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Snebilleder fra vintern 1988/89 var der ikke mange af -
s& kun en omfattende eftersegning kunne bringe lidt jule-
stemning pa bane til julen 1989. Dog, 16. februar lykke-
des det Jan Forslund at opsege et snemotiv ved Arden pa
den jyske laengdebane. Selv om der er fart péd den syv
vogne lange ic’er med MZ 1413 i spidsen, oser det jo af
idyl med telefonmasterne og den gamle firetrddede ind-

hegning. Dette motiv vil blive stdende som indbegrebet _

af 70’ernes og 80'ernes tog i Danmark - tiderne er ved at
skifte, vi gér ind i et nyt arti med forhdbentlig masser af
nyheder pa togfronten. Fast star det i hvert fald, at dette
hverdagsmotiv om bare fa ar vil vaere historie...

Forsiden

Solvpilen - MA-lyntogene fra 1963-66 - kerer nu deres
sidste juletrafik. Nar juleferien er slut traekker IC/3 i ar-
bejdstejet og slar ét for ét de udslidte tyske tog af banen.
28. juli 1989 var alt dog ved det gamle her, hvor MZ
1440 og MA 466 er' ‘ar til at haste videre over Fyn mod
Jylland. Foto: Jan Forslund.

Distribution

Adressesendringer og reklamation af udeblevne numre
meddeles til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet
bedes dog meddele adresseandringer til Blad- og annon-
ceekspeditionén. 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
mediemmer af Dansk Jernbane-Klub.

Indsendelse af stof

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

Nr. 1 ventes udsendt ca. 15. februar 1990. Indhoid:
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DSB og meget mere.
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DJKs nye love

P& DJKs generalforsamling i 1989 lovede bestyrelsen at fremkomme med
et forslag til eendring og ajourfering af foreningens love. Nar man skal lave
et sddant arbejde, er der mulighed for at g to veje, enten at nedseette et
bredt udvalg med den opgave sa vidt muligt at blive enige om et forslag, el-
ler man kan udpege en enkelt til at udarbejde et forslag pa grundlag af de
ideer, der bliver ham forelagt fra de forskellige interesseredes side. DJKs
bestyrelse valgte den sidste udvej og udpegede Bent Jacobsen til at udar-
bejde et forslag.

Bent Jacobsen forelagde herefter i eftersommeren et forslag, der blev
diskuteret pa bestyrelsens mede den 20. september. Der var her i hoved-
sagen enighed om, at forslaget var anvendeligt, hvorefter forslaget blev
fremsat i »jernbanen« nr. 5, og der indkaldtes til ekstraordinaere general-
forsamlinger den 20. januar 1990 og den 14. februar 1990 med henblik
pa, at de nye regler kunne anvendes ved den ordinzere generalforsamling i
marts 1990. Som det fremgéar af bladet, vedrerte de vigtigste af de nye
forslag valgene til bestyrelse og nedsaettelse af et forretningsudvalg.

P& et made i Odder 25 og 26. november mellem bestyrelse, baner og af-
delinger har det imidlertid vist sig, at der blandt repraesentanterne for de
enkelte afdelinger og baner var steerk utilfredshed med dele af forslaget, li-
gesom man onskede at fremsaette forskellige eendringsforslag. Da de til-
stedeveerende repraesentanter for bestyrelsen var enige i, at der burde gi-
ves afdelingerne og banerne mulighed for at fremsaette nye forslag i forbin-
delse med Bent Jacobsens forslag, var der bred enighed om at aflyse de
ekstraordinaere generalforsamlinger og i stedet pa grundlag af de indkomne
forslag at fremsaette et revideret forslag til lovaendringer pa den ordinsere
generalforsamling, der altsd afholdes i henhold til de nugaeldende love.

Da der séledes er mulighed for at fremkomme med nye forslag, opfor-

dres de, der er interesseret heri, til at fremsende s&danne til foreningens
sekreteer.

Birger Wilcke og Birger Bruun
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Apotekeren ville heenge sig,
hvis banen kom til Asaa!

Danmarks korteste privatbane med selvstendig kore-
plan gik fra Asaa til Orso. En lille bane, der levede stille
og enkelt. I november kunne den have fejret 75 drs jubi-
leeum. Lees her bl.a. om forhistorien og om, hvordan
apotekeren i Dronninglund for indvielsen modtog et reb

som tak for modstanden.

Af Hans Jorn Fredberg

Planerne om en bane til Asaa er meget gamle. Allerede
omkring 1880 var der tanker fremme om en jernbane
gennem de frugtbare og velbefolkede egne i @stvendsys-
sel. Ifelge planerne skulle der anlazgges en bane fra Nor-
resundby til Asaa, og en bane fra Frederikshavn over Sze-
by til et punkt p4 Asaabanen.

En komité, deri 1887 var nedsat for at skaffe @stvend-
syssel en jernbane, sluttede sig aret efter sammen med
en tilsvarende komité, der arbejdede for en bane Narre-
sundby-Thisted. Resultatet blev en bane fra Fjerritslev
over Norresundby og Saby til Frederikshavn.

Langs den nye bane opstod hurtigt driftige stationsby-
er som Dronninglund og Agersted, der dengang |& midt i
det opland, som Asaa betragtede som sit. Det bevirkede,
at man i Asaa neerede en vis begrundet @ngstelse for den
konkurrence, som FFJ-banen kunne forarsage, idet Asaa
pa dette tidspunkt var en vigtig handelsby.

Blandt de forskellige mulige liniefaeringer for Narresund-
by-Frederikshavnbanen var ogsd en bane, der gik over
Asaa. Disse planer blev forpurret af indflydelsesrige per-
soner som ejeren af Dronninglund Storskov, godsejer
Scavenius til Voergard. Han eksporterede en maengde
tree fra storskoven og var derfor interesseret i, at banen
kom sé& teet skoven som muligt. Sammen med godsejer
Skeel, Dronninglund, der dengang var indenrigsminister,
blev banens endelige liniefering fastlagt, altsa uden at
berare Asaa.

Det varede dog ikke leenge, fer man i Asaa meaerkede
konkurrencen fra de nye stationsbyer. Det bevirkede, at
der i 1906 blev nedsat et udvalg, der skulle skaffe Asaa
del i banens goder. Den drivende kraft i udvalget var lsege
E. Lassen, der aret efter kunne foreleegge sagen for sog-
neréddet. Af rddets 19 medlemmer stemte de 12 for ba-
nens etablering.
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FFJ M 1207 md kupévognen CE 121 p4 Asaa station. Ca. 1942.
Arkiv: Hans Jern Fredberg

Indvielsen

Fra baneplanerne blev vedtaget i sognerddet, til banen
kunne indvies, gik der syv &r. Den 10. november 1914
kerte det forste tog fra @rse til Asaa, et indvielsestog,
der blev modtaget af en festkiaedt by. Fra stationen gik
de mange indbudte geester sammen med byens beboere
til det daveerende hotel » Vendia«, hvor der under en fest-
middag blev holdt de seedvanlige taler.

Festens midtpunkt var laege Lassen, der fra alle sider
blev hyldet for sin indsats. Hans aldrig svigtende interes-
se for byen havde igen baret frugt til gavn for hele egnen.

Kun én var ikke med til at hylde laege Lassen. Det var
apoteker Mikkelsen, Dronninglund, der var lige s& stor
modstander af, at Asaa skulle have en bane, som lege

AHB M 3203 under indkersel
til Asaa, 19. august 1967.
Bemark slutsignalerne pa
godsvognen til hajre - den
skulle jo hjem til Aalborg igen
samme aften, s dem fjernede
man ikke bare... Foto: Hans
Jarn Fredberg



Lassen var forkeemper for sagen. Apotekeren havde i
kampens hede sagt, at han ville lade sig hesenge, hvis
Asaa fik en bane. For indvielsen sendte laege Lassen apo-
tekeren et reb!

Dagen efter indvielsen, den 11. november 1914, blev
den regelmaessige drift af den kun 5,4 km lange bane pa-
begyndt med fem tog daglig i hver retning Asaa-@rse. De
fire af togparrene gennemfertes til og fra Dronninglund.

Anlaegssummen for banen var ansldet til 235.000 kr.
og medferte en udvidelse af FFJs aktiekapital med
295.000 kr., idet materiellet foragedes med 4 person-, 3
bagage- og 10 godsvogne. Banen, der var anlagt med
brugte 17,5 kg. skinner, havde foruden endestationerne
Asaa og @rse kun to trinbreetter, Kovshede og Hedegérd.
Skinnerne holdt hele banens levetid.

Driftsmateriellet

Som traekkraft anvendtes de sma 2Bo-koblede Jungloko-
motiver, der var leveret til FFJ i &rene 1896-99. To af dis-
se, Nr. 6 og 7, blevi hhv. 1915 og 1914 ombygget til
tenderlokomotiver til brug pd Asaabanen. Endvidere har
den trekoblede rangermaskine, Nr. 18, veeret indsat pd
banen.

Motoriseringen kom ret tidligt til Asaabanen. FFJ an-
skaffede s& tidligt som 1922 to motorvogne fra Deut-
sche Werke i Kiel, M 1201 og 1202. Disse vogne var ud-
styret med benzinmotorer, der var udviklet under 1. ver-
denskrig til brug i flyvemaskiner.

En af vognene blev indsat pd Asaabanen. Ifolge tiene-
stekereplanen for 1927 kerte motorvognen en daglig
dobbelttur Asaa-Nerresundby statsbanestation. En darlig
udnyttelse af moderne materiel. Na, driftssikkerhed har
sikkert ikke vaeret vognens staerke side.

| 1929 anskaffedes en rangertraktor fra Breuer af
wklazedeskabstypen«, M 1207. Traktoren, hvis tophastig-
hed var 25 km/t, blev indsat i Asaatogene. | APBs ordre-
samling er anfert regler for traktorens anvendelse til tog-
fremforelse pa Asaabanen. Bl.a. matte traktoren i retning
fra Qrse til Asaa kun belastes med seks aksler, hvoraf de
to skulle have betjent skruebremse. | modsat retning
matte traktoren belastes efter sin traekkeevne. Koreha-
stigheden matte aldrig overskride 25 km/t, og den skulle
under kerslen javnligt kontrolleres af bremsebetjeningen
ved hjeelp af en i bremsevognen anbragt hastighedsmaé-
ler. Anvendelsen af M 1207 opherte omkring 1949.

Intet under, at Asaabanen blev landskendt for sin lang-
somme toggang. M 1207 brugte 20 minutter om de 5,4
km mod damptogenes 10 minutter. M 1207 er bevaret af

Stemningsbillede, Dronninglund
{hvor banen endte iflg.
publikumskereplanen). Det er
stadig AHB M 3203, der
huserer pa Hans Jarn
Fredbergs billede.

Forst nar det hele er overstaet, kommer der et indkerselssignal...! AHB M
3203 i Asaa med den skave flagstang, august 1967.
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FFJ 34 slumrede sin Tornerosesevn i Asaa fra dampdriftens opher 1963
til udrangeringen 1966. Her er den fanget i marts 1962.
Arkiv: Hans Jern Fredberg
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AHB M 3203 i Orse, 19.
august 1967. Foto: Hans Jarn
Fredberg

Hedegaard trb. bestod blot af
en jordperron og en pind i
jorden. Foto med FFJ M 1210,
1. oktober 1967: Hans Jorn
Fredberg

o G e
i 3 T I Kovshede havde da skur - af
e : - e i V”» i . beton! M 3203 er toget. Foto:
A e i ... i .. HMansJem Fredberg

FFJ M 1206 og M 1207 med
hvert sit tog pd Asaa station,
ca. 1942. Krigstiden ses
tydeligt pd generator m.v.
Arkiv: Hans Jern Fredberg

Hy,
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Dansk Jernbane-Klub og anvendes pa Limfjordsbanen til
rangering.

Forst med indssettelse af Triangelvogne fik Asaabanen
tidssvarende traekkraft. Disse vogne var herefter enera-
dende p& banen lige til nedleeggelsen den 31. marts
1968.

Koreplan

Som tidligere nzevnt indeholdt banens ferste kereplan
fem tog dagligt i hver retning. Antallet af tog har gennem
tiderne varieret i takt med kereplanen for Saebybanen.
F.eks. blev der i 1920 kert tre dobbeltture pd hverdage
og fire p& san- og helligdage. 1 1927, efter motoriserin-
gen, var togantallet udvidet til ni dobbeltture pa hverda-
ge, heraf godstog med to dobbeltture, og fem dobbelttu-
re pa sen- og helligdage. En daglig dobbelttur gennemfear-
tes til og fra Nerresundby S.

| 1936 kortes syv dobbeltture pad hverdage og otte pa
sen- og helligdage. Under og efter 2. verdenskrig ind-
skraeenkedes togantallet, f.eks. i 1946 til fire dobbeltture
pa alle dage.

Ved kereplanskiftet den 2. oktober 1948 andredes ke-
replanen totalt. P4 hverdage kartes to dobbeltture Asaa-
Aalborg. Morgentoget fra Asaa kerte ikke om mandagen.
Til gengeeld korte det s sendag morgen som det eneste
tog pa sen- og helligdage. Samtidig etableredes rutebil-
kersel Dronninglund-Asaa med seks dobbeltture pa hver-
dage og syv péa sen- og helligdage.

Fra og med den 15. maj 1949 indstilledes kerslen pé
sen- og helligdage helt, og hverdagskereplanen blev
andret til tre dobbeltture Dronninglund-Asaa. Dagens
sidste tog fra Asaa gennemfertes til Aalborg, hvorfra mo-
torvognen returnerede om aftenen, og var tilbage i Dron-
ninglund efter midnat.

Afgangstiderne var fra Dronninglund kl. 7.50, 9.17 og
12.05. Fra Asaa kl. 8.25, 11.30 og 18.10. Rutebilen
kerte nu fem dobbeltture pd hverdage og syv pa sen- og
helligdage.

| tjenestekereplanen fra 20. maj 1951 findes, ud over
de navnte persontog, et godstogspar Asaa-@rse. Dette
godstog blev atter inddraget fra kareplanskiftet 22. okto-
ber 1955, og de f& godsvogne er herefter blevet befor-
dret i persontogene. Kareplanen fra 156. maj 1949 har
uazendret vaeret geeldende, bortset fra enkelte justeringer,
i resten af banens levetid.

Hvem kender mere til denne ulykke? Det vides, at lokomotivet er FFJ 18
og datoen 11. marts 1940. Stedet er umiddelbart udenfor Asaa. Og vold-

somt ser det ud... Arkiv: Hans Jern Fredberg

Person- og godsbefordringen

Asaabanens trafikarbejde har aldrig veeret imponerende.
Det forste hele driftsdr 1915/16 befordredes 23.000 rej-
sende og 5.660 tons gods. | 1923/24 var antallet af rej-
sende faldet til 19.560, men godsmangden steget til
6.120 tons. | 1934/35, det sidste ar med udfarlige stati-
stikker i driftsberegningerne, var antal rejsende faldet
yderligere til 15.340 og godsmangden reduceret til
3.480 tons. Endnu i 1947/48 befordredes ca. 5.600
tons gods, der hovedsagelig bestod af fisk, stebegods og
kebmandsvarer. Siden faldt befordringen af sdvel perso-
ner som gods til nasten ingenting.

