jernbanen g

DANSK JERNBANE-KLUBS TIDSSKRIFT

OKTOBER 1990

i
L i Wi k=
)
&;.%
=
2
i S
e
e s
s
e B
e
e g e
- R
A
gt ¥
G

™.
n e
G g e
. W y
3
e
syl
2 i
-
T
— - e

30. ARGANG LOSSALG KR. 35,00




1990 vil nok blive husket som aret, da IC-3 endelig - med eksprestogsfart gjorde
sin entré pa det danske jernbanenet. Efter forst at have sldet de gamle MA-lyntog
af banen. fortsatte de med at erstatte intercity-togene, og en afledt funktion af det
vil veere, at et syn som det ovenfor - MY-trukket persontog - fra at have veeret en
relativ sjseldenhed bliver tilen umulighed., IC-3 toget bliver mange af de resteren-
de gamle GM-lokomotivers banemand inden ret leenge, idet de frigar nyere ME-
0g MZ-treekkraft til opgaverne. Men muligvis levner dette et trackkraft-problem
pé sidebanerne, hvor heje akseltryk ikke er tilladt? Uanset disse spergsmal vil
MY-erne snart vaere helt veek fra den trafik, Alf Blume fangede med MY 1157, NO-
HAB 1965, her i Neestved 16. juli 1990.

Forsiden:

Danmark for fuld damp er efterhanden blevet til et begreb - og ogsa i &r kerte et
ferie-tog rundt i Danmark. Denne gang besogte det »sydhavseerne« og DJKs
eeldste veterantog, Museumsbanen Maribo-Bandholm, trukket af D-maskine-
gruppens slider gennem efterhdnden en del &r, DSB K 564. »| gamle dagex, hvil-
ket her vil sige Storstremsbroens farste to decennier, var en K-maskines faerd
over Europas én gang leengste bro et dagligdags syn: idag vaekker det opmaerk-
somhed, sé bilisterne pa den smalle vejbane pé broen ma vise ekstra stor agtpé-
givenhed for ikke at komme »pé tveers«. Foto Alf Blume, juli 1990.
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Mere for pengene

Som det fremgér af kolofonen, er der sket et par aendringer med »jernbanen«fra
og med dette nummer, oktober-nummeret 1990

Den vassentligste aendring bestér i, at »jernbanenc« har faet ny trykkeri-forbin-
delse Efter fire &rs samarbejde med Mega-tryk i Greve Strand har redaktion og
bestyrelse i samrad besluttet at flytte trykningen af »jernbanen«til Jylland, naer-
mere bestemttil »Central-trykkeriet«i Hobro. Det skyldes et favorabelt tryk-tilbud,
som betyder, at medlemmenrne kan f& betydeligt mere for de samme penge - 0g
det endda skent tidligere undersegelser af tryk-priser viser, at vi ogsé hidtil har
faet trykt bladet til en rimelig pris

Med trykkeri-skiftet siger vi ogsé goddag til en ny skrift i teksten; en skrift, der
optisk set er storre. men i virkeligheden »smallere« end den tidligere, hvilket vif
sige, at en given tekstmazngde fylder lidt mindre med denne nye skrift

Den opmaerksomme laeser vil gennem de seneste ar have opdaget, at »jern-
banens typografiske billede hele tiden har veeret genstand for afpravning og
nye ideer. som skulle gere bladet bedre og mere laesevenligt. Den ny skrift skulle
vaere et skridt i denne retning

Men dermed er denne udvikling ikke slut, og redaktionen arbejder for tiden
med planer om at modernisere dele af bladets form, uden at den indholdsmaes-
sige sammensaetning dermed sendres vaesentligt. Som redaktion for Danmarks
storste tidsskrift for jernbane-entusiaster har vi en forpligtelse til hele tiden at give
bladet en bred interesseflade med aktuelt og historisk stof isser om danske jern-
baneforhold, men tillige med udblik til det meste af verden

Safremt du, keere laeser, mener at kunne bidrage til den udvikling, enten med
ideer eller med artikler, s& skriv om det til »jernbanen«s redaktion. Vi vil lzese det
med interessel

En tredje sendring - der i hvert fald ikke betyder den store aendring for »jern-
banen«s laesere, er at redaktererne nu ogsa pa formeit ptan har »byttet roller«
Jeg har nu overtaget posten som ansvarshavende fra Jan Forslund, der s& vil
arbejde som assisterende redakter - men af praktiske arsager bliver bladets
hoved-adresse fortsat i Holte, selv om Mariager-redakteren ogsé gerne tager
imod post.

Anders Riis
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Danmarks mindste

jernbanefaerge

Tankvognen FFJ T 1010 (transportvogn
lor a eseloile) venter pa al blive feerget
over fii Sundsare Vognen er bevaret
ved MHVJ Hvalpsund 12 marts 1966
Folo Hans Jorn Fredberg

M/F Hvalpsund var Danmarks mindste jernbanefeerge og
den eneste, der havde veeret ejet af en privatbane

Af Hans Jorn Fredberg

Hvor stor trafikken mellem Salling og Himmerland har vaeret
i gammel tid, vides ikke Seerlig stor var den ikke, undtagen
néar sallingbenderne skulle til Hvalpsund marked. Det var en
farefuldfeerd at begive sigombordi den gamle feerge, der sej-
lede mellem Hvalpsund og Sundsere Den blev roet af fire
faergekarle og medferte en kastebro. Feergen holdt til i Hvalp-
sund. hvor der var en form for laeemole, Pa Sundseresiden
kunne feergen ikke gé helt ind, selvom den var fladbundet.
Karlene kastede s& den medbragte bro ind pé& land, og folk
og kreaturer matte kiare sig i land, s& godt de kunne

Der sejlede ogséa to mindre robade mellem Himmerland og
Salling. De havde ingen kastebro, s& fotk og fae matte baeres
iland. Maend haengte sig om halsen pé feergekarlene, der bar
dem som sezkke pa ryggentil og fra baden. Kvinder blev deri-
mod galant taget pa armen.

Tohvidmaledetavler pd odden ved Sundsere kunne hejses
til vejrs, nar faergen skulle komme til Salling efter folk og fae. En
tavle fortalte, at det kun var en lille bad, der var brug for. Faer-
gekarlene var gode til at glemme at kigge over pa Sallingsi-
den for at se efter signalerne, med det resultat, at mangen en
sallingbo har stdet og ventet alt for leenge pa bad.

Der er sket tragiske ulykker pa det farlige faergested. Maske
er det efter Hvalpsund marked, at denne ulykke er sket: Den
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23 september 1792 skulle faergen ga fra Hvalpsund til Sal-
ling. Da afsejlingen var naer, lab s& mange sallingboer om-
bord, medbringende far og rug, at faergen ude pé fjorden be-
gyndte at tage vand ind. Feergekarlene ville smide rugen ud,
men det ville benderne ikke S& sank feergen, og 20 af dem
omkom, forteelles det.

Forholdene ved faergestedet har vasret meget darlige gen-
nem arhundreder. Der er blevet klaget over sejladsen og kla-
get over kroernes tilstand pa begge sider af sundet talrige
gange | middelalderen ejede kronen faergen, sidst har gods-
ejerne pa godset Eskjeer i Salling ejet den, og siden var det
mere eller mindre haederlige og mere eller mindre aedruelige
folk, der var ejere

| 1870 anskaffede en ejer en ny faerge til aflesning af den
seldgamle og udtjente fortidslevning, der gav anledning til sé
mange klager. Kaffepunchene forsvandt ikke og drikkepen-
genes storrelse var stadig afgerende for, hvor leenge en rej-
sende matte vente, inden faergekarlene satte over.

Jernbanen kommer til Hvalpsund

Mens Hvalpsundegnen i arhundreder 18 meget isoleret hen
med kun ringe forbindelse tit omverdenen, asndredes dette
med et slag i 1910, da jernbanen kom.

Den 3. juli 1910 dbnedes Aars-Hvalpsund Jernbane for al-
mindelig drift, efter en festlig indvielse dagen i forvejen. Ba-



Hvalpsund~ | Aalborg.
Hver- dage.
;‘U'iikhtlnd\q o . il = Ty
c2£ fra
= 3571 Hvalp- | ‘ : )
;:é\ ‘:;\" i Aok | Afg. ‘ ’1‘>§g Ank | Afg T’fe Aok. ! Ank. | Afg. | Ank: | Afg _rE Ank | Ale | Auk. Afg __:‘__ Ank. Al
| | — | |Roslev (Bil]. |— | —|—=|—185% —|—| — == —f — —f e — [ —
== Sundsere ... | — — @— | 6% — —|— — = — = — N — | — | - —
Ferge Ferge | Farge 111 Fmrge Fearge V i Faerge_ | Farge VII
— Sundsere ... | —  — | — | — . 6% — | — 8 — 1000 — 1135 — | — 1500f — 11623 — | — (1900
= Hvaipsund .. | — — | — |60 — | — |90 — 101 — N1, — — 1515 — 160 — | — |1915 —
| Tog 41 Tog 43 Tog 45 Tog 47 =
a i |.‘ Hvalpsund .. | — ' 409 — | — 718 — | — = | = | (1 =] — | | = B =] = ]—
-] 6.3 E'H Ollits . .. ... 420 421 — | 72 780 | — | — — iz —| — — Ji7or 1o — | — | —

| Aalborg-Hvalpsund Jernbanes tienestekoereplan fra 2 oktober 1927 - altsé | faergens forste dnfts-ar - ser sejlplanen saledes ud pa hverdage fra Sundsere-siden

hvor den overnattede Sen- og helligdage var der tre ture mere

nen blev straks integreret i Aars-Nibe-Svendstrup Jernbane,
der eendrede navn til Aalborg-Hvalpsund Jernbane. | de for-
ste driftsar kortes dagligt fire dobbeltture

Med jernbanens fremforelse til Hvalpsund opstod naturligt
onsker om en tidssvarende faergeforbindelse over sundet
Selvom sundet kun er en kilometer bredt, kunne datidens rej-
sende ofte blive udsat for livsfare, fordi stremmen er steerk, 0g
sgerne kan veere voldsomme

I'lov af 20 marts 1918 bemyndiges ministeren for offentlige
arbejder til, for statskassens regning. at anlsegge og drive en
feergeforbindelse. bl a til overfarsel af jernbanevogne, mel-
lem Hvalpsund og Sundsere Deter dog en betingelse for an-
laeggets gennemfarelse, at der fra anden side titvejebragtes
et belob svarende til 25% af anlsegssummen.

Denne lov ophaevedes med lov af 23 april 1925, der be-
myndigede ministeren ti! at meddele eneret med et tilskud fra
statskassen pa halvdelen af anlaegskapitalen. Den 14 august
1925 blev eneretsbevilling udstedt til A/S Aalborg-Hvalpsund
Jernbaneselskab

Anleegsarbejdet omfattede, foruden jernbanefeergelejerne
i Hvalpsund og Sundsere, indretning af en godsstation |
Sundsere, Stationen bestod af et hovedspor og et omisbs-
spor med en samlet sporleengde pa ca 200 meter. Til statio-
nen harte et varehus i trae, | hvis ene ende der var indrettet
venteveerelse for de rejsende

Til rangering af jernbanevognene af og pa feergen indrette-
des et rangeranlaeg, der bestod af stalwirer og et spil trukket
af en elektromotor. Wirerne lab pé ruller langs begge spor.

Endvidere opfartes et enkelt og et dobbelt hus til brug for
faergepersonalet, der var stationeret | Sundsere

Ud over de nedvendige anlaeg til faergefarten, blev der i
Hvalpsund anlagt en fiskerinavn, der kom til at tithere jernba-
nen. Stationsforstanderen i Hvalpsund varetog jobbet som
havnefoged. Et keerkomment bijob, der kunne kaste lidt natu-
ralier af sig i form af gratis fisk. | 1960 blev fiskerihavnen over-
draget til Louns-Alstrup kommune, der drev havnen videre

Fargen Hvalpsund

Feergen, derfik navnet »Hvalpsund«, blev bygget af Aalborg
Veerfti 1926, faergen var 40 meter lang og otte meter bred og
malte 213 bruttoregisterton. Maskineriet bestod af en firecy-
lindret, firetakts Holeby dieselmotor pa 230 hk., samt en hjael-
pemotor. Maksimum fart syv knob. Overfartstid 12 minutter.
Faergen havde et gennemgaende jernbanespor med en
effektiv sporleengde pa 39 meter og kunne overfore fire jern-
banevogne eller 22 personbiler samt 150 rejsende. Oprinde-
fligt var styrehuset &bent, men det blev efter nogle ars forleb

erstaitet af et lukket styrehus. Sidehusene pa deekket rumme-
de billetkontor. opholdsrum for de rejsende og WC. Desuden
var der et enkelt rum til tienestebrug. Samlet pris for hele her-
ligheden: 794.500 kroner.

Den 15 maj 1927 pabegyndtes den regelmaessige faerge-
sejlads med syv daglige dobbeltture. | det forste driftsar indtil
31 marts 1928 udfortes | alt 6562 faste ture. Der blev befor-
dret 27 174 personer, 2 200 biler, 35 vogne, 66 heste, 308 kre-
aturer. 3505 cykler, 210 motorcykler og 362 jernbanevogne

Som med alt andet ved Aalborg Privatbaner skulle der og-
s& vaere orden i feergedriften. | forbindelse med driftens péa-
begyndelse blev det i ordre nr. 346 forkyndt, at faergen ikke
métte afgd fra Hvalpsund, forinden der var givet afgang fra
den fungerende stationsbestyrer. Afgangstilladelsen skulle
gives enten mundtligt eller ved et staerkt slag pa den ved feer-
gehavnen anbragte klokke. Fra Sundsere matte feergen dog
afga efter forerens ordre. Der var séledes nok at se til for den
arme stationsbestyrer, der matte springe frem og tilbage mel-
lem station og feergehavn

Pa travle sommersandage med faergepassagerer kunne
denenemand, der var til radighed il billettering, ikke altid kla-
re presset. | disse tilfeelde kunne det togpersonale, der op-
holdt sig i Hvalpsund, beordres til at gere tjeneste pa feergen.

Oprindelig blev omstyring fra frem til bak foretaget fra ma-
skinrummet. der stod i forbindelse med broen via en maskin-
telegraf. | 1956 blev dette aendret sdledes. at omstyring og
regulering af maskinens hastighed kunne foretages direkte
fra broen. Herved kunne spares en mand i maskinrummet

M/F Hvalpsund blev holdt i mensterveerdig god stand. De
arlige eftersyn blev foretaget pa Aalborg Veerft. Under faer-
gens veerftsophold blev der lejet en feerge fra Sallingsundov-
erfarten. | de senere ar var det som regel M/F Pinen, der var
afleser.

