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DSB er nu inde i sin »anden motor-
vogns-alder«. Motorvognsseet er tidensle-
sen, og det har det vasret ogsa tidligere. Fra
begyndelsen af 1930'erne og 20 ar frem var
dette keretaj dreammen pa DSB, med nok s&
mange forskelligartede opgaver. Qverst
regionaltoget: Mo 1835-Cls i Viborg, foto:
Erik Frikke, i midten Mo 1849 med internati-
onalt tog i Skeerbaek 24, juli 1978, foto: Erik
Steen Jensen. Nederst slutstadiet - for det
er helt slut: Mo 1951 | Sdr. Bjeerge 25. juli
1990, foto: Jan Forslund.
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Forsiden: Gamle, udslidte sager har altid
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den i Poul Thiesens artikel inde i bladet. Fo-
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Klar - parat - kor!

Interessen for veterantog blomstrer over det ganske land, hvis man skal tro
avis-omtaler. Dels har flere af de etablerede veteranbaner haft rekordbeseg;
dels kan det vaere svaert at finde en ubenyttet stump spor, der ikke under en
form teenkes anvendt til veteran-/turistkersel.

Det synes, som om man her og der tror, at det at kere veterantog - fordi man
ser det udevet som hobby - er en enkel sag i stil med frimaerkesamling, kors-
stings-broderi og batik

Det er - som de fleste mediemmer af DJK vil vaere vidende om - IKKE tilfeel-
det. Og for mange fejislagne projekter rundt om i Danmark kan nemt blive re-
sultatet af den udbredte over-optimisme: Hvad med at bruge vor gamle bane
som turist-attraktion...?

Inde i bladet giver Mogens Duus, der frem til november er driftsbestyrer
ved MHVJ, en kommentar til denne udvikling - og jernbanen ser gerne en se-
rios debat - ogsa gerne med ikke-DJK-medlemmer som deltagere - udfolde
sig i spalterne

| de mere fantasifulde projekter tales der om lgnnet arbejdskraft. Og hvis
det bliver til virkelighed, er det i alle fald en total nyskabelse, Men fer det kan
ske, skal en pengekasse af solide dimensioner garantere underskuddet. Ba-
re i et S-revideret damplokomotiv kan arbejdstimerne forsvinde som dug for
solen: 10.000 mand-timer er et »slag pa tasken«, redaktionen har hert - og tror
pa.

En renoveret vognstamme vil formentlig koste nogenlunde den samme ar-
bejdstid - og s& er der lige banestraekningen, der skal gares kareklar.

Ensadan beregning vili sagens natur vaere meget usikker, men skulle man
efter de overslag omregne de arbejdstimer, der f.eks. er investeret i MHVJ de
seneste 26 &r, til dagens lanninger, reekker et to-cifret million-belab ikke langt

Dertil kommer den arbejdstid, der gar med for blot at holde driften igang.
For MHVJ ligger det, alti alt, formentlig omkring 20-30 arsveerk. Svarende til
en»skjultlen-omkostning« pé fire til seks millioner kroner arligt. Plus sporved-
ligeholdelse. Sammenlign det med MHVJs hjemmebane-omsaetning pa méa-
ske mellem 300.000 og 400.000 kroner.

God fornejelse med arbejdet - og debatten! Anders Riis

Medlemskontingentet for 1993

Med dette nummer af jernbanen udsendes girokort til kontingent 1993. Giro-
kortet bedes udfyldt tydeligt med navn og adresse samt medlemsnummer. De-
res medlemsnummer fremgar af trykket overst pa bagsiden af dette blad; tallet
»2237« er avispostkontorets kode for »jernbanenx, derefter felger i midten De-
res medlemsnummer - op til fem cifre - og ydersttil hajre star ento-cifret service-
kode, der viser Deres ewvt. tilknytning til lokalafdeling m.v.

Kontingentets starrelse fremgar af girokortet

Husk at udfylde bagsiden af girokortet

Skulle girokortet vaere faldet ud af tidsskriftet, kan belebet sendes pa et almin-
deligt indbetalingskort
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Af Poul Thiesen

| det jyske, hvor jeg er fadt og opvokset, kar-
te der endnu ferst | 60'erne damptog. Men
de kerte fortrinsvis godstog - og det var i ho-
vedsagen de store og nyere dampmaski-
ner, som folk kunne se.

Anderledes var det»ovre i Slaraffenland«.
I »Slaraffenland«, som var Sjeelland, karte
der mange flere dampmaskiner. Nar folk
gik frafeergeni Korser og skulle videre mod
Kebenhavn, kunne de endog vaere sé hel-
dige at kare med damp, nemlig med et E-
maskinetrukket tog.

Og seere vidundere som G-maskiner, K
og G - ja endog de gamle Hs'ere - kunne
jernbaneglade mennesker finde pa Sjeal-
land,

Ikke underligt, at jeg forst | 60'erne ofte
tog med toget til Sjeeliand - beveebnet med
kereplan, fotoapparat, notesblok, blyant,
madpakke og en gul sodavand.

En sommerdag hoppede jeg pa toget
med afgang fra Fredericia mod Kabenhavn
ki. 10.37 - og undtagelsesvis var der denne
dagi 1961 damp forspaendt. Det var R 936,
der pa straekningen Fredericia-Nyborg trak
striben af Cc-vogne - samt en enkelt Cd,
den med barnekupeen.

Normalt var ekspressen kl, 10.37 et My-
trukket tog, men jeg erindrer, at R 936 med
kun f& minutters forsinkelse klarede turen
over det frodige fynske landskab.

Forste stop var Middelfart. Her holdt ofte
en af de gamle motorvogne tilherende
Nordvestfyenske Jernbane. En tidligere
statsbanemotorvogn - som i DSB-tiden hed
MDF, nu MD.

De nordfynske jernbaner havde jo flere
damplokomotiver. De kunne af og til ses i
Middelfart med et godstog, men det var ik-
ke seerlig hyppigt

Odense med sin store rundremise, der
anvendtes til bade DSB- og til privatbanelo-
komotiver, var ogsé et besag veerd - og jeg
hoppede af og til af toget

%

. |

=

Der var kun en enkelt togmaskine tilbage i
drift forst i 60’erne. Det var en D-maskine,
nemlig nr. 874. Ellers var det F-maskinerne,
der dominerede, og der var rigtig mange
dampmaskiner af denne type i sving hver
dag. Den bestand af F-maskiner, som var
stationeret i Odense, var i hovedsagen ek-
semplarer af den nyere type, nemlig F'erne
fra 1949 i serien nr. 651-665

Omme bag Odense remise holdt endnu i
1961 en gammel svend. Det var DF 129 -en
gammel sydfyner. Den var hensat, urepare-
ret og lignede en rustbunke til forveksling
DF 129 blev kort efter ophugget. Inden den
hensattes, havde den i rigt mal kert pa de
sydfynske baner, bl a. Assens-banen, inden
denne sidst i 50'erne sagde farvel til dam-
pen og erstattede dampmaskinerne med
Mo- og Mt-lokomotiver. | Odense kunne og-
sa - hvis man var heldig - ses et par af de
nordfynske privatbaners damplokomotiver,
bl.a. Kertemindebanens nr. 14 og 15. Plus
alt andet privatbanemateriel af hoj alder.

Livlig rangering i Nyborg
Nyborg H., lad det i hgjttaleren - medens

Pa udflugt
til
Slaraftfen-
land

Jernbane-Sjcelland set med
en jydes gjne - anno 1961....

Et dejligt syn pd Kebenhavns Hovedbane-
gdrdisommeren 1960. P 919 med tog mod
Kalundborg

passagererne rastlese og trippende prove-
de at bekeempe rejserfeberen. For det var
dengang, at alle skulle skifte fa minutter ef-
ter ved feergehavnen.

Der var mere liv pd Nyborg H. dengang.
Fra vinduet i Ce-vognen kunne ses et par
MP-motorvogne med de uundgéelige CP-
vogne. De var kort forinden kommet hen-
holdsvis fra F&borg over Ringe og fra
Svendborg. MP'erne, CP'erne og banerne -
ja, det er altsammen historie i dag

| Nyborg var kun en enkelt tog-maskine
stationeret. Det var R 936 - den som jeg til-
feeldigt kerte med i sommeren 1961 - men
der var en maengde F-maskiner i gang.

Hele sporterraenet pad Nyborg H. og pa
Nyborg Faergehavn dampede - det osede
rent ud sagt med F-maskiner. Ligesom i
Odense var det fortrinsvis F-maskiner i den
nye serie fra 1949, der rangerede i Nyborg
i 1961,

Bl.a. medte jeg F 661. Den var ved det
nordligste feergeleje ved at rulle nogle vog-
ne ind pa jernbanefeergen »Sjeelland«, Og
der var en lille sensation imellem. Den ene
af vognene var en specialvogn. Megettyde-
ligt var det entidligere tender - en tre-akslet.

DF 129 en gam-
mel sydfyner, holat
[ 1961 hensat bag
remisen [ Odense.
Den kommer aldrig
mere ud at kere og
ophuggedes kort
efter.
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Og jegvil veedde p4, at det var entender fra
en af de rigtig, gamle sjeellandske maskiner
- dengang hvor de sjeellandske baner hed
»Det sjeellandske Jernbane-Driftsselskab«.
Jeg fandt blot aldrig ud af, hvilket lokomotiv
den stammede fra. Men méske nogle af lae-
serne kan opklare mysteriet

Til erindringen af kebenhavner-turen he-
rer ogsa den lange ventetid pa feergen. De
sejlede ikke omgéende - som IC-feergerne
gor i dag - naeh, der var en rangeren frem
og tilbage naermest i en »evighedx.

Men afsted kom man da - og medens
man fra promenadedaekket, hvor der var
koldt og blzesende (vinduerne var utaette),
kunne se dampfaergen »Christian X« ligge
uvirksom i det sydligste feergeleje, ja sa stod
man til ses med en af de gamle faerger. Ofte
»Korser« eller »Nyborg« - hvis man da ikke
var heldig at komme ud at sejle med det ny-
este skrig pa overfarten, »Prinsesse Bene-
dikte«. Men ellers var alle faergerne rimelig
aldrende.

Slaraffenland - endelig

Med Sproge om bagbord - Danmarks mest
kendte o, skent de feerreste har veeret der -
ankom jeg sa til »Slaraffenland« - endelig:
Sjeelland, hvor alle de gamle maskiner
korte.

I lighed med Nyborg var der ogsd en
meaengde rangerende dampmaskiner i Kor-
sor. Det var alle F-maskiner, og det var for-
trinsvis F-maskiner i nummerserien 480-
500.

Feelles for de mange F-maskiner, der ran-
gerede i Korser var, at medens Nyborg-
F'erne var de nyeste, sa var Korser-F'erne
de eeldste. Nogle af dem var endog fra
1890'erne.

De F-maskiner, der kerte i Korsar, havde
hej kulkasse, s& maskinerne kunne medta-
ge mere kul. Men medens de nye F'ere pa
Fyn var fedt med den haje kulkasse, s& var
F'erne i Korser senere blevet forsynet med
den eendrede kutkasse.

Op og sta pa teer

Endelig - efter at diverse moster Anna'er og
diverse provinsskolebarn var baenket - drog
vi afsted.

Med My forspaendt - for medens forlgbe-
ren uden stop Korser-Kebenhavn gerne
havde en E-maskine foran - 84 var det efter-
folgende, standsende eksprestog for-
spaendt My. Arsagen var enkel: My’eren
kunne efter hvert stop hurtigere komme op
i fartigen.

Efter fa sekunders kersel var det bare
med at komme op og std pa taspidserne:
Hvis man gjorde sig haj nok, kunne man
skue hen over taget pa diverse parkerede
jernbanevogne, der til alle jernbaneenthusi-
asters store irritation altid var stillet direkte
foran Korser maskindepot. S& man naesten
ikke kunne se, hvilke vidundere der holdt
der.

Men den treenede jernbaneenthusiast
kan naturligvis - blot ved at se en skorsten -

A : -j';"ﬁ"-f‘t‘

P32 vej til »Slaraffenland« madte jeg i Nyborg Faergehavn F 661. Bemaerk den lave vogn for-

an lokomotivet. Det er en specialvogn. Med garanti er det en treakslet tender fra et af de rig-
tig gamle sjeellandske lokomotiver. Men hvilket? Billedet er fra sommeren 1961.

en dome og taget af et fererhus - se, hvad
der gemmer sig nedenunder.

Og, naturligvis, holdt der altid i Korser en
stribe E-maskiner fra den danske serie nr.
975-999, der i 1961 alle var stationeret i Ka-
benhavn, samt en enkelt P, eller to. En sjeel-
den gang har jeg i Korser set en S-maskine,
Gud ved, hvad den skulle der.

Over Sjzlland
- med sod i gjnene
Det gik raskt derud af, og naturligvis »hang«

man ud af vinduet. Man skulle jo have det
hele med.

Naturligvis fik man sod i ejnene, for flere
af de tog, der passerede, var jo damptog.
Denne »erhvervsrisiko« beted dog intet.

Forste stop var Slagelse, og her hoppede
jeg af en dag i 1960, Arsagen var, at her
medte jeg det farste af »Slaraffenland«s vi-
dundere, en G-maskine. Den holdt nydeligt,
opfyret og dampede og pustede lidt en
gang imellem, og det var C 717, som for-
mentlig ventede pa en opgave pa straeknin-
gen til Naestved.

! Odense kunne
jernbaneglade
mennesker 0gsa
studere privatbane-
materiel. Her er det
Kerteminde-
banens nummer

15, der puster ud

F-maskinerne ran-
gerede flittigt i Kor-
sor. F 481 er her
ved at hente vogne
fra feergen.

efter endt tur.
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Turen over Sjaelland kunne passende afbrydes i Slagelse, hvor C-maskiner ofte kunne be-
skues. Her er det C 717, som den 1. juli 1960 venter pa tur.

Dervari 1960-61, dajeg ofte karte til Keben-
havn, fire C-maskiner i drift p& Sjeelland. Det
var nr. 708, 710, 712 og 717. Og skent C-ma-
skinerne var nogle aldrende svende fraforst
i 1900-tallet, s& sas de meget hyppigt i drift.
En hel forngjelse.

Meaerkveerdige tog de sig ud - fordi gang-
tej og cylindre 14 indvendig. Men ellers var
C-maskinerne jo K-maskinen op ad dage.

Sore og Ringsted var korte og uinteres-
sante stop set ud fra en jernbaneglad fyrs
opfattelse.

Remisen i Roskilde passeredes i rimeligt
tempo, inden toget standsede - men nor-
malt kunne ses en eller flere F-maskiner »tit-
tende«med forenden ud af de 8bne remise-
porte. Og dermed var det Kebenhavn nae-
ste gang.

De dejlige P-maskiner

| mange ar har jeg folt, at noget >mangle-
de«, ndr man som provinsbo ger sin entre |
ankomsthallen pd Kebenhavns hovedba-
negard.

| dag har jeg fundet ud af, hvad det er.

Det var den dejlige klokkeklemten, der
lod ind gennem diverse dore til hovedbane-
garden. Nemlig sporvognene. De korte |
rigt mali 1961, da jeg gaestede Kebenhavn
- men det er en helt anden historie.

P& Kebenhavns Hovedbanegard skete
der noget uafbrudt, Og dampmaskiner var
der nok af. Medens de svensk-byggede E-
maskiner, nr. 964-974, pa det tidspunkt alle
befandt sig i Jylland-Fyn, ja, sa var alle de
nye danske, som omtalt for, stationeret pa
Sjeelland-Falster. De s8s uafbrudt pé Ke-
benhavns Hovedbanegard. Enten for-
spaendt eksprestog til Korser eller for-
spaendt et internationalt tog til Gedser.

Flotte s de ud, E'erne, nar de startede
med et langt, broget tog bag sig. Det var re-
de danske, grenne franske og bla Waggon-
Lits vogne. Jo, her kunne enhver fale rejse-
feberen - meerke udlaengslen ved synet af
en sddan hidsigt pulserende livsare, som
Hovedbanegarden var og er.

Bade i 1960 og 1961 madte jeg P-maski-
nerne pa Sjeelland. | det jyske var der kun
tre tilbage pa det tidspunkt, nemlig nr. 925

0g 927, der stod i Skanderborg (var endnu
ikke ophugget, skent de var udrangeret i
1958), samt 931, der raevered af rust stod
indendere i Lunderskov remise og var re-
serveret til Jernbanemuseet.

Men pé Sjeelland var der P-maskiner. Og
der var endda i drift

De P-maskiner, som i 1960-61 futtede
rundt pa de sjaellandske jernbanestraeknin-
ger, var nr. 909, 913, 916, 917, 919 og 928.
Specielt husker jeg P 928, som endnu pé
det tidspunkt kerte rundt med Fa-skiltet pa
forerhuset. Det var aldrig blevet fjernet,
skent P 928 ikke siden 1957 havde vaeret
stationeret i Fredericia.

P 919 havde ogsa et hjemstedsskilt pa fo-
rerhuset. Det var dog ikke til at se, hvor den
havde veeret hiemmeherende i det jysk-fyn-
ske.

P 919 var en af de maskiner, som en over-
gang blev forsynet med holdere til tyske
slutsignaler beregnet til kersel mellem Pad-
borg og Flensburg.

Ud pa Otto Bussesvej

Naturligvis skulle udflugten til Kebenhavn

ogsa rumme et visit i jernbanens Mekka,
nemlig hovedremisen pd Otto Bussesvej
Det var jo herlighedens hgjborg.

Jeg har altid veeret et utrolig lovlydigt
menneske, ogi mitliv har kersel uden cykel-
lygte hart til nogle af de dristigste ting, jeg
har foretaget mig. Men - pa det jernbane-
maessige omrade var der en undtagelse.
Diverse skilte med »Adgang forbudt«, og
lignende urimeligheder matte konsekvent
overses. Ellers var deringen mulighed for at
komme ind og se p& dampmaskinerne.

Som sagt - sa gjort. | 1961 fandtes der in-
gen G-maskiner i min hjemstavn, det jyske.
Det var, som der nagsten heller ingen erin-
dring var om dem i Jylland-Fyn. Glemselen
havde taget dem

Stor var derfor min forbavselse, da det
»toffede« bag mig. Da jeg vendte mig om,
kom i levende live G 602 - karende for egen
kraft.

Skant bygget i 1896 var den stadig i drift.
Og det var den absolut eneste G-maskine,
der var i gang hos DSB. Den vendte sig en
tur pé drejeskiven - og sé kerte Gerda ind i
remisens merke igen. Hvilken oplevelse.

Kun formerket af, atjeg naeppe for eller si-
den har set s& beskidt et damplokomotiv.
Nummerpladen p& regkammerderen var
sé titsvinet, at man ikke kunne se nummeret
- og det skal s8maend ikke undre mig, om
man heller ikke kunne fele nummeret med
fingrene. Skidt og meg gik ud i ét.

Hvad remisen gemte

Inde i remisen holdt en maengde E-maski-
ner. Og S'ere. F-maskiner lige s&. Samt nog-
le Q-maskiner i 340'erne.

Men der holdt ogsa to K-maskiner i
1960-61. Den dag jeg kiggede ind, var de
fyret op begge to. Men desveerre vovede de
sigikke udilyset, sé fotoapparatet kunne ik-
ke komme i brug.

De to K-maskiner var nr. 539 og 582, Det
var de eneste, der fandtes pa Sjeelland. | Jyl-
land var K-maskinerne pa det tidspunkt for-

Forbloffelsen var stor - i sommeren 1961 fangede jeg Danmarks absolut sidste G-maskine
idrift, nr. 602, ved Kebenhavns hovedremise. Den er her pa vej fra drejeskiven og ind i selve
remisen.,
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lzengst holdt op med at kere. Tilbage var
kun hensatte, nemlig 511, 595 og 599 i
Brande, 518 i Viborg, 523 i Padborg og K
577, der var udlant til hjiemmevaernet i Ny-
mindegab. K 563, der var reserveret Jern-
banemuseet, stod i Skanderborg remise
sammen med O 318, A 159 samt Mx'eren.

Det var - forstaeligt nok - en stor fryd at se
K 539 og 582 »in live«, som det hedder p&
danskidag, i Kebenhavns hovedremise. Et
rigtigt pust fra de gode, gamle dage

Lokomotivkirkegarden

Ethvert travit maskindepot havde forst i
60'erne en lokomotivkirkegard. Keben-
havns hovedremise var ingen undtagelse.

Ved kulryggen holdt to reekker dampma-
skiner. Og her var ogsé interessant nyt at
skue Den storste overraskelse var synet af
A 147 Jegtroede neeppe mine egne ejne. A
147, der var bygget i 1884, var udrangeret i
1936. Og nu holdt den-i 1961 - lige for ejne-
ne af mig.

Det viste sig s8, at den fra udrangeringen
i 1936 og til 1959 havde veeret fast togfor-
varmningskedel. Og i 1960-61 var den ikke
blevet ophugget endnu.

En anden interessant maskine var Tma-
skine nr. 297. Den var ogsd omdannet til tog-
forvarmningskedel. Som s&dan fungerede
den til 1965. Naturligvis holdt her ogsé en
reekke D-maskiner, der var hensat og vente-
de pa skeerebraenderen. Det var bla. D
824

En enkelt P-maskine, uden tender, holdt
pa lokomotivkirkegarden. Det var P 920.
Den kom aldrig mere ud at kere.

Det gjorde til gengeeld E 982, som var
hensat og i jammerlig forfatning. Det var
den eneste E-maskine, som ikke var i drift
pa Sjeelland - men den kom senere pé visit
pa Central veerkstedet, hvorefter den som
en nyslaet toskilling - strélende og flot - fik
nogle ar mere i drift.

Der holdt ogsé nogle Hs-maskiner.

I Jylland var der pé det tidspunkt kun to
Hs-maskiner i drift, nemlig 385 i Brande og
394 i Struer, men pa Sjeelland var der en del
af dem i sving.

Ekstra bemaerkelsesveerdigt er, at flere af
Hs'erne pa Sjeelland var af den oprindelige,
gamle type, nemlig nogle af de 16, der var
blevt bygget i arene fra 1873-93.

Et steenk fra de rigtig gamle dage syntes
man at fa blot ved synet af deres ragkam-
merder. For det var ikke den spidse med
handhjul i midten - nej, det var den gamle
regkammerder med lager.

Endnui 1963, da jeg atter var pa visit i Ko-
benhavn, sa jeg en af de gamle Hs'ere,
nemlig nr. 373, der holdt i en lang rackke af
rangermaskiner, som havde tabt pusten og
var gaet til den evige pension

Pa visit i Valby
Dagens sidste hgjdepunkt var et besag i
Valby, nemlig pa Valby rangerstation. Her
boede ogsa et vidunder, nemlig en af de
gamle N-maskiner.

A 147 var udrange-
reti 1936. Stor var
forblaffelsen i 1960
at finde den ved
hovedremisen pa
Otto Bussesvej i
Kebenhavn. Men
forklaringen var, at
den indtil 1959
havde veeret togfor-
varmningskedel.

Det var N 186. Lokomotivet var bygget til
Kalvehavebanen, meni 1898 overgik denftil
DSB. Skent bygget i 1889 var den forst i
60’erne stadig i sving. N 186 var i 1937 ble-
vet solgt til den privatejede Valby Ranger-
station. Her var dens tilharssted indtil 1965,
da jernbanekiubben kebte den.

N-maskinen rangerede hyppigt - og til de
jernbaneglades store lettelse, lignede den
s@maend sig selv fra DSB-dagene. Der var
nummerplade pa regkammerdaren, Og pa
fererhuset stod Nr. 186, N - selv om et be-
skedent skilt med paskriften Valby Ranger-
station tydeligt viste, at det ikke mere var no-
get DSB-lokomotiv.

Hjem med Sonderjyden

Til erindringen om turene til »Slaraffenland«
harer naturligvis ogsa et kig ud i Keben-
havns streggader - hvor de omtalte spor-
vogne »fandtes alle steder«i synsfeltet

Den karakteristiske lyd ikke blot af klok-
ken - men af sporvognenes nedbremsning
- star endnu for mit indre are

Hjemturen samme sag var som regel
problematisk, for sidst pa eftermiddagen

A
i W

gik der i realiteten ikke flere eksprestog.
Men ved 17-tiden karte en maengde lyntog.

Som regel var det altid »Senderjydenc,
som min keerlighed faldt p&. Ikke fordi der
var to Mo-vogne i »Sgnderjyden«, som var
sort lyntog, men fordi dene ene af de to per-
sonvogne mellem Mo'erne var det nyeste af
det nyeste, nemlig en BL-vogn (nu BF), hvis
hvilestole var vidunderlig til treette ben, som
i timevis havde krydset skinner og tradt svel-
lerne mere flade, end de er.

Og med »Senderjyden«gik turen s hjem
til det jyske. Vel ankommet til Nyborg og
med »Slaraffenland« bag sig, kunne man
blot konstatere, at nu var man helt sikker pa
kun at se My- og Mx-maskiner. Og kun rime-
lig sjeeldent en dampmaskine.

Det var, i sandhed, beviset pa, at der ikke
blot pa stormagtsplan var forskel pé est og
vest. Ogsad DSBs maskinafdelinger syntes
pé det tidspunkt at veere som nat og dag,
nar det gjaldt damptogene,

Til kebenhavnerturen harte 0gsa et visit pd Valby Rangerstation. N 186 rangerede her i en
hej alder. En rigtig sensation - set med en jernbaneglad fyrs ajne.



jernbanen

5/92

Verden ifolge Chapelon

Foren gangs skyld rettes blikket mod Frankrig, hvor en af damptidens
storste lokomotivkonstrukterer blev fodt for 100 dr siden.

Af Povl Wind Skadhauge

Ideen til denne artikel og ikke mindst dens
overskrift kom ved laesning af André Cha-
pelon's forord til Lucien Maurice Vilain's
bog »Soixante Ans de Traction a Vapeur sur
les Réseaux Francais (1907-1967)«. Dette
vaerk, hvistitel p& dansk kunne vaere »60 ars
damptraktion pad de franske jernbane-
net...«, udkomiParis 1974. Chapelon kunne
da bade underskrive sig som vicepraesi-
dent for Stephenson Locomotive Society og
med den i danske grer lidt pudsigt klingen-
de titel Ingénieur en Chef Honoraire (eeres-
chefingeniar) ved SNCF.

Det naevnte forord (der er temmelig langt
af et forord at veere) former sig som et resu-
me af udviklingen i den af bogen omhanad-
lede periode, men Chapelon nzevner ikke
direkte sig selv. Imidlertid bruger han ud-
trykkene damplokomotivets 2. og 3. gene-
ration om visse stadier i den udvikling, han
havde veeret den drivende kraft i, og 4. ge-
neration om, hvad man sandsynligvis kun-
ne have naet ved at fortsaette arbejdet, som
det var begyndt. Heraf falger ved simpel lo-
gik, at hele damplokomotivets udvikling for
Chapelon’s tid mé& veere sammenfattet i be-
grebet 1. generation. Den geniale ingenier,
der ellers fra mange sider beskrives som en
beskeden og tilbageholdende natur, satte
altsé alligevel ikke sit lys under en skaeppe.
Han kendte udmeerket sit eget veerd - vel at
maerke, nar dette forstas som vaerdien af det
livsveerk, der i grove - meget grove - traek
skitseres i neerveerende artikel,

André Chapelon blev fedt 26. okiober 1892
i St. Paul en Cornillon, som ligger sydvest for
Lyon ved floden Loire i det franske central-
massivs skovomrade. Egnen var »PLM-
land« og PLM’s streekning meltem St. Etien-
ne og Le Puy hans barndoms jernbane,
hvor begejstringen for tog ogi saerdeleshed
damplokomotiver tidligt blev grundiagt.
Chapelon's egentlige ingenigruddannelse
fandt sted p& Ecole Centralei Paris. Men mi-
liteertjeneste fra 1913 til 1919, hvor han un-
der krigen 1914-18 gjorde karriere som offi-
cer med diverse tekniske specialer, forte til,
at han ferst i 1921 som 28-arig fik sin af-
gangseksamen, Snart efter tiltradte han en
aspirant-stilling i den maskintekniske afde-
ling ved PLM, det jernbanesystem, han si-
den barndommen havde betragtet som
»sit«. Her lzerte han en hel del, bl.a. om,
hvad man ikke skal gare, fx at kare med re-
gulatoren kun delvis ben hele tiden, hvor-
ved kedeltrykket faktisk ikke udnyttes og fol-
gen bliver forringet ydelse og breendsels-
okonomi. Imidlertid forlod han i 1924 igen
PLM, hvor der ikke syntes at vaere mulighed
for avancement, og hvor han heller ikke
fandt tilstraskkeligt rAderum for sin virke-
trang. Chapelon kom sé ind i en helt anden
branche: produktion af telefoner. Det gik
godt, og han blev hurtigt afdelingsleder.
Men med egne ord havde han shjemve
efter damplokomotivet«, og efter kun et
halvt &rs tid som telefoningeniar kom han i
januar 1925 til forsknings- og udviklingsaf-
delingen ved PO, Her blev han - og han fort-
satte efter nationaliseringen i 1938 som
SNCF-medarbejder indtil 1953, da han gik

NA&r man berarer emnet fransk damp, er det
neesten ikke til at komme uden om en reekke
strélende laerreder, som den impressionisti-
ske maler Claude Monet udfarte i 1877 pé
den nordlige af vestbanesystemets parisi-
ske terminaler, Gare St. Lazare. Her er et af
dem, men nedvendigvis gengivet uden far-
venuancerne. De to maskiner i forgrunden
er typiske repreesentanter for 1800-tallets
europeeiske ekspres- og persontogsloko-
motiver, med hjularrangement 1B eller B1.
Det kan man selvfelgelig ikke se, hvis man
ikke lige ved det. Men atmosfeeren, stem-
ningen, er det umuligt at tage fejl af.

pa pension og blev aeres-chefingeniar. Han
avancerede trin for trin, men - ter man vel
pasté - ikke til stillinger, der gjorde ham til be-
slutningstager i samme grad, som han var
initiativtager. Og hans arbejde aendrede pa
intet tidspunkt karakter.

Det forste resultat af Chapelon’s udviklings-
arbejde ved PO var Kylchap-udgangen, en
forbedret udgave af det dampudgangsar-
rangement, som den finske ingenior Kylala
tidligere havde opfundet, og som Chapelon
havde afprevet sammen med andre kon-
struktioner med henblik pa at finde frem til
den, der gav det gunstigste forhold mellem
modtryk og skorstenstreek.

Derefter bad PO’s chefingeniar Maurice
Lacoinham om atundersege og vurdere al- -
le muligheder for at forbedre PO’s eksiste-
rende eksprestogslokomotiver (locomotiv-
es a grande vitesse) med compound-ma-
skineri og hjularrangement 2C1, pa fransk
231. Det eeldste af disse stammede fra 1907
og var endda den ferste Pacific i Europa
(dog ikke den farste europeeisk-byggede;
Kitson & Co. havde tidligere samme &r leve-
ret metersporede Pacifics til Malaya - og, for
nu at f& det hele med, kom fra Maffei i MUn-
chen de farste 2C1-maskiner til Badische
Staatseisenbahnen blot f& maneder efter
dette hjularrangements entré hos PO).

Det problem, man gerne ville afhjzelpe, 1&
ikke direkte imaskinernes alder; de var efter
forholdene stadigvaek af rimelig standard
ogihvertfaldikke specielt darlige. Men bl.a.
overgangen fra trae- ti stalvogne betad stor-
re togveegte, og de eksisterende lokomoti-
vers ydelse var ikke stor nok til fremforsel af
tungere tog med de samme hastigheder
som fer krigen. (Lille repetitionskursus for
laesere, som métte vaere i tvivl: ydelse = ar-
bejde pr. tidsenhed = kraftgange vej pr. tid-
senhed = kraft gange hastighed. Kaldes
ogsa effekt og males fx i HK = 75 kgm/sec
elleri kW = 1360 HK))

Normalt ville man have Iast et problem af
denne art ved at anskaffe nye, sterre loko-
motiver og overfare de hidtidige til mindre
kraevende opgaver, maske fulgt af udrange-
ring nederst i hierarkiet. Det var der imidler-
tid ikke penge til, for den franske regerings
politik gik ud pa at udnytte landets egne
energi-ressourcer, herunder Sydfrankrigs
vandkraft, s& meget som muligt, og PO mét-
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te saette naesten alle sine gkonomiske res-

sourcer ind pa elektrificering.

Andre Chapelon beskeeftigede sig ind-
géende med sagen, gik strengt metodisk til
veerks og fiki 1926 sine overordnedestilslut-
ning til at preve en drastisk ombygning, i
hvilken felgende eaendringer méa regnes
som de vigtigste:

1. Fordobling af tvaersnittet i alle dampab-
ninger og passager fra regulator til ud-
gangsheette og flerdobling af volumenet
i de fordelende hulrum,

2. Stremliniet fering af damprarene.

3. Brug af ventiler i stedet for glidere for at
sikre hurtigere ind- og udstramning af
dampen i cylindrene (hvad der bl.a. vi-

ser sig | bedre indikatordiagrammer).
Senere gik Chapelon dog i stor ud-
streekning over til at bruge de af hans
medarbejder  Willoteaux  udviklede
rundglidere med dobbelt &bning.

4. Kraftigere overhedning, dvs. agning af

temperaturen fra 300° C til mindst 400°
C, for at undga for lav damptemperatur
ved indstremning i lavtrykscylindrene.

5. Indbygning af termosifoner (type Nichol-

son) i fyrkassen for at ege dennes hede-
flade og virkningsgrad.

6. Anvendelse af dobbelt Kylchap-arran-

gement og stort regkammer.

7. Montering af fedevandsforvarmer (type

ACFI),

Som felge af personskifte blandt Chape-
lon's foresatte blev projektet uheldigvis
steerkt forsinket, og den ombyggede maski-
ne, nr. 3566, senere omdabt til nr. 3701, kom
forst ud at kere 19. november 1929. Men
succesen var straks hjemme; alle de gen-
nem lang tid og under forskellige forhold
gennemfarte pravekersler viste samstem-
mende, atmaskinen var forbedretiengrad,
der matte forekomme de fleste fagfolk bade
i Frankrig og andetsteds helt utrolig, og der
var vel blandt dem adskillige, som ikke men-
te at kunne tage de ved prevekerslerne op-
ndede maleresultater for gode varer. Traek-
kraft og vedvarende ydelse var kraftigt fore-
get og breendselsforbruget 1 forhold til

Frankrigs jernbaner

Som baggrund for artiklen om Chapelon's
arbejde og synspunkter bringes her en kort
orientering om franske jernbaneforhold.

De gamle franske selskabers og syste-
mers fuldsteendige navne er lange og fore-
kommer i utallige varianter; felgende liste
rummer blot en nedterftig og langtfra ud-
temmende forklaring pa de vigtigste blandt
de saedvanligt benyttede forkortelser:

AL = jernbaner i den (store) del af Alsa-
ce-Lorraine (tysk: Elsass-Lothrin-
gen), som var under tysk styre

1871-1919,
Est = ostbanesystemet (Est = ost)
Etat = det gamle statsbanesystem (Etat
= stat)
Midi = sydbanesystemet (Midi = syd)
Nord = nordbanesystemet (fransk ligner

vel nok dansk!)

Ouest= vestbanesystemet (fra 1909 del af
statsbanesystemet)

PLM = Middelhavsbanen (Paris & Lyon et
a la Méditerranée)

PO = Orléansbanen (Paris & Orléans)

Frankrig var et af de forste jernbanelande i
Europa og havde allerede i 1850 over 3000
km i samlet linielaengde. Frankrig har ogsa
hele tiden veeret et af kontinentets mest
fremtreedende jernbanelande; det franske
net naede, da det i 1927 var pé sit hgjeste,

naesten 62000 km linieleengde. Heraf var
langt den sterte part normalspor, men me-
terspor fandtes dengang ogsé i en ikke helt
ringe udstreekning. Et hele nationen omfat-
tende fransk jernbaneselskab, Société Nati-
onale des Chemins de Fer Frangais, forkor-
tet SNCF, tradte forst i virksomhed i 1938,
men der var egentlig lagt op til nationalise-
ringen og den dermed felgende sammen-
laegning i mange ar.

Med den bemeerkning teenkes ikke sa
meget pa, at banerne ifalge koncessions-
betingelserne skulle ende med at blive of-
fentlig ejendom, men mere p& den histori-
ske udvikling, som den faktisk var forlzbet.
Allerede i 1859, altsa i det 2. kejserdemmes
tid, da Napoleon 3 var landets overhoved,
blev der underskrevet regulerende aftaler
mellem staten og de seks gamle, mere elier
mindre ved fusioner dannede selskaber
med hver sit territorium: Nord. Est, PLO, Mi-
di, PO og Ouest. Med undtagelse af Midi
havde de alle beraring med Paris, der var
og er ikke bare landets hovedstad, men og-
s& jernbanenettets centrum.

| arene efter 1859 blev det franske net for
ovrigt kraftigt udviklet, ogi 1870 var langt de
fleste hovedlinier faerdige; et kort over dati-
dens netligner i hgj grad nutidens, hvor lige-
som i andre europaeiske lande og herhjem-
me en betragtelig del af de i mellemtiden til-
fojede sekundaer- og teftieerbaner igen er
vaek. | Frankrig skete net-udfyldningen, li-
geledes pa samme made som i en rackke
andre lande, delsi de store selskabers regie
og dels ved dannelsen af et ikke ringe antal
selvstaendige lokalbaneselskaber. En szer-
stilling har de kraftigt trafikerede parisiske
ringbaner (Petite Ceinture og Grande Cein-
ture), som nok i en vis forstand kan siges at
veere lokalbaner, men med helt saeregne
funktioner.

Man havde langtfra faet last alle proble-
mer i 1859, og i 1878 sa den franske rege-
ring sig nedsaget til at samle en raekke min-
dre linier og selskaber i det sydvestlige
Frankrig i et statsbaneforetagende (Etat),
som formelt var provisorisk indtil 1895, Etat
var ikke noget szerlig sammenhaengende
system; navnlig manglede der en klar af-

greensning mod PO. Men i 1883 blev der
gjort ende pa det hidtidige virvar; visse af
PO’s linier blev overtaget af Etat og om-
vendt, séledes at de to systemer hver for sig
blev mere sammenhangende. Det varede
dog til 1934, fer PO's linier i Bretagne blev
overfort til Etat. Leenge for det, nemlig i
1909, var Ouest af gkonomiske grunde lagt
ind under statsbanesystemet (som derefter
i nogle &r blev betegnet Quest-Etat), og de
pageeldende PO-linier, specielt den mellem
Tours og Nantes, skar i et kvart &rhundrede
pa generede made gennem det séledes
udvidede statsbanenet.