Denne lille »blindtarm« af en bane har altid veeret en
torn i ojet pd Aalborg Privatbaners ledelse. Driften af en
lille bane vil altid veere uforholdsmaessig dyr, og det var
sveert at opna gode forbindelser i @rso eller Dronninglund
mod bade Aalborg og Frederikshavn uden et stort antal
tog.

Banen har gennem hele sin levetid veeret truet pé livet.
Alle kommissioner m.v., der har behandlet Aalborg Pri-
vatbaners forhold har uden undtagelse foresldet Asaaba-
nen nedlagt. Hver gang har byens og egnens befolkning
protesteret og reddet banen. Men den 31. marts 1968,
med Sabybanens nedleeggelse, var det slut. En lille bane,
ukendt af de fleste, men af stor betydning for Asaa by
forsvandt i stilhed. O

Herfra og til evigheden - eller i hvert fald til Asaa - sleber AHB M 3203 afsted med dagens godstog: En maskine til den lokale maskinfabrik. Foto: Hans
Jorgen Fredberg.
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Henrik Karsten, Odense, sendte dette fremragende billede til kategorien » Det daglige slid«. En utrolig flot komposition af rangering med Tdgs-vogne
ved Nyborg Fgh. d. 16. marts.1989.

Jesper Jespersen, Greve Strand, har bidraget med dette klassiske motiv, hvor @stbanens daglige lille godstraek skal afsted fra »Ladepladsen«. M 10
afventer porteren og en lille rangering, inden der kan keres mod Kege. Foto den 1. august 1989. Kategori » Det daglige slid«.

148



Fotokonkurrencen!

Med stor beklagelse méa redaktionen konstatere, at foto-
konkurrencer &benbart ikke har vore leeseres store inte-
resse og bevagenhed. Trods omhyggelig foromtale og ret
s& paene preemier fik vi kun 10 bidrag med i alt 14 bille-
der. En af kategorierne var kun dsekket med ét billede.

Selvsagt kunne vi ikke lave en konkurrence med et sé
lille udvalg, og valgte derfor at suspendere legen. Men de
otte bidragydere skal naturligvis ikke fole sig snydt, og al-
le modtager derfor en lille julepakke, anderiedes kan det
ikke veere.

Man ma undre sig over, at DJKs fotokonkurrence ikke
appellerede mere til lseserne, for fotosporten haenger jo
uadskilleligt sammen med jernbanehobbyen. Maske var
emnerne for darlige og uinspirerende, men sveere var de
ikke. En medvirkende &rsag til det fattige resultat kan
méaske ogsa skyldes, at forlaget »banebeger« lancerede

| kategorien »Det daglige slid«
har Michael Hemmingsen,
Bogense, sendt dette
stemningsbillede fra Hobro,
hvor det daglige godstrak til
Randers er ved at veere klar til
afgang. Foto fra 2. august
1989.

Seren Bay Hansen, Skaarup,
har knipset dette billede i
kategorien »Broer og tog« naer
Svendborg, og broer er der da.
Foto den 6. september 1989.

en meget lignende konkurrence tre maneder efter DJK. |
alle fald giver vi ikke op, men sunder os lidt - méaske skal
formen veere anderledes. | den forbindelse ma laeeserne
hjertens gerne komme med forslag og ideer.

Malet med fotokonkurrencen var ogséa at fa flere foto-
bidragydere til bladet - for det méa indremmes, at vi er lidt
smat korende for tiden. S& kom frem af busken - selvom
konkurrencen nu er slut. Billeder har det med at blive end-
nu mere veerdifulde, nar glaeden over beskuelsen kan de-
les med andre, og det kan den, hvis dine billeder gengives

i »jernbanenc.

P4a disse to sider viser vi fem af de tilsendte bidrag. Tak
til alle der deltog.
Venlig hilsen Jan Forslund
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Gammelt nyt fra Holland

I reekken af 150 drs jernbanejubilceer er det nu blevet
Hollands tur. Deri ligger undskyldningen for, hvad her

Jolger.

Af Povl Wind Skadhauge

Trods mangelen pa fzelles landegraense er Holland et af
Danmarks nabolande; se bare et Europakort. Alligevel
har jernbaneforhold i mange fjernere omrader faet en
langt fyldigere omtale her i bladet, hvorimod der - ud over
notitser - indtil nu kun har veeret én artikel pa én side, der
vedrarte Holland. Og den drejede sig endda om en kurio-

Dette kort over Hollands
jernbaner er hentet fra en
engelsksproget turistbrochure,
hvilket bl.a. afspejler sig i
stavemaden for flere af
bynavnene {Vlissingen er
blevet til Flushing o.s.v.).
Brochuren er udgivet af det
officielle hollandske
turistkontor i Haag. Derfor er
ogsd KLMs luftrute indtegnet.
Udgivelsesaret er ikke direkte
anfert, men mé at demme efter
statistiske oplysninger i
haeftets tekst vaere 1938 -
samme &r som det nuvarende
NS blev en realitet.

Kortet er stiliseret pd en made,
der senere er dyrket til storre
fuldkommenhed, men alligevel
for sammenligningens skyld er
benyttet ogsa til det andet,
specielt til artiklen udarbejdede
kort.

Selv om der senere er sket
reduktioner, kan udtrykket
jernbane»nnet« i Holland stadig
tages helt bogstaveligt. Ret
beset er det hollandske net dog
kun et hjerne af et langt starre.
Talrige linier overskrider
greenserne til nabolandene
Belgien og Tyskland.

Arkiv: PWS
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sitet: John Poulsens fornmjelige » Tractortram - heste-
sporvogn eller motortog? «, der blev bragt i nr. 6/1974 i
rubrikken » Tro det eller ej«. | anledning af 150 &rs jubilee-
et tegnes derfor her yderligere et par treek i det historiske
billede af Holland som jernbaneland. Méaske er der ogsa
nogen, som ved lejlighed vil tage sig af det nutidige?
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Det hele begyndte med straekningen fra Amsterdam til
Haarlem, som Hollandske Jernbane-Selskab abnede 24.
september 1839. Det begyndte ogsé med en fejltagelse;
man valgte sporvidden 6 ft 43/8 in, altséd héenved to me-
ter. Det forbed samtrafik med nabolandenes normalspo-
rede baner, hvad der imidlertid heller slet ikke var aktuelt
lige straks. Og det er let at veere bagklog; den britiske
sporviddelov, der gav 4 ft 81/2 in= 1435 mm status
som nofmalspor, |& syv &r fremme i tiden; den kom ferst
1846. Men i 1850’erne méatte man ga fra bredspor til
normalspor.

Det har veeret haevdet, at Holland sit potentiel taget i
betragtning var noget sent ude med oprettelsen af jern-
baner. Det kommer dog til syvende og sidst an pa, hvad
man sammenligner med. Givet er det i hvert fald, at der
blev vist tilbageholdenhed i en sddan grad, at kongen
matte traede ind som garant, og det gik méske lidt treegt
med at komme videre. De naeste streekningers dbningsér
var imidlertid felgende: 1843 Amsterdam-Utrecht, 1845
Utrecht-Arnhem og 1847 Utrecht-Rotterdam. Disse lini-

er, der ogsa begyndte som bredspor, var det delvis britisk
finansierede Rhin-baneselskabs; de er nu hovedfzerdsels-
arer i europaeisk sammenhaeng.

Men tilskyndelsen til at bygge jernbaner i et land, som
allerede havde et velfungerende vandvejssystem af sejl-
bare floder og kanaler - et system, der den dag i dag bae-
rer en overvaeldende godstrafik - var naturligvis ikke sa
stor. Rent fysisk var der ogsd mange hindringer, som ba-
de kreevede kapital og en speciel teknisk indsats. Der
skulle - for en stor del oplukkelige - broer til alle mulige
steder; flere af Rhin-deltaets flodlgb er oven i kebet kilo-
meterbrede. Qg for savel broer som meilemliggende
streekninger har de specielle hollandske terrsen- og jord-
bundsforhold med blad bund og hgj grundvandstand vze-
ret en bade besvaerlig og dyr »partner«.

En holleender, som i denne forbindelse vandt sig et
navn var anlegsingenigren og -direkteren Frederik Wil-
lem Conrad (1800-1869). Som ekspert i kanaler, dige-
bygning, sluser, broer og vanskelige funderingsforhold
blev han ogsa kendt udenfor sit lands greenser. | 1855

JERNBANER | HOLLAND

S
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Denne streekningsplan er
udarbejdet pa grundlag af
oplysninger i W. Kochs
Stationsverzeichnis, Berlin
1910 (41. omarbejdede og
forbedrede oplag!). Det
fremtraeder for sa vidt
skitsemaessigt, som der af
hensyn til overskueligheden er
foretaget visse forenklinger, og
det ma understreges, at ingen
af de mange meltlembys
sporveje er medtaget. Alligevel
er hovedindtrykket ganske

_~.~\| EJERFORHOLD DRIFT ™77, £ |{ '| :mﬁe:t'j .
= = ~. o I, | orholdene var imidlertid endnu
STATEN ELLER §5 ss T, 5 [ mere komplicerede for 1890. |
---------- ANDRE i S |'| \ det &r blev en raekke aftaler
; o E SSTRAL | J | bragt i stand og lovfaestet,
. FALLESSTRAKNING FOR SS 0G HSM f Re” [ ) Nederlandsche Rhijnspoorweg-
HHHHH HEM ___[ HSM ) - | Maatschappij’'s linier blev
fiteetintiell STATEN ELLER AMDRE ,‘ o U overtaget dels af SS og navnlig
I e AT Py BT p ) af HSM, og i lebet af
Riaasuiassn | FELLESSTRAKNING FOR HSM OG NCS N o | 1890’erne blev disse to
NCS NCS ] S O 2| selskabers faellesdrift etableret
be==zxz-===1 ANDRE == S pa en raekke straekninger.
[reresersrrersns NBDM NBDM E Selskabsforkortelserne er
forklaret i hovedteksten.
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blev han valgt til praesident for Suezkanal-kommissionen,
og senere blev han den agyptiske vicekonges kommitte-
rede i kanalbygningskonsortiet. Det faerdige resuitat fik
han dog ikke at se; pa vej til indvielsen dede han i Miin-
chen.

Trods alt kom der i de falgende &r skub i hollandsk jern-
banebygning, men ikke efter en samlet plan som f.eks. i
Belgien. Skant ogsa den hollandske stat deltog, var der
mange selvstaendige foretagender med hver sine ambiti-
oner og - efterhdnden - traditioner. Der var ogsad uden-
landsk kapital i en del af selskaberne. Konkurrence pree-
gede sdledes jernbaneforholdene p& godt og ondt. Den
omtales undertiden som adeleeggende, og den naedven-
diggjorde, eller i hvert fald motiverede indgriben fra sta-
tens side i flere tempi. Vigtigst var vel en regulering i
1890, der pa mange punkter mindede om den »grou-
ping«, hvorved de fleste britiske jernbaner i 1923 blev
samlet i fire store selskaber, altsd mange &r senere.
Statsbane-driftsselskabet (oprettet 1863) og Hollandske
Jernbane-Selskab - to selskaber i samme storrelsesorden -
kom nu til at tegne det meste af billedet. | arene mellem
de to verdenskrige etableredes yderligere et interesse- og
driftsfeellesskab, som pegede frem mod den endelige
forening fra 1. januar 1938 i ét stort nationalt selskab:
N.V. Nederlandse Spoorwegen (NS), hvis basis er en lov
af 26. maj 1937. Den ene af de gengivne straekningspla-
ner viser netop forholdene pa den tid.

Den anden straekningsplan, som er udarbejdet specielt
til neervaerende artikel, har mere karakter af midtvejsrap-
port; det valgte statusar 1910 ligger kun f& &r fer 75 ars
jubilzeet. Forfatteren haber, det er lykkedes at anskuelig-
gere situationen pa en sddan méade, at man tillige far en
idé om tendenserne bade i de forudgdende ar og i de
kommende. | forkiaringen til streekningssignaturerne er
benyttet forkortelser med felgende betydning:

HSM = Hollandsche  IJzeren  Spoorweg-Maatschap-
pij = Hollandske Jernbane-Selskab (hovedkvarter i Am-
sterdam).

NBDM = Noord-Brabantsch-Duitsche  Spoorweg-Maat-
schappij = Nordbrabantsk-Tyske Jernbane-Selskab (ho-
vedkvarter i Gennep).

APPINCEDAM
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De farste lokomotiver i Holland var bredsporede maskiner med det da
sadvanlige hjularrangement 1A 1, sandwich-rammer og indvendige cy-
lindre, altsa af den »Patentee«-type, som Stephensons havde introduce-
reti 1834. De var som venteligt ogsa bygget i England, af R.B. Longridge
& Co., Bedlington, Northumberland. Indvielsestogets maskine hed De
Arend (@rnen). Med bredsporet forsvandt ogsa de oprindelige lokomoti-
ver, den originale De Arend blev ophugget i 1857, og det er en rekon-
struktion fra 1938, der ses i billedet. Postkort i 2egte foto, maske fra
samme ar, maske fra 1939, da 100 ars jubileeet indtraf. Mrk. Rotterdam-
ahoy'. Arkiv: PWS

NCS = Nederlandsche
pij = Nederlandske
kvarter i Utrecht).

Centraal-Spoorweg-Maatschap-
Central-Jernbane-Selskab  (hoved-

SS = Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen
= Selskab for drift af Statsjernbaner; statsbane-drifts-
selskabet (hovedkvarter i Utrecht).

Det vil maske veere pé sin plads her at naevne, at ordet
Holland egentlig er forkert anvendt, ndr man bruger det
som statsnavn. Holland er strengt taget kun det vestlige
omrade nord for Rhinens munding, som ligger langs
Nordseen og bestédr af provinserne Noord-Holland og
Zuid-Holland. Men navnlig i England og Tyskland har det
ligesom i Danmark vaeret almindeligt at bruge ordet Hol-
land i den brede betydning; uden tvivl for at opné en - hi-
storisk betinget - skelnen fra de evrige nederlandske sta-
ter, Belgien og Luxembourg. Og forfatteren har ikke kun-
net frigere sig fra vanens magt.

Appingedam ses ikke pa det
gengivne jernbanekort. Byen
ligger naer Delfzijl pa
strazkningen dertil fra
Groningen. Det er vanskeligt at
tidsbestemme optagelsen ud
fra kleededragten, da alle
personer er af hanken. 1920?
1925? 1930? Under alle
omstaendigheder er lokomotivet
af betydelig interesse. Det er
en af de 1B-maskiner, som
Beyer, Peacock & Co.
begyndte leverancen af i 1864
til de hollandske statsbaner.
Indvendige cylindre og et
udpraeget britisk look. Eneste
synlige forandring er det
pabyggede farerhus, i hvis
forvaeg den oprindelige
vindskaerm med sma glugger
indgédr. Pd jernbanemuseet i
Utrecht findes en af
maskinerne fra 1864, ferst
udrangeret 1932,

Postkort i aegte foto, udgivet af
D. Krol & Sens bog- og
papirhandel i Appingedam. lkke
benyttet som postkort eller pa
anden made dateret.