Stemningsbillede fra den allerede da overgroede godsstation | Sundsere, 10
juni 1968 Pakhuset ses til hgjre Foto: Hans Jern Fredberg
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Sundsere 21 februar 1968 Til venstre ses splllet. der traekker godsvognene rundt med wire til hejre personaleboligen samt bussen - der dengang afventede
feergens ankomst | dag er forbindelsen med bus naermest ikke-eksisterende Amtsgreenserne og dermed trafikselskabernes jernteepper er gaet ned!
Folo Hans Jorn Fredberg

Uheld kunne dog Ikke helt undgas. | januar 1963 mistede faer-
gento blade pa den ene skrue under sejladsiis. For at fa den
beskadigede skrue oven vande, sa den kunne udskiftes, blev
al ballast flyttet til feergens ene ende, samtidig med at en jern-
banevogn, lastet med sand, blev kert ombord. Det lykkedes
herefter at f& udskiftet skruen. Mens arbejdet stod pa, var drif-
ten indstillet, da det pa grund af ishindringer ikke var muligt at
fa en reservefaerge frem til Sallingsund

Under isvintre holdt man som regel en rende aben ved at
sejle uafbrudt hele degnet. Sa leenge det var stille vejr, kunne
isen ikke standse faergen, men nér isen farst kom i drift eller
pakkede i feergelejerne, var der ikke noget at stille op i det
stremfyldte farvand

Jernbaneplaner i Salling

| den for omtalte lov af 20. marts 1918 var bl a. optaget en jern-
bane fra Branden anlaegsbro ved Fursund over Sundsare til
Jebjerg station pé Sallingbanen. Banen ville fa en lsengde af
26 km og koste 2 250 000 kroner.

1923-kommissionen frarddede anlaeg af banen, der ville fa
et ret bugtet forleb. Egnen var i forvejen godt forsynet med bil-
ruter, der alle leb i retning mod Skive. Kommissionen var af
den opfattelse, at egnens trang til jernbaner i vaesentlig grad
ville vaere afhjulpet med oprettelse af jernbanefaergeforbin-
delsen Hvalpsund-Sundsere og den kommende godsstation
i Sundsere Kommissionen ville dog ikke helt udelukke anlzeg
af banen pa streekningen Sundsare-Jebjerg. Hverken dette
baneanlzeg eller en pateenkt bane fraSundsere til Roslev blev
som bekendt til noget.

Derimod blev der straks ved oprettelsen af fsergefarten eta-
bleret en rutebilrute Roslev-Sundsere. Koncessionen til bilru-
ten blev udstedt til Roslev Borgerforening, der bortforpagte-
de ruten tit en privat vognmand. Aalborg-Hvalpsund Jernba-
ne ydede et arligt tilskud til bilruten. | de forste &r udgjorde
tilskuddet 500 kr, stigende til 2. 400 kr. i de sidste &r, banen kerte.

Feergerutens trafikale betydning

Feergefarten udviklede sig positivt og blev hurtigt Aalborg
Privatbaners bedste aktiv i skonomisk henseende | driftsaret
1938/39 overfertes 39.163 personer, 6.226 biler og 537 jern-
banevogne Under besaettelsen faldt overferslerne af biler
drastisk og udgjorde 1941/42 kun 588 stk Efter befrielsen
steg overferslerne i takt med den titagende motorisering. |
1958/59 overfortes 103.765 personer, 28093 biler og kun 42
jernbanevogne

Op gennem 1960'erne faldt overferslerne af jernbanevog-
ne 11962/63 ndedes bundrekorden med kunto vogne. Ellers
\& tallene i 1960'erne pd 10-15 vogne pr. &r. Faldet i overforsler-
ne af jernbanevogne var ikke nedvendigvis udtryk for et tilsva-
rende fald i de overferte godsmaeengder, der hovedsagelig
bestod af kunstgedning og foderstoffer fra Aalborg og Nerre-
sundby til Salling. Forholdet var nemlig det, at banen, for at
slippe for besvaeret med at overfore godsvognene med faer-
gen, tilbed vognmeaendene gratis overforsel af deres lastbiler,
hvis de ville losse i Hvalpsund i stedet for i Sundsere. Ikke alle
vognmeaendene var dog tilfredse med denne lesning, der
gjorde dem afhaengige af feergetiderne

I 1967 toges Virksunddaemningen, der forbinder Himmer-
land og Salling ca. 15 km syd for Hvalpsund, i brug. Dette pro-
jekt fik kun forbigdende indflydelse pa feergeoverfarten. An-
tallet af overfote biler faldt fra 63.042 i 1966/67 til 53.212 i
1967/68, eller ca. 16%.

| banens sidste driftsdr, 1968/69, overfertes 148.779 perso-
ner, 55879 biler og 18 jernbanevogne. Det daglige antal dob-
beltture udgjorde 24 p& hverdage og 26 pa sen- og hellig-
dage

Faergeoverfarten havde ikke kunlokal betydning. | trafikken
mellem Aalborg og Skive/Nykebing Mors/Holstebro spillede
den en betydelig rolle

Alleredei 1930’erne skabtes gode forbindelser mellem Aal-
borg og de naevnte byer. | 1934 kunne man komme fra Aal-

Seilplan for Feergen.
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1 1951 havde feergen sin egen lille plan - tidligere var den indfgjet 1 togenes tienestekareplan.
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M'F Hvalpsund for udadgaende
fra Hvalpsund feergeleje juni 1957
Bemaerk skorstensbandet! Arkiv
HJF

borg til Skive pa 3 timer og 30 minutter og til Nykebing Mors
pa 4 timer.

| lobet af 1950'erne udvidedes samarbejdet med rutebilej-
erne i Salling. Det blev nu muligt at rejse fra Aalborg til Skive
pa 3 timer, til Nykebing Mors pa 3 timer og 30 minutter og til
Holstebro pa 4 timer.

Teenk, keere laeser. for ca. 20 ar siden kunne en rejse fra Aal-
borg til Nykebing Mors forega pa sa eksotisk vis: tog fra Aal-
borg til Hvalpsund, feerge til Sundsere, rutebil til Roslev, tog til
Glyngare og til sidst faerge til Nykobing Mors

Broplaner ved Hvalpsund

Der har gennem arene veeret adskillige planer fremme om en
bro ved Hvalpsund. Et i 1956 nedsat udvalg kunne i 1959
fremlaege et forslag om en haengebro, Danmarks forste, ved
Hvalpsund. Broen skulle bygges fra den 650 meter lange od-
de, der skyder sig ud i sundet fra Sundseresiden, og né den
modsatte bred lidt syd for feergehavnen i Hvalpsund. Spaend-
vidden mellem de to brotarne ville blive 630 meter. Efter pla-
nerne skulle broarbejdet pabegyndes i 1961 og broen veere
faerdig i januar 1965, Pris 1 alt 20 mill. kroner. En vassentlig
hindring lod sig ikke overvinde, nemlig finansieringen. Staten
ville hverken deltage i udgifterne eller yde garanti for et privat
l&n, som skulle afvikies over 12 &r gennem opkraevining af bro-
afgifter, svarende til de daveerende feergetakster. Staten gik
ind for den tidligere omtalte og langt billigere deemning ved
Virksund

I midten af 1960 trak skyerne sammen om Aalborg-Hvalp-
sund Jernbane En nedizeggelse af jernbanen ville automa-
tisk betyde indstilling af faergedriften. Broplanerne blev pany
taget frem i 1967, hvor prisen var fordoblet til 40 mill. kroner.
Trafikministeren var nu positivt indstillet til planerne, efter hvil-
ke staten skulleindskyde 75% af anlsegsudgifterne og Viborg
og Nordjyllands amter samt Aalborg kommune resten. Arbej-
det skulle pdbegyndes i 1970 og veere afsluttet | 1973 Sidste
gang. v herer om broplanerne, er i 1979, hvor anlaegsudgif-
terne pa 140 mill. kroner foreslas finansieret som et anparts-
projekt

Kommunerne overtager feergedriften

Efterhanden stod det klar, at jernbanen, trods iheerdige pro-
tester fraflere af kommunerne, ville blive nedlagt med udgan-
gen af marts maned 1969 Faergen var stadig henen, der lag-
de guldaeg i form af arlige overskud pa 100-150.000 kroner,
og det var mange penge i de glade 60'ere

De berarte kommuner, fem i Salling og fire i Himmerland, ind-
ledte forhandlinger med Aalborg-Hvalpsund Jernbanes likvi-
dationsudvalg om overtagelse af feergeruten. Den 6. marts
1969 var aftalen i hus. Kormmunerne skulle overtage faergen
og de faste anlaeg pa begge sider af sundet for i alt 500.000
kroner.

Tit at foresta driften dannede de kommende storkommu-
ner, Farse og Sundsere, et nyt selskab, Hvalpsund-Sundsere
Feergerute I/S. Det nye interessentskab overtog driften den 1.
april 1969 og udvidede straks sejlplanen fra 24 til 34 dobbelt-
ture dagligt, d.v.s. afgang fra hver havn hver halve time. Faer-
gen fik ny Callesen dieselmotor i 1970 og gjorde herefter fort-
sat god fyldest, indtil den i 1980 blev solgt til Vestindien. Beg-
ge faergelejer blevi 1976 istandsat for 35 mill. kroner, betalt af
Viborg og Nordjyllands amter.

Efter salget af M/F Hvalpsund indsatte feergeriet M/F Sal-
lingsund, der sammen med fire andre feerger var blevet ar-
bejdsles i forbindelse med ibrugtagningen af Sallingsund-
broen Faergen, der blev omdebt til M/F Hvalpsund, ejes af Vi-
borg amtskommune og udlejes til interessentskabet. Den
»nye« faerge er bygget pa Seren Larsen & Senners Skibs-
veerft. Nykebing Mors, i 1961 Den maler 100 bruttoregister-
ton, er 25 meter lang og kan overfere 12 personbiler. Faergen
er udstyret med en 300 hk. Frichs dieselmotor.

Siden kommunernes overtagelse af faergedriften er over-
forselstallene steget stat og ligger nu pd 75-80.000 biler og
ca 230000 passagerer arligt, men overskuddet er veek

Faergen er stadig et vigtigt led i forbindelsen mellem Him-
merland og Salling, men har mistet den betydning, den hav-
deijernbanenstid som en del af den kollektive trafikforbindel-
se mellemn Aalborg og Nykabing Mors, Skive og HolstebroD

Persontogene havde korrespondance med feergen ved »Hvalpsund Fzerge T«
- her er AHB SM 8 kommet dertll 21 februar 1968 Foto: Hans Jern Fredberg
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Feergehavnen | Fredericiaden 24 april 1935 Trevognstoget er pa veyind pé jernbanefaergen »Fyn« | faargeleje 1 Forrest ses skibsklokken pa »Fyn« Bemaerk den
gamie feergegalge Laeg maerke til menneskemasngden Det var en stor begivenhed 1 Fredericia dengang

Da lyntoget sejlede
over Lillebaelt 1 1935

Af Poul Thiesen

De fleste ved, at de farste lyntogs debut over Lillebeelt var via
Lillebeeltsbroen den 14. maj 1935 To sammenkoblede tre-
vognstog med Kong Christian den Tiende og statsminister
Th. Stauning spraengte silkesnoren ogindviede broen og kort
efter Fredericias ny banegard,

De feerreste ved, at lyntogene har veeret ude at sejle - ogsa
pa Lillebaelt - med jernbanefaergerne mellem Fredericia og
Strib. Det farste trevognstog overfartes fra Fredericia Faerge-
havn med skruefeergen »Fyn« den 24, april 1935 - altsa fa
uger for indvielsen af Lillebeeltsbroen.

De fire farste trevognstog var bygget af Frichs i Arhus og
Scandia i Randers i feellesskab. De blev pravekert i Jylland -
og ferst datogene variorden og kunne afleveres, sendtes de
til Kebenhavn.

Da broen ikke var feerdig endnu, kerte lyntogene til Frederi-
clas gamle banegérd i Oldenborggade, videre ned over spo-
rene til de tre feergelejer, og fra feergeleje 1 - det oprindelige
fra 1872 - overfortes det forste trevognstog.
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De lokale aviser i Fredericia fled dagen derpé, den 25. april,
over med lovprisninger af det forste lyntog. Menneskemaeng-
den var enorm. Hele jernbanebyens befolkning, skulle man
naesten tro, var pa faergehavnen for at se lyntoget pa belgen
de bla pa vejtil Strib. Jeg formoder, at de tre avrige trevogn-
stog i de felgende dage er blevet sejlet over Lillebeelt

S-maskiner i Fredericia

| gvrigt har ogsd S-maskiner gaestet Fredericias gamle ba-
negérd og har ogsa vaeret ombord pa feergerne. Sejlturen gik
dog ad en meerkvaerdig rute,

De sidste 18 S-maskiner er jo leveret i begyndelsen af
20'erne af Frichs i Arhus. De skulle sendes til Kebenhavn til
indsasttelse i den kebenhavnske neertrafik. Turen gik fra Ar-
hus til Fredericia. Derpa ombord pa en af jernbanefeergerne
i Fredericia - og sejlturen endte sémaend et meget maerkeligt
sted: Ved Masnedsund Faergehavn,

Forklaringen var, at der ikke fandtes enkeltsporede Store-
beeltsfaerger. Der var heller ingen tre-sporede Storebaeltsfaer-
ger, hvor et midterspor som bekendt er lige. Der var indtil



1927, da den tre-sporede »Korsar« indsattes, kun to-sporede
faerger. S-maskinen var sa stiv, at hverken det hojrekrummen-
de eller det venstrekrummende spor pa de to-sporede feer-
ger kunne bruges

Da de enkeltsporede Lillebaeltsfeerger ikke kunne ga ind i
Korsers faergelejer, - ja, sa sejlede Lillebeeltsfaergerne med S-
maskinerne pa den lange tur helt fra Fredericia og til Stor-
stremmen U

24 apnl 1935 Trevognslyntog afsendt fra Arhus holder ved perronen pa Fre-
dericias gamle banegard - parat til sefituren med jernbanefeergen »Fyn« fra
Fredernicia til Stnb Bemaerk tl heyre de gamle kupevogne med udvendige
lobebraedder Skorstenen helttl hojre star ved den store rundremise ved Vester
Voldgade pa gammel banegard

Mere om den fynske.....

Lars Viinholt-Nielsen har gjort opmaerksom pa. at felgende
jernbanestandsningssteder mangler pa kortet over det fyn-
ske jernbanenet side 87 | »jernbanen« nr. 4/1990. De forst-
naevnte seks er »helofficielle« sdledes forstaet, at de har veeret
annonceret | samtlige kereplaner.