Ligesom i Storbritannien og Tyskland blev
deriFrankrigindenfor de naermeste ar efter
1. verdenskrig p&ny lovgivet for jernbaner-
ne | 1921 matte de store selskaber samt
Etatindga en samarbejdsaftale, hvis negle-
ord var solidaritet, og som bade gjaldt det
driftsmaessige, det administrative og det
okonomiske omrade. Med i kredsen kom i
1923 jernbanerneide dele af Alsace og Lor-
raine, som havde vaeret under tysk herre-
demme siden den fransk-tyske krig og efter
verdenskrigen var vendt tilbage til Frankrig.
Siden fredsslutningen havde deres forhold
veeret ordnet provisorisk, mennu blev deen
selvstyrende enhed, som kunne indgé i
samarbejdet.

Som sidste skridt pa vejen til fuldstaendig
sammenlaegning fusionerede PO og Midi i
1934, og dermed opstod betegnelsen PO-
Midi.

Kortskitsen illustrerer foranstdende sum-
mariske redegerelse ved at vise de forskelli-
ge gamle forvaltningers omrader (som de
efter nationaliseringen oprettede regioner
for evrigt minder meget om). Skitsen viser
principielt tilstanden mellem 1883 og 1909,
men Alsace-Lorraine er dog tilfejet. | flere til-
feelde dannedes graensen mellem omréa-
derne af en hovedlinie, som tilhorte det ene
af de hosliggende selskaber, men som de
begge havde fedelinier til

Méske en overfledig bemaerkning, men
man far det bedste udbytte af kortskitsen
ved at sammenholde den med et rigtigt
Frankrigskort, hvor de store byer er vist og
de overordnede jernbanelinier indtegnet.
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Nogle franske eksempler pa den rigdom af arter, Chapelon indirek-
te sammenfattede som damplokomotivets 1. generation. Sortimen-
tet er ikke pa nogen made repragsentativt; tveertimod belyser det
nogle yderpunkter i uaviklingen.

@verst Marc Seguin’s bekendlte konstruktion fra 1829, efter alt at
domme det aeldste franskbyggede lokomotiv. Udgangspunktet var
nogle importerede maskiner af Stephenson’s fabrikat, en variant af
Locomotion-typen. Men Seguin forsynede sit produkt med ragrers-
kedel og mente det derfor nedvendigt at skaffe skorstenstrack med
en pa tenderen monteret ventilator med remtreek fra en af hjulaks-
lerne. Den viste sig dog snart overflodig.

| midten til venstre et Crampton-lokomotiv af den klassiske type
fra 1850erne, sadan som det efter diverse modifikationer tog sig ud
omkring ar 1900. Det tilhorte Est, der naesten helt frem til begyndel-
sen af 1. verdenskrig endnu havde enkelte i drift.

Nederst til venstre et pakrumslokomotiv - med vindkloverfarer-
hus! Det blev bygget 1898 i 10 eksemplarer for Etat, som benyttede

typen pé svagt trafikerede linier og allerede i 1885 havde anskaffet
10 noget mindre maskiner med pakrum; disse havde end ikke labe-
hjul bagtil.

I midten til hgjre et af Nord's tenderlokomotiver til den parisiske
forstadstrafik. 75 stk. blev byggeti 1901 og de naermest falgende dr.
Modellen, der meget betegnende fik tilnavnet »Révolver«, var fuldt
ud beregnet for karsel i begge retninger; der var et dobbelt sset be-
tleningsgreb. Typen, hvis hjularrangement horer til de forholdsvis
sjaeldne, blev konstrueret | Gaston du Bousquet's tid som Nord'’s
maskinchet.

! hans »regeringstid« fremkom i 1905 ogsa det nederst til hajre vi-
ste stykke tragkkraft, et magtfuldt, leddelt tenderlokomotiv med
compound-maskineri. Typen betegnes saedvanligvis du Bousquet-
Meyer, idet der var tale om en variant af det princip, som Jean-Jac-
ques Meyer og hans sen fik patent pa i 1861. Frem til 1912 anskaffe-
de Nord, Estog Paris’ ydre ringbane tilsammen henved 100 af disse
(C1’) (1'C) n4v maskiner med 90 tons adhaesionsvaegt.

ydelsen meerkbart nedsat - og det alene
ved velovervejet anvendelse af kendte tek-
nikker. | direkte oversaettelse var Chapelon's
egne ord: »... ved rationel og punktlig an-
vendelse af i sig selv enkle midler«. Principi-
elt havde Chapelon nemlig béret sig ad pa
ganske samme made som den engelske
Great Western Railway's maskinchef Geor-
ge Jackson Churchward nogle artier tidli-
gere.

Lokomotivfarer-siden af den ved ombyg-
ning af 2C1-maskiner (fra PO serie 4500) til
2D-maskiner (PO serie 4700) fremkomne ty-
pe. Den store tender er en af Nord udviklet
model.

Resultatet var, at enlang reekke maskiner fra
PO’s serie 3500 derefter blev ombygget li-
ge sa gennemgribende pé& vaerkstederne i
Tours. Som felge af den tiltagende elektrifi-
cering fandt disse dog ikke alle anvendelse
hos PO; 20 maskiner var sat i ordre af Nord
(der yderligere lod 28 helt nye maskiner
bygge andetsteds med de ombyggede
som forbillede!), og 23 stk. var bestilt af Est.
Serierne var ikke helt ens, men felgende tal

illustrerer et typisk tilfeelde: Ved hastighe-
den 100 km/h steg den effektive maksimaly-
delse (effektiv ydelse = ydelse ved tende-
rens treekkrog) fra 1450 HK for deni 1912
byggede og med overheder forsynede ud-
gave af 3500-maskinerne til 2700 HK for
den ombyggede maskine samtidig med, at
braendselsforbruget ved en ydelse pa 1450
HK faldt fra 2,40 kg tit 1,10 kg pr. preesteret
hestekrafttime. Eller sagt p& en anden ma-
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SNCF nr 160 A 1, der blev faerdiggjort 1940, var et supergodstogs-
lokomotiv af en i mange henseender helt usaedvanlig konstruktion.
Det lyder nsesten utroligt, men som de forudgdende Chapelon-
lokomotiver var ogsa det fremkommet ved ombygning af et lokomo-
tiv, der stammede fra arhundredets forste arti.

de: en ydelsesforegelse pa 85% og en rela-
tiv besparelse pa 54%.

P& denne baggrund er det ikke maerke-
ligt, at Chapelon bragte udtrykket »2. gene-
ration«i anvendelse. Det er heller ikke seert,
at de forskellige franske forvaltninger inden
for ret f& &r lod store antal af deres forhan-
denvaerende damplokomotiver ombygge
efter Chapelon's principper, omend mindre
gennemgribende. Og det undrer ikke, at
man ogsa fra andre lande interesserede sig
for Chapelon's metoder og segte hans rad,
Udviklingen af LNER's Pacific-lokomotiver,
kronet med A4-maskinen »Mallard«'s ha-
stighedsrekord i 1938, er fx nzeppe teenke-
lig uden den indflydelse, Chapelon's arbej-
de havde pa (Sir) Herbert Nigel Gresley's
dispositioner.

Imidlertid fulgte en endnu mere overrasken-
de PO-ombygning efter projekt af Chape-
lon allerede i 1932. En ikke-overhedet 2CA1
af serie 4500 (hvis drivhjul af hensyn til an-
vendelse pd mere stigningsrige straeknin-
ger var mindre end i serie 3500), den ameri-
kanskbyggede nr. 4521 fra 1908, blev om-
bygget til hjularrangement 2D. P& hoved-
linien til Toulouse var der nemlig med de ak-
tuelle togveegte og det forekommende
leengdeprofil behov for sterre adhaesions-

Det - stadig ved ombygning fremkomne - 3-cylindrede compound-
lokomotiv SNCF nr. 242 A 1 fra 1946, der var sa vellykket, at det bur-
de have faet efterkommere. Men det var, s vidt man kan forstd, sim-
pelt hen for godt! Foto SNCF, der anfarer falgende tekniske data pé
billedets bagside: Tilladt hastighed 130 km/h. Kedeltryk 20 kg/

vaegt, end det var muligt at opnad med 3
koblede aksler.

Ombygningen af nr. 4521 var virkelig radi-
kal. Maske er det mere korrekt at tale om ny-
bygning med genbrug. 2D-lokomotiver har
saedvanligvis ikke haft drivhjul med ekspre-
stogsdiameter, og det var nadvendigt at ud-
forme en helt ny kedel med en lang, smal
fyrkasse, som kunne ligge mellem hjulene.
Den havde sit forbillede pé en af Nord ud-
viklet 2C1-type, den sdkaldte Super-Pacific,
men ristefladen blev indskraenket til kun
3,76 m2. Den lange fyrkasse medfarte kort
afstand mellem rerveeggene, og der blev for
at undgé for stor nedgang i hedefladen be-
nyttet Serve-rar (kedelrer med indvendige
ribber). Kedeltrykket blev sat til hele 20
kg/icmz,

Den ombyggede maskine, hvis drifts-
nummer blev aendret til 4701, havde en indi-
keret ydelse pa over 4000 HK (4172 HK ud-
viklet ved 134 km/h). Det var dengang uhart
i Europa, men - selvfoelgelig - en storrelse,
man kendte fra USA; her blev den dog prae-
steret af maskiner, der var 50% tungere! |
1934 fulgte tilsvarende ombygning af elleve
maskiner, og med dem som udgangspunkt
blev senere 25 maskiner ombygget pé be-
stilling af PLM til hovedstraekningen mellem
Paris og Lyon. De blev forst feerdige efter

i R T, | ] e g i
cm?, Risteflade 5 mZ. Hedeflade 252,70 mZ. Overheder 120,22 m?.
1stk. 600 x 720 mm indyv. hajtrykscylinder og 2 stk. 680 x 760 mm
udv. lavirykscylindre. Drivhjulsdiameter 1950 mm. Tjenestevaegt
148 t. Adhaesionsvaegt 84 t. Vand 34 m3. Kul 11,4 t, Tenders tjene-
steveegt 76,9 t. Mekanisk indfyring.

dannelsen af SNCF og fik betegnelsen 240
P. De var endnu lidt kraftigere end deres for-
billede, havde sterre lavtrykscylindre og
mekanisk indfyring (stoker), Efter elektrifice-
ring blev de i 1952 arbejdslose; trods god
breendselsgkonomi var disse maskiners to-
tale driftsomkostninger meget haje (man far
sjeeldent noget for ingenting).

Flere ar far overgangen til SNCF havde
Chapelon begyndt et ombygningsprojekt
af en noget anden art: eendring af en 1E-
godstogsmaskine fra 1909, PO serie 6000,
til sekscylindret 1F, en sofistikeret konstrukti-
on. Malet var dels sterre traekkraft og dels
forbedret breendselsgkonomi ved lave ha-
stigheder. Her gjaldt det ikke som ved eks-
prestogslokomotiverne forst og fremmest
om at undgd skadeligt (unyttigt) tab af
damptryk, men om at udnytte dampens
ekspansionsevne fuldtud. Der var to hgj-
trykscylindre indvendigt mellem 2. og 3. ak-
seliden koblede hjulgruppe ogfire lavtryks-
cylindre fortil, to udvendige og to indvendi-
ge. Det mest specielle var, at dampen efter
at have virket i hejtrykscylindrene blev over-
hedet endnu en gang, og at cylindrene var
«indhyllet«i en dampkappe. Maskinen, som
fik betegnelsen 160 A 1, blev efter faerdig-
gerelsen i 1940 straks gemt af vejen i Brive

- e ';_*.v e _;v




140

jernbanen

5/92

og pa grund af krigen forst provet i praksis
s& sent som 1948 og de felgende ar, hvor
der blev eksperimenteret i stor stil. Med
Chapelon's ord var dette lokomotiv et »rul-
lende laboratoriume, fra hvilket man fik me-
gen ny viden - viden, der imidlertid vanske-
ligtkunne brugestil noget, idet dampdriften
var pa vej ud. Det viste sig fx, at man ved
kun at overhede lavtryksdampen, men bru-
ge dampindhylning af hajtryksdelen, kunne
opnd samme virkningsgrad som ved over-
hedning til meget hoje temperaturer. Og nér
de hoje temperaturer ikke var nedvendige,
ville man vaere fri for en del af de derfra
stammende vanskeligheder med hensyn til
smering og materialepavirkninger - og séle-
desfa en enklere og billigere vedligeholdel-
se. Men tiden for at drage nytte af den leere
var altsé forpasset

Af pladshensyn gas her let hen over den i
318 eksemplarer byggede universalmaski-
ne 141 P fra 1940erne, der var baseret pd en
eeldre PLM-klasse med hjularrangement
1D1, men overalt forsynet med Chapelon’s
fingeraftryk; disse lokomotiver var preeget
af de samme ideer som de ombyggede PO-
Pacifics. Af en eller anden grund er de ikke
naer sa beremte (laes: ikke sa hyppigt fore-
kommende i lokomotivhistoriske oversigts-
vaerker) som de avrige Chapelon-konstruk-
tioner eller som den fra Amerika i &rene
neermest efter krigen importerede 141 R,
Men konstruktionen var pd mange punkter
den sidstneevnte klasse overlegen - og i vir-
keligheden et neermere studium veerd.

Chapelon's mesterstykke har man kaldt
SNCF's storsldede 2D2-eksprestogsloko-
motiv nr. 242 A 1 fra 1946. Hvor paradoksalt
det end kan lyde, var ogsé denne maskine
resultatet af en ombygning, nemlig af et
2D1-lokomotiv, som Etat havde anskaffet i
1932. Det havde vist sig sa naer en fiasko,
man kan komme, og vaeret henstillet i de fle-
ste af sine hidtidige leveér. Maskinens indi-

Sidste seriebyggede franske eksprestogsiokomotiv var den impo-
sante type 241 P med vindklover-farerhus i den fra PLM kendte mo-
del. Den blev byggeti 35 eksemplarer fra 1948 men fik et ret kort ak-
tivt liv; efter 1970 var det slut. Heldigvis er dog flere af disse maski-
ner bevaret, Foto SNCF, der anforer falgende tekniske data pa

billedets bagside:

kerede ydelse steg ved ombygningen fra
2800t 5500 HK, og en effektiv ydelse i om-
rddet mellem 4000 og 4300 HK viste sig let
opnaelig. Kareegenskaberne, der oprinde-
lig havde veeret under al kritik, blev ogsé ra-
dikalt forbedret; nr. 242 A 1 kunne uden be-
skadigelse af sporet kere op til 150 km/h og
var desuden i stand til problemfrit at passe-
re de skarpeste kurver ved depoterne. Ma-
skinen blev intensivt afprevet rundt omkring
i Frankrig med de mest positive resultater,
og den var faktisk s& god, at SNCF’s ledelse
blev bekymret og gjorde den i nogen grad
til et tystys-emne. Den fjernede jo nogle af
argumenterne for den planlagte elektrifice-
ring

Dette lokomotivs compound-maskineri
var trecylindret, og det viste sig, at systemet,
hvis fordel bl.a. ligger i den enklere og der-
med stivere krumtapaksel, var velegnet og-
s& ved sa kraftige lokomotiver. Blandt andet
derfor var det en skuffelse for Chapelon, at
der ikke blev bygget flere lokomotiver af
samme art. Men da det blev besluttet at
bygge 35 maskiner som supplement til og
aflesning af 240 P, forel4 alle de mange go-
de resultater af provekerslerne endnu ikke,
og valget faldt uden forandring af akslernes
antal pa en efter Chapelon's principper sé
vidt muligt ajourfert version af en zeldre
2D1-type fra PLM med firecylindret com-
poundmaskineri. Dette kompromis var
praegtigt at skue, men bed tilsyneladende
ikke pa stort andre fordele frem for 240 P
end en veaesentlig starre rist og de dermed
forbundne muligheder i valg af braendsel.

Ligesom Chapelon med sin 242 A 1 ufor-
skyldt var for sent ude, blev tiden forpasset
for de i forskellige versioner foreliggende
2C2-maskiner til meget hurtige eksprestog,
som hansingeniarkollega de Casofra Nord
i &revis havde beskeeftiget sig med. Den
bedste og mest beromte, i 1949 faerdiggjor-
te nr. 232 U 1, af hvilken et billede ledsager
artiklen - og som er bevaret - ligner umiddel-

indfyring.

bart slet ikke et Chapelon-lokomotiv og er
detien vis forstand heller ikke, men bag det
stremliniede ydre gemmer der sig alligevel
meget, som kan saettes i forbindelse med
Chapelons arbejde,

Og der er set under bestemte vinkler no-
get lidt tragisk ved den omstaendighed, at
dei 1945-47 leverede amerikansk-byggede
lokomotiver af klasse 141 R - tocylindrede
1D1-maskiner med enkelt ekspansion - kom
til at praege billedet af fransk dampdrift efter
2. verdenskrig, som tilfeeldet var Men der er
flere gode forklaringer - ud over den, at
fransk industri ikke selv magtede at erstatte
de mange lokomotiver, som var géet tabt
under krigen. For det forste var antallet af
disse amerikanske Mikados stort: 1323 stk
(der var sat 1340 i ordre, men 17 endte pd
Atlanterhavets bund). For det andet 1& de
samlede driftsomkostninger ved saddanne
enkle og robuste maskiner trods deres vae-
sentlig darligere braendselsakonomi lavere
end for franske maskiner med lignende
ydeevne (det bidrog bl.a., at kedeltrykket
kun var 15,5 kg/cm2 mod de af franske kon-
struktgrer hyppigt foretrukne 20 kg/cm?).
Og for det tredie kunne man med disse ma-
skiner ga bort fra det i Frankrig haevdvund-
ne princip at tildele hvert lokomotiv sin(e) fa-
ste besastning(er); frigjort fra en saddan af-
heengighed kunne hver enkelt maskine
udnyttes i flest mulige af degnets timer. Det
mé i denne forbindelse nzavnes, at den om-
fattende brug af compound-maskineri tidli-
gere havde stillet store uddannelsesmaessi-
ge krav;imange &r skulle en fransk lokomo-
tivmand veere ikke s lidt af bade en
mekaniker og en ingenier.