Arkiv: PWS



Et af de otte firecylindrede
compound-ekspreslokomotiver,
som NCS anskaffede 1910-14
fra J.A. Maffei i Minchen til
tunge tog mellem Utrecht og
Zwolle. Disse maskiner
mindede ganske meget om den
bayerske S 3/5, men adskilte
sig bl.a. ved oprindelig at veere
pragtfuldt malet i
hovedfarverne gul, okker og
gren med sort regkammer og
skinnende messing-domer. P&
grund af ragkammerdsrens
form fik typen ved NCS
egenavnet nZeppeline,

Postkort i firefarvetryk efter
maleri fra 1912(?). Produceret
af J.B. Obernetter, Miinchen,
ligesom tilsvarende kort med
andre af Maffei byggede typer
antagelig trykt for
lokomotivfabrikkens regning og
til brug for dennes
akkvisitionsarbejde.

Arkiv: PWS

Som naevnt i billedteksten er sporveje ikke medtaget
pa straeekningsplanen. Men med i billedet af Holland som
jernbaneland herte engang mange lette lokalbaner, der
falder ind under begrebet tramwegen (= sporveje, hvori-
mod spoorwegen betegner, hvad vi normalt kalder jern-
baner). | den benyttede Stationsverzeichnis anferes i
1910 en samlet sporvejsstraekningslaengde pa 1804 km,
heraf 29 km med dobbeltspor, for i alt 52 selskaber med
dampdrift. Og der neevnes yderligere en raekke, som er
under bygning, eller hvortil der er givet koncession. Vide-
re omtales 239 km hestebane (heraf fem km dobbelt-
spor) og 25 km med elektrisk drift (heraf syv km dobbelt-
spor).

| disse tal er vel at meerke ikke indregnet sporveje, der
kun har persontrafik; Kochs Stationsverzeichnis er nem-
lig en hdndbog vedrerende godstrafik. Alligevel var der et
bredt spektrum af indenbys og mellembys sporveje; de
forekom i alle taenkelige variationer med hensyn til trace,
faste anlseg og driftsform. En del af dem mindede om
amtsbanerne i Senderjylland, for nu at lede lidt pd vej.
Foruden normalspor forekom 750, 1000 og 1067 mm
sporvidde, og det samlede antal sporvejsdamplokomoti-
ver naede i tidens lab nzesten 700 stk. Af dem havde
nogle kun drivveerket indkleedt, mens andre var kasselo-
komotiver - eller hvad man nu vil kalde det.

Den forste hollandske dampsporvej padbegyndte driften
i 1879, og der blev hurtigt treengsel pé landkortet. Men
efter den gkonomiske krise i begyndelsen af 1930"erne
gik det den anden vej, og efter 2. verdenskrig var der nze-
sten intet tilbage af sporvejene. Nogle stumper eksisterer
dog endnu som veteranbaner.

*

Tilbage til de »rigtige« jernbaner. | 1870 var der 1400
km af dem i Holland, men inkl. Lucembourg, som den-
gang endnu var i personalunion med Holland (adskillelsen
fandt sted i 1890). | 1910 var km-tallet mere end fordob-
let. Teeller man streekningerne sammen, nds over 3300
km, men det er yderst vanskeligt at definere begrebet
hollandsk jernbane praecist. Arsagen er de mange green-
seovergange, hvor drifts- og/eller ejendomsforhold ikke

nedvendigvis havde selve landegransen som skillelinie.
Bemeerk specielt NBDM pa streekningsplanen fra 1810. |
1927 toppede den hollandske straekningsleengde med
3700 km, i 1975 var den efterhanden reduceret til godt
2800 km og er ikke forandret meget siden. Til gengeeld er
andelen af flersporede straekninger overordentlig hgj.

Modsat jernbanerne i de fleste andre lande har den
okonomiske hovedvaegt i Holland nzesten altid ligget pa
persontrafikken, idet vandvejene ikke har givet slip pa de-
res andel af den tungere godstransport. Men i et s& teet
befolket land er passagergrundlaget selvsagt stort, og
man kan i den sammenhasng registrere, at de gennem-
snitlige stationsafstande fra begyndelsen var ret sma pa
de fleste streekninger. Oven i den hjemlige trafik kom
transittrafikken; rejser mellem Storbritannien og Tysk-
land foregik i »jernbanens &rhundrede« naturligt via Hol-
land.

Der blev i 1930’erne lagt planer for en omfattende
elektrificering. Men der kom en mand i vejen med en slee-
de (han havde et lille overskeeg og blev desvaerre ogsa pa
anden made beremt). Og efter 2. verdenskrig var det hol-
landske jernbanenet en ruin. Man matte forelebig tage til
takke med en nedtaerftig dampdrift, hvor de fa tilbagevee-
rende hollandske maskiner blev suppleret med bl.a. briti-
ske War Department Austerity 1D og 1E (altsd »krigslo-
komotiver«) og nye svenskbyggede lokomotiver, som
den hollandske eksilregering havde sat i ordre med frem-
syn. lkke desto mindre kunne NS allerede i 1958 sige far-
vel til dampen; i sammenligning med mange andre euro-
peeiske jernbaneforvaltninger var det tidligt. Maske var
det en fordel at vaere begyndt pd noget naer bar bund.
Elektrisk traktion findes nu pa alle hovedlinier. Systemet
er 1500 V jaevnstram, det samme som brugt pa enkelte
straekninger allerede for 1. verdenskrig. De mindre trafi-
kerede linier har dieselkraft. Men trafikken som helhed er
intensiv, og NS er blevet pionér pa det driftsmaessige om-
rade ved at basere hele landets kereplan pa hyppige af-
gange, faste minuttal og korte omstigningstider, bl.a.
som et middel til at imedega privatbilismens miljgtrussel.
P& en made kan man tale om et landsdaekkende S-togs-
system.
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Holland har ikke nogen fremtraedende plads i damplo-
komotivets historie, maske fordi de lempelige lsengdepro-
filer ikke stillede ekstraordinaere krav til trackkraft. Mé&ske
ogsé fordi ingen beramt lokomotivkonstrukter eller ma-
skinchef er udgaet herfra. Men uinteressante er holland-
ske lokomotiver bestemt ikke, og det skal for resten have
veeret et festligt syn i gamle dage p& banegarden i U-
trecht at se lokomotiver i fire forskellige bemalinger:
statsbanernes lysegrenne, den rhinske jernbanes redbru-
ne, det hollandske selskabs markegranne og centralba-
nens gule.

for afbildede eller omtalte damplokomotiver
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Steenwijk ligger pa
streekningen fra Meppel til
Leeuwarden.
Stationsbygningen ses her pa
en optagelse, som ud fra
personernes pakleedning kan
antages at vaere fra
1930’ernes slutning. Det
sydgaende, holdende tog er
forspeendt et 2B-lokomotiv
med indvendige cylindre, litra
PO/2. Maskinerne i denne
klasse blev bygget fra 1914 for
HSM, dels i Holland og dels i
Tyskland. | sterrelse og
ydeevne svarede de narmest
til den preussiske S 6 og var
dermed blandt de kraftigste
2B-eksprestogslokomotiver i
Europa.

Postkort i zgte foto, udgivet af
Logtmeier’s forlag og trykkeri i
Steenwijk. Desvaerre ikke
benyttet eller pd anden made
dateret. Arkiv: PWS

Der blev til at begynde med anskaffet lokomotiver fra
England. Denne praksis vedblev i mange &r for statsba-
nernes vedkommende og fik p4 en pudsig méade indflydel-
se pa deres signalplacering, idet man trods hejrekarsel
havde venstrestyrede lokomotiver (lige modsat visse en-
gelske baner) og derfor var nedt til at opstille signalerne
pa den »forkerte« side. Andre baner svingede til tyske le-
veranderer, og nogen indenlandsk produktion blev det
ogsa til (Werkspoor). Den britiske indflydelse var tydelig,
béde pd udseendet i almindelighed og p& maskineriet i
seerdeleshed; indvendige cylindre var det ssedvanlige.

De typiske hjularrangementer til passagertrafikken,
1A1, 1B, 2B og 2C, er der givet eksempler p3 i artiklens
illustrationer, og data er anfert i skema. Det skal tilfajes,
at 1B-maskinen i Appingedam kun var begyndelsen pa en
udvikling af lokomotiver med dette hjularrangement,
hvorimod den pa Steen-Wijk-fotoet viste 2B var sit hjul-
arrangements udviklingsmaessige slutsten.

Og det mé tilstas, at den afbildede 2C egentlig ikke er
repreéesentativ. Ingen anden lokomotivkonstruktion i Hol-
land havde compound-maskineri. 2C-historien i Holland
begyndte for svrigt i 1908 p4 NBDM med fem maskiner
med indvendige cylindre, bygget af Beyer, Peacock &
Co. i Manchester. Men den typiske hollandske 2C var fi-
recylindret med enkelt ekspansion; den med fire cylindre
opndede afbalancering var et effektivt middel til at skane
spor pa svag bund. Klasse PO/3, hvortil den bevarede og
i »jernbanen« nr. 1/1989 (notits side 21) omtalte mu-
seumsmaskine nr. 3737 (afbildet i nr. 4/1981 side 84
forneden) herer, blev bygget fra 1910 til 1928 og ndede i
alt 120 enheder. De forste blev bygget af Beyer, Peacock
& Co., mens andre kom fra Werkspoor og fra Henschel. |
1929-30 leverede sidstnaevnte en tungere og kraftigere
2C, benaevnt PO/4, i 32 eksemplarer. De sidste »ten-
wheelere«, som naede Holland, var 15 trecylindrede ma-
skiner, som Nohab leverede efter 2. verdenskrig. De sva-
rede til Bergslagsbanens fornemme litra H3s, senere SJ
litra A8. (Det er med saerlig glsede, forfatteren mindes at
have set en af dem i Padborg i 1946. Den stod (uopfyret)
og ventede p& at komme videre pa sin vej til tulipanlan-
det, flunkende ny - og attraktiv i en grad, de feerreste fat-
ter.)



Af hollandske godstogslokomotiver skal blot omtales
en enkelt klasse, GTO/3, et tenderlokomotiv med hjular-
rangement 2D2, hvoraf 22 stk. blev bygget 1930-31.
For dem gaelder den til indledning fremsatte betragtning
om fraveer af det ekstraordinzere ikke. Bade i veegt og
treekkraft herte de til eliten af europeeiske tendermaski-
ner. Anvendelsesomrédet var primeert kultrafik i Lim-
burg-provinsen. Disse godstogslokomotiver var ogsé fi-
recylindrede (1), idet cylinderarrangementet og kedel (alt
inklusive) var identisk med de til forannsevnte PO/4 ud-
viklede.

Det ber ikke forbigés, at der findes et veludbygget jern-
banemuseum i knudepunktet Utrecht, hvor ogsd NS’

hovedkvarter er placeret. Begyndelsen var en jernbane-
funktionaer, G.W. van Vlotens private samling, som efter
mange ars forgeeves forseg endelig blev offentlig tilgaen-
gelig i et samarbejde med jernbanemyndighederne, der
bidrog med andre udstillingsgenstande. Museet dbnede
1928 med adresse i Moreelsepark og voksede stet, men
matte flytte til Amsterdam under 2. verdenskrig og var
efter krigsafslutningen i nogle &r hjemlgst. | 1951 blev
der s& igen en mulighed i Utrecht, pad den nedlagte Malie-
baan Station, bygget 1874 som terminal for jernbanen
Amsterdam-Hilversum-Utrecht. Og den mulighed er ud-
nyttet godt.

[

Sporhunden

De kvikke lzesere bemaerkede selvfalgelig, at sporhunden
i sidste nummer var i Arhus - neermere bestemt Arhus @.
Det geettede Elsebeth Thullesen, Brendby, og en praemie
er afsendt.

Denne gang er sporhunden havnet pd en station med
nogenlunde samme trafik (bl.a. godstraek), men se om
togene holder. Stod det til DSBs Plan 2000 blev denne
seeregne stationsbygning da ogsa snart gendbnet for tra-
fik, befolkningsunderiaget er nemlig til stede. Indtil da ma
stationen med de karakteristiske tage og mange tilbyg-
ninger ligge stille hen. Jan Forslund vandrede rundt pé
det store sporareal den 27. juli 1989.

Kan du geette stationens navn, sa send dit svar til re-
daktionen i Holte senest den 1. januar 1990, méske er du
heidig.

Tidsskriftet njernbanen«

- gnsker alle leesere, medlemmer
o0g annoncarer
en glaedelig jul
og et forhabentligt jernbanevenligt
1990.

Relzer til sikringsanleeg

Undertegnede er kommet i besiddelse af et antal

kasserede telefonrelzeer. Da der er flere, end jeg i

ojeblikket selv har brug for, tilbydes de oversky-

dende andre modelbanevenner pa ikke-kommerciel

basis, fortrinsvis til brug ved etablering af sikrings-
anleeg pa modelbaner.

Erik Hjelme
TIf. 31 46 10 03

1565



Tog 570 i Tinnaset 16. juli
1988. BM65.40 + Bfs 65.83
foran den smukke
stationsbygning bygget af
bjeelker.

Norgestur med forhindringer

I Norge er flere streekninger blevet helt eller delvist ned-
lagt 31. december 1988, og denne artikel handler om et
besag pd fire af disse i juli 1988. Besaget kom i haj grad

til at dreje sig om vand...

Tekst og foto af Bo Lindhardtsen

Vi, N.Kr. Overgaard, H. Randsbaek og jeg, kerte i en Fiat
127, der var pakket godt til. Farste beseg gjaldt Nes-
landsvatn-Kragee, 26,6 km, der skulle nedlaegges totalt.
En solo motorvogn, BM 86.F 14, klarede de fem togpar.
Kragee ligger smukt i skeergarden, og der er en maengde
turistsejlads. Desveerre regnede det en del. Vi forsegte at
kebe en NSB-kerepian, men hverken pa stationen eller i
byen kunne man hjaelpe os; til sidst fik vi dog et tjeneste-
eksemplar. | Neslandsvatn holdt en tender fra en DR
52’er med nummer Xb 7302.

Neeste méal var Notodden 100 km borte. Turen gik ad
grusveje, og pludselig et sted sprang en elg ud pa vejen
foran os. Syd for Notodden fik vi et billede af et hurtigtog
pé Norges hgjeste jernbanebro, 64 meter over den bru-
sende elv. Vi slog teltet op inde i Notodden i et anlaeg og
spiste aftensmad med en storsldet udsigt over seen, ca.
60 meter nede. Naeste morgen korte vi med det forste af
dagens to togpar til Tinnoset, der blev kert af BM 65 og
en styrevogn. Vi var de eneste passagerer i toget. Statio-
nen var en sken bygning bygget af bjeelker. Mellem Tinn-
oset og Notodden er der tung godstrafik fra Rjukan via
Tinnsjoen. Persontrafikken skulle nedlaegges mellem
Notodden og Tinnoset, men er endnu i 1989 ikke ned-
lagt. Dampfaergen » Ammonia« havde sejlet en uge i maj,
mens den anden feerge, » Storegut«, var til eftersyn. 20.
februar 1944 blev feergen »Hydro«, der transporterede
tungt vand, saenket pi seen.

I Kongsberg prevede vi en tur med smalsporet ind i salv-
minen. Der var kommet nye passagervogne. Dagen for
havde der vaeret oversvemmelse, s& passagererne matte
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vade ud af tunnelen. Trods forsinkelser i karslen naede vi
dog at indhente motorvognen pd Numedalsbanen. En
smuk streekning, der leber i en lang dal. Op over bjerget
gik turen via grusveje i 700 meters hajde ned til Krede-
ren, hvor vi lige ndede at se ragen af aftenpersontoget til
Snarum. NJKs lokomotiv, 21b 225, blev dog hurtigt
overhalet af Fiaten. Det var den ferste sommer, NJK kor-
te til Snarum. | Kraderen var de meget geestfrie, og vi fik
lov at overnatte i en traepersonvogn, der var indrettet
med handicaplift! Neeste morgen regnede det, men det
gjorde ikke s& meget, idet vi tog toget til Vikersund 26
km borte. Fra 1872 til 1909, mens banen havde 1067
mm sporvidde, gik trafikken til Bergen via Vikersund-Kro-
deren. Da den nye Bergensbane &bnede i 1909 over fjel-
det, sygnede Kragderbanen hen, og persontrafikken blev
nedlagt i 1958, men nu gar det fremad igen, efter at NJK
siden 1977 har trafikeret streekningen. Ud fra Vikersund
stiger det 22 promille, og der er en lang kurve. Der var
fem bogievogne pd 21 b 225 samt en toakslet skyder, SJ
Z 49 125, men regnen gjorde, at maskinen mistede fod-
faestet flere gange, og til sidst gik vi i sta. Lidt efter kom
vi dog i gang. | Kraderen stod det andet damplokomotiv,
21e 207 fra 1909. Der var et dejligt uberart milje om-
kring stationen og remisen.

Valdresbanen

Nzeste mal var Valdresbanen, den smukke streekning
mellem Eina og Fagernes. En Di 3’er bestred hele toggan-
gen en uge ad gangen. Der kortes to persontogpar med
direkte vogn til/fra Oslo samt en slaeber om natten. Vi vil-



le skyde genvej op til banen ad en 20 km lang skovvej,
men den blev mindre og mindre. Til sidst méatte vi sparge
om vej hejt oppe pa saeteren.

Vejen kunne kun befares med traktorer efter regnvej-
ret, s& vi ndede ikke frem til sendagsudvekslingen mel-
lem Di 3"erne. | stedet tog vi til Hov, hvor Di 3 632 duk-
kede op med tre personvogne. Det var helt underligt at
hare en MY'er mellem de norske fielde! Naeste dag kerte
vi en tur pa den 107,9 km lange straskning med Di’eren.
Banen er utrolig kurvet, og i de fleste kurver matte der
kun keres 45 km/t. Di 3 har to dare mindre en MY'eren,
tremmer for vinduerne og elvarme. Der er seks banemo-
torer, og den kobler om fra serieparallel til parallel allerede
ved 20 km/t. | fererrummet var der de samme afbrydere
som herhjemme. Endvidere var der et jagtgevaer til at
skyde pékarte elge med. Aftengodstoget fra Fagernes kl.
20.45 var pa ni vogne. Den smukke straekning skulle
nedleegges, da den blev udkonkurreret af de direkte bus-
ser til Oslo, dog skulle godstrafikken fortseette til Dokka,
mens sporet bevares til Leira, fire km for Fagernes. Der
har dog i sommeren 1989 vaeret kart helt frem til Fager-
nes.

En tur med Flamsbanen

P& femtedagen gik turen mod vest op over traegraensen
til Hallingdalen, hvor Bergensbanen gik. En lokoferer hav-
de advaret os om far pa vejen, men vi ndede tidsnok til
skisportsstedet Geilo, hvor vi stod pa toget mod Bergen.
Der var mange passagerer med, s& vi matte nejes med at
fotografere ud af bagvinduet. Ved Finse s vi Hardanger-
jeklen badet i solskin. | Myrdal skiftede vi til Flidmsbanen,
Europas stejleste normalsporede bane: 55 promille. Den
falder 865 m pa 20,2 km og gér i spiraler inde i fieldet.
Turistbrochuren forteeller beroligende, at toget er udsty-
ret med fem forskellige slags bremser, som kan stoppe
toget. Ved Kjosfossen trb. standser toget med begge en-
der i hver sin tunnel. Togfereren kundger, at der er foto-
stop i fem min. ved den imponerende fos, der passerer
ind under den frie del af toget! Der er mange amerikanere
med toget. El 11.2092 i gammelt design bringer os sik-
kert til Fldm, hvorfra vi returnerer med et udldnt motor-
vognsseet fra Oslos naertrafik. Fra Geilo kerer vi i bilen op
over et par fjeldrygge og ned til en campingplads lidt nord
for Redberg. Vi slar teltet op pa den lave del; elven leber
midt ude i dalen.

Skybrud i Numedalen

Klokken 4 vagner jeg ved, at regnen trommer pa teltdu-
gen, men heldigvis er her tort, og vi skal ferst op ki. 5. Vi
stdr 6.10 pa det farste morgentog p& Numedalsbanen
mod Kongsberg, 92,8 km borte. Der skulle kun oprethol-
des godstogskersel mellem Rollag og Kongsberg, 47,8
km, mens persontrafikken helt skulle nedlsegges. Savel
Numesdalsbanen som Valdresbanen har faet hver sin
forening til bevarelse af banen. BM86.F27 skrumler ned
ad banen; det er stadig halvmerkt, og regnen styrter ned.
Efter 40 minutters kersel ser vi pludselig ude i moarket
vandet fosse tveers over sporet, og vi standser ca. 50 m
far vandet. Banen er undermineret. Motorvognsfareren
kalder op over radioen. Vi kan ikke kere videre, og han af-
giver en rejsemelding for de syv passagerer. En pige skal
né et fly fra Oslo kl. 14 til Tyrkiet! Fareren skifter farer-
rum, og vi kerer tilbage til trinbreettet Skagsoset. Motor-
vognen bliver Iast af, en minibus bringer kort efter de an-
dre mod Redberg; vi far en drosche til Redberg. Fra klip-
pefremspring veelter der vand ud og ned p& kerebanen,
chauffereren har aldrig set noget lignende. P4 camping-
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pladsen star der lidt vand omkring teltet, s3 vi beslutter
at leje en af hytterne, pris 90 kr. Dér spiser vi morgenmad
for anden gang, men pakker ikke teltet sammen, da det
stadig regner.

KI. 11 er vi igen ved det underminerede sted. Banetje-
nesten har fiernet forstoppelsen samtidig med, at vandet
er sunket. Et par sveller var faldet ned i hullet, der var en
halv meter dybt. Bare 20 m langere fremme var der
yderligere et hul. Baneformanden vidste endnu ikke, om
banen skulle seettes i drift igen; der var jo kun et halvt &r
til nedleeggelsen, men motorvognen var jo spaerret inde.
Han spurgte, om vi havde set det store deemningsskred
en km sydligere ved Fossebrekke trb. Vi tog straks der-
ned, men blev noget klamme; havde vi ikke standset det
ferste sted, ville motorvognen méske veere veaeltet ned i
seen. Jorden var skredet helt ind til svellekanten.

TR

Oversvemmelserne syd for Veggli. Vandet fosser ph begge sider af spo-
ret. 20. juli 1988.
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Vi fortsatte til neeste station, Kjerre, lzengere nede ad
banen. Stationsvejen var speerret, sd vi gik langs en
»Grand Canyon« i vejen. Nede ved stationen zltede en
gravemaskine rundt, og foran stationen I3 et sanddelta,
der var spredt omkring bygningen. En spand var begravet
af sandet pa nzer 10 cm. | Veggli var asfalten undermine-
ret, og i flere haver sa det ud, som om en tre m bred trom-
le var kert igennem. Ved afstandsmaerkerne syd for
Veggli var der s& meget tryk pa elven, at jernbanebroen
{20 m) ikke kunne tage vandet; det fortsatte langs spo-
ret, veeltede kornet pd marken og krydsede flere steder
skinnerne.

BM86.F27 holdt 10 timer ved
trinbreettet Skagsoset, for den
returnerede til Redberg. 20. juli
1988.
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Di 3 632 + BF 14.21720 +
B3 25535 uden for Fagernes
med tog 282 til Oslo, 18. juli
1988.

De fire togpar pa banen var erstattet af en bus, og ved
17-tiden klarede det op, s& vi fotograferede BM86.F27,
der stadig holdt ved Skagsoset. Lokofareren var blevet
sat af bussen oppe ved landevejen og kom traskende
med sin taske over broen. Vi fik lov at kare med og fik sa-
ledes et billede af motorvognen, der krydsede den kombi-
nerede vej- og jernbanebro i Redberg. | den lyse somme-
raften sd vi pa det store vandkraftveerk i Redberg, Nore |.
En smalsporbane farte mere lodret end vandret op langs
faldrarene. KI. 23 vendte vi tilbage til campingpladsen.
Hjulsporene til den laveste del endte i elven, og ude i tus-
mearket kunne vi skimte de overste 40 cm af vort telt, der




ragede op over vandet! Vi l&nte en robad og roede en tur
omkring teltet. Halvdelen af aren kunne n& ned til bun-
den. Heldigvis & alle vore ting tert i den lejede hytte.

Udbedring af skaderne

Nzeste morgen roede vi i strdlende sol ud til teltet; vandet
var sunket en del, men ikke nok til at vi kunne n& plekke-
ne med armene, s& vi matte efterlade teltet til senere pa
dagen. Kl. 9 skulle der ankomme et pukktog med skeer-
ver til Veggli. Det var 220 190, et toakslet rangerlok +
syv selvtemmere. | Veggli, der var en af de tre betjente
stationer pd banen, herskede der resten af dagen stor ak-
tivitet. BM86.G12 og BM86.F25 kerte mellem Kongs-
berg og Veggli, mens bussen kerte det sidste stykke til
Redberg. Lastbiler kom med skeerver, troljen rangerede
0g 220 190 kerte i fast pendulfart ud til deemningsskre-
det syd for trinbreettet med det sigende navn: Fossebrek-
ke. I km 166,05 temtes det ene lees skaerver efter det an-

220 190 ved damningsskredet i km 166,05 mellem Fossebrekke og
Kjerre. Stenene styrter ned i hullet, mens baneformanden til hejre ser til.
21. juli 1988.

Morgenstemning 18. juli 1988 i Fagernes. Di 3 632 foran tog 284 bliver
vasket af lokofereren efter at vaere kert gennem et jordskred.

det i hullet. Ladet pa vognene, litra Xbf og Xls, blev tippet
med trykluft, og vognene hoppede, nér de mange tons
skaerver rutschede af. Helge og jeg manglede at kere pa
resten af banen, og det var den sidste dag i Norge, men
heldigvis fik vi en tur med pukktoget ind til Veggli. Her
kebte vi papbilletter til det sidste aftentog til Kongsberg,
mens Niels Kr. koerte i bilen dertil. Vi manglede saledes
kun at kere pad en km af den 92,8 km lange bane. S3
trods megen regn og dramatik fik vi alligevel en god ferie i
Norge. O

Litteratur:

* »P& sporet« nr, 19, august 1976 og nr. 54, juni 1988. NJK

* Banedata, NJK 1985.

® Tidsskrift for Valdres Historielag, 8rbog 1973. Hovedemne: Valdresba-
nen,

Kontingent 1990
Girokortet var vedlagt foregéende nummer af
»jernbanen«.

Hvis du ikke har modtaget girokortet, kan et almin-
deligt giroindbetalingskort benyttes.
Adresse og gironummer for kontingentindbetaling
kan ses pa bladets bageste side -

HUSK blot at anfere »Kontingent 1990« og dit
medlemsnummer.

Kontingentbelsbet fremgar ligeledes af bageste
side.

Saetternissen var pa spil...

- i »appetitvaekkeren« for nummer 6 i forrige
nummer,
Som den opmaerksomme laeser nok har opdaget,
var der allerede i nr. 5 den bebudede artikel om
Borneo.

Til gengzeld matte den planlagte »gature p& ned-
lagte baner« udskydes til et kommende nummer.

Den tidligere lovede artikel om stationsbygninger
felger ligeledes i et kommende nummer.

Har DU forslag og ideer?

- som du mener ber have indflydelse pa DJKs fremtidige
struktur og organisation?
Lees lederen i dette nummer og forslaget til a&ndring af
love i nummer 5.

Ideer til artikler?

Tag en snak eller send et par ord
til jernbanens redaktion!
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Industribaner i Rumgnien

- uddrag af en rejsedagbog fra steder, danskere sjceldent ndr.

Af Bent Hansen

Jernbaneinteresserede vil sikkert kende landet for de
smalsporede skovbrugsbaner, der ikke bare til dels endnu
er dampdrevne, der bygges endog i 80"erne nye damplo-
ko til banerne!

En del gigtpatienter vil endvidere vide, at et par ru-
meaenske leeger har oprettet kurhospitaler, der med held
behandler enkelte af de mange gigtsygdomme. P3 et sa-
dant kurhospital i landsdelen Dobrogea (Dobrosjea) ved
Sortehavet - desveerre ikke i Karpaternes bjerge, hvor
skovbrugsbanerne er koncentreret - tilbragte jeg 14 dage
i sommeren 1987, idet jeg dels sleebte min kaere hustrus
kuffert, dels underholdt hende om aftenen, hvilket gjorde
en fleredages rejse til skovbrugsbanerne umulig. Des-
uden var det normalt sd varmt, at jeg ved middagstid
méatte indstille alle aktiviteter.

Artiklen er et uddrag af en mindst tre gange s& lang be-
retning (dagbog), der blev resultatet af jernbanestudierne
i dette fremmedartede land. Laeseren vil sikkert med rette
savne nogle naturlige overgange og forklaringer i tek-
sten, men af hensyn til leengden er der skéret hardt og
ubarmbhijertigt i teksten! N&r jeg fokuserer pa emner uden
for Statsbanerne (CFR), er det dels fordi sadanne baner
har min interesse, og dels fordi CFR er ngjagtig sa stan-
dardiseret, som Europas evrige jernbanenet. Efter en halv
times iagttagelser ser man ikke mere nyt materiel!

Pionerbaner og andre smalsporsbaner

| Rumeenien anvendes begrebet pionerbaner i de unges
opdragelse til kollektivt sind. Straks efter ankomsten stil-
lede jeg rejselederen, der i sandhedens interesse havde
fuldt op at gare med at veere behjeelpelig og veere tolk pa
klinikken, spargsmal om mulighederne for en forevisning
af pionerbanefaenomenet. Rejselederen lovede at sparge,
men henviste mig desuden straks til en lokal engelskta-
lende rumaener, der beredvilligt fortalte mig lidt om be-
grebet i al almindelighed. Han kendte i evrigt ogsa pioner-
banerne i Dresden, Leipzig og Berlin (DDR). Hans begej-
string for Constantas pionerbane var nu sveer at fa aje
pa. For at veere sikker pa, at vi begge havde ment det
samme med begrebet pionerbaner, spurgte jeg igen pa
Constantas turistkontor p& banegérden. Her reagerede
man pé tysk, men svarede pa rumeensk, dog skriftligt, s&-
ledes at jeg havde en chance for i hvert tilfeelde at finde
den rigtige bus og det rigtige stoppested og pd den made
nd malet.