(Nyborg-)Middelfart-Strib Skovsvinget T 1944-47
Viadukten T 1945-47
Rubaek Banke T 1944-47

Odense-Svendborg Odense Sygehus T 1981-

Svendborg Vest T 1982-
Nordvestfyenske Jernbane, Eskelund T 1952-66
Brenderup-Bogense (mellem Mejlskov

og Kassemose)
Svendborg-Faaborg Kogtved 1930-40
Nyborg-Svendborg Glorup (1897) 1941-54

Tak til LVN, som i evrigt papeger. at den fra en del ars kere-

planskort stammende stavemade Bonken (1 stedet for Byn-

ken) og Erenbjerg (i stedet for Ernebjerg) »skurrer faelt 1 en
'((

fynbos aren! P/
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Beklagelig fejl

Ved en beklagelig fejl var et diagram, omtalt i fernsevnte arti-
kel side 89, »faldet ud« Diagrammet, der forklarer Dronning
Louises Jernbanes uundvaerlighed i »det store jernbane-Hx,

bringes her
Red

HUSK
GIROKORTET!

Kortet er lagt ind i dette nummer - og DJKs kasse-
rer venter med leengsel p& dinindbetaling! Ved at
betale allerede nu slipper du for at skulle have
girokortet liggende frem til nytar - og samtidig
hjeelper du foreningen. Jo tidligere, des bedre!

Annoncér i

jernbanen

- Danmarks stgrste blad for
jernbane-entusiaster

Forlaget

[HOLSUND]

Pa sporet af 1990
Nu med 56 sider !

Den 1. december udkommer irbogen "PA sporet af 1990" fra forlaget
HOLSUND. Bogen er i den vanlige slil en bredt orienteret kavalkade over
de danske jernbaner i perioden oktober 1989 til september 1990.

Banerne er blevet et dagligt indslag i debatten som led i en nyvurdering af
landets trafikudbud i de kommende 4r. Miljo og transport diskuteres som
aldrig for. Sével dette som andre storre og mindre begivenheder landet over,
tages til behandling gennem talrige billeder, underbygget af en informativ
tekst, tegninger og statistikker.

Ogsa i 4r indledes bogen med en "kronik" om banerne, og tre kendte
mennesker fra den trafikpolitiske arena giver deres besyv med om udvalgte
emner. Saledes skriver trafikminister Knud @stergaard om regeringens
udviklingsplan for trafik og milje. Andre indlzg er af Scandias eksportchef
Keld Hvid og overborgmester Jens Kramer Mikkelsen, Kebenhavn.

"P4 sporet af 1990" fra forlaget HOLSUND er nu pd 56 sider med mere
end 125 illustrationer. Bogen er for alle med interesse for kollektiv trafik og
trafikpolitik, og kan inden 1.12. bestilles til faverpris kr. 89,- gennem
DJKs salgsafdeling.

P4 sporet af 1990 - Arbog om danske jernbaner

Jan Forslund og Mogens Duus

56 sider, far lag, 17*25 cm, indbundet, ca. 125 ill.
Pris kr. 107,- inkl. forsendelse.

FAs i boghandelen eller direkte Ira forlaget.

Succes’en "P4 sporet af 80’erne - tidrskavalkade om danske jernbuner", blev revet
vick pa 14 dage. Bogen er nu fremstillel i 2. oplag, og kan siledes atter fis i
hoghandelen eller direkte fra forlaget til kr. 135,- inkl. forsendelse.

Forlager Holsund, Burholt 20, 9560 Hadsund.
Telefonbestitling: 42 42 04 52 eller 98 57 26 34
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Etlavt standpunkt ( greften) far her Mo 1870's frembrusen ti at virke mere drastisk. ligesom det g:orde det mulgt af fa stangraskken il at danne forgrund 1 venstre

side Foto: Jan Valeur

Om at fotografere tog

og jernbaner

- elller: En MO’er kan ses fra flere sider. En fotografs

betragtninger...

Af Jan Valeur

For de fleste af dette blads laesere er det at fotografere tog og
jernbaner vel en naturlig og selvfelgeligting. For i hvitken hob-
byaktivitet - amaterfotografering undtaget - indgar fotografe-
ring ellersi et sddant omfang som netop blandt jernbaneentu-
siaster? For mit eget vedkommende er jeg »fedt med interes-
sen« for tog og jernbaner: Et fotografi af mig selv pa min fars
sked pa en svensk landstationi 1959 - 2 1/2 &r gammel - er det
forste fotografiske bevis pa denne interesse.

Selv greb jeg til kameraet i 1969, da jeg forevigede en gam-
mel specialvogn p& Holte station. Siden har det s& udviklet
sig tilen blivende interesse for jernbaner, et job ved DSB samt
en ligesa stor interesse for fotografering. Som bade jernbane-
og fotoentusiast er det vel neerliggende at se pa jernbanefo-
tografering udfra et fotografisk synspunkt. Tilsyneladende
har ingen tidligere forfattet noget herom - derfor denne epi-
stel, som forhabentlig vil veere til inspiration for nogen blandt
laeserne. Men lad mig allerforst sla fast, at uanset hvordan du
dyrker din jernbane(foto)interesse, sa skal du naturligvis gere
det lige ngjagtig, som du selv foler sterst gleede ved - for en-
hver hobbys formal er jo at veere en tilfredsstillende adspre-
delse for udeveren! Men maske kan falgende ord forege net-
op din gleede ved at fotografere tog og jernbaner.
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Hvornar er et
jernbanebillede godt nok?

En vurdering af et tilfeeldigt valgt jernbanebillede vil give me-
get forskellige resultater, afheengig af om den vurderende ser
billedet med jernbanegjne eller fotografiske ejne. For kvali-
tetsbegrebet er meget athaengigt af indfaldsvinklen: For jern-
baneentusiasten vil det veere af betydning, om motivet er helt

Sadan skal del ikke geres Toget er ige midt 1 billedet og billedets evnige ele-
menter er drysset tifseldigt ud over billedfladen; keerne vokser naesten sam-
men med toget, landbrugsmaskinen til hojre er blevet beskaret og det hele er
blevet noget tilfaeldigt rod Foto Jan Valeur



almindeligt eller viser noget sjzeldent forekommende - om det
»bare« er fra en udflugt eller fra dengang, der virkelig var no-
get ved at vaere jernbaneentusiast. Her spiller det ogsé ind,
om motivet er historisk d.vs ikke leengere kan tages, fordi to-
get er ophugget/stationen nedrevet o.sv. Og sd har vi sneget
os ind p& konkurrencemomentet: »Har du s& billede
af._«»N&ede du at fotografere ...« - underforstiet »Det har
jeg nemligl« Mon ikke mange vil indremme, at det ikke kun er
indenfor idraetten, at konkurrencemomentet kan veere en del
af glaeden?

Set ud fra et fotografisk synspunkt er sagen imidlertid gan-
ske anderledes: Det er bedrevende ligegyldigt, om MV 1109
er ophugget eller ej, hvis billedets komposition er darlig. Eller
hvis billedet er uskarpt. Til gengeeld vil mange jernbaneentu-
siaster rynke pa naesen af 47 billeder med MO 1846 fra den
samme udflugt, skent at netop udflugter giver muligheder for
fotografisk set gode optagelser. Men mange - rigtig mange -
jernbanebilleder er, hvad man fra et fotografisk synspunkt vil
betragte som registreringer, hvorved menes et billede, der
blot registrerer et motiv uden nogetsomhelst kreativt eller
kunstnerisk indhold.

Registrering - eller god fotografi?

At et billede fotografisk set »bare« er en registrering er ikke
ensbetydende med, at billedet er darligt En masse registre-
ringer har stor vaerdi som dokumentation f.eks. ved bygning
af modeltog eller som historisk dokumentation af en svunden
tid. Det mé& dog i det mindste for nutidige billeder forlanget, at
det drejer sig om teknisk set gode og skarpe fotos. Sa er der
imidlertid ogsa en hel del billeder, der fra at vaere simple regi-
steringer med sméa midler kunne blive til god fotografi. Det er
disse billeder, der er sagens kerne. Noglen til bedre billeder
er oftest komposition (igen forudseettes. at det grundlaeggen-
de er i orden, dvs. fotoudstyr af en rimelig kvalitet anvendt
korrekt).

Indenfor fotografi (og billedkunst i det hele taget) opereres
meget med det »gyldne snit«. Lige fra klassisk tid har det vee-
ret kendt. at et motiv placeret i det »gyldne snit«fanger i szerlig
grad. Man kan geometrisk konstruere sig nejagtigt frem til det
»gyldne snit« - men til vores formal er vedfajede tiinzermelse
absolut tilstrackkelig: Hvis billedfladen delesitre lige store de-
le savel vandret som lodret, vit de fire skaeringspunkter mel-
lem disse delingslinier netop (nzeten) veere placeret i det
»gyldne snit«.

Men prov s& at se pa nogle af dine fotografier: Mange gan-
ge vil motivets vigtigste del - feks. et tog - veere at finde lige
midt i billedet. Ligesadan billedet af moster Lise i familieal-
bummet: Lises ansigt er lige midt i billedet, men hendes ben
er skaret af, selvom der er blevet plads il en masse ligegy!dig
himmel over Lises hoved. Hvorfor? Fordi mange (spejlrefleks-
)y kameraer simpelhen stiller skarpt ved hjzelp af en matskive
placeret i midten af sogeren! Hvorfor sa ikke lige flytte kame-
raet lidt efter skarphedsinstilling, sddan at billedfladen bliver
pedst muligt udnyttet. Ved kerende tog, hvor det skal ga
staerkt, kan man klare problemet ved pa forhand at stille
skarpt pa sporet der, hvor man vil tage toget, nar man trykker
af. S& kan man, nar toget indfinder sig, helt koncentrere sig
om kompositionen.

En anden ting, der kan gere dit billede bedre end mange
andres (konkurrencemomentet igen!), er at give billedet dyb-
de.Nar dufotograferer, forsager duivirkeligheden at overfore
noget tredimensionelt (virkeligheden) tit noget todimensio-
nelt (papiret/lysbilledet) - d.v.s. der mangler en dimension,
dybden, som du s& ma prove at skabe kunstigt. Prev altid at
sarge for, at dit billede bade har en forgrund og en baggrund.
Mens baggrunden ofte giver sig selv, er forgrunden tit det

Det var bedre. Her karer toget »ind«i billedet | det »gyldne snit«gverst til venstre
og staffagen bestar ellers udelukkende af pindevaerket til hojre - hgeledes pla-
ceret | det »gyldne snit« Enkelt. men godt Foto: Jan Valeur

manglende element i mange »flade« billeder. Men verden er
fyldt med forgrunde: Bladnang, keer, hostakke, stangraekker,
passagerer osv

Ogsé udnyttelsen af forskellige lys- og vejrforhold kan give
anderledes og mere interessante billeder. De fleste foretraek-
ker nok at tage jernbanebilleder i solskin eller lyst vejr; sé er
der altid lys nok, og det er jo ogsa det mest behagelige vejr at
opholde sig il Men gravejr og let regn giver faktisk blide og
meget smukke farver. Samtidig er man ude over problemet
modlys (- selvom ogsa modlys kan udnyttes kreativt!)

Andre forhold, der kan bedre billedkvaliteten, er miljpska-
bende elementer og personer til at give billedet liv. Man skal
dog heller ikke overlzesse billedet med indhold, séledes at
det egentlige motiv bliver kvalt i staffage, og det hele ender |
et uoverskueligt roderi.

Forhabentlig har ovenstdende rad og betragtninger ikke
virket afskraekkende pé alt for mange leesere; i virkeligheden
er det sveereste for de fleste nok at treene sig op til at laegge
maerke til de forskellige forholds indvirkning pa det faerdige
billede og tage hejde for dem, inden kameraets udloser aktiv-
eres. Nar forst det bliver rutine, er vejen banet til at beskaeftige
sig med mere kunstnerisk fotografering af jernbaner; et omra-
de der ikke er dyrket af mange. En kapacitet pa dette omrade
var nu afdede Sven Rodevang, der i mere end 25 ar formae-
de at levere en masse fremragende billeder til DSB, hvor dis-
se minder fra svunden tid stadig kan beundres pa gange og
i kontorer mange steder. Ingen har efter min mening naet ham
til sokkehoiderne endnu - maske dette kan veere en udfor-
dring til dig? God forngjelse!

Ogsé en made at forevige jernbanen pa Verdens kortesle MR-tog - Manager
november 1989 Foto: Anders Rus
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Mongol Tomor Zam

Beiing-ekspressen pa vej gennem det gde mongolske landskab syd for hovedstaden

Tekst og fotos:
Asger Christiansen og John Poulsen

| 1988 fejredes ganske ubemaerket et nationalt jernbanejubi-
lasum At jubileeet druknede mellem de seneste ars mange
150- og 125 ars jubilzeer skyldes dels, at det kun var 50 ars
jernbanedrift, der fejredes, og dels, at det var langt veek fra
Europa - nemlig i Mongoliet

MidtiCentralasien - indeklemt i mere end en forstand mel-
lem Sovjetunionen og Kina - ligger Den mongolske Folkere-
publik. Et stortland: godt 35 gange starre end Danmark. Med
1000 tit 1500 m hojde o.h. er de mongolske sletter hajtliggen-
de, og der er mange bjergkaeder med bl.a. landets hajeste
bjerg Nairamdal (Venskab), som er knapt 4400 m hgjt. Kun
nord for hovedstaden Ulaan Baatar findes starre landbrugsa-
realer. Sterstedelen af landet mod nord bestar af stepper og
bjergkaeder, medens en stor del af landets sydlige del opta-
ges af Gobi-arkenen. Derfor er landet sparsomt befolket; der
er kun godt to mill. indbyggere, der hver har knapt en km? til
radighed - ikke lige de bedste forudsastninger for jernbane-
drift!