NA&r ordet tragisk foran blev brugt, haen-
ger det sammen med, at der for laengst var
lagt planer for nybygning af store hejtyden-
de franske lokomotiver. Det naevnte arbejde
af de Caso stod ikke isoleret. Chapelon hav-
de allerede i sin PO-tid opstillet et program
for fremtidens lokomotivtyper og skitsepro-
jekteret nogle af dem, og senere, efter over-

|

Tilladt hastighed 120 km/h. Kedeltryk 20 kg/cm?. Risteflade 505
m2. Hedeflade 244,57 mé. Overheder 10838 m?Z. 2 stk. 446 x 650
mm inadv. hajtrykscylindre og 2 stk. 674 x 700 mm udv. lavtrykscylindre.
Drivhjulsdiameter 2000 mm. Tjenestevaegt 1314 t. Adhsesionsveegt
816t Vand 34 mS. Kul 12 t. Tenders tjenestevaegt 836 t. Mekanisk
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Den stremlinieformede prototypemaskine nr. 232 U 1, der endelig
blev feerdig 1949, var som forventet etlyn, men ogs4 et forsinket lyn.
Den igangvaerende elektrificering havde i mellemtiden sat en stop-
per for produktion af sddanne lokomotiver til brug pa franske jern-
baner. Foto SNCF, der anfarer falgende tekniske data pd billedets

bagside:

gangen til SNCF, tog han fat pa en revision
af planerne, Der vartil forskellige formal vari-
erende hjularrangementer og drivhjulsdia-
metre. Men der var samtidig tale om en ty-
pefamilie; flest mulige dele skulle veere fael-
les, og alle hovedbane-lokomotiverne
skulle have mekanisk indfyring, hej over-
hedning, trecylindret compound-maskineri
og principielt samme heje ydelse: 6000 HK
»ved cylindrenex, svarende til mellem 4000
0g 4500 HK »ved krogen«, Det var utvety-
digt pavist med nr. 242 A 1, at denne storrel-
sesorden ikke ville volde problemer. Og nar
man kombinerede disse haje ydelser og
den gode braendselsekonomi med visse
nyere, vedligeholdelsesbesparende ameri-
kanske konstruktionstraek som stdlstabte
rammer og rullelejer, ville man efter Chape-
lon’'s mening veere ndet frem til en damplo-
komotivets »3. generation«. Det kom ikke
helt sa langt; som prototype var en 1E2-ma-
skine ganske vist givet i ordre tit stalveerker-
neiSaint-Chamond, men efter beslutninger
om udvidet elektrificering og dieseldrift blev
bestillingen (mod klaekkelig erstatning) an-
nulleret, og der blev, med endnu et Chape-
lon-citat, »sdledes sat endeligt punktum for
enhver mulighed for objektiv sammenlig-
ning mellem moderne damptraktion og de
konkurrende systemer«. (Aner man en vis
bitterhed bag disse noget tart konstateren-
de ord?).

Det ville méaske endda i tidens leb have
veeret muligt at n& endnu laengere; Chape-
lon teenkte sig en »4. generation«, hvor man
satte kedeltrykket op til 40 kg/cm? og brug-

ring.

te maskineri med tredobbelt ekspansion,
overhedning og mellemoverhedning samt
dampindhylning. Det skulle p& den méade
vaere muligt inden for de i Frankrig givne
rammer (konstruktionsprofil, akseltryk osv.)
at n& en indikeret ydelse pd nassten 8000
HK. Med maskinerne i 4. generation ville
»meget betydelige foregelser it hastigheder
og belastninger« vaere mulige.

Det meste af hans professionelle arbejde
var, som det er fremgaet, praeget af ombyg-
ninger og forbedringer af eksisterende klas-
ser samt luftkastelier. Men Chapelon kom
dog endelig engang il at projektere helt nye
konstruktioner, der faktisk blev til noget. Al-
lerede inden sin afgang fra SNCF blev han
leder af projekteringskontoret under Grou-
pement d’Exportation des Locomotives en
Sud-Amérique (GELSA), og denne stilling
forlod han farst med udgangen af 1967. Fire
franske producenter skulle inden for denne
feelles organisations rammer levere meter-
sporede 2D2- og 1D2-lokomotiver til Brasili-
en. Blandt de af kaberen opstillede forud-
saetninger var, at maskineriet skulle vaere al-
mindelig tocylindret med enkelt ekspan-
sion. Det kan ikke lige have vaeret Chape-
lon’s kop te; han havde ved enhver lejlighed
vist sig som en trofast som tilhaenger af
compound-princippet. Alligevel lagde han -
som altid - sin sjeel i arbejdet og hastede pa-
ny succes gennem sine anstrengelser. Det-
te viste sig klart allerede inden leveringen,
idet det var muligt at pravekere de nye ma-

I

Tilladt hastighed 140 km/h. Kedeltryk 20 kg/cm?, Risteflade 5,2 mZ.
Hedeflade 195 m?. Overheder 64 mZ2. 2 stk. 455 x 700 mm indv.
hejtrykscylindre og 2 stk. 680 x 700 mm udv. lavtrykscylindre. Driv-
hjulsdiameter 2000 mm. Tjenestevaegt 130,7 t. Adhaesionsvaegt 69
t. Vand 36 m3. Kul 98 t. Tenders tienestevaegt 82 t. Mekanisk indfy-

skiner pa SNCF's metersporede linier i Bre-
tagne.

| sammenhaeng med sit arbejde for GE-
LSA kom Chapelon for evrigt i forbindelse
med den argentinske ingenier L.D. Porta,
der kan betragtes som Chapelons elev og
tydeligvis var hans andsbesleegtede, og
med hvem han fik et omfattende samarbej-
de vedragrende ombygning af argentinske
lokomotiver - et arbejde, der i princippet var
en gentagelse af det, han i sine unge dage
havde udfert for PO. Chapelon sluttede,
som han var begyndt.

Skent han reelt fik indflydelse pa lokomotiv-
bygning og udviklingsarbejde i adskillige
lande, kan man gang p& gang made den
opfattelse, at Chapelon's konstruktioner
havde fortjent langt sterre udbredelse, end
defik, ikke mindstihjemlandet. Og den ene
forfatter efter den anden forfeegter det
standpunkt, at André Chapelon var sin tids
sterste autoritet pd damplokomotivets om-
rdde, og at hans navn ber vaere at finde pé
selv den korteste af korte lister over betydeli-
ge konstrukterer af damplokomotiver. Den-
ne holdning er ogsa udtrykt af H.C.B. Ro-
gers, hvis bog »Chapelon - Genius of
French Steam« (Shepperton 1972) i sin ty-
ske version »Franzosische Dampflokomo-
tiven des 20. Jahrhunderts - Das Lebens-
werk André Chapelons« (Stuttgart 1974)
sammen med Vilain'siindledningen naevn-
te oversigtsvaerk har veeret til mere nytte end
noget andet ved udarbejdelsen af denne
artikel.
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Danmark - et
veteranbaneparadis?

Debatoplaeg

af Mogens Duus

Lad mig indledningsvis gare opmaerksom
pa, at naervaerende indlaeg udelukkende
repraesenterer en personlig stillingtagen og
ikke kan tages som udiryk for hverken
DJK's eller MHVJ’s holdning til de behana-
lede sporgsmdl. Som driftsbestyrer ved
MHVJ kan det ikke undgds, at jeg bruger
netop Mariagerbanen som eksempel flere
stederiindlsegget. Holdningerne er strengt
mine egne, og jeg vil gerne preecisere, atde
med hensyn til MHVJ beskrevne forhold fin-
des pa mange andre af de »etablerede« ba-
ner.

De veteranbaneklubber, der i dag daekker
landet, og som ma betragtes som »etable-

rede«, opstod i flere tilfeelde som felge af
personlige stridsspergsmal, og i mange ar
var foreningerne praeget af disse problem-
fyldte relationer. | de senere &r er der sket
udskiftninger i personkredsene i de danske
veteranbaneklubber, og efter flere tillob er
det sdgar lykkedes at skabe et - forelobigt -
fungerende samarbejdsorgan foreninger-
ne imellem. S& vidt s& godt. Der er ingen
tvivl om, at jernbaneinteressen som helhed
kan haste fordele af et udbygget feellesskab
og gensidig hjeelpsomhed baner og for-
eninger imellem.

Ny veteranbanebolge

| de sidste par ar er yderligere Klubber og
projekter skudt op, men denne gang sjeel-
dent som udtryk for stridigheder. Nej, nu er

Flaget stryges pd Nerre Nebel station af
MHVU-personale efter endt dagsveerk,
1992. Der skal meget forarbejde til, forend
det overhovedet bliver muligt at seette fla-
get!

det snarere dremmen om »eget tog pa eget
spor«, der gar sig gaeldende. Sandsynligvis
ogsa béret af en spirende - men endnu
naeppe erkendt - interesse fra turistorgani-
sationer og visse kommuner for at etablere
tilbud til den voksende turistmaengde i Dan-
mark. Der er naeppe et ubrugt sporstykke
tilbage, hvorpa der ikke arbejdes med vete-
ranbaneplaner - eller har vaeret det. Som ek-
sempler kunne naevnes Skjern-Videbaek,
Legster-Vindblees, Ryomgardbanen (savel
fra Allingabro som Ryomgaard), Grena Hav-
nebane, Tingleviander, samt pa Bornholm.

| mange tilfeelde er man endog meget op-
timistiske - og det er en fundamental ned-
vendighed, hvis man vil beskeeftige sig
med veteranbaner. Man rader ikke over ma-
teriel, men ser ingen hindring i at genop-
bygge noget. Man rdder ikke over gkonomi-
ske midler, men ser ingen hindring i at finde
donatorer. Og man rader méaske ikke over et
egnet spor, men ser ingen hindring i at byg-
ge fra bunden eller renovere adskillige kilo-
meter nedslidt banelegeme. Og man for-
venter i hvert fald pr. automatik, at de nad-
vendige tilladelser kommer af sig selv. Dét
at kare med veterantog er jo ikke videre -
kompliceret, vel?

Optimismen var ogsa en nadvendighed,
da eksempelvis Mariagerbanen skulle eta-
bleres - en ukuelig tro pé&, at det umulige vi-
ser sig at vaere muligt. M@ske noget endog
er en kende lettere i dag, idet veteranbane-
tanken og veerdien for turismen forlaengst
er dokumenteret - og derved er det lettere at
fa forstaelse for sit projekt.

Der er imidlertid et par forskelle fra den-
gangi60'erne ogtilidagi 1992, For det for-
ste var det muligt at skaffe rullende materiel
i en acceptabel stand pa en enkel made,
idet de talrige privatbanenedizeggelser gav
et glimrende udbud af egnet materiel til lave
priser. Dét fas ikke i dag! Dengang i 60'erne
fandtes et rigt udbud af mennesker, der
kunne savel kere som ikke mindst reparere
damplokomotiver, og de laerte gerne fra sig.
| dag er kundskaberne koncentreretide be-
st&ende foreninger, og man gar ikke ud og
finder eksempelvis en forer af et damploko-
motiv - eller et diesellokomotiv for den sags
skyld-fradagtil dag. Dem skal man selv lee-
re op! Det samme ger sig geeldende inden-
for trafikafviklingen, hvor der ogsa stilles sto-
re krav til eksempelvis personalets sikker-
hedsmaessige kunnen. Endelig har de
eksisterende baner arbejdet i op til 30 &r pa
at skabe de resultater, der med rettelig stolt-
hed kan praesenteres rundt omkring i dag.

Disse forskelle begrunder, hvorfor det er
min opfattelse, at alle disse nye projekter i
virkeligheden star over for en opgave, der er
langt starre end de selv er klar over. MHVJ -
og andre af de »etablerede«- har i dag op il
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25-30 ars erfaring, og der er ofte tale om en
viden, der kun opbygges gennem dét ar-
bejde, som man typisk glemmer til fordel for
enrosared opblomstring af dremmen om at
vinke ud af vinduerne fra fererrummet til
passagererne pa perronerne. Veteranba-
ner er rigtigt meget andet end det!

Dermed nér vi frem til sagens kerne, Dét,
jeg ikke forstar, og som jeg gerne vil debat-
tere, er, hvorfor disse mennesker absolut vil
bygge noget nyt fra bunden selv? Hvad er
der galt med de bestdende organisationer,
uanset om det er indenfor DJK’s kreds, Lo-
komotivklubben, DSB museumstog, Skeel-
skerbanen eller andre?

Hvad skal de eksisterende
foreninger tilbyde?

Vi kan i dag konstatere, at eksempelvis
MHWVJ nyder en stor - og tvingende nadven-
dig - velvilje hos DSB, privatbaner, offentlige
instanser m.v. i forbindelse med vor »virk-
somhed« Uden forstaelse og tillid fasingen
veteranbanedrift. Tilliden har vi opbygget
gennem 25 ar, og vi tager os den frihed at
bilde os ind, at vi i dag opfattes som en tro-
vaerdig og markedsanerkendt »samar-
bejdspartner«, ndr det gaelder veterantog.

MHVJ har opbygget systemer og rutiner
omkring alt fundamentalt og mere til - det
vaere eksempelvis forsikringsforhold, til-
synsforhold, ekspertise omkring damploko-
motiver og dieselmotorer m.v., sikkerheds-
uddanneise (foregdr med egne instrukte-
rer), har ganske velfungerende bygnings-
og vaerkstedsfaciliteter, ligesom det admini-
strative er pa plads,

Tillad et par ord mere om de administra-
tive opgaver pad MHVJ, som i dag udferes af
ca. 6 »heltids-«personer. Dvs. 6 personer,
der udelukkende lpser papirrelaterede op-
gaver (ssertogsbestilling, uddannelse, reg-
lementer, forhandlinger osv. osv.) Men ap-
paratet fungerer, og det betyder, at enhver
nytilkommen nu om dage kan beskaeftige

sig med praecis det, han/hun har lyst til. Op-
gaverne pa »nye« baner er langt mere
bundne, fordi dér skal et mindre antal per-
soner lafte opgaver i en langt mere bunden
raekkefelge.

Vil man kore lokomotiv eller motorvogn
p& Mariagerbanen, er det med den rette
indstilling muligt kort efter indmeldelsen.
Der skal ikke ferst repareres i &revis. Og
med vor kerselsmaengde er der rig lejlig-
hed til at preve krasfterne af - ogsa i en grad,
s& man indimellem er ganske traet af »eks-
trajobbet« pé veteranbanen. Saedvanligvis
laeres nye op i trafikafdelingen, séledes at al-
le kender »rummelens, for et egentligt ud-
dannelsesforlgb pabegyndes. Essensen er
imidlertid, atjeg mener, at alle tilbuddene al-
lerede er klar til de interesserede. Alt er mu-
ligt. Spergsméalet er om tilbudene formidles
godt nok, dels om der ligger andre arsager
bag, at nye selv vil starte op pé eget spor?

Hvad gor de nye forkert?

For det forste har man ikke gjort sig klart,
hvitken opgave man star overfor. Det doku-
menteres i rigt mal gennem et par eksemp-
ler, idet nogle forventer at kunne anseette -
oglaenne! - enfarer af et damplokomotiv, an-
dre at man uden videre kan begynde at ke-
re stort set dagligt hele sommeren igen-
nem, uden tanke for skonomi og personale-
forbrug, og det har ogsa veeret fremme, at
betalingen til drift af togene kunne komme
ind i form af de belgb, passagererne selv
métte veere villige til at betale i »drikke-
penge«.

For det andet forventer man, at det hele
kommer ruliende af sig selv - iszer de skono-
miske midler. Intet er mere problematisk
hvad angér veterantog. Penge er uhyre
vanskelige at stave op, og alle arbejder - sa-
vel som kul og andet »godt« - er saerdeles
bekosteligt. Der skal mange passagerer til,
for at fa det til at lebe rundt.

For det tredie tror man, at alle og enhver

blot kan saette sig ind og kere laos. Hvilket er
forkert. Dén sikkerhedsudannelse samt
skoling til betjening af traekkraftenheder
som kraeves, bl.a. pd baggrund af dét an-
svar, der er at kere med passagerer, tager
lang tid. Og det tager ogsa sin tid at knytte
kontakter til tilsynsferende, censorer, under-
visere m.y,

For det fierde forventer man, at »nye« in-
denfor faget automatisk opnar samme vel-
vilje rundt omkring som de foreninger og
baner, der har arbejdet i mange ar. Det kan
man desveerre ikke uden videre paregne -
og pa den anden side er de etablerede
neeppe heller uden videre interesseret i, at
enhver jernbaneinteresseret lukrerer pa -
og maske edelasgger - den gennem man-
ge ar oparbejdede good-will. Méaske fordi
man pé grund af manglende erfaring ikke
udviser den omtanke og ansvarlighed, der
forventes fra veteranbanehold i dag.

Det gar det ikke nemmere for de »nye«, at
mange foregiver at bakke op om idéerne.
Lokale organisationer sdvel som Danmarks
Turistrad har eksempelvis markeret sig i dis-
se sammenheenge. Ofte en lidt bevidstios
opbakning, idet det jo er s& nemt at mene,
at det vil veere sa vidunderligt med et damp-
tog i nabolaget nr man ikke er forpligtet ar-
bejdsmaessigt eller skonomisk.

Hvad gor vi selv forkert?

Nar »nye« har kontaktet MHVJ for en snak,
har det altid vaeret pé baggrund af en allere-
de truffet beslutning om at kere et andet
sted. Aldrig om mulighederne for deltagel-
se hos os - eller om oprettelse af et nyt ar-
bejdshold. (MHVJ har som maske bekendt
pt. arbejdsholdiArhus, Viborg og Frederik-
shavn - og vil hellere end gerne oprette
flere).

Jeg selvtrorimidlertid, at humlen ligger i,
at man ikke formidler de mange tilbud godt
nok. Delstager dettid - og der ermange an-
dre opgaver, der skal lases, dels risikerer
det at koste penge, og dem har vi ejheller
nogen af. M3ske det bare ikke er her, der
skal spares? MHVJ har vi ofte oplevet, at in-
teresserede passagerer knapt tar naerme
sig remise og veerksted, fordi det plejer man
jo ikke at gere pé »rigtige« jernbaner. Nu er
der opsat orienterende skiltning, der byder
enhver velkommen.

Erderdaforlang afstandtil de etablerede
baner? Nej, i dag keres mange 50-100 kilo-
meter om dagen for at komme til og fra ar-
bejde, s8 transporttid betyder nasppe no-
getsomhelst i den store sammenhaeng.
MHWVJ har meget apropos medlemmer i ba-
de Frederikshavn, Hurup og Esbjerg.

Tro nu ikke, at alle de bestédende forenin-
ger er ah!, s& perfekte! Det er de jkke! Og
der er meget, der stadig skal gores. Men er

Dzemningsskred mellem Lunddalen og
Mariager pa MHVJ, foraret 1992. 800 kbm
jord matte i hast flyttes for ikke at hindre tog-
gangen. Arbejdet kom til at tage otte dage!
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Det har umiddelbart ikke meget at gere med det at kere veterantog - men er ogsa en del
af helheden: Opskaering af defekte hjulsaet i Mariager, fordret 1992.

det alligevel ikke nemmere og mere kon-
struktivt, at medvirke til en udbygning heraf,
fremfor en opbygning fra bunden af?

Hvad kan der gores?

Som udgangspunkt vil jeg inderligt opford-
re de »nyex, til at vurdere mulighederne for
at deltage i en af de bestdende foreninger -
sammenlign de arbejdsmeessige konse-
kvenser med det at starte for jer selv. Det er
naturligvis mit hab, at s& mange af | »nye«
som muligt vil sege hen til de »etablerede«
og muliggere en udbygning, ikke i kvantita-
tiv sammenhaeng, men kvalitativ.

Teenk blandt andet pa, at de eksisterende
foreninger/baner rader over en glimrende
materielpark. Dels en maengde kereklart,
dels en maengde, der med fa midler kan
saettesi stand - ofte meget lettere end de lidt
»fantasifulde« projekter, som findes flere ste-
deridag. Var det ikke bedre at hjaelpe med

istandsasttelsen heraf, gerne lokalt, og s&
komme og kere med det pa en etableret ba-
ne, hvor man ikke skal taenke pa administra-
tion, godkendelser, kulindkeb - kort sagt,
hvor alt det »kedelige« fungerer i forvejen?
Malet er vel at komme ud at kere med tog -
selvom det administrative pa en stor vete-
ranjernbane ogsa kan vaere en saerdelesin-
teressant opgave.