Den pionerbane, jeg blev henvist til, lignede overhove-
det ikke det, jeg kendte fra DDR. Der var ingen pionerer i
sving ved banen. Der var ingen remise eller vaerksted.
Der var ingen bomanlzeg eller andre typiske pioneraktivi-
teter. Kompliceret drift var umulig, da banens kryds-
ningsspor var overgroet med ret store traeer. Overtallige
vogne var blot vaeltet ud til siden, og stationerne - for sa-
danne havde der veeret - lignede bombekratere indven-
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Kortet viser Rumaeniens kyst mod Sortehavet. Tegning: Bent Hansen.

digt. Billet fik jeg ikke. Det var forbeholdt rumaenerne, og
jeg kunne ikke protestere. Jeg ville ellers gerne have haft
en til samlerbrug, men billetsaelgeren har uden tvivl stuk-
ket pengene til side til sig selv. Belgbet, 70 ere, var anse-
eligt, da det var op til fem gang sterre end prisen for en
sporvognstur.

P& banen, der havde sporvidden 600 mm, kerte to
UNIO-grube-loko, hvoraf det ene endnu havde pladen i
behold. Den oplyste dog kun, at lokoet var bygget 1968.
Begge var dieselloko, og de var i evrigt ens, bortset fra at
det ene havde et forerhus, der fik det til at minde om Mic-
key Mouse. Hvert tog bestod af tre bogievogne med hver



tre kupéer a fire passagerer og fem toakslede vogne med
hver fire passagerer. | alt 60 personer {(mindst, da mange
var bern) pr. tog. Her, som ved byens gvrige kollektive
trafikmidler, var alle pladser besat. En rundtur om Taba-
carie-lagunen tog en time indbefattet tid til reparationer
af loko og vogne. Togene korte ikke efter fast plan.

Hovedstationen 13 tilsyneladende i Mamaias sydligste
udkant i Lunaparken, hvor lokalbusserne (badtoget) fra
Mamaia vendte. Parkomrédet var smukt. Flere steder var
banen kantet af klippede hibiscusheekke. Der var statio-
ner ved et delfinarium, et teater, en mikrozoologisk have
og ved et par restauranter alt sammen indenfor parkom-
radet.

Trods skuffelsen over pionerernes fraveer bed turen pa
en oplevelse: ved udkerslen fra en ca. 100 meter lang
kunstig tunnel havde en dreng placeret en parkplaenevan-
der i klemme i en busk, sa stralen ramte ind gennem alle
vinduer i togets ene side. Passagererne i laesiden morede
sig kongeligt, hejlydt - kongeligt er maske ikke det rigtige
ord i Rumaenien - mens passagererne i modsat side blev
ret vade. Lokofaererens medhjzlper, en dreng pd omkring
de 18 &r, og séledes ikke mere pioner - det er man mellem
9 og 14 ar - sprang af toget i farten og fangede kalorius
og gav ham en omgang. Bern i Rumenien opdrages
handfast - bagi!

UNIO er ikke nogen helt ukendt fabrik i Vesteuropa.
Den har bl.a. leveret grube-akkulok til Vesttyskland. Ved
en keramisk grube i naerheden af Bonn sa jeg nylig et nae-
sten nyt UNIO-lok henlagt som skrot. Lokoerne minder
temmelig meget om tilsvarende Deutz-loko.

Da jeg skulle rejse hjem, oplyste jeg rejselederen om, at
hun ikke behevede at gere mere ved mit pioneranske.
Jeg havde nemlig ikke hart en lyd. Hun oplyste, at hun
havde ladet mit enske ga videre, men var blevet skasldt
haeder og eere fra. »Det var overhovedet ikke noget, der
ragede os! - Det skulle vi aldeles ikke stikke vore naeser
il « citat slut. Hvorfor rumaenerne var sa stikne med deres
pionerbaner, er mig uklart, men naturligvis, hvis det ogsé
er géet i fisk for dem, er de naturligvis ikke meget for at
vise det frem?

| forbifarten sds enkelte andre smalsporsanlaeg. Sale-
des havde fiskeri- og tagrerskollektiver sporlagte an-
lebsbroer i Donaudeltaet, men naeppe med anden traek-
kraft end den menneskelige. Ved Statsbanen Midgidia-
Tulcea (Tulka) s&s pa stationen Viteazu en starre smal-
sporbane med bade toakslede treekassevogne og store fi-
reakslede selvtemmende stdlvogne. Treaekkraft sds dog
ikke. Viteazu er foruden et stationsnavn ogsa navnet pa
flere enorme landbrugskollektiver beliggende langs Tul-
cea-banen og hovedvej 22. Navnet stammer fra en lokal
helt (bondeoprarer?). Banen havde endvidere sidespor til
nogle sten- og malmbrud, men her var eventuelt smal-
spor tilsyneladende erstattet af band.

Constantas havn

Nér de nyeste udbygninger er feerdige, skulle havnen
kunne blive verdens tiende sterste - naturligvis forudsat
at konkurrenterne ikke ogsd udbygger. Der ligger altid
omkring 25 skibe p& reden og venter pa kajplads, sa en
udbygning er dbenbart nedvendig.

Blandt de nyeste projekter er en jernbanefaergeforbin-
delse til Tyrkiet.

Havnen er, bortset fra Donau-havnene, Rumaeniens
eneste, og den besarger foruden landets egen vareom-
saetning ogsé trafik pa veesentlige dele af Balkanhalveen

Fra Pionerbanen i Constanta. Lokomotivet er et delvist forklaedt UNIO-
grubelok med et farerhus, der giver det lille lokoMotiv et Mickey Mouse-
agtigt udseende. Foto 25. juli 1987: Bent Hansen.

og pd omraderne langs Donaus nedre lab. Nylig er hav-
nen via en kanal sat i forbindelse med Donau, séledes at
man ved at sejle over Constanta kan spare 400 km! Ka-
nalen munder ud i Sortehavet f& kilometer syd for Con-
stantas bygreense. | gjeblikket er en sidekanal under an-
leeg. Den skal munde ud umiddelbart nord for Constanta.
Denne kanal kaldes af de indfedte for »Den anden Do-
naukanal«, men da det som naevnt blot er en sidekanal,
er navnet noget misvisende.

Rejsebagerne er uenige om, hvorvidt turisten kan be-
sage havnen eller €], men selv blandt de forfattere, der ik-
ke mener, at beseg er tilladt, anbefales turisten et kig o-
ver havnen fra gaden, der lgsber mellem centrum og bane-
gadrden everst pd skraningen hejt over havnen. Der er
jernbaner nok at se pa, men pa grund af modlys er foto-
grafering som oftest vanskelig. Man ser naeppe et spor,
hvor der ikke star vogne, sa det kan forekomme som lidt
af en gade, hvordan lokoerne kommer rundt.

Jeg preovede to indgange, men blev afvist ved den ene
og ved den anden formentlig henvist til hovedindgangen.
Vagten talte naturligvis kun rumeensk. Min interesse for
havnen skyldes nu ikke rejsefereren, men den mulige til-
stedeveerelse af fire trekoblede Gmeinder-loko, som skul-
le veere leveret til havnen 1939. Overalt var det dog CFR,
der rangerede, sé det er muligt, at lokoerne - hvis de eksi-
sterer endnu - anvendes af havnevaesenet til sporleegning
og vedligeholdelsesarbejder?

Centralt pad havnen ligger en stor godsbanegérd og i
forbindelse med denne en mindre rangerbanegard samt
resterne af en remise. Forbindelsen mellem havnen og
det ovrige jernbanenet sker gennem en dobbeltsporet
tunnel, der munder ud pa hejde med personbanegarden.

Havnen er effektivt afspeerret. Hegn findes hele vejen
rundt, og med mellemrum ses vagttarne. Centralt ved
hegnet ligger en politistation eller maske snarere en ka-
serne, hvor gardspladsen i veesentlig grad er fyldt op med
hundehuse! Jeg troede i min naivitet, at det var godset,
der skulle beskyttes mod tyveri, men det viste sig, at
vagterne skulle forhindre rumaenerne i at liste ind pa hav-
nen og snige sig om bord i vestlige skibe og pa denne mé-
de flygte fra deres land. Hundepatruljerne dukkede om
natten ogsa op ude i Eforie Nord pa den aflaste strand, da
der havde vaeret eksempler p, at rumeenere fra stranden
var svemmet ud til skibene pa reden!

Ogsa fra skrdningerne ned mod havnen, men uden for
hegnet er posteret vagter, s& pas péa, hvis du intetanende
maser dig gennem buskadset for maske at fa et godt bil-
lede. Vagterne, du risikerer at lgbe lige i armene pa, har
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bade gevaer og maskinpistol! Du er maske ikke sa heldig,
som jeg var. Min stod og ladede sit vand og var derfor
ukampdygtig.

Den nye havn i Agigea

Det varede lidt inden min rumaenske ferieven opfattede,
at jeg havde vaeret i Agigea, for ham hed byen nemlig no-
get i retning af Adjigeea.

For kanalen og de nye havneanlaeg havde det sikkert
vaeret en hyggelig lille fiskerby med et havbiologisk insti-
tut og et kurhospital for knoglesygdomme, men overalt
havde havne- og kanalanleeggene nu sat deres praeg.
Hvor meget »bart«, der egentlig er mellem Agigea og
Constanta, er uklart, men det er neeppe meget.

Den gamle fiskerihavn var fyldt op, og et »glemt« skib
ligger nu midt i opfyldningerne pa tert land.

Der er fyldt enorme maengder af jord ud i Sortehavet
for at skaffe plads til havneomraderne, der syd for kana-
len er debt Agigea Syd og nord for kanalan Agigea Nord.
Jorden er taget fra kanalen, og et transportband af anse-
elige dimensioner, men dog nseppe meget over én meter i
bredden Id endnu langs kanalen. Hundreder af lastbiler
korte rundt med fyld.

En del af fyldet kommer ogsa fra kanalarbejderne nord
for Constanta, og fyldtog s&s endog i en grusgrav nord
for lufthavnen. | luftlinie var der vel 25 kilometers kereaf-
stand for fyldtogene. Disse var et hyppigt syn for Con-
stantas personbanegédrd, hvor de ofte krydsede hinan-
den. Hvert tog bestod af 40 firakslede vogne med loko af
type 60 for og bag. Hver vogn havde to tipkasser a 15
kubikmeter. Vognvaegten var 30 t og med en anslaet last
pé 40 t, laber et sddant tog op i en samlet veegt pad 3000
t inkl. loko. Nyttelasten beleber sig til omkring 1600 t,
hvilket godt kan imponere. Vognene tilherte entreprene-
rerne. Der var efter paskrifterne at demme flere entrepre-
nerer, hvis navne var padmalet vognkasserne ikke bare
som forkortelser, men som symboler, hvor bogstaverne
flettede sig ind i hinanden, s& det for udenforstdende er
umuligt at tyde navnene. Vognene var dog forsynede
med nr. og endvidere var de P-meerkede = privatvogn. Di-
rekte forstaeligt var derimod vognenes hjemsted: Agigea
Syd, Agigea Nord eller Basarabi. Sidstnavnte lokalitet
ligger vest for Constanta, og det er teenkeligt, at »Den
anden Donaukanal« krydser vej og bane til Bucuresti net-
op her?

Agigea Syd havde to godsbanegérde, der indtil videre
varetog entreprenerernes forsendelser af maskineri, re-
servedele, los cement og naturligvis fyld. P4 sydmolen,
der ferte mindst en kilometer ud i Sortehavet la en tispo-
ret sporrist med centralstelveerk. Tre af sporene var over-
haengt med elledning, men elloko sds ikke. Umiddelbart
nord herfor fandtes en mindre banegard, hvor fyidet tip-
pedes, og hvor der henstod nogle interessante special-
vogne. P& en af vognene kunne ejeren umiddelbart identi-
ficeres: Antreppiza Generala Constanta. Nar a’et i ferste
ord neermest udtales som e, vil jeg veedde ret meget pa,
at ordet betegner noget med entreprener! De tre forbog-
staver, AGC, indgik sammen med yderligere et par bog-
staver i de fleste ejermeerker pa loko og vogne, men som
naevnt; jeg vil afstd fra en udleegning.

Fyldvognene havde hydraulisk tipning, men ikke desto
mindre tippedes de med to gravkeer, der kerte langs
vognraekken og prikkede til vognkasserne. To mand gik
langs toget og dbnede og lukkede sidelemmene. Tem-
ning tog over en time, men det skyldes muligvis, at den
ene gravko gik i stykker, og den anden lab ter for diesel-
olie.
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Fyldtoget fremfartes fra havneomradet af to store die-
selloko ligeledes tilherende entreprensrerne, men igen
forekom det, at lokoerne havde hver sin ejer. P4 rammen,
helt henne i den ene ende sad p4 et af lokoerne et undse-
eligt fabriksskilt, efter hvilket lokomotivet skulle veere
bygget af Uzinele 23. August. Uzinele betyder fabrik,
vaerk og datoen er landets nationaldag, den dag da socia-
lister og kommunister i 1944 overtog magten, efter at
russerne havde befriet Rumaenien eller méske rettere
nedkeempet de forenede rumeenske og tyske styrker. S&-
danne fabriksnavne er typiske for socialistiske lande.
Fabrikken ligger i Bucuresti.

| Agigea Syd sés tre loko af typen. De var alle ret nye,
bygget forst i 80’erne, vil jeg antage; fabrikspladerne var
nemlig ret uleselige. Lokoerne bar bogstaverne LDE ef-
terfulgt af et sekscifret nummer bestdende af typenr. og
et lebenr. Skulle man demme efter lsbenummeret, fand-
tes hundreder af eksemplarer af typen? LDE kan betyde
diesel-elektrisk lokomotiv, hvad de uden tvivl var. Endvi-
dere skiltede lokoerne med, at de maksimum matte kere
100 km/t.

Da toget langt om leenge var tamt, karte det omkring
en kilometer, hvorefter CFR overtog toget. Statsbane-
personale - maske CFRs to lokoferere havde overveeret
tomningen og underholdt sig med entreprengrlokofareren
imens. Et par gange sa jeg gratister med togene, men det
var ogsa en nem made at komme fra Agigea til Constanta
pa.

Entreprenererne havde et sterre vognveerksted p& hav-
nen. Her henstod mindst lige s& mange vogne, som der
var i drift.

Det tredie entreprenerloko rangerede vogne med los
cement til et stort betonvaerk pd havnen. Her blandedes
beton til kajer og til stebning af blokke (tetrapoder) til
kystsikring langs molernes ydersider.

Som rosinen i pelseenden stod et damploko ved beton-
veerket. Det fungerede som stationser dampkedel. Det
var et ex. CFR-loko, nr. 1560 029, der var bygget af Reci-
ta engang farst i halvtredserne uden tvivl efter tyske teg-
ninger. Ligheden med type 50 fra DB og DR var umisken-
delig.

