i bogen fremtraeder noget gra,
f.eks. i forhold til gengivelserne pa4 omslaget eller i »Pa
sporet af 1988 « fra samme forlag. Uden kendskab til ori-
ginalmaterialet kan anmelderen dog ikke fremseette den-
ne pastand med veaegt.

Andet at indvende? Ja, men kun fra smatingsafdelin-
gen. Arbogen er ikke kemisk renset for trykfejl {men hvil-
ken bog er det?}, og man savner en indholdsfortegnelse i
begyndelsen. En oversigt over indholdet findes ganske
vist p& omslagets bagside, men er uden sidetal; det foles
som en mangel. Endelig giver omslagets typografi maske
ikke helt indtryk af kvalitet, som indholdet berettiger til.

| betragtning af, hvor godt ferste drgang som helhed er
lykkedes, ma det meget enskes, at Jernbane-historisk
Arbog bliver en institution. Men man sperger uvilkarligt,
om ikke forlaget banebegers nu to arlige publikationer

henvender sig til samme kreds af kebere i s3 hej en grad,
at en sammenlaegning ville veere en naturlig felge. P3 lidt
lengere sigt kunne maske ogséa en alliance med Jernba-
nemuseets venners arsskrift veere pa tale? hensigten
med s&danne forslag er ikke at belaere udgivere og redak-
tarer; de fremsaettes alene som udtryk for en - méske na-
iv - tanke om ved besparelse pa porto og ekspedition at
udspaende et starre sikkerhedsnet. Vort sprogomrade er
jo sé lille og beger dermed dyre. Men forelabig: til lykke,
banebeger!

Povl Wind Skadhauge
Svend Lund Pedersen: Pa sporet af DBJ.

Udgivet af Gornitzkas forlag i dec. 1988. Pris 120 kr., 80
sider, 88 ill.

Dansk jernbanelitteratur er beriget med endnu en bog om
de bornholmske baner, og nykomlingen er en ganske
charmerende bog og til den rigtige pris set i lyset af ud-
styr og indhold (ja tilmed synes den billig i forhold til an-
dre nyudgivne jernbanebager).

Indholdet koncentrerer sig isaer om Renne-Nekseg, hvor
bogens forfatter har haft sit virke fra 1937 til banens
nedlaeggelse i 1968. Bogen er sammenstykket af saerde-
les leeseveerdige aktstykker om en banes liv og vaesen og
bzerer i hoj grad praeg af personlig indlevelse og minutigse
forstehandsindtryk. Vi far et kort historisk rids af alle de
bornholmske baner, derefter sma epistler uden egentlig
kronologisk orden, men med en sprudlende forteellelyst.

Bogen er rigt illustreret med mange ikke fer sete fotos,
i en nydelig gengivelse, og hele bogens layout er stilsik-
ker og praecis. Forsidebilledet med en af de store svenske
Nydquist dampmaskiner virker stemningsfuldt, men ma-
ske ikke befordrende for det store salg, som bogen fortje-
ner. Flerfarvetryk er jo forleengst opfundet, men det viser
jo desveerre nok den situation, som mange bogudgivere
af jernbanebeger befinder sig i indenfor vort lille sprog-
omréde; der skal kigges p& hver en krone, nar en bog star
for tryk.

J. Guldbzek Christensen: Strejftog Il.

Udgivet af Lokomotivets forlag 1988, 114 sider, heftet,
15 x 21 cm, rigt illustreret. Pris 95,- kr.

Der er fart i det lille forlag »Lokomotivet« i Neestved. |
1988 fik vi det lille informative hefte om MY og MX ma-
skinerne, og sidst pa aret udkom Guldbaek Christensens
anden Strejftogbog, denne gang koncentreret om 50’er-
ne og 60’erne.

Forfatteren har valgt den causerende stil, og det giver
bogen et levende, personligt og naerveaerende preeg med
sans for detaljen og stemningen i de tekster, som be-
skriver de mange fotos fra privatbanerne.