Konkret traskkraftmaessigt arbejder vi pa
MHVJ med RHJ M 4 og HV 3, ligesom HBS
Sm 210 og SB M 4 er i stald, Altsd opgaver
nok. Nar de engang er kereklare - og nar
medlemsskaren er lidt starre (maske med
tilgang fra de »nye« foreninger?) er der rige-
ligt med ressourcer til at binde an med flere
kersler, ogsé uden for hjigmmebane, Og dét
arbejde, der skal geres hos os for at n& dette
mal, er tusindfold mindre end det arbejde,
der skal geres for at starte op helt fra bun-
den af.

Derudover ma de »gamle« markedsfare

deres tilbud langt bedre end tilfeeldet er |
dag. Eventuelt ved gennem det eksisteren-
de samarbejdsorgan at kontakte nye inter-
esserede, og orientere om sével de enkelte
foreninger som de muligheder, de kan byde
pa.
Bemeerkelsesveerdigt er det, at alle vete-
ranbaner i dag drives efter et idealistisk
princip. Alt arbejde udferes ulennet, i mod-
saetning til forholdene i udlandet, hvor dele
af visse baner er ganske kommercielt drev-
ne. Jegtror det er vigtigt, at bibeholde dette
frivillighedsprincip; alene fordi det ekono-
misk ellers ikke kan lebe rundt. Ikke far den
dag, hvor veteranbanerne bliver en aner-
kendt del af det danske museumsvaesen,
og som sddan bliver berettigede til nogle
yderst retfaerdige tilskud - i hvert fald set i re-
lation til, hvad kulturstetten ellers fordeles til
i dagens Danmark. Imidlertid kunne man i
hojere grad gere opmaerksom pa, at det er
idealistisk arbejde. Nar en kunde i dag kan
komme ud at kere i eget tog for en tusinde-
kroneseddel eller derunder, forledes man
let til at tro, at det er en ganske omkost-
ningsfri opgave at drive en veteranbane el-
ler et veterantog.

For det tredie burde de etablerede baner
sege at fremstille en faelles malsaetning.
Hvad vil de forskellige baner, og hvordan
kan man stette sével interessen som hinan-
den. Skal vi eksempelvis satse pa at restau-
rere danske karetojer, eller gribe til nemme
lesninger og kabe udelandsk?

Veaer med i debatten!

Lad mig preecisere, at jeg pa ingen made
onsker at nedgere de nye tiltag, og ejheller
at fremhaeve foreninger p& bekostning af
andre. Og at mit primaere aerinde er en styr-
kelse af samarbejdet. Med en baggrund i
Lokomotivklubben KLK, Veteranbanen
Bryrup-Vrads og nu DJK/MHWJ mener jeg
imidlertid at have faet nogle indtryk af, hvil-
ket arbejde, de »nyetablerede« star overfor -
og felgelig ogsé star med en raekke spargs-
méal om hvorfor udviklingen gér den vej,
den ger? Deter mit anske at f& en debat her-
om - helst med det resultat, at vi kan ege det
spirende samarbejde. O
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IC3 tog i flere etaper pa Scandia 28/7 92. Foto: Jan Forslund.

Ved bommen ¢

- Den nye aktuelle artikelserie, hvor redaktionen interviewer en person
med tilknytning til jernbanens veesen.

Denne gang talte vi med adm. direktor Henning Balle Kristensen,
ABB Scandia A/S i Randers sidst i juli mdned.

Samtalen drejede hurtigt hen pa IC3-togets eksportmuligheder og

togfabrikkens synlige succes.

Interviewer: Jan Forslund

| dagspressen har man i de seneste ma-
neder kunnet la2se mangt og meget om
en sandsynlig ordre af IC3-tog til Iran.
Hvor meget er der om snakken?

- Der har vel rettere stéet begge dele, nem-
lig det sandsynlige og det usandsynlige.
Seerligt det sidste har veeret oppe at vende
grundet de vanskeligheder ABB Scandia
har haft med at fa et forhandstilsagn fra Eks-
port-kreditrddet om garanti ved finansie-
rng.

Da Danmark set fra Iran i forvejen ikke er
et lavprisomrade, er det mere end sveert for
vore mulige kunder at forsta, at et rigt land
som Danmark ikke kan stille med en sddan
garanti, nar de ikke meder de samme pro-
blemer hos vore asiatiske konkurrenter.

Men vi fortseetter ufortredent; med yderst
behersket optimisme.

Hvordan har svenskerne modtaget den
netop afleverede serie af syv IC3 tog-
sat?

-For Blekinge Lanstrafik har indszettelsen af
»Kustpilen«, som |C3-toget er dobt, blevet
en kaempe succes.

Og dermed ogsa for ABB Scandia. Antal-
let af rejsende er blevet fordoblet, s& man i
Sverige nu taler om Blekinge-modellen, nar
dertales om, hvad der effektivt kan gores for
at forbedre lokal- og regionstrafikken.

| er vel ogsa i gang med eksportordren
til Israel - er der mandskab og kapacitet
til ogsa at indfri DSBs tidsterminer om
IC30glIR4..... giver successen proble-
mer?

- Leverancen af togsaettene til Israel foregar
planmaessigt, og nér dette lseses er de for-
ste togseet i daglig drift. Og vi vil selvsagt
gore ait for, at den svenske succes ogsa far
en tvillingebror i Mellemosten.

Selvfalgelig har du ret i, at vi med vores
nuvaerende projekter traekker hardt pa de
garvede og erfarne medarbejdere. Nar det
ersagt, viljeg gerne understrege, at vi pain-
tet tidspunkti min tid som direktar har skov-
let projekter ind uden hensyn til vores egne
ressourcer. Vivil levere togtiltiden! Det giver
succes.

ABB Scandia A/S havde et bemaerkel-
sesvaerdigt fint regnskab i 1991. Skal re-
sultatet bruges til konsolidering eller
udvikling?

- ABB er ikke just kendt for at lave en ruge-
kasse af mulige overskud. Det ger vi heller
ikke pd ABB Scandia. Vi er i fuld gang med
at forberede naeste generation af IC3, vi ud-
vikler IC4, altsa intercity-udgaven af IR4, vi
deltager i udviklingsprojekter indenfor ABB
Transportation o.sv. Og vi konsoliderer
samtidigt.

ABB Scandia A/S bliver tilsyneladende
sorteper i spillet om den store S-togs-

Adm. direktor Henning Balle Kristensen
Foto: Jens Munk.

ordre. Hvordan ser du mulighederne for
Scandiai dette keempeprojekt, og hvor-
for »gik det galt«?

-Hvor galtdet er gaet, ved vi ikke i skrivende
stund. Jeg faler ingen trang til at g& ind i en
lang analyse af &rsagsforlasbet, men vil
gerne fremheeve, at offentlige danske virk-
somheder og private ber kunne finde sam-
men i et frugtbart samarbejde, specielt hvor
der er tale om at udvikle ny teknologi. De
danske ressourcer er sma, si det geelder
om at kere parleb der, hvor der er gennem-
slagskraft.

Er det danske marked ikke for lille til at
holde ABB Scandia i live?

- I leengden jo: Det er netop derfor ekspor-
ten har s& hej en prioritering, sa vi fr andre
referencer end DSB. Men nu ma det ikke
glemmes, at denne aktivitet er meget ny, vi
er selv ude at hente nye erfaringer. For DSB
er eksportpotentialet ogsa en garanti for, at
det rullende materiel har hgj international
standard og kvalitet. Til for DSB's mange
kunder.

Har Danmark ogsa en togfabrik ved ar-
hundredskiftet?

- Naturligvis. Med fornuft og omtanke end-
da Europas bedste og mest effektive. ABB
har produkterne og medarbejderne. O
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»Seloven«<i Arhus Havn, 16. juli. Fotos: Torben Bay Johansen,

Krigen intensiveres

Et kik pd en af de hardeste »konkurrenter« til Ask, Urd - og IC3.....

Nej, det er ikke krigen i Jugoslavien der
hentydes til, men krigen om passagererne
pa Kattegat. Onsdag den 15. juli startede
nemlig den tredie rute mellem Arhus og Ka-
lundborg. De to andre er henholdsvis DSB,
med Ask og Urd, og det italienskejede Citti-
Ships, der sejler med hydrofoilbadene San
Cristobal og May W. Craig, der begge er
hjemskrevet i Panama. Det nye rederi, Kat-
Express, er et datterselskab af Norges tre-
diestorste industrikoncern Kveerner-Fjell-
strand, der bl.a. er eksperter i bygning og
drift af katamaranfaerger. Ved navngivnin-
gen fortalte direktoren, at rederidivisionen
pa arsbasis transporterer ca, 10 mill, passa-
gerer med katamaranfaerger. Det er netop
en nyudviklet katamarantype rederiet har
indsat péa ruten.

Med 3 dobbeltture om hverdagen, og 2
dobbeltture lerdag og sendag laegges der
hardt ud. Det har allerede betydet, at kon-
kurrenten CittiShips har udvidet deres fart-
plan tilsvarende. De har dog valgt/vaeret
nadt til at bruge 2 fartgjer, for at opfylde
fartplanen, hvor KatExpress klarer hele sej-
ladsen med blot et farte]. Fartplanen er lagt
sddan, at der er forbindelse med DSB’s
regionaltog Kalundbog-Kebenhavn og om-
vendt. Det betyder at man kan tage fra Ar-
hus ki. 07.10 og vaere hjemme i Arhus igen
kl. 21.35 samme dag, og alligevel have ca. 8
timer i Kabenhavn,

Lad os ferst se lidt pa de tekniske specifi-
kationer: Fartajets typebetegnelse er M-40
»Flying Cat«, Det er opbygget som en to-
skrogs bad i aluminium, med feaelles over-
bygning. Leengden er 40 meter, bredden
10,10 meter og dybgangen 1,50 meter. Far-
tojet er pa 478 bruttoregistertons. Det drives
frem ved hjeelp af 2 vandjetstraler, der ska-
bes af 2 dieselmotorer, med tilsammen
5500 HK. Dette arrangement giver en top-

P4 vej ud pd Arhusbugten 16. juli 1992,

fart p& ca. 40 knob (74 km/t) og en normal
marchfart p4 36 knob (67 km/t). Der er
plads til 296 passagerer ombord, fordelt
med 70 pd business-class pa ovre daek,
hvor saederne langs skibets sider er an-
bragti grupper pa 7 omkring et bord, samt
en raekke flystole i midten, og 226 pa tourist-
class pa nedre daek, hvor hovedvaegten er
lagt pa flystolearrangementet, men hvor der
0gsa er enkelte siddegrupper hvor man
dels sidder rundt om et bord og dels overfor

hinanden a la kupeopstilling. Hvordan er
den sa at sejle med? Jeg var s heldig at
vaere med pé praesentationssejladsen da-
genfer den officielle start, og da var det den
rene »dagligstuesejladsx, til trods for de nae-
sten 70 km/t. Da jeg dagen efter tog turen
hele vejen til Kalundborg var vinden om-
kring 15 sekund/meter, og det kunne da
maerkes, men den opfaerte sig stadig civilise-
ret. Hvis man ikke er s@staerk, vil jeg dog an-
befale, at man anbringer sig i den agter sa-
lon, da fartgjets beveegelser fales mindre
midtskib. Men alts& en smagfuld inretning,
og en glimrede service. (Til trods for den
norske indregistrering er bessetningen rent
dansk). Altialten behagelig overfart. Da jeg
samme aften tog fra Kalundborg, kom vi ud
i en noget hard se. En kombination af den
kraftige strom, der findes i Kalundborg
Fjord og en sydvestlig vind, fik jeg at vide af
en af styrmaendene. Han fortalte mig samti-
digt, at de til september far installeret et nyt
stabiliseringssystem, der forgger stabilite-
ten med op til 50%,

Da vi forst var kommet ud af fjorden var

Interior |
Business Class
pé »Selevens.
Bemeaerk
redningsveste
under ssederne.

resten af turen til Arhus ganske begiven-
hedsles

S4 hvis man skal til eller fra Kgbenhavn,
og kan men undveaere bilen, er det bestemt
et anbefalelsesveerdigt alternativ.

PS. Enendnu sterre katamaran er pa vej, til
indsaetning mellem Arhus og Kebenhavn,
Forventet sejltid 2 1/2 time,

Torben Bay-Johansen




5/92

jernbanen

147

En stor mundfuld (2):

S - Revision af
damplokomotiv HV 3

120.000 kr. fra Knud Hajgaards Fond faldt pad et tort sted, forteelles
det i den anden situationsrapport fra arbejdsholdet bag HV 3

Af Jens Chr. Bilde

Der er nu gaet ca. et &r siden jeg skrev den
forste situationsberetning om restaure-
ringsarbejdet p4 damplokomotiv HV 3, som
foregér i den gamle lokomotivremise i Vi-
borg. Da jeg skrev den forste artikel havde
vi fra Augustinusfonden modtaget et beleb
p& 20.000 kr. til projektet. Dem var og er vi
naturligvis glade for, men vi matte ogsa er-
kende, at efter det, vi havde set pa lokomo-
tivet, ville disse midler »forsld som skraedder
i helvede«. Derfortroede jeg ikke rigtig mine
egnearer, da jeg fik at vide at vihen pa som-
meren 91 fik, (ja den er go’ nok) 120.000 kr.
fra Knud Hejgards Fond. Dette fik jotingene
til at se noget anderledes ud, og derernu et
mere solidt gkonomisk fundament at arbej-
de ud fra.

Hvad er der sket?

| labet af efteréret laftede vi lokomotivram-
men fri af hjulene. Hjulene rengjorde vi, og
afsendte disse til en sterre virksomhed i Ar-
hus, hvor disse skulle afdrejes, Dette har
man gjort, og ger til stadighed dagligt p&
virksomheden. Udover afdrejningen vidste
vi 0gsa, at to af kobbeltappene skulle ud-
presses og rundslibes, da disse var svagt
ovale. For en sikkerheds skyld udpressede
vi alle kobbeltappene for kontrol. Dette viste
sig at veere en klog disposition, idet alle tap-
pene var skaeve. Dette skyldes muligvis en

afsporing. Eller hvad ved jeg. Nu var gode
rad dyre, men det endte lykkeligt: Virksom-
heden havde nogle neesten lignende kom-
ponenter, og efter en tilpasning til HV 38 hjul
blev disse forsynet med helt nye tappe. De
gamle var istemplet 1928, og har altsa al-
drig veeret skiftet. Hjutafdrejningen fandt
sted midtijanuar 1992, og det gik bare over
alt forventning. Hjuldiameteren er nu nede
pa 1263 mm, imod de oprindelige 1300
mm.

Maskinen

Glider og cylindre er ogsa totalt adskilt. Til
gliderne har vi faet stebt nye stempler pa
Fa. Sabroe’s steberi i Arhus, Disse skal nu
bearbejdes, og senere skal der fremstilles
nye gliderringe. Selve gliderstokkene er re-
noveret, og gliderdeekslerne er blevet forsy-
net med nye bronzestyr.

Nyfremstillede kobbeltappe. Foto. Chr. Hin-
gelberg.

HV3s nyafdrejede hjul. Foto: Chr. Hingelberg.

Gliderforingerne er blevet udboret, takket
vaere »rejseholdet« fra Helsinger Jernbane-
klub v/ Jakob Freisleben og Peter Roland,
og ikke mindst Erik Rothmanns fikse udbo-
ringsapparat. Cylindrene er i god stand,
men stemplerne? Uha, oh skraek! Disse ser
udtil helt at skulle fornyes, da de »kaster« pa
stempelstokkene.

Stempelringene pa 380 mm, som vi efter-
lyste, fandt vi ved vor gode ven Finn Mad-
sen i Maribo, som ogsé hjalp os med nogle
bundramsnagler til bundrammen. Tusind
tak til jer dernede i Maribo

Krydshovedlinialerne er blevet plansle-
bet p& alle sider, og vi har faet stebt nye
krydshovedsko, som er bearbejdet og klar
til montage.

Kedlen

Udboringen af stetteboltene er i fuld gang,
og i efteréret skal vi ogsa have udtaget ke-
delrgrene og dampsamlekassen. Det gam-
le regkammer skal veek, og et nyt genop-
bygges.

Her skal det lige naevnes, at vi for sym-
bolsk betaling har faet fremstillet en ny reg-
kammerder ved Fa. Almindveerk i Viborg.

Undervogn

Efter en grundig rengering af undervognen
er denne i skrivende stund sendt til sand-
blaesning og maling ved Fa. Garditi Viborg.
Senere skal maskinens sidevandkasser ha-
ve sammetur, s8 vores fondsmidler skal nok
»f& ben at g8 pa«.

Altialt er der altsé lavet et stort stykke ar-
bejde i Viborg, men som alle andre steder
ved MHVJ kunne vi godt bruge nogle friske
kreefter.

Skulle der blandt bladets laesere veere in-
teresserede, kan vi kontakies pa telefon
98 54 18 64, 86 21 30 68 eller 86 61 44 02.

O
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Ommaerkning af materiel.
Efter Estlands uafhasengighed er der
overfort 300 enheder (lokomotiver,
fogsaet og personvogne) til det ny-
elablerede estiske jernbaneselskab.
De meerker materiellet EVR eller (lige-
som i tiden mellem de to verdenskri-
ge, hvor de ogsd havde eget jernba-
neselskab) Eesti VR. Den russiske lit-
rering er dog bibeholadt,

Fotos: Eigil de Neergaard.




Damplokomotiver.
1 det hdligere USSA bliver man-
ge damplokomofiver anvendt
s0m varmemaskiner pa statio-
nerne. Ved kedelrevision kerer
de ved egen kralt il vaerkstedel
De er derfor i driftsklar stand. L-
maskinen, der her er vist | Tar-
tuw/Dorpat, er eksempel pa en
meget almindeligt forekom-
mende SZD-masking, fremstl-
let | kolossale antal

*

Stationsbygninger.

Medens Tallinn har f@et en ny
stationsbygring efter krigen er
der gamle {oprindelige?) stati-
onsbygninger ( blandt andet
Tartu (treebygning, omst. side
averst) og Villandi (hvor der tidli-
gere var smalspor Nu er Villan-
i endestation for en bredspo
ret baneg). Stationen ses t.v. Ne-
denior ex. 520 DRIA 2 243 Wi-
lancrn 2. may 82,

Smalspor. Efter 1975 er der ingen smalspors-
baner med persontrafik tilbage, kun museums-
banen ved Lavassaare, hvor et mosebrug hol-
der et stort smalsporsnet (750 mm) i drift til tar-
vetransport, men hvor der er samlet en del
lokomotiver og vogne fra de tidligere person-
baner, samt en maengde materiel fra industri-
baner, inklusive tyske 600 mm feltbanelokomo-
tiver. Museumsforeningen kerer i sommerhal-
varet museumstog for interesserede.

PA billedet ses et udflugts-
tog, hvor lokomotivet og
vogne er eksempler pa
materiel fra de personfo-
rende  smalsporsbaners
sidste tid.
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Havnesporene ved Islands Brygge slides fortsat blanke af rangertrack. Her MH 390, 1, juni 1992 Foto: John Hansen.