P& et tidspunkt, da jeg lige havde » opdaget« damplo-
koet, blev jeg imidlertid antastet af en herre med trans-
portabel radiosender. Han var yderst venlig, og jeg tror,
at han blot ville undersege, hvad jeg lavede. Jeg tror og-
sd, at han forstod min interesse for damplokoet, og han
nikkede. Jeg havde ikke pa vejen passeret hegn eller skil-
te med forbud mod noget, sd hans omhu har méske gaet
pé det militaere personel og straffefangerne. Navnlig i ka-
nalgravningens farste ar skulle der have veeret alvorlige
menneskelige problemer i forbindelse med anvendelsen
af kriminelle og politiske fanger ved arbejdet, men de
skulle veere lgst nu, hvor det maskinelle opbud kommer
pé hejde med en vesteuropaeisk arbejdsplads. Den maski-
nelle kvalitet kommer méaske knap pa hejde?

Senere meddelte en rangerleder, der troede, jeg var
tysk, at fotografering var forbudt. Vi skiltes dog som de
bedste venner, og jeg méatte forevige hans lokoferer for-
an lokomotivet.

Den nordlige Donaukanal

Hvor Europavejene 60 til Bucuresti og 87 til Tulcea me-
des, faktisk lige pd den anden side af Mamaialagunen ses
et brunkulsfyret kraftvarmevaerk med tre skorstene uden
nogen form for regrensning overhovedet. En rejseferer
kalder lokaliteten for Ovidiu (landsby opkaldt efter den
romerske digter Ovid, der muligvis ligger begravet i neer-



Rumanienturen bed kun pa ét
damploko, og det brugtes som
stationaer dampkedel og
kraftkilde for et betonanlag.
Det blev bygget til CFR af
fabrikken Resita som bnr. 714
ca. 1950 og bar hos CFR
nummeret 150.029. Tydeligvis
en kopi af en tysk BR 50, Ved
siden af ruller LDH 125-212
frem med et cementtog.
Fabrikken hedder » 23. augustu
og ligger ved havneanlagget i
Agigea. Foto 29. juli 1987 af
Bent Hansen.

heden), men mig forekom det nu, at lokaliteten |14 en god
kilometer nord for Ovidiu. Der kerer busser derud fra
Constanta, gasdrevne busser med store trykbeholdere
pa taget. Umiddelbart nord for veerket passerer den sa-
kaldte »anden Donaukanal«. Bade ved kanalarbejderne
og ved kraftvarmeveerket ses dieselloko af andre typer
og i andre farver, end CFR benytter. Der er derfor grund
til at antage, at det er »private« loko. Til spornettet er
knyttet et godsbanegardsanleeg af pan storrelse.

Aktiviteterne kan iagttages fra vejen, og sporene pas-
serede et par steder under offentlig vej, men for at foto-
grafere, ma man ind i omradet. Det er mig ikke klart, om
dette er muligt. Jeg ville tro det.

Hvor fyldtogene lzesses med de fra Donaukanalen op-
gravede materialer ses udelukkende CFR-materiel. Fyld-
togene benytter jernbanelinien Constanta-Navodari. Lidt
nord for, hvor denne bane passerer Constantas ringvej,
findes en flot svunget kurve. Her m& det veere muligt at
fotografere fyldtogene.

Constantas personbanegard

Nar det kommer til stykket, er overskriften lige lovlig flot,
for her er ikke tale om fuldstaendig udredelse af historie
og kendsgerninger. Det er dog sikkert, at den nuvasrende
banegérd er fra 1960, og at den har aflgst en eller flere
utidssvarende banegarde. Det vides, at en af de nedlagte
banegérde 13 i bycentret pa skrdningen ned mod havnen.
Herfra udgik bl.a togene til Mamaia. Desveerre forsvandt
Mamaiabanen ogsd ved samme lejlighed. Der burde nok
have veeret bygget en ny og tidssvarende Mamaiabane.
Trafikgrundlaget skulle bestemt veere i orden. Trolleybus-
serne kan overhovedet ikke klare trafikken, selvom de er
ledbusser, og der kerer bade to, tre og fire efter hinan-
den.

Den gamle Mamaiabanegird nedlagdes sidst i halv-
tredserne, og pd grunden seks meter nede fandt man to
etager af et romersk hus fra 300-700 tallet. Dele af hu-
sets mosaikgulv er i dag overbygget og indrettet som
museum. Her er bl.a. udstillet foto fra den gamle bane-
gard.

Ogsa pé byens arkaeologiske museum findes jernbane-
billeder mellem udstillingsgenstandene, der belyser histo-
rien fra de farste bondeoprer over arbejderopstande til
den kommunistiske magtovertagelse. Fra de seneste ar
er udstillet plancher og modeller af starre industrielle ny-
skabelser samt billeder fra byens udvikling: foto fra hav-
ne, kanaler og trafik i evrigt.

Den nye banegard indrettedes p& genial made som
gennemkeorselsstation, selvom byen var ideelt indrettet

til en ssekbanegard: alle linier ender i Constanta. Bane-
gérden ligger nu p& den estlige side af en stor sporslgjfe.
Alle linier Isber ind i slajfen med mulighed for indkersel i
begge slojfens koreretninger. Det er sdledes muligt, at et
tog kan kare til perron fra nord eller syd afhaengig af hvil-
ken ny destination, toget gennemfares til. Man behever
saledes ikke at skifte kareretning eller loko.

Banegarden har ikke helt de faciliteter, vi er vant til, og
navnlig er der for fa toiletter, kiosker, beenke og restau-
ranter, eller der er for mange mennesker, der rejser. Fol-
kelivet er broget. Man meder mennesker i folkedragter,
og man meder repraesentanter for landets utallige min-
dretal, mange af dem let genkendelige pa deres klaede-
dragt. Til gengzeld ses flygtninge og geestearbejdere
overhovedet ikke.

Vesteuropaeiske banegarde plejer at vaere lommetyve-
nes eldorado, men opbuddet af politi p4 stationen ger det
trygt at faerdes. Som pa havnen 14 der ogsa pa stationen
en starre politistation. Alligevel er der ingen vanskelighe-
der med fotografering pa stationen. Jeg havde dog ind-
tryk af, at jeg i en periode var under observation, inden
det blev fastsldet, at der blot var tale om en uskadelig
jernbaneentusiast. Gad i evrigt vide, om dette specielle
folkefeerd overhovedet kendes i landet? Folk med fotoap-
parater sds, men ikke film i butikkerne. P4 stranden huse-
rede ikke mindre end fem statsfotoggrafer, og deres bille-
der var dyre.

Stationens cafeteria var en positiv overraskelse. Dels
var keerne minimale, dels kunne jeg selv udpege min mad
og derved undgd noget staerkt krydret og olieret, som
bagefter ville have tvunget mig i en ny ko - toiletkeen.
Keen for drikkevarer orkede jeg ikke, s& jeg blev meet for
kr. 1,-11 Af andre tiltalende ting var der blomster, rygefor-
bud samt meget morsomt: forbud mod at medtage kuf-
ferter. Dette siger noget om starrelsen af cafeteriaet og
de lokale rejsevaner!

De ovrige servicebanegarde (personvognsdepot, gods-
banegérd, banekolonne, rangerbanegarde) var placeret
strategiske steder langs ringslejfen samt ud ad linien til
Bucuresti.

Hvor Bucuresti-linien krydser byens ringvej ligger et
omfattende industrikvarter. Mest igjnefaldende her er et
pa lang afstand synligt kraftvarmevaerk. Pa nogle fabriks-
spor, hvor ringvejen krydsede Bucuresti-banen, sas to
gange et ikke CFR-farvet rangerloko. Maske gemmer om-
rédet andre spzendende ting? Omradet nds med spor-
vogn. U
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Jernbanenyt - kort fortalt

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

Privatbanerne

Gribskovbanen

Driftsresultater 1987 1988
Antalrejsende ... ... ....... 1.200.484 1.233.510
Indteegt af personbef. . . ... .. kr 7.802.678 8.422.437
Veegtafbef.gods . ......... t 2.667 2.907
Indteegt af bef.gods . . . ... .. kr 838.148 846.000
Samlet driftsindteegt. . . .. ... kr 12.268.113 13.107.856
Samlet driftsudgift® . .. ... .. kr 21.965.844 22.234.106
Driftsresultat. . . .. ........ kr +9.697.731 +9.126.260

U Ekskl. pensionsudgifter

Hillered-Frederiksvaerk-Hundested
Jernbane

Driftsresultater 1987 1988

Antalrejsende . ... ........ 1.676.,278 1.671.130
Indteegt af personbef. . . . . .. kr 13.053.867 13.914.846
Veegtafbef.gods ....... .. t 106.655 131.092
Indteegt af bef. gods . . . . . .. kr 3.755.435 4.174.852
Samlet driftsindtaegt . ... .. kr 20.596.542 23.092.875
Samlet driftsudgift ¥ . ... . kr 32.484.193 34.679.706

Driftsresultat . .......... kr -+11.887.651 = 11.586.831
1 Ekskl. pensionsudgifter.

Lollandsbanen

Der blev i 1988 anskaffet fire nye busser til erstatning for
fire eeldre busser, der er udrangeret. Pr. 31. december
1988 réadede Lollandsbanen over 70 busser samt seks
lastbiler og pdhaengsvogne.
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Trafikken pa Holebybanen er
ophert med udgangen af
oktober, efter at banens eneste
godskunde, Hgjbygaard
Papirfabrik, er ophert med at
anvende jernbanen. Banen
bliver dog liggende ogsa
fremover i hab om ny,
fremtidig trafik.

Gamle LJ M 11 (Frichs
283/1937) er i fuld aktivitet -
pa Hejbygaard Papirfabrik 4.
juli 1938. Foto: John Hansen.

| det gamle vaerksted i Maribo er der nu udelukkende
veerksted for banens mange busser og lastbiler. Der er
ogsa indrettet vaskehal for busserne. Desuden har banen
gennem det sidste ars tid indrettet et moderne maler-
vaerksted med udsugningsanleeg etc. i en del af den gam-
le vaerkstedbygning. Her er det nu muligt at sprejtelakere
banens busser og tog med epoxylakker under fuld hen-
syntagen til de dermed forbundne meget strenge krav til
arbejdsmiljeet.

Driftsresultater 1987 1988

Antalrejsende ™ . .. ... ... .. 4.757.056 4.795.689
Indtaegt af personbef. . . . . .. kr 53.530.625 56.294.353
Veegtafbef.gods . ... ... .. t 112.219 154.654
Indtaegt af bef.gods . . . . ... kr 5.841.172 6.606.938
Samlet driftsindteegt . . . ... kr 65.470.915 69.142.336
Samlet driftsudgift? . ... .. kr 80.929.133 85.309.253

Driftsresultat . ... ....... kr +15.458.218 +~16.166.917

" Heraf 1.037.496 rejsende med banens tog i 1987 og
1.024.798 i 1988.

2 Ekskl. pensionsudgifter.

@Ostbanen

Dstbanens Mx 41, der er blevet oplakeret i @stbanens
design pd OHJs veerksted i Holbaek, karte den 4. septem?
ber 1989 fra Holbaek til @stbanen. Ved ankomsten til
Koge blev Mx 41 straks sat pa arbejde, idet det ordinaere
godstog, fremfort af M 10, havde mattet efterlade 15
leessede vogne. Snart gik det afsted mod Harlev med ca.
820 tons »pa krogen«, og dermed gjorde lokomotivet en
veerdig entre pd @stbanen.

Der har vaeret udskrevet en navnekonkurrence, og ved
festlighederne i anledning af Faxe Jernbanes 125 &rs ju-
bileeum og @stbanens 110 ars jubilzeum den 10. septem-



ber 1989 blev Mx 41 navngivet »Kong Hother«. Navnet
knytter sig til Hothershaj, en forhistorisk gravhej pa kir-
kegarden i Harlev. | den nordiske mytologi er Hother sen
af Odin.

Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbane

Banen har kebt et brugt diesellokomotiv, DB 211-130-0,
som er blevet istandsat ved Regentalbahn. Lokomotivet,
der ved VLTJ er litreret VLTJ MI 15, blev leveret til VLTJ i
slutningen af juni maned 1989. Det nye lokomotiv skal
erstatte VLTJ MI 14, som man péregner at sselge.

N&r VLTJ ikke har ensket at erhverve et Mx-lokomotiv
fra DSB, skyldes det, at man foretrak at anskaffe et loko-
motiv med farerhus i midten af hensyn til rangeringen p&
det nye sidespor tii Cheminova pé Renland. Det nye loko-
motiv giver mulighed for et godt udsyn i begge koreret-
ninger for lokomotivfereren,

»Privatbanerne« redigeres af Ole-Chr. M. Plum

VLTJ ML 15, ex DB 211.130-0, soler sig med godstoget pd Vemb stati-
on, 11. oktober 1989. DB-lakeringen er aflast af VLTJs husfarver,
@verst creme, i midten orange og pa rammen gra. Foto: Steen H. Nielsen

Veteranbanerne

Mariager-Handest u H

Driftsberetning:
Ny rekord for MHVJ

MHVJ har netop afsluttet sit 20. driftsar. Det har vaeret
yderst tilfredsstillende, idet banen for ferste gang har be-
fordret over 30.000 rejsende pa et &r: 30.269.

Dette tal er en stigning i forhold til den foregdende see-
son - 1987/88, der ogsa var rekordar - pd fem procent.

Efter den forrygende premiere pa plantogskerslen Ran-
ders-Mariager i sommeren 1988, havde driftsudvaiget
besluttet at udvide kerslen i hojseesonen fra to til tre
ugentlige afgange. Den store koncentration af rejsende
pa fa tog segtes dermed udglattet til en jaevnere fordeling
af de rejsende, og det lykkedes. Samtidig er det lykkedes
at fastholde et samlet rejsendetal i Randerstogene péa
naesten samme niveau som i 1988, selvom nyhedens in-
teresse i sagens natur ikke laengere er der.

P& udebane i evrigt har aktiviteten veeret meget hegj:
40 arrangementer pad DSB-straekninger er det sterste an-
tal nogensinde. MHVJ-tog har kert Jylland tyndt med mal
som Horsens, Grend, lkast, Nr. Nebel og Thisted. Dette
sker samtidig med en hektisk aktivitet » hjemme« mellem
Mariager og Handest. Ogsé her stiger antallet af szertog:
76 blev det til.

Banens maksimalhastighed blev i 1988 efter en omfat-
tende sporrenovering heaevet fra 20 til 45 km/t, og dette
har naturligvis haft indflydelse pa& plantogene. De karer
hurtigere med det formal at skabe starre regularitet og
iseer flere muligheder for passagererne. | ar har plantoge-
ne kert sendage i juni, juli og august samt tirsdage og
torsdage i juli.