I 1200-tallet udgik fra Mongoliet Djengis Khans rytterhaere,
med hvilke han skabte det storste rige | verdenshistorien - det
strakte sig fra Donau til Stillehavet! Siden blev landet i arhund-
reder underlagt manchurisk og kinesisk herredemme, indtil
en socialistisk inspireret revolution i 1921 afskaffede feudal-
vaeldet og den udenlandske indflydelse og indfarte en folke-
republik efter sovjetisk forbillede. Lige siden har landet opret-
holdt testte relationer til USSR

Under disse geografiske og historiske forhold er det indly-
sende, at der ferst meget sent blev tale om jernbaneanlaeg,
nemlig sidsti 1930'erne. Og lige siden har de mongolske ba-
ner fert en ret updagtet tilveerelse, dels pa grund af landets
flerne beliggenhed i forhold til Europa, hvor jernbaneinteres-
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sen er storst - og dels pa grund af styrets - og tidligere landets
- lukkethed. Der findes séledes ikke meget materiale om de
mongolske baner, hvis samlede izengde er ca. 1.700 km. Tal
for trafik, materiel og lignende findes ikke i internationale op-
slagsveerker; »Janes World Railways« rummer sdledes kunen
halv snes lakoniske textlinjer om De mongolske Statsbaner -
Mongol Tomor Zam.

| september 1989 var vi pé jernbanerejse til Kina - dels for
atiave research tilen ny bog, som bane beger forbereder - og
dels for at forberede et gennemgadende szertog Kabenhavn-
Peking for rejsebureauet Gate Eleven.
Undervejs fik vi lejlighed til at kigge lidt pad de mongolske ba-
ner, 0g i hovedstaden Ullan Baatar fandt vi et lille udenders
jernbanemuseum. etableret i anledning af 50 ars jubileeet |
1988

Fra smalsporsbane til transitbane

Der findes ganske store forekomster af kul, metal (bl.a. kob-
ber) samt mineraler i Mongoliet, og det var baggrunden for at
der efterhanden anlagdes jernbaner. Det ferste baneanlaeg
udfertes - som samtlige senere - med sovjetisk hjeelp og var
en 37 km lang 762 mm-sporet godsbane fra hovedstaden
Ulaan Baatar mod sydest til Nalaih, hvor der er store kulfore-
komster. Banen dbnedesimarts 1938, og materiellet var gjen-
synligt skovbanelokomotiver og vogne af sovjetisk standard-
type. Banen ombyggedes i 1949 til 1524 mm-spor, da en ny
jernbanelinje med sovijetisk sporvidde ndede hovedstaden
nordfra

I Mongoliets nordestlige del - som er adskilt fraden centrale
del af store bjergkeeder - findes en jernbanelinje, som er fuld-
steendigtisoleret fra landets evrige baner. Banen udgar nem-
lig fra USSR og Igber fra den gamle transsibiriske bane ved
Borsja og gar via greensestationen Ereencav godt 240 km
mod syd i Mongoliet til Tjojbalsan. Banen anlagdes i 1939
som et decideret militeert anlaeg, og laber hele vejen i en af-



stand af 200 km fra den mongolsk/kinesiske graense. Bag-
grunden var, atjapanerne sidsti 1930’erne havde besat Man-
churiet, og man frygtede, at den japansike imperialisme vilie
fortsaette ind i Mongoliet. 1 Tjojbalsan anlagdes bl.a. en sovje-
tisk flyvebase, og en 250 km lang smalsporet feltbane fortes
herfralangs greensen mod sydast til Tamsag Bulag med side-
linje til Djargalant. Ogsa mod nordvest anlagdes en smal-
sporshbane til Uldsa. Det kom snart efter til krigshandlinger
med japanerne, som i 1939 led endeligt nederlag overfor de
sovjetisk stottede mongolske tropper.

Efter krigen var behovet for baner i dette menneske- og
industritomme omrade ikke stort. Smalsporsbanen til Uldsa
nedlagdes derfor kort efter krigen. medens banen mod syd
overlevede til 1958 Den bredsporede forbindelsesbane fra
Sovijet fik derimod betydning, idet der ved Tjojbalsan efter-
handen voksede en del industri op Persontrafikken er dog
begraenset til et togpar. der en gang om ugen farer gennem-
gaende vogne til og fra Moskva. Hvor uvejsomt der er i bjer-
gene mellem hovedstaden og estmongoliet fremgar af. at
inatil indenrigsflyvningen voksede frem i 1960°erne, lob der
tog Ulaan Baatar - Tjojbalsan vis Sovjet. Omvejen over Ulan
Ude. Tarskaje og Borsjavar ca 1800 km mod ca. 500 kmi luft-
linie!

Det nzeste baneanlaeg fandt sted efter Anden Verdenskrig
og var af mere samfundsekonomisk betydning. Det var en
1524 mm-sporet linje fra den sovjetiske graense via den mon-
golske graenseby Suche Baatar (navngivet efter en revoluti-
onshelt) til hovedstaden Ulaan Baatar. Sovjetunionen havde
allerede kort for 2. Verdenskrig padbegyndt anlzegget af en
godt 250 km lang sidebane, som grenede fra Den transsibiri-
ske Jernbane ved Ulan Ude ost for Bajkalseen og lob gen-
nem et bjergrigt omrade mod syd til den sovjetiske graense-
station Nausjki. Banen forlsengedes nu godt 400 km gennem
Mongoliet til Ulaan Baatar, og anlagdes mod sovjetisk bred-
spor | rene 1945-49. Abningen af banen i 1949 beted en af-
gorende styrkelse af de handelsmeaessige relationer mellem
de to lande

Internationale relationer spillede ogsa ind ved det naeste
baneanlseg i Mongoliet, for formélet var primaert at skabe en
ny transitforbindelse mellem USSR og Kina. Medens de kine-
sisk-sovjetiske relationer endnu var gode i starten af halvtred-
serne, besluttedes det at skabe en ny jernbaneforbindeise.
som var kortere end den eksisterende via den gamle transsi-
biriske straekning gennem Manchuriet. Derfor byggedes
med russisk hjeelp en over 700 km lang bane fra Ulan Bator
mod sydest, gennem Gobi-arkenen til Dzamin-Ude ved den
kinesiske graense, Banen abnedes 1. januar 1956, samtidig
med at fortsaettelsen pa kinesisk side kunne tages 1 brug. Den
godt 300 km lange forbindelse fra den kinesiske greensestati-
on Erhan til det eksisterende normalsporede kinesiske jern-
banenet ved Jiningnan anlagdes ogsd med russisk bred-
spor.

Det var planlagt at forieenge den transmongolske bane -
ved fra Jiningnan at anlaegge en ny linje med russisk sporvid-
de helt til Peking - men det blev ikke til noget. For efterndnden
blev det politiske klima melilem Sovjet og Kina mere og mere
anspzendt, ogi 1960'erne lod Mao tveertimod den bredspo-
rede kinesiske delstraskning ombygge til normalspor. og i Erli-
an anlagdes et bogieskifteanlzeg tit omsporing mellem sovije-
tisk/mongolsk bredspor og kinesisk normalspor.

Transitbanen tit Kina baerer | dag preeg af. at den var anlagt
til starre trafik end den nuveerende. Der blev saledes selviGo-
biorkenen anlagt krydsningsstationer for hver 25 km uden en
eneste beboelse | naerheden. Anlaegget var sserdeles van-
skeligt, da bygningsmaterialer matte tilfores over store afstan-
de - mongolske kilder angiver sledes at der til baneanlaeg-
get ankom ikke mindre end 87936 vognladninger materialer

Beyng-ekspressen klar til algang fra Ulaan Baatar

fra Sovjet! | Gobierkenen matte vandet hentes op til 25 km fra
stationerne fra borede bronde som kunne veere top til 200 m
dybe. Fra sommeren 1959 fortes en ny Moskva-Peking eks-
pres ad den transmongolske linje, hvorved rejsen mellem de
hovedsteeder afkortedes med et dogn. Dette tog kerer stadig,
men kun en gang ugentligt, og transit-godstrafikken er fra sit
hejdepunkt i 1960 skrumpet ind il 1/8 Mange af de talrige
krydsningsstationer henliggeridagiforfald, medtilskoddede
vinduer og optagne sidespor. Baggrunden for den begraen-
sede lokale trafik er. at der kun er ganske fa og sma byer i den
sydlige del af Mongoliet, og transittrafikken er p.g.a. af de ret
darlige relationer mellem landene meget ringe. En vis betyd-
ning har banen dog netop faet som felge af de politiske for-
hold - der er en del trafik til sovjetiske militeere installationer
langs den mongolsk/kinesiske greense, hvor dog troppekon:-
tingenterne netop nu reduceres kraftigt

Foruden den over 1100 km lange nord-syd géende hoved-
linje, der er enkeltsporet hele vejen, findes derisyd enca. 100
km lang stikbane til Ondor, som vistnok er anlagt indenfor det
seneste tidr. Ligeledes er der i landets nordlige del fra Darhan
anlagt et par sidebaner - en 70 km fang straekning til kullejer-
ne ved Sjaryn Gol dbnedes istarten af 1960'erne, og en 170
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Beijing-ekspressen under ophold 1 Sajnssjand. forspaendt dobbeltlok 2M62M-018

km lang sidebane til de store kobberlejer ved Erdenet dbne-
des i 1978

Trafikken

De forskellige mineralforekomster og militeere anleeg medfo-
rer en del godstrafik, men godstogene er ikke megetlzengere
end i Danmark. Det virker specielt pafaldende ndr man kom-
mer fra Sovijet eller Kina, med godstog pa 6000 ton. Baggrun-
den er dels det relativt beskedne transportbehov, og dels at
linjerne er anlagt med ganske betydelige stigninger.

Persontrafikken er ogsa ret beskeden. Kun de 37 km mel-
lem hovedstaden Ulaan Baatar og Nalaih trafikeres hele 4
gange dagligt. Pa den nordlige hovedlinje leber hver nat to-
get »Nairamdal« Ulaan Baatar - Suche Baatar og omvendt,
og det medferer gennemgéende vogne til/fra Irkutsk i USSR.
Dertil kommer neesten dagligt Moskva - Ulaan Baatar-eks-
pressen, som en gang ugentligt fortsaetter til Beijing (Peking).
Desuden lober der pa den sydlige hovedlinje en gang ugent-
ligt Ulaan Baatar - Beijing et mongolsk tog af virkelig hoj stan-
dard. Materiellet er nymalet, kun fa ar gammelt og yderst vel-
holdt og rent; da vivar med, blev der stevsuget i sovevognene
5-6 gange pa de 30 timers rejse!

Sovevognskonduktarerne er iklaedt flot uniform: lys blé jak-
ke og nederdel, bla skrédhat med vingehjul og rede stevler.
Spisevognen er indbydende og rummer bl.a. enlille bod med
souvenirs, som szelges af en kvinde i nationaldragt.

P& den sydilige hovedlinje findes derudover et dagligt tog
over den relativt korte streekning Ulaan Baatar - Baganur.
Desuden leber 4 gange ugentligt et tog Ulaan Baatar - Sayn-
shand, som to gange ugentligt fortsaetter til greensestationen
Dsamin Ude. Dette tog er ekstremt langsomt (700 km pé& 22
timer!), medferer gennemgaende vogne fra Moskva og i haj-
szesonen 2 gange ugentligt gennemgdende vogne til Bei-
jing, Reelt betyder kereplanen, at der to dage om ugen ikke
leber personferende tog syd for Baganur! P4 de nordlige
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sidelinjer findes tilsyneladende kun et enkelt natligt togpar.
Defa persontog ad hovedlinjen er i reglen pa 8-16 personvog-
ne samt spisevogn og post og pakvogne, medens lokaltoge-
ne og togene pé sidelinjerne er betydeligt mindre.

Materiellet

| de farste &r anvendtes damplok af sovjetisk konstruktion (se
under »Jernbanemuseet i Ulaan Baatar«), men allerede midt
i 50'erne begyndte man at indfere dieseldrift, bl.a. fordi det
var vanskeligt at skaffe vand p& den sydlige streekning gen-
nem Gobi-erkenen

Fra begyndelsen af 60'erne var det slut med dampdriften,
og alle tog fremfores i dag med dieselelektriske lokomotiver.
De esldre straekningslok er russiskbyggede dobbeltlok type
TE2, som tilsyneladende kun bruges i godstog, hvor de
2x1000 hk kun lige slar til. | persontogene - og nogle godstog
- anvendes sovjetiskbyggede enkelt eller dobbeltlok af
M62-typen med ca. 2000 hk pr. lok. De er udviklet til brug pé
europeaeiske baner, og kerer bl.a. iUngarn, Polen, Tjekkoslov-
akiet og DDR, men har ogsa vist sig meget anvendelige i Sibi-
rien - og altsd Mongoliet. Ved MTZ betegnes de som i Sovjet
M62M (enkeltlok) eller 2M62M (dobbeltlok). Dertil kommer
en del diesellok med kun et fererhus af sovjetisk »road-swit-
cher«type TEM2. Typen eri Mongoliet kun litreret M. Der fin-
des ingen officielle tal for antallet af diesellok, men der er
neeppe over 50 streekningslok-enheder. Motorvogne findes
tilsyneladende kun som smé arbejdsmotorvogne til brug for
sporvedligeholdelse og lignende.

Personvognsmateriellet er helt identisk med sovjetiske ty-
per, og pa grund af de fange rejetider findes kun sove- og lig-
gevogne (samt spisevogne), ikke rene siddevogne. Ligge-
vognene af »platzkart«typen med skeev midtergang og ligge-
hylder pa tveers i den brede side og pa langs i den smalle, er
bygget i Sovjet. Sovevognene med 2- eller 4-kajers kupeer er
i lighed med nyere sovjetiske alle bygget i DDR, hvilket ogsa



geelder spisevognene De har sdledes tilbagelagt ca. 10.000
km bare for at komme i drift! Personvognene, som er malet i
enlys, grenblafarve, er pa siden udsmykket med det mongol-
ske statsvaben, der viser en rytter pa en springende hest. Og-
s& godsvognsmateriellet er af sovjetiske typer, og alle vogne
er 4 akslede, oftest redbrune bogievogne med hegj lasteevne.
| godstogene ses dog flere sovjetiske end mongolske gods-
vogne

En spandende rejse

Entogrejse gennem Mongoliet er en fascinerende oplevelse
pa grund af det fremmedartede jernbanemiljp, men frem for
alt pa grund af landskabet og de glimt af dagliglivet, som rej-
sen byder p&. Pa stationerne ses mennesker i de klassiske na-
tionaldragter, som en stor del af befolkningen stadig anven-
der dagligt: Lange kofter holdt sammen at et bredt skeerft og
knaelange leederstovler med opadbojede snuder - der bedre
passer ind | stigbgjlerne!

I tusmorket p& vej mod syd til hovedstaden sa vi ogsa et par
glimt af det andet hovedindtryk fra landet - jurterne Jurten er
et helt specielt, naesten hvidt filttelt. som er karakteristisk for
Mongoliet. Det har ikke aendret sig meget, siden nomaderne
fandt formen for artusinder siden. Grundplanen er en cirkel
med en diameter pa mellem 3 og 6 m. De lodrette veegge er
opbygget pa et traeskelet, medens taget er kuppelformet og
bzeres af en traekrans, som hviler pa to ret spinkle tragsejler.
Mellem sideveeggene og topkransen ligger de smuki ud-
smykkede spaer. Ned fra kransen heenger et kraftigt reb, og
heri ophaenges i tilfaelde af storm en stor, tung sten, som sor-
ger for at det hele ikke blaeser vaek!

Doren, der er af trae, er oftest smukt malet i kraftige farver,
og den vender altid mod syd, for at undga de kolde vinde
nordfra. Indenfor deren er teltet opdelt i en kvindeside til hojre
og en mandeside til venstre, med en ovn og et lavt bord i mid-
ten. | kvindesiden udger et lille bord med vandfad, porcelaen
og kogekar kokkenet, medens den tilsvarende plads i man-
desiden indtages af en keempemaessig krukke, hvori man
brygger den geerede hoppemeaelk - p4 mongolsk »airak,
men mere kendt som kumus

I forhold til jurterne - som man bl.a. kan opleve pa en udflugt
i Gorkibjergene ost for Ulaan Baatar - virkede hovedstaden
med biler, busruter, store varehuse osv som en virkelig mo-
derne by. Endnu i dag findes dog store omrader med jurter,
indhegnet med mere eller mindre farvestralende plankevaer-
ker - klods op ad moderne, 4-5 etagers bolighlokke De en-
gang sa talrige templer er der ikke mange tilbage af Religio-
nen - den tibetanske afart af buddhismen kaldet lamaisme -
spiller ikke seerlig stor rolle leengere. Et glimt af fortiden kan
man fa i Gandan-klosteret, der er et kompleks af flere, mindre
templer og bygninger omgivet af en hgj mur. Tagene med
hejtsvungne hjerner minder om kinesisk indflydelse p& arki-
tekturen, og i taghjernerne haenger de karakteristiske bede-
flag med metalstrimler, som ringler i den lette vind. Fra store
rogelseskar kommer den hellige rag, og langs siden af temp-
let star de store bedemoller. De store treecylindre er fyldt med
bonner nedskrevet pa tibetansk, som er det rette sprog at
henvende sig til guderne p&, og ved at saette mollen i rotation
far man opsendt sine benner.

Godt 30 km syd fra Ulaan Baatar begynder banen at stige
kraftigt, og med kun godt 30 km/t arbejder toget sig op gen-
nem mange S-kurver. Tiltider drejer toget mere end 180 gra-
der, og der er ikke meget over 50 m mellem sporene, der lo-
ber ind hhv. ud af kurven.

P& de enorme greesstepper, som derefter breder sig, ses af
og til et par jurter omgivet af en flok kveeg eller heste. Men ef-
terhanden er der langt imellem beboelserne, for laengere

Bogieskift til kinesisk normalspor 1 Erhan

mod syd kommer vi ind | Gobi-erkenen. Den breder sig over
det sydlige Mongoliet og langtind i Kina og er 40 gange star-
re end Danmark. Langs banen ses kun sjeeldent egentlig
sandarken, og kun fa klipper - oftest breder en sparsom step-
pevegetation sig. Her ses etrigt dyreliv, bl.a. talrige erne og ly-
sebrune raeve. Mest fascinerende er kamelerne, der ses som
lastdyr ved de sma stationer, men ogsa - som det eneste sted
i verden - kan ses som en vildtlevende flok i det fierne.

| mange henseender er ruten gennem Mongoliet séledes
den mest spaendende af de to jernbaneforbindelser mellem
Sovjet og Kina. Og man ber absolut give sigtid til et par dages
ophold i dette spaendende land. O

= i

Den smukke indgangsportal til Gandan-klostret | Ulaan Baatar
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JE L0266 et stort 22 m langt. sortmalet, 1 E-koblet amerikansk kngslok (ALCO 1944) med tjenesteveegt 170t og max hast 80 km/t Via Sovjet kom det

til Mongoliet. hvor det kerte pa den nordlige hovedlinje 1950-61

Jernbanemuseet i Ulaan Bataar

| forbindelse med 50 &rs jubilacet | 1988 etableredes et lille, udendors jernbanemuseum i Ulaan Baatar. Det ligger ud
til den sydlige hovedlinje, godt 2 km fra stationen pé banens estside, medens maskinedepotet ligger lige pa den mod-
satte side af banelinjen. Museet bestér af 6 udstillede lokomotiver, hvoraf de 5 star pa sportumper pa cementsokler, me-
dens det sidste star pa et stikspor uden fysisk forbindelse tit hovedsporet. Ved hvert lokomotiv er en plade med en kort

tekst p4 mongolsk, som vi fik oversat.

Mongoliets forste lokomotiv, et 16 tons 4-koblet smalsporslok maerket
159-469 (samme nummereringsform som ved de sovjetiske skovbaner)
med tender, sporvidde 762 mm bygget af Zabor, USSR 1 1937, anvendt |
Mongoliet 1938-58 Malet kakkenbldt med rede hjul

L

Markegrent diesellok TE1 20-011 er af konstruktion et &r eeidre end TE2,
men kom forsttil Mongoliet 1 1956 Typen er det farste seriebyggede sovjeti-
ske diesellok og har kun 1000 hk Typen anvendtes mest til rangering og
i mindre godstog. og blev hos MTZ taget ud af drift 1 1986

»Qutsideren« pa udstilingen er den grenmalede P36 0228: et eksemplar af
den starste seriebyggede lokomotivtype | Europa Den 2-D 2-koblede eks-
prestogsmaskine med max hast 125 km/t 30 meters lsengde og tjeneste-
vaegt 250 t byggedes til De sovjetiske Statsbaner i begyndeisen af 50'erne
og benyttedes til svaere eksprestog pa hovedinjerne Den udstilede maski-
ne bar stadig det sovjetiske vibenskjold og der var ikke angivet nogen oplys-
ninger om dens anvendelse 1 Mongoliet. hvor den naeppe heller har kert!

Gramalet diesellok TE2 508 leveret til bningen af den sydlige hovedlinje
11955 TE2 er det farste, sovjetiske straekningsdieseliok baseret pa dob-
beltlok-konstruktionen Typen har elektrisk kraftoverfering og seriebygge-
desfra 1948 Med 2x1000 hk er typen kke egnet til starre tog, men ses sta-
dig 1 drift sével | Sovjet som hos MTZ

S 116, der som museets eneste damplok beerer det mongolske vaben-
skjold. S-typen var en klassisk russisk 1 C1 maskine, der byggedes i store
serier fra 1910, og som i tyverne videreudvikledes tit type Su. Den mongol-
ske maskine er af Su-typen, bygget i 1935, tienestevaegt 1301, max. hast
115 km/t (hvad den naeppe har kerti Mongoliet!), lseengde 236 m. Fra Sov-
jet ko dentil Mongolieti 1851 og kerte pé den nordlige hovedlinje til 1954
Grent med rede hyul

124




Udenlands,!(e lokomotiver

i Arhus

[ drene 1946-50 blev norske og ho//(mdske a:u.
repareret af virksomheden Frichs i Arhus.

Af Asger Christiansen

I den sidste del af krigen 1940-45 havde v
Frichs i Arhus sveert ved at skaffe de riadv.
aler til produktlonen og det gav. problem

veerkstederne delvis indstilles, fordi man i

te materialer, der skulle leveres af ||||-|l-r|-l\.--_-r

den umiddelbart efter befrielsen i maj 1945

om en snarlig bedring af situationen. Al

gleede pé Frichs, da man fik ordrer pa re

landske lokomotiver, for mange af de n

vedele skulle leveres af de pagaldende Jernbaner

L.okomotiver fra Norge

Efter den tyske besaettelse var lokomotiverne hos de nor-

statsbaner slidt mere eller mindre ned, ligesom man-
botage Behovet for repara—

Der kommer stadig nye og suppleren- it uorugelige ved

de oplysninger tl Asger Christiansens
artikel om lokomotiv-renovering hos
Frichs A/S 1 Arhus.

| begyndelsen af 194
& F||r opean ("ym

Hollandske lokomotiver i Arhus

(Et par bemcerkninger til Asger Christiansens artikel

I nr. 2-1990.)

Efter de oplysninger, jeg har fundet i H. Warldorp: Onze ned-
erlandse stoornlokomotieven, Alkmaar 1981, ogi H. van Poll:
Stoomiractie 1944-1958, Dieren 1983, kan der tilfajes, hhv.
korrigeres med folgende:

De otte lokomotiver, der istandsattes hos Frichs, var:

Nr. 3703/5/11/16/34: Beyer Peacock 1910-13

Nr. 3753/60 og 3802 (identisk med 3700-serien): Werkspoor
1913, dog ikke 3802, som blev bygget af Henschel i 1920.
Da dampdriften blev opgiveti 1957, var 3703/05 og 34 blandt
de 3700-lok, der gjorde tjeneste til det sidste.

Den officielle afskedstur biev kart med 3737, der rigtignok
kom pé jernbanemuseet i Utrecht, men kun til 1972, da det
hos NSiTilburg blev hovedrevideret (ny kede! og fyrkasse) for
at kere seertog indtil 1975, da det igen blev anbragt pa muse-
et. (Det kunne angiveligt ikke rigtigt tale at kare korte strask-
ninger og langsomt!) | 1981 blev det igen revideret i Hoorn
(veteranbanens vaerksted) og en gang til i 1988/89 samme-
steds, sidste gang for at kere seertog til de hollandske jernba-
ners 150-ars jubileeum, denne gang dog som det lok, det op-
rindeligt er, nemlig hurtigtogs-, eksprestogslokomotiv og ikke
persontogsmaskine! Det kan man formodentlig se af specifi-
kationerne:

Cyl.diam. 400 mm  Tj.veegt loko 72t
Slagl. 660 mm  Tjvaegt tender 62t
Leengde 19450 mm  Kedeltryk 12 kg/em?
Drivhjul 1850 mm  Hedeflade 130 m2
Lobehjulsdiam. 930 mm  Overheder 41 m2
Max, hast 110 km/t  Risteareal 2.84 m2
Kul 6t Vand 28 m3

Udover de af A C. nsevnte argumenter for, at det kun blev il

otie lokomotiver, kan felgende anfares:

- Allerede i 1945/46 havde NS besluttet hurtigst muligt at af-
skaffe dampdrift og forudsa dengang dette i 1962.

- Af de 866 damplok, NS havde tillyst driften, da jernbane-
strejken i september 1944 gjorde, at tyskerne »eksportere-
de« det meste af trackkraften, var der kun 400 tilbage i Hol-
land og kun 187 i stand til at kere i maj 1945. Det s& derfor
hablest ud med den officielle optimisme. Men dels kom de
stjialne lok tilbage i labet af halvandet ar, dels kunne man -
krigen var jo slut - overtage (leje/kabe) ialt 237 1D-Austeri-
ty-lok. fra det engelske War Department

Ogsom det blev skrevet ovenfor: dampdriften opherte allere-

dei1957.

En af de for jernbanegale folk negative konsekvenser af
den tidlige forsvinden af dampdrift er, at 3737 er det eneste
kereklare statsbanelok, og at der blandt de f& andre pa mus-
set i Utrecht nok ikke er nogen, der kan istandsaettes til drift.
Den lille smule »damp« i Holland er derfor enten importeret,
eller de fa »trame«-lok, som der har veeret utrolig mange af,
men som pa lignende made som ved storebror NS forsvandt
tidligt. Og s skal jeg da il slutlige sperge: Da man fejrede ju-
bileeet i 1989 med blandt andet daglige lok-parader i Utrecht
i seks uger(!), med f.eks. et schweizisk, et engelsk og en del
andre klub-lok som deltagere, savnede jeg dansk deltagel-
se. Var det slet ikke blevet overvejet? Det ville ellers have vee-
ret smukt med vor P 917 eller bare en F-maskine fra '49 for at
vise »moderne« dampdrift? Maske endda ledsaget af et ek-
semplar af de personvogne, vi lante holleenderne lige efter-
krigen? (Jeg ved ikke mere end det. Er der andre, der ger?)
Men der bliver vel en ny chance om 25 eller 50 ar

Jan van der Werf
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Ordhunden vs. Sporhunden....

til ro for en stund
Foto: Jan Forslund

Sporhunden var i nr. 4 havnet pa Pindstrup station p& Ran-
ders-Ryomgaard banen. Det havde ganske mange geettet,
og redaktionen ventede selvfelgelig med at traekke lod grun-
det den sene udsendelse af nr. 4. Den heldige blev Saren
Agerskov, Kebenhavn @ - en praemiebog er afsendt

Soren Balle (MHVJ) skriver 1 sit svar, at alene det, at teendska-
bet for overkersel er placeret midt pa perronen, indicerer en
godsbane - og at selve stationsbygningen peger mod Jstjyl-
land. Fin udelukkelsesmetode

Sporhunden har lagt sig

Nye artikler

- sma som store -

Skriv et par ord om dine ideer til redaktionen

Drej 33 33 86 97

- og Iyt til DJKs servicetelefonsvarer... ..
der bringer nyt om meder, udflugter, bager os.v.

red.
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Gadture pa nedlagte jernbaner, 6. del:

En tur ad den nedlagte
Tonder-Hojer Bane i juli

Den 13 km lange Tonder-Hajer bane forsvandt i 1962, men
endnu kan der findes efterladenskaber i marsklandet.

Af Per Andersson

Tonder-Hojer Sluse straekning, der var ca. 13 km lang, blev
bygget, da Senderjylland og Slesvig harte under det projsi-
ske rige. Danmark tabte disse 1 krigen mod projserne | 1864,

Banen, der indviedes den 5. juni 1892, var normalsporet
og udgik fra Tender station. Lidt nord for stationen drejer ba-
nentil Tinglev fra mod est, og lidt nordligere drejede banenttil
Hejer framod vest, hvor banentit Ribe, Bramming og Esbjerg
gar nordpa

I nordvestlige udkant af Tender, ved Nordre Landevejog en
mindre plantage, gik banenen bue ud over detflade land og
fulgte nord for landevejen denne til Megeltender. Stationen
her. som er solgt til privat, samt pakhuset, ligger nord for byen
ogerletatfaoje pa Paselve baneterreenet er der) dagen be-
tonvarefabrik. Herfra gik banen lidt nordvest pa og krydsede
landevejen midtvejs mellem Meogeltender og Daler station
og fulgte denne sydfor til Daler station, som ogséa er solgt tit
privat. Stationen ligger etlille stykke nede ad Stationsvejog er
omgivet af hoje trecer og buske. Med lidt god vilje kan man
snige sig lidt Ind og tage et billede af stationsbygningen. Den
ligger i forhold til byen Daler et paent stykke sydest herfor og
skulie ogsa veere nem at finde, da Stationsvej har vejtreeer |
begge sider fra landevejen og et stykke forbi stationsbygnin-
gen, samt at vejskiltet star synligt helt oppe ved landevejens
venstre side

Videre vestpa til Hejer kan man se lidt af deemningen syd
forlandevejen. Hojer station, der forlaengst er nedrevet, 13 syd
for byen for enden af Banegaardsgade, hvor ogsa tjeneste-
boligen endnu ligger, umiddelbart fer hvor stationen 14 Tjene-
steboligen er solgt og indrettet til lejligheder.

En lifle pudsighed vedrerende tjenesteboligen, som jeg fik
fortalt af en mand, jeg kom i snak med om banen: For at be-
skytte den 2-etagers hoje bygnings ydermure mod de harde
sydvenstenvinde, har man bekleedt syd- og vestmuren med
sma treepliader i stil med dem, man bekleedte de gamle vind-
moller med. Det kan ses endnu pa bygningen, der er nem at
finde

Banegaardsgade var der dengangi 1986, jeg var dernede
forste gang Meni 1987, dajeg var derigen, var gaden gravet
veek. Et byggefirma havde kobt gaden og det gamle baneter-
reen og var igang med at bygge raekkehuse Men jeg fik da
foreviget gaden i 1986 og kan nyde billedet med gadenavnet
pa.

Fra Hojer gik banen et kort stykke mod vest for byen, for
derefter at dreje mod syd langs diget og ende ved vejen, der
gar op over diget forbi den gamle Hojer Sluse ud til Vida Slu-
se, der blev indviet den 10. maj 1982.

Mogcetender stat or findes stadig Foto Per Andersson

Her ved vejen la Hojer Sluse station, en lang 2-etagers trae-
bygning. der forlaengst er nedrevet. Herude var ogsa en drej-
sekive. har jeg faet fortalt. Man kan svagt ane pa det flade
landskab mellem Hojer og Hejer Sluse, hvor banen har gaet,
Der har ogsa kert tog fra Hamburg til Hejer Sluse station om
sommeren. Her var ogséa en havn med skibsfart til een Sylt,
hvor folk tog over. Det stoppede i 1927, da Hindenburgdaem-
ningen blev bygget - kun til jernbane - sa folk rejste derefter
den vej over til gen.

Ved genforeningen den 17. juni 1920 overgik Tonder-Hojer
banen til DSB, der nedlagde persontrafikken i 1935 Gods-
transporten fortsatte til den 31. marts 1962. O

Her lob banen fra Hejer ud mod Hejer sluse Foto 13 juli 1987 Per Andersson
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Jernbanenyt - kort fortalt

Npyheder fra ind- og udland. I dette nummer: Veteranbaner.

Veteranbanerne

Mariager-HandestuH

MHWJ har af Skagensbanen 1ant SB M 4, Skagensbanens
»Frichs-firkanter« fra 1935 Lokomotivet, der ikke er kereklart,
blev trukket til Mariager sammen med bl.a. SB M 2 efter 100
ars jubilaset i Skagen. SB M 4 vil formentlig i skrivende stund
allerede veere sendt videre til den remiseplads, MHVJ har
skaffet, indtil lokomotivet senere skal renoveres. SB M 2 -
Scandia-/Triangel-vognen fra 1924-28, er taget i brug.
Anders Riis

Enanden af de gamle diesel-keemper har siden foréret vaeret loftet for reparati
on efter et havan Foto af AHJ ML 5203 | Manager. 1 ma) 1990: Anders Rus

Limfiordsbanen Susitis. Sl

Vi har i mange ar mattet erkende, at hvis det skal lykkedes at
bevare bevaringsveerdigt jernbanemateriel, sker det ikke ba-
re ved at det bliver overladttil diverse jernbaneklubber m.v. for
sé& at blive opbevaret under Vorherres bla himmel. Det er vel
de fleste bekendt, at vii Aalborg rader over rimelige forhold,
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men stadigvaek ma der opbevares materiel udenders Isaer
var det vel skinnebusbivognens tilstand, efter kun fa ar under
presenninger, der ligesom slog hovedet pa semmet. hvorfor
vi begyndte at undersage forskellige muligheder.

Efteraret 88 fik vi sa af firmaet Kai Andersen A/S | Aalborg
foraeret stdlbuerne fra en 900 m? stor lagerhal. Hallen havde
hidtil veeret opstillet ved olielageret i Kastrup Lufthavn Eiter
den del undersegelser besluttede vi, at det vitreengte mest til
var plads til opbevaring af vore skinnebusser (tre Sm og en
Sp). En hal pa 900 mZ ville jo veere lige i @jet, men et hurtigt
udarbejdet budget viste, at det vist var mere, end vikunne kia-
re Ved at gere afstanden mindre mellem sojleraskkerne samt
ikke at opstille hele hallen, var det akonomisk overkommeligt
at forsege med en hal p& ca 300 m2. Halprojektet blev sa
forelagt de stedlige DSB-autoriteter. Efter at have faet grantlys
derfra, gik halsagen s& gennem relevante kontorer hos DSB's
bygningstjeneste mv. Overalt er vi blevet behandlet med stor
velvilje, og efter at have stillet den fornagdne bankgaranti, var
den side af sagen i orden incl. leje af arealet, hvor hallen star.

Byggetilladelsen fra Aalborg Kommune modtog vi ca. fire
uger efter at kommunen havde faet en kop! af godkendelsen
fra DSB. S& var vi ogsé néet til den 3 maj 1990 Siden er det
s& gaet slag i slag. Vi lante en rendegraver i bededagsferien
og i lebet afingen tid blev der gravet til de ni punktfundamen-
ter. Forste spadestik blev séledes taget 14, maj 1990 Arme-
ringsjernet fik vi af en formand pé en byggeplads, idet han var
ved at afslutte byggeriet og skulle af med et overskud af bestilt
armeringsjern i diverse dimensioner. Sa i stedet for at havne
hos skrothandleren, s& havnede det hos os for et par hand-
bajere

| tiden op mod sommerferien blev der sa arbejdet med for-
skalningen og stebningen af betonklodserne, som udgar
punktfundamenterne Til de 9 fundamenter er der blevet
brugtca 30 m3 beton. Hallen har pg a sitoprindelige formal
ikke fuld hejde som frirumsprofilet angiver. Dette er dog afh)jul-
pet en de!, idet selve hallen er haevet en meter over terreen
v.h a. betonsejler rejst oven pa fundamentsklodserne

I industriferien |&nte viigen rendegraveren for at f& gravet af
til spor samt render til stribefundamentet langs facaderne Li-
geledes blev rendegraveren sammen med vor egen traktor-
kran brugttil at samle stalouerne. Lerdag morgen 14/7 madte
sé et par gode venner op med hver sinlastbil med kran, og kl
11.00 kunne kransen hejses og der blev rigget op 1l rejse-
gilde

Inden der blev arbejdet videre med selve huset, er der ble-
vet lagt spor i hallen. Hallens to spor er sat i forbindelse med
vores drejeskive, og da hvert spor er 30 m langt, kan den sale-
des rumme de 4 skinnebusenheder. Efter at sporene er lagt
og pakketisand, arbejdes der nu pa at fa oplagt diverse vind-
afstivninger, og oplaegningen af Z-profiler for tag begynder i
starten af september. Det er vores mal at fa taget lagt inden
vinter.

*

I tiden op til Skagenbanens 100 ars jubileeum arbejdedes der
intenst pd at f& gjort SB M 6 kareklar. Saledes er hele det elek-
triske system blevet gennemgéet af fagfolk, magnetiserings-



Blandt andel D-maskinegruppen har nok at tage fat p& - veteranbanekorse! kraever meget ai vedligeholdelse og restaurering Her er nogle af fremlidens opgaver
pa ve] som sidste tog fra »station Hof« - Alf Blume fotograferede 15 marts 1990 Lzes mere om vogn-renovering hos D-maskinegruppen naeste side

dynamoen, ladedynamoen samt startmotoren har vaeret pa
veerksted for rensning og check og fungerer séledes nu per-
fekt. Hoveddynamoen er blevet renset pa stedet og karer pa
det naermeste gnistfrit. Provekarsel pa banetjenestens spor
forleb fint, men ..... ved ankomst tilbage til remisen var moto-
rens smareolie blevet hvid som maelk!

Entrykpreve af motoren viste, at der kom vand ud indven-
digt 1 en cylinder. En efterfelgende adskilielse viste ingen
umiddelbare tegn pé vandinaerheden af topstykket. Udsted-
ningsbojningerne blev trykpravet uden at finde fejl, hvorfor vi

Aalborg sendag 26 august 1990 Til venstre holder dagens damptog klar til
karsel pa Limfjordsbanen - til hgjre ses den nye remise Folo: Martin Jakobsen

fremstillede udstyr for at trykpreve motoren, uden at topstyk-
ket var pa ptads. Trykpreven afslerede et teeret hul i cylinder-
vaeggen og vi er nu i gang med at »traekke« cylinderforingen
Heldigvis har viiblandt vore aktive folk, som fra deres daglige
virke kender noget til Paxmanmotorer, og det er ogsa lykke-
des at finde en importer af reservedele, s& mon ikke det snart
lykkedes at f& motoren til at fungere igen?

Selv om mekanikken ikke fungerede efter hensigten, skulle
M 6 deltage ved Skagenbanens udstilling ved jubileeet i Ska-
gen. Efter megen sagen lykkedes det at finde ud af, hvitken
farve M 6 blev leveret i. Sjaeldent har en farve veeret sa kritise-
ret, som den rede farve, som M 6 er blevet sprojtet med. En
fier i hatten var det sd, da aeldre og pensionerede medarbej-
dere kunne huske, at M 6 (og M 1) var mere rede end saedvan-
lig ved SB.

Transporten til og fra Skagen foregik som »ded« maskine,
dels efter en MY og dels efter SB M 5, idet MHVJ havde mere
end nok at slaebe pé til og fra Skagen.

*

Bivognen indgik jo som fer omtalt i bladet i et beskeeftigelse-
sprojekt i Frederikshavn. Vi har nu faet bivognentilbage i vae-
sentligt bedre stand, end vi i vores vildeste fantasi havde fore-
stillet os. Vognkassen er nu ca. 99% feerdig (enkelte efterre-
parationer) og Klar til maling. Herefter resterer der kun at fa
samlet midler nok til indkeb af nye ruder til hele vognen samt
renovering af bremsesystem og boggier. Til driften kan det
oplyses, at det tegner til at blive en god sseson, og at vi ma
konstatere, at savnet af en feerdigrestaureret TFJ C 8 bliver
starre og starre. Ove Thomsen
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og der BLEY VED med at

D-maskinegruppen 'u

Med premiere i »Danmark for fuld damp« fik D-maskinegrup-
pen sin anden vogn fra Flintholm-arbejdsholdet. Vognen, der
er bygget p& Scandiai 1923, er en storrumsvogn, som blev la-
vet om til tienestevogn en gang i slutningen af halvtredserne,
og malet gra. Skilleveeggene og toilettet blev fiernet, og der
blev installeret varmeovn og spisebord m.m. Tre vinduer blev
blaendet.

Vores arbejde pa Flintholm bestod | at retablere vinduerne,
rydde vognen for tjienestevognindretningen, afrense vognen
indvendig og udvendig, incl. undervogn, montere manglen-
de dele: Overgangsplaner, gitterlager, nedbremse m.m., ma-
le vognen indvendigt og udvendigt, montere saeder dg sidst,
men ikke mindst, som prikken over I'et pamaling af litrering og
tekniske paskrifter.

Vognen er, efter tilkersel, utrolig godt kerende og den var
meget populaer pa »Danmarksturen«. Sammen med de to Cu
4011 0g 4160 og Eh 6762 udger Cy 4640 forspaendt D 826 el-
ler K 564 etmeget smuk, lille stilrent tog. Pa Flintholm fortsaet-
ter viad dennelinie, og vi er s& smatigang med Cy 4626, som
dog vil veere lidt leengere undervejs, for denne vogn vil vifare
endnu mere tilbage til det oprindelige, med montering af de

Fra rydningen af »Station Hof« Foto 15 marts 1990 Alf Blume
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Larnme vinduer torbi Det er en af CY-vognens charmerende sider - som nu alter kan nydes af passagererne 1 CY 4640 Foto: Alt Blume

to midtervaegge og toilet. Det var af tidsmaessige grunde ikke
muligt med 4640. Det m& komme, ndr vognen om mange ar
skal revideres, og treevognsmangelen er afhjulpet.

Et andet projekt som vi hari stebeskeen. er opbygningen af
Cu 4130 som barvogn. Denne Cu’er er ikke, som 4011 og
4160, til at genopbygge med kupeer, da den er totalt ombyg-
get indvendigt, men vognkassen er i god stand, og under-
vognen er fin med bremse. P4 denne vogn skal der retableres
dor i den ene ende og to vinduer. Altsd et projekt i Cy
4640-storrelse. Dette projekt vil muligvis blive lavet sideloben-
de med Cy 4626. Vi har udover personvognene nogle gods-
vogne som lager. De skal ogsa lebende vedligeholdes, noget
der for det meste kan klares med en gang maling med et par
ars mellemrum. For tiden er det Igk 20262 som far en om-
gang, deter joogsa den naest-aeldste vogn vihar i D-gruppen
-fra 1902. Den har engang omkring 1950 mistet sit bremse-
hus - det kan genskabes engang. nar nogen far tid til at give
denne vogn den store omgang.

Jeg skal endnu engang opfordre folk i Kebenhavnsomra-
det til at prove at deltage pé arbejdshold Flintholm Her er nok
at lave for alle, men vi har da heldigvis nok af tid til at sludre,
drikke kaffe og andet, spise kager og se hinandens togbille-
der.

Alf Blume

L ) P
e . @%‘“‘ i
Naeste opgaver: Barvognen CU 4130 Foto 15 marts 1920 Alf Blume



Boganmeldeiser

Jan Forslund og Mogens Duus:

Pa sporet af 80°erne -
Tiarskavalkade om danske jernbaner
Forlaget Holsund

»Makkerparret« Duus og Forslund har gjort detigen Leveret
en bog spaekket med informativ tekst og gode fotografier om
og fra danske jernbaner. Ved en vurdering af bogen falder det
straks i ojnene, hvor kraevende det er, at skulle veelge tekst og
billeder for en tiarsperiode frem for en periode pa ét ar
Mogens Duus udgav allerede i 1980 i samarbejde med Claus
Boje en tilsvarende publikation om 70’erne, som vel var en
mere begivenhedsrig periode end 80 erne, med det endelige
farvel til dampen, de store sidebanenedlaeggelser m.m. Re-
sultatet var en overvaeldende maengde billeder - og maske for
lidt tekst
Tekster er der til gengeeld rddet bod pa i »Pa sporet af
80’erne«. De to forfattere praesterer syv siders koncentreret
indledende tekst 1 den nye bog, og jeg kan med min bedste
vilje ikke finde et hjerne. de ikke har veeret i
Motivvalget, dvs. stemninger, miljg, idyl- og den almindeli-
ge hverdag pa danske spor, har faet nok en drejning sam-
menlignet med de to herrers seneste arbeger. Udover de fo-
tomaessige kvaliteter er bogen krydret med tegninger, plaka-
ter. billetter, statistik - og ikke mindst - informative billedtekster.
Kab den-laes den - og bliv forbloffet over sd meget der ske-
te, og hvor meget du allerede har glemt - om livet pa banerne
i 80'erne
»Pa sporet af 80'erne«- 64 s -farveomslag - over 140iil. Pns
kr. 135-. Forhandles via DJKs salgsafdeling
Enk B Jonsen

Skagensbanen gennem 100 ar
Af Ole-Chr. M. Plum og Birger Wilcke

Efter (for) mange ars stilstand har Dansk Jernbane Klubs for-
lag atter udgivet en bog. Denne gang som en hyldest til den
jubilerende Skagensbane, hvor DJK allerede for 25 ar siden
ogsa udgav et - forlaengst udsolgt - 75 ars jubilsaumsskrift

»Skagensbanen gennem 100 ar« giver laeseren en beskri-
velse af en oprindeligt smalsporetjernbane, der farst og frem-
mest blev anlagt for at tilgodese een enkelt by - nemlig Ska-
gen Efterhanden udvikledes egnen, og alle kan vel i dag vae-
re glade for, at den normalsporede Skagensbane - som
naevntiet forstag fra 1916 - ikke blev statsejet, for s& havde der
nzeppe veeret en jernbane i dag!

Bogen er skrevet af forfatterne i faellesskab, dog séledes at
teksten fra »gamle dage« er anvendt som udgangspunkt for
den nye bog. Det hele er blevet omarbejdet, og segt praesen-
teret pé en laesevenlig og faengslende méde Det er der kom-
met et godt resultat ud af. Bogen er velskrevet, og man for-
nemmer ikke, atto personer har skrevet med hver sin pen. Bo-
gens opstilling med tekst i spalter og billeder med hvid
ramme i forhold til bogens kant giver et flot, grafisk indtryk, og
billederne er trykt fint. Bogen folger den traditionelle opbyg-
ning med forhistorie, periodeopdelt driftsbeskrivelse mv. og
indeholder endvidere afsnit om banens bilruter. Der sluttes af
med ftrafik-tabeller og materieloversigt, Og heldigvis far
»Wlrtzen-rapporten« et kritisk ord med péa vejen

Anmelderen kunne dog @nske sig en grafisk praesentation af
tabelierne bagest i bogen. Det er ikke nemt at overskue tran-
sportudviklingen gennem 100 &r, nar det sker med flere
hundredetal. Ligeledes savnes billeder af smalsporslokomo-
tiverne 6-8 og fra krigsarene - hvorom der er et saerskilt afsnit
- men det er jo ikke noget, man lige kan ga ud og tage!

Det er naeppe muligt at skrive en bog og undgé de sma, irri-
terende tryk- og formuleringsfejl, der givetvis er til storre gene
for forfatterne selv end for laeseren. Saledes er beskrivelsen af
remiseforholdene i Skagen lidt forvirrende, ligesom der frem-
fores. at de normalsporede, tokoblede lokomotiver nr. 1-3 hhv
»var for svage til banen«, hhv. »Med 45 kubikmeter vand

samt 2 t kuli kulkasserne var de velegnede til at trackke de
ofte lange godstog«, afhaengigt af, hvilket afsnit i bogen man
lzeser. lovrigt dokumenterer bogens fotos, at personvognen
F3ikke har vaeret hensat medio 70'erne, som det pastas i tek-
sten. Endelig kan man diskutere billeddatoer generelt - jo nye-
re. des mere praecise angivelser kan i sagens natur anfares
Anmelderen mener dog. at en generel anvendelse af blot ar-
stal ville vaere lige s& god, med mindre der er tale om situatio-
ner (feks. jubilaeer), der kraever eksakt angivelse af datoer.

Lad nu ikke disse petitesser afskraekke! Det er en anmel-
ders opgave at forholde sig kritisk pa enhver made - positivt
som negativt - og det negative vejeri denne sammenhaeng ik-
ke tungt Og med et s& godt resultat, som er opnaet, er kun to
ting tilbage at neevne Selvsagt en anbefaling pa det varmeste
til alle jernbaneinteresserede. sdvel som lokalhistorisk interes-
serede pa egnen, tit at kebe bogen. Samt en opfordring til
DJK om ikke at glemme en vigtig side af foreningens akilivite-
ter, nemlig forlagsvirksomheden. DJK og forfatterne har med
udgivelsen vist at Dansk Jernbane Klub stadig kan »lave bo-
ger«, som boager bor laves

»Skagensbanen gennem 100 ar«, 124 s, 155 ill, fas gen-
nem DJKs salgsafdeling Mediemspris 165 kr., ellers 175 kr.

Mogens Duus

Skagensbanen 1890-1990

»Der var et andet Skagen« digtede Holger Drachmann, og
der er en anden bog - eller snarere haefte - om Skagensbanen
gennem 100 ar, end den Ole-Chr. M. Plum og Birger Wilcke
har haft ansvaret for.

Skagensbanens direktor Aage Jensen star som redakter af
etlille skrift pa 20 sider. Trykket og den grafiske tilrettelaeggel-
se er perfekt, billederne (af dagens SB) er leveret af banens
egen medarbejder, Erik Madsen - og teksten er nedvendigvis
knap. Man kunne godt have ensket sig, at banens direktor var
blevet bedre vejledt med hensyn til afsnittet om det rullende
materiel. Der star nemlig at laese: »M 5 blev overtaget fra den
nedlagte Ringkjebing-@rnhej-Holstebro Jernbane (M 1). M 5
er pa trods af sin alder fortsat banens steerkeste - og snart
eneste rigtige lokomotiv«. Men det er jo unzegtelig et helt an-
det M 5, der lejlighedsvis karer pa SB i dag. Moral for privat-
banedirekterer: Tillad aldrig »genbrug« af numre pé rullende
materiel

Vil man eje alt, hvad der er skrevet om danske jernbaner,
keber man ogsé dette haefte, selv om prisen ma siges at vaere
noget »pebret«

»Skagensbanen 1890-1990« kan bestilles ved at indszaette
kr. 54,75 péa postgirokonto 4 06 36 00, A/S Skagensbanen,
Sct. Laurentii Vej 22, 9990 Skagen. Talon til modtager udfyl-

des endvidere med »jubileeaumshaeftet«
I e Erik B Jonsen

JULEN NAERMER SIG -
FIND GAVERNE | DJKs SALGSAFDELING
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Laeserne skriver

Svar til Niels Thorup

Nar man laeser Niels Thorups indlaeg vedrerende lovaendrin-
gernei DJK, kan man undre sig lidt over, at han kommer med
disse, efter at de er gennemfort i stedet for at fremfare en kon-
struktiv kritik pa den ordineere generalforsamling eller kom-
me til stede pa den efterfelgende ekstraordinaere generalfor-
samling og dér gere sine synspunkter geeldende. Med hen-
syn til fremgangsmaden havde bestyrelsen bedt Bent
Jacobsen om at udarbejde et forslag, hvilket denne ogsa
gjorde. Da bestyrelsen fandt forslaget anvendeligt, blev det
offentliggjort i »Jernbanen«, og der indkaldtes til en ekstraor-
dinger generalforsamling, séledes at de nye love, hvis de blev
vedtaget her og pa den ordinaere generalforsamling, kunne
anvendes ved nyvalgene i ar. Da der imidlertid viste sig ud-
bredt misforngjelse med forslaget blandt vore jydske med-
lemmer, besiuttede vi at tilbagekalde forslaget og nedseette et
hurtigt arbejdende udvalg, der i lobet af ganske kort tid blev
enige om et nyt forslag, som der viste sig almindelig tilfreds-
hed med, hvorefter det uden storre diskussion blev vedtaget
péa savel den ordinaere generalforsamling, som pa den efter-
felgende ekstraordinzere generalforsamling. Nar »Jernba-
nen« kun udkommer 6 gange arligt, ville en diskussion i bla-
det formentlig have trukket sagen sédan i langdrag, at vi end-
nu ikke havde faet vedtaget aendringerne, hvilket jo darligt
ville overensstemme med bl a. Thorups ensker.

Hvorfor foreningens haederkronede dirigent gennem man-
ge ar og jeg selv absolut skal have et drag over nakken, fore-
kommer mig lidt uklart, men pa den anden side er tankens
klarhed jo heller ikke Niels Thorups mest fremtraedende
egenskab, s& det er méaske heller ikke sd maerkeligt

Birger Wilcke

Pa sporet af enighed?

Som leverander til den ene af sidste ars »Pa Sporet af 1989«
erjegiar kommetiden situation, at jeg skal tage stilling til, hvil-
ken af de to »1990« jeg skal sende billeder til, eller hvilke bille-
der jeg skal sende til hvem. Enfuldsteendig urimelig situation.
Jeg har det bedste forhold til redaktionen pa begge publika-
tioner og stor respekt for deres arbejde bade med »P& sporet
af ._.«ogandre opgaver af jernbane-litteraturmaessig karakter.
Den eneste made, jeg kan protestere mod, at der kommer to
sa parallelle boger, er at ikke bidrage til nogen af dem

Jeg haber, at man pa et senere tidspunkt kan finde sam-
men igen, sa der kun kommer en »P& sporet af . «, sa situatio-
nen fra 89 og 90 ikke gentager sig, Danmark er for lille til den
slags dublering

Jeg glaeder mig over, at bade Bane-Beger og Holsund ud-
giver andre boger | ar. Det skulle maske give mulighed for, at
man kan mades igen for at enes om en made, der forhindrer
parallelle udgivelser Maske kunne man deles séledes at for-
fagene skiftes til at udsende begerne?

Skulle deten gangimellem lykkes mig at fotografere et veer-
digt motiv egnet til offentliggarelse, vil det vaere at se i Jernba-
nen eller Bumletoget

Alf Blume
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Foreningsnyt

Love for Dansk Jernbane-Klub
§1.

Foreningens navn er »Dansk Jernbane-Klub«

Foreningen, der har hovedsaede i Kgbenhavn er stiftet
den 15 januar 1961 og henvender sig til alle jernbanemnteres-
serede. Dens formal er at fremme kendskabet til og interes-
sen for enhver art af jernbanedrift

Formalet seges fremmet bl.a ved afholdelse af mader og
udflugter samt ved oprettelse af et arkiv og udsendelse &f
foreningens medlemsblad og andre publikationer.

Foreningen arbejder for bevarelse og restaurering af jern-
banemateriel af szerlig interesse. Materiellet anvendes isaer
pa foreningens veteranbaner, for tiden: Museumsbanen Ma-
ribo-Bandholm, Mariager-Handest Veteranjernbane Lim-
flordsbanen og D-maskinegruppen.

Der spges opnaet samarbejde med inden- og udenland-
ske foreninger og institutioner, hvor et sddant samarbejde kan
fremme foreningens formal

§ 2.
Indmeldelse i foreningen sker ved henvendelse til forenin-
gens sekretariat. Hovedbestyrelsen kan afvise en ansegning
om medlemsskab eller udelukke et medlem, hvis handlema-
de efter hovedbestyrelsens opfattelse berettiger dette, men
vedkommende kan indbringe afgerelsen for den ordinaere
generalforsamling.

Medlemmer under 18 &r har ikke stemmeret pa generalfor-
samlingen.

Foreningen kan udnaevne aeresmedlemmer.

Etmedlem, er ikke inden den 1. marts har betalt kontingent,
betragtes som udmeldt af foreningen.

§ 3.

Generalforsamlingen, der er foreningens hgjeste myndig-
hed, afholdes hvert ar i en weekend i marts eller april maned
efter indkaldelse, der skal tilsendes medlemmerne senest 2
maneder fer generalforsamlingen

Indkaldelsen skal indeholde oplysninger om, hvilke gene-

ralforsamlingsvalgte medlemmer af hovedbestyrelsen mv..
der er pa valg

Den ordinaere generalforsamlings dagsorden skal indehol-

de falgende punkter:

1. Valg af dirigent

2. Beretning om foreningens virksomhed i det forlebne ar
og oplysning om planerne for det kommende ér.

3. Godkendelse af det reviderede regnskab, der skal veere
medlemmerne i haende senest syv dage for generalior-
samlingen

4. Fastseettelse af kontingent og evt. optagelsesgebyr for
det folgende kalenderar, jesvnfor §5
Hovedbestyrelsens forslag herom skal veere medlem-
merne i heende sammen med regnskabet.

5. Indkomne forslag

6. Valg af medlemmer til hovedbestyrelsen m v i henhold til
§4

7. Eventuelt

Forslagtil optagelse under punkterne 4, 5 og 6 i dagsordenen
skal veere formanden i haende senest 6 uger for generalfor-
samlingen. Sadanne forslag skal bekendtgeres for medlem-
merne senest syv dage fer generalforsamlingen



Enstor del al foreningens aklivitel hg-
gervelecranbanernes regr Nufar de
fastplads | bestyrelsen Heretidyllisk
scener fra Museumsbanen Maribo-
Bandholm Foto Alf Blume 16 jul
1990

Hovedbestyrelsen skal indkalde til ekstraordineer generalfor-
samling inden 3 maneder. nar mindst 50 stemmeberettigede
medlemmer begaerer dette, og kan gere det, nar den finder
det nedvendigt Indkaldelsen skal | begge tilfaclde tilsendes
medlemmerne senest en maned for.

Vedtagelser pa ordinaere eller ekstraordinasre generalfor-
samlinger kreever simpelt flertal blandt de fremmadte. Der
kan ikke stemmes pr. fuldmagt.

§4.

Hovedbestyrelsen bestér af syv medlemmer valgt af general-
forsamlingen samt 1 medlem for hver af foreningens fire vete-
ranbaner valgt af disses driftudvalg. Derudover veelger gene-
ralforsamlingen tre suppleanter, to revisorer og to revisor-
suppleanter. Endvidere veelger veteranbanernes driftudvalg
hver een personlig suppleant for hvert medlem valgt af disse

De generalforsamlingsvalgte medlemmer af hovedbesty-
relsen veelges for to &r, séledes at fire medlemmer afgarilige
arstal, og tre medlemmer afgar i ulige arstal. Qvrige valg er
etarige

De personer inden for hver kategori, der opnar sterst stem-
metal pa generalforsamlingen, anses for valgt, idet de stem-
meberettigede i hver valgomgang tildeles et antal stemmer
svarende til det antal, der skal vaelges til den enkeite kategori
| hovedbestyrelsen stemmes ved konstitueringen efter tilsva-
rende regler.

Hvert &r pa det forste mede efter generalforsamlingen kon-
stituerer hovedbestyrelsen sig med formand og kasserer og
vaelger den daglige ledelse af foreningen. Hovedbestyrelsen
fastseetter sin egen forretningsorden.

Hovedbestyrelsen er berettiget til at foretage alle dispositio-
ner, der falder inden for foreningens formal. Foreningens for-
mand og to hovedbestyrelsesmedlemmer kan tilsammen
tegne foreningen,

Ingen forpligtelser kan patages og ingen udgift afholdes
uden bemyndigelse fra hovedbestyrelsen,

For forpligtigelser, der er pataget pa foreningens vegne,
heefter dennes formue, og der kan intet krav geres geeldende
med de enkelte medlemmer.

Hovedbestyrelsen afholder mede mindst fire gange arligt.
P& begeering af mindst fire hovedbestyrelsesmedlemmer
indkalder formanden med mindst syv dages varsel hovedbe-
styrelsen til mede inden en maned, efter at begaering herom
er fremsat.

Mindst een gang arligt afholder hovedbestyrelsen et udvidet
made. hvor ud over hovedbestyrelsen deltager en repraesen-
tant uden stemmeret - for hver af de i §7 naevnte lokalafdelin-
ger og arbejdsgrupper.

§ 5.

Regnskabsaret fastsaettes af hovedbestyrelsen. Medlems-
kontingentet geelder for et kalenderar, saledes at indbetalte
kontingenter forholdsmaessigt i regnskabséaret henfares til det
relevante arsregnskab

§ 6.

De aktive medlemmer ved foreningens 4 veteranbaner veel-
ger efter regler. som fastseettes af hovedbestyrelsen efter lokal
indstilling. et lokalt driftudvalg samt en ansvarlig leder. Den
ansvarlige leder og driftudvalgene er ansvarlige for den dagli-
gedriftaf banerne, oglederne er ansvarlige over for hovedbe-
styrelsen og ansvarlige for overholdelse af de af myndighe-
derne fastsatte reglementer og pabud

§7.

Lokale medlemsaktiviteter - meder, udflugter og agitation - va-
retages af foreningens lokalafdelinger. Retningslinierne for lo-
kalafdelingernes oprettelse og virksomhed godkendes af ho-
vedbestyrelsen.

Hovedbestyrelsen kan endvidere oprette arbejdsgrupper,
der har til formal at varetage bestemte opgaver inden for for-
eningen.

§ 8.

Forslag til loveendringer skal vedtages pa en generalforsam-
ling og yderligere bekraeftes pa en ny generalforsamling, der
skal afholdes inden tre maneder.

§9.

Beslutning om foreningens oplesning kan kun treeffes pé en
generalforsamling med 2/3 flertal blandt de fremmedte, og
skal bekraeftes med samme flertal pa en ny generalforsam-
ling, som skal afholdes inden tre maneder.

Samtidig traeffes bestemmelse om anvendelse af foreningens
aktiver inden for foreningens formal.

Vedtaget pa den ekstraordinaere generalforsamling, den 30.
maj 1990.

133



Referat fra Ekstraordinaer
generalforsamling d. 30. maj 1990

Birger Wilcke bed velkommen og foreslog Bent Jakobsen
som dirigent
Bent Jakobsen konstaterede at den ekstraordinsere gene-
ralforsamling var lovligt indvarslet ifelge lovens paragraf 7,
dette skete i »Jernbanen« nr. 2, som blev udsendt den
040490, samt pa generalforsamlingen den 110390
Soeren Balle forklarede herefter kort om de nye love og
naevnte blandt andet, at de nye love ville samle foreningen
mere
Da der ikke var nogle spargsmal, blev der foretaget afstem-
ning pr. handsopraekning, om lovforslaget, som blev vedta-
get pa den ordinaere generalforsamling, med eendringerne
offentliggjort i »Jernbanen«nr. 2. Stemmerne fordelte sig som
felger: 27 ja stemmer, 2 nej stemmer, 1 stemte ikke
Dirigenten kunne herefter konstatere, at de nye love var
vedtaget, og takkede herefter for god ro og orden under ge-
neralforsamlingen
Bent Nathansen, Referent
Bent Jakobsen, Dirigent

Kommende mader i Kebenhavn

Medlemsmeder pa Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej
183 B, 2100 Kebenhavn @

Onsdag den 14. november 1990 ki. 19.30:

sTrafikplan 1990-1994« - en rapport om privatbanerne i hoved-
stadsomradet

Direkter Niels Meller, HFHJ-GDS, vil med udgangspunkt i
denne rapport fortaelle om Hillered-privatbanernes udvikling

Onsdag den 12. december 1990 ki. 19.30:
»Jernbanebanko« Vi medes omkring spillepladerne, hvor
der som saedvanlig er mange chancer for at vinde gode sa-
ger med hjem til at forsede juletiden med. Tag familie og ven-
ner med til en hyggelig aften

B.J.

Nordjydsk afdeling

Onsdag d. 28/11-90 kl. 19.00:
Ordinaer generalforsamling i lokalerne pa Forchhammersvej
7.Dagsorden ifalge lovene Som seedvanligt vil der efter den
livlige generalforsamling blive lejlighed til at puste ud og gen-
vinde den normale ansigtskuler far hjemrejsen ved synet af
gamle tog pa billeder, set gennem dampen fra varm kaffe og
ildsprudlende cigarer.

Soren Gissel

Salgsafdelingen

Julen neermer sig atter med hastige skridt. og erfaringer har
belzert os om, at det betyder indkeb af gaver til venner og te-
kendte, heldigvis ogsa gennem DJK's Salgsafdeling

Atter i 1990 udgives der to arbeger - ligesomi 1989 fra for'a-
get banebager og fortaget Holsund. | Jernbanen nr. 3:90 var
der omtale af forlaget Holsunds 1990-udgave og ' nr. 480
omtale af banebogers kommende &rbog samt evrige uag v-
elseriefteraret 1990 Bagerne kan bestilles il favarpriser gen-
nem Salgsafdelingen ved at benytte bestillingskortene

Med dette nummer af tidsskriftet falger en omtale af »Dan-
ske Jernbaner gennem tiderne«, der udkommer pa Lam-
berth's forlag i november 1990 Benyt det enestaende ticuc
til gennem DJK's Salgsafdeling at kebe bogen med 100 <~
rabat.

| avrigt henvises der til de senest udsendte numre af Jern-
banen m.h.t. udgivelser og tilbud fra 1989 og 1990

Holsund-bogen koster 89 kr. i forudbestillingspris. forlage:
Banebogers koster 108 kr. i forudbestillingspris

Banemaerker

Viharigen haftflere forespergsler pa banemaerker fra forskei-
lige baner gennem det sidste ars tid, og derfor tilbyder vi ne-
denstdende sset med banemaerker fra forskellige danske
privatbaner:
Banemeerker 1: 15 forskellige banemeerker fra privatbaner-
ne pa Lolland.
Banemeerker 2: 15 forskellige banemaerker fra Aalborg pri-
vatbaner
Banemaerker 3: 15 forskellige banemeerker fra ETJ, MFVJ
RHJ og SKRJ
Banemaerker 4: 16 forskellige banemeerker fra SB.
Banemaerker 5: 12 forskellige banemazerker fra OHJ
Banemaerker 6: 12 forskellige banemeerker fra HTJ
Banemazerker 7: 12 forskellige banemeerker fra HHGB.
Banemaerker 1-3 er tilbudt tidligere
Pris pr. pose med banemaerker er kr. 30- (incl. forsendelse)
Banemeerker fra Museumsbanen Maribo-Bandholm. der
er afbilledet i Jernbanen nr. 3/87, p. 82, kan fortsat kobes
»postirisk« til palydende (kr. 5,00 pr. saet). Maerkerne findes i
ark 425 stk . og de saelges naturligvisi antal efter anske. Brug
maerkerne til at pryde dine breve med
Ovenneevnte varer kan bestilles ved indsaettelse af belobet
for de onskede varer pa:
Postgirokonto 3 17 91 76, Dansk Jernbane Klub,
Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
Husk at anfore bestillingen pa talon til modtageren.
HCH og OCMP

Med dette nummer af jernbanen udsendes girokort til
kontingent 1991, Girokortet bedes udfyldt tydeligt med
navn og adresse samt medlemsnummer. Deres med-
lemsnummer fremgar af trykket everst pa bagsiden af det-
te blad; tallet »2237 « er avispostkontorets kode for »jernba-
nene«, derefter falger i midten Deres medlemsnummer - op
til fem cifre - og yderst il hejre stér en to-cifret servicekode,
der viser Deres evt, tilknytning til lokalafdeling m.v

Kontingentet udger for 1991 225 kroner for ordinaere

Medlemskontingentet for 1991

medlemmer. For juniormedlemmer m.v. dog kun 140 kro-
ner - samme takst, som familiemedlemmer betaler.
Husk at udfylde bagsiden af girokortet
Skulle girokortet vaere faldet ud af tidsskriftet, kan belabet
sendes pé et almindeligt indbetalingskort. Girokonto og
adresse - se nacstsidste side under »medlemskontin-
gent«
Medlemsregistret
Finn Beyer Paulsen
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DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet, ved Birger Bruun
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn V.

TIf. 33 93 20 02

Foreningens telefonavis: 33 33 86 97

- med sidste nyt om meder, udflugter, beger mm

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

Medlemskontingent for aret 1991

Ordinaere mediemmer .........cooooovevievviveercee o KI
Juniormedlemmer (under 18 ar 1.1.1991) ... kr. 140,00
Husstandsmedlemmer.................coooo. . kr. 140,00
Firmakontingent (inkl. 6 annoncer a 1/8 side)...... kr. 2000,00

225,00

Indbetaling af kontingent sker til

Dansk Jernbane-Klub, kassereren
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
Postgirokonto 5 55 38 30

Kassererhvervet i Dansk Jernbane-Klub

Flemming Jakielski: Ind- og udbetaling.
Hans Meyer: Budget - kontrol m.v
Jorgen Andersen (revisor), Stevring: Regnskaber.

Foreningens generalforsamlingsvalgte
bestyrelsesmedlemmer

Formand: Birger Wilcke
Sundbyvestervej 18, 2300 Kagbenhavn S. TIf. 31 59 58 23

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

Sekretaer: Birger Bruun
Platanvej 18, 1810 Frederiksberg C. Tlf. 31 22 05 17

Jan Eriksen
Jstergade 22 D, 6520 Toftiund, TIf. 74 83 04 36

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 Teligse. TIf. 59 18 53 83

Bent Nathansen (suppleant)
Callunavej 20, 3450 Allerad. TIf. 42 27 25 23

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 Veenge 14, 3400 Hillerad. TIf. 42 26 06 78

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen

Jakob Stilling. Kun skriftlig henvendelse:
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
Postgirokonto 8 11 10 06

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer
Blishanevej 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
Kim Christensen
Egeparken 158, 8 th., 5240 Odense N @. Tif 66 10 40 07

DJKs afdeling pa Loliand-Falster
Ole Jensen
Skovveenget 4, 4900 Nakskov. TIf. 53 88 00 04 (kl. 8-16)

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm
»Remisen« Jstre Teglvaerksvej, Bloustred, 3450 Allered
TIf. 42 27 08 18 (onsdag og lerdag). Giro: 3 46 56 16

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

Foreningens baner og tog

Information, bestilling af sertog, 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 Hej Petersen
Hvidkiavervej 10, Oster Tarslev, 8983 Gierlev,
TIf. 86 47 63 72

Foruden i Mariager har MHWJ tillige arbejdshold i Frederiks-
havn, Odder, Viborg og Arhus

Oplysning hos driftsbestyreren.

Limfjordsbanen

Niels Julsrud

Rosenveenget 2, 9530 Stevring. TIf. 98 37 30 71
D-maskine gruppen

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

Foreningens avrige arbejdssteder
Bramming remise
Bjarke Boldt (se adressen ved sydjysk afdeling)

Hong remise, Hong

Erik Rothmann

Bakken 70, 4370 St. Merlase. TIf. 563 60 15 57
Odense, Konservessporet

Kim Christensen (se adressen ved fynsk afdeling)

Flintholm station (Frederiksberg)

Keld Haandbaek
Hagholtvej 5 A, 2720 Vanlese. TIf. 31 74 70 32



Pas pa toget - her anlsegges ny jernbane!

Den 21 maj 1990 tog trafikminister Knud Dstergaard det for-
ste »spadestik«til den nye bane fra Snoghej til Taulov. Hajtide-
ligheden foregik ved Snaremosevej i Erritse, og helt i tidens
and var spaden skiftet ud med en gravemaskine. Ministerens
arbejde beundres af DSBs generaldirekter Peter Langager,

overingeniar Erik Halbeck (med skuldertaske) og Fredericias
viceborgmester Johannes Thorsen (i merkt jakkesaet). Sidst-
nasvnte var igvrigt lidt bekymret ved udsigten til, at en del tog
fremover vil kere uden om Fredericia. Foto: Vigand Rasmus-
sen.

Ud og lees med DBS....!

Togture er altid spaendende. Som feks. en lerdag, tog 3980,
afgang Silkeborg 22 48 med kurs mod Arnus. .

Det forste smil opstar ved at studere togbillettens bagside
Det er interessant at lade familiens medlemmer lzese bagsi-
den hejt, og sa se om de lagser »forkert« eller »rigtigt«. . »

*

Men det helt store smil opstod ved at Iytte til annonceringerne

i togets hojttalere : »Naeste by bli'r RYe«.

Var det et tilfaeldigt rim, eller hvad?? Vi far se. .

»34 er det ALKEN nzeste gang

med toget er rejsen ikke lang«

»Derefter bli'r det SKANDERBORG

med toget hurtigt frem det gar«

Det er dejligt, at der endnu findes individualister i feedrelandet.. ..
Helge Pahus

Nogle vigtige oplysninger:
Det gr angivet med »X«, hvilken billet der er udstedt

| rubrikkerne Voksen« og »Halv« er anfert del antal voksne nh.
det antal born, billetten er udsted? tif

Pa billetter (il dobbeltrejse skal tilbagerejsen pabegyndes inden
2 méaneder efter den dag, der star pa billetten

Er billetten afkrydset | rubrik »Billigdag« kan den kun benyttes pé
disse dage Det fremgar af en saerlig brochure hvilke dage der er
billigdage Brochuren fas p4 DBS statianerne.

Delvis benyttede billetter kan kun tilbagebetales pa den station
hvor rejsen afbrydes, og kun inden for billettens gyldighedstid

Star der »H-omre« | rubrikken »Fra« eller »Tils, galder billetten tif
én rejse Ira eller til en hvilken som helst station i hovedstads-
omradet

For befordringen geelder bestemmelserne i DSBs Persanbefor-
dringsreglement

Med venlig hilsen
DSB



