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Udflugtstog pa Sydsjalland - eller....?
Ja, det var dengang i 1971, teenker du mé-
ske, keere laeser, - da de forste, brune Bn-
vogne var kommet, og den sydsjeellandske
bonde ser til, mens et DJK-udflugtstog fut-
ter forbi...nej, hov, hvad er nu det: Vognene
har vist faet lidt for mange vinduer...og lo-
ko'et ser ogsd meaerkeligt ud? Ja, for tids-
punktet er nemlig oktober 1992, landet er
Polen, og der er IKKE spor udflugt over to-
get: Det er et af Europas sidste planmaessi-
ge damptog pa normalsporet statsbane,
nemlig PKP ved Wolsztyn i landets sydvest-
lige hjarne, Her er det OL 49 69 fra begyn-
delsen af 1950'erne, der 3. oktober 1992
danner hovedmotiv i et hverdags-sceneri
fanget af Johannes Damgéard Hansen.
Endnu kerer de, men skynd dig, kom: Om

foje ar - toget som et lyntog gar! De danske
MA-lyntog - foto 15. marts 1992 p& M/F War-
neminde - der skulle ha' aflest dampen, er
i skrivende stund endnu ikke indsat, s& det
damper stadig,

Se polske motiver pa linje, banegérd og
maskindepot inde i bladet - og gak hen og
gor ligesa, eller?

Forsiden: Snevinter - ja, der har vaeret nog-
le fA muligheder i denforlebne vinter, men vi
skal nogen ar tilbage for at finde »rigtig vin-
ter« som her, hvor Mogens Duus har »fan-
get« MZ 1404 med IC-tog i Thisted, vinteren
1985/86. Kun kort tid fik de »slemme tungex
MZ’ere lov at kere persontog der -i dag reg-
erer MR og MF.
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Redakterernes hjorne

Julegaven til
privatbanerne

»Privatbanerne er en hjprnesten i den kollek-
tive trafik « Den konklusion, udtrykt | adskillige
lokalsamfund og direkte formuleret af et af det-
te blads rubrik-redaktarer, er naet helt til tops i
dansk politik

Netop som det s& sortest ud for faerdiggerel-
sen af moderniseringen pa privatbanerne, har
uroen omkring S-togs-ordrer til DSB skabt poli-
tisk vilje til at bakke op om privatbanerne.

Onsdag 25 november var privatbanerne sat
p& dagsordenen | Folketinget ved en fore-
sporgselsdebat Konklusionen af denne debat
var en opbakning fra alle - undtaget Frem-
skridtspartiet - om en dagsorden, der palzeg-
ger regeringen at lave en fire-arig aftale. som
skal skabe ro om privatbanerne - og sikre de
nedvendige investeringer i nyt materiel

Fatimer senere blev de skonomiske rammer
fastiagti et finanslovs-forlig. Det samlede resul-
tat er - formentlig - en »julepakkex« til privatba-
nerne. Ejheller sinker det proceduren, at EFs
indre marked til nytar kommer et skridt naerme-
re - med de vanskeligheder. det indebezerer i
form af ekstra lictations-krav m.v. Uden at sige
det - politikerne gar pa listesko | denne for vort
lands EF-titknytning sé& felsomme periode - far
privatbanerne et vink med en vognstang: nar
bevillingerne formentlig kommer pa plads i &r,
er det mere end en hentydning til, at der helst
skulle skabes et godt, DANSK samarbejde om
at lpse denne danske opgave, Med andre ord:
Togene ber bygges i Randers

Sam entusiastisk forkeemper for jernbanen
som et godt, hurtigt, rent og effektivt transport-
middel kan man kun hilse julegaven velkom-
men. Og endnu gleedeligere lyder den hold-
ning, trafikminister Kaj tkast gav udtryk for | de-
batten: At privatbanerne MINDST skal opret-
hotde det nuveerende niveau. Kan heende at
ministeren nu har nzerlaest privatbane-regn-

skaberng? Qg fundet ud af, hvorfor politikere
fra andre lande ta'r til Danmark for at studere
billig lokalbane-drift?

i det hele taget breder erkendelsen af privat-
banernes nedvendighed sig for tiden tilfreds-
stillende langtind i politikernes reekker - illustre-
ret ved bl a. Venstres Helge Sanders udtalelser
i debatten. Han mener - nok med rette - at be-
tegnelsen »privatbaner» er noget misvisende,
men: »Vierkender, at Danmarks 13 privatbaner
trafikmaessigt er livsnerven | mange lokalsam-
fund,« sagde han. Og kald det sa privatbaner,
lokalbaner elier hvad man vil. Pointen er, at de
13 tilbyder en seerdeles fornuftig lesning pa de
vidt forskellige lokale transportbehov rundt om
i Danmark. Erkendelsen er nu ogsa naet frem
til Christiansborg. Métte den bide sig fast - og
ogsa raekke videre end en her-og-nu-indsats
for at sikre beskeeftigelse i den kronjyske ho-
vedstad! Anders Riis

*

Ikke kun privatbanerne, men ogsa tidsskriftet
»jernbanen« kan nu imedese afslutningen pa
en leengerevarende modernisering Med om-
leegningen af leder- og adressesiderne, som
ses i dette nummer, afslutter bladets redaktion
den videreudvikling af lay-out'et. der blev pa-
begyndtinummer 5/1990 med ny skrifttype cg
fortsat i 1/1991 med indferelse af tre-spaltet for-
mat pa de fleste sider.

Bagside og inderside er senere tillempet de
nye formater. Aftryktekniske a&rsager - den rede
farve fortrykkes for et ars blade ad gangen -
matte de sidste to sider, nemlig ledersiden og
adressesiden, vente, men nu er omlaegningen
pa plads

Samtidig arbejder vi selvfalgelig stadig vi
dere pa atforbedre tidsskriftet. Sidetallet er sta-
dig blevet foraget indenfor de givne budget-
rammer, der hvert ar svarer til, at mellem 50-60
af hver 100 kontingent-kroner bruges pa bla-
det

111992 bidrog hvert fuldt betalende medlem
sdledes med ca. 140 af kontingentets 235 kro-
ner tif tidsskriftet »jernbanen«, mens de avrige
ca. 95 kroner iszer er gaet dels til feelles fore-
ningsudgifter sdsom drift af sekretariat og
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Adresser - se bag | bladet.