Baneafdelingen har i fordret renoveret overkarselsan-
leegget ved Kjellerupvej i Svenstrup by (ved True st.). Ul-
timo april pdbegyndtes anleegget af et nyt overkerselsan-
leeg ved Kathedevej i V. Terslev. MHVJs baneafdeling
varetager anlaegsarbejdet. Man havde indhentet de for-

198889 1087788 |- '= pr

7.807 . 340 2
£ 4120 5.146 - 2ff
1t | 41,927 | 11.486 4

Plantog }
Egen bane 1

11,077 1r.336 2

—— {
Rejysende 1 alt L 30.269

Heraf plantog drhus-odder. 883

N R 4

nedne tilladelser fra myndighederne i 1988, men efter
uenighed mellem Randers politi og Vejdirektoratet om
placering af vejstanderne matte denne del af arbejdet ud-
skydes. Nar myndighederne blever enige, kan den sidste
sorte plet mellem Mariager og Farup fjernes. Streeknin-
gen har dermed fire automatiske overkersler med blinklys
og klokke. Af disse har MHVJ anlagt de to. Desuden er
overkorslen over E 45 ved Handest - der betjenes manu-
elt - sikret med halvbomme, blinklys og klokke.

| &rets lab er sprojtet for ukrudt to gange - ukrudtet var
sejlivet - og til det formal har sprejtetroljen (undervognen
fra AHB Sb 17 monteret med lad og Hardi-pumpe) gjort
god fyldest. Vestbanens motortrolje MT 1 er afgivet til
driften efter hovedrenovering af motor samt pabygning
af kran. Allerede nu har keretejet bade i banetjenesten og
til alskens lgfteopgaver vist sig at veere et unikt stykke
veerktoj.

De mest medtagede af banens grefter blev i fordret
renset op af en skinnekgrende Unimog.

Desuden har baneafdelingen lebende vedligeholdt sig-
nalanlaeg, spor og bygninger.

En ny vogn i MHVJ-sammenhang er SB F 3 - der har bade faellesklasse,
pakrum og 1. klasse {en kupé}. Frem til 28. september 1974 var kupéen i
midten af vognen i ét togpar pa hverdage Skagensbanens tilbud til passa-
gerer i den fine afdeling. Her {Skagen 1978) er vognen dog blevet nde-

klasseret« i forbindelse med revision og opmaling. Foto: Anders Riis
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F 653 blev 23. maj atter sat i drift efter S-revision, der
fortrinsvis har omfattet udskiftning af kedelrer og opma-
ling. VLTJ 7 og HV 3 er lebende vedligeholdt - isaer HV 3
har kreevet nogen vedligeholdelse, da lokomotivet star
foran S-revision, der vil lebe over to-tre &r. | denne perio-
de skal banens damptog pd udebane fremfares af F 653.

Driftsudvalget har i vinterens lab haft mange meder
med henblik pa at skaffe et bedre alternativ til HV 3 i den
periode, hvor den er taget ud til revision. Der var kun én
egnet maskine i DJK-regi, G 625, deri 15 ar har henstaet
pa Sjelland. Det viste sig senere, at maskinen rummer
mange og omfattende restaureringsopgaver, hvilket gjor-
de maskinen uaktuel i MHVJ-regi under de nuvaerende
forhold.

Et dampforbud efter torke i juli gav ekstrem belastning
af dieselafdelingen, hvor keretejer matte varetage hele
driften. AHJ ML 5203 kerte Randerstogene, mens Trian-
gelmotorvognene og det af KLK lejede dieselloko VNJ 11
(Frichs 1932, 1B1) kerte plantog pa hjemmebane. | den
periode var kerselsomfanget af enorme dimensioner, og
det tjener dieselafdelingen til stor ros, at al kersel trods
de vanskelige forhold er afviklet planmaessigt.

Materiellet er lasbende vedligeholdt, og restaureringen
af RHJ M 4 er skredet tilfredsstillende frem, selvom ar-
bejdet naturligvis har vaeret lavere prioriteret i forhold til
driften.

Vognafdelingen har veaeret travit beskaeftiget med le-
bende vedligeholdelse, der spaender fra lakering af vogne
til montering af akkumulatorkasser med mere. Endvidere
er det lykkedes at afslutte det meget store restaurerings-
arbejde pa bogievognen HFHJ B 51.

Trafikafdelingen har haft et omfattende planleegnings-
program for at fa afviklet de mange arrangementer. Alt er
forlebet planmaessigt, hvilket i hej grad tjener afdelingen
og tjenestefordelere til stor ros.

Efter forhandlinger med Skagensbanen er det lykkedes
at fa tilvejebragt en overenskomst om den interessante
motorvogn SB M 2, der er ombygget personvogn. Kere-
tojet er fragtet til Frederikshavn, hvor MHVJ har etable-
ret et lokalt arbejdshold. Keretojet skal her restaureres,
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HHJ M 2 og APB M 1 straler
om kap i vintersolen i Mariager.
Foto: Anders Riis

sd det kan indgd i SBs 100 &rs jubileeum i Skagen juli
1990. Derefter overferes motorvognen til Mariagerba-
nen.

Endvidere er kebt DSB Ardelt-traktor 119, der ogsé er
placeret i Frederikshavn. Den er driftsklar og i god stand
og skal tjene som rangerberedskab, hvis det bliver ned-
vendigt.

| februar indledtes et samarbejde med HHVJ i Odder,
der resulterede i en aftale om oprettelse af et MHVJ-ar-
bejdshold i Odder, s& MHVJ fremover varetager den pé&-
begyndte veterantogskersel pd Odderbanen. | den forbin-
delse er afholdt en reekke meder med savel HHVJ-med-
lemmer som KLK med henblik pa at skabe et velfungeren-
de fremtidigt samarbejdsgrundlag. Endvidere er afholdt
meder med Odderbanens ledelse for udfaerdigelse af
overenskomst om karslerne samt afklaring af forsikrings-
forhold. Det har naturligvis kraevet en ekstra indsats at f8
disse aftaler i stand, men det er vort bestemte indtryk, at
det har veeret indsatsen veerd. Samtidiger SBF 3 0ogF 4
indlemmet i materielparken. SB F 4 har vist sig velegnet i
banens store udebanetog. | stedet er to mindre person-
vogne samt HHJ M 2 overfart til Odder til varetagelse af
veterantogskoerslen pa Odderbanen.

Det forlebne driftsar har i hej grad veeret praeget af me-
der og forhandlinger for konstart at udbygge MHVJs vir-
ke og konsolidere banens grundlag. Med henblik pa at
sikre og udbygge relationerne til DSB ogsé efter de fore-
stdende sendringer af DSBs regionale struktur er der holdt
meder med DSB-Driftsomrade Randers.

En reekke forhandlinger for at skaffe de nedvendige
mobiltelefoner har fort til, at MHVJ for en anskaffelses-
sum pa i alt blot 1.000 kroner er kommet i besiddelse af
tre NMT-mobiltelefoner. Det betyder, at MHVJ ogsa pé
dette felt kan honorere de egede krav, DSB stiller til sig
selv og landets veteranbaner.

| forbindelse med det kommende motorvejsprojekt ved
Handest har der i juni veeret detailbesigtigelse, hvor bro-
projektet blev fremlagt i detaljer. Broanleegget indledes i
1990, og de farste borepraver er efter driftsarets afslut-
ning foretaget 18. oktober - i gvrigt med det resultat, at
der er en god grund at bygge pa.



Generelt har driftsaret veeret praeget af en omfattende
moadeaktivitet med henblik pa at udbygge MHVJs relatio-
ner overfor alle samarbejdspartnere.

Regnskabsmeessigt set har MHVJ haft et overskud pa
44.397 kroner, der bl.a. er medgéet til nedbringelse af
geelden pa remisebygningen.

Af omseetningen pad 447.956 kroner kommer de
416.745 fra personbefordringen, 22.725 kroner er ind-
kommet som bidrag, heraf de 13.425 kroner gennem re-
misekomitéen, og de resterende 8.486 kroner stammer
bl.a. fra overskud pé& kioskvarer.

Driftsudgifterne har vaeret 403.558 kr., hvoraf over en
fierdedel, 117.559 kroner, er get til kulindkeb. Kulafgif-
ten er en hard »museumsskat«...!

Flemming Hej Petersen

Ovenstdende er sammendrag af driftsbestyrerens be-
retning om driftsédret 1988/89, som den blev aflagt p&
MHVJs generalforsamling lerdag den 4. november i Mari-
ager.

Godt 30 af de 64 medlemmer overvaerede generalfor-
samlingen, hvor man mindedes en af MHVJs grundleeg-
gere, Bent Dyrholm, der i arets leb er afgdet ved daden.

- Han var én af banens pionerer. Det var ham, der kebte
motorvognen APB M 1 med henblik pa& veterantogsker-
sel, og han har fra 1966 til midt i 1970’erne ydet et u-
treetteligt arbejde for banen. Det skyldes ikke mindst
hans arbejde, at vi kan sidde her i dag, sagde Flemming
Hej Petersen blandt andet i mindeordene.

Flemming Hej Petersen genvalgtes som driftsbestyrer.
Seks af driftsudvalgets syv medlemmer genvalgtes der-
med - og det er foruden driftsbestyreren: Saren Balle,
Mogens Bech, Ole Lund Jensen, Christian Mikkelsen og
John Rasmussen. Max Rasmussen anskede ikke gen-
valg, og i stedet valgtes Mogens Duus.

Mariager Remisekomités auktion gennem blandt andet
»jernbanen« har givet et nettooverskud p& ca. 23.000
kroner. Remisekomitéens bestyrelse har besluttet, at
pengene skal aremeerkes til opferelse af en stationsbyg-
ning i Handest til erstatning af kioskvognen AHJ D¢ 72,
der i takt med trafikkens udvikling og tidens henrinden er

MHVJs ledelse holder et
végent gje nred alle
begivenheder langs banen. Her
er man rykket ud til Lunddalen
trinbraet, hvor en ny
forbindelsesledning, der
transporterer salt fra den
underjordiske salthorst ved
Hvornum vest for Hobro til
Dansk Salt i Assens, skulle
krydse banen. Ledningen var
projekteret tveers igennem
trinbreetskuret (til venstre)...
men fik et knaek, sd
trinbraetskuret overlevede.
Foto: Anders Riis. Bag FFJ M
1210 ses sprojtevognen (ex
AHB Sb 17).

blevet mere og mere uegnet til opgaven. Grundstammen
til den nye bygning i Handest findes i MHVJs eje. For
nogle ar siden erhvervede man fra Mariager kommune
materialerne fra rutebilstationen i Assens. En treebygning
fra sidste halvdel af 1970 erne, der blev fjernet - ikke for-
di bygningen var ved at ga til, men fordi visse elementer i
byen fejlagtigt opfattede rutebilstationen som deres og
indrettede varmestue i stykgodsrummet...

Foruden det i driftséret tilgdede materiel har MHVJ, nar
dette laeses, faet endnu en dieseltraekkraft enhed. Det er
Danmarks sidste aktive »Frichs-firkanter«, VNJ DL 12
(Frichs 1932}, der er overladt MHVJ ved stor velvilje fra
Vestbanens side, 25. november 1989 er {(efter planen)
datoen, hvor lokomotivet er gaet ind i pensionisternes
reekker i en alder af 57 ar.

Af materiel teeller MHVJ pr. 1. oktober:

* 3 damploko (alle driftsklare): HV 3, VLTJ 7, DSB F
653

* 1 dieselelektrisk loko (driftsklart): AHJ ML 5203

* 3 rangerloko/traktorer: VLTJ 16 og DSB 119 (drifts-

klare) samt MHVJ Pedershaab traktor

1 dieselelektrisk motorvogn (driftsklar): HHJ M 2

4 dieselmekaniske motorvogne: APB M 1 og FFJ M

1210 (driftsklare), RHJ M 4 (restaureres i Mariager)

og SB M 2 (restaureres i Frederikshavn)

1 skinnebus (hensat): HBS Sm 210

1 skinnebus-trolje (driftsklar}: Vestbanen MT 1
2 motortroljer

8 toakslede personvogne

5 fireakslede personvogne

3 post- og pakvogne

20 godsvogne

3 tjenestevogne

* %

* % % % 4 %

Materiellet tilbagelagde felgende distancer:
Damploko: 3.527 km
Motorloko: 3.854 km
Motorvogne: 8.036 km
Personvogne: 27.615 km
Post-/pakvogne: 2.691 km
Gods- og evrige vogne: 3.502 km
Veteranbanerne redigeres af Jan Forslund og Anders Riis
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Limfjordsbanen vt

Laesere af »jernbanen« har ikke kunnet undgé at bemaer-
ke, at der sker ting og sager i det nordjyske. Ind i mellem
sker der ogsa ting, der ikke kan ske, men nar de s8 sker,
er det en fantastisk oplevelse at mede en s stor imade-
kommenhed blandt alle, bdde DJK'ere og andre, for at fa
tingene tilbage til det normale igen.

P& vej til perron for at kere et plantog bojede » 34« en
drivstang! Takket veere enorm velvilie hos DSB, bade i
Arhus og Aalborg, samt af S.R. Andersen lykkedes det at
fa& toget afsted. Med en MH foran blev toget sendt afsted
ca. tre kvarter for sent.

Folkene bag Mo 1829 gnskede at lane vore svejse- og
malefaciliteter. Da de herte om vore problemer, tilbed de
Mo 1829 som togmaskine. En Mo med fire sm4 privatba-
nevogne er en noget uvenlig oprangering, men vi fik nog-
le fine oplevelser med Mo 1829 i Aalborg.

Den 6. august var 34 klar igen, efter at der er blevet
fremstillet en ny drivstang hos Aalborg Boilers. Drivstan-
gens hoveder er blevet genanvendt. At vi métte kare en
del plantog med dieseltreekkraft, tog publikum fint, og
selv om de havde forventet at blive transporteret v.h.a.
et damplokomotiv, tog de turen alligevel.

Skinnebusbivognen HHJ Sp2 er nu blevet transporte-
ret til Frederikshavn. | Frederikshavn skal bivognen veere
det samlende objekt i en raekke kurser for unge arbejdsla-
se, som Norjyllands amt samt Seeby og Frederikshavn
kommuner star bag.

g%?&e

&
G

i,

HHJ Sp 2 pa vej til en gennemgribende restaurering i Frederikshavn. Af
praktiske rsager méatte den rigt dekorerede (graffitiordenen af 1. grad?)

pahangsvogn transporteres ad landevejen. Foto: Jergen Gade
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Fra preven i Aalborg i ar. Fra
venstre Ove Thomsen, Seren
Gissel, Niels Julsrud, William
Bay, Jan Eriksen og Mikael
Julsrud. Foto: Preben Bech

Den lokale ekspert i usaedvanlige transporter pa gum-
mihjul, firmaet Bent Rask Lund i Nerresundby, patog sig
opgaven med at f& bivognen til Frederikshavn. Hele
transportopgaven blev lgst til UG med det hele. Bivognen
star nu i et indhegnet omrade og der arbejdes pé at f4 la-
vet en midlertidig hal, séledes at arbejdet kan forega i ter-
vejr.

Af seesonens saertog vil jeg naevne ét, der blev kaert 30.
september. William Bay karte med, og séledes kan tjene-
stefordeleren nu réde yderligere over to damplokomotiv-
fyrbadere, nemlig Jan Eriksen og Mikael Julsrud samt to
lokomtivferere: Seren Gissel og undertegnede.

Ove Thomsen

Udland

Slut med dampen i Harzen?

I slutningen af 1988 rykkede de ferste to prevedieselloko
ind pd Harzquer- og Selketalbanerne i DDR. P& sidst-
nazvntes nordlige del mellem Gernrode og Alexisbad tilla-
der frirumsprofilet nu dieselloko, efter at de mest frem-
treedende klipper er borthakket. Om transporterer ogsé
tillades, melder historien intet om.

Der findes i gjeblikket 26 damploko pé banerne, og der
er pa grund af stigende godstransporter! planer om at an-
skaffe 30 dieselloko. Man har valgt den enkle udvej at
ombygge nogle p.g.a. elektrificering overfledige stan-
dard dieselloko af DRs type 110. Foruden nyt treektoj
{centralkobling) skal lokoene naturligvis ogsd have nye
trucker i 1000 mm. Disse bliver treakslede, sa akseltryk-
ket kan holdes nede pa 10 t. lokoene vejer nemlig 60 t og
korer i evrigt op til 50 km/t. Endvidere udskiftes motoren,
der var pad 736 kW med en ny pd 900 kW. Lokoene fore-
kommer omtrent dobbelt s& hoje som bdde vogne og
damplokoene.

Nogle damploko skal naturligvis bevares til museums-
kersler, men et er planer - et andet fakta. Der er i gjeblik-



Boganmeldelser -

Jan Forslund og Mogens Duus:

Pa sporet af 1989.

- fra forlaget Holsund.

- samt:

Pa sporet af 1989.

- fra forlaget banebager.

To bager med samme sigte - og samme navn.

Jan Forslunds og Mogens Duus’ drbogsserie kerer nu
for tredje &r - denne gang pa eget forlag, »Holsund«.

Samtidig har forlaget » banebeger« valgt ogsa at bruge
denne titel til en drbog om danske jernbaner - endskent
det virker temmelig forvirrende med to beger af samme
navn.

For ikke at gere det lettere, optraeder de to bgger i sam-
me format, med samme sidetal - og med en opbygning,
deri hvert fald pa overfladen ligner hinanden. Begge giver
pad i alt 52 sider en gennemgang af begivenhederne i
arets leb p& de danske jernbaner - og ved en umiddelbar
sammenligning forekommer det naesten ligegyldigt, hvil-
ken bog man velger at investere i. Det ferste indtryk,
som omslaget giver, teeller til fordel for Holsundbogen,
der virker gedigen med et afbalanceret og roligt layout,
mens banebegers layout med titel og skorstensband

samt en fin, men aestetisk malplaceret Nederlandtegning,
virker amateragtig.

Gar man ind og studerer begerne nasrmere i tekstindhold
og foios, gleeder man sig i Holsundbogen over den saed-
vanlige lette og spidse pen, indleeggene fra Peter Langa-
ger, W. Dancker-Jensen og - iseer - direktar Niels Moller,
GDS/HFHJ. Tegningerne liver ogsa op. Kvaliteten i de 97
fotos er gennemgdende meget haj - motivmagssigt og
teknisk.

Banebegers bog, der er redigeret af Henrik Bache,
Hans Henrik Frost og Peer Kurland, har 114 fotos. Det er
gennemgéende gode motiver i en rimelig gengivelse, men
de slas til tider om pladsen.

Den lettere lzeselige antikvaskrift er et plus. Tekstcau-
seriet teeller til gengeeld til minussiden. Oplysningerne her
er pd ingen made deekkende, blandt andet savnes helt
omtale af bestillingen af 20 nye MJ-rangerlokos og ved-
tagelsen af Snoghegjbanen.

Lidt pinligt bliver det for banebeger, nar skribenten om-
taler »De svenske Jernbaner« og dermed reber ukend-
skab til, at forkortelsen SJ star for » Statens Jarnvéagar«
og ikke » Svenske Jernbanér«. Et motiv med » Pas paa to-
get«-skiltet er allerede brugt i »Pa sporet af 1988« s. 5
og taler ikke en gentagelse...

Begge begerne selges gennem DJKs Salgsafdeling til
omkring en hundredkroneseddel.
Anders Riis

ket ingen kereklare museumsloko p& Harzbanerne. En af
Malletmaskinerne har f.eks. braekket sin ramme, og mon
den saettes i stand igen? Ydermere har DDR planer om i
fremtiden at nedleegge hovedvaerkstederne for damploko
og lade eventuelle arbejder udfere i Polen.

Har du planer om at besege Harzen i DDR, var det m&-
ske en ide nu, mens der endnu er damploko, og mens der
er glasnost?

Bent Hansen

Alligevel ikke helt slut?

Tidligere har det vaeret fremme, at det starste vesttyske
depot ved Anna i Alsdorf var under kraftig afvikling. Det
er det stadig, og nu har Eschweiler Bergwerks Verein pla-
ner om at overdrage sin sidste mine, Ahlen, til Ruhrkohle.
Dermed er det slut med EBV, men allerede i 1986 danne-
des en forening, Forderverein Bergbaumuseum Wurmre-
vier e. V., der stadig arbejder pa at oprette et bjergvaerks-
museum i omradet. Blandt foreningens 200 medlemmer
findes ogsd en jernbanegruppe, der har udset sig ikke
mindre end fem repraesentative typer blandt EBVs damp-
loko. Det er tanken at holde nogle af dem kereklare.
Bent Hansen

Dampdrevet smalsporbane nedlaegges

Denne gang gar det ud over 750 mm banen i DDRs syd-
ostlige hjerne, hvor Polen, Tjekkoslovakiet og DDR graen-
ser op til hinanden. Banen er en gaffelbane, der farer fra
Zittau til Kurort Oybin/-Jonsdorf. Likvidationen er ned-
vendig, da man skatter brunkullene under banen hegjere.
Den 26. maj 1990 er sidste dag, der kerer persontog,
men en indskraenket godstrafik opretholdes til 1992.

Bent Hansen
Ualand redigeres af Jakob Stilling

Foreningsnyt

Ordinagr generalforsamling

Sendag den 11. marts 1990 kl. 10.00 afholdes ordinzer
generalforsamling i Englesalen, Niels Steensens Gymna-
sium, Jagtvej 183 B, 2100 Kpbenhavn @.

Dagsorden

1. Valg af dirigent

2. Beretning om foreningens virksomhed i det forlabne
&r og oplysning om planerne for det kommende &r

3. Godkendelse af det reviderede regnskab, der skal
veere medlemmerne i haende senest syv dage fer
generalforsamlingen

4. Fastseettelse af kontingent for 1991

. Valg af medlemmer til bestyrelsen. Falgende med-

lemmer fra bestyrelsen er pa valg:

Birger Wilcke (formand)

Preben Clausen

Bent Jacobsen

Bent Nathansen

Oscar Meyer (suppleant)

Valg af revisor og revisorsuppleant

Keld Christiansen (revisor)

Hans Hartmann (revisorsuppleant)

6. Indkomne forslag

7. Eventuelt

5.b.

Forslag til optagelse under punkterne 4, 5 a, 5b og 6 i
dagsordenen skal vaere formanden i haende senest seks
uger for generalforsamlingen - d.v.s. den 28. januar
1980 kl. 10.00.

Gyldigt mediemskort skal forevises ved indgangen til
generalforsamlingslokalet.
Birger Bruun, sekreter
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Aflyst!

Som det fremgar af lederen i dette nummer (s.
143}, er de to ekstraordinzere generalforsamlinger
i januar aflyst!

Medlemsmedet 14. februar gennemfares som an-
fart nedenfor.

Kommende mader i Kebenhavnsomradet

Onsdag den 10 januar 1990 kl. 19.30: Englesalen, Niels
Steensens Gymnasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn
@: Direkter Ole Johanson, HHGB, vil forteelle om den ud-
vikling, som Hornbaekbanen er inde i.

Onsdag den 31. januar 1990 kl. 19.00-22.00: Abent
hus i Vogn-ex.

Onsdag den 14. februar 1990 kl. 19.30: Englesalen,
Niels Steensens Gymnasium: Medlemsmede med em-
net: »Jernbaner i Sydestasien«. Lektor Svend Korsgaard
vil fortzelle og vise lysbilleder fra sine rejser i dette hjerne
af verden.

Onsdag den 28. februar 1990 kl. 19.00-22.00: Abent
hus i Vogn-ex.

Fynsk afdeling

Torsdag den 25. januar 1990 kl. 19.30 afholdes ordinzer
generalforsamling i Jernbanemuseets medelokale pa
Jernbanemuseet.

Dagsorden:

1. Valg af dirigent

. Formandens beretning

. Afdelingens regnskab

. Indkomne forslag

. Valg af bestyrelsesmedlem(mer)

. Valg af suppleanter

. Eventuelt

NOOR_WN

Forslag til punkt 4 skal vaere formanden i haende se-
nest den 11. januar 1990. Felgende er pa valg: Niels Ar-
ne Nielsen (formand, ensker ikke genvalg), Kim Christen-
sen (bestyrelsesmedlem), Peter K. Hansen (suppleant).

Niels Arne Nielsen

Lolland-Falster afdeling

Efter nytar holdes mede den anden onsdag i hver ma-
ned. Da vort ssedvanlige madelokale i gjeblikket er uan-
vendeligt kan medested ikke oplyses nu. Ring derfor i for-
vejen til Ole Jensen, tIf. 53 88 00 04 og f& besked.

Pa lokalafdelingens generalforsamling den 18. oktober
blev kontingentet for saesonen 1989/90 fastsat til kr.
20,-. Medlemmerne bedes indbetale dette beleb pa giro-
konto nr. 6 569 11 67, DJK lokalafdeling pa Lolland-Fal-
ster, Kanalvej 6, 4891 Toreby L.

Ole Jensen
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Midtjysk afdelings moder

Fredag den 26. januar 1990 ki. 19.30 pa Randers stati-
on.
Fredag den 23. februar 1990 kl. 19.30 pd DSB skolen i
Arhus.
Fredag den 23. marts 1990 kl. 19.30 i mandskabsbyg-
ningen ved remisen i Viborg.
Fredag den 27. april 1990 kl. 19.30 pa DSB skolen i Ar-
hus.

Bestyrelsen v. Lars Henning Jensen

Salgsafdelingen
Nyheder

Nordens Jarnvagar 1986. Sa foreligger der endnu en ud-
gave af denne meget populeere bogserie om jernbanerne i
Norden fra Frank Stenvalls Forlag i Sverige. Bogen er pa
128 sider, rigt illusweret og som i 1985-udgaven er der
flere farvebilleder.

Endnu en gang er det lykkedes at samle en rackke aktu-
elle billeder, der forteeller om dette og hint ved jernbaner-
ne i Norden.

Na&r man ved, hvorledes disse nordiske arbeger forven-
tes af mange jernbaneentusiaster, er det beklageligt, at
&rbegerne for drene 1982, 1983 og 1984 mangler. Hvis
der fortsat er tale om en serie af beger om de nordiske
jernbaner, m& man hébe, at forlaget far udsendt disse; -
for kebelysten til dem mangler ikke - endnu! Pris. 127,-
kr., inkl. forsendeise.

Svenska Motorvagnsfordon i Danmark af Erik Forss.
Svenska Motorvagnsklubben har taget initiativet til ud-
givelsen af ovennaevnte bog, der indeholder et veeld af
billeder, oplysninger m.m. om svenskbygget motor-
vognsmateriel i Danmark. Bogen gennemgar materiellet
efter tilhersforhold ved de danske baner, og den kan an-
befales til alle jernbaneentusiaster. 80 sider med 115 fo-
tos og 6 farvefotos pad omslaget. NEDSAT fra kr. 120,-
kr. til 85,- kr. + 9,- kr. i forsendelse.

Danske jernbaners byggeri - et rids af et forleb 1844-
1984, af Mads @Osterby. Odense Universitetsforlag ud-
gav i 1984 denne fine bog om et forsamt omrade i dansk
jernbanelitteratur, nemlig jernbanernes arkitektur eller
rettere bygningskunst. Oftest er jernbanebesger om
driftsmateriellet og jernbanedrift i almindelighed, men her
er en bog om bygningerne, der forevrigt neesten altid
danner baggrund til billeder med lokomotiver og vogne.
Bogen er nu NEDSAT fra 158,- kr. til 52,- kr. + 9,- kr. i
forsendelse.

Danske lokomotiver og motorvogne, 1985-01-01, af
Tom Lauritsen og Jan Valeur. Den 4. udgave af jernbane-
entusiastens lommebog med fortegnelser og billeder af
materiel ved DSB og privatbanerne er uundvaerlig for den,
der interesserer sig for at felge udviklingen ved de danske
baner. Ogsa her kan Salgsafdelingen komme med et godt
tilbud, idet vi nu tilbyder bogen til kun 98,- kr., inkl. for-
sendelse - mod tidligere 135,- kr.

Ovennaevnte varer kan bestilles ved indseettelse af bele-
bet for de enskede varer pa postgirokonto 3 17 91 76,
Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge
40, 1560 Kegbenhavn V. Husk at anfere bestillingen pa
talon til modtageren - eller benyt bestillingskortet, der fol-
ger med dette nummer af »jernbanenc,

HCH og OCMP



DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet
Birger Bruun

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

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

Medlemskontingent for aret 1990

Ordinzere medlemmer .. .. ............... kr. 210,00
Juniormedlemmer (under 18 8r 1.1.1990) . ... .kr. 125,00
Husstandsmedlemmer . . .. ... . ... ... ... kr. 125,00

Firmakontingent {inkl. 6 annoncer & 1/8 side) . . . kr. 2000,00

Indbetaling af kontingent sker til
Dansk Jernbane-Klub, kassereren
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
TIf. 33 93 20 02

Postgirokonto 5 55 38 30

Kassererhvervet i Dansk Jernbane-Klub

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

Foreningens generalforsamlingsvalgte
bestyrelsesmedlemmer

Formand: Birger Wilcke

Sundbyvestervej 18, 2300 Kebenhavn S. TIf. 31 59 58 23
Naestformand: Preben Clausen

Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. 75 86 21 20

Sekretaer: 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 Redovre. TIf. 42 91 04 28

Ole-Christian Munk Plum
Holmevej 8, 4340 Tellase. TIf. 59 18 53 83

Bent Nathansen
Callunavej 20, 3450 Allered. 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: Wedells Vaenge 14, 3400 Hillered. TIf. 42 26 06 78

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen

Jakob Stilling, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kpbenhavn 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
Ostre 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 Teglvaerksvej, Bloustrad, 3450 Allered
TIf. 42 27 08 18 (onsdag og lerdag). Giro: 3 46 56 16

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

Foreningens baner og tog
Information, bestilling af szertog, 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 Hoj Petersen
Hvidklevervej 10, @ster Terslev, 8983 Gjerlev.
TIf. 86 47 63 72

Limfjordsbanen

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

D-maskine gruppen

Preben Clausen
Vandvaerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. 75 86 21 20

Foreningens ovrige arbejdssteder
Bramming remise

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

Erik Rothmann

Bakken 70, 4370 St. Merlese. TIf. 63 60 15 57
Odense, Konservessporet

Niels Arne Nielsen (se adressen ved fynsk afdeling)

Flintholm station (Vanlase)

Keld Haandbaek

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



Nordisk Jernbane-Kiub

BPsmereolie-en vigtig detalje.

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