Jernbanenyt - kort fortalt

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

DSB

Rullende materiel

Materielstatus

Pr. 30. juni 1992 radede DSB over falgende
antal treekkraftenheder og vogne (tilsvaren-
de tal for beholdningen pr. 31. marts 1992 i
parantes):

1. Elektriske lokomotiver (25 kV 50 Hz):
1.1 Toglokomotiver, ..., : 10 (10)

2. Motormateriel:

2.1 Toglokomotiver. ...... 161 (161)
2.2 Rangerlokomotiver .. 99 (99)
2.3 Traktorer.............c.... 40 (40)
2.4 Motorvogne....., ... 385 (321)
2.5Bivogne................... 72 (65)
3. Elektrisk materiel (1.5 kV =):
3.1 Motorvogne ............. 299 (299)
3.2Bivogne................... 299 (299)

4. Passagertogsmateriel:

4 1 Siddevogne ............. 636 (636)
4.2 Liggevogne ............. 25 (25)
4.3 Sovevogne .............. 17 a7)
4.4 Specialvogne.......... 5 5)

5. Godstogsmateriel m.v.:
5.1 Luk. godsvogne........ 2.597 (2.614)
5.2 Abne godsvogne ..., 1,769 (1.770)
5.3 Tjeneste- og
tienestegodsvogne ... 1.140 (1.142)
5.4 Privatejede vogne..... 359 (361)

| januar kvartal er felgende enheder tilgaet
driftsmaterielbeholdningen:

Ad 2.4/2,5: MFA/FF/MFB 5061/5461/5261-
5067/5467/5267.

Ad5.3:99-89 003 (»Ledsagevogn for méle-
vogn« - ombygget fra Pom 90-44 752).

4 stk. Bn 20-84, 706, 719, 724, 725 er om-
bygget til BDn 82-76 (samme lebenumre -
32 siddepladser og rejsegodsrum til cykler).

Nye traekkraftenheder
DSB overtog den 1. september det forste af

de 12 nye elektriske lokomotiver, Leverin-
gen var blevet lidt forsinket, men tre uger
senere fulgte det naeste, og sé var forsinkel-
sen stort set indhentet. DSB har kontrakt
med ABB Mannheim om levering af de 12
lokomotiver, litra EA 3011-3022, som sam-
les p4 ABB Scandia i Randers, jf. »jernba-
nen«, nr. 4/92, side 110/111

De ferste af de nye el-lokomotiver ind-
seettes i regionaltrafikken mellem Dsterport
og Korsar i begyndelsen af 1993. De efter-
felgende skal anvendes ententil godstrans-
port eller til yderligere passagerforbindel-
ser. Det afhasnger af, hvor stor en del af
Korser gamle station, som skal elektrifice-
res. Forelgbig har DSB besluttet at elektrifi-
cere persontogssporrene heltind til Korser.
I november tages der stilling til, om der skal
elektrificeres yderligere spor i sporgruppen
for godstog.

CMI prototype MJ 500

DSB har nu haft det radiofjernstyret ranger-
lokomotiv, litra MJ i prevedrift siden sidst i
april, og det har givet idelige problemer.
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Udgangen péa sagen kan i yderste konse-
kvens blive, at DSB afbryder samarbejdet
med den belgiske leverander CMI og ser
sig om pa markedet efter en anden leveran-
dor.

DSBs ledelse lsegger ikke skjul pa, at det
vil kunne koste virksomheden et to-cifret
millionbelob at afbryde samarbejdet med
CMI. Samtidig kommer DSB til at betale
naesten det dobbelte pr. styk for andre loko-
motiver. Tidsmaessigt vil det betyde en for-
sinkelse pa yderligere mindst et halvt ar.

Sandingsanlag pa IC3

IC3 bliver nu udstyret med sandkasser, se
ogséa »jernbanen«, nr. 4/92, side 111/112, |
oktober starter ABB Scandia i Randers med
at montere sandkasser pa de forste togsaet.
DSB og passagererne nar derfor ikke at fa
gleede af sandkasserne, nar lovet falder i
dette efterdr. Desuden skal togets traktion,
gear og hjul forbedres, sé hjulene ikke snur-
rer rundt, nar toget skal accellerere i fedtet
fore. Det koster DSB omkring 22 mio. kr. at
udstyre de 85 IC3 togsaet med sandkasser.

Veerksteder nedleegges

DSBs vedligeholdelsesdepot i Kalundborg
er under afvikling, og de 18 medarbejdere
tilbydes andre job inden for virksomheden
DSB regner med at spare 2,2 mio, kr. arligt
ved at lukke depotet i Kalundborg. Det ma-
teriel - mest regionaltogsvogne - som hidtil
er blevet vedligeholdt i Kalundborg, skal
fremover vedligeholdes pa Helgoland i Ke-
benhavn. Vaerkstedet i Kalundborg ventes
at veere helt afviklet til juni 1993

Samtidig er der nu sat dato pad, hvornar
vedligeholdelsesdepotet i Frederikshavn
lukker. Det sker til nytar 1992/93. Lukningen
har veeret planlagt laeenge og skyldes, at an-
tallet af passagervogne, som karer nord for
Arhus, reduceres. Vedligeholdelsen skal
fremover ske i Arhus og p& Helgoland.

De nuveerende 11 medarbejdere i Frede-
rikshavn vil blive flyttet til vedligeholdelses-
depoteti Aalborg, hvor de skal veere med til
at montere ATC-anleeg i MR-togsaet. De 11
skal sidelebende passe den uddannelse,
som er sati gang, s& de med tiden kan over-
tage stillinger hos Seveernet | Frederiks-
havn.

Faste anlaeg

Automatic Train Control

Proveperioden med ATC er indtil videre for-
lobet planmaessigt, men der er for fa tog,
som kerer med ATC i funktion. DSBs styreg-
ruppe bag ATC-projektet har aftalt, at nu
skal fremdriften pa materielsiden sikres, sa
DSB far flere erfaringer med ATC i drift, | gje-
blikket (1. september) kerer i alt 25 lokomo-
tiver, styrevogne og togsaet med ATC i drift.
I labet af kort tid vil yderligere en raekke IC3
togseet indga i pravekerslen mellem Roskil-
de og Korsar.

Samtidig gar Elektrotjenesten, som er en-

treprener for Projekttjenesten, i gang med
at feerdiggere ATC-installationerne mellem
Kebenhavn og Roskilde samt mellem Ny-
borg og Arhus, | alt skal omkring 100 mand
ud langs sporet mellem Kebenhavn og Ro-
skilde og fra Nyborg til Arhus. En del er
DSB-medarbejdere, andre kommer fra »Si-
emens«og »Semcos«. ATC pé hele streeknin-
gen Kaebenhavn-Arhus ventes faerdig lige
forst i 1993 og skal derefter testes i et halvt
ar, inden farten kan eges ud over de nuvae-
rende 140 km/h.

ATC har veeret i prevedrift pa streeknin-
gen Roskilde-Korser siden 21. april. Ifelge
Projekttienesten har der siden provekeors-
lens start i april veeret fem mindre fejl, som
alle er rettet.

Nye anlaeg

Forenklede HKT-anleeg (af typen forste
gang anvendt pa Frederikssundsbanen)
blev taget i brug pa straskningen Holte
(ekskl.) - Hillered (ekskl.) den 8. august
1992,

Kareledningsanlaeggene pa Koeben-
havns Godsbanegard og péa strecskningen
Kebenhavns Godsbanegard - Vigerslev
blev sat under spaending den 14, septem-
ber 1992.

2. sporet forsinkes

Ifelge aftalen mellem den danske og tyske
trafikminister skal streekningen Odense-
Padborg-Flensburg-Hamburg veere Klar fil
elektrisk drift i foraret 1995, Aftalen gar ogsa
ud pa at ege kapaciteten, og det vil pa
dansk side sige et ekstra spor mellem
Vamdrup og Padborg. Nu viser det sig, at
anleegsloven for 2. sporet forst kan frem-
seettes i folketingssamlingen 1992/93. Det
haenger sammen med, at der forinden skal
ske en miljobehandling, bl.a. fordi flere og
hurtigere tog kan betyde oget stojbelast-
ning (el-tog skulle ellers steje mindre!).
Konsekvensen af denne udsaettelse bli-
ver, at man forst elektrificerer pa det besta-
ende enkeltspor og méa vente med 2. sporet
i takt med, at det kan anlaegges. Det bety-
der flere gener for trafikafviklingen, som
kunne veere undgaet, hvis anleeg af spor og
elektrificering var foretaget i samme tidsrum.

DSB’s »arbejdshest«
er stadig i hej grad
MZ'eren, omend
den nu far flere
godstrafik-opgaver
end tidligere.

Foto 26. september
1992: Joen Jensen.

| @vrigt tyder en del p4, at 2. sporet ma an-
laegges i to etaper af skonomiske grunde -
med straekningen Vojens-Tinglev som farste
etape - hvis ikke regering og Folketing tilfael-
digvis benytter anlaegget som et beskaefti-
gelsesprojekt,

Nyt standsningssted

Da vinterkareplanen tradte i kraft sendag
den 27. september, fik DSB et nyt stands-
ningssted. Det er @by nordvest for Kege.
Hidtil har @lby veeret en S-togsstation, men
nu stopper ogsa regionaltogene mellem
Neestved og Kege til Roskilde her. DSB har
etableret perroner ved regionaltogssporre-
ne, og anlaegget har kostet ca. 1,2 mio. kr.
DSB og Kage kommune betaler hver halv-
delen. @lby station betjener bl.a. Roskilde
Amts sygehus i Kege (RASK). Det nye ube-
tiente standsningssted i @lby ligger i km
510 - stationsforkortelse: GIb.

Station nr. 80 pa S-banen

Hvis det star til S-togsdivisionen kommer vi
i sommeren 1993 til at f& S-togsstation num-
mer 80. Det er nemlig planen, atetablere en
station mellem Nerrebro og Ryparken - ved
Tagensvej, teet pa Bispebjerg Hospital.

Der har laenge veeret arbejdet med pla-
nerne om den nye station. Det er tanken, at
Bispebjerg skal vaere ubetjent. Den skal an-
leegges med o-perron, og der skal veere
nedgang fra begge sider af Tagensvej.

Der korer som bekendt allerede S-tog pa
straekningen (Ydre bybane). Linie F og M vil
séledes give 6 tog i timen i hver retning fra
Bispebjerg.

Idéen med den station, er naturligvis forst
og fremmest at give en bedre betjening af
de mange beboere i omrédet, der vil fa Bis-
pebjerg som naermeste station. Men der er
naturligvis ogsa begrundede forventninger
om at kunne tiltreekke nye kunder. DSB har
ogsa et stort areal ved den nye station, som
man er i faerd med at seelge. Det planleeg-
ges at etablere et starre kontorbyggeri pé
omradet.

Bispebjerg station vents at f& ca. 2,500 dag-
lige afrejsende kunder. Dermed placerer
den sig som en mellemstor S-togsstation.
Og stationen bliver en rigtig god forretning,
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Kéferne er efterhdnden ogsa ved at komme op i drene - de aeldste har rundet 25 &r - men
alle er fortsat aktive, dog ikke sa eksotiske steder som »i gamle dage«, da f.eks. Nykobing
Mors var udstyret med en sdadan. Her Kéf 274 i Vordingborg 29. januar 1992. Foto: John
Hansen.

viser beregningerne. Bispebjerg vil bidrage
med en merindtaegt til S-togsdivisionen - og
dermed DSB - pa ca. 3 millioner kroner om
aret.

Trafik og administration

K92 vinter

Vinterkereplanen der tradte i kraft den 27.
september, bragte i ar flere fornyelser og
forbedringer end saedvanlig. Det skyldes,
at DSB ved vinterkareplanens start rader
over godt 70 IC3 saet. Denne udvidelse af
kapaciteten far isaer virkning for stragknin-
gen Arhus-Aalborg. Her fiernes visse Re-
tog og /R-tog - bortset fra tidspunkter med
stort rejsepres, og det vil sige fredag og
sondag eftermiddag/aften samt i myldreti-
den pa hverdage. Samtidig med nedskee-
ringen i tog-antallet Ar-Ab (5-6 tog faerre
dagligt i hver retning) afskaffes pladsbillet-
tvangen for de lokale rejsende, fredag og
sgndag dog undtaget.

Dermed far de lokale passagerer i Nord-
jylland bedre komfort og kortere rejsetid i
form af IC3. Dertil kommer kortere ventetid,
hvis de skal fortsaette syd/nord for Aalborg
Hidtil har der veaeret 21 minutters overgang
samt togskift i Aalborg - fremover bliver der
fem minutters ventetid, og hver anden time
undgas skift

Fakta om Hoje Taastrup

DSB har laeenge savnet tal for, hvor mange
passagerer der benytter fierntog i Hoje Taa-
strup. Derfor blev de rejsende talt en fredag
i februar i ar.

Hver ottende passager til/fra Hoved-
stadsomr&det star af/pa fjerntog i Hoje Taa-
strup. De ovrige starter/slutter rejsen p& Ke-
benhavns Hovedbanegéard, Godt 16.000

ankom eller rejste med regional- og fjerntog
til/fra Haje Taastrup. Deraf var 1.600 fjern-
togspassagerer.

Tallene kan ikke direkte sammenlignes
med Jstteellingen, som blev afviklet en tors-
dag i oktober. Regional- og fierntrafikken er
ca. 50 procent hejere fredag end torsdag -
ogievrigtlavere i februar end i oktober. Ved
Ostteellingen blev der talt godt 11.000
regional- og fiernrejsende pa Hoje Taastrup
station. Dertil kommer 7500 S-togs-
passagerer.

Prover med IC3 togseet

DSB har nu faet en fast pravestreekning for
hastighedspraver med |IC3 togseet. Prove-
karslerne vil fremover ske mellem Horsens
og Vejle, hvor der kan kares op til 190 km/h,
Streekningen er valgt, fordi der ikke er
overkarsler i niveau, den ligger forholdsvis
tast p4 ABB Scandia i Randers, og prove-
kerslen pa straskningen bergrer kun en
fiernstyringscentral: Skanderborg. Samti-
dig er det blevet lettere at fa tilladelse til ha-
stighedskarsler. Den fas nu spontant ved
kontakt til Driftscentralen i Kebenhavn.

*

Sendag den 30. august var et IC3 togseet
pa prevetur fra Puttgarden til Hamburg.
Pravekearslen skulle vise, om det gav anled-
ning til tekniske problemer at kare med 1C3
fra Kebenhavn til Hamburg.

Hvis DSB og Deutsche Bundesbahn bli-
ver enige om at kare med 1C3 til Hamburg,
skal et antal IC3 togsaet (i K93: 3 togseet) ud-
styres med det tyske togkontrolsystem »Ind-
usi« og med tysk straeknings- og ranger ra-
dio. Det bliver danske lokomotivferere, som
skal fare toget, der pa straskningen Puttgar-
den-Hamburg far tysk lods om bord.

Indsaettelsen af IC3 i EC-tog til/fra Hamburg
sker for at forkorte rejsetiden - gevinsten er
ca. 30 minutter - og for at forbedre komfor-
ten.

*

Omkring 140 medarbejdere fra DSB agere-
de forsegspersoner, da der den 16. og 17.
september arrangeredes sakaldte komfort-
kersler mellem Fredericia og Arhus. Forma-
let var at teste komforten for passagererne,
nar et IC3-tog karer med 180 km/h, en ha-
stighed som kan opnas péa en stor del af
denne streekning.

Det er forste gang, et forseg af denne art
er foretaget. Til det specielle ved en sddan
afprevning herer, at der ved hvert ssede in-
stalleres en trykknap. Den bruges til at mar-
kere, hvordan man opfatter turen, f.eks. med
hensyntil stej og rystelser. Desuden medvir-
kede togpersonale og togstewardesser, og
meningen var, at de skal give udtryk for,
hvordan de opfatter deres arbejdsbetingel-
ser, nar der keres med den kommende top-
fart for IC3

*

IC3 navngivningen holdt pause hele som-
meren, men tog revanche i august maned
med hele fem byer.

Hirtshals dabte (1. august) togsaset 57
»Jargen Fibiger« efter den vandbygnings-
inspektaer (1867-1936), der bl.a. var ledende
ingenior for byens havneanlaeg. Seppo
Mattinen har udsmykket toget.

Nykebing Falster kaldte (7. august) tog-
saet 58 »Peter Freuchenx, fordi den ver-
densberomte arktisk rejsende og forfatter
blev fadti byen 1886. Toget er udsmykket af
Adolf Hallman,

Flensborg afveg fra reglerne om navngiv-
ning - som er kendte afdede personer med
tilknytning til byen - og gav (8. august) toget
byens navn. Axel Salto har udsmykket tog-
seet 59,

Koges tog fik (8. august) navnet »lvar
Huitfeldt« efter krigshelten, som reg i luften
med hele sin besaetning p& 500 mand un-
der slaget mod svenskerne i Kege Bugt 4
oktober 1710. Henning Damgaard Seren-
sen har staet for togseet 60’s kunstneriske
udsmykning.

Jelling navngav (15, august) togseet 61
»I hyra Danebod«til eere for Kong Gorm den
Gamles dronning (i 900-tallet). Toget er ud-
smykket af Inger Lut Debois.

Ny stykgodsterminal

Inden for det neeste par ar ventes DSBs
stykgodsterminal i Kolding at skifte adresse
til Taulov. Stykgodsterminalen placeres taet
ved den nuveerende kombiterminal, og i
samme omrade vil Fredericia havn opfare
et lager, beregnet til udlejning. Dermed bli-
ver Taulovs rolle som transportcenter vas-
sentligt styrket.

Nar det er blevet aktuelt med en udflyt-
ning fra Kolding, skyldes det Kolding kom-
munes beslutning om en vejomlaegning,
som vanskeligger den fortsatte drift af termi-
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nalen. Hertil kommer, at den er nedslidt, og
at det ikke har veeret muligt at finde en an-
den tilfredsstillende placering i Kolding.
Derfor prover Godsdivisionen at finde mid-
ler til flytningen til Taulov. Der regnes med
en investering pa 20-30 mio. kr. til bl.a. et
pakhusanlaeg pd mellem 3000 og 5000
m? . Flytningen berarer ikke kombitermina-
len i Kolding, Her er der forelabig ikke reg-
net med aendringer.

Det er to &r siden, DSB indviede kombi-
terminalen i Taulov, og benyttelsen har vae-
ret tilfredsstillende, ikke mindst pa grund af
de direkte heltog til Frankrig og Italien. | nee-
ste omgang vil det gavne Taulovs position,
at omfartsbanen uden om Fredericia tages
i brug. Det sker som bekendt i foréret 1993

Gods med natfaerge

Fra sendag den 27. september, da vinterka-
replanen trédte i kraft, vil alle godsvogne
mellem Gedser og Warnemunde blive sam-
let og fert over med natfeergen. Passager-
trafikken fortseetter derimod som hidtil. Om-
leegningen giver en arlig besparelse pa 1,2
mio. kr. Seks stillinger falder bort. Med i be-
sparelsen er, at Gedser fremover kan klare
sig uden MH-lokomotiv.| stedet benyttes tog-
maskinerne til rangering og ombordkarsel.

Samlet »infrastrukturtjeneste«

Med nogen forsinkelse vil den planlagte
sammenlaegning af Banetjenesten og Elek-
trotjenesten treede i kraft pr. 1. januar 1993.
En af virkningerne er, at de fire hidtidige Ba-
neregioner og Elregioner lsegges sammen.
Chefstillingerne for de fire nye infrastruktur-
regioner er opslaet ledige til besaettelse 1.
november.

Med sammenlsegningen sigtes der mod,
at produktionsenhederne inden for de to
tidligere tjenester far faeliles greenser, men
antallet af produktionsenheder sendresikke
i denne omgang. Derimod stiles der efter
en snarlig feelles planleegning, som de en-
kelte baneingenierstraekninger skal sté for.

Kvindelige lokomotivforere
DSB, Dansk Metal og to tekniske skoler gar

=y

i"-"”"‘“"‘ |n"_‘lllI!|_ru

Lars Rennow
Larsen var med til
Berlin, da det farste
MA-saet leveredes
til Polen 15. marts
1992. Tog nr. Pt 28
679, hed det - og
det ankommer her
til Rostock.

nu sammen om at uddanne flere kvinder in-

den for jern- og metalomradet. Mindst 36
kvinder skal starte 1. januar 1993 Arhus og
Ballerup, og de skal péa forhand sikres prak-
tikplads. Projektet stettes af EF-kommissio-
nens NOW - New Opportunities for Women
- og undervejs kan de kvindelige leerlinge
komme pa udvekslingsophold i et andet
EF-land.

DSB har gode erfaringer med at integre-
re kvinder og maend pa DSB-veerksteder,
hvor der de seneste ar har veeret en del
kvindelige leerlinge, De gode erfaringer skal
brugesi projektet, som for DSB pa langt sigt

Et kik fra farerrum-
met pa den tyske
straekning. | sne-
foget kommer D
922, Dresden-
Rostock-Bad Do-
beran, i made.
Foto: Lars Rennow
Larsen.

har det perspektiv, at virksomheden kan fa
flere kvinder ansat som lokomotivierere.
Det kreever forst en metaluddannelse og
derefter en seerlig DSB-uddannelse,

DSB har i dag 31 kvindelige lokomotivfa-
rere ud af i alt 2,046 (inkl. S-banen).

Graffitiboom

Antallet af graffititifeelde uden pa S-togs-
vogne er eksplodereti sommervarmen. | juli
blev 427 vogne afrenset for graffiti pa veerk-
stedet i Taastrup. Timeforbrug: 5331/2.

Til sammenligning blev der i februar afren-
set 67 vogne, svarende til et timeforbrug pa
81.

lalt 2.436 vogne har i &rets forste syv ma-
neder veeret til afrensning. Det er 30% mere
end i de hidtil veerste &r. Den samlede pris il
grafittirensning for hele 1991 var seks millio-
ner kroner.

Efter at DSB satte ind over for grafittimale-
ren Roar m.fl., har virksomheden oplevet en
kraftig stigning i grafitti. De unge forcerer
vagtberedskabet pd depoterne og overma-
ler hele vogne. Men der er ogsa gaet mode

lkke alle togsaet var lige selvhjulpne. Her
hjeelper DSB Museumstog med transport af
to MA-saet i »ny design« (1) Det eksplodere-
de grafitti-svineri ramte ikke kun S-togene!
Foto august 1992: Joen Jensen.
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i den sékaldte farvebombe. En ballon, eller
pose med maling, der dumpes ned fra en
bro pa et karende tog. Den type haervaerk
er sveer at fierne, fordi malingen spreder sig

meget mere end ved spray-malings svine-
riet.

Kunderne oplever ikke grafittien i s8 hoj
grad, fordi vognene meget hurtigt tages ud

Design kan veere mange ting. Feks. om et
vingehjul erlavet i streg eller udfyldt gul, nar
man skal lave »museal bemaling«.

Sadan sda MX 1035 - nu opstillet i Struer - ud
foran Joen Jensens kamera ved Herning,
25, juni 1969.

Sammenlign med foto af den »nye gamle«
bemaling i »jernbanen« nr. 4, p. 126/

til rensning. S-togsdivisionen har en mal-
seetning om, at al graffiti pa S-tog skal veere
fiernet inden 48 timer.

Selv om rengearingsmidlerne bliver mere
miljpvenlige og skaner vognene, har den ef-
fektive rengering af S-tog en afledt pris. Vog-
nenes lak bliver mat, nar vognene har faet
flernet maling 20-25 gange. De vogne, som
ikke har veeretigennem den almindelige re-
novering (Reno 2), skal méske have ny lak,
og det koster 40.000 kroner pr. vogn.

*

- | juli blev en graffiimager idemt 20 dages
haefte for en forste gangs forseelse. Sagen
er ganske vistankettil Landsretten, men der
er tale om en stramning i strafudmalingen

e o

Faergenyt

»Ny faerge«

pa Fugleflugtslinien

DSBs rederidivision og FBV - Fahrbetriebe
Vogelfluglinie - har vedtaget at udvide kapa-
citeten og indsaette en 8. faerge mellem
Redbny og Puttgarden. Det bliver den tidli-
gere Deutsche Reichbahn-faerge M/F RU-
gen, som har sejlet pa Trelleborg-Sassniz
overfarten (i de senere &r som reservefeer-
ge) og pé saesonruten mellem Renne og
Sassnitz. M/F Rugen er valgt til fordel for
M/S Westertal (»jernbanenc, nr. 2/92, side
52), der viste sig at veere mindre egnet end
forst antaget.

M/F Rugen ventes indsat mellem Radby
og Puttgarden i foraret 1993. Inden indsaot-
telsen pé overfaten skal den bygges om for
ca. 20 mio. kr. Feergen skal benytte de sam-
me lejer som den danske feerge M/F Lod-
brog. Rugen skal fortrinsvis sejle med last-
biler - har pladstil 40-45 lastbiltog pa to daek
- men kan medtage maks. 1.000 passage-
rer. M/F Rugen er bygget af VEB Schiffs-
werft Neptun, Rostock (byggenr. 1291) i
1972, Hoveddata er:

Leengde overalt.................. 152,77 m
Bredde overfender................... 18,8 m
Bybgang ... 55m
Bruttoregister ..t iaiat i 6.465t
Nettoregister ...cciivinievviiiiiiiiniin 2,132t
Maks. fart ..,................. 21,0kn
Antal spor: 4 /samlet la&engde:.... 480 m

Rugen er chartret for fire ar. Efter indsaettel-
sen vil DSB og Deutsche Bundesbahn hver
sejle med fire feerger pa overfarten.

Rodby-Puttgarden ma i evrigt notere et fald
i antallet af personbiler og lastbiler i som-
merméanederne, hvorimod antallet af land-
gangspassagerer - typisk en-dags turister -
er steget.

Ekstra bilfeerge gav bonus

Pa Halsskov-Knudshoved overfarten har
DSB i denne sommer haft seks faerger til at
klare trafikken, Det har tyndet ud i venteti-
den for passagererne, men det har ogsa gi-
vetflere kunder. | juni havde overfarten entil-
bagegangiforhold il sidste &r p& 4.000 per-
sonbiler, men en fremgang pa 3.000
lastbilenheder. | juli er der overfert 5500 fle-
re personbiler og godt 3.000 flere lastbilen-
heder end aret for. Det er DSBs faste afle-
serfeerge Knudshoved, der har sejlet som

ekstra feerge pa ruten siden den 15. juni og
frem til den 15. september. Samtidig med
fremgangen for biler og lastbiler kan over-
farten notere, at stadig flere reserverer
pladstil bilen, og det betyder merindteegter.

Sejlende udstilling
»Qverfartsmuseet«i Korsar har sendten ud-
stilling til s@s. P& M/F Sproge udstilles tolv
antikke modeller af skibe, gammelt feerge-
porcelaen, uniformer, gamle sofartsrekuvisit-
ter og sefartspapirer, som omhandler over-
fartens historie. Udstillingen fortseetter aret
ud og er indretteti en salon, hvor der serve-
res skipperlabskovs til de rejsende.

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

=

M/F »Aurora af Helsingborg« pa indvielsesdagen 21. marts 1992. Foto: Thormas N. Olesen.
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Privatbanerne ;Mj

Saledes er der teenkt pé privatbanerne i fi-
nanslovforslaget for 1993

Til deekning af privatbanernes forventede
driftsunderskud er der i finanslovforslaget
afsat 85,9 mio. kr.

Investeringstilskuddene er i forslaget sat
til 55,3 mio. kr. fra statens side. Dette beleb
svarer til 70% af det samlede investerings-
belab, idet amtskommunerne og primeer-
kommunerne skal bidrage med de reste-
rende 30%. Statsmidlerne forudseettes for-
delt sledes:

Ny sikringsanleeg

pé Hellebsek, HHGB: 1.410 mio. kr.
Spormodernisering

i Frederiksveerk, HFHJ:  3.067 mio. kr
Spormodernisering, LNJ:  8.472 mio. kr.
Spormodernisering, OHJ:  6.377 mio. kr.
Fortsat modernisering
af sikringsanleeg, 9SJS: 2.238 mio. kr
Nye sikringsanlaeg, HTJ:  3.656 mio. kr
Nye sikringsanleeg, LJ: 3,728 mio, kr
Ny krydsningsst. +
nye sikringsleeg, SB: 1.888 mio. kr.

Forenklet drift, div. baner: 24,464 mio. kr.

For at opna besparelser pa driften af privat-
banerne samt for at udskyde de planlagte
indkeb af nyt materiel, vilman - som det og-
sé var anfertirapporten fra arbejdsgruppen
vedrerende privatbanernes gkonomi fra fe-
bruar 1992 - indferes forenklet drift ved en
reekke privatbaner. Samtidig enskes gen-
nemfert en levetidsforleengelse forelabig af
de forste fem serier af Y-togene, anskaffet i
drene 1965-74.

Der er ved privatbanerne nedsat en ar-
bejdsgruppe, som skal opstille kravene til
en sadan levetidsforlaengelse af Y-togene,
samtidig med at de ombygges til den fore-
sldede forenklede drift, hvilket bl.a, vil bety-
de ombygning af togene, s indstigning for
passagerer ogsa kan ske gennem pakrum-
mene. Vi vil senere vende tilbage med en
detaljeret beskrivelse af denne renovering
af privatbanernes tog.

| 1993 teenkes investeringsmidlerne vedr.
forenklet drift og levetidsforleengelse af Y-to-
gene fordelt mellem alle privatbanerne
undtagen Neerumbanen, Lemvigbanen og
Vestbanen.

Hong-Tollase Jernbane

Onsdag den 23. september blev det nye
sikringsanlaeg pa Skellebjerg station taget i
brug. Krydsningsstationen er udstyret med
bade ind- og udkerselssignaler. Passager-
signalet, der betjenes af passagerer, der
skal med toget, er bevaret, men fungerer
uafheengigt af sikringsanlaegget. Pa den
made er der skabt mulighed for sikkerheds-
maessigt at give togene signal til gennem-
korsel, mens passagersignalet kan give
melding om udveksling af passagerer. Sa-
fremt der ikke er passagerer kan togene s&
undga unedige standsninger.

OCMP 17 juli 1992 i Lemvig.

Odsherreds Jernbane

Personvognene OHJ Bg 294 og 295 (ex
DSB Bg 29 44 198-3 og 002-7), der har vae-
rethensati Mérsa, er udrangeret og ophug-
get i sommeren 1992.

Fra DSB har OHJ i august 1992 kabt per-
sonvognen Bn 20 84 704-8, og i september
harman kebt Bn 2084 702 Vognene vil ved
OHJ blive sat i drift som OHJ Bdn 296 og
297. P& veerkstedet i Holbaek ombygges
vognene med egenvarme (vandvarmean-
leeg med oliefyr) og kupéen i den ene vog-
nende ryddes og forsynes med klapsaeder,
sdledes at rummet ogsd kan bruges til
transport af cykler. OHJ Bdn 296 er allerede
under ombygning og forventes indsat i drif-
ten sidst pé aret.

Vemb-Lemvig-Thyboren
Jernbane

Den 1. september 1992 blev havnebanen i
Lemvig 100 &r, og den fejredes lordag den
5. september med ekstraordinzer karsel pa
banen med den svenske skinnebus VLITJ
YBM 17, der de sidste to &r har kert pa hav-
nebanen i sommerperioden. Kaerslen pa
havnebanen har veeret en del af tilbuddet i
en turistbillet, der har veeret geeldende til
VLIJ, »Lemvig Bjergbane« samt en sejltur
med fiskekutteren »Anne Hviid«.

| anledning af jubileeet spillede KFUM-
spejderne pa havnen, og i det gamle pak-
hus p& Lemvig station Abnedes en udstilling
om VLTJ med hovedvasgten lagt p& havne-
banens historie,

Determeningen, at udstillingen skal blive
stdende pa pakhuset, sdledes at den kan
veere aben i forbindelse med kerslen pé
Lemvig Bjergbane mellem Lemvig station
og havnen i 1992.

*

Stationsbygningen i Beekmarksbro er solgt

VLTJs Y-tog er | forvejen bygget til forenklet drift - s& her er ikke brug for ombygninger. Foto:

til privat beboelse, og banen ensker ogsa at
afheende stationsbygningen i Harboore.

*

Godstransporterne pa Lemvigbanen er
steget i labet af sommeren 1992, idet man
har faet egede transporter ikke blot af fiske-
mel, mens ogsa af fiskeolie fra fiskeindustri-
en i Thyboran.

Banens sterste godskunde, Cheminova
p& Renland, sender ogsa meget gods med
banen, og i forbindelse med opferelsen af
en ny fabrikshal pd omradet, er det planen
at udbygge spornettet pa fabriksomradet
med henblik pd en foregelse af godstrans-
porterne med bane.

*

P4 stationen i Lemvig har banenijuli/faugust
1992 faet installeret en ROSA-terminal, og
dermed kan banen yde en bedre service
overfor kunderne med hensyn til reservati-
on, oplysning og billetsalg.

Trafikselskabet Ringkebing Amt har pa
hverdage forskellige telefonnumre i omra-
det, hvor man kan fa information om bus- og
togafgange, men lerdage, san- og helligda-
ge foregar al information i TRA fra Lemvig
station, hvortil der er omstilling fra de ovrige
telefonnumre.

Fra den 1. oktober 1992 fores endnu en
aktivitet til stationen i Lemvig, idet postek-
speditionen for den hgjest beliggende del
af Lemvig flyttes til stationen, hvor jernba-
nens personale herefter skal udfere arbej-
det for P&T. | billetkontoret vil der i forbindel-
se hermed blive opsat de moderne post-
ekspeditionsskranker med EDB-terminaler.

*

Privatbanerne redigeres af
Ole-Chr. M. Plum.
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Veteranbanerne

Museumsbanen ﬂwx IH

Fra dagbogen pa Bandholm
station, 16. august 1992

Detersondag. Tog 51 kommer ud af skoven
og kerer ind i spor 1. Forrest damplokomo-
tivet LJ nr. 20, derefter pakvogn og 3 per-
sonvogne. Nr. 20 har veeret i gang pé alle
keredage, sa Museumsbanen er nok den
eneste bane, der har gennemfert alle
damptog i den terre sommer. Med det ad-
stadige tempo pa Bandholmbanen har der
dog ikke veeret tillgb til brandfare. Bagest i
toget ses C 40 fra Gribskovbanen. Den rul-
lede ud af vognveerkstedet ferst p4 somme-
ren, og vognen er nappe tit at genkende i
sin nye brunrede bemaling. Indvendig er
panelerne udskiftet, og endelig er der kon-
strueret en helt ny kakkelovn til brug om vin-
teren.

Toget er godt besat, og hurtigt fyldes sta-
tionen af interesserede mennesker, der ud-
bryder »se den gamle telefon«, »lolll«, »mar-
vellous« og andet udenlandsk. Blitzlamper
glimter, og videoerne snurrer, s man nae-
sten feler sig hensat til en amerikansk pree-
sidentvalgkampagne. Billetter snurres gen-
nem billettromlen. Is og souvenirs langes
over disken.

Efter et kvarter har lokomotivet faet vand,
de rejsende har set sig maette, klokker bim-
ler, og toget fortseetter til havnen. Begiven-
hederne noteresi journalen. Toget kommer
tilbage fra havnen, omiaber og kaerer ende-
lig mod Maribo,

Sendagsmiddagen bestilles pa grillen,
der ernabotil stationen. Knap er maden for-
teeret, for motortoget - tog 753 - kommer fra
Maribo. Det er en nyskabelse p& banen
med 2 togstammer pa en sendag.

Ja, ja, der sker noget pa Bandholmba-
nen. Forst pd maneden startede en sporfor-

nyelse inde i Maribo. Det er et beskaeftigel-
sesarbejde, der ledes af Lollandsbanen.
Bade sveller og skinner udskiftes med ma-
terialer, som blev indvundet ved hvedstraek-
ningens modernisering, og de kan holde til
vores brug i mange ar.

De kan ogsé bedre holde til de godstog,
Lollandsbanen lejlighedsvis kerer. | fredags
var smarcipanbredet« M 32 nede pa hav-
nen med 10 gedningsvogne og havde en
tom godsvogn med hjem fra maskinfabrik-
ken.

| gér var KIOGE pé prevetur efter at den
har f&et ny kedel fra FAXE. Den n&ede ikke
helt til Bandholm, for et par hovedlejer var-
mede. Det er selvfolgelig for at konstatere
den slags, at der kares pravetur. Efter enin-
tens indsats vinteren og foraret igennem er
det lidt sergerligt, men tingene skal veere i
orden, s& nu skal maskinen laftes, for at lej-
erne kan kigges efter.

Naeste tog naermer sig. En sterre gruppe
- tyskere - venter pd perronen. En samtale
pabegyndes, men spargsmaélet »Haben

- s

Nr. 20 har veseret
»trotjener« i denne
saeson. Her et
motiv fra »jern-
banedage« |
Maribo, 20. juni
1992 LJ nr.
20-HHGB D 1-HHJ
S 135-05JS D
11-HHJ D 32 ved
remisen | Maribo.
Foto. Ole Chr. M.
Plum, Tollese

Sie Fahrkarten?« far uventet effekt. 3 mand
springer straks op og iler til billetlugen for at
kobe de fornadne rejsehjemler.

De nzeste geester p& baenken - medlem-
mer af klubben - forteeller, at de lige er kom-
met til Maribo med et bomanleeg - handrul-
lede bomme forstas. De 6 meter lange bom-
me og tilbeher har de tidligere pad ugen
taget op - efter aftale med DSB - ved kirkesti-
en i Holme-Olstrup.

Tog 55 vender i Bandholm. En samtale
med stationens beboer om ungdommens
aktiviteter i Bandholm felger, og de unge
mennesker synes at vaere ganske livlige, Ef-
ter samtalen konstateres det, at tjenestecyk-
len er vaek! Selvom cykler bortkommer pa
de bedste stationer, sa er det dog for galt.
Inden en efterlysning nar at blive udsendt,
loses mysteriet, da en listig pakmester i tog
57 sperger, om stationen ensker en rejse-
godscykel udleveret.

Idyllen er atter fuldendt pad Museumsba-
nen

Carsten Buh/

»Jernbanedage« i Maribo: LU M 32, LU M 14, LJ Ys 84-Ym 63 og LJ M 1 ved remisen i

Maribo. Foto: Ole-Chr. M. Plum.
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Jernbanen pa spil

Data-alderen har forleengst holdt sit indtog
pa mange af »de store«jernbaner, og nu be-
gynder den ogsé at indfinde sig i entusia-
sternes rackker. Blandt andet i form af til ti-
der saerdeles livagtige simulationer af dag-
ligdagen pa en jernbane, »spil« kan man
kalde det- men de eksempler - red., man nu
har set, haever sig bestemt op over »spille-
niveauetx.

Det er vort medlem Jens Vestergaard,
Esbjerg, der under firmanavnet »Rail Soft«
bl.a. er begyndt at importere en raekke un-
derholdende simulationer. Man kan seette
sigtil retteitoglederens stol pa en reekke en-
gelske banestraekninger og styre signalgiv-
ning, krydsningsforlaegninger m.v. ud fra et
bestemt kereplansoplaeg.

Computer-programmet finder selv pé
sma »ekstra-opgaver« i form af forsinkede
tog, ekstratod, sporarbejder, maske et lille
»hyggeligt« ranger-uheld, der blokerer en
banegard entid - og hvad der nu kan ske pa
jernbanen

Eller - har du nogensinde dremt om at
vaere chef for en stor banegards toggang -
bare for en dag? Styre sporbenyttelse, tilkal-
de lokomotiver pa det rigtige tidspunkt, f&
»tommex« togstammer rangeret bort ajeblik-
keligt, servicere lokomotiver m.v.?

Eller hvad med en alt for lille krydsnings-
station p& en overbelastet enkeltsporet hov-
edbane? Eller et hektisk maskindepot i
dampens dage. Eller.....?

Mulighederne er utallige, og Rail Soft kan
levere talrige varianter - isaer over britiske
forbilleder.

Redaktionen har haft to »smagspraver«til
anmeldelse.

West Highland 1984 tager, som navnet
antyder, udgangspunkt i BRs 1984-kere-
plan for de lange straekninger gennem det
ode, nordvestlige Skotland. Her sidder man
ved fjernstyrings-centralens skaerm og skal
lede optil syvtog pé& én gang, og selvforén,
der ikke har besegt stederne, far by- og
stednavne som Oban, Rannoch og Fort Wil-
lilam helt nye og personlige dimensioner.
Krydsninger skal planlaegges, og forleeg-
ges, nar forsinkelser opstar. Hvilket tog kan
man bedst holde tilbage? Programmet hga-
rer tili den lettere sveerhedsgrad, men giver
fra begyndelsen rimelige udfordringer til en
»amater« som red.: Nok har man bestaet
sikkerhedspreve og forrettet togledertjene-
ste ved MHVJ - mentrods alt gi'r det hgjst tre
tog at holde styr pa ad gangen.

Er dette program for begyndere, kan man
til gengeeld fa afleb for de mest afsindige
fantasier om en hektisk myretue af en ba-
negard i »King's Cross 1954« En kaempe-
maessig »seekbanegard« til persontrafik,
med 15 perronspor, otte ind- og udkarsels-
togvejsspor og eget lokalt maskindepot
skal styres med signalgivning, sporbenyt-

telse (til korte og lange tog), lokomotivbenyt-
telse og -servicering etc. Her kan selv den
mest gvede fa kam til sit harl Damptogene
»banker pa« i stribevis, og pludselig har
man glemt at sikre fri togvej til udkorsel for
eksprestoget til Edinburgh. Eller endnu
vaerre: Lokaltogettil Cambridge mangler en
maskine - der ferst kan rekvireres fra »lop
shed« maskindepotet om en halv time....!

P& skeermen har man en oversigt over
sporplanen og -benyttelsen, og alt skal
klappe - uden nogen form for ranger- og
sporbenyttelsesplan. Blot har man en over-
sigt over de naeste par timers afgéende
tog....

Ogsa denne simulation er bygget op pa
originale BR-kareplan, og man far ligesomi
det andet program »karakter« for, hvor godt
man klarer sagerne.

Begge virker realistiske til et vist punkt -
men ogsa kun dertil. Feks. virker det ikke
jernbanemaessigt, at West Higland-banen
helt savner en sikkerhedsmeessig mulighed
for overhaling og dermed aendret togfelge
Tilsvarende vil det veere urealistisk at teenke
sig en stor banegard som King’'s Cross
uden et feelles »partitur«iform af en ranger-,
loko- og sporbenyttelses-plan, der er togle-
deren bekendt. Og som skal falges, indtil
det uforudsete i form at forsinkelser og
uheld indtreeffer. Spaendende, men nok en
vel dramatiseret virkelighed.....

Nér det er sagt, kan spillene i avrigt anbe-
fales til folk med svaghed for at veere »der
hvor det sker«. Isger det sidstnaevnte giver
s rigeligt en fornemmelse af dette, og kan
give mange timers forngjelig underhold-
ning.

Spillene koster fra nogle f& hundrede kro-
ner og opefter, alt efter svaerhedsgrad. Og -
sammenlignet med alskens bip-bip spit ma
man sige, at man far noget for pengene.

At undertegnede s3 i @vrigt gastter pa, at
det forst bliver en rigtig bragende succes,
nar man har danske forbifleder, er en anden
sag. Titler som »Fredericia 16. maj 1935«
(dagen efter stationens ibrugtagning og
broens &bning - alt var kaos), »Arhus 1921,
»Kebenhavns Anden Hovedbanegard« el-
ler »Roskilde-Holbeek en dag i myldretiden
1982« ville nok fa det til at krible i fingrene
hos endnu flere!

Men - allerede som engelske spil er der
betydelig underholdningsvaerdi for penge-
ne. En oplagt julegave til jernbane-entusia-
sten med pc’er! Blot skal giveren veere for-
beredt pa, at den glade modtager af f.eks.
»King’s Cross 1954« vil vaere utilgaengelig
for sine omgivelser, klistret fast til skasrmen
bade 1. og 2, juledag - i seks-syv gange de
tre-fire timer, en omgang »King’s Cross« va-
rer...!

Spillene - og yderligere oplysninger - kan
fas hos: »Rail Soft«, Jens Vestergaard,
Grenvangsvej 7, 6700 Esbjerg

Anders Riis

Foreningsnyt

Kommende mader i Kabenhavn

Medlemsmeder pd Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kgbenhavn &.

Onsdag den 21. oktober 1992 kl. 19.30:
»Er der enfremtid for bybaner/letbaner i Ko-
benhavns-omradet?« DSB’s planlaegnings-
chef, Anne-Grethe Foss vil give sit bud pa,
hvordan den kollektive skinnebarne trafik
kan komme til at forega.

Onsdag den 18. november 1992

kl. 19.30:

»Privatbanerne lige nu«. Direkter Kurt Steen-
berg, Privatbanernes Faellesrepraesentati-
on, vil forteelle om, hvordan privatbanerne
ser pa fremtiden og hvad Feellesrepraesen-
tationen varetager af opgaver for banerne

Onsdag den 9. december 1992 kl. 19.30:
Julemade med bankospil, lotteri og mange
fine praemier. Tag familie og venner med til
en hyggelig aften.

Vogn-Ex: Kalvebod Brygge 40,

1560 Kebenhavn V.:

Abent hus i biblioteket og salgsafdelin-
gen hver sidste tirsdag i maneden fra kl.
19 til kl. 22. Vi holder dog lukket i de-
cember. BJ.

Sydjysk afd.

Hvad er AT.C., og hvilken betydning har det
for veteranbanerne?

Henning Jansen fra D.S.B. kommer og for-
teeller om dette meget speendende emne
torsdag den 29. oktober kl. 19.30 i mode-
lokalet p& Bramming remise, @I og vand
kan kebes, Henning Maller

Blovstred afdeling/
Blovstred banen

Der indkaldestil GENERALFORSAMLING,
i velfeerdslokalet i Blovstrod lordag d. 21.
november 1992 ki. 11.00.
Adgang kun mod forevisning af gyldigt
medlemskort til DJK (girokvittering). Dags-
orden ifelge afdelingens vedteegter. Husk -
at forslag til pkt. 4 (valg) og pkt. 5 (forslag)
skal veere afdelingsbestyrelsenihzende se-
nest 8 dage far generalforsamlingen.

p.bv. Ebbe Makholm

Nordjydsk afdeling

Nordjydsk afdeling afholder medlemsafte-
ner flg. onsdage:

Onsdag den 28. oktober 1992

Onsdag den 27. januar 1993

Onsdag den 24. februar 1993

Mederne afholdes i lokalerne p& Forcham-
mersvej 7 i Aalborg. Mederne starter ki,
19.00.
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Onsdag den 28. oktober vil der veere lejlig-
hed til at gense den forgangne saeson vha.
private videooptagelser, billeder mv. Har du
evt. et bidrag, kontakt Frank Serensen,
Ove Thomsen

Lolland-Falster afdeling

Tirsdag d. 10. nov. - kl. 19.00 mede.
Tirsdag d. 8. dec. - kl. 19.00 julemade
Alle moder afholdes i madelokalet pa Nyka-
bing F. station.

Ole Jansen

Salgsafdelingen

Julen neermer sig med hastige skridt, og er-
faringer har beleert os om, at det betyder
indkeb af gaver til venner og bekendte, hel-
digvis ogsa gennem DJK's Salgsafdeling.

| »Jernbanens, nr. 4/92 bragtes som ind-
lzeg en liste over de fleste DJK-boger, der
endnu kan fas, samt omtale af forlaget Hol-
sunds »P& sporet af 1992 - en &rbog om
danske jernbaner«. Der er tilbud pa denne
bog indtil 1. december 1992, nemlig kr. 99,-
porto og forsendelse. Benyt evt. bestilling-
skortet, der fulgte med.

Med det nummer af tidsskriftet folger en
omtale af forlaget baneboegers nyeste ud-
givelser samt omtale af dette forlags »P&
sporet af 1992« Ogséa her vilman kunne be-
stille hos DJK ved indsendelse af bestil-
lingskort,

Varer, der enskes leveret inden jul méa be-
stilles senest fredag den 4. december 1992

NYHEDER

Nordens Jarnvagar 1987. S4 foreligger der
endnu en udgave af denne meget populae-

re bogserie om jernbanerne i Norden
fra Frank Stenvalls Forlag i Sverige. Bogen
er pa 128 sider, rigt illustreret og 32 farvebil-
leder.

Endnu en gang er det lykkedes at samle
en raekke aktuelle billeder, der forteeller om
dette og hint ved jernbanerne Norden

Nar man ved, hvorledes disse nordiske
arbeger er efterspurgt af mange jernbane-
entusiaster, er det beklageligt, atarbegerne
for &rene 1982, 1983 og 1984 mangler. Hvis
der fortsat er tale om en serie af bager om
de nordiske jernbaner, ma& man habe, at for-
laget snart f&r udsendt disse samt arbeger-
ne for &rene 1988-1991.

Pris: 178,- kr. (inkl. forsendelse).

*

Privatbanernes arsberetning 1991.
Danske Privatbaners Feellesreprassentati-
on har taget initiativet til udgivelsen af en
feelles arsberetning for de 13 privatbaner,
og det er blevet til et fornem hasfte p& 32 si-
der i format A4. Beretningen, der er rigt illu-
streret, bl.a. med 31 farvebilleder, indehol-
der afsnit om privatbanernes passager-,
gods- og bustrafik samt om banernes infra-
struktur m.m

Et virkelig godt initiativ i bestrasbelserne
pé at markedsfere privatbanerne, og heeftet
kan anbefales til jernbaneentusiasten, der
gerne vil have overblik over privatbanernes
aktiviteter i 1991,
Pris: 50,- (inkl. forsendelse)

*

fEldre argange af tidsskriftet
»Jernbanen«.

Er du leeser af »dernbanen«, og har du op-
daget, at meget af bladets indhold ogsé har
interesse mere end en gang? Er du tiimed
farst blevt medlem af DJK i de seneste &r, sa
har du nu mulighed for at erhverve nogle af

sen faran forerhuset

historisk jernbanemateriel

endnu enkelte p& lager.

Nzeste ars platte

Dansk Veteran Jernbane Platte
Platte nr. 20 - 1993, DSB litra Hs 363.

De forste ar brugte banerne ikke egentlige rangermaskiner, meni 1874 fik Det sjeellandske Jernbane-
selskab leveret sin forste tendermaskine fra Esslingen. Det blev starten pa leveringen af 1alt 61 Hs-
maskiner, som de blev litreret ved DSB, i arene 1873-1802. De fleste Hs-maskiner blev farst udrange-
reti 1950°erne og 1960'erne De ferste 16, hvortil Hs 363 herer, byggedes af Esslingen og Hartmann,
og Hs 363 leveredes af Hartmann i 1888 Nu er lokomotivet bevaret pa Jernbanemuseet i Odense

Ragkammeret pa de ferste Hs-maskiner var Esslingens todelte forder. Forradsvandet 1a i en ram-
mevandkasse, der nedvendiggjorde anbringelsen af styringen udvendigt, mens kullene 1a 1 kulkas-

Platten fremstilles i det kendte smukke bl& underglasur design
Denne eksklusive platteserie er fremstilleti dansk kunsth&dndvaerk og tegnet af anerkendt kunstner.
Platterne saelges til statte for bl a »Dansk Jernbane-Klub«s arbejde med indkeb og bevarelse af

Dette ars platte, der leveres i smuk gaveaeske, koster 260,- kr. pr. stk. Af de tidligere platter haves

En virkelig flot gaveidé til dig selv, din familie, venner og bekendte, som et samlerobjekt

| november 1993 udsendes Dansk Veteran Jernbane Platte nr. 21, og motivet vil vaere damplokomo-
tivet B 45 fra De jydsk-fynske Statsbaner. Lokomotivet er bevaret af DSB, Jernbanemuseet

De kendte danske jernbaneplatter bestilles hos:
Dansk Jernbane Platte, Vinkelvej 10, 3520 Farum. Tif. 42 95 68 44

ANNONCE

de eeldre &rgange af tidsskriftet. Salgsafde-
lingen kan pt. tilbyde falgende argange af
»Jernbanen«:

21. 8rgang, 19871 ..., kr. 35,00
22, argang, 1982 ...................... kr. 40,00
23. &rgang, 1983 ..o, kr. 50,00
24, argang, 1984 .........cccoeoin, kr, 60,00
25, argang, 1985 .......cccciviveenn, kr. 75,00
26. argang, 1986 ................cc. kr. 75,00
27. argang, 1987 ..o, kr. 80,00
28. &rgang, 1988 ........cocoeienn, kr. 80,00
29. 4rgang, 1989 ........cooeeiinn, kr. 90,00
30. argang, 1990 .......ccovveviivennnnn kr. 90,00
31.argang, 1991 ... kr. 90,00

Ved bestilling skal der tilleegges porto, der
for en &rgang udger 15,00 kr. Ved samtidig
bestilling af to eller flere &rgange er porto-
gebyret hojest 24,00 kr.

Tilbud: Keb Jernbanen, 21.-26. argang
(1981-1986) for kun kr. 270,00 eller Jernba-
nen, 27.-31. &rgang (1987-1991) for kun
350,00 kr. Begge tilbud er inkl. forsendelse

*

Ovennaevnte kan bestilles ved indsaettelse
af belabet for de enskede varer pa:
postgirokonto 3 17 91 76,
Dansk Jernbane Klub,
Salgsafdelingen,
Kalvebod Brygge 40,
1560 Kebenhavn V.
Husk at anfare bestillingen pa talon til mod-
tageren.

HCH og OCMP,

Det sker i DJK
Tid Sted/Sag Omtalt s.
10/11  Meade i Nykebing F 157
18/11 Mede i Kebenhavn 157
20/11  Julemede i Randers 125
21/11  Generalfors. Bloustrad 157
24/11 Vogn-ex. aften 157

8/12 Mede i Nykebing F 157

9/12 Julemede i Kgbenhavn 157
271 Mgde i Aalborg 157

Under »Det sker i DJK« samler redakti-
onen superkort de DJK-aktiviteter, der
sker i jernbanens »made-daekningspe-
riode« for det pAdgeeldende nr., nemlig
fra den 1. i den felgende maned og tre
méaneder frem. Her altsd perioden 1.
november 1992 til 31. januar 1993. Re-
daktionen ger afdelinger m.v. opmaerk-
som pa, at oplysning om mader, der af-
holdes i deeknings-perioden for nr. 6,
nemlig primaert manederne februar og
marts, af hensyn til rimelig varsling ber
vaere redaktionen i haende SENEST 1.
NOVEMBER 1992, Indkaldelse af me-
der i april og maj - altsa til nr. 1/1993 -
ber vaere redaktionen i haende SE-
NEST 20. DECEMBER 1992, AR,




Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen

H.C. Halvard, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kgbenhavn V.
Postgirokonto 3 17 91 76
Privat: Wedells Vaenge 14, 3400 Hillered. TIf. 42 26 06 78.

DANSK JERNBANE-KLUB

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen

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

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet, Flemming Jakielski
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
TIf. 3393 20 02

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer
Blishonevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup. TIf. 98 38 31 27.

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

DJKs midtjyske afdeling
Troels Lenchler Poulsen
Aparken 2, 1. th., 8300 Odder. THf. 86 56 03 15

DJKs sydjyske afdeling

Medlemskontingent 1992 og indbetaling
Bjarke Boldt

Ordingere medlemmer (.........oooooiiiiiiiiin kr. 235,00 ;
Juniormedlemmer (under 18 8r 1.1.1992).......... kr. 150,00 Vangen 62, Tarp, 6715 Esbjerg N. Tif. 75 16 78 54.
Husstandsmedlemmer. ... kr. 150,00 DJKs fynske afdeling

Firmakontingent (inkl. 6 annoncer a 1/8 side)...... kr. 2000,00 Bent Andersen

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

Foreningens bestyrelsesmedlemmer

= Formand: Bent Jacobsen
Maj Alle 62, 2730 Herlev. TIf. 42 84 21 O7.

o Neastformand: Hans Meyer, Limfjordsbanen

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

» Kasserer: Gunnar W. Christensen
Solbasrvangen 39, 2765 Smerum. TIf. 42 65 73 13

« Sekretaer: Flemming Jakielski
Islevbrovej 4 D, 2610 Redovre. TIf. 42 91 04 28.

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

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

» Preben Clausen
Vandvaerksvej 9, Brejning, 7080 Borkop. Tif. 75 86 21 20,

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

o Anders Faerch Hansen, Mariagerbanen
Fjeldstedvej 22, Svenstrup, 9550 Mariager.
TIf. 86 47 80 80.

o Keld Haandbeaek, D-maskinegruppen
Hegholtvej 5 A, 2720 Vanlese. TIf. 31 74 70 32.

+ QOle-Christian Munk Plum
Holmevej 8, 4340 Tollese, TIf. 59 18 53 83.

» Michael Damgaard (suppleant)
Tietgensgade 20, 1704 Kbh. V. TIf. 33 93 23 18

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

+ betyder valgt af generalforsamlingen.
o betyder valgt af banerne

Keerhaven 4, st. 19, 5320 Agedrup. TIf. 66 10 79 51.

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 seertog, 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, 8550 Mariager. Tif. 98 54 18 64.
Driftsbestyrer: Mogens Duus
Burholt 20, 9560 Hadsund, TIf. 98 57 26 34

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

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm

Oscar Meyer

Hollgselund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje. TIf. 42 30 82 22.
»Remisen« @stre Teglvaerksvej, Bloustred, 3450 Allered.
TIf. 42 27 08 18 (onsdag og lerdag). Giro: 3 46 56 16.
Limfjordsbanen

Ove Thomsen

Noddevej 27, Stae, 9310 Vodskov. TIf, 98 25 63 25
Information, Martens, 98 81 10 46.

D-maskine gruppen

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

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

Hong remise

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 Haandbaek, Hegholtvej 5A, 2720 Vanlase. TIf. 31 74 70 32,
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Sporhunden er denne gang draget - ja,
hvorhen? Nok er damploko'et i fotografe-
rende stund ikke leengere i daglig drift, men
omgivelserne er korrekte nok.

Ettip: Kun pé denne station kunne disse
to keretejer medes, mens begge er pa
»hjemmebane«.

Geet lzsningen - og send den inden 10.
november til Jernbanens adresse....(Foto:
Per Bjorn Pedersen).