Bogen er strejftog, og padutter ikke sig selv hverken
kronologi, geografi eller historik. Jeg finder en klar over-
veegt af beskrivelser vest for Storebelt, og det er nok en
svaghed, men skyldes vel at forfatteren her har sin styr-
ke.

Strejftog Il er bygget op omkring de mange fotos, som
ikke fer har vaeret offentliggjort. Billedskelettet star og
falder dog med kvaliteten af repro og originalmaterialet. |
bogen fremtraeder de fleste fotos slerede og gra, og det
er synd, nar nu motiverne ellers er i orden. Ved et ferste
blik i bogen stedes man saledes uvilkérligt af de darlige
billeder og den lidt lese layout.

Begge beger kan kabes gennem DJKs salgsafdeling.
Jan Forslund
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Foreningsnyt

Referat af Dansk Jernbane-Klubs ordingere
generalforsamling sendag den 12. marts
1989 pa Niels Steensens Gymnasium i Ke-
benhavn.

1. Valg af dirigent

Formanden Birger Wilcke bed velkommen og foreslog,
traditionen tro, dommer Jul. Paulsen som dirigent - og li-
gesd tro mod traditionen valgtes denne med akklamati-
on. Dirigenten konstaterede, at generalforsamlingen var
lovligt indvarslet og gav derefter formanden ordet for be-
retning.

2. Beretning om aret 1987-88

Birger Wilcke (BW) konstaterede, at medlemstallet trods
mange nye medlemmer ligger stabilt pd omkring 1.800.
Til sammenligning neevnte han, at »sesterforeningen« i
Sverige SJK har ca. 5.000 medlemmer, men da den
svenske befolkning er henved dobbelt s& stor som den
danske, virker forskellen i medlemstallet ikke sd vold-
som. | anledning af at John Armstrong Pedersen forlod
bestyrelsen, takkede BW ham for hans indsats for fore-
ningen. BW oplyste endvidere, at Mogens Bruun var fra-
trddt som bestyrelsessuppleant, i forbindelse med at han
havde startet en ny jernbaneklub. Foreningens mangeari-
ge medlem og bestyrelsesmedlem P. Thomassen dede i
1988. Thomassen, der var med til at starte DJK, havde i
sit testamente onsket at sikre sine arkiver og samlinger i
avrigt for eftertiden. Dette er nu sket, idet disse overfo-
res til Jernbanemuseet.

»jernbanen« er udkommet meget regelmaessigt med i
alt seks numre, og der er nu et fortreeffeligt og alsidigt
blad - omend det ogsé er ret dyrt. De mindre blade »D-
maskinenyt« og »Trinbreettet« supplerer pd bedste vis
»jernbanen«. Foreningen er ophert med sterre bogudgi-
velser, idet belastningen af foreningens likviditet har vae-
ret for voldsom. | stedet samarbejdes med forlaget »ba-
nebeger«, og dette samarbejde har vaeret til fordel for
DJK. Der er afholdt flere gode udflugter og mader, senest
med DSBs generaldirekter Peter Langager. Vogn-ex er nu
indrettet med bibliotek og madelokale, ligesom salgsaf-
delingen har fdet gode ekspeditionsforhold. Dette har
veeret staerkt medvirkende til de sgede indtaegter for
salgsafdelingen.

MHVJ har form&et at ege overskuddet til trods for et
generelt darligt ar for veteranbanerne. Dette skyldes ikke
mindst kerslen mellem Randers og Mariager. Problemer-
ne med motorvejen, der skal krydse banen @st for Han-
dest synes last efter en flot indsats fra MHVJ, idet der vil
blive opfert en bro over banen. P4 SU. medet den 11.
marts 1989 aftaltes, at damplokomotivet DSB G 625 ud-
lanes af Heng gruppen til MHVJ. Medlemmerne af det
opleste »HHVJ« har efter forhandlinger indmeldt sig i
DJK (MHVJ), og der vil fremover blive kart MHVJ seertog
mellem Odder og Arhus under navnet » HHVJ «. Laneafta-
len med Skagensbanen om de to personvogne SB F 3 og
F 4 er overfart til MHVJ.

Limfjordsbanen har faet diesellokomotivet SB M 6
(Paxman) overdraget til l&ns af Skagensbanen. | Aalborg
arbejdes med forberedelserne til opferelse af en lagerhal,
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som skal stilles til rddighed for maskinfabrikken, der s3 til
gengeeld afgiver de resterende syv spor i rundremisen til
LFB. Dermed far LFB som den eneste veteranbane alt
materiel under tag.

Museumsbanen MBJ har faet overladt diesellokomo-
tivet LJ M 9 af Lollandsbanen i forbindelse med indviel-
sen af den nye vognhal. Der er sdledes nu muligt at kere
motortog pad banen. Allerede i sommeren 1989 keres
plantog med diesellokomotivet p& hverdagsaftener.

Bloustredgruppen har stadig problemer med frednings-
myndighederne, og sporet mod vest ender fortsat i tun-
nelen under Nordbanen. | stedet anlaegges nu 400-500
m spor i retning mod Bloustrad. | efterdret havde man
desveerre et alvorligt udheld med et spreengt kedelrer p3
damplokomotivet, der var modtaget retur fra Hjerl Hede.
Et medlem blev alvorligt skoldet, og han har siden veaeret
sygemeldt. Ulykken gav anledning til neermere underse-
gelse af foreningens forsikringer, der, skant dakningen
er optimal, desvaerre viste sig ikke at yde skadelidte er-
statning pa alle omrader. En neermere redegarelse for
foreningens forsikringsforhold samt omlysning om, hvad
de enkelte aktive medlemmer ber gere, bringes snarest i
»jernbanen«.

D-maskinegruppen har haft et mindre godt &r med en
del problemer. Et underskud pd grund af store saertogs-
omkostninger kan forhdbentlig snarest vendes til det be-
dre. Problemerne skyldes bl.a. en raekke beklagelige uo-
verensstemmelser med DSB Museumstog i Roskilde. D-
maskinegruppen har i betydeligt omfang udlejet damplo-
komotiv til Helsinger Jernbaneklub, der for gjeblikket ikke
har noget kereklart damplokomotiv. Som erstatning for
de hidtidige lokaler i Odense har man nu lejet ca. halvde-
len af Marslev station som lager m.v. Efter adskillige ars
pause er der atter oprettet et arbejdshold i Keabenhavn,
nermere bestemt pa Flintholm station, hvor en gruppe
medlemmer er géet i gang med at istandseette en DSB CU
vogn.

DJKs samarbejde med Jernbanemuseets Venner er ga-
et helt gnidningslest; der har ikke veeret uoverensstem-
melser mellem formaendene...

Veterantogsstevnet i Odense var en stor succes, og
kerslen mellem Odense (museet) og Hejby fortseettes.
Det er planen at indsaette damplokomotivet @SJS 6 pa
denne strekning, nar det engang afleveres fra arbejds-
holdet i Hang.

For ar tilbage nedsattes et udvalg, der skulle arbejde
med revision af foreningens vedtagter, men man vurde-
rede dengang, at der ikke var behov for a&ndringer pa det
tidspunkt. Imidlertid giver forslaget fra Bloustredgruppen
(se pkt. 5), som bestyrelsen i avrigt ikke kan tilslutte sig,
anledning til pa ny at tage spergsmalet op.

BW sluttede af med at beklage de patenkte sparekrav
til DSBs budget, og han udtrykte samtidig hab om, at 2.
del af den faste Storebaltsforbindelse - vejbroen - aldrig
maétte blive realiseret, sdledes at den kollektive trafik op-
naede en - berettiget - konkurrencefordel.

Jakob Stilling gennemgik udflugtsafdelingens kom-
mende arrangementer som ogsa fremgar af » jernbanen«.
Da han desvaerre ikke i foreningens gemmer har kunnet
finde en krystalkugle, kunne han ikke give nogen dato for
den planlagte preesentationstur med IC/3-toget...

Efter et par korte bemzerkninger fra forsamlingen god-
kendtes beretningen uden afstemning.

3. Godkendelse af regnskab 1987-88
Hans Meyer redegjorde for enkelte af regnskabsposterne



og henviste i gvrigt til det trykte regnskab, der var sendt
ud med bladet.

Poul Thiesen og Jens Sondrup stillede en raekke
spergsméal vedrgrende regnskabopstillingen, afskriv-
ningsprincipper samt andre - formelle - forhold.

Spergsmalene blev besvaret af Hans Meyer og reviso-
ren Kjeld Christiansen, og regnskabet blev herefter en-
stemmigt vedtaget.

4. Godkendelse af kontingent for 1990

Efter anmodning fra Flemming Jakielski flyttedes dagsor-
denens punkt 6.2 »Fastszettelse af familiekontingent« til
behandling under dette punkt. Flemming Jakielski be-
grundede sit forslag med, at det ville kunne give flere
medlemmer til foreningen og samtidig medfare en bespa-
relse pa bladet, idet der kun ville skulle udsendes ét blad
pr. husstand.

Ole-Christian M. Plum frarddede at stemme for forsla-
get, idet han mente, at det ville belaste foreningens sko-
nomi, nar bern/aegtefzeller, der allerede var medlem af
foreningen fremover skulle betale mindre kontingent.

Efter en del diskussion om fortolkning af forslaget, her-
under » hvad er familie« og » hvem har stemmeret«, prae-
ciseredes forslaget sdledes, at det saerlige medlemsskab
betegnes »husstandsmedlemsskab«, at medlemmer af
denne kategori har stemmeret, men ikke selvstzendigt
modtager bladet, samt at kontingentet er det samme
som for juniormedlemmer.

Ved afstemning om forslaget stemte 43 for, 26 mod,
mens 25 undlod at stemme, og forslaget vedtoges séle-
des.

Bestyrelsens forslag om kontingentforhgjelse til kr.
210 for ordinaere medlemmer, kr. 125 for juniormedlem-
mer samt bortfald af optagelsesgebyr vedtoges med
overveeldende flertal.

5 a. Valg af bestyrelse og suppleanter

Felgende medlemmer af bestyrelsen var pa valg:
Ole-Christian M. Plum, Birger Bruun og John A. Peder-
sen. John A. Pedersen gnskede ikke genvalg. Derudover
var opstillet: Flemming Jakielski, Jan Eriksen, H.H. Frost
og Oscar Meyer.

Efter afstemningen valgtes: Ole-Christian M. Plum, Bir-
ger Bruun og Flemming Jakielski.

Som suppleant var opstillet: Jan Eriksen, H.H. Frost og
Soren Balle.

Efter afstemning valgtes: H.H. Frost.

Under ferste afstemning var stemmetallene: Birger
Bruun 73, Ole Plum 54, Flemming Jakielski 52, Hans
Henrik Frost 37, Jan Eriksen 30 og Oscar Meyer 27. Un-
der anden afstemning: Hans Henrik Frost 32, Jan Eriksen
28 og Soeren Balle 26.

5 b. Valg af revisor og revisorsuppleant
Som revisor hhv. revisorsuppleant genvalgtes med akkla-
mation Finn Beyer Paulsen og Mogens Levin.

6. indkomne forslag

Der var indkommet forsiag fra Bloustredgruppen om
aendring af gruppens status til »lokalafdeling « med deraf
felgende repraesentation i bestyrelsen. Endvidere var
foresldet, at antallet af generalforsamlingsvalgte besty-
relsesmedlemmer nadsattes med 1, sdledes at det sam-
lede antal bestyrelsesmediemmer var uaendret.

Lars Henning Jensen frarddede at stemme for forsla-
get, idet han henviste tii, at lokalafdelingernes repraesen-
tation i bestyrelsen var indfart for at modvirke geografisk
»skaevtraekning« af foreningen. Endvidere var Bloustrad-

gruppens repraesentation i bestyrelsen i modstrid med
praksis, hvorefter baner m.v. ikke er direkte repraesente-
ret. Han pdpegede endelig, at dette var en god anledning
til at pdbegynde revisionen af foreningens organisation.

BW tilsluttede sig LHJs kritik af forslaget og lovede, at
arbejdet med andring af foreningens vedtaegter vil blive
igangsat snarest. Det vil i den forbindelse blive overvejet,
hvorledes banerne kan sikres en bedre repraesentation i
foreningens ledelse.

Ved den efterfalgende afstemning blev forslaget afvist
af et overveeldende flertal, kun 10 medlemmer stemte
for.

7. Eventuelt

Poul Thiesen anbefalede, at man i forbindelse med ved-
teegtsaendringerne flyttede punktet »indkomne forslag«
hen for valgene, saledes at den nye bestyrelse bedre kan
vide, »hvad den gar ind til«.

OCMP omtalte en udflugt for Kalundborg Modeljernba-
neklub med OHJ materiel mellem Kalundborg og Holbaek.

BW takkede for den » psene tone«, som generalforsam-
lingen var afviklet i. Han takkede endvidere OCMP og
hans to detre, der ved deres indsats havde skabt fine
rammer omkring savel SU. medet som generalforsamlin-
gen.

Dirigenten afsluttede herefter generalforsamlingen,
hvortil der var medt 105 stemmeberettigede medlem-
mer, idet han ligeledes takkede for god ro og orden. Ol

Lars Henning Jensen
Referent

Udflugtsafdelingen
Kommende udflugter

Lordag den 15. juli arrangeres beseg hos Hede-
lands Veteranjernbane i Hedehusene

Vi medes ved pakhuset syd for sporene pa Hedehusene
Station kl. 11.10, hvorfra vore vaerter fra Industribane-
klubben ferer os til Hedehusgard St. pa industribanen i
Hedeland, hvor der er rundvisning i veerksted og remise.
Spisepause, hvor den medbragte mad kan indtages. IBK
arrangerer salg af drikkevarer. Efter frokost seertogsker-
sel med fotostop pa straekningen ud i de tidligere grusgra-
ve og beseg pa miniaturejernbanen Brandhajbanen. Un-
der beseget vil der blive givet en tilbundsgaende oriente-
ring om Industribaneklubben og om Hedelandsprojektet.
Programmet slutter senest kl. 16.00 p& Hedehusene Sta-
tion.

Deltagelse i bessget i Hedeland koster kr. 20,- for
voksne og kr. 10.- for barn og arrangeres i samarbejde
med Jernbanemuseets Venner. Sidste frist for tilmelding
er sat til 1. juli. Til- og frarejse sker individuelt. Der er tog
fra Roskilde, Heje Taastrup og Kebenhavn til Hedehuse-
ne hver halve time.

Jul. Paulsen
Dirigent

Sendag den 20. august arrangeres DJK-udflugt pa
Assensbanen,

I begyndelsen af 60’erne kerte der p4 mange af sideba-
nerne persontog med MT og MR. Serligt p4d Fyn kerte
ganske mange tog planmaessigt med MT f.eks. pa Ny-
borg-Svendborgbanen. Men ogsa Assensbanen havde i
sommerkoreplanen et persontog, som regelmaessigt ker-
te med MH Odense-Assens og returnerede som godstog.
Udflugtsafdelingen forseger den 20. august at genskabe
stemningen fra dengang med et udflugtstog, oprangeret
af gren MH, Cp og Eh fra Odense. Efter Tommerup arran-
geres en lang reekke fotostop, hvor der bl.a. bliver mulig-
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hed for at f& billeder af Danmarks sidste handbetjente
bomme. Som sadvanlig arrangeres der »perroncirkus«
med passagerer og rejsegods pa de mellemstationer, som
endnu har perroner. | Assens rangeres p& havnen med
MHen, og muligvis med Ardelttraktor, ligesom der er pla-
ner om et »rent« godstog ud mod Ebberup med et par
eeldre godsvogne. Pa hjemturen gar Cp-vognen sidst i to-
get for at give billeder med godstog p& banen. En rigtig
fototur. Tag madpakke med - drikkevarer salges i toget.
Af hensyn til fotomulighederne er det maksimale delta-
gerantal 50 personer. Der bliver afgang fra Odense kI.
10.15 og tilbagekomst kl. ca. 18.45.

Turen koster kr.90,- for voksne og kr. 45,- for bern.
Hvis du er interesseret i grupperejse til Odense, bedes du
pafere » G« pa girokortet og vil sa blive kontaktet om evt.
andre deltagere fra dit omrade. Medlemmer, som falger
toget i bil, bedes indbetale samme belab pr. fotograf som
passagererne i toget.

Sidste tiImeldingsfrist:. 25. juli. Ved billetkeb i toget op-
kraeves et tilleeg pa kr. 25,- pr. billet.

Tilmelding til turene sker som seedvanlig ved at indbe-
tale turens pris til Udflugtsafdelingen. Adresse og giro-
nummer findes bag i bladet. Husk at anfere telefonnum-
mer og hvad indbetalingen daekker.

Kommende ture, som omtales naermere i nr. 4: Lerdag
den 9. september: Udflugt med bl.a. Triangelmotorvog-
ne pd GDS. Her turprogram og pris pa telefonsvareren pa
33 93 20 02 fra ca. 1. august. Tur til Jernbanemuseet i
Gavle 28. sept.-1. okt.

Andre beseg og ture under forberedelse: Hjeelpe-
vognspladsen ved Centralveerkstedet i Kebenhavn 14.
okt., Helgoland, og IC/3-tur.

Kommende mader i Kebenhavnsomradet

Onsdag den 13. september 1989 kl. 19.30:
Englesalen, Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B,
2100 @. Medlemmernes egen eften, der plejer at rumme
mange overraskelser fra sommerens jernbaneoplevelser
skildret i dias og film. Eventuelle indlaeg bedes pa forhand
meddelt Bent Jacobsen pa tif. 42 84 21 07 bedst mellem
19.00 og 20.00.

Onsdag den 11. oktober 1989 kl. 19.30:
Englesalen, Niels Steensens Gymnasium. Direkter Lars
Jensen, LNJ, fortzeller om Lyngby-Naerum Jernbane, en
bane der har sin egen niche i hovedstadsomradets kollek-
tive trafikapparat.
Onsdag den 8. november 1989 kl. 19.30:
Englesalen, Niels Steensens Gymnasium. Frederikssund-
banen. Fra diesel til S-bane. Neermere program for medet
folger i »jernbanen« nr. 5.
Vogn-ex
Vogn-ex, Kalvebod Brygge 40, 1500 Kegbenhavn V., hol-
der abent onsdagene 28. juni, 30. august, 27. septem-
ber, 25. oktober og 29. november 1989 fra kl. 19.00 til

22.00. B

Salgsafdelingen
Nyheder

Banen saetter spor - Frederikssundbanen i 110 ar, 1879-
1989 af Knud Christoffersen. Forlaget Thorsgaard har
taget initiativet til udgivelse af denne bog i anledning af,
at Frederikssundbanen i maj 1989 blev indviet som S-ba-
ne. Bogen, der er pd 128 sider, fortzller i tekst og billeder
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om en bane og en egn, der i perioder har fert en hensyg-
nende tilveerelse for sa igen at blomstre op, nar fremsy-
nede og aktive borgere tog fat.

Lees i @vrigt prospektet om bogen, der var indlagt i
»jernbanen« nr. 2/1989. pris: 138,- kr. + 11,-i porto.

DSB litra D af Steffen Dresler. DSBs damplokomotiver
kan altid fascinere jernbaneentusiaster og ikke mindst
modelbanefolket, der jo gerne ser dansk materiel pd de-
res modelbaner. Forlaget Lokomotivet har netop udgivet
et haefte om damplokomotiverne litra D. P 60 sider med
36 fotos og otte tegninger forteelles om de forskellige ty-
per af. D-maskiner samt om deres anvendelse pa naesten
samtlige DSB-straekninger gennem omtrent 60 &r. Pris:
75,- kr., inkl. forsendelse.

Jernbanehistorisk arbog - ‘89. Forlaget banebgger har i
marts 1989 udsendt denne arbog, der som tema har ar-
tikler om jernbanehistoriske begivenheder for 125, 100,
75, 50 og 25 &r siden. 1989-udgaven indeholder artikler
af syv kendte jernbaneforfattere om bl.a. De jyske jern-
baner i krigen 1864, Gallingsundfeergen 1889, Da DSB
overtog Vejle-Give Jernbane i 1914, De sidste af Hader-
slev Amtbaners lukning i 1939 samt om lukningen af
Svendborg-Nyborg banen i 1964. Bogen, der er péd 64 si-
der med ca. 90 ill., koster 135,- kr., inkl. forsendelse.

Motormateriel 3. Det tredie bind af motormaterielserien
behandler de egentlige skinnebusser. Der vil vaere be-
skrivelse af de ferste ombyggede rutebiler, udviklingen af
Hilding Carlssons ferste skinnebus, Scandia-skinnebus-
serne samt de svenske skinnebusser, der kom til de dan-
ske privatbaner i 1960°erne og 1970,erne. Bogen inde-
holder komplette lister og HO-tegninger af alle danske
skinnebusser.

Bogen, der er i samme udstyr som de to tidligere, er pd

88 sider i tvaerformat A4 med ca. 200 ill. Den er udkom-
met pa banebegers forlag ultimo maj, og prisen er 269, -
kr., inkl. forsendelse.
Motormateriel 1 og motormateriel 2. Begge beger kan
endnu erhverves. Bind 1 omhandler produktionen af mo-
torvogne pa DfA (Triangel) i Odense, og bind 2 omhand-
ler motormateriel ved de danske baner, som blev bygget i
udlandet fer 1945. Det er bl.a. Kieler-, AEG-, DEVA- og
Maybachvognene. Motormateriel | koster 175,- kr. {150,-
for medlemmer af DJK), inkl. forsendelse. Motormateriel
2 koster 248,- kr., inkl. forsendelse.

DSBs tjenestekareplan 1988-89. Atter i ar kan vi tilbyde
DSBs tjenestekareplaner for hele landet fra den afvigte
kereplansperiode (juni 1988-maj 1989). Antallet af seet,
der leveres uden ringbind, er ret begraenset og koster 50,-
kr. + 26,- i forsendelsesomkostninger.

DSBs tjenestekereplan for S-tog, gyldig indtil 27. maj
1989. | forbindelse med overgangen til S-togsdrift pa
Frederikssundbanen den 28. maj 1989, blev kereplanen
pé hele S-banen i Kebenhavnsomradet omlagt, og en ny
tienestekoreplan er udsendt. Vi kan tilbyde et begreenset
antal af den netop opherte S-togs tjenestekereplan. Pris
30,- kr. + 16,- i forsendelse.

Ovenneaevnte varer kan bestilles ved indsaettelse af be-
lebet for enskede varer p& postgirokonto 3 17 91 76,
Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge
40, 1560 Kebenhavn V. Ved samtidig bestilling af flere
varer er portoen hejst 26,- kr. Husk at anfere bestillingen
pé talon til modtageren. Husk, at du stetter netop Dansk
Jernbane-Kiubs arbejde ved at kebe dine jernbanebager

gennem DJKs Salgsafdeling.
HCH og OCMP



DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet
Birger Bruun

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kgbenhavn V
TIf. 33 93 20 02

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

Medlemskontingent for aret 1989

Ordinzere medlemmer . . .. ... .. . ....... kr. 190,00
Juniormedlemmer {under 18 4r 1.1.1989) .. .. kr. 115,00
Firmakontingent (inkl. 6 anr.oncer a 1/8 side} . . . kr. 2000,00

Indbetaling af kontingent sker til

Dansk Jernbane-Klub, kassereren
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kgbenhavn V.
Tif. 33 93 20 02

Postgirokonto 5 55 38 30

Kassererhvervet i Dansk Jernbane-Klub

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

Foreningens generalforsamlingsvalgte
bestyrelsesmedlemmer

Formand: Birger Wilcke

Sundbyvestervej 18, 2300 Kebenhavn S. TIf. 31 59 68 23
Naestformand: Preben Clausen

Vandvaerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. 75 86 91 20
Sekretzer: Birger Bruun

Platanvej 18, 1810 Frederiksberg C. TIf. 31 22 05 17
Bent Jacobsen

Maj Allé 62, 2730 Herlev. TIf. 42 84 21 07

Flemming Jakielski

Islevbrovej 4 D, 2610 Radovre. TIf. 42 91 04 28
Ole-Christian Munk Plum

Holmevej 8, 4340 Tollese. Tif. 69 18 53 83

Bent Nathansen

Callunavej 20, 3450 Allerad. Tif. 42 27 25 23

Oscar Meyer (suppleant)

Holleselund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje. TIf. 42 30 82 22

Hans Henrik Frost (suppleant)
Thorvaldsensvej 6, 1871 Frederiksberg C. TIf. 31 37 02 31

Forlag og salgsafdeling

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen

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

Privat: Wedelis Veenge 14, 3400 Hillered. TIf. 42 26 06 78

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen

Jakob Stilling, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
Tif. 33 93 20 02. Postgirokonto 8 11 10 06

Lokalafdelinger
DJKs nordjyske afdeling

Hans Meyer
Blishenevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup. TIf. 98 38 31 27

DJKs midtjyske afdeling

Troels Lenchler Poulsen
Aparken 2, 1.th., 8300 Odder. TIf. 86 56 03 15

DJKs sydjyske afdeling

Bjarke Boldt
Vangen 62, Tarp, 6715 Esbjerg N. TIf. 75 16 78 54

DJKs fynske afdeling

Niels Arne Nielsen
QOstre Engvej 16, st.th. 5400 Bogense. TIf. 64 81 22 72

DJKs afdeling pa Lolland-Falster

Ole Jensen
Skovveenget 4, 4900 Nakskov. TIf. 53 88 00 04 (kl.8-16}

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm

»Remisen« @stre Teglveerksvej, Bloustred, 3450 Allered
TIf. 42 27 08 18 (onsdag og lerdag). Giro: 3 46 56 16

Oscar Meyer
Hollgselund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje. TIf. 42 30 82 22

Foreningens baner og tog
Information, bestilling af saertog, oplysning om arbejdshold
Museumsbanen Maribo-Bandholm

Carsten Buhl
Refshalevej 8, 4930 Maribo. TIf. 53 88 43 54
Information i weekender: 53 88 05 49

Mariager-Handest Veteranjernbane

Ny Havnevej 2, 9550 Mariager. TIf. 98 54 18 64
Driftsbestyrer: Flemming Hgj Petersen
Hvidklovervej 10, @ster Tarslev, 8983 Gjerlev.
TIf. 86 47 63 72

Limfjordsbanen

Niels Julsrud
Rosenvaenget 2, 9530 Stevring. TIf. 98 37 30 71

D-maskine gruppen

Preben Clausen
Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Barkop. TIf. 75 86 91 20

Foreningens ovrige arbejdssteder
Bramming remise

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

Erik Rothmann
Bakken 70, 4370 St. Merlese. TIf. 53 60 15 57

Roskilde

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

Odense, Konservessporet
Niels Arne Nielsen {se adressen ved fynsk afdeling)

Flintholm station (Vanlese)

Keld Haandbaek

Hjalmar Bergstremsvej 16, 4.th., 2500 Valby
TIf. 31 16 26 92



BP smgreolie - en vigtig detalje.

BP smereolie a/s, Prgvestenen, 2300 Kgbenhavn S. TIf. 01 57 60 00

Foto: Christian Bruun
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