vogn-ex, dels til Bloustred-banen, For de 140
kroner er fremstillet den sterste argang af
tidsskriftet »jernbanen« nogensinde: 208 sider
med mere end 300 aktuelle og historiske illu-
strationer fra jernbanernes verden - langt de
fleste fra Danmark. Samtidig er dette nummer
af bladet ogsa en rekord: Som en saerlig »jule-
gave«til medlemmerne - og fordi mange flittige
forfattere har bidraget med ekstra mange artik-
ler - er dette nummer udvidet med 16 sider.
Med 48 sider er det dermed det starste | bla-
dets 32-&rige historie

En yderligere udvidelse af sidetallet er naep-
pe realistisk, med mindre nye forudsaetninger
m.ht feks annoncer giver nye muligheder (in-
teresserede er velkomne til at rekvirere pro-
spekt med priser og rabatter p& annoncer fra
redaktionen!). Til gengzeld forventer vi, at
»jernbanen«s dage som rent »sort-hvidt« tids-
skrift er taite. For tiden vurderes priser m.v., 0Q
vi kan ikke love, at sagerne »falder i hak« umid-
delbart. Men for eller senere holder farverne
deres indtog i bladet. Ikke kun som et farvefoto
pé forsiden i ny og nae. Men som fast tilbage-
vendende begivenhed!
Jernbanens redakterer ensker leeserne glee-
delig jul - og et godt nyt jernbane-ar.

Det gamle fotografi (3)

En hverdag i
Bandholm....

| dag tages hvert ar tusindvis af fotos af
tog pa Bandholm station. Men sadan har
det ikke altid veeret: | begyndelsen af ar-
hundredet var Bandholm »bare« en lille,
sevning privatbaneendestation som s&
mange andre. Og uden at dette foto er
tidsfeestet eller begivenheden fastslaet,
ma dette billede af LJ 3 (udrangeret 1932)
med personalet og en hvidkleedt herre |
Bandholm kunne sté for
det. Arkiv: P Jargensen.
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Den forste sneplov

Staten overtog de jysk-fynske jernbaner i 1867. Den nye driftsbestyrer
indforte bla. sneplove pd egne hjul

Af Asger Christiansen

1867 overtog staten det private selskab, der
siden 1862 havde drevet de jysk-fynske
jernbaner og forsynet dem med rullende
materiel m,m. Den engelske driftsbestyrer
F.H. Trevithick blev afskediget, og istedet
ansatte staten den 38-arige ingenigrkaptajn
Niels Henrik Holst som driftsbestyrer for De
jydsk-fyenske Jernbaner, forkortet JFJ
Holst havde i 1850'erne arbejdet ved kon-
trollen af bygningen af Roskilde-Korser ba-
nen. Senere deltog han i projekteringen af
de jysk-fynske jernbaner, og fra 1860 var
han regeringens kontrollerende ingenier
ved de engelske entreprenerers bygning af
streekningerne i Jylland og pa Fyn. Fra
1864 havde han tillige veeret ansvarlig for
den ekonomiske kontrol af banernes drift.
Holst havde altsd gode forudsaetninger for
sit nye job som driftsbestyrer, og han gik
straks igang med en modernisering af drif-
ten (omtalt i Jernbanehistorisk Arbog ’92),
Som noget af det farste lod han banernes
vaerksted i Arhus bygge en sneplov pa
egne hjul - den forste egentlige jernbane-
sneplov i Danmark. De forudgéende vintre
havde vist, at banerne ikke havde et til-
straekkeligt effektivt middel til snerydning,

De forste sneproblemer

Da Jyllands ferste jernbane Arhus-Randers
abnedes i september 1862, blev alt vogn-

materiel leveret fra vognfabrikken Hvide
Molle i Randers. Tillige fremstillede fabrik-
ken 4 sneplove benaevnt litra L, P& trods af
betegnelsen sneplove var der blot tale om
lose snenaeser, der om vinteren blev monte-
ret pa de &bne, hojsidede godsvogne litra G
2,G19,G320gG 36. Snenaesernes starrel-
se og udseende kendes dog ikke idag. Den
forste driftsvinter 1862-63 faldt der kun lidt
sne, men alligevel gav det problemer for
jernbanetrafikken. | december 1862 var et
aftentog fra Randers til Arhus hele 14 timer
om den 59 km lange tur. Undervejs sad
man fast i tre timer ved Hinnerup og fire ti-
mer ved Mundelstrup. | marts maned det
felgende ar var den gal igen, idet et tog var
18 timer om turen Randers-Arhus. Ved Mun-
delstrup kerte man fast, og ved hjeelp af te-
legrafen fik man tilkaldt to lokomotiver og 30
mand fra Arhus. Dagen efter méatte toggan-
gen aflyses. Vinteren 1863-1864 kunne drif-
ten dog opretholdes ved hjeelp af de lese
snenaesser.

Enlang og héard vinter 1864-65 viste dog,
at snenaesernes effektivitet var utilstraekke-
lig ved steerk snefald. Det jyske jernbanenet
bestod da af Arhus-Randers og Lang&-Ski-
ve. Vanskelighederne begyndte i decem-
ber 1864, hvor sneen forsinkede de fleste
tog, men ved hjeelp af forspandskersel, sne-
neeserne og ekstramandskab slap man
dog for togaflysninger. Ansasttelsen af de
mange snekastere var dog en hard belast-
ning for budgettet,

I begyndelsen af februar 1865 blev Jyi-

Skitsen | DSBs driftsmaterielfortegnelse vi-
ser de 2-akslede sneplove bygget 1867-72
(nr. 1-16), 1875 (17-26) og 1877 (27-28).

land ramt af et kraftigt og langvarigt snefald.
Et aftentog fra Arhus kerte fast i snedriverne
mellem Brabrand og Mundelstrup. Ingenier
Rambusch kerte dengang som fyrbader pa
Canada-lokomotiverne, og han har senere
beskrevet episoden séddan:

»Der var over 200 Reisende med, deraf
de fleste Handlende, som vilde til det store
Februar Marked i Randers. Veiret var forry-
gende, og Toget sad i flere Alen Sne. Igen
turde gaa fra Toget i Market, saa Natten var
skraekkelig. Neeste Morgen lykkedes det
ved forenede Kreefter at faa Menneskene,
deriblandt et Par Damer, ud fra Toget gen-
nem Sne til Halsen og over Markerne til
Landsbyen, hvor de bleve indlogerede hos
Beboerne, dog kun saa som saa efter som
Leiligheden kunde blive. En Kjebmand
blandt de Reisende fortalte mig med stor
Gleede, at han havde et ret godt og varmt
Natteleie, det var i en Baas i en Kostald. An-
drelaaien Hestestald, men der fras de me-
get. Enanden Maskine, min, kom ud til Top-
pen af Brabrand Bakke Dagen efter med en
Sneplov, men saa blev Veiret saaledes, at al
Rydning var umulig. Vilogerede i Vogterhu-
set, hvor nu Aarslev Teglveerkspor er, og
Maskinen holdt paa en bar Plet en Telegraf-
stang der fra, men for Snefog kunde vi ofte
ikke see den fra Huset. Vilevedeiden Tid af
Kartofler med lidt Flaesk og The uden Suk-
ker, Bred og Sukker slap op efter et par Da-
ge og det var ikke muligt at faa ny Forsy-
ning. Landsbyen Yderup var ogsaa naesten
udspist og Beboerne havde allerede anty-
det, at de ikke kunne beholde de Fremme-
de lzengere, da Veiret endelig blev bedre.
(...) Da Toget skulde kastes frit, var hele
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Ved statsovertagelsen i 1867 bestod det
Jysk-fynske jernbanenet af ialt 301 km
streekning.
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Gennemskeeringen fyldt, Vognene vare ik-
ke at see og Maskinen stod dybt nede i et
Hul i Sneen. Det varede endnu flere Dage,
for Banen blev frigjort helt til Randers.«

Retableringen af trafikken var dog kun en
stakket frist, for snart var straekningen feget
tiligen. Atter oplevede passagerne at over-
natte i kolde, indesneede tog. Postvognen
kunne som den eneste vogn i toget holdes
opvarmet natten over, da der i postrummet
stod enlille ovn; kul var der jo nok af p& loko-
motivet. Men selvfelgelig var det begreen-
set, hvor mange der kunne opholde sig i
den blot 8 meter lange vogn. Trods stor ind-
sats fra personalet métte driften indstilles
flere gange i februar og marts, og i lebet af
7 uger var banerne standset helt eller del-
vist i 20 dage. Det var utilfredsstillende for
alle

Udgifterne til snerydning var sa store, at
driftsselskabets kassebeholdning neesten
var opbrugt. Overdriftsbestyrer John S
Louth skrev derfor til selskabets direktion:
»Det er en Folge af Driftens Standsning og
de betydelige Snekastningsarbeider, at
Kassebeholdningen nazeppe vil veere til-
straekkelig til at deekke de allerede paaleb-
ne Udgifter, medens det ikke er muligt at si-
ge, hvor stort et Tilskud, der vil behoves
Dels kan Driften saa overordentlig let blive
standset - saaledes som det er skeet idag -
da den opkastede Snee ikke har kunnet
fastne sig, og deels vil Udbyttet selv af en al-
deles regelmaessig Drift selvfelgelig kun
blive ringe, saaleenge Skibsfarten og navn-
lig Postdampskibsforbindelsen med Korser
er standset. Det kan ikke engang opgives
hvor stort et Belab, der strax behaves til at
daekke de meest presserende Udgifter, da
jeg til Exempel endnu ikke ved, hvormeget
de, foregaaende Dages Snekastning bele-
ber sig til. Paa den anden Side kan jeg na-
turligvis ikke enske et sterre Tilskud, end
uundgaaeligt nedvendigt, og jeg tillader
mig derfor at indstille, at Directionen vil stille
en Sum af 4000 Rigsdaler til min Raadig-
hed. «

Statens krav

Statens kontrollerende ingeniar - altsd Niels
H. Holst - fandt det uholdbart, at driften hav-
de veeret indstillet sa lzenge. Han henvend-
te sig til direktionen for det private driftssel-
skab og foreslog, at man fandt frem til noget
mere effektivt end de lese snenaeser. Direk-
tionen var enigi krittikken men mente ikke, at
dey var tid til at undersege spergsmalet, in-
den banen over Fyn skulle 8bnes senere pa
aret. Derfor blev der til Nyborg-Middelfart
leveret 3 snenasser. Da Fredericia-Vamdrup
abnedes aret efter, blev straskningen tildelt
2 snenaeser.

Vinteren 1866-67 bekreeftede Holsts
skepsis; isaer havde banerne store proble-
merijanuar 1867 Kort efter nytar var driften
indstillet pa Arhus-Randers og Langd-Hol-
stebro Enkelte steder var sporet skjult un-
der 5 meter sne Driftsselskabet ansatte et
stort antal maend til rydningsarbejdet, og
vest for Langé var 6 lokomotiver og 600

b

Driftsbestyrer Niels Henrik Holst.

mand igang med at gere strackningen far-
bar. Ved Hadsten forsagte man samtidig at
gennembryde en stor snedrive, men der-
ved »kom Arbeidstogets Locomotiver af
Sporet og faldt over mod Skraaningen;
Sneplougen blev knuust, og et Stykke af
den ramte Enden af den ferste Vogn, der
var fuld af Sneekastere. Endnu af Vognen
blev betydelig beskadiget, og 5 af Arbeider-
ne i den slemt forstedte; dog saavidt vides
foraarsagedes intet Beenbrud, - de vare Al-
le istand til at gaae «

Defolgende uger blev driften standset og
gendbnet flere gange. Nar jernbanetrafik-
ken var indstillet gav det ogsa problemer for
befordringen af post, der s& matte sendes
med ryttere, En postrytter var f.eks 14 timer
om at tilbagelaegge de 36 km mellem Ran-
ders og Arhus. Ogsa pd Fyn var jernbane-
trafikken aflyst flere gange. Under rydnings-
arbejdet blev en snekaster desveerre kort
ihjel af et lokomotiv

Standsningen af trafikken udleste atter en
reaktion fra statens kontrol. Pa dette tids-
punkt stod det dog klart, at staten snart ville
overtage banernes drift (vedtaget en ma-
ned senere), sa i farste omgang skete der
intet. Da Niels Holst senere pa aret tiltradte
som driftsbestyrer, besluttede han at an-
skaffe tre sneplove pa egne hjul »efter ame-
rikansk Forbillede«. En medarbejder havde
nemlig vaereti Amerika og han vendte hjem
med en model af en sneplov. Konstruktio-
nen blev overladt til baneingenier Carl G.
Bayer (senere driftsbestyrer ved @JJ). De
tre sneplove blev bygget pa banernes eget

Sneplov No. 1 fo-
tograferet pd Arhus

station i 1867. Som .

nummer fire fra —;

venstre ses stati-
onsforvalter Con-
rau. | baggrunden
Canada-lokomotiv
nr. 7, bygget 1864
(Foto: Jernbane-
museet)

veerksted pa Arhus station. Det var ivrigt
forste gang man her fremstillede rullende
materiel,

Den farste sneplov blev bygget op pé un-
dervognenfraen godsvogn. Den kileforme-
de overbygning af tree havde en hojde af
3350 mm over skinnekanten. »Staevnenc,
der skulle fore sneen ud til siderne, blev for-
synet med en beklaedning af jernplader. For
at mindske risikoen for afsporing blev der i
ploven anbragt entung ballast. Sdvidt vides
var de tre sneplove faerdige i slutningen af
1867. Om de var effektive nok til at holde
straekningerne farbare var et dbent spergs-
mal. | hvert fald udsendte Holst i december
et cirkuleere til samtlige ansatte:

»Naar et Tog paa Grund af Snee eller an-
dre Forhindringer standses paa Banen eller
ved en Landstation, maa Personalet gjere
sit Yderste for at skaffe Passagerernei Huus,
og efter Omsteendighederne forsyne dem
med Levnetsmidler eller eventuelt skaffe
dem anden Befordring til naermeste Kjob-
stad. Alt uden Udgijift for Passagererne, og
iovrigt yde dem al den Assistance, der staa-
er i dets Magt. Alle herved foranledige Ud-
gifter udredes af Jernbanen. Det eren Selv-
felge, at Enhver, der har Tjenestbolig, er for-
pligtet til at dele denne med et standset
Togs Passagerer.«

Sneplovene viste sig dom rimeligt vellyk-
kede, og i &rene 1867-72 byggede veerkste-
detiArhus 16 sneplove, der blev stationeret
péa de jyske og fynske stationer. Plovene var
ikke ens, for man eksperimenterede med
forskellige vinkler pé& »staevnenc«, skeerets
hojde over skinnerne, vaegten af ballast osv
Plovene havde dog flere mangler. Sneskee-
rets hojde edelagde udsynet fra lokomotiv-
et, og hgjden var ogsad medvirkende til man-
ge afsporinger. Konstruktionen af sneskee-
ret var knapt s& heldig, for nér ploven kerte
ind i en stejl snedrive, var presset pa ploven
s& kraftig, at overbygningen tog skade og
pladebeklaedningen blev revet af i store fla-
der. Tillige var presset pa den forreste aksel
s& stor, at akselbrud ofte forekom.

Derfor gik man senere over til at konstrue-
re sneplove med en bogie under forreste
del af sneskaeret. Dennelgsning blev benyt-
tet forste gang i 1877, da de sjeellandske
jernbaner anskaffede sneplove konstrueret
af maskiningeniar Otto Busse.

Fa &r senere gik ogsa de jysk-fynske ba-
ner over til at anskaffe treakslede sneplove.

a
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Diesellokomotivet
VLTI ML 12 fra 1952
ved rebroussemen-
tet pa havnebanen i
Lemvig, tirsdag den
10, juli 1973.

Foto: Ole-Chr. M
Plum

Lemvig havnebane 1892-1992

Artiklen forste gang offentliggjort som scertryk for Lemvigbanen

Af Ole-Chr. M. Plum

Vemb-Lemvig Jernbane

Koncessionen til »Anlaeg af en Jernbane fra
Vemb Station til Lemvig eller dens Havn«
blev udstedt den 7, juni 1878, og allerede i
dagene 17.-20. juni samme &r blev besigti-
gelsen af den udstukne linie for banen ud-
fort. Selv om det framange sider var ensket,
at banens endestation Lemvig blev anlagt
nedeibyen, f eks. ved havnen, havde komi-
teenfor»Anleeg af Vemb-Lemvig Jernbanex«
opgivet dette, da baneanleegget derved vil-
le blive ca. 80.000 kr. dyrere.

Den 20. juli 1879 var den nye vestjyske
privatbane klar til at blive &bnet for ordinaer
drift, og kereplanen bestod af tre tog i hver
retning.

Havnebane i Lemvig?

Godstrafikken pa Vemb-Lemvig Jernbane
var i de ferste &r ret beskeden - mindre end
7,000t arligt fremtil 1887, - men herefter steg
den, Den stigende godstrafik mellem Vemb
og Lemvig samt den foregede maengde
dampskibsgods p& havnen forstaerkede
omkring 1890 enskerne om at f& anlagt et
spor fra stationen til havnen. Bade byradet
og havneudvalget havde skyndet pa ba-
nens bestyrelse for at f& gang i sagerne, og
i begyndelsen af 1891 henvendte bestyrel-
sen sig til bdde den kongelige kommissari-
us for banen og Ringkabing Amtsrad.

Der blev udarbejdet et overslag for anlaeg-
get af havnebanen pé ca. 50.000 kr. Lemvig
byrad vedtog allerede pa et made den 15,
januar 1891 at indskyde 20.000 kr. i projek-
tet , og det samme belab ville VLJ betale,
Resten skulle komme ved udstedelse af
praeferenceaktier, men dem havde driftsbe-
styrer Oscar Petersen ikke megen fidus til,
da VLJ ikke havde givet noget udbytte de
sidste 7 ar. Han anmodede derfor Ringka-
bing Amtsrdd om at tilskyde 5000 kr. og om
tilladelse til at seenke vejen forbi stationen
35 cm af hensyn til sporet. Endvidere frem-
haevede Oscar Petersen fordelen ved, at
havnebanen ville blive fart over landevejen
pa en viadukt: »Det bemaerkes at Benyttel-
sen af Vesterbjerg Landevej ved den projek-
terede Banes Fremkomst vil blive langt min-
dreend Tilfaeldet er nu, seerlig ved at den nu
flere gange daglig stedfindende Vogn-
mandskjarsel opharer« Man kunne spare
penge til vejvedligeholdelse!

Amtsrédet var desvasrre ikke sd positivt
indstillet for havnebanen som ventet, ogi et
senere budget naevntes foruden tilskuddet
fra lemvig kommune »Tilskud fra Ringkje-
bing Amtsraad eller garanteret privat Til-
skud af indtil 3000 Kr.«, s& banen métte selv
skyde mereidet onskede baneanlaeg. | juni
maned var man imidlertid kommet s langt
med planerne, at man kunne anmode Lem-
vig byrédd om at indbetale sit tilskud til ba-
nens kasse.

Ekspropriationsproblemerne var ret be-
skedne, da det meste af banearealet uden
for havnen tilharte kirken eller Lemvig by.

Kun enkelte lodsejere omkring saltvaerket
protesterede mod adgangsbesveerlighe-
der og eventuel beplantning af hensyn til
Lystanlaegget. Fra VLJ's side blev protester-
ne i et vist omfang taget til efterretning, idet
man ville udstede adganskort til havneba-
nen for 2 kr. pr. ar.

Jordarbejderne kunne herefter begynde,
og alt s8 ud til at g& gnidningslest, men det
gjorde det bare ikke. Havnebanen var plan-
lagttil at veere feerdig tidligti 1892, men selv
om der allerede i september 1891 sluttedes
kontrakt med maskinfabrikant E. Svendsen,
»Phanix« i Odense, om jernoverbygning til
broen, kunne jerndragerne ikke forventes
leverede forend til marts 1892, hvorefter
bygningsarbejdet ville tage en maneds tid.
Denne forsinkelse kom imidlertid ikke til at
spille en starre rolle, for det viste sig, at
jordsmonnet i banedaemningen bag an-
leeggets pavillon var vanskeligt at & styr p3,
og to heftige pdlandsstorme og hejvande
forvoldte skade pa stenglaciset ved fjorden.

Det var klart, at den gamle pavillon i Lyst-
anlaegget ikke kunne blive stdende pa sin
plads, hvis der var fare for skred, eller hvis
daemningen skulle udvides eller yderligere
sikres. Byradet blev derfor bedt om at ofre
300 kr. pa pavillonens flytning. Snart efter
harte byradet atter fra VLJ, og nu viste det
sig, at DFDS's pakhus p& havnen ogsa mat-
te flyttes, da pladsforholdene ikke tillod, at
havnesporet kunne feres forbi det. Pakhu-
sets skaebne hertes der ikke mere om, men
flytningen af den gamle pavillon skabte en
del rgre. Det viste sig, at flytningen ville ko-
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VLTJ YBM 15 og 14 med saertog pa havne-
banen, lordag 28. september 1974.
Foto: Ole-Chr. M. Plum,

ste 450 kr., og da den ikke var meget be-
vendt, vileman hellere nedrive den. Ejeren,
Martha Aabye, der havde bevillingtil at drive
restauration i pavillonen, gik efter forhand-
ling medtil nedrivningen, idet VLJ kebte hu-
set med pahvilende pantegaeld for 200 kr.
og betalte hende et arligt vederlag pa 150
kr. -

Pavillonen blev nedrevet under protest
fra folk i Lemvig, der ikke ville undveere en
pavillon i Lystanlaegget, og der blev dannet
en komite for at fa opfert en ny. Forhandlin-
gerne om den gamle pavillons salg og Mar-
tha Aabyes »pensionering« kom til at foregé
mellem banen og »Bestyrelsen for Opfarel-
sen af en ny Pavillon i Lystanlaegget«. Det
blev med samme bestyrelse, at banen se-
nere matte forhandle, da de fer naevnte
skred nedvendiggjorde yderligere sikring
af banedsemningen, og der matte laves om
pa den oprindelige plan.

Havnebanen abnes

Da broen ved Vesterbjerg var s feerdig, at
der kunne kores med tog over den, blev der
i maj 1892 opstillet et vingesignal pé broen,
sa det var synligt for de vejfarende pa Ves-
terbjerg. Det var nemlig ikke s8 meget et ba-
nesignal som et advarselssignal for de to-
og firbenede vejtrafikanter, der kunne teen-
kes at blive forskreekkede eller labske ved
synet af lokomotivet »oppe i luften«. Havne-
banen blev dbnet officielt den 1. september
1892,

Det kneb for publikum at holde sig fra
havnebanesporet, som betragtedes som
en rigtig jernbane, indtil det ndede havne-
pladsen. Der blev trasket pa sporet, kart pa
cykel eller med hjulbere, og det hjalp ikke
stort, at banen annoncerede, at det kostede
beder fra 2 til 10 kr. at faerdes péa sporet!

P& selve havnepladsen kunne man ikke
forbyde folk at faerdes i sporene, men lige-

som ved andre havnebaner blev det et pro-
blem med genstande, der var henlagt for
naer eller pa sporet. Lokomotiviereren for et
havnetog, der bakkede, kunne ikke altid se,
hvad der 18 i vejen, men nok here, nar traek-
vogne, hjulbere eller traekasser blev mast il
pindebraende,

Da regnskabet over anlaegget blev gjort
opimarts 1893, viste det sig, at udgifternetil
havnebanen blev pa 81600 kr. - et belab
svarende til det, som man i 1878 havde be-
regnet, at anlaeg af Lemvig station ved hav-
nen i stedet for oven for byen ville have kos-
tet.

Neeppe var anleegget feerdigt, ferend
man begyndte at teenke p& udvidelser og
eendringer, da der ogsa var projekteret en
ny havn. Ved Lystanleegget og dets fest-
plads ville banen pétage sig at udfere en
permanent sikring af skraningerne til fest-
pladsen samt vedligeholde disse det forste
ar. Dog betingede man sig, at sesten til gla-
cis og forkastning skulle tages fra det gamle
landbolveerk vest for havnen, der kom til at
indgé i den projekterede nye havneplads.
VLJ ville tillige leegge spor p& den nye hav-

neplads. Senerei 1893 blev der ogsa anlagt
spor til det nye slagteri, og vejen ud for Wei-
belsgade blev haavet i forbindelse hermed.

Selve havnebanen er 1,8 km lang, og her-
til kommer sporanleeggene pa havnen. P&
grund af hejdeforskellen - ca. 30 m. - mel-
lem stationen og havnen anlagdes banen
med rebroussement ca. midtvejs, s stig-
ning og fald kunne holdes mellem 1:28 og
1:40. Desveerre var et sddant stigningsfor-
hold for meget til, at der kunne tillades kar-
sel med perontog i begyndelsen, men det
har aendret sig pa grund af bedre bremse-
systemer pé& nutidens tog.

Havnebanen udgér fra et af sporene pa
Lemvig station, og krydser Storegade i en
ubevogtet overskeering. Efter en kurve med
steerkt fald gar banen over Vesterbjerg-via-
dukten. Undervejs til sporets blinde ende,
der ligger overn for Lystpavillonens anleeg,
passeres rebroussementssporet, hvorfra
paneniS-kurver falder steerkt ned mod hav-
nen. Den egentlige havnebane slutter, hvor
den nér havnepladsen, idet resten betrag-
tes som havnespor, og her er der med are-
ne foretaget forskellige sporomlaegninger
0g -udvidelser.

Sporet pd havnebanen og p& havnen var
oprindelig lagt med ret svage 17,4 kg skin-
ner, som formentlig var kabt brugte, men de
har gjensynligt holdt godt, idet der kom til at
ga naesten 25 ar farend en udskiftning blev
neodvendig,

Den forste havnebanetakst var en krone
pr. vogn fra stationen til havnen og 2 kr. den
anden vej. Dog kreevedes ingen takst for
vogne fra havnen, hvis de skulle sendes ud
over Vemb station. Det var naturligvis ikke
de store penge, som havnebanetaksterne
indbragte i sig selv, men der skete en gan-
ske god og solid stigning i godstransporter-
ne pa VLJ med agede indtaegter til falge ef-
ter havnebanens abning.

Allerede i efteraret 1893 indtraf et starre

LTJ-lokomotiv fra 1897 pa viadukten ved Ves-
terbjerg i Lemmvig. Postkort 1902.
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skred p& havnebanedzemningen. VLJ mat-
te selv bekoste reparationen, da anlaegs-
kontoen nu var brugt op, og til sikring af hav-
nebanens skréninger anvendte baneniaret
1893/94 ialt ca. 8.000 kr.

Lemvig-Thyboron Jernbane

Folketingsmand C. Aaberg og landtings-
mand Breinholts enrgiske indsats pa rigs-
dagen var arsag til LemvigThyboren ba-
nens optagelse i den store jernbanelov af 8,
maj 1894 som »En Jernbane fra Lemvig
Havn og Lemvig Station og Harboore til
Thyboren Kanal«. Imidlertid tog det ret lang
tid at fa sikret aktiekapitalen, s& eneretsbe-
villingen blev forst udstedt 5. maj 1897.
Allerede i 1894, da men begyndte at drof-
te projektering af banen fra Lemvig til Thy-
boren, besluttede VLJ's bestyrelse, at man
ville afheende banen til den kommende ba-
ne for 77.400 kr. - et belob, som svarede til
havnebanens rene anleegs- og sikringsom-
kostninger. Der var ikke tale om kontant be-
taling, men VLJ skulle have aktier i den nye
bane svarende til belpbet. P4 denne made
sikrede VLJ's bestyrelse sig at fa en vis ind-
flydelse p& den nye bane, som man i hvert
tilfeelde skulle samarbejde mediLemvig. At
havnebanen af uforudseelige forhold i en
arreekke blev LemvigThyboren Jernbanes
bedste aktiv er en anden historie.
Streekningen Lemvig-Harbogre blev ta-
getibrug den 22, juli 1989, mens den reste-
rende del af den nye bane mellem Harbo-
are og Thyboren farst kunne abnes for nor-
mal drift den 1. november 1899
De indviklede transaktioner mellem Vemb-
Lemvig Jernbane A/S og LemvigThyboran
Jernbane A/S forklares i VLJ’s driftsberet-
ning for 1898/99 saledes:
»Banestraekningen fra Lemvig Havn til
Lemvig station er afhezendet til Lemvig-Thy-
boren Jeernbaneselskab for den Anlaegs-
sum af ca, 78000 Kr., for hvilket Beleb der
udstedes Aktier til Vemb-Lemvig Jaernba-
neselskab, og Lemvig Station er bleven fael-
les Station for Vemb-Lemvig og LemvigThy-
boren Banen for Halvdelen af Stationens
Anleegsudgift, ca. 56.000 Kr. | Lemvig-Thy-
boren Jernbane er desuden taget Aktier for
100.000 Kr., hvilket Belgb er laant i Lemvig
Bank til 4 3/4% Rente og 2 pCt. Afdrag.
Vemb-Lemvig Jeernbaneselskab ejer saale-
des Aktier i LemvigThyboren Jeernbane til
Belob af ca. 234.000 Kr.«

God trafik pa havnebanen

Anleegget af havnebanen var en fornuftig
investering, selv om de direkte indteegter

Oversigt over trafikken pa havnebanen, 1892-1918.

—— = — A

Skinnebussen VLTJ Sm 14 fra 1952 (TKVJ Sm 10, 1952-68) pa havnebanen i Lemvig, lordag

7. juli 1973. Foto: Ole-Chr. M. Plum.

ikke var store, men havnebanen tilforte isaer
VLJ ganske betydelige indtaegter for gods-
transporter.

I Lemvig savnede man - bl.a. af hensyn til
vgede godstransporter en station ved hav-
nen, og byradet henstillede til banens be-
styrelse, at oprette en godsekspedition pa
havnen. | 1913 gik bestyrelsen med til at op-
rette denne, og Lemvig Havn godsekspedi-
tion &bnede den 1. maj 1914, men det gik
imidlertid ikke godt, Stationen kunne slet

blev - efter at betjeningen endeligt var blevet
opgivet - solgt til Lemvig kommune.

| &rene 1915-19 blev sporet p& havneba-
nen udskiftet og forsteerket. Samtidig blev
rebroussementet forlaenget, hvilket ogsa
skete med nogle spor pa havnepladsen.
Moderniseringen kostede ca. 111.000 kr.

Havnebaneviadukten ved Vesterbjerg vi-
ste sig at veere for svag til at baere den sta-
digttungere trafik, og der var timed opstaet
revner i den gamle bros murede piller, som

TilHavn: Lokalt fra Station. . ..

Fiskeforsendelser .. ..........

Leberlejen over Havnebanen er 1 Kr.

Lokalt mellem Havnen og Stationen og for alle
gennemgaaende Fiskeforsendelser.

For befordring af godsvogne over havnebanen i Lemvig gjaldt pr. 1 marts 1917 folgende takster:

»For hver paabegyndt 1000 kg Gods beregnes:

Tl Havn: Gennemgéende fra andre Stationer. .
Fra Havn Lokalt til Station og for alle gennemgéende

Fra Havn: Gennemgaaende til andre Stationer undtagen Fisk ... ... ... . .
Mindstevaegt, der kommer til Beregning, er 5000 kg

For Befordring af Stykgods over Havnebanen | Lemvig til og fra Godsekspedition paa Lemvig
Havn beregnes for hver paabegyndt 100 kg Gods:

Med gennemgaaende direkte Fragtbrev uhdtagen Fisk

.. 60 Dre.
20 dre

.. 80 Wre
40 Qre.

..... B st ter20) D
- 5 Qre «

ikke svare sig, og betjeningen forsvandt
hurtigt. | 1917 nedlagdes godsekspeditio-
nen pa havnen, og bygningen blev anvendt
til andre formal. To ar senere forsagte man
sig endnu en gang med en godsekspediti-
on pa havnen, men med samme dérlige re-
sultat. Ekspeditionsbygningen pa havnen

A Vogne til Heraf Tons Vogne fra Heraf Tons
r

havnen lessede gods havnen lessede gods
1892-93: 108 = 95 -
1897-98: 271 271 1393 326 326 1675
1902-03: 1422 711 3678 1416 1022 5514
1907-08: 3416 2297 13141 3414 1330 7185
1912-13: 1681 549 4618 1674 1097 5668
iehl7=ile): 3056 2082 16856 3055 2045 10273

bar pladeejernsdragterne. | 1919-21 blev
den ombygget og forstaerket for omkring
53500 kr., idet arbejdet blev overdraget til
cementfabrikken »Oranje« i Holstebro, Om-
bygningen blev fuldfert séledes, at havne-
banen kun var lukket for drifti nogle f& dage.
Ved ombygningen fik viadukten et helt nyt
udseende, og blev herefter af mange kaldt
»L.emvigs Byport«

Ulykker pa havnebanen horte til sjselden-
hederne, men mindre uheld med pakersler
og beskadigelser kunne ikke undgas pa
den befeerdede havneplads Den 12. janu-
ar 1924 skete der dog en ulykke pa havne-
banen, idet en lukket godsvogn under ran-
gering pa Lemvig station i bleeseveijr lob ud
pa havnebanen. Kort efter kunne man kon-
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statere, hvor uundveerligt rebroussement-
sporet er. Selv om en porter fik lobet vognen
op, var det ikke muligt at fa standset vognen
pa grund af defekte bremser, og vognen fik
god fart pa inden den ramlede pé jordstop-
peren for enden af rebroussementssporet.
Vognen slog en koldbatte ned ad skraenten
og blev liggende med hjulene i vejret ved
stien bag Pavillonen. Blandt vognens gods
var der kasser med levende hans, som slap
ud og flagrede forvirrede omkring. De var
vanskelige atfange, og en mand fra banens
kontor udlovede en beskeden duser til de
bern, der var kommet til som tilskuere, for
hver hene de kunne fange. Det forteelles, at
der i labet af en time var fanget flere hons,
end der havde veeret i kasserne!

Efter krigen kerte man fortsat med damp-
lokomotiver pa havnebanen i Lemvig, men
efter anskaffelsen af et nyt diesellokomotiv,
VLTJ nr. 12 fra Frichs A/S i Arhus i 1952 og
kobet af to seldre rangertraktorer benytte-
des disse normalt til havnebanekerslen fra
omkring 1960. Der er ret snaevre graenser
for, hvad der kan medtages af vogne i hvert
rangertraek, iseer hvis vognene ikke er tryk-
luftbremsede.

Havnebanen i nyere tid

11978 fik Lemvigbanen bevilget modernise-
ringsstotte til at pabegynde en leenge til-
treengt udskiftning af hele streekningsspo-
ret fra Vemb til Thyboren, og 1984 afslutte-
des dette omfattende anleegsarbejde.

Sporene pa havnebanen, der blev udskiftet
i &rene 1915-18 traengte ogsa til udskiftning,
og i 1984 blev sporfornyelsen pa havneba-
nen pabegyndt. Viadukten ved Vesterbjerg
blev repareret i 1984, og i 1985 gik man |
gang med at udskifte sével skinner som
sveller pa havnebanesporet ned gennem
anlaegget. Sporene pa selve havnepladsen
var blevet udskiftet nogle ar tidligere, og
samtidig hermed foretoges en mindre om-
lzegning af sporene af hensyn til den vejfa-
rende trafik pd havnen. Havnebanen i Lem-

VLTJ ML 12 fra 1952 under rangering pa havnen i Lemvig, tirsdag 10. juli 1973.
Foto: Ole-Chr. M. Plum.

VLTS Sm 14 pd havnebanen i Lemvig 1973,
Foto: Ole-Chr. M. Plum.

e

W%zmmu - w@m@s&x
commamER
i £ss§‘% s Nﬁg '

vig benyttes fortsat jeevnligt til sit egentlige
formal, nemlig transport af gods til og fra
Lemvig by og havn.

| bestracbelserne pad at gere Lemvigba-
nen kendt samtidig med at skaffe banen fle-
re indteegter ved flere rejsende begyndte
man i 1991 at kere med persontog pé hav-
nebaneni Lemvig. Karslen foregar med en
af banens gamle svenske skinnebusser, der
nu er udstyret med reklamer for virksomhe-
der i byen. Turen pd havnebanen eller rette-
re »Lemvig Bjergbane« indgar i et tilbud il
turister i omradet, hvor man for en beske-
den sum kan kaere en tur med VLIJ, rejse
med »Bjergbanen« og sejle en tur pa Lim-
fiorden med M/S Anne Hviid.

Projektet er fortsati 1992, hvor man ma si-
ge, at deter blevet en succes. »Bjergbanen«
har imidlertid ogsd mange passagerer i
form af turister, der blot tager denne lille del
af »turistpakken«, og endog lokale beboere
har fundet ud af at benytte Lemvig’s lokal-
bane, der karer hver time i manederne juni,
juli og august,

»Lemvig Bjergbane« - oprindeligt havne-
banen i Lemvig - har absolut en fremtid for
sig, selv om banens grundlaeggere for 100
&r siden nok ikke havde teenkt sig, at den pa
sin 100 &rs dag skulle veere mere benyttet til
passagerbefordring end til godsbeford-
ring. O

YBM 17 med »Lemvig Bjergbane« pd hav-
nen i Lemvig, fredag 17. juli 1992,
Foto: Ole-Chr. M. Plum.
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Oktoberstemning pa Esbjerg maskindepot, 1963. F 667, der er bade sulten og tarstig, tager kul og vand pa efter morgenens ranger-dont '

I baggrunden stér Mx 1043 og snurrer.

Tekst og fotos: Poul Thiesen

Det siges, at lugtesansen er den bedste af
alle vore sanser. Med indbygget hukom-
melse.

| dag kan jeg ikke gé forbi en fiskeforret-
ning, uden at det veekker minder om mine
besegi Vestjyllands hovedstad, Eskjerg, for
30 &r siden.

Nar der var vestenvind, lugtede det af fisk
over den halve by - og over baneterraenet.
Meeen, - som en banemand fra Esbjerg
sagdetilmig: - | Esbjerg stinker derikke. Her
Jugter der af penge. Sddan kan man ogsa
se pa det.

En tur til Esbjerg hen over det flade land-
skab foregik normalt altid med Mo og et par
Cp- eller Co-vogne,

Turen gik i adstadigt tempo, for som alle
ved, var Mo'eren ikke seerlig kvik | optraek-
ket, P3 stationerne holdt man ofte lsenge.
Det var ikke sjeeldent, at togfereren gik ind
pa stationen og pamonterede sig en kittel,
Han skulle koble vogne af og pa, nar en en-
lig godsvogn skulle med persontoget mod
Esbjerg.

- Bramming, sagde det i hojttaleren, og
som jernbaneinteresseret sendte man na-
turligvis mange tanker tilbage til 1913, da
den grufulde jernbaneulykke skete her.

Men det var der naturligvis ikke mange,
der taenkte p&, nar man holdt et par minut-
teri Bramming. Her var fredeligt, og fra vin-

duet i Cp-vognen kunne skeeves ud il et an-
det tog. »Til Randers«, stod der pé skiltet pa
Mo-toget, der holdt neermest stationen. Og-
s& det er nostalgi, for det var tog fra Esbjerg
til Randers via Brande, Silkeborg og Laur-
bjerg.

Esbjerg var en travl station, og nar Mo'er-
enlebitomgang ned af bakken til stationen
- 0g den jernbaneglade stak hovedet ud af
vinduet - kunne pé afstand ses en maengde
hvide »uldtotter«- den ene rogfane efter den
anden.

Det var nemlig Esbjergs F'ere, der range-
rede. | 1960 bestod rangertraekkraften ude-
lukkende af F-maskiner. Et par Hs'ere havde

425 paraderer
i kulgdrden

i Esbjerg,

juni 1962

kendt bedre dage - de var stillet ud pa et si-
despor og ventede blot pa en stille dad

En tur til remisen

Et besag i Esbjergindebar naturligvis et be-
seg pa maskindepotet. Det sa - unaegtelig
lidt anderledes ud end i dag.

Derfindes mange remiser i Danmark, Fir-
kantede og funktionelle. Her kan blot naev-
nes Arhus, Kebenhavn og Fredericia.

Men med Esbjerg var det anderledes.
Her var tale om en rundremise, med mange
porte - hvor vidundere gemte sig bag - og
med en rigtig god drejeskive i midten.
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Her kunne man med rette sige »Remiser
har den form, som remiser SKAL have, for
nu at omskrive nogle kendte tanters berem-
te bemaerkning

| Esbjerg remise holdt dengang ofte nog-
le Mo'ere. Naturligvis. De blev hyppigt an-
vendt pa den vestjyske lsengdebane til Stru-
er, endvidere pa den omtalte bane til Ran-
ders, og naturligvis kerte de til Ribe og
Tonder.

Og pa banen il Fredericia supplerede de
Mx- og My-lokomotiverne. Plus nogle enkel-
te damptog, der saedvanligvis blot karte
godstog.

Mo'ernes kendte brummen hartes overalt
pé Esbjerg remise, og det var i de dage, da
en MQ'er s& »normal« ud - da den havde
frontgitter for vinduerne

Men det forsvandt jo i 60’erne.

P4 vej fra remisens
maorke til kulgarden.
R 937, der var ned-
brudsreserve, pa
drejeskiven i
Esbjerg, juli 1963.
Til venstre for R 937
anes i en mork
remiseport D 877,
somien periode var
hensat indendors.

Den 1. juli 1961

Midt p& sommeren 1961 - og helt ngjagtig
den 1. juli- var der stadig mange damploko-
motiver tilbage i Esbjerg. Til sidebanerne
mod Grindsted og Tender brugtes af og til
D-maskiner. Og dem var der en del af i Es-
bjerg.

| drift var D-maskinerne 842, 849, 850 og
877. Sidstnaevnte var en af dem med nittet
tender - ret betegnende for de D-maskiner,
som var bygget »over there«, nemlig pé
Baldwin i Philadelphia i USA.

D 850 fik i @vrigt en alderdom pa Sjeel-
land. Den 5. februar 1963 forlod den Es-
bjerg, dagen efter vippede den pa belgen
den bla pa Storebaelt, og den kerte i nogle
ar med hjemsted i Kebenhavn, Men det er
en helt anden historie.

Nar man som jernbaneinteresseret den-
gang sagde Esbjerg - ja, s& var den naturli-
ge fortseettelse: PR-maskiner.

Esbjerg var i de seneste ar hjemsted for
samtlige PR-maskiner, som ofte kerte mod
Brande, Struer - og en enkelt gang mod Fre-
dericia.

| 1960-61 var der kun tre PR-maskiner i
sving i Esbjerg. Det var nr. 905, 908 og 921.

Den ferst ombyggede, nr. 904, var for-
leengst skrottet, efter at deni 1952 var stedt
sammen med R 946 ved Brerup.

Nr. 926 og 930 stod hensat i meget mise-
rabel stand i Fredericia, og PR 901 stod og-
s& hensat - meni den endelose raskke af lo-
komotiver pa »kirkegarden« i Skander-
borg.

Det er almindelig kendt, at P-maskinen er
det smukkeste lokomotiv i Danmark.

Deter - vistnok - ogsa almindelig kendt, at
PR-maskinen er det grimmeste lokomotiv.
Men jeg indremmer, at alt er relativt, og
smag og behag er forskellig,

Man kommer naeppe uden om, at PR-
maskinen er en underlig bastard. Tenderen
er original - men selve maskinen er joentid-
ligere P-maskine, som er forvandlet til uken-
delighed. Selve drivhjulene er oprindelig

F 440 ved Esbjerg maskindepot i juni 1962,
Til hajre for F-maskinen skimtes »den evige
Mo'er«

reservehjul til S-maskinerne, og forlaberne
og bagleberen er tidligere forlabere fra A-
maskinerne, som DSB oprindelig havde 31
af, De to forlebere og baglebere ser faktisk
ret »komiske« ud - hjulene virker alt for sméa
i forhold til det ovrige lokomotiv.

Og glade var lokomotivpersonalet ikke
for de smé Izbehjul.

En gammel Esbjerg-lokomotiviarer har
perettet til mig, at der normalt skulle megen
smereolie med pa turen, for muligheden af,
at der breendte et Ieje af, var stort, Diverse
hyppige stop, og mange smaringer, gjorde
s8, at man til sidst kunne humpe til hjem-
byen.

De mange sma F’ere i Esbjerg

Kun fire byer i Danmark rangerede med de
store Q-maskiner - nemlig Kebenhavn, Ar-
hus, Fredericia og Padborg.

Dermed var det kun F-maskiner, der kla-
rede tjansen i Esbjerg. Den 1, juli 1961 ran-
gerede sdledes F 425, 440, 444, 426 og
664. Sidstneevnte var en af de nye F-maski-
ner fra 1949 med cylinderpuffer og hgj kul-
kasse.

De havde nok at bestille - F'erne - for pa
Esbjerg havn er, og var, der mange industri-
spor.

Men naturligvