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Efter en drrackke med tilbagegang i godsbefordringen pa privatbanerne kan vi
nu - med glaede - atter se trafikken stige. Traekkraft-maessigt star privatbanerne
godt rustet til de nye udfordringer, der forhabentlig melder sig. @st for Storebaelt
rader privatbanerne i Hillered, Holbeek, pd @stsjaelland og Lolland over en efter-
h&nden stor park af brugte men gode MX-lokomotiver, og vest for Storebeelt har
SB og VLTJ nu begge faet trackkraft-forsteerkning, VLTJ med brugt tysk traekkraft
0g SB med det nyligt renoverede »marcipanbrad«fra LJ. En af godsbefordrings-
opgaverne pa privatbanerne ses her, hvor Holbaek Privatbaners MX 101 sleeber
afsted med en ladning naturgasrer til levering p& HTJ. Laes mere af privatbane-
nyt. Foto: Ole-Chr. Munk Plum.

Forsiden:

Vinterstemning fra sidst det var vinter - i febbruar maned, Tracerne er smukt deko-
rerede som ramme om det lille tog p& Danmarks korteste og teettest trafikerede
privatbane, Nasrumbanen. Jan Forslund tradte sporene i sneen og stod bag ka-
meraet ved Brede.
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DJK’s julegave til medlemmerne:
Rabat pa togrejser

Det er lykkedes for DJK at indg4 aftale med DSB Forretningsrejser, s& der nu er
&bnet mulighed for at medlemmerne kan komme billigere rundt i landet med
tog. Kort sagt: Vi vil prave at skabe DJK's rejseklubll!

Det er en stor sag, vi gér igang med, s& det er absolut op til medlemmerne, at
f& det til at lobe rundt, For at ordningen kan starte, er det nedvendigt, at mindst
100 medlemmer melder sigtil. Det store antal skyldes, at vi skal kebe at vist antal
billetter, for at opna den gode rabatsats. Det er desveerre heller ikke gratis at kere
denne ordning, sa det vil veere nadvendigt med et vistindskud for at kunne vaere
med.

Lad det vaere sagt med det samme, at der er tale om et depositum, der tilbage-
betales, hvis man ikke @ensker at vaere med leengere. Vi har besluttet, at man kan
deltage, hvis kontingentet er betalt til foreningen og der deponeres kr. 500,00.
Det er mange penge, men nu kommer, hvad du s kan kebe hos DSB:

Der er tale om alle slags togbilletter, dog ikke lokale billetter til HT omradet og Ar-
hus Nzerbane. Der kan s8ledes ogsé kebes DSB 10-turs klippekort, 65 billetter,
pladsbilletter og gruppebilletter m.v. Alti alt mé det siges, at deter gode mulighe-
der, vi sdledes kan fa hos DSB

Uden at g& for meget i detaljer, ligner ordningen meget den, mange store fir-
maer og andre store foreninger har med DSB. Der er tale om en rekvisitions-
ordning, og rabatten, man kan opna, er 10%, Alt efter hvor meget ordningen
bruges, kan der blive tale om, at rabatsatsen kan haeves. Det er séledes op til
foreningens medlemmer, om dette skal blive en virkelig god forretning for med-
lemmerne og DJK

Hvis du vil vide mere - og melde dig til - s& kontakt foreningen pa et postkort
eller brev, Nar vi modtager din henvendelse, vil vi sende dig mere information
samt et girokort.

Vi forventer et stort antal henvendelser, s vi beder om, du kun retter skriftlig

henvendelse til foreningens sekretariat, .
Birger Bruun
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Stort jubilseumsar

Iar kan ’@e Jje rnbanestrce

er og en faergerute fejre 125 ars jubilceum. De to er tid[igere i ar gmtalt
fik en uscedvanlig »dbnings-historj

Struer station i slutningen af 1870'erne. | spor 1 ses Canada-maskine nr. 8, bygget 1864 (Struer Museum)

Af Asger Christiansen

Det jysk-fynske jernbanenet blev vedtaget
vedlovimarts 1861, Bygningen af det knapt
500 km lange jernbanenet skulle betales af
staten, og kontrakten p& arbejdet gik til det
engelske entreprensrkonsortium  Peto,
Brassey & Betts; et keempeforetagende
med titusindvis af ansatte i adskillige lande
verden over. Anleegsarbejdet blev indledt i
Jylland i 1860, og jernbanenettet blev heref-
ter udbygget i etaper, saledes at der for
1866 var abnet falgende:

1862: Arhus-Randers

1863: Langa-Viborg

1864: Viborg-Skive

1865: Skive-Struer

1865: Middelfart-Nyborg
| november 1866 dbnedes s& stragkningen
Fredericia-Vamdrup, Middelfart-Strib og
Struer-Holstebro  samt  driftsselskabets
egen feergerute Fredericia-Strib. Af plads-
hensyn er det ikke muligt at gengive histori-
en her; den er tidligere beskrevet i litteratu-
ren, senest som del af Jernbanehistorisk ar-
bog '91. Men den korte streekning Struer-
Holstebro skal dog omtales, bl.a. fordi den
abnedes for driften pa en helt anden dato
end tidligere beskrevet.

Den jyske tveerbane

Den jyske tveerbane Langd-Holstebro var
en del af 1861-loven, og ogsé den blev an-

lagt og abneti etaper (se ovenfor). Den vest-
ligste sektion Struer-Holstebro var blot 15
km lang. l august 1863 var man ndet s vidt
med de forberedende underseggelser, at
jordarbejdet kunne udliciterestil danske un-
derentreprenerer. Kort efter gik man igang
under ledelse af den engelske afdelingsin-
genior Henshow. Arbejdet blev dog afbrudt
under krigen 1864, hvor Holstebro pa et
tidspunkt var besat af 1400 preussiske sol-
dater. De sidste forlod byen i november
1864. Snart vendte de engelske ingenierer
tilbage til anlsegsarbejdet, og ved arets ud-
gang kunne der gores status.

Banelegemet var naesten feerdigt, men
ingen skinner og kun f& sveller var endnu
anbragt. De 13 stadig p& en oplagsplads i
Struer. Opfarelsen af de forskellige bygnin-
ger var heller ikke indledt, og desuden
manglede man at bygge et par broer. En af
disse slog revner, da den var faerdig, hvilket
yderligere forsinkede banens feerdigge-
relse.

August 1865 afholdtes en raekke moder
af ekspropriationskommissionen; grund-
ejerne blev pé forhand indkaldt ved annon-
ceridagspressen. Bl.a. skulle der tages stil-
ling til ensket om en holdepladsi naerheden
af Hjerm kirke. | Holstebro drejede sagen
sig om placeringen af stationen. Af hensyn
til banens senere forlaengelse til Ringke-
bing, eendredes de oprindelige planer, s&-
ledes at stationen skulle ligge ca. 300 m fra
byens Nerreport.

Maj 1866 métte Peto og Betts standse de-

res betalinger som felge af en konkurs hos
en af deres forretningsforbindelser. | kon-
trakten om de danske jernbaneanleeg for-
pligtede Peto, Brassey og Betts sig til at hef-
te solidarisk for hinanden, og da den meget
velhavende Brassey ikke var berort af de
okonomiske problemer, kunne anleegsar-
bejderne i Jylland og pé Fyn fortsaette.

Sabotage

En ny forhindring dukkede op. Pa garden
Kvistrup lige syd for Struer boede proprie-
teer Eyber, og han var sveert utilfreds med, at
banen skulle gé over hans marker. Han for-
segte at sabotere arbejdet, og tilsidst ede-
lagde han nogle led, der var sat op. Det re-
sulteredei en bade, som Eyber dog naegte-
de at betale, hvorefter han méatte afhentes til
afsoning i Holstebro arrest.

| Holstebro var der &benbart ogséa proble-
mer, for ingenier Henshow lod indrykke en
annonce i byens avis med felgende ordlyd:
»Da der i den senere Tid er bleven gdelagt
Materialer paa Holstebro Jernbanestati-
onsplads bekjendtgjeres herved, at alle
Uvedkommende, der antreeffes paa Ba-
nens Territorium, samt de, der beskadige
Banens Materiale, ville blive dragne til An-
svar og straffede ved Loven.«

Indenrigsministeriet forlangte arbejdet
med banen fremskyndet s& meget som mu-
ligt; dog uden resultat. Det vakte harme i
Holstebro, og i sommeren 1866 bragte byens
avis et hjertesuk, hvor i bl.a, gennemfertes:




6/91

jernbanen

157

Holstebro station ca. 1866. Den store per-
ronhal ses tydeligt. (Jernbanemuseet)

Allerede forrige Aar sogte saaledes Com-
munalbestyrelsen fra Holstebro Ministeriet
om, at Straekningen Struer-Holstebro maat-
te blive aabnet samtidig med Straekningen
Skive-Struer. Dette kunde imidlertid ikke
skee, men der blev givet Lafte om, at Struer-
Holstebro Straekningen skulde blive frem-
met med al mulig Kraft. Hvorledes er dette
Lofte nu bleven indfriet?

Paa Grund af den milde Vinter blev Gravnin-
genfortsat hele Tiden, saa at den var feerdig
tidlig paa Foraaret. Kalken til Stationsbyg-
ningen var laesket i forrige Efteraar, Stenene
vare tilstede meget tidlig i Foraaret, og det
hed sig, at Banen vilde blive aabnet i Mai.
Mai kom, men der var langt tilbage med
Bygningerne, og da man spurgte om Grun-
den dertil, blev der svaret, at der var en Bro,
der skulle ombygges, og det havde derfor
ingen Hast med Stationsbygningen, dog
skulde Banen i ethvert Tilfzelde blive aabnet
forsti August. Nu ere vi snart ude af August,
og ikke en eneste af Bygningerne er faerdig
og mindst af alle selve Banegaarden, der
endnu et meget langt tilbage. Den omtalte
Bro har henligget hele Sommeren, uden at
der er taget alvorlig fat paa dens Ombyg-
ning, man har endnu kun rammet Paele ned
paa den ene Side, og det er den almindeli-
ge Mening, at Banen neppe bliver aabnet
iaar. Skylden for dette Smaleri tilskrives al-
mindelig den dirrigerende Ingenieur, Eng-
leenderen Henshow, der overalt | Jylland
har gjort sig szerlig beromt ved sin Lang-
somhed. (...) Det er en Selvialge, at de naer-
meste Byer ved en Banestraekning, sorn de
ikke staae i Forbindelse med, lide et betyde-
ligt Afbreek i Handel og Omseetning. De
Bonder f.Ex. mellem Struer og Holstebro,
der tidligere gjorde deres Indkjob og solgte
deres Produkter i Holstebro, kjore nu paa
Banen til Skive og gjere deres Forretninger
der, naturligvis til Skade for farstnsevnte By,
og saaledes viser der sig overalt. Naar dertil
kommer, at alle de Penge, som Banens
Bygning koster, henligge frugtbare, er det
dog virkelig ubegribeligt, at Arbeidet ikke
fremmes med den fornodne Kraft.«

Abningen matte udszaettes

Abningen af Struer-Holstebro blev fastsat til
1. november 1866, men i sidste ajeblik mat-
te den udsaettes i to dage til 3, november. |
en indberetning angiver statens kontrolle-
rende ingeniar, at forst da kunne banen
»passeres med Sikkerhed i hele sin Ud-
straekning«. Desvaerre fremgar det ikke af
de tilgeengelige kilder, hvori usikkerheden
bestod. S48 vidt vides, blev dbningen ikke
markeret med festligheder af nogen art.

Banens dbning var annonceret til 1. novem-
ber 1866, men maétte i sidste ajeblik udsky-
des to dage.

Banens bygning havde kostet 357.475 rigs-
daler. Til sammenligning kan naevnes, at
daglennen for en ufagleert arbejder var
godt en rigsdaler.

En maneds tid efter 8bningen afholdtes i
Holstebro auktion over en del effekter, der
var tilovers efter arbejdets afslutning. Inter-
esserede kunne give tilbud pa f.eks. 1500
sveller, forskellige bygningsmaterialer samt
to »store Braeddeskure til Nedbrydelse, det
ene hidtil benyttet som Smedie, det andet
som Materialhuusx.

Driften

Fra banens abning blev de to daglige tog-
par Arhus-Struer fert videre til Holstebro.
Rejsetiden for turen fra Holstebro til Arhus
var 5 timer. @nskede man at rejse videre til
Sjeelland, var der dampskibsforbindelse til
Korsar. »Forbindelsen mellem en Deel af
Vestjylland og Hovedstaden er herved lettet
betydelig, og man kan nu tilbageleegge Vei-
en fra Holstebro til Kjgbenhavn paa mindre
end 16 Timer,

Ved banens &bning anskaffede driftssel-
skabet ikke nyt, rullende materiel, for ret far
var det jyske materiel foreget med 6 person-
vogne, 2 postvogne, 1 bagagevogn og 7
godsvogne. Alle vognene blev bygget pa
Peto, Brassey & Betts egen vognfabrik Hvi-

de Molle (senere Scandia) i Randers. Dertil
kom 2 Canada-lokomotiver, nr. 15-16, fra
englaendernes egen lokomotivfabrik nzser
Liverpool i England. De to maskiner tilgik
driften i begyndelsen af 1866.

Holstebro station var en efter forholdene
ret stor bygning med restaurant samt per-
ronhal over to spor. Endvidere var der lees-
serampe, kveegfold, et pakhus, vandtarn,
en 12 m drejeskive og en tosporet remise.
Banens passagertal var dog beskedent, de
forste maneder 35 rejsende dagligt i gen-
nemsnit; altsd kun 8-9 passagerer med
hverttog. Men det var just heller ikke storby-
er, som banen forbandt. Holstebro havde
under 2.000 indbyggere, Struer feerre end
700. | foraret 1868 abnedes holdepladsen
Hjerm, knapt 7 km syd for Struer. Holde-
pladsen blev fra starten benyttet dagligt af
ca. 20 rejsende,

Egnens landmaend havde gavn af ba-
nen, for nu var det lettere at transportere va-
rer til og fra Struer, der siden 1733 havde
vaeret ladeplads (alts& havneby) for Holste-
bro. En ny havn var anlagt i 1850’erne, og
den blev udvidet efter Holstebro-banens
&bning. Banens betydning egedes ved ab-
ningen af Arhus-Fredericia i 1868. Fra det
tidspunkt eksporteredes arligt flere hundre-
de kreaturer og svin fra Holstebro-egnen
via greensestationen i Vamdrup.

De

Fra Aarhuus . ... ... Kl 7,30 6,0
Fra Randers .. ..... = 830 75
I Randers, . [ ... ... - 9,15 | 17,55
IViborg . ........ . 9,55 | 8,30
I Skive.......... » | 10,55 | 9,30
I Struer . ........ » | 11,55 [ 10,25
I Holstebro. . ... ... » | 12,30 | 11,0

stk fycnske Jernbaner.

Aarhuus-Ra n_gfh ers-Holstebro Banen.

Aarhuus Banegaard, den 27de October 1866
Overdriftsbestyreren.

Fra stebro . ... .. KL | 515 | 1,30
I Struers . o v s ovn " 5,35 | 1,50
ISkive .. .o.vun., 2] 35 | 250
IViborg ......... | 730 3,45
Fra Randers . . ..... 5, | 830 | 4,40
I Renders . ....... o 9,15 | 5,25
I Aarhuus ., . ... .. » | 10,45 | 6,30
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Klarmelding -
teerdig - og afgang!!

- en beretning om hvordan det opleves at blive aktivt medlem af en ve-

teranbane ... pd godt og ondt. Marketingchefen fra entreprengrfirma-
et Hajgaard & Schultz Vest beretter:

Af Christian Hingelberg

Ja, jeg kendte jer jo godt i forvejen, troede
jeg ... for gennem mange ar havde jeg set
jeres skilt, lige i vejkanten i Handest: »Vete-
rantoget«star der. »Det er nok dér, de gar og
hygger sig« teenkte jeg hver gang, jeg pas-
serede skiltet. Og tit havde jeg lyst til at tage
en tur med toget, men fik det aldrig gjort.
Men pludselig stod jeg i embeds medfer
ude pa sporet st for Handest. Det var i no-

vember 1990. Jeg skulle fotografere grus-
transporterne til den nye tunnel under mo-
torvejen.

Mit firma skulle bygge broen, og MHWJ
skulle levere gruset til bundsikringen. Vi var
nok lidt skeptiske til en start. Men | klarede
alle forhindringer og levede op til de krav,
som vi som moderne storentreprenar stiller
til vore underleverandearer.

Jeg fik taget en masse gode billeder. Jeg
fik historien optaget i neesten alle landets
betydende aviser. Selv TV2 var med pa

»Yngste laerling«pa MHVJ, Christian Hingel-
berg. Marketingschef i arbejastiden, togfo-
rer | frifiden... - eller er det omvendt??
Foto: Tyge Steffensen.

spogen og sendte en herlig reportage fra
denne anderledes begivenhed.

Ved samme lejlighed fik jeg en keretur
HandestTrue t/r i VNJ DL 12. Og sa var jeg
solgt ... P4 den tur madte jeg Mogens Duus
og Flemming Hgj Petersen. Det betad, at
jeg f& dage efter stod med et girokort i han-
den. Det blev s8 betalt. »Nu ma vi sa se,
hvad det er for noget« teenkte jeg.

Og dermed gik det s8 lgs. Jeg matte vae-
re med i »banelivet« og gleedede mig me-
get. Men de rent praktiske konsekvenser
heraf kunne jeg jo ikke vide noget om pa det
tidspunkt.

»Den nye dreng i klassen«

Som ny mand fik jeg en fin modtagelse, in-
gentviviom det. Men det tror da pokker. For
det farste MHVJ gjorde, var at lokke 20,000
kr. ud af mit repraesentationsbudget som
sponsor for »Brofesten«i Mariager d. 12, ja-
nuar 1991. »Egentlig helt godt gjort« taenkte
jeg. De er sgu’ nogle gode kabmaend pa
den bane. Hvad mon de mere kan leere
mig?? Det fik jeg snart at se

Lige pludselig sad jeg pa skolebaenken i
Randerstil banens SR-kursus. Minitdhu var
ubestridelig, men de praktiske konsekven-
ser var svaere at tackle. Massevis af mapper
med uforstaelige forkortelser, diagrammer,
signaltavier, bremsetabeller, faldpromiller,
rangersignaler og alskens anden jernbane-
fagsnak. - Pa et fagsprog, der naesten er
veerre end EDB-branchens ... og det siger
ikke s& lidt! Jeg teenkte ogsé pa de for mig
uovervindelige udfordringer i skoletiden for
mange ar siden i Kristian Mikkelsens bl La-
tinbog. Jo, dette her var sveert.

Pa den anden undervisningsaften i Ran-
ders métte jeg treeffe det sveere valg: »Er du
med eller gj ...« Jeg teenkte over sagenifem
minutter og slugte samtidig tre kopper kaffe.
Sagen var kiar. Dette her skal jeg gennem-
fore!

Jeg knoklede i mapperne, stillede mas-
sevis af dumme spargsmal til de hardt prev-
ede leerere - 0g ovede og @vede og ovede
mig. Lerdag d. 6. april kl. 10.30 var jeg med
til SR-proven: 38 rigtige og 12 »skaeve« blev
resultatet. Jeg bestod, men var ikke helt til-
freds. De skaeve var en masse om automa-
tisk linieblok samt pludselige sendringer |
radiodirigeret trafikafvikling. Det m& jeg s&
lzere siden. - Tak til Max Rasmussen og Jens
Vestergaard for et godt kursus og en stor
oplevelse! Jeg fik mit diplom, og jeg er til da-
to meget stolt af det. Det var ferste gangifle-
re artier, at jeg var til eksamen.

Jeg fejrede begivenheden ved at kere pa
skinnecykel (- for ferste gang i mit livl) fra
Mariager til Fjeldstd t/r, ssammen med Saren
Haandbeek. Det var en fantastisk oplevelse.

Og sa gik tiden ellers med at reparere
vogne i Arhus, grave vandledninger ned i
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Handest kare grenklippetog pa linien, va-
ske gangtej pa F-maskinen og en hel mas-
se andet. Der er jo meget travit pa en vete-
ranbane lige inden sassonstart, fandt jeg ud
af. Og jeg fandt ogsé ud af, at man ikke bare
gar »og hygger sig«, som jeg oprindeligt tro-
ede. Dette her er hard business og organi-
sation, ellers fungerer det ikke.

Hjemmefronten undrede sig

Min familie stod lidt undrende péa »sidelini-
en« ... for de kunne godt fornemme, at der
her var sket noget i mit liv, som de ikke kun-
ne gere meget ved. S& snart jeg havde fri,
streg jeg til Mariager. Men s& tog de af og til
med. Og det er jeg dem dybt taknemmelig
for. De var ogs& med i den store »renga-
rings-fest« i pinsen, hvor vi pravede at pud-
se vinduer og muge ud i personvognene. -
Jaievrigt: Rengering af MHVJ materiel er jo
lidt en em ligtorn, fandt jeg ud af. Og denne
betragtning blev da yderligere bekraeftet i
lebet af saesonen.

Hele sommeren har jeg kert rundt med
det totale rengeringsudstyr bag i min bil,
klar tilindsats her og nu! Og det har der gu-
derne vide det veeret brug for. »Der kommer
ISS Rengeringsservice« har mine kollegaer
i firmaet ofte drillet mig med. Men dem om
det. De ved jo ikke noget om, hvordan man
driver veteranbane

¥

H..-L--“‘&- -
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5. november 1990 ki. ca. 15.00: Dette foto er barsk realisme, for netop i dette pjeblik sker det!
Chr. Hingelberg er fotograf pa »Grusexpressen«, hvor han meder Herluf Mousten, Anders
Faerch, Mogens Duus og Seren Balle. Dem kendlte han ikke i forvejen, men det har sendret
sig siden. Foto: Pressefotograf Hanne Larsen, der viste stor irritation over at have en jernba-
negal person hoppende rundt midti sit eget motiv. - Hun prevede, forgeeves, at flytte ham...

Neeste udfordring lurede...

Det var snart saesonstart pa kereplanen, og
jeg ville gerne veere med. Det forste pro-
blem var uniformen! MHVJ har vel 2-300
uniformer pélager hos H.J. Fredbergi Mari-

Midt i ssesonen
84 det ud som
her:

Et fyldt tog med
glade gaester
og en travl tog-
forer. Det er pa
aftentur til True
med SB M-2,
Christian klipper
billetter og vejle-
der de forvent-
ningsfulde pas-
sagerer pa tu-
ren ud langs
Mariager Fjord.

Foto:
Jan Forslund.

ager. Men ikke mange, der passer til knap 2
meteri hejden og en livvidde paca. 110cm.
Men OK, vi fandt noget, der efter diverse
ombygning (syersken var ved at de af grin)
kunne bruges. Men min jakke kan il dato ik-
ke knappes. Dertil er jeg for bred/fed.

Nu blev aftalen, at jeg skulle veere »fol«
hos en af banens etablerede togterere, og
min leeremester blev energiske Peter Ny-
gaard. Med lidt held kunne der s& blive en
god togbetjent ud af mig i denne sommer,
og det passede mig helt fint, - Men sadan
kom det ikke helt til at ga

Jeg fik 1-2 dage som fol, og s& var det
sket. »Du kan sgu’ godt klare det selv«, sag-
dede ... og sé blev jeg smidt ud pa det dybe
vand. Med ét slag var jeg blevet togfarer pa
hjemmebane - og guderne hjaelpe mig og-
s& togbetjent p& de hektiske turisttog fra
Randers! Jeg glemmer ALDRIG mit forste
tog fra Randers, med over 300 passagerer.
Milde magter. Alene det at std ved signal-
boksen og blokere al bilkarsel i Randers
Centrum, nar der keres ned p& havnener jo
en oplevelse, der kreaver stélnerver. - Men il
mit held havde jeg Lene med som togferer!
Tak til dig Lene, du er en kollega af format.
Og havde du ikke veeret med pé denne min
forste »Randerstur«, havde jeg aldrig gjort
detigen. Men det blev for mig til flere ture af
denne slags i 91-seesonen. Med massevis
af slid, sved og glade geester!

Juli maned var barsk

Der var nu knald pa bade plantog og seer-
tog. Hver uge gav hundredevis af glade og
forventningsfulde passagerer pa perroner-
ne i Mariager, Handest og Randers. - En
succes, der forpligter! For pad MHVJ seelger
vi jo ikke transport, men oplevelser. - Hel-
digvis har jeg kaert danske og udenlandske
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Madkurvene pakkes ud ved Mamaku, én af perlerne pd MHVU. Haj luft, flotte landskaber og Triangeltoget skaber de rette rammer. Selska-
bet er togfererens venner og familie. Foto: Tyge Steffensen.

turistbusser gennem 20 ar Og dermed
leert, hvordan man lever op til gaesternes
forventninger og samtidig kan holde no-
genlunde effektivt styr pad 200 uregerlige
passagerer med venlig og myndig fremto-
ning. Det kom mig til stor nytte i seesonen 91
pa MHWJ's skinner.

Hele sommeren har jeg set glade menne-
sker, der med store forventninger steg pé to-
get. Vi har bakset med madkurve, kufferter,
barnevogne, cykler, korestole, fadolsan-
leeg, kasser med slikposer, klapborde, fo-
togrej og al anden rejsebagage, der skulle
gere netop denne tur god! Og sadan blev
det jo ogsé. | seesonen 91 har jeg haft om-
kring 30 »vagter« af forskellig art paA MHVJ,
Det har veeret en positiv oplevelse, men og-
sé et hardtslid. Jeg havde aldrig pa forh&nd
troet, at denne branche var sa hard, som
den virkelig er. Jeg har tit teenkt pa skiltet
ved vejen derude i Handest ... »Det er nok
der, de gar og hygger sig«. Jo tak. Hyggen
har sin pris. Men der har veeret sliddet
veerd! Ingen tvivl om det,

Man bliver svedig, sort og traet, men man
far en masse oplevelser, der er helt enesta-
ende, Det koster altsd nogle hvide skjorter.
Selv Biotex og forvasken pa min vaskema-
skine har givet op.

Jeg kom med i »eksporten...

MHVJ’s ambitionsniveau er hajt. Det er alle
sikkert klar over. Dels at kare hjemmebane-
tog, Randerstog og seertog af forskellig art
rundtiJylland. At brede sig yderligere pé et
spinkelt materiel- og personalegrundlag er
en vanskelig opgave. Men ogsa en udfor-
dring. Og netop udfordring 18 der i arets
kersler p& Varde-Nerre Nebel-Nyminde-
gab. Her skulle vi bogstavelig talt eksporte-
re materiel, mandskab og know-how til en

spaendende opgave langt uden for vore
normale graenser.

Her fik jeg ogsa lov til at veere med! Og
det er jeg glad for og meget stolt af. Det vil
jeg ikke skjule. Det var en oplevelse af hoj
karat. Under materieltransporten til Varde
fik jeg lov til at kere som lokoferer mellem
Vejle og Kolding. Det var et af de sterste oje-
blikke i mitliv, da jeg rumlede ind under per-
rontaget i Fredericia med APB M1l | mine
tidlige drengear tilbragte jeg mange timer
pa netop denne banegard, under besgg
hos min kaere Faster Fie, der boede nabo il
banen. Og jeg dremte altid om at blive loko-
motivfarer der ... - og nu, ca. 35 ar efter, ske-
te det pludselig. Ret ubeskriveligt. Jeg »vin-
kede« selvfolgelig til Faster Fie, da vi karte
ind i Fredericia den dag. Hun dede for ca.
10 &r siden, men lige nu var hun meget le-
vende for mig.

Siden blev det til en travl sendag som tog-
forer pa banen til Nymindegab. Det betad
massevis af glade gasster i det vestjyske,
samt et samarbejde med Vestbanen, der
bare klappede. Alt i alt en ekstraordinaer ind-
sats fra alle, der var med i de tre uger i august,
men ogsé et resultat, der gav bonus. P& flere
méder. Ikke mindst p& MHVJ's bankkonto.

Og nér vinutaler om»eksport«, s var jeg
ogsa med pa flere aktiviteter p4 Odder-Ba-
nen i juli og igen i september. Det var ogsa
en oplevelse, jeg vil huske, Vi blev ikke rendt
ned af hundredevis af passagerer netop
her. Men vifik da bekraeftet, at skal man szel-
ge veterantogskersel, skal markedsfaring
og PR-arbejde planlaegges og udferes ef-
fektivt. S& lad de respektive beslutningsta-
gere overveje dette med hensyn til seeson
92. Jeg mener personligt, at der er et mar-
ked p& HHJ-skinnerne, der godt kan udnyt-
tes positivt. Blot med en bedre salgsind-
sats, der er planlagt pa forhand.

Og pludselig var det slut
- eller var det?

Jeg var med pa det sidste ordinaere damp-
tog i 91-kereplanen. En dejlig solbeskinnet
augustdag, og som seedvanligmed mange
glade gasster. Men sa var det pludselig slut.
Det sidste flojt rungede ud over Mariager
Fjord, ogfolk sagde farvel og tak. Det var en
underlig og tom fornemmelse.

Den aften stod jeg pa perronen i Maria-
ger og teenkte: »Hvad var det egentlig, der
skete, og hvorfor er du her?«. Mine tanker
gik méneder tilbage i tiden, og de mange
hektiske erindringer veeltede frem,

For det var mit job som reklame- og PR-
mand i mit firma, der bragte mig op pa spo-
ret ved Handest i november '90. Og det for-
te s en hel masse andet med sig. - Netop
derfor var jeg utrolig glad, da jeg i august
kunne veere togfarer for et saertog for mine
kollegaer m/ familie p& udflugt til Mariager.
De lo meget af mig og min uniform, men de
forstod godt, at jeg kunne lide livet som ba-
nemand pa MHVJ.

Titbage var der s& forholdet til min familie
0g private omgangskreds ... - men det kun-
ne vel ogsa klares pé skinnerne? Og det
gjorde vi s lardag d. 7. september, hvor vi
havde inviteret familie, naboer, venner osv.
pa madkurvsudflugt til Mamaku! DET blev
nok den starste oplevelse i denne saeson. Vi
var 80 deltagere i hgj sensommersol, der
bare nod livet i graesset ved Bradles Trin-
breet, rumlede frem og tilbage med Triang-
lerne og temte Handest Station for ispinde.
Stor succes.

Dagen efter sagde jeg farvel til Mariager,
stille og roligt, Jeg gik helt alene og ryddede
lidt op, skrev tograpporter osv. og bagefter
legede jeg selv turist i denne skanne by, For
det havde jeg ikke haft tid til i denne szeson.
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Jeg gik tur langs fjorden, kiggede pa byen,
spiste burger pa havnen og prevede at
veenne mig til stilheden efter kareplanens
slutning. Det var en lun og flot dag, men og-
s& meget vemodig. For nu er der lang tid til
naeste saeson. Men jeg gleeder mig alle-
rede.

Den storste opgave
kom til sidst

Ja, da jeg troede at det var slut, kom den
neeste opgave! For mit firma - Hejgaard &
Schultz Vest a/s - skulle aflevere 4 motor-
vejsbroer ved Handest (ogsé jernbanetun-
nellen) til bygherren, Vejdirektoratet. »Og sa
skal vi da ud at kere med dit tog«, sagde
chefingenieren fra vort Aalborg-kontor! Sa
nu var vi pa den igen. Seertog med Triang-
lerne, speciel indretning med konference-
kupé til underskrivelse af sagens dokumen-
ter, gaester fra Vejdirektoratet og radgiven-
de ingenierer myv.... og selvfelgelig MIG
som togferer. For det var jo egentlig DEM,
der havde sendt migi kieerne af MHVJ, ikke
sandt. Og en af mine bedste kollegaer fra
sommerens provelser, nemlig Herluf Mou-
sten, var lokofgrer. Det var en perfekt afslut-
ning pa et travit &r pa MHVJ. Med god fro-
kost p& Postgérden osv. (- naturligvis med
danskvand til det uniformerede personale).

Denne oplevelse kan jeg ikke beskrive fyl-
destgerende, men jeg héber, at | forstar me-
ningen? Det var sjovt og herligt.

Néar man sa kigger tilbage pa denne trav-
le sommer, er der mange tanker, der fylder
hovedet. Jeg synes selv, at jeg har gjort en
helhjertet indsats, selvfelgelig med fejl og
mangler. Men jeg var jo ogsa kun »yngste
leerling«

Derfor vil jeg hermed sende min dybtfelte
tak til alle mine tAlmodige »leeremestre« og
kollegaer pd MHVJ, der alle har hjulpet mig
ganske enestdende. Jeg har altid veeretind-
ividualist og dermed min egen herre. Og
derfor aldrig veeret god il faelles disciplin og
holdsport. Det m& man nok sige, at jeg nu
har laert en masse nyt om!

Mogens Duus er pé »salgsarbejde-..... - Han giver Christian Hingelberg en »pravetimes« i
den svaere kunst at mestre en Trangel.... - Og Christians barnedram om maske at kunne
blive lokofarer kom et lille skridt naermere. Foto: Knud Rasmussen.

P& MHVJ har jegfaeten god og engageren-
de fritid, der har kunnet frigere mine tanker
fra et meget kraevende og stressende job |
byggebranchen. Det har veeret en utrolig
oplevelse. Jeg sender nu min hardtprovede
uniform til rensning. Den skal ind i skabet og
veere Klar. For jeg overvejer helt serigst at ta-
ge en ny saeson, hvis | ellers vil have mig
med igen?

| hele dette hektiske forleb har jeg faktisk
kun oplevet én utilfreds! Nemlig min fiske-
stang. Foritiden havde bade den og jeg ret
travit med at jagte haverreder ved de ostjy-
ske kyster. Det er i sagens natur ikke blevet
til s& meget nuiér. Men det er grrederne sik-

kert helt tilfredse med. | sommer er det fak-
tisk kun blevet til én erred pa 1,3 kg, fanget
en sommerdag ved Sletterhage, hvor jeg ik-
ke var p& banen ved MHVJ.

*

Vinteren nsermer sig, og dermed ogsa en
travltid bag kulisserne, Reparation af vogne
og lokomotiver samt vedligeholdelse af
straekning og bygninger. Der er nok at gare.
Og der skal jeg ogsa nok tage min tern,
Men jeg savner allerede nu de hektiske mi-
nutter inden afgang!

TAK! il jer alle: Peter, Lene, Dan, John, Sa-
ren, Mogens, Flemming, Fritz, Anders F.,
Anders R., Birthe, 2xXTorben, Ulla, 2xJan,
Ib, Tonny, 4x0Ole, Max, Jens, Hans Henrik,
Seren Peter, Steen, Morten, Bilde, Lars Hen-
ning, Fredberg, A. Maxen, Lars R., Jergen,
Christian H., Herluf M. og alle | andre!

| har alle givet mig en oplevelse, som jeg
ikke kunne dremme om, da jeg stod med
mit kamera pa sporet ved Handest i novem-
ber 1990, O

Dette er for vores forfatter et meget hajtide-
ligt gjeblik: Gaesterne er entreprenaren og
bygherre m.v. ved tunnellen under motor-
vejen ved Handest. Der er afleveringsforret-
ning d. 2. oktober 1991. Altsd ca. 1 4r efter,
at Christian var pd samme sted forste gang.
- Men i dag er hans status bade marketing-
chef hos entrepreneren, togferer hos MHVJ
pa dagens saertog - og fotograf pa dette bil-
lede!
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Traek af en lokomotivtypes historie

10 jubilceer markeres med denne artikel

om damplokomotiver af typen »Consolidation«

Af Povl Wind Skadhauge

Her i 1991 er der gdet 125 &r, siden det for-
ste lokomotiv med hjularrangement 1'D (i
Whyte-systemet 2-8-0) fremkom. Samtidig
er der forlgbet 50 &r siden bygningen af sid-
ste serie af DSBs litra H, hvormed typen
blev repraesenteret i Danmark, og deri lig-
ger anledningen til neerveerende artikel. Da
1'D-tenderlokomotiver - endda medregnet
den britiske Great Western Railway's klasse
4200 fra 1910, som ndede 205 stk. - alt i alt
var meget fa i forhold til lokomotiver med
tender, er der dog for at spare plads set bort
fra tenderlokomotiverne her, og fremstillin-
gen gar ligeledes uden om smalsporede
1'D-lokomotiver; de forekom ganske vist,
men var ikke talrige.

Alligevel forholder det sig sdledes, nar
damplokomotivets historie tages under ét,
at 1'D er blandt de mest byggede typer, ja
maske den talrigeste af alle. | hvert fald blev
der sammenlagt bygget ca. 33.000 1'D-lo-
komotiver alene i USA, og det var Klart flere
end af nogen anden kategori. Selv 2'B-ty-
pen kunne trods sit navn - American, eller
mere fuldsteendigt: American Standard -
med 25 a 26,000 enheder kun besaette an-
denpladsenien statistik over den nordame-
rikanske produktion af damplokomotiver.

Man kan let fa det indtryk, at modelbane-
industrien pa begge sider af Atlanterhavet
har veeret bade blind og dev. For udbudet
af 1'D-modellokomotiver har vaeret mildest
talt sparsomt, skant det snarere burde have
veeret overveeldende. Men dette afspejler
kun virkeligheden. Der var ikke knyttet me-
gen prestige til godstogslokomotiver, og
som felge heraf blev 1'D-lokomotiver ikke
brugt i jernbanernes PR-arbejde - og har gj
heller i lokomotivhistoriske oversigtsvaerker
faet omtale i forhold til deres faktiske betyd-
ning. Man har ikke kunndet se den alminde-

lige skov for de mere szerpraegede treeer.

Imidlertid skal 1'D-typens historie fortsel-
les her, omend kun i meget, meget grove
treek. Det sker gennem en raskke kronologi-
ske ordnede eksempler, hvis vigtigste tekni-
ske data er opfertitabelform, og somievrigt
hver for sig far et par ord med pé vejen, og
for nogles vedkommende er afbildet. Ek-
semplerne er tildelt lebenumre, som kun
har det ene formal at befordre henvisninger
mellem tekst, tabel og illustration. Det er
valgt ikke at anfare kilder til data og evrige
informationer. Listen over dentil udarbejdel-
sen anvendte litteratur er nemlig s& omfat-
tende, at den og referencer til den ville give
artiklen en uhensigtsmaessig slagside.

Kilder til data er ofte uoverensstemmen-
de. Arsagen kan fx veere forskellig afrun-
ding ved omregning mellem enhedsyste-
merne samt konstruktionsafvigelser mel-
lem forskellige serier eller som folge af
ombygning og modernisering. Det kan sa-
ledes naesten ikke undgés, at lseseren sto-
der pa afvigelser fra de ham bekendte data.
Skrive- og trykfejl er en anden mulighed,
som desvaerre ikke kan lades helt ude af be-
tragtning. Om forst8elsen af tekniske data
henvises til artiklen Data-ABC i »jernbanen«
nr. 5 og 6/1985. Desuden bemaerkes, atind-
farsler i rubrikken Karakteristik felger det
velkendte tyske system, hvor tallene angiver
antallet af dampcylindre og bogstaverne
har fglgende betydning:

n = uden overheder (Nassdampf)

h = med overheder (Heissdampf)

v = compound-virkemade

(Verbundwirkung)

*

Eksempel 1.11866 byggede Baldwin Loco-

motive Works verdens farste 1'D-lokomotiv,
en for sin tid saerdeles kraftig maskine. Den
fik navnet »Consolidation« som en erindring
om den styrkelse, der 14 i en omtrent samti-
dig fusion mellem Lehigh Valley Railroad og
Lehigh & Mahanoy Railroad. Det var sidst-
naevntes maskinchef Alexander Mitchell,
der stod bag den nye type. Navnet Consoli-
dation slog straks an ogsé som typenavn og
er i denne egenskab kendt vidt og bredt.
Det spillede formentlig ind, at ingen gene-
relle tal- eller bogstavkoder var til rddighed
endnu.

Bygningen af 1'D-lokomotiver var mulig-
gjort ved udviklingen af en enkel og effektiv
radialtruck til forlaberen, Man fik nu en ma-
skine med sterre adhaesionsveegt end ved
lokomotiver med tre koblede aksler, men
med en mere stabil karsel, end et D-koblet
lokomotiv uden forleber kunne praesetere,
Netop forleberens andel af det samlede ak-
seltryk var imidlertid et problem, som blev
ved med at optage konstruktarerne, sé lsen-
ge der blev bygget 1'D-lokomotiver.

Eksempel 2. Typen blev hurtigt accepteret
af mange amerikanske jernbaneselskaber i
den sveere godstrafik, skent det kneb med
at afbalancere de sma drivhjul effektivt.
Men der skete ikke nogen helt stor udvikling
i 1800-tallet. Pennsylvania Railroad's klasse
R - senere H3 - fra 1885 havde séledes sam-
me cylinderdiameter og slaglaengde som
den ferste Consolidation, og drivhjulsdia-
meteren var ogsa nassten usendret, Men
kedelsen var starre og vaegten oget. Klasse
R. som blev bygget pd banens egne Altoo-
na-vaerksteder, var dbenbart saerdeles an-
vendelig, for den kom til at omfatte 111 ma-
skiner.

Med sin hejt anbragte kedel havde
Pennsylvania Railroad’s klasse R - ek-
sempel 2 - et ganske andet fremto-
ningspraeg end den forste 1'D.
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1 Usa "Consolidation" 1866|n2 | 508 6101219 2,3| 39
2 USA PRR klasse R 1885|n2 |508 610[1270| 9,8 |160,9 2,9| 52 |45,6
3 @strig KKStB klasse 170 1897| n2v| 540/800| 632 |1258|14/12|227 3,9/ 68 |57
4 Finland VR klasse Tk 1 1899|n2 |406 508 (112012 57,6 1,4| 38,2|33,2|50
5 USA Big Four nr. 728 1900|n2 [559 762 |1422|14 278,7 3,3| 84,8|75,8
6 Sverige SJ litra Ma 1902| n2v| 536/810| 640 |1300| 14 213,5 2,9| 75,6|64,3|45/50
7 Norge NSB type 19 1902| n2v| 550/700| 640 (1250|13 177,7 ,8| 70,5/60,7|40
8 USA Rock Island kl. 60 1907|n2 |648 813(1600(13
9 Usa Toledo, St.L.&W. nr. 203 h2 [559 711 |1448|13 192,8 |44,1 |4,3| 90,8(77,3
10 Italien FS klasse 740 1911|h2 | 540 700 (1%370(12 2,8| 66,5 65
11 USA Boston & Albany nr. 1052(1912|h2 | 584 813160014 276,7|54,1/5,3(109,8(97,1
12 Frankrig SNCF klasse 140 C 1913|h2 [590 650 |1440|14/12 3,2 75,5 80
13 Tyskland Bayerische St. G4/5H 1915| h#v| 400/620 gig 1300|16 179,0(58,0(3,3| 77,0|64,0|60
14 Diverse US Army Pershing 1916(h2 |533 711(1422|13,3 |173,0|39,0|3,0| 75,5/68,0
15 Frankrig US Army 1917|h2 |s584 660 [1435(11,9 |184,1|42,6|3,2| 72,8|63,3

Eksempel 3. Lidt ind i 1890erne begyndte
ogsé den europaeiske lokomotivindustri s&
smat at tage 1'D-typen op. Entidlig fuldtraef-
fer var de astrigske statsbaners klasse 170,
ferste gang sat pa skinner i 1897. Den blev
bygget af forskellige fabrikker og naede et
samlet antal pa& naesten 800 stk., som navn-
lig i kraft af de politiske forandringer under
og efter 1. verdenskrig blev spredt i en reek-
ke af Jsteuropas lande og kendt under
mange forskellige betegnelser. 2-cylind-
rede compound-maskiner var dengang ret
almindelige i europaeisk lokomotivbygning
(men hovedparten af verdens 1'D-lokomo-
tiver blev bygget som 2-cylindrede med en-
kelt ekspansion).

Eksempel 4. S& godt som alle europeeiske
lande fik 1'D-lokomotiver for eller senere. |
Finland var man ret tidligt ude, og som det
senere vil ses, blev 1'D-maskiner her domi-
nerende pélignende made somi USA. Om-
kring &rhundredskiftet var de europaeiske
lokomotivfabrikkers ordrebeger fyldte, sa
de farste 20 finske 1’D-lokomotiver, leveret
1899-1900, var amerikanskbyggede. De
kom fra Baldwin Locomotive Works og er et
eksempel pa, at 1'D-lokomotiver fortsat blev
konstrueret ogsa til svag overbygning. Ak-
seltrykket var kun 83 t - og i overensstem-
melse hermed fik de 20 maskiner betegnel-
sen Tk 1 i det litreringssystem, som de fin-
ske statsbaner indferte i 1942, og hvor det

lille bogstav kiassificerer lokomotiverne ef-
ter akseltryk.

De finske lokomotiver er tillige et eksem-
pel pd, at 1'D-arrangementet fandt lige sa
god anvendelse p& bredspor som pa nor-
malspor, og havde der ikke skullet spares
péa pladsen, ville fx den russiske klasse
Shch (over to tusinde enheder) sdvel som
1'D-konstruktioner pé deniberiske halve og
i Indien have figureret i neerveerende artikel.
Imidlertid er ogsd de avrige bredsporede
eksempler valgt fra Finland, der i sammen-
ligninger med danske forhold fgles mere
vedkommende.

Eksempel 5. Omkring &r 1900 begyndte lo-
komotiverne i USA at blive sterre og tungere
i takt med, at sporstandarden forbedredes
og togene blev laengere, Og samtidig blev
1'D-lokomotiver produceret i et omfang
som aldrig fer.

Eksempel 5 blev bygget til Chicago, Cleve-
land, Cincinnati & St. Louis Railroad (ogsa
kaldet det Big Four) af Brooks Locomotive
Works, det naeststerste af de ni foretagen-
der, hvoraf American Locomotive Company
(Alco) blev dannet fra 1901.

Dimensioner og veegt vidner om, at udvik-
lingen var i skred, og eksemplet er for sa
vidt repreesentativt trods mange forskellig-
heder inden for den brede stram af 1'D-lo-
komotiver, som fled fra de amerikanske lo-
komotivfabrikker.

Toledo, St Louis & Western Railroad’s her afbildede maskine
- eksempel 9 - giver et indtryk af, hvordan 1’D-lokomnotiver i
USA endte med at se ud. Der er masser af luft mellem under-
stel og kedel, s& den store fyrkasse kan fa plads.

Eksempel 6, Til malmtrafikken mellem Kiru-
na og Riksgransen anskaffede Statens
Jarnvagar i 1902-07 et 2-cylindret com-
pound 1'D-lokomotiv i 20 eksemplarer, litre-
ret Ma

En variant med mindre kedel og lavere ak-
seltryk, kaldet Mb og beregnet for malmtra-
fikken Gallivare-Luled, ndede et styktal p&
14. Leverander var Nydqvist & Holm AB i
Trollhattan. Sterrelsesmaessigt rangerer Ma
pa linie med en vaesentlig part af Europas
1'D-lokomotiver.

Eksempel 7. Til at bestride trafikken pa Ofot-
banen, den norske del af malmbanen, dvs.
fra den svenske graense til udskibningshav-
nen Narvik, anskaffedes i 1902 seks 1'D-lo-
komotiver fra SLM i Winterthur, fulgt af tre i
1909-10, som blev bygget hjiemme i Norge
af Aktieselskabet Hamar Jernsteberi &
Mek. Verksted. Klassen blev de norske
statsbaners type 19.

Storrelsesmeaessigt modsvarede den SJs lit-
ra Ma og andre samtidige europaeiske 1'D-
lokomotiver, men med 16t akseltryk var den
ikke anvendelig p& den tids andre norske
banestreekninger.

Type 19 var imidlertid hverken den ferste el-
ler sidste 1'D-konstruktion i Norge, der i alt
fik et halvt hundrede 1'D-maskiner med ten-
der af ikke mindre end syv forskellige hov-
edtyper, hvoraf de fleste var lettere end type
19.
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Bayerische Slaatseisenbahnens G 4/5 H -
eksempel 13 - pa et farvetrykt postkort, som
reklamerer for J. A. Maffei i Minchen. Trods
den noget kantede »indpakning« af domen
var billedets genstand et flot lokomotiv, som
en senere monteret skorstensforlzenger ab-
solut ikke pyntede pa. Den oprindelige be-
maling var gren med gule stafferinger. Ar-
kiv: PWS.

Eksempel 8. Chicago, Rock Island & Pacific
Railroad’s klasse 60 er et godt eksempel
pa, hvad vi laerte som sméa: at i Amerika er
alting sterre. Med maskiner som denne fik
visse amerikanske baner »en ny dimensi-
on« (men der var endnu langt til toppen,
hvad veegt og styrke angar). Samlet tiene-
stevaegt for lokomotiv og tender var 182 t,
og tenderen havde en kapacitet p4 34 m3
vand og 13,6 t kul. Ikke meerkeligt, at de eu-
ropaeiske maskiner p& de sammenstillede
typeskitser ser ud som ponyer i forhold til
denne Baldwin-byggede arbejdshest fra
1907.

Eksempel 9. Omkring &r 1910 blev det ogsé
i USA almindeligt at bygge togmaskiner
med overheder. Toledo, St. Louis & Western
Railroad's lokomotiv nr. 203 felger trop,
men viser samtidig, at ikke alle nybyggede
amerikanske 1'D-lokomotiver fra tiden var
egentlige keemper.

Eksempel 10. Et forholdsvis let europasisk
1'D-design var de italienske statsbaners
klasse 740, bygget fra 1911. En sddan ma-
skine var alsidigt anvendelig, badde med
hensyn til sporstandard og togart. Men
grundlaeggende var klasse 740 et gods-
togslokomotiv. Der blev bygget 470 stk.
fremtil 1923 af italienske fabrikker samt 400
stk. i USA med samme hoveddimensioner,
men konstruktivt forskellige fra de originale
italienske og tildelt en anden betegnelse:
735, Mange af de italienskbyggede fik for
ovrigt ogsé et andet klassenummer i tidens
lob, efter ombygning med Franco-Crosti-ke-
del.

Eksempel 11. Med Boston & Albany Rail-
road’s af Alco byggede nr. 1052 repraesen-
teres de amerikanske 1'D-lokomotivers
glansperiode op mod 1. verdenskrig endnu
en gang. Sammenligning med eksempler-
ne 5, 8 og 9 antyder, at variationerne inden
for en principielt ret snaever ramme alligevel
var talrige

Eksempel 12. Denne franske konstruktion
stammer fra 1913. Der angives at veere pro-
duceret i alt 340 eksemplarer. Flere af de
store franske selskaber anskaffede dem, og
de blev bygget pé en raskke fabrikker. Som
SNCF-maskiner overlevede adskillige af
dem 2. verdenskrig og var med til at preege
den sidste periode af fransk dampdirift; helt
op i 1970erne blev klasse 140 C brugt til
godstog pa forskellige straekninger i det gst-
lige Frankrig.

Eksempel 13. De bayerske statsbaners
G4/5H (senere Baureihe 56811), bygget af
Maifei i Minchen - nogle ogsé af Krauss -
fra 1915 til 1919, var som firecylindret com-
poundlokomotiv i seerklasse blandt 1'D-
konstruktionerne. Ganske vist havde Maffei
allerede i 1906 leveret nogle lignende ma-
skiner (dog uden overheder) til den schwei-
ziske Gotthard-bane, men kuni ringe antal.
G4/5H blev derimod bygget i 230 eksem-
plarer - som formentlig var de mest ydedyg-
tige blandt tyske 1'D-maskiner. Bortset fra
hjularrangementet havde de desuden man-
ge lighedspunkter med de s& bergmte eks-
prestogslokomotiver fra Maffei-fabrikken:
Bayerns S 2/5, S 3/5, S 2/6 og S 3/6 samt Ba-
dens IVf. Som afbildningen viser, var G4/5H

Den hajtliggende og samtidig korte kedel satte i forbindelse med minimale akselafstande
i den koblede hjulgruppe et bestemt praeg pé sdvel den preussiske G &2 - eksempel 18 -

som den 3-cylindrede G 8%, den var afledt af

P2 modstdende helsides tavie er driftsmate-
rielfortegnelsens typseskitse af DSB litra
Hy, denne artikels eksempel 26, bragt i sel-
skab med lignende rids af nogle udeniand-
ske 1'D-lokomotiver til normalspor. Alle fem
tegninger er her gengivet i samme maéle-
stok, 1:160 (modelbanesterrelse N), sale-
des at umiddelbar sammenligning er mu-
lig

Som ogsé berort i hovedteksten, er det
igfnefaldende, hvor stor den amerikanske
maskine (eksempel 8) virker i forhold til de
europaeiske. Den angivne laengde 701t 3/16
in svarer til 21.341 mm, og hejden 15 ft 1/2
in til 4610 mm!

Bortset fra den ekstraordinaert kompakte
G & (eksempel 18) har de evrige eksemp-
ler oveni kabet vaeret naesten samme laeng-
demal for hele ekvipagen. Afvigelsen fra H-
maskinen er kun 251 mm (1,3%) ved den
ljekkiske maskine (eksempel 21) og 180 mm
(0.9%6) ved den britiske (eksempel 28). Men
de europaeiske maskiner viser samtidig sto-
re forskellige i »legemsbygningen«, fx med
hensyn til afstanden mellem kedlens ror-
vaegge og de koblede hjuls indbyrdes pla-
cering. Yderligere er i to af eksemplerne (21
0g 26) drivstaengerne fart til det 2. hjulsaet i
den koblede gruppe; det er ellers oftest det
3. seet, som er drivhjul p4d 1'D-lokomotiver.

dog koblet med en treakslet tender: bay-
ersk 3T 20,2.

Eksempel 14. Til brug for US Army, navnlig
i Europa, blev der fra 1916 af Baldwin Loco-
motive Works bygget henved 2.000 1'D-lo-
komotiver, de sikaldte Pershing engines
(efter general John Pershing, som var chef
for den forste amerikanske heer i Europa). |
konstruktion var de selvfelgelig preeget af at
vaere bygget i Amerika, men i starrelse og
vaegt var de beregnet pa forholdene i Eu-
ropa.

Eksempel 15. Ogsé fra Alco leveredes un-
der 1, verdenskrig en 1’D-konstruktion til
den amerikanske haer. Denne var en smule
mindre endnu og specielt tilpasset forhol-
deneiFrankrig, hvor deialt ca. 250 lokomo-
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tiver forblev efter krigen og var i brug gen-
nem mange &r. | Storbritannien blev Great-
Central Railway’s 1'D-type fra 1912 (Robin-
son 2-8-0) gjort til krigsministeriel standard
og byggetiover 500 eksemplarer til haerens
brug.

Eksempel 16. Tampella og andre europaesi-
ke fabrikker byggede 1917-44 de i alt 143
finske maskiner af den klasse, som i 1942
blev tildelt betegnelsenTv 1, og Alco levere-
de i 1917 de 20 lidt tungere maskiner, som
fik »navnet« Tv 2 (der nutildags provokerer
irrelevante idéassociationer). Akseltrykket
13tvar stortiforhold til eksempel 4, men lille
i forhold til de fleste geengse europaeiske
Consolidations; set over for cylindre og hjul
var fyrkassen og kedlen da ogsa ret beske-
dent dimensioneret,

Eksempel 17. Som den farste britiske jern-
bane havde Great Western Railway faet et
1'D-lokomotiv i 1903. Konstruktionen (klas-
se 2800) blev bygget i 84 eksemplarer frem
til 1919 og igen i let eendret form i 1938-42,
da yderligere 83 stk. kom til. Den var - om-
end noget lille - en temmelig normal euro-
paeisk godstogsmaskine. Artiklens eksem-
pel 17, klasse 4700, bygget i kun 9 eksem-
plarer fra 1919 til 1923 pa8 GWR’s
veerksteder i Swindon, var derimod med de
forholdsvis store drivhjul beregnet til flere
formal; disse lokomotiver var »mixed traffic
engines« og fandt derfor ogsa anvendelse i
passagertrafik.

Denne useedvanlige 1'D-type var den sid-
ste lokomotivkonstruktion, G.J. Church-
ward lagde navn til som GWR's beramte
maskinchef.

H 800, bygget af Borsig 1923, venter en ok-
toberdag i 1964 pa afgang fra Fredericia.
Denne maskine var et af de DSB-lokomotiv-
er, som forsagsvis blev forsynet med en ho-
vedsagelig stélstebt regkammerder, der
blev spaendt til ved hjselp af vridere langs
randen i stedet for det seedvanlige arrange-
ment med en centralt placeret bolt, travers
og hdndhjus»maetrik«. H 800, som farst blev
udrangeret 1976, er ikke hugget op, den til-
harer Jernbanemuseet. Foto: Poul Thiesen.

Eksempel 18. Forhistorien til den preussi-
ske (og oldenborgske) G 82 (senere Baurei-
he 5620-2930) ligner et spil af tilfaeldigheder.
G 82 blev til som en forenklet udgave af den
trecylindrede G 83 fra 1918; denne var en
forkortet version af 1’E-konstruktionen G 12
fra 1917, som pé sin side var en videreudvi-
kling af 1'E-lockomotivet G 121 fra 1915, med
en af Henschel & Sohn AG herudfra kon-
strueret 1'E-type til Tyrkiet som mellemled -
eller katalysator, om man vill

Men resultatet, et ret kort, men i gvrigt al-
mindeligt 2-cylindret lokomotiv, blev noget
af en succes. Deutsche Reichsbahn fore-
trak nemlig denne enklere konstruktion fil
masseproduktion frem for eksempel 13
trods lidt mindre ydelse. Fra 1919 til 1927
blev der til brug i Tyskland pa forskellige fa-
brikker bygget ca, 850 stk. Sammen med
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de gvige - mindre - grupper af 1’D-lokomo-
tiver + sméa 700 eksemplarer af preussisk
og meklenborgsk G 81, som i perioden
1934-41 blev ombygget fra hjularrange-
ment D til 1'D, alle samlet i Baureihe 56,
daekkede de dbenbart det tyske behov for
1'D-hovedbanelokomotiver. Skent en 1'D-
maskine med 1400 mm drivhjul og 20 t ak-
seltryk indgik i typeprogrammet for de sa-
keldte Einheitslokomotiven som en af de
konstruktioner, man endnu i jernbane-jubi-
lesumséret 1935 paregnede at realisere,
blev den saledes aldrig til noget.

G 82 blev ogsé bygget for eksport til Ru-
maenien og Tyrkiet, som tillige modtog en le-
verance fra Sverige (omtalt neermere i »jern-
banen« nr. 1/1978), De tyrkiske maskiner
havde forlaenget kedel, dvs. at nassten hele
regkammeret & foran cylindrene; de fik der-
for et ekstra barsk udseende,

Eksempel 19. Ligesom Finland var Belgien
et af de europaeiske lande, hvor 1'D-loko-
motivernes styktal var stort i forhold til det
samlede antal damplokomotiver. Blandt an-
skaffelser i &rene neermest efter 1. verdens-
krig var séledes 150 1'D-maskiner, bygget i
Amerika af Baldwin og Alco til de belgiske
statsbaner og benaevnt klasse 38.

Eksempel 20, Som en preve pé, hvor stor
en 1'D-maskine faktisk kunne vaere, star Le-
high & New England Railroad’s nr. 301 fra
1922. Adskillige af dennes data har naesten
dobbelt sa store talvaerdier som de gaengse
europaeiske 1'D-typer, og der optraeder ak-
seltryk omkring 32 t. Tenderen var heller ik-

H 785, bygget af Frichs 1941, fotograferet i Fredericia, hvor maskinen jaugust 1964 stér i sel-
skab med to af de vandkraner, der i damptiden kunne saette deres forventningsfremkalden-
de praeg pé en jernbanestation. Nogle af de traek, der adskiller de »nye« Hj fra de »gamie«
Hi (se billedet af H 800), traeder tydeligt frem. den ekstra dom med damptarrer, den om-
fangsrige skrosten med Lemaitre-udgang og de store regplader, som denne efter kort tid
gjorde det pdkraevet at forsyne Hy-maskinerne med. Foto: Poul Thiesen.

H 785 set fra den anden ende, men stadig august 1964 i Fredericia. Her far man et godtind-
tryk af den sserlige tender-type, som de seks Hj-maskiner ene af alle DSB-lokomotiver blev
udrustet med. De aeldre H-maskiner havde derimod, som det kan anes pa billedet af H 800,
samme slags tender som litra P og R. Et par tal til sammenligning vedr. sterre danske loko-
motivtenderes kapacitet af vand (m®) og kul (tons): P og R 21/6; H; 21 hhv. 233/6 hhv. 5; E;
21/65; )1 25/6,5; PR 23/6; T 21,5/5; N 26/6,5; H27/8. Mon der for resten ikke er laesset end-
nu mere end 8 tons pd tenderen til H 7857 Foto: Poul Thiesen.
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ke nogen svaekling; den kunne medfere
smé 38 m3 vand og havde en tienestevaegt
pa 83,5 t. Leverander var Alco.

Eksempel 21. Blandt de tjekkiske statsba-
ners ret mange klasser af 1'D-lokomotiver
er medtaget den af Bdhmisch-Marische
Maschinenfabrik i Prag byggede klasse
4551 fra 1924. Den var fatallig og fyldte ikke
meget i det samlede billede, men figurerer
her som en pendant til eksempel 17. Det var
ogsa meningen at benytte klasse 455.1 som
fuldgyldigt persontogslokomotiv.

Eksempel 22, Den numerisk storste klasse
af finske 1'D-lokomotiver var Tk 3, som nae-
de 171 stk. Den blev bygget i perioden
1928-53 af flere fabrikker, heriblandt ogsé
Frichs i Arhus. Akseltrykket var under 11 t
greensen, men konstruktionen var betyde-
lig tungere og kraftigere end Tk 1 - eksem-
pel4-og Tk 2. Sidstnaevnte var enfinsk kon-
struktion fra 1903, et 2-cylindret compound-
lokomotiv af lignende dimensioner som Tk
1, frem til 1907 bygget i 34 eksemplarer.

Det samlede antal af finske statsbaners
1'D-maskineriklasserne Tk 1, Tk 2, Tk 3, Tv
1 og Tv 2 ndede den for et forholdsvis lille
jernbanesystem s& imponerende starrelse
af 378. Det ma dog hertil bemaerkes, at de
378 maskiner aldrig har veeret til radighed
alle pa én gang, bl.a. pa grund af afgivelser
til Sovjetunionen.

Eksempel 23. London, Midland & Scottish
Railway's klasse 8F blev bygget i sammen-
lagt over 700 eksemplarer, starsteparten
ferst under 2. verdenskrig. Konstruktionen,
der efter britiske forhold var et ret svaert
godstogslokomotiv, kan betrages som en
parallel til den beramte 2'C-type, der almin-
deligvis bensevnes »Black Five« (= sort
femmer). Dennes tidligste eksemplarer
kom péa sceneni 1934, og klasse 8F optréd-
te fra 1935. Begge var med til at gere ma-
skinchefen William Stanier's navn beremt.

Eksempel 24. Lokomotivindustrien i USA
havde et stort marked i Sydamerika. De 29
1’D-maskiner af »Andes«-klassen, som den
peruvianske centralbane - Ferrocarril del
Centro - anskaffede 1935-51, var imidlertid
britiskbyggede; de kom fra Beyer, Peacock
& Co., men vartil en vis grad konstrueret ef-
ter nordamerikansk menster. Streskningen
er en af verdens veerste i henseende til
leengdeprofil og har en zigzag-tracé. Af
hensyn til de store haeldningers indvirkning
pa& vandstanden blev kedlen forholdsvis
kort, og ligeledes pa grund af haesldninger-
ne kan man med fuld ret betragte konstruk-
tionen som et eksprestogslokomotiv, selv
om hjuldiameteren siger noget andet.

Eksempel 25. 1 alt 160 1'D-maskiner har p&
et eller andet tidspunkt figureret i Statens
Jarnvagars materielfortegnelser. Litra Ma -
eksempel 6 - og Mb er allerede naevnt.
Langt den storste klasse af svenske 1’D-ma-
skiner var dog litra E2. Ligesom visse i tek-
sten til eksempel 18 nzevnte tyske maskiner
fremkom de ved ombygning af D-koblede
maskiner uden forlgber. Disse var bygget
over en arraekke, begyndende i 1907, og
havde litra E. Ombygningen, der blev gen-
nemfert fra 1935 til 1951 pa 90 af maskiner-
ne, havde en unik lokomotivart som resultat:
1'D med indvendige cylindre.

Eksempel 26. De danske statsbaners 1'D-
koblede litra H blev bygget ferste gang i
1923 - af Borsig - og er altsd som konstrukti-
on nogenlunde jaevnaldrende med ek-
semplerne 20 og 21. Litra H kan betragtes
som en parallel til DSBs litra RIl p4 omtrent
samme made, som de under eksempel 23
omtalte britiske klasser forholder sig til hin-
anden, Men»fedselsdagsbarnet«er denre-
viderede udgave HIl fra 1941, der navnlig
udmeerkede sig ved at have en stor, svejst
tender med en kapacitet pd 27 m3 vand og
8tkul, hvilket var dansk rekord. Lokomotivet
selv var ogsa forbedret pa en rackke punk-

ter. H-maskinerne var den eneste danske
klasse af 1'D-lokomotiver og ndede i alt kun
18 stk., hvoraf de 6 stk. var HIl. Man fristes
gang pa gang til at stille det spargsmal, om
der var bygget for mange standardlokomo-
tiver i Otto Busses tid som maskindirektar,
men selv en indgaende analyse vil naeppe
give et entydigt svar; emnet er szerdeles
komplekst.

Eksempel 27. Et andet diskussionsspergs-
mal - af mere almen karakter - er, om histori-
en gentager sig. Den ger det i hvert fald pd
nogle omrader. Ilgen under 2. verdenskrig
maétte man i USA bygge lokomotiver til brug
i andre verdensdele, Blandt dem var ogséa
en 1'D-konstruktion, kaldet »Liberty«
(=frihed). Den opgives at veere bygget i ca.
2.100 eksemplarer, hvoraf mange selviglge-
lig ogsé kom til at spille en rolle i efterkrigsa-
rene. Dimensionerne var ikke overveelden-
de, heller ikke efter europasisk malestok,
men dermed var der s& ogsd meget vide
greenser for anvendelsen.

Eksempel 28. Under 2. verdenskrig blev
der ogsé i Storbritannien, hvor man som for-
an berort (eksempel 23) faorst havde igang-
sat en gget produktion af en til fredsforhold
udviklet konstruktion, udviklet en til krigssi-
tuationen afpasset 1'D-type, som udmaer-
kede sig ved forenklet byggemade og vedli-
geholdelse. Der blev produceret over 900
maskiner af denne »War Department Auste-
rity 2-8-O« (austerity = strenghed eller
barskhed, i visse sammensaetninger dog
naermere knaphed eller askese). R A. Ridd-
les, der senere stod for British Railways’
standardlokomotiver, var i spidsen for ud-
viklingsarbejdet.

Eksempel 29. Mest kendt af de »genopbyg-
ningslokomotiver«, som kom frem efter afslut-
ningen af 2. verdenskrig, er nok den store til
Frankrig fra USA og Canada leverede klasse
141 R med hjularrangementet 1'D1', Men de

Udsnit af gangtajet pa haejre side af H 783,
som blev fotograferet august 1962 | Frederi-
cia. Man kan vel ikke sige, at synet ligefrem
far taenderne til at lebe i vand, men det frem-
kalder trods alt et uatviseligt velbehag at 2
indblik i denne verden af hensigtsmaessig-
hed, hvor intet modepraeg kan spores, og
hvor intet giver sig ud for at vaere andet, end
det er. Netop dette »indblik« er stadig mu-
ligt, for sd vidt selv samme maskine overle-
vede udrangeringen af de »nye« H-maski-
neri 1967 og i 1984 blev opstillet som »sia-
tue« ved Centralveerkstedet i Kabenhavn.
Foto: Poul Thiesen.
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300 ligeledes i USA og Canada byggede
1'D-maskiner, som udgjorde de belgiske
statsbaners forholdsvis tunge klasse 289, var
af ganske tilsvarende betydning i Belgien.

Eksempel 30. Raekken slutter med endnu et
genopbygningslokomotiv, den for UNRRA
byggede type sLiberation« (= befrielse).
Det var den grundleeggende idé at frem-
bringe en europaeisk standardtype, som
kunne bruges rigtig mange steder, og der
blev foretaget mange forstudier og gjort et
stort udvalgsarbejde. Men typen, der blev
bygget af det britiske firma Vulcan Foundry
Ltd. i Newton-le-Willows, kom dog kun til at
omfatte 120 enheder, og disse fandtes kun i
fire lande: Tjekkoslovakiet, Polen, Jugosla-
vien og Luxembourg.

Forh&bentlig er der med det foranstdende
givet et vist overblik, Men med kun 30 ek-
sempler mangler man selvielgelig ikke sa
lidt i at veere kommet rigtig rundt i emnet,
bade geografisk og - i saerdeleshed - tek-
nisk. Fx er de forskellige typer af forlebere
(Bissell, Adams, Krauss-Helmholtz og an-
dre) ikke berart. Og i det hele taget ville der
i en mere udferlig behandling af emnet 1'D-
lokomotiver vaere ganske meget at berette
om tekniske problemer og deres lasning -
s& meget endda, at mantil en generel histo-
risk gennemgang af damplokomotivets tek-
niske udvikling og de forskellige konstrukti-
ons-»skoler« langt hen ad vejen ville kunne
klare sig ved udelukkende at benytte 1’D-lo-
komotiver som demonstrationsobjekter.
Det ma endvidere papeges, at vel var

Et sidste billede af H 785 taget august 1964 | Fredericia viser maskinen p& remisens sky-
debro. Optagelsen er faengslende ikke bare pa grund af den naesten teatralske lyseffekt,
men ogsa fordi man sa tydeligt ser det specielle arrangement, hvormed skydebroen kunne
fungere som drejeskive, en efter danske forhold seeregen lesning (og vistnok i det hele ta-
get ikke meget brugt kombination). Foto Poul Thiesen.

1'D-lokomotiverne i de fleste tilfeelde an-
skaffet med henblik pa godstrafik, men at
en naermere undersegelse utvivisomt vil vi-
se, at de i overvejende grad ogsé er brugt
som traekkraft til passagertog - ikke kun i s&-
danne tilfaelde, som eksemplerne 17, 21 og
24 belyser. Hvis standsningsstedrne ligger
teet, betyder accelerationsevne ofte mere end
maksimalhastighed for kereplanens overhol-
delse. Yderligere var en del 1'D-maskiners
maksimalhastighed endda slet ikke sa ringe.

Na&r deri Nordamerika skal opstilles et damplokomotiv som statue, hvad er s3 mere passen-

Til syvende og sidst er det dog méaske hver-
ken det teknikhistoriske eller det trafikhistori-
ske, men det politisk-historiske aspekt, som er
det mest interessante ved 1'D-lokomotiverne,
Eksempler som 3, 14, 15, 19, 23 og 27-30 ref-
lekterer p& en meget direkte made nogle af
de store kapitler i det 20. arhundredes ver-
denshistorie - kapitler, som det selvsagt ligger
uden for naervaerende artikels (og naerveeren-
de tidsskrifts) rammer at referere mere indga-
ende, O

de end en 1'D-maskine? Denne star i Highland Park, Meridian, Mississippi. Den er i selskab
med et andet ferrovialt mindesmaerke; den indhegnede sten i forgrunden er rejst for en vis
Jimmie Rodgers, der blev kendt som the »Singing Brakeman«. P4 stedet holdes der en érlig
festival med deltagere fra hele USA - vi er langt vaek hjemmefra! Arkiv PWS.
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MY'erne af nyeste serie ses stadig i fast persontrafik, efter MR-togenes »forvisning« fra Sjzelland. Her MY 1158 ved Ravnstrup 6. juni. Foto:
John Hansen.

Jernbanenyt - kort fortalt

- i dette nummer: DSB, Privatbanerne, Veteranbanerne og Udland

‘Dse [2BMENC.

Rullende materiel

Laeserne af denne spalte har laenge efter-
lyst et »start grundlag«, for at kunne falge
uaviklingen i DSBs materielbeholdning. !
»fernbanen«nr. 1/92 bringes derfor en kom-
plet tabellarisk oversigt over antal traekkraf-
tenheder og personvognsmateriel pr. 1. ja-
nuar 1992,

IC/3 togseet saetter rekord

204,6 km/h er den nye hastighedsrekord pé
danske skinner. Den blev sat den 22 okto-
ber, da DSB i slutningen af naevnte méaned
foretog en serie pravekersler med I1C/3 tog-
saet mellem Arup og Middelfart.

Formalet med provekerslerne var at f&
klarlagt, hvorledes IC/3-togene reagerer
ved karsel med hoje hastigheder. Konklusi-
onen var, at der ikke bliver problemer med
at kere de 180 km/h, som det er mélet at na
op p& mellem Kebenhavn og Arhus, for-
mentlig fra 1993,

Kerslerne pa Fyn foregik med MF-togsaet
06, som DSB anvender til afpravning af ATC
(automatisk togstopanleeg). Dette udstyr, in-
stalleret i badde tog og pa strackninger, er en
betingelse for at ege hastigheden udover
det nuvaerende maksimum i daglig drift pa
140 km/h.

IC/3-toget havde veeret i Minden for at f&
indbygget maleudstyr hos de tyske for-
bundsbaners forsegsanstalt, og tyske tekni-
kere deltog i pravekarslerne. De fandt sted
under seerlige sikkerhedsforanstaltninger
som folge af, at der blev kart med hajere
hastigheder end normait. Foruden pa Fyn
har DSB foretaget hoejhastighedskarsler
mellem Skerping og Aalborg og mellem
Ringsted og Slagelse. | et samarbejde mel-
lem de svenske og danske statsbaner har
togseettet desuden veeret afpravet meliem
Stockholm og Géteborg med 200 kmi/h.

Den hidtidige »officielle« danske hastig-
hedsrekord blev ogsa sat pa Fyn. Et MZ-lo-
komotiv kerte i 1978 med en hejeste hastig-
hed pa 191 km/h.

IC/3 nu ogsa litra Y2
ABB Scandia afleverede togsast nr. 53 fil

DSB i begyndelsen af oktober. Herefter af-
brydes leverancerne en periode, for at fa-
brikken kan afvikle sine eksportordre til Sve-
rige (7 togsaet) og Israel (10 togsaet).

Detforste togsaet til Sverige afleveredestil
»Blekinge Lanstrafik AB« den 24. oktober i
forbindelse med en praesentation for dansk
presse mellem Kgbenhavn H. og Helsingaer
og for svensk presse mellem Helsingborg
og Malmé. Fem af togseettene (litra Y2, nr.
1367-1373 i Sds nummerraekke) leveres i
1991, de to sidste i fordret 1992. »Nr. 1373«
bliver SJs ejendom, de ovrige ejes af lens-
trafikselskabet, men betjenes og vedlige-
holdes af SJ (Malmé lokstation).

Syv SJd-lokomotivfarere har veeret til ud-
dannelse hos DSB, de skal nu veere instruk-
terer for kolleger.

Eksportprojektet er af ABB Scandia ble-
vet gennemfart p& blot ni méneder fra kon-
traktunderskrivningen den 6. februar 1991
til afleveringen af det forste togsaet den 24,
oktober 1991, Den hurtige leveringstid har
kun veeret mulig gennem et tast samarbe;j-
de med DSB.

Blekinge Lanstrafik AB er et selvsteendigt
aktieselskab ejet af lenets kommuner samt
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landstinget. Selskabets aktiviteter omtatter
togtrafik, bustrafik, skeergérdstrafik, flyve-
badstrafik samt samordning af taxa-kersel.
Selskabet har foretaget en ussedvanlig
steerk satsning, Blekinge er sdledes det far-
ste svenske len, der selvsteendigt investerer
i rullende materiel og tiimed i importerede
togseet.

| Blekinge Lan skal det nye togseet ind-
saettes pa streekningen Malmo-Karlskrona,
en straekning p& 243 km, der trafikeres med
ni daglige dobbeltture fra den 7. januar
1992, Hvor IC/3-toget i Danmark kerer inter-
citytrafik, skal detiSverige altsé kere i regio-
naltrafik. Toget kommer hermed til at styrke
infrastrukturen, idet det forbinder Syd-Sve-
rige med Qresundsomradet. SJ vil endvi-
dere trafikere straekningen Karlskrona-Em-
maboda og eventuelt Emmaboda-Kalmar
med togsaettene
Tekniske data:

Veegt: 97 tons
Tophastighed: 180 km/h
Passagerantal: 140

Togseettene til Sverige afviger pé en rackke
omrader fra det danske IC/3-tog, som giver
sig udtryk i tekniske tilpasninger:

- Indbygning af svensk ATC (automatic train
control), signaler mellem skinner, antenne,
ATC-enhed og togets computer.

- Software eendringer afledt af f.eks. svensk
ATC, dedmandsfunktion og farerinforma-
tion

- Svensk informationstekst til farer og pas-
sagerer.

- Endringer i forerbordet/-rummet afledt af
mekaniske aendringer.

Og i designmeessige tilpasninger:

- Udvendige farver (radt/blat/selvfarvet)

- Indretningen af 1. klasse med rode farver
og fastgoerelse af stolene.

I »jernbanens, nr. 1/92 bringes en mere udfor-
lig omtale af »Blekinge Lanstrafik AB« og det
nye trafikmenster mellem Skane og Blekinge.

Brand i IC/3-togsaet

Der skete skader for mellem tre og fem mio.
kr. ved en brand den 28, oktober i motoren
p& MF-togsaet 34, der netop havde passe-
ret Ullerslev pa vej til Odense, 14 passage-
rer og fire DSB-medarbejdere matte en tur
omkring sygehusene i Nyborg og Odense
tilt observation for regforgiftning. En del kun-
ne hurtigt udskrives, og ved middagstid
naeste dag var alle udskrevet,

Arsagen til branden blev ikke fuldt opkla-
ret, men formentlig er der tale om, at et
braendstofrer er knaekket. Detlykkedes per-
sonalet i toget at slukke ilden, inden brand-
vaesenet ndede frem. Skaderne pa farst og
fremmest togets 300 styreledninger er om-
fattende, og |C/3-togsaettet ventes forst til-
bage i drift om tre til fire maneder.

Vask af IC/3-togseet

Trafiktienesten har leenge veeret utilfreds

S P

Det farste IC/3-togsaet til Sverige, litra Y2 1367, leveret til »Blekinge Lanstrafik AB«. Bemalin-

- (- o = R R v

gener (fra oven): Brede striber, rad, grd og bld, adskilt af hvide striber. Sort skert. P4 vognsi-
de anbragtlogo: »Blekinge Kustbana«. Togsaettet blev da heldigvis svinet til af graffitivanda-
ler - antagelig danske, mener det svenske politi - allerede i den forste weekend efter ankom-

sten til Malmé. Foto: ABB Scandia.

med den autoshampoo, IC/3-togene va-
skes i. Shampooen er for mild, og i foréret
1991 var det nedvendigt at vaske togene
med handkraft for at f& dem rigtig hvide ef-
ter vinteren. DSB er derfor gaet i samarbej-
de med den svenske Nobel-koncern, som
bacrer omkostningerne til udvikling mod til
gengeeld at fa lov til at afpreve nye saeber i
en forspgsperiode. De nedvendige god-
kendelser fra bdde ABB Scandia og be-
driftssundhedstjenesten hos DSB er en for-
udsaetning. Den nye saebe ventes klar forst
i 1992,

Nye S-tog i udbud
Firmaer jorden rundt star i ke for at fa lov at
levere nye tog til S-banen.

Den 2. oktober var udbudsmaterialet pa
den nye generation af S-tog klar til at blive
sendt ud til 10 interesserede producenter.
Firmaerne kommer fra sa fierne lande som
Australien, Japan, Canada - samt fra Italien,
Frankrig og Tyskland. Flere af dem har alle-
rede sendt repraesentanter til Danmark for
at se naermere pé forholdene.

DSBs projektgruppe har opstillet en lang
rackke krav til de nye tog. Kapacitet, kvalitet
og milje er negleordene, der prioriteres hajt,
for at S-banen kan imadekomme fremti-
dens trafikbehov i hovedstadsomradet. Ud-
budsmaterialet indeholder de juridiske be-
tingelser, produktvisioner, brugerkrav, tek-
niske krav og miljokrav, der stilles til de nye
togseet.

Projektgruppen venter spaendt pa pro-
ducenternes reaktion pa kravene til miljg,
der aldrig har veeret stilleti det omfang, som
DSB geor i dette tilfaelde.

De nye tog skal have pladstil ca. 700 pas-
sagerer mod i dag ca. 500, og derfor mé& de

konstrueres bredere eller i to etager. Togene
skal veere lette for at holde energiforbruget
nede, og de skal veere nemme at vedlige-
holde, hvorfor der laegges op til, at de op-
bygges af moduler.

Tilbudsmaterialet skal vaere tilbage hos
DSB den 6. januar 1992, hvorefter det skal
analyseres, sadan at der forventeligt kan
indges kontrakt i april - maj 1992 pa ca. 12
togsaet. Leveringen af de forste seet ventes
at begynde ved arsskiftet 1993-94, hvor de
sa bl.a. kan afproves i en vintersituation.

Den samlede udskiftning af S-togsmateri-
ellet af 2. generation ventes at vare 10 &r og
at koste 4 til 5 mia. kr.

Renoveringsprogrammet

DSB vil hurtigst muligt og helst inden 1. ja-
nuar 1993 renovere 121 Bn-vogne, som ke-
reri regionaltrafikken est for Storebeelt. Vog-
nen er uden asbest, men nedslidte, og inte-
rioret skal forbedres i stil med de allerede
renoverede Bn-vogne. Bn-vogne med as-
best (af nummerserien 700 - 744) udrange-
res med to pr. méned.

Direktionen har endnu ikke sat dato pa,
hvornar renoveringen af 97 MR-togsaet kan
géigang, (if. »jernbanen nr. 2/91 - side 48).
Renoveringen starter formentlig i 1993. For-
bedringen af motorerne fortsaetter dog som
planlagt.

Solvpilene til Polen

De 10 hensatte MA-lyntog - »Selvpilene« -
blev reddet fra ophugningi 11. time, daDSB
og et polsk regionalt trafikselskab under-
skrev en hensigtserklaering, som sikrede, at
Selvpilene kan kere videre pa polske skin-
ner. Polakkerne meddelte den 15. oktober,
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Kastrup ny station. Tegning: DSB (Infografik: Erling Nederland)

at den aftalte udbetaling pa knap en mio. kr.
var overfort til DSBs konto i Nationalbanken.
Prisen for Selvpilene er fem mio. kr. DSB
skal ifelge aftalen stille teknisk bistand til ra-
dighed for et beleb op til fire mio. kr. Forele-
big skal DSB szette to togsast i kareklar
stand, s& de kan karetil Polen i midten af de-
cember. DSB skal desuden forestad uddan-
nelse af polske teknikere og lokoferere,

*

Ved redaktionens slutning ultimo november
var der gennemfart tre prevetog med MA-
materiel for egen kraft - to til Ringsted og et
til Redby F., hvor togene en tid har veeret
hensat, idet de var for »udsatte« pa Helgo-
land. Alle tre pravekarsler fandt sted i slut-
ningen af november.

Faste anlaeg

Lufthavnsstationen

DSB, SAS og Kobenhavns Lufthavne A/S er
enige om, hvordan den nye lufthavnsstation
skal udformes.

Den nye lgsning bygger pa felgende prin-
cipper:

- Persontogene fares under det nye P-hus
og i en direkte linie videre ud under han-
gar 1 oglufthavnens »airside«. En del af P-
husets underetage vil blive inddraget til
forméalet, mens resten af huset bevares.
Hangar 1 fiernes.

- Godstog og motorvej fares i en bue nord

om lufthavnsomradet og flettes sammen
med persontogene pa en kunstig halve for
derfra samlet at fores ned itunnelen under
Drogden.

- Stationen placeres umiddelbart @st for det
nye P-hus, En ny terminalbygning ast for
den nuveerende ankomsthal bygges ud
over forpladsen og hen over stationen, sa-
ledes at station og terminal sammenbyg-
ges til ét kompleks med aben og direkte
forbindelse mellem station og terminal,

- Flypassagerer, der ankommer til lufthav-
nen, vil blive ledt gennem terminalens
stueetage ad en bred trappe til togperro-
nerne i underetagen. Togpassagerer, der
skal videre med fly, vil fra perronerne i un-
deretagen blive ledt ad den brede trappe
til 1. etages niveau, hvor terminalens af-
gangshal etableres. Check in faciliteter
mv. vil blive anbragt i direkte tilknytning til
stationen.
Den nye terminalbygning vil afbryde det
lange forpladsomrade midt pa. Taxa, bus
og biltrafik vil blive ledt ind pa forpladsen
fra badde vest og ast og ud derfra midt pa
pladsen langs med den nye terminals si-
der, hvor der etableres holdepladser for
taxa og busser.

- Der abnes mulighed for at etablere en
bygning over den sammenbyggede stati-
on og terminal til kommercielle forma!,
f.eks. butikscenter, hotel, kontorfaciliteter
mv.

Den nye udformning af stationen vil give
mulighed for en optimal betjening af bade
fly- og togpassagerer. Der vil vaere direkte

og aben sammenhaeng mellem flyterminal
og station. Jernbanen vil desuden fa en
seerligt fremtreedende plads lige i centrum
for passagerstreammene, uden at betjenin-
gen af flypassagerer, der vil bruge taxa, bus
eller bil bliver forringet.

For DSB, SAS og Kebenhavns Lufthavne
A/S fandt frem til denne stationslasning, har
flere lasninger veeret pa tale.

| rapporterne om den faste forbindelse
over Jresund har det hele tiden veeret for-
udsat, at der skulle etableres en station i luft-
havnen. Ved gennemgangen af Jresunds-
projektet blev det klart, at den hidtil forud-
satte station, som skulle placeres under
lufthavnens forplads, ville blive ekstremt
dyr. | stedet foreslog DSB derfor at placere
stationen i niveau pé selve forpladsen. Det-
te ville give en meget enkel stationslasning,
med god adgang for togpassagererne til
lufthavnsterminalen. Samtidig kunne der
spares 700-800 mio. kr. Lufthavnen og dens
brugere, bl.a. SAS, fandt denne lgsning
uheldig, fordi den ville vanskeliggere biltra-
fikken pé forpladsen, og fordi man enskede
en mere komfortabel station for togpassa-
gererne,

DSB, SAS og Kgbenhavns Lufthavne A/S
satte sig derfor sammen og fandt i feelles-
skab frem til den nye lzsning. Denne los-
ning har nu veeret forelagt for bade trafikmi-
nisteren og Folketinget, som har erklaeret
sig enigeiforslaget. Det vil derfor vaere den-
ne lesning, der kommer til at danne grund-
lag for den neermere planteegning og pro-
jektering af @resundsforbindelsens station i
lufthavnen.
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Den nye udformning af stationen vil isoleret
set veere lidt dyrere end DSBs billige @s-
ning fra i vinter, men stadig langt billigere
end den oprindelige underjordiske station.
Ombkostningerne vil alligevel med den nye
losning kunne holdes indenfor de 3,2 mia.
kr., deri Jresundsloven er forudsat anvendt
til landanlaeggene. Dette skyldes bla., at
sammenbygningen af terminal og station
og koordineringen af stationsbyggeriet
med lufthavnens fremtidige udbygnings-
planer giver nogle skonomiske fordele, som
ogsd kommer Gresundsforbindelsen til
gode,

Stationsbyggeri udskydes

Byggeriet af Korser og Nyborg ny stationer
er udskudt i 11 maneder. Forklaringen er
naturligvis forsinkelsen pa jernbanetunnel
og Vestbro, som tidligst ventes feerdig med
udgangen af 1994. Byggeriet af de to statio-
ner skulle efter planen starte 1. oktober i ar,
men gér fersti gang til september naeste ar.
Bygningerne bliver faerdige 1. juli 1993.
Men efter den katastrofale udvikling i tun-
nelarbejdet udsaettes byggeriet antagelig
endnu engang.

I Nyborg skal stationen indga i et investor-
byggeri, hvor samarbejdspartner er Hoff-
man & Senner. | Korser bygger DSB selv.
DSBs udgift bliver hvert sted ca. 35 mio. kr.
Ud over billetsalg mv. skal bygningerne
rumme komkmandopost, overvadgningsud-
styr mv.

Kereledningsnedfald

Nar S-togene river kereledninger ned, er
deti de feerreste tilfaelde togets skyld. | nae-
sten alle tilfaelde ligger arsagen i en defekt
kereledning. Men en sjeelden gang kan en
defekt pantograf lave ravage.

| den seneste tid har der veeret ussedvan-
ligt mange tilfeelde af kareledningsnedfald.
Inden for de sidste maneder har der vaeret
fire tilfeelde af denne slags uheld. Normalen
ligger pé ét tilizelde i en 2-méaneders perio-
de. Kareledningsnedfald medferer naturlig-
vis omfattende forsinkelser og aflysninger af
tog. Uheldet sker normalt i to etaper. Forst
opstar der en mindre skade pa en kereled-
ning, som bevirker, at enten ophaenget eller
selve kereledningen kommer til at haenge
ned. Herefter kan pantografen gribe fati de
nedhaengende ledninger og treekke dem
ned. Det er klart, at den seneste tids uheld
med koreledninger har at gere med deres
vedligeholdelsesstand. Derfor er der nu en
gennemgang af alle straekninger i gang, for
at finde fejl, som kunne udlese koreled-
ningsnedfald.

Elektrificering
Sjeelland/Skane

Kebenhavn bliver knudepunktet, ikke kun
fortogtrafikken pé Sjeelland ogi Skane, men
ogsa for de svenske fjerntog til og fra Syd-
sverige, idet de svenske snabbtag vil kere til
Kebenhavn, nar den faste @resundsforbin-

delse tagesibrugi 1999. P4 laengere sigt er
der ogsé muligheder for at fere disse tog vi-
dere til Hamburg.

DSB og SJ har forskellige elektrificerings-
systemer (SJ har 15 kV 16 2/3 Hz og DSB
har 25 kV 50 Hz). Det betyder, at greensen
mellem de to systemer skal fastlaegges i for-
bindelse med etableringen af den faste for-
bindelse, og at trafikplanerne ma tage hen-
syn hertil. De muligheder, som vil veere til ré-
dighed, pavirkes i stor udstraekning af, om
de lokomotiver som skal kere bade i Dan-
mark og Sverige udstyres med henblik pa
to typer af bade stremforsyning og
sikkerhed- og kommunikationsudstyr.

Der er opstillet forskellige alternativer,
hvor der enten forudsaettes »svensk strem«
frem til Kebenhavn H. eller »dansk streme«
frem til Malmo Syd, med varianten: Malmo
Centralstation som rebroussementstation,
hvis Citytunnelen gennem Malmé ikke byg-
ges - eller med forudsaetningen: Persontog
gennem Citytunnelen, og godstog fert ad
»Kontinentalbanan«, jf. »jernbanen«, nr.
5/91 - side 124-126.

Fares »svensk stram« frem til Kabenhavn
H. kraever det anlaeg af et helt nyt perron-
omréde, en vanskelig og kostbar lesning;
denne l@sningsmodel umuligger ogsa bru-
gen af de nye ER-togsaet lokalt til Kastrup. Til
gengeeld forudsaetter »dansk strome«til Mal-
mo Syd, at SJ ma anskaffe en 2. generation
X2-togsaet indrettet til tostremdrift, og sa-
danne togsaet bliver tungere og dyrere. Det
vil i alle alternativer veere nedvendigt at an-
skaffe tostrem-lokomotiver til godstrafikken
for at opna den tidsgevinst, der ligger i den
direkte karsel fra»Riksbangard syd«i Skane
via Danmark (shunt-forbindelsen gennem

Kongens Enghave) direkte til Hamburg
(Maschen rangerbanegard). De regionale
togsaet, der skal anskaffes af »AB Ore-
sundstag/@resundstog A/S«, indrettes na-
turligvis for tostremsdrift.

Valget af elektrificeringssystem vil pavirke
prisen for en reekke af de faste anleeg. Det
geelder bl.a. stremforsyningsanlaeg og im-
munisering (afskeermning mod elektrisk
stej i signalanleeggene) i Kebenhavn.

Det bliver ngdvendigt at fere strem til sel-
ve denfaste forbindelse ind fra begge sider,
dels for at mindske felsomheden overfor
stremafbrydelser, dels for at kiare den store
trafikbelastning ved spidstimetrafikken.
Den strem, der leveres af el-leverandorerne,
skal transformeres ned, inden den kan an-
vendes til togdriften. | alternativet - »svensk
strom« skal den desuden omformes. Dette
indebeerer, at forsyningsstederne pa den
danske side mé tilsluttes en omformerstati-
on. Dette kan lgses enten via en fedeled-
ning fra den svenske omformerstation hen
over broen, eller ved at en saerskilt omfor-
merstation bygges pa dansk side. Omkost-
ningerne for de to lasninger er stort set ens.

Materiel med thyristorudrustning, f.eks.
de svenske Rc-lokomotiver, kan i nogle til-
faelde pavirke sikringsanlaeggene. Arsagen
hertil er, at s&danne lokomotiver giver elek-
triske forstyrrelser i nzerheden. | Sverige er
signalanleeggene beskyttetimod dette ved
forskellige foranstaltninger (immunisering).
| Danmark keres ikke med thyristormateriel.
Ifelge alternativ 1 skulle Rc-lokomotiverne
imidlertid kere til og fra Kebenhavn, hvilket
vil medfere, at store dele af banegardsom-
radet i Kebenhavn mé& immuniseres. Et al-
ternativ hertil vil veere at anvende lokomoti-
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HgJK's veterantog rangerer over Prags Boulevard med slukkede signaler, i forbindelse
med bernekulturfestivalugen. HgJK kerte veterantog IslandsBrygge-Formosavej i perio-
den 11-14/9 1991 med 4 tog i hver retning. Foto: Bruno H. Pedersen.

ver med asynkrondrift, som ikke medferer
sddanne forstyrrelser. Det svenske snabb-
tdg X2 har asynkrondrift og giver ikke immu-
niseringsproblemer. Nar der skal anskaffes
nye lokomotiver i Sverige, hvilket formentlig
vil ske omkring &r 2000, vil disse sandsyn-
ligvis blive lokomotiver med asynkrondrift

Begge alternativer vil medfere forskellige
problemer og meromkostninger i forhold til
den nuveerende togdrift i Sverige og i Dan-
mark. Meromkostninger til materiel, signal-
systemer og faste anleeg er vurderet over-
slagsmaessigt for de to alternativer. Alterna-
tivet »svensk strem« til Kebenhavn giver
meromkostninger for bade materiel (regio-
naltogtil Kastrup) og for infrastruktureniseser
pa dansk side Alternativet med »dansk
strom« til Malmé Syd vil kun give merom-
kostninger for materiellet, hovedsageligt pa
den svenske side (tostrams X2 og tostrams
el-lokomotiver til persontog). De foreliggen-
de okonomiske vurderinger giver ikke
umiddelbart grundlag for en entydig kon-
klusion om, hvilket alternativ der méa fore-
treekkes.

Trafikken pa ex-AB
indskranket

Efter at fabrikken ved Syrevej St. opherte og
blev nedrevet sidste ar, er karslen til BP Ke-
mi pé& Kastrup Havn nu ogsé ophert, da
denne industri her ogsa er ophert og under
nedrivning, og den var banens sidste kun-
de pa straekningen.,

Frasommeren 1991 opherte al godstrafik
ad banens sydlige straekning fra Prags
Boulevard til Kastrup, og samtlige syv sig-
naloverkarselsanlaeg blev slukket. Af den
oprindelige Amagerbane pa 12 km, benyt-
tesnukunca. 1,3km af denne fremtil Prave-
stenssporet. Banen er forelebig lagt i mal-
pose - dvs., at den ikke laengere vedligehol-
des (beskaering af buske og treeer mwv.),
medens sporet afventer sin endelige skaeb-

ne. Det forste tegn p& denne aendring kan
ses pa Prags Boulevard, hvor en ny stander
er opsat - med fareskilt og underteksten
»SPOR«. S& evt. karsel med veterantog el
skal fremover ske ved forsigtig rangering
over samtlige overkarsler.

Trafik og
administration

Storebezelisuheldet

Uheldet tidligt mandag morgen den 14. ok-
tober, datunneler og de to boremaskiner pa
Sproge blev sat under vand, giver ikke DSB
problemer pa kort sigt. Heller ikke hvis over-
svemmelsen betyder yderligere forsinkelse
af jernbaneforbindelsen over Storebeelt.

DSBs planleegning af faergeberedskabet
er s&dan, at der kan sejles til den dag, jern-
baneforbindelsen dbner. Der er heller ikke
tale om, at investeringerne i IC/3-togseet el-
ler ATC (automatisk togkontrol), er spildt. De
85 IC/3-togseet, DSB har bestilt, kan nyttig-
gores, selv om de 0gsa efter 1994 skal sej-
les over Storebeelt. ATC kan nyttiggeres
med et lyntogs-system, baseret pa 180
km/h, formentlig fra 1993.

- Deter klart, at de penge, DSB skal tjiene
ved den Kkortere rejsetid, nar den faste for-
bindelse dbner, udskydes. Til gengaeld skal
der heller ikke betales for den faste forbin-
delse. Mere alvorligt er det naturligvis, hvis
uheldet ger Storebeeltsforbindelsen dyrere
og dermed ager DSBs érlige betaling. | fi-
nanslovsforslaget for 1992 er belgbet sat il
760 mio. kr. &rligt fra forbindelsen &bner og
30 ar frem. Skal der betales mere, skaber
det problemer. Desuden er der usikkerhe-
den: Kan de tre ar forspring pé jerbanefor-
bindelsen i forhold til vejfforbindelsen hol-
des »politisk«?

DSBs egne erfaringer med saltvand og
elektronik - senest pa feergen »Dronning

Margrethe« efter faergekollisionen i marts
og det tidligere lokomotiv-uheld i Korser
havn - er, at konsekvenserne er omfattende.

IC-trafikken

DSB skiftede til vinterkereplan med mere
end 50 IC/3-togseet i drift. Det beted, at alle
/C-forbindelser inkl. Syd- og Senderjylland
nu kan keres direkte, og det er slut med at
skifte i Fredericia. Samtidig var sendringen
af EDB-programmer mv., den sékaldte nul-
stilling, stort set gennemfart, sa alle 1C/3-
togsast nu kan kere sammen med op til fem
togsaet ad gangen. De tekniske justeringer
fortseetter gennem efterdret, Formalet er
feerre fejl og dermed flere tog til tiden.

Omilsbsplanerne kraever 41 togsaeet til dis-
position for den daglige normaldrift (*Nord-
pilen« kares ogsé i vinterkereplansperio-
den« med lokomotiv og vogne), men en for
stor del af de 53 togseet, der teoretisk skulle
veere til disposition, er til stadighed ude af
drift.

Navngivningen af IC/3-tog

Navngivningen af MF-togsaettene fortsaet-
ter. | manederne september-november er
yderligere syv togseet »dobt«.

Dronning Ingrid debte ved en stor folke-
fest | Grasten saet 30: »Kong Frederik IX«i
erindring om, at hun og vor afdede konge
havde veeret sommergaester i byen siden
1935,

Varde navngav »sit« tog, sset 41; »Line
Luplau« efter byens ivrige forkeemper for
kvinders valgret.

Hillerad »adopterede« saet 42 - og navn-
gav det »Peder Nordsten« efter grundleeg-
geren af en byens tidligere store arbejds-
pladser, landbrugsmaskinfabrikken P
Nordsten A/S,

| Brande blev togsaet 43 debt »Ole Ben-
dix« efter den leege, der praktiserede i mere
end 20 &r i byen og samtidig var seerdeles
aktiv i bade sociale og kulturelle forhold,
han var bl.a. idémanden til byens beremte
gavimalerier.

Farum debte togseet 44 »Peter Lassen«
efter sit bybarn, der i 1829 udvandrede til
USA, hvor han stadig er kendt som den, der
Startede den ferste emigrantrute til Califor-
nien, den sakaldte »Lassen Trail«.

I Vamdrup fejrede man stationens 125 ars
jubileeum den 2, november og navngav
samtidig togsaet 45: »Johannes Schoux, by-
ens kendte kebmand og materialist, der un-
der 1. Verdenskrig »opfandt« erstatnings-
kaffen.

Glostrups grundlaegger i den fjerne fortid
gav den 14, november navn til togseet 46:
»Glob«.

Lille trafikstigning

DSB kan notere en svag stigning i antallet af
togpassagerer. Den sdkaldte eostteelling
torsdag den 31. oktober viser, at 435300
stod pé toget, og det er 5000 flere end i
1990. Totalt er der en fremgang pa én pro-
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cent. Jstteellingen er et gjebliksbillede af en
enkelt dags rejsemenster. Resultatet indgar,
nar HT og DSB fordeler indtaegterne.

DSB har fremgang i passagertallet bade
i fierntog og pa S-banen, medens antallet af
regionalrejsende er faldet ganske lidt. Flere
rejsende mellem Sjeelland og Jylland tager
over Storebeelt og faerre over Kalundborg,
Omkring 1.000 flere rejste ved astteellingn i
ar med toget over Storebeelt end i 1990.

Medens Kystbanen sidste ar méatte note-
re entilbagegangipassagertallet, viser den
nye teelling en fremgang, som mere end op-
vejer tabet. Siden 2. juni i &r stopper de fle-
ste Kystbanetog i Hellerup, og det er popu-
leert. P4 teelledagen rejste 772 med Re-tog
fra Hellerup.

Pa streekningen Kebenhavn-Korser er
derfaldende passagertal i regionaltog bort-
setfraSore. P4 stationerne mellem Roskilde
og Kalundborg er tallet ogsa faldet. Mellem
Roskilde og Nezestved er passagertallet
steget, medens det falder for stationerne
mellem Lundby og Nykebing F. For S-ba-
nen er tendensen, at antallet af rejsende pd
de lange streek er steget og pa kortere
streek faldet.

DanLink succes

Tirsdag den 5. november var der premiere
pa et nyt produkt via DanLink: Heltog fra
Helsingborg til Frankrig fem gange om
ugen. Toget er 29 timer undervejs og kerer
til Frankrigs starste rangerbanegérd Woip-
py i neerheden af Metz. Det er tanken, at al
gods fra Sverige til Frankrig skal med disse
heltog. DSBs interesse er, at heltog styrker
DanLink og dermed ogsa eger DSBs tran-
sit-indteegter.

| forvejen har DSB heltog to gange om
ugen fra Kolding til Frankrig - de s3kaldte
Grand Danois tog. Fordelen ved heltog er,
at de ikke skal omkring rangerbanegarde.
Risikoen for fejlekspeditioner er begreen-
sede,

Det er i ovrigt lykkedes DanLink at age
markedsdelen for svensk gods. Trods fal-
dende godsmaengder i Sverige og aget
konkurrence fra direkte feergeruter mellem
Sverige og Tyskland ventes DanLink i ar at
transportere 2,4 mio. tons fra Sverige, og
det er lidt mere end sidste ar. DanLink -
godsruten mellem Helsingborg og Ma-
schen (Hamburg) - har nu eksisteretifem ar.
Ruten sikrer de store svenske og tyske indu-
strier en sikker transportvej mellem Skandi-
navien og Kontinentet.

Skiftedag i museum

Generaldirektar Peter Langager har overta-
get posten som formand for DSBs mu-
seumsvirksomhed, efter at fhv. vicegeneral-
direktor Ernst Rolsted Jensen er tradt tilba-

»De sma faerger« fik lov til at sejle endnu en
méned pa H-H overfarten. Finn Bejer Paul-
sens foto af »Kronborg« og »Holger Dan-
ske« stammer dog fra 17/9 1990.

ge pa grund af alder. Samtidig overtager
museumschef Poul Thestrup, Odense, den
koordinerende funktion for den samlede
museumsvirksomhed. Den har tidligere
veeret varetaget af kontorchef Johan Blau-
enfeldt, Rederidivisionen, som har valgt at
fratraede efter sin overgang til stillingen som
okonomidirekteri ScandLines. Som en kon-
sekvens af aendringen flytter sekretariatet
for DSBs museumsvirksomhed inden arets
udgang fra Generaldirektoratet i Kaben-
havn til Jernbanemuseet i Odense.

Faergenyt atfgu s

M/F »Tycho Brahe«

Den nye faerge til HH-overfarten M/F »Tycho
Brahe« ankom til sundbyerne den 10. okto-
ber med en halv snes dages forsinkelse i
forhold til leveringsplanen. Indevning-
sprogrammet for personalet gik straks i
gang, og faergen kunne preesenteres for
pressen, den 24. oktober - i @vrigt samme
dag som Helsingers nuveerende station
kunne fejre 100 &rs jubileeum.

Den 4. november overtog det feelles sel-
skab ScandLines A/S ansvaret for overfar-
ten. Hejdepunkterne for dagen var Dron-
ning Margrethes indvielse af den nye faer-
geterminal i Helsinger kl. 10, navngivning
ved feergelejet af »fycho Brahe« kl. 10.20,
sejladsen til Helsingborg, hvor Dronningen
meodte sin feetter, Kong Carl Gustaf pa feer-
geklappen i »Nya Knutpunkten«, hvor de i
feellesskab afslerede ScandLines nye bo-
maerke og erkleerede den feelles dansk-
svenske overfart for dbnet.

De to regenter sejlede derefter sammen
med et stort antal indbudte gaester ud pa en
praesentationsejlads, der gik rundt om aen
Hven, hvor adels- og videnskabsmanden,
der har givet feergen navn, havde sine ob-
servatorier Uranienborg og Stjerneborg.
Dronning Margrethe sagde i sin tale, at det
var modigt af DSB, ikke alene at give feer-
gen navnet »lycho Brahe«, men ogsa at
saette den i drift pd en mandag. Det smilede
alle meget af, men det smil stivnede, som alt
for bekendt, allerede onsdag den 6. okto-

ber, hvor feergen kl. 10.08 ternede med feer-
gelejets broklap og mole i Helsinger med 8
knob (15 km/h), antagelig som felge af en
betjeningsfejl af faergens joystick.

57 passagerer - hovedparten svenske -
blev bragt til sygehusene i Helsinger og Hil-
lerad; fire af de indlagte med alvorlige kvae-
stelser. Der skete omfattende skader pa
person- og lastbiler, en DB-personvogn fik
trykket endegavlen ind, og der skete skader
pa faergens restaurations udstyr og -inventar.

Heller ikke optakten til indvielsen og
navngivningen var uden problemer. Ons-
dag den 30. oktober satte en propel ud, sa
feergen rev den nyopsatte passageriand-
gang i Helsinger ned. (En midlertidig (gen-
brug fra Prinsessefaergerne) var dog pé
plads til indvielsen). Dagen for indvielsen
satte to propeller - thrustere - ud, s& feergen
ramte moleni Helsingborg. Den mindre op-
stdede skade kunne dog »lappes« pa veerf-
tet i Helsinger i nattens lgb.

Ved redaktionsslut (15, oktober) er situa-
tionen, at»lycho Brahe« - efter at have iland-
sat de »strandede« DB-personvogne i Hel-
singborg - er forsejlet til »Danyard«-vaerftet i
Frederikshavn, hvor opholdet forventes at
blive pa 3 uger. | samme tidsrum mener tek-
nikerne, at det skulle veere muligt at repare-
re broklap, mole og landgangsbro.

Den 4. november skulle samtidig have
betydet farvel til de smé jernbanefeerger:
»Holger Danske« flyttes efter ombygning til
Kalundborg-Samseg, »Kronborg« flyttes (un-
der overvejelse) til Bajden-Fynshav, da den
er yngre og billigere i drift i denne overfarts
»Najaden« - og »Karnan« saelges. S&dan
kom det ikke til at ga. Sporet til det gamle
feergeleje (2) belv ganske vist afbrudt man-
dag den 4. november efter nattogene fra
Stockholm og Oslov passage for at give
plads til det nye spor til nyt bredt leje (hvilket
betod, at der ikke kunne overferes vogne i
en 14 timers periode), men straks efter ulyk-
ken, onsdag eftermiddag retablerede Ba-
netjenesten sporet til »gamle leje«, og to af
de sma feerger métte atter udrustes og igen
seettes i drift.

*

Spalteredaktererne har valgt at udseette
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Oplaegning af spor og vej i Hirtshals. Hvor vejen brydes op, kommer det nye faergespor til
atgé, og hvor HP 16 rangerer, anlaegges den nye indfaldsvej til feergehavnen og byen. Man-
dag den 23. september 1991. Foto: Ole-Chr. M. Plum, Tallose

»Ask« og »U rd«

Sejladsen med »mytologi-faergerne« skulle
efter DSBs oprindelige beregninger medfe-
re en arlig besparelse pd seks mio, kr. pr.
feerge sammenlignet med driften af »Peder
Paars« og »Niels Klim«, Men DSB kan nu
konstatere at udgifterne bliver omtrent de
samme

Bag forventningerne til den billigere drift
I& bl.a. udsigten til, at »Ask« og »Urd« kunne
klare sig med en mindre driftsbesaetning
end pé& »Peder Paars« og »Niels Klimx,
Men efter en afgerelse i bemandingsnasv-
net er det nu klart, at bemandingen pa
»Ask«og »Urd« bliver lige sa stor som péa de
to tidligere feerger. Herudover har DSB reg-
net med besparelser pa grund af rationali-
seringer gennem en eendret arbejdsopga-
vefordeling, men forhandlingerne med per-
sonaleorganisationerne er udsat, indtil
sejladsen har vaeret stabil over en laengere
periode.

Fra og med vinterkareplanen er sejltiden
pé Kalundborg-Arhus forlsenget med 5-10
minutter for 10 ud af 12 afgange. Pa de sid-
ste to fastholdes sejltiden pa de tre timer.
Forlaengelsen geelder forelobig alene for
vintersejlplanen frem til maj 1992, Der aend-
res ikke i kereplanen for /R-togene Kaben-
havn-Kalundborg. Fire ud af de fem afgan-
ge, som forlaenges med 10 minutter er fra
Arhus mod Kalundborg.

Arsagen til de forleengede sejltider er, at
det ikke er muligt, at tage feergerne ud af
drift pt. med henblik pa at forage deres
tveerskibskraft og dermed forbedre mangv-
reegneskaberne. Det vil af og til veere nod-
vendigt med slesbebadsassistance spe-
cielti Kalundborg havn, og det kraever mere
tid end i normale situationer.

Osterso overfarten

DSB har definitivt opgivet planerne om at
sejle mellem Gedser og Rostock. | stedet
satser Rederidivisionen nu pa at sendre legj-
eti Gedser, sa lastbiler og busser slipper for
at bakke om bord pé faergerne, Direktionen
har netop sagt ja til denne lasning, som vil
gore Gedser-WarnemUnde overfarten langt
mere attraktiv for lastbiler og busser. Beslut-
ningen skal vende udviklingen i Gedser,
hvor antallet af lastbiler er mere end halveret
i ariforhold til sidste ar.

Andringer af havnelejet | Gedser og pa
faergerne kan forhdbentlig ske allerede i ar.
Ombygning af havnen i Gedser og pa feer-
gerne, hvor der bl.a. skal laves hul i skibssi-
den til ombordskersel, vil koste ca. 13 mio.
kr., hvoraf DSB skal betale maks. 8 mio. kr.,
Deutsche Reichsbahn betaler resten. Ty-
skerne er i ovrigt indstillet pa en storre om-
bygning i Warnemunde senere.

Rostock droppedes, fordi DSB skulle be-
tale forholdsvis meget for at leegge til i den-
ne havn. Alligevel ville rederiet fa darlige lig-
getider og dermed en halvdarlig sejlplan at
starte med. Rostock har ellers det fortrin
frem for WarnemUnde, at byen ligger lige
ved motorvejen. Det private rederi GT-Link
har i ovrigt ikke faet den forventede succes
med sin sejlads mellem Gedser og Ro-
stock, Lastbilerne foretraekker i stedet DSBs
overfart Radby-Puttgarden

»DSB« og »Feergenyt« redigeres af
Erik B. Jonsen og
Jens Ole Christensen.

Privatbanerne ‘%T

Privatbanerne er hjornestenen
i den lokale trafik

er overskriften p& en folder, som de 13 pri-
vatbaner har udgiveti november 1991 for at
vise, hvorledes de samlet og hver isger op-
fatter de danske privatbaner. Heri redege-
res ikke blot for, hvorledes privatbanerne er
med til at sikre befolkningen i store egne af
landet billige og gode transportmuligheder,
men ogs4, hvorfor det er nedvendigt, at ba-
nerne m& have tilskud til driften fra det of-
fentlige. De fleste privatbaner udferer deres
transportmaessige opgaver i de relativt
tyndt befolkede omréder af landet, men net-
op i disse omréder er det specielt vigtigt, at
der ogsa findes tilbud om hurtig og effektiv
transport til de svage grupper af befolknin-
gen, der bestar af bern og unge samt seldre
mennesker. De unge er ofte i forbindelse
med deres uddannelse afhaengige af et kol-
lektivt transportmiddel mellem deres bo-
pzl og uddannelsesstedet, og her laser
privatbanerne en seerlig stor opgave

Al offentlig trafiki Danmark har billetpriser
pé et rimeligt niveau takket vaere offentlige
tilskud, Med privatbanernes organisation
som lokale aktieselskaber har det altid vae-
ret malsaetningen at drive banerne sa billigt
og effektivt som muligt. De offentlige tilskud
til driften har altid vaeret baseret pa budget-
ter, der i forvejen har veeret godkendt af tra-
fikministeriet. Gennem de senere ar har
privatbanerne hvert ar ikke blot overholdt
de godkendte budgetter, men vist bedre
driftsresultater, s& de afsatte tilskudsbelab
ikke er blevet benyttet fuldt ud.

Sparede 51 mio. kr.

| 1981 havde privatbanerne samlede ind-
taegter pa 173 mio. kr. og udgifter pa 278
mio. kr., hvorfor behovet for tilskud til deres
drift fra det offentlige da var 105 mio. kr. De
tilsvarende tal for 1990 var 278 mio. kr. i ind-
teegter og 403 mio. kr. i udgifter med et til-
skudsbehov p& 125 mio. kr. Nar man ser, at
reguleringspristallet fra 1981 til 1990 har ud-
viklet sig fra 100 til 1673 betyder det, at
1981-tallene opskrevet til 1990-kroner, ville
have udvist indteegter pa 289 mio. kr. og ud-
gifter pa 465 mio. kr. Behovet for driftstilskud
ville da n& op pa 176 mio. kr.

Privatbanerne har altsd gennem de sene-
ste 10 &r vist, at man ved gennemgribende
rationaliseringer og omlaegninger af driften
har kunnet leve op til politikernes krav om
besparelser pd de offentlige udgifter. Be-
sparelsen var i 1990 set i retation til 1981 s&-
ledes ialt 51 mio. kr. Samtidig ma det ikke
glemmes, at i samme periode har privatba-
nerne eget produktionsniveauet vaesentligt
gennem hyppigere togafgange med bedre
service for egnenes befolkning tilfalge. Det-
te har bevirket en stigning i det samlede an-
tal befordrede rejsende med privatbaner i
samme periode.
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Postens omlaegning
- en tvivisom forretning

At det ogsé kan ses, at indtaegterne ikke er
helt s& storei 1990 som i 1981, skal ikke skju-
les. Det skyldes de manglende indteegter
fra stykgodsbefordring, idet DSB opsagde
mangearige aftaler om stykgodsbefordring
pa privatbanerne fra maj 1990, samt bortfal-
det af postbefordringen i privatbanernes
tog samt andre serviceydelser for P&T.

De manglende indteegter for de to omra-
der ligger p& omkring 25 mio. kr. p& arsba-
sis, hvorfor man s& ma konkludere, at ind-
teegterne ved personbefordringen pé ba-
nerne er steget gennem de seneste 10 ar.
Indtaegterne péa personbefordringen kunne
have veeret bedre, hvis trafikselskabernes
afregning for personkilometre var steget i
samme takt som trafikselskabernes takst-
gendringer.

Billettaksterne i trafikselskaberne er p& 10
ar steget ca. 200%, mens afregningen til
privatbanerne for kerslen kun er steget ca.
67%.

Antagelsen om at omlaegningen af post-
befordringen og stykgodsbefordringen i
privatbanernes omrader pa laengere sigt er
til gavn for samfundet er neeppe rigtig. Godt
nok opnas ajeblikkeligt en besparelse pa
bl.a. P&T's regnskab, men denne skyldes
nok i det veesentiligste, at regningen fra priv-
atbanerne til P&T skulle tilleegges moms ef-
ter geeldende regler. Nar P&T selv udferer
arbejdet spares moms pa den del af tjiene-
steydelsen, der er direkte lonudgifter. Milje-
maessigt og energimaessigt ma det dog
veere et vaesentligt minus i »regnskabetx,
nar mani 1991 ser tog og postbiler nzesten
kore side om side - ikke blot langs privatba-
nernes spor, men ogsé DSB's!

Godstrafikken vender

Privatbanerne er i dag bedst kendt for de-
res personbefordring, fordi godsbefordrin-
gen siden 2. verdenskrig ved naesten alle
privatbanerne er faldet vaesentligt - som fal-
ge af overflytning af godstransporterne til
lastbiler. De seneste ars bestraebelser p4, at
det miljpmaessigt er bedst med godstrans-
port pa skinner, synes imidlertid at f& denne
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Godstrafikken vokser pd privatbanerne. Her SB M 8 (ex. LJ M 31) med containergodstog
ved Knasborg 4 pa Skagensbanen, tirsdag den 24. september 1991. Foto: Ole-Chr. M. Plum.

tendens til at vende. | 1990 transporterede
privatbanerne 444,000 t, gods, hvilket var
en stigning pé& 6,8% i forhold til ret for. Flere
af privatbanerne har ogsé selv opsogt er-
hvervslivet, og vist kommende kunder mu-
lighederne for god og sikker godstransport
med banerne. Resultatet er heller ikke ude-
blevet, og p& bla. Lollandsbanen, hvor
man har f&et containerkran i Nakskov; p&
Hirtshalsbanen og p& Skagensbanen er
der konstateret en stigning i godstranspor-
terne.

De seneste ars investeringer i feks. nye
spor og nye sikringsanlaeg bevirker, at priv-
atbanerne er et moderne transportsystem,
som er i stand til at lese de transportopga-
ver, som matte blive stillet dem. Lad dem
ogsa falov til at lese disse opgaver i de kom-
mende ar.

*

Nyt udvalg skal undersoge
privatbanernes forhold
De danske privatbaner vil - selv om finans-

Containerkra-
nen fra Arhus
gor kiar til at lof-
te en container
af en godsvogn
pé havnen i
Skagen, lerdag
den 21. septem-
ber 1991.

Foto:
Ole-Chr. M.
Plum.

loven for 1992 skulle blive vedtaget og der-
med bevilges penge til indkab af nye tog til
GDS/HFHJ, OHJ/HTJ, LJ og HHJ - ikke
umiddelbart herefter kunne afgive deres
bestilling pa de enskede 13 nye togsaet. Ar-
sagen er, at trafikminister Kaj Ikast - som fal-
ge af den megen debat om privatbanernes
nuveerende struktur og indplacering i det
offentlige system - har valgt at nedseette et
udvalg, der skal kulegrave privatbanernes
forhold.

Formand for udvalget er kontorchef Bo
Tarp, Trafikministeriet, og det sammenseet-
tes i ovrigt af repreesentanter fra finans- og
trafikministeriet, Tilsynet med privatbaner-
ne, DSB og naturligvis - privatbanerne. Priv-
atbanerne vil blive reprassenteret af direkto-
ren for Privatbanernes Faellesrepraesentati-
on, Kurt Steenberg.

Udvalget skal veere feerdig med sit arbej-
de den 1. februar 1992, og far man kender
resultatet af udvalgsarbejdet, vil man ikke
kunne bestille de nsevnte tog, der vil koste
ca. 240 mio. kr, hvis man veelger at kabe
hos den tyske fabrik Duewag i Uerdingen.

Frederiksvaerkbanen

Den 26. september 1991 kunne man indvie
de nye godstogsspor pé Frederiksvaerk sta-
tion samt Frederiksvaerkbanens nye elek-
troniske pladsreserveringsanleeg (system
ROSA), der er placeret pa stationen i Fred-
riksveerk.

Frederiksveerkbanen har i maj 1991 ferst
faet nedrevet det tidligere vaerksted og den
gamle remise i Frederiksvaerk. Derefter har
man i samarbejde med Det danske Stalval-
sevaerk udfaert et anlaegsarbejde pa statio-
nen omfattende anlaeg af nye opstillings-
spor, et nyt 600 m langt spor 3 til ankom-
mende og afgdende godstog samt ny
sporforbindelse ind til Stalvalseveerket.
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Nye standsningssteder er dukket op pd bdde HP og SB. @verst tog 18 med HP Ys 66-Yp
55-Ym 33 og bybus nr. 20, KV 94 856, ved Herregdrdsparken i Hjerring, lerdag den 14. sept.
1991. Nederst tog 53 med SB Ys 1-Ym 6 ved det nye trinbraet ved Frederikshavnsvej i Ska-
gen, 19. oktober 1391. Begge fotos: Ole-Chr. M. Plum.

Med den omfattende sendring af sporarea-
let vil man fremover mere rationelt kunne
udfere rangeringen med de mange gods-
vogne til og fra Stalvalsevaerket.

Pa Frederiksveerkbanen og Gribskovba-
nen har man fra juni 1991 ydet en aktiv ind-
sats for at skaffe flere turister til Nordsjeel-
land. En af banernes mellemvogne til Y-to-
gene, Yp 26, er blevet indrettet til et rullende
turistkontor i samarbejde med kommuner-
ne langs banerne. Designeren Peter Blay
har kreeret vognens ydre. Den er bld med
en dekorativ staffage af sol og sommer og
nordsjeellandske landskaber. Yp 26 har vae-
retindsatitogene pa begge baner ilobet af
sommeren,

Det fra DSB i 1990 indkebte personvogne
samt to DSB Ag-vogne, der er indkabt i
1991, er i foréret 1991 omlitreret sdledes:

HFHJ BD 66, ex. DSB BD 50 82-83 016.
HFHJ Ag 67, ex. DSB Ag 50 86-44 051.
HFHJ Ag 68, ex. DSB Ag 50 86-44 050.
HFHJ Bg 69, ex. DSB Bg 50 86-44 005.
HFHJ Bg 70, ex. DSB Bg 50 86-44 004.
HFHJ Bg 71, ex. DSB Bg 50 86-44 010.

Hjerring Privatbaner
De i 1990 etablerede trinbrastter Teglgards-
vej og Herregardsparken i udkanten af
Hjerring bliver godt benyttet af de nye bolig-
kvarterer.

Kereplanen for Hirthalsbanen er baseret
pa timedrift, hvor en togstamme kan klare
driften, men pa hverdage er kereplanen

morgen og eftermiddag suppleret med ek-
stra tog, sa der er halvtimes drift og tog-
krydsningerne finder sted i Tornby.

Godstransporterne pé& Hirtshalsbanen
har i efteraret 1991 veeret stigende som fol-
ge af overfersel af flere godsvogne med Co-
lorLine’s feerge »Skagen« (tidligere »Bor-
gen«) til og fra Norge. Fra Hirtshals afsen-
des desuden lejlighedsvis kelevogne med
frosset fisk til sydeuropaeciske destinatiner.

| efteréret 1991 og foréret 1992 foretages
en omfattende sporomleegning p& havneni
Hirtshals i forbindelse med omlaegning af
indkerselsvejen til Hirtshals og havneomré-
det. Vejen og sporet til faergen bytter i reali-
teten plads, og derved opnés, at den vejga-
ende trafik til og fra faergeomradet kan ske
uhindret af rangering til og fra faergen. Des-
uden opnar Hirtshalsbanen at & anlagt et
par nye regulaerere opstillingsspor neer faer-

OHJ Mx 102
nyt design ved
veerkstedet i
Holbaek, man-
dag den 21.
oktober 19917.

Foto:
Ole-Chr. M.
Plum.

gen, og det vil lette rangeringen vaesentligt
- iseer nar der er mange vogne béde til og
frafeergen. Det gamle spor langs med hav-
nen bliver fiernet ved omlzegningen.

Hjerring Privatbaner modtog i september
1991 sin forste ledbus, bus nr. 58, fra DAB i
Silkeborg, og den erindsat p& ruten mellem
Alborg og Blokhus.

Hong-Tollese Jernbane

Der er bevilget investeringsmidler til Hang-
Tollese Jernbane til i &rene 1991-94 at f& ud-
skiftet det gamle sikrings- og fijernstyring-
sanlaeg med et nyt sikrings-, fiernstyrings-
og kommunikationsanleeg, der leveres fra
EB-signal. Det omfattende anleegsarbejde
omfatter bl.a. etablering af et passagerkom-
munikationssystem (VIPS - Video-informa-
tion-passagersystem) bestdende af en TV-
monitor pa hver station. :

Banens eget personale skal udfere alt det
anlaegsmaessige arbejde for at spare pa
omkostningerne og for at erhverve den for-
nedne viden til senere at kunne vedligehol-
de og udfare service pa anleeggende. | for-
sommeren har man pd OHJ og HTJ's faelle-
sveerksted i Holbask fremstillet alle de nye
ind-. og udkerselssignaler til krydsningssta-
tionerne.

Arbejdet »i marken« begyndte omkring 1.
september, og i begyndelsen af november
er datamat m.m. installeret pa fiernstyrings-
centraleni Dianalund. Herefter vil Hang og
Ruds Vedby stationer f& nye sikringsanleeg
i lebet af november méned, og de gamle
anlaeg i Skellebjerg, Dianalund, Stenlille, St.
Merlase, Kirke Eskilstrup og Tallese vil blive
koblet pa det nye anlaeg i Dianalund. | de
felgende &r far disse stationer ogsé installe-
ret nye sikringsanleeg.

Det nye avancerede datamatstyrede sik-
kerhedssystem ved HTJ giver mulighed for
oget sikkerhed, kortere rejsetider og taettere
toggang.

| den sidste uge af oktober maned gik ba-
neafdelingenigang med at udskifte det me-
get udslidie spornet foran remisen i Tellase.

Ved &rsskiftet 1991-92 lukker jernbane-
og postekspeditionen pd Kirke Eskilstrup
station, og herefter bliver standsningstedet
til trinbreet med fjernstyret krydsningssta-
tion.

Skinnetransportvognen HTJ 70 86 980-1-
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017 er udrangeret og ophugget i foraret
1991.
Fragtruten i Ruds Vedby blev solgt til en
vognmand i Kalundborg pr. 1. september
1991. Siden er lastbilerne RV 9 og R 13,
hvoraf den sidste blev anskaffet i foraret
1991, solgt til anden side

Den 22. december 1991 fylder Hang-Tal-
lese Jernbane 90 ar, og i den anledning bli-
ver der damptogskaersel pa banen denne
dag. D-maskine gruppens damplokomotiv
DSB D 826 vil fremfere seertog fra Hang til
Tollese og retur.

Lollandsbanen

Fra DSB har Lollandsbanen i cktober 1991
overtaget Mx-lokomotiverne 1034 og 1043,
idet Mx 1034 udelukkende er erhvervet
med henblik pad indvinding af reservedele
Dermed er ialt 17 Mx-lokomotiver fra DSB
overgaet til privatbanerne.

Lollandsbanen har anskaffet to brugte
busser, nr. 131 og 132. Nr. 131, er en Volvo
B10 M fra 1986 (ex. OHJ bus 76) og nr. 132,
er en eeldre brugt Volvo-bus, der er malet
brun/creme/beige

Pr. 1. oktober har banen kabt fire nye bus-
ser med Volvo »miljgmotorer«. Busserne,
der har fdet numrene 127-130, er leveret
dels fra Abenrd Karosserifabrik, dels fra
DAB i Silkeborg. Lollandsbanen har heref-
ter ialt 65 driftsbusser.

Odsherreds Jernbane

OHJ Mx 102 er efter reparation af vognkas-
sen og opmaling med nytlogo atter sati drift
i slutningen af oktober méaned. Omtrent
samtidigt er Mx 103 og 104 forsynet med
nyt logo pa front og sider.

Dermed har man fuldfert designpro-
grammet, der blev lanceret ved OHJ og
HTJ i august 1989, idet det nye design er at
finde pa en stor del af banernes materiel og
i hvert tiffeelde pé alle materieltyper.

»Kulturtoget«s vogne er omlitrerede séle-
des:

OHJ-HTJ 84 86 935-0-200,

ex. DSB Dm 92-44-044,
OHJ-HTJ 84 86 935-0-201,

ex. DSB Dm 92-44-052.
OHJ-HTJ 85 86 935-0-202,

ex. DSB Dm 92-44-053.
OHJ-HTJ 84 86 935-0-203,

ex. OHJ Pbh 249,
OHJ-HTJ 84 86 935-0-204,

ex. HTJ Pbh 70.

Skinnebussen OHJ S 48 er udlgjet til »Mu-
seumsskinnebuslinien« i Nykebing Falster,
ogtirsdag den 15. oktober karte skinnebus-
sen for egen kraft til Nykebing Falster. Den
6. november blev projektet preesenteret for
pressen. Ideen er, at man i sommermane-
derne fra 1992 vil kare med skinnebussen
fra stationen i Nykebing Falster ad havne-
banen omtrent til Brogade for at transporte-
re bl.a. tyske endags-turister fra stationen til
gagadenettet og Torvet.
Skinnetransportvognen OHJ 70 86 980-

1-013 er solgt til DSB’s baneafdeling, der
bl.a. anvender den ved baneanleegget mel-
lem Snoghgj og Tautov. Vognen er ikke om-
litreret.

Spormoderniseringen pd OHJ sluttede
for 1991 fredag den 25. oktober mellem F&-
revejle og Harve,

| forbindelse med omlaegninger og &n-
dringer i postekspeditionen pd OHJ's stati-
oner dels fra efteraret 1991 ombygning pa
stationerne i Herve, Farevejle, Asnaes, Vig
og Hojby. | Asnees etableredes der post-
center, og det betyder, at P&T har lejet det
meste af Asnaes staton. | Asnzes og pa de
ovrige stationer foretages ombygning, séle-
des at post- og jernbaneekspedition bliver
adskilte, og fremover vil det blive folk fra P&T,
der varetager postekspeditionen, mens bil-
letsalg m.m. fortsat varetages af OHJ's eget
personale

I august maned fik OHJ teveret to nye Vol-
vo-busser, nr. 96 og 97, til erstatning for to
eeldre busser, der er solgt.

Skagensbanen

Trinbreettet ved Frederikshavnsvej er blevet
en stor succes for Skagensbanen, og naess-
ten alle tog har matte standse ved trinbrast-
tet, siden det blev tageti brug i slutningen af
maj maned.

Skagensbanen har faet en ny godskun-
de, idet Fiskernes fiskeindustri pa havnen i
Skagen er begyndt at sende fiskemel i con-
tainere med jernbanen fra Skagen. Lerdag
21. september blev de farste fem vogne
med ialt 10 containere lzesset pa havnen
Skagensbanen spor gér ikke hen til fabrik-
ken, s& containerne skal laesses af jernba-
nevognene og transporteres ad vejen et
stykke, Nar de er leesset, skal retur til jernba-
nevognene igen, og hertil har man lejet en
stor mobil »containerkran«i Arhus. Den 23
september afgik SB M 8 (ex. LJ M 31) med
det forste containertog mod Frederikshavn,
og de naeste vogne blev leesset pa havnen.

Tirsdag den 24. september var der igen
livlig aktivitet pd stationen og havnebanen i
Skagen. Traktor T 3 hentede endnu et traek
containervogne pa havnen, og ved mid-
dagstog kerte M 8igen afsted med omkring
500 t. »p& krogen«. Resten af september
méned og i oktober har der jeevnligt vaeret
containertransporter pa banen, og man
kan s& kun hdbe p4, at godstransporterne
er vendt tilbage til Skagensbanen for at
blive,

Der er for &rene 1991-93 givet Skagens-
banen tilsagn om investeringsmidler til
etablering af et nyt sikrings- og fiernstyring-
sanlaeeg samt anlaeg af to nye krydsnings-
stationer i Strandby og Hulsig.

| oktober maned begyndte man at gere
klar til anleeg af spor 2 i Strandby, hvor der
desuden skal etableres en ny g-perron ud
for stationsbygningen. Strandby har tidlige-
re veeret krydsningsstation, men ved spor-
moderniseringen i 1969 blev krydsnings-
sporet fjernet

Det nye datamatstyrede sikrings- og
fiernstyringsanlaeg leveres af EB-signal. In-

den udgangen af 1991 vil anleegget vaere
installeret p& Skagen station, og formentlig
Strandby og Jerup blive tilsluttet anlaegget
omkring arsskiftt 1991-92.

| forbindelse med etablering af det nye
sikrings- og fjernstyringsanlaeg har Ska-
gensbanen faet fremstillet de nye ind- og
udkerselssignaler til stationerne pa Frede-
riksvaerkbanens vaerksted i Hundested

Vemb-Lemvig-Thyboron
Jernbane

Mellem Strande og Vrist har banen to trin-
braetter, hvis navne oprindelig har veeret
Vejlby og Vejlby Nord. Det forstnzevnte
trinbraet har i flere ar vaeret kaldt »Victoria
Street Station«, og ved VLIJ har man fra
1991 gjort dette navn officielt. Skiltet pa Vejl-
by Nord har i 1991 veeret suppleret med et
skilt, hvorpa der stod »Gare du Nord«, men
da deltagerne i turen »Danmark for fuld
damp, 1991« besogte VLTJ, var det veek.!

Til brug for baneafdelingen er i foraret
1991 indkebt en brugt motortrolje, nr. 139,
fra DSB. Ved Lemvigbanen er den omiitre-
ret til VLTJ MT 51,

Ved udgangen af 1990 rddede Lemvig-
banen over 5 rutebiler, idet en aeldre bus
blev udskiftet med en ny. Endvidere solgtes
i 1990 to seldre lastbiler samt en anhaenger.

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

Veteranbanerne

D-maskinegruppen -u

Efter en omfattende reparation er D 826 at-
tertagetibrug. Det skete den 4. augusti ar-
rangementet »Tasinge rundt pa to hjul«.
Remisen i Bramming er blevet istandgjort
udvendigt, dog mangler taget endnu lidt
knofedt. Pladsen til vogne og lokomotiver |
Odense bliver stadig mere indskraanket, og
en del materiel er fort til Fredericia, hvor D-
maskinegruppen har 1ant flere spor om-
kring drejeskiven til opbevaring af driftsvog-
ne. Samtidig har man faet lovning pa kra-
nen ved drejeskiven, og der skulle saiedes
veere en mulighed for her at skifte bogier og
hjulsaet m.m. pa de mange vogne.
D-maskine nyt - Jan Forslund
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Museumsbanen EH IH

Maribo-Bandholm
EFTERLYSNING

MUSEUMSBANEN er nu ndet meget langt
med restaureringen af LJ M1 »Svenskerenc,
og vi forventer at kunne preveopstarte me-
get snart. Der er dog nogle effekter vi
mangler for at kunne fuldende projektet,
nemlig: KORENJGLEN og de originale
bogstaver og tal LJ M1. Skulle der blandt
leeserne vaere nogle, der enten er i besid-

delse af, eller har en anelse om, hvor disse
ting befinder sig, vil vi p& Museumsbanen
blive glade for at here om det. Det ville jo
vaere rart, hvis tingene kunne vende tilbage
til deres gamle pladsi dette sjeeldne kareto.

P& forhand tak. Arne Jorgensen
t = -
'Udland M. |

1067 km persontrafik
retableret!
Politik kan vende op og ned p& mange ting!

Konstaterer mani Sverige, hvor riksdagsval-
get pa Inlandsbanens nedlazggelsesdag,
15. september, fik saerdeles gleedelige kon-
sekvenser for denne.

Efter at den socialdemokratiske regering
var veeltet, var vejen banet for en genopta-
gelse af trafikken pa Inlandsbanen - endda
b&de Mora-Ostersund (nedlagt 9. juni) og
Ostersund-Gallivare (nedlagt 15. septem-
ber). Ved redaktionens slutning ventedes
trafikken genoptaget p& nord-straskningen
1. november og pa den sydlige del 15, no-
vember. AR

Svend Jorgensen, 1932 - 1991

Lokomotivferer Svend Jergensen, Hel-
singer, dede den 13. oktober efter kort
tids sygdom i en alder af kun 59 &r.

Svend stammede fra Faborg, hvorfra
hans store interesse for jernbaner og lo-
komotiver utvivisomt blev vakt ved ople-
velsen af de sydfyenske jernbaner far
statsovertagelsen i 1949,

Efter at vaere udlaert som klejnsmed,
og efter aftjent vaernepligt ved Civilfor-
svaret kom Svend til DSB, hvor han gen-
nemgik den klassiske uddannelse til {o-
komotivfyrbeder for endelig omkring
1965 at blive udnaevnt til lokomotivfarer.

Svend begyndte meget tidligt at foto-
grafere og registrere alt, hvad han kom i
naerheden af af lokomotiver og jernbane-
vogne. Seaerligt industribanemateriel og
smalsporede baner havde hans beva-
genhed. Han var - sammen med Mo-
gens Bruun - en af de farste herhjemme,
der foreslog oprettet en museumsbane
for smalsporet materiel, et projekt som
Svend taenkte sig realiseret p& de den-
gang eksisterende teglveerksbaner om-
kring Bloustraed og Allerad. Ideen lod sig
dog ikke realisere - dengang.

Svend fik imidlertid forbindelse med
andre jernbaneinteresserede personlig-
heder sammen med hvilke han var med
til at stifte Dansk Jernbane-Klub i 1961.
Svend blev valgt som formand for for-
eningen, men trak sig snart tilbage fra
denne post for istedet som naestformand
at kunne hellige sig anskaffelse og re-
staurering af historisk jernbanemateriel
til den museumsbane, som foreningen
arbejdede pa at fa oprettet.

Med utraettelig energi og en braenden-
de tro pa, at mélet ville blive naet, kaste-
de Svend sig over opgaverne. Ikke alene
organiserede han de ferste arbejdshold,
men han lagde ogsé selv krop til meget
af det slidsomme arbejde. De der var

Een af DJK’s pionerer
er gaet bort

med pa de farste arbejdsopgaver i den
for leengst nedrevne Jsterport Remise
og senere i Klampenborg eller i Maribo,
vil aldrig glemme, hvordan Svend pa sin
stilfeerdige, venlige men overbevisende
maéde fik sat folk i sving med skrabejern,
stélberste, - pensler og andet vaerksto;.
Det var med berettiget stolthed, at Svend
allerede aret efter i 1962 kunne vaere
med til at dbne DJK's museumsbane
Maribo-Bandholm.

| de folgende 5 &r virkede Svend som
leder af Museumsbanens maskinafde-
ling, hvor han med sit gode humer og
venlige og kammeratlige veeremade
skabte sig mange venner og gjorde det
til en fornejelse at deltage i arbejdet med
at holde banen i gang.

Det er naeppe forkert at betegne
Svend som en idealist p4 sit felt. Selv var
han ikke den, der gjorde noget veesen af
sig selv eller enskede at stille sig i rampe-
lyset. Beskeden men stilfeerdigt indtreen-
gende arbejdede han pa at gere Mu-
seumsbanen til et levende jernbanemu-
seum og til et sted, hvor alle
veterantogsinteresserede kunne veere
med omkring arbejdet. Det var desveerre
ikke alle, der kunne felge Svends til tider
maske lidt svaevende ideer. Nogle for-
vekslede maske ogsd hans idealisme
med naivitet. Hvorom alting var, s& kom
Svend efterhanden i et modsaetningsfor-
hold til nogle af de daveerende medar-
bejdere i Maribo, om den méade Mu-
seumsbanen burde drives pa. Efter at
den evrige bestyrelse ikke fuldtud kunne
stette ham overfor disse, valgte Svend i
1968 at drage konsekvensen heraf, trak
sig tilbage fra aktivt arbejde i DJK og
nedlagde sin post i bestyrelsen.

Svend kunne dog ikke holde sigiro ret
leenge. Med ny entusiasme kastede han
sig over, at f& Helsinger Jernbaneklubs

veterantog sat pa skinner. Svend har s&-
ledes en stor del af seren for, at Helsingor
Jernbaneklub i dag star som ejer af en af
landets fineste samlinger af veteranjern-
banemateriel.

Efter flere &rs opslidende aktivt arbej-
de bl.a. som leder af HgJK's vognafde-
ling mente Svend, at tiden var inde til at
traekke sig tilbage fra 1. geled og lade
yngre kreefter tage over.

I mellemtiden havde Svend vist et nyt
initiativ inden for arbejdet med at sikre
veteranmateriel fra at g& tabt, idet han
var med til at stifte stetteforeningen »Dan-
ske Dampvenner«, der har til formal at
skaffe midler til indkeb og bevaring af
bl.a. damplokomaotiver, damptromler og
gamle vogne. Det var Svends idé, at stot-
teforeningen bl.a. skulle skaffe midler
ved salg af seerlige juleplatter med jern-
banemotiver. Denne idé viste sig at blive
en succes, »Danske Dampvenner« har
derigennem veeret istand til at yde stette
til forskellige restaureringsopgaver. Og-
s& DJK's baner har nydt godt at denne
stotte.

Svend var en habil modelbygger og
han kunne ogsé skrive. Bogen »Roeba-
nerne« fra 1987 og utallige artikler til for-
skellige jernbaneblade blev det blandt
meget andet til, Svend skrev ud fra sin
keerlighed til damplokomotiver og vete-
ranmateriel i bred forstand.

Ogsé udenfor Danmark var Svend en-
gageret. Han var séledes inspirator og
med til at igangsaette de to norske vete-
ranbaner, Setesdalbanen og Halands-
banen.

Ved siden af alt dette, som henregnes
til et menneskes fritidsinteresser, var
Svend en farsteklasses lokomotivmand,
der tjente sin etat gennem nassten 40 ér,
heraf de seneste halve snes &r som fast
ferer pa Lille Nord.

Et rigt familieliv ndede Svend ogsi at f&
sammen med sin hustru Anne Lise og
deres tre bern.

Svend var aeresmedlem af Dansk Jern-
bane-Klub. Nu er Svends sidste tog kart,
men denne gang uden ham selv som fo-
rer. Han vil blive savnet oprigtigt af alle,
der fik lov at kende ham.

Bent Jacobsen
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Boganmeldelser fi'%”

Guldsnore pa sporet
»Jernbane, politik og forening«
Steen Ousager

Odense Universitetsforlag.

Her er en helt anden slags jernbanebog.
»Guldsnore pa sporet« er udgivet af Jernba-
neforeningen i anledning af 100-aret for stif-
telsen af en af de ferste fagforeninger for of-
fentligt ansatte - jernbaneforeningen. Bo-
gen pé& 256 sider, og seerdeles rigt illustreret
(ogsa farver inde i bogen) handler om fag-
foreningens stiftelse, arbejdskampe og tra-
fikpolitik. Bogen knytter trade til det daglige
arbejde indenfor jernbanesektoren - fra sta-
tionsforstanderen til trafikeleven - og be-
handler offentlighedens syn pa de offentli-
ge ansatte - specielt tienestemaendene. Bo-
gen rummer meget sjeeldne historiske
optegnelser lige fra jernbaneforeningens
stiftelse, og specielt krigsérene er intens
laesning. | ovrigt er bogen fort helt ajour til
1991.

Dette er en af de sjeeldne jernbanebager,
som gér lidt bag kulissen. Man kan méske
haevde, at den almindelige jernbaneentusi-
ast nok ikke umiddelbart har interesse af en
s& grundig og omfangsrig bog, men den
kompletterer alligevel billedet af dansk jern-
banevaesen af i dag. Bogen er tryk - og pa-
pirmaessig helt i top og 298,- virker som en
rigtig pris. Bogen kan fas hos forlag, bog-
handlere og i DJKs salgsafdeling,

Jan Forslund

SJUK nr. 53
Svenska lok och motorvagnar 1991
Af Ulf Diehl og Lennart Nilsson.

Sa foreligger en opdateret fortegnelse over
samtlige svenske traekkraftenheder atter.
Det er den niende i reekken, udsendt blot to
ar efter sidste revision. Bogen er i det kend-
te lommeformat og p& de 287 sider gen-
nemgas minutiest og med 172 farvegengiv-
elser alle eksisterende svenske lokomotiver
og motorvogne. | de seneste ti &r har SJ
gennemgaet en lang raskke designmaessi-
ge sendringer, og materielparken fremtrae-
deridag langt mere spraglet end vi er vant
til i Danmark.

Bogen ma vaere en obligat felgesvend for
»svensk orienterede jernbaneentusiasters,
med sine detaljerede skemaer over tekni-
ske data, litratyper, &rstal m.m. Bogen kos-
ter SEK 225, og kan bestilles fra SJKs
salgsafdeling, giro 60 65 77-5.

Jan Forslund

Har du betalt
kontingentet for 1992?

Girokort var indlagt
i nr. 5/1991.

To gange indenfor det sidste halve ar
har de danske jernbaneklubber vaeret
samlet til made, hvor emner af feelles
interesse har veeret droftet.

P4 det sidste mede enedes man om
et grundlag for det fremtidige bredere
samarbejde mellem klubberne

Det er begraenset, hvor store pro-
blemer, der har veeret i det hidtidige
samarbejde mellem klubberne, men
det nye tiltag skaber et forum, hvor
samarbejdet styrkes ved at alle mades
samlet,

| dette nye forum, Danske Jernba-
neklubber Samarbejdsudvalg, kan al-
le emner diskuteres, og klubberne far

Jernbaneklubberne samles!

en bedre mulighed for at koordinere
diverse tiltag, dog uden at samar-
bejdsudvalget har magt til at tvinge
noget igennem.

Der er tale om en organisation, som
bygger pa gensidig respekt for klub-
bernes selvsteendighed.

DJK har hidtil, ligesom alle andre
deltagende klubber, veeret repraesen-
teret af to bestyrelsesmedlemmer,
men pa opfordring fra de evrige delta-
gerer i samarbejdet er DJK fremover
repreesenteret af et bestyrelsesmed-
lem og en repraesentant for hver af vo-
res 4 kerende veteranbaner.

Preben Clausen og Jan Eriksen

Foreningsnyt

Kommende moder
i Kebenhavn

Medlemsmeder pa Niels Steensns Gym-
nasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn
a.

Onsdag den 15. januar 1992 kl. 19.30:
»Hvordan var det at vaere jernbaneentusi-
ast for DJK«? Birger Wilcke - DJKs formand
gennem naesten 30 &r - vil causere over det-
te tema og vise nogle billeder fra de gamle
dage, hvor jernbaneinteresserede maétte
klare sig pa egen hand.

Onsdag den 12. februar 1992 kl. 19.30:
»|C/3-tog til Israel.«

Projektleder, ingenier Stig Villadsen, ABB
Scandia, forteeller om bygningen af IC/3-tog
til de israelske statsbaner og om baggrun-
den for leverancen, som bl.a. er en beslut-
ning om at udbygge og modernisere jern-
banesystemet i Israel.

Aftenens maede arrangeres i samarbejde
med Dansk Technion Selskab, en forening
der har til formal at stette den tekniske hoj-
skole i Israel.

Vogn-ex: Kalvebod Brygge 40, 1560 Ko-
benhavn V.:

Abent hus kl. 1900 - 22.00 den sidste tirs-
dag i hver maned i hele foraret fra og med
tirsdag den 28. januar.

Ordinger

generalforsamling

Sondag den 8. marts 1992 kl. 10.00 afhol-
des ordinaer generalforsamling i Englesa-
len, Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej
183 B, 2100 Kgbenhavn &.

Dagsorden:

1. Valg af dirigent,

2. Beretning om foreningens virksomhed i
det forlgbne &r og oplysning om planer-
ne for det kommende &r.

3. Godkendelse af det reviderede regn-
skab, der skal vaere medlemmerne i
haende senest syv dage for generalfor-
samlingen.

4. Fastseettelse af kontingent og evt. opta-
gelsesgebyr for det felgende kalenderar
(1993).

5. Indkomne forslag.

6. a. Valg af medlemmer til hovedbestyrelsen
og to suppleanter i henhold til lovene § 4.

Felgende er pa valg til hovedbestyrelsen:
Preben Clausen.
Jan Eriksen.
Bent Jacobsen.
Birger Wilcke, onsker ikke genvalg.
Falgende suppleanter er pé valg:
Bent Nathansen, ensker ikke genvalg.
Ebbe Makholm.
6. b. Valg af to revisorer og to revisorsupple-
aner i henhold til lovene § 4.

Forslagene til optagelse under punkterne 4,
5, 6a & b i dagsordenen skal vaere forman-
den i haende senest 6 uger far generalfor-
samlingen, d.v.s. senest den 25. januar
1992.

Gyldigt medlemskort skal forevises ved ind-
gangen til generalforsamlingslokalet.

Birger Bruun
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Kommentar
fra formanden

Som det fremgar andetsteds i Jern-
banen, skal der veere generalfor-
samling i foreningen sendag den 8.
marts 1992,

P& generalforsamlingen skal der
bl.a. veelges medlemmer til bestyrel-
sen. Dette punkt far seserlig betyd-
ning denne gang, idet to af vore
mangedrige  bestyrelsesmediem-
mer har meddelt, at de ikke genop-
stiller til valget, nemlig vores tidligere
formand Birger Wilcke og Bent Nat-
hansen,

Jeg vil derfor allerede nu opfordre
medlemmerne til at tesnke p&, hvem
man kunne teenke sig at opstille til
valget af bestyrelsesmedlemmer.

Det er vigtigt, at vi far valgt nogle
personer, som er villige til at g& ind
0g patage sig et stykke arbejde for
foreningen, ikke mindst med hensyn
til aktiviteterne i hovedstadsomradet.
Men der vil ogsa veere brug for nog-
le, som efterhdnden vil kunne aflaste
foreningens sekreteer og kasserer,
der nok pé et tidspunkt vil bede om
at blive aflest af nye kreefter.

Derfor, keere medlemmer, teenk al-
vorligt p&, om det ikke var noget for
en af jer at stille op til bestyrelsesval-
get. Eller kom med forslag til, hvem i
gerne s indvalgt i bestyrelsen.

Skriv til Sekretariatet eller til for-
manden.

BJ.

Nordjysk afdeling

Onsdag den 22. januar 1992 og onsdag
den 26. februar 1992, begge dage kl.
19.00, afholdes der mediemsaftener i loka-
lerne p& Forchammersvej 7 i Aalborg.

Onsdag den 22. januar 1992 viser Ole
Skov Pedersen en film om egne oplevelser
ved Bernina-banen i Schweiz. Filmen er til-
dels optaget set fra fererpladsen i et tog pa
banen

Onsdag den 26. februar 1992 viser Ole
Skov Pedersen ligeledes film fra Schweiz.
Denne gang er filmen om en tur pé St, Gott-
hard-banen. Efter filmene vil der vaere lagt
op til hyggeligt samvaer over en kop kaffe el-
ler lignende.

Ove Thomsen

Fyns afdeling
Generalforsamling. DJK’s fynske afd. ind-
kalder til generalforsamling onsdag d. 15.
januar 1992 kl. 19.30 pa Badstuen,
Dstre Stationsvej i Odense.
Dagsorden ifelge klubbens love. Eiter ge-
neralforsamlingen er der filmaften.
p. b v.
Kim Christensen

Nyt fra salgsatdelingen

Nyheder

.. fra Atlantic til Pacific - historien om litra P
og PR af Steffen Dresler. Forlaget lokomotiv-
et har udgivet det 88 sider store haefte om
de to DSB-lokomotiver, og det indeholder
historien om litra P og PR. Der er et veeld af
fotos, hvoraf mange ikke har veeret offentlig-
gjort for, samt tegninger i 1:87. Desuden fin-
des et afsnit om P-maskinens konstruktar,
maskinchef ved DSB, Otto Busse. Heeftet
koster 95,- kr. (incl. forsendelse).
Guldsnore pa sporet af Steen Ousager. | an-
tedning af Jernbaneforeningens 100 ars ju-
bilzeum, den 1. september 1991, er bogen
»Guldsnore pa sporet« udgivet p4 Odense
Universitetsforlag. Den handler om forenin-
gens stiftelse, medlemmernes arbejdsmiljs
-arbejdspladsen og dermed om trafikpolitik
i Danmark siden de forste baneplaner i
1835. Der findes bl.a. afsnit om de mange
mennesker, der har haft deres virke i for-
eningen - og i DSB pa alle niveauer.

Bogen henvender sig til alle, der interes-
serer sig for jernbaner og trafikpolitik, poli-
tisk historie og fagbevaegelsen. Bogens for-
fatter, Steen Ousager, der er arkivar péd
Landsarkivet for Sjeelland, har tidligere
skrevet bogen »Politik pa skinner«.

Den 256 sider rigt illustrede bog - med
bade sort/hvide og farve-billeder, hvoraf
mange ikke har vaeret almindelig kendt for
nu, koster 298,- kr. + 23,- kr. til forsendelse.

*

Nye postkort

Hjarring Privatbaner og Skagensbanen har
hver ladet fremstille en postkortserie med 5
motiver, og DJK har faet lov til at forhandle
disse kort. Prisen pr. serie - altsd med 5 for-
skellige kort er kun 10,- kr. Vil man kebe kor-
tene stykvis er prisen 3,00 pr. stk. Dertil skal
leegges 4,50 kr. pr. ekspedition til deekning
af porto.

Serien fra Hjorring Privatbaner:

HP 101: Tog og busi Vendsyssel, Y-tog og
Ledbus pa Tornby station.

HP 102: Til Norge med Hirtshalsbanen og
ColorLine, Feergen »Skagen« og
Y-tog i Hirtshals.

HP 103: Gods pa skinner til Norge, HP 16
rangerer godsvogne ombord pé
faergen »Skagen« i Hirshals, og
HP 16 med godstog krydser Y-tog
i Tornby.

HP 104: Tog mellem Hjerring og Hirtshals.
Y-tog mellem Tornby og Vidstrup
samt Y-tog pé Tornby station,

HP 105: Hjerring bybusser.

Serien fra Skagensbanen:

SB 201: Viadukten ved Hulsig med Y-tog.

SB 202: Skagen station med bus.

SB 203: Hurtig og sken - Skagensbanen. Y-
tog ved Knasborg .

SB 204: Efterar. Y-tog i Aalbsek plantage.

SB 205: Skagen og Strandby stationer, ar-
kitekt Ulrik Plesner.

Ovennasvnte kan bestilles ved indsaettelse
af belpbet for de enskede varer pé postgiro-
konto 3 17 91 76, Dansk Jernbane Klub,
Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge 40,
1560 Kebenhavn V. Husk at anfare bestillin-
gen pé talon til modtageren.

*

| maj 1992 bliver streekningerne Slagelse-
Naestved og Dalmose-Skaelsker 100 &r, og i
den aniedning gér forlaget banebeger, For-
eningen  Dalmose-Skeelskerbanen  og
Dansk Jernbane-Klub sammen om udgiv-
elsen af en jubileeumsbog. Den skrives af
Henning Petersen og Ole-Chr. M. Plum. Bo-
gen, der bliver p& 96 sider, rigt illustreret, ko-
ster 199,- kr.,, men tilbydes hermed tidsskrif-
tet Jernbanens laeserkreds til en pris pé kr.
174,- ved forudbestilling inden den 15. april
1992, Benyt et af vore bestillingskort eller
send et brevkort til Salgsafdelingen.

Med dette nummer af tidsskriftet folger et
indlaeg, der giver mulighed for bestilling af
begerne »Den transsibiriske jernbane til
Mongoliet og Kina« samt »Fra MY til ME -
DSB'’s elektriske lokomotiver, der begge er
udkommet p& Lamberth's forlag i dette ef-
terar.

Desuden medfalger ogsé et indlaeg fra
Dansk Jernbane Platte, der fremstiller plat-
ter og porcelaen specielt for jernbaneinte-
resserede.

Dansk Veteran Jernbane Platte nr. 19 har

damplokomotivet DSB A 159, der er beva-
ret p& DSB, Jernbanemuseet i Odense,
som motiv.
De forste seks persontogslokomotiver af lit-
ra A blev leveret af Borsig i 1882. Frem til
1888 leverede Borsig og Hartmann yderli-
gere 25 lokomotiver af denne type, der var
konstrueret af den unge Otto F. A, Busse. A-
maskinerne havde et roligt lab i sporet, da
maskinens forende var béaret af en to-akslet
bogie. De udvendige cylindre sad lige over
midten af bogien. Drivsteengerne sad inden
for kobbelsteengerne, og gliderkasserne
sad oven pé cylindrene og styringen af sy-
stem Allan

A-maskinerne karte pa de fleste statsba-
nestraekninger - dog mest i Jylland og pa
Fyn. Fem af lokomotiverne overlevede 2.
verdenskrig, hvor de hovedsagelig anvend-
tes pd Skeelsker- og Assensbanerne og
sidst pa de sydfynske baner efter DSB's
overtagelse i 1949,

Denne eksklusive platteserie er fremstillet
i dansk kunsthéndveerk og tegnet af aner-
kendt kunstner. Platterne saelgestil statte for
bl.a. »Dansk Jernbane-Klub«s arbejde med
indkeb og bevarelse af historisk jernbane-
materiel.

Dette &rs platte, der leveres i smuk gave-
geske, koster 250,- kr. pr. stk., og bestilling
kan ske til Dansk Jernbane Platte, Vinkelvej
10, 3520 Farum,

HCH og OCMP
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Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet, ved Birger Bruun
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
TIf. 33 93 20 02

Foreningens telefonavis: 33 33 86 97
Med sidste nyt om meder, udflugter, beger m-m.

Medlemskontingent og indbetaling

Ordineere medlemmer T T T L gt e kr. 235,00
Juniormediemmer (under 18 ar 1.1.1992). . .._ ... kr. 150,00
Husstandsmedlemmer.. ... ... ... .. T kr. 150,00

Firmakontingent (inkl. 6 annoncer a 1/8 side)...... kr. 2000,00
Adresse: Dansk Jernbane-Klub, kassereren

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
Postgirokonto 5 55 38 30

Foreningens bestyrelsesmedlemmer

*

Formand: Bent Jacobsen
Maj Allé 62. 2730 Herlev. TIf. 42 84 21 07

Naestformand: Hans Meyer, Limfjordsbanen
Blishanevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup TIf. 98 38 31 27

Kasserer: Flemming Jakielski
Islevbrovej 4 D, 2610 Redovre TIf, 42 91 04 28

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

Carsten Buhl, Museumsbanen
Refshalevej 8, 4930 Maribo. Tlf. 53 88 43 54.

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

Jan Eriksen
Wstergade 22 D, 6520 Toftlund. TIf, 74 83 04 36

Anders Faerch Hansen, Mariagerbanen
Fjeldstedvej 22, Svenstrup, 2550 Mariager.
TIf. 86 47 80 80.

Keld Haandbaek, D-maskinegruppen
Hogholtve] 5 A, 2720 Vanlese. TIf. 31 74 70 32

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

Birger Wilcke
Sundbyvestervej 18, 2300 Kbh. S. TIf. 31 59 58 23

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

Ebbe Makholm (suppleant)
Uglevang 16, 2. - 3450 Allered. TIf. 42 27 54 53

betyder valgt af generalforsamlingen.
betyder valgt af banerne

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen

c/o H.C. Halvard, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn 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 Kgbenhavn V.
Postgirokonto 8 11 10 06

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer
Blishenevej 9, Godthéb, 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. Tlf. 75 16 78 54

DJKs fynske afdeling
Kim Christensen
Egeparken 158, 8 th., 5240 Odense N.@. TIf. 66 10 40 07

DJKs afdeling pa Lolland-Falster
Ole Jensen
Skovvaenget 4, 4900 Nakskov TIf. 53 88 00 04 (k. 8-16).

Foreningens baner og tog
Information, bestilling af sartog, 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 £4 18 64,
Driftsbestyrer: Mogens Duus
Burholt 20, 9560 Hadsund, Tlf. 98 57 26 34.

Arbejdshold i Mariager, Odder, Arhus, Viborg og Fr. havn,

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm

Oscar Meyer

Holleselund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje, TIf. 42 30 82 22.
»Remisen« Pstre Teglvaerksvej, Bloustrad, 3450 Allerad.

TIf 42 27 08 18 (onsdag og lerdag). Giro: 3 46 56 16.
Limfjordsbanen

Ove Thomsen

Neddevej 27, Stag, 9310 Vodskov. TIf. 98 25 63 25
Information, Martens, 98 81 10 46

D-maskine gruppen

Preben Clausen
Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Borkop. TIf. 75 86 21 20

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

Heng remise, Hong

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

Odense remise
Per Boysen. TIf. 66 17 91 56.

Flintholm station (Frederiksberg)

Keld Haandbask, Hegholtvej 5A, 2720 Vanlgse TIf. 31 74 70 32.
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Ordhunden

Hvor Sporhunden normalt skiftes med Ord-

Lasningen pé ordhunden (kodeordet) skal
veereredaktionenihaendeinden 15, januar
1992. Blandt de rigtige besvarelser traek-
kes der lod om jernbanebeger.

Redaktionens adresse:
Jernbanen
Vasevej 19A,
2840 Holte.
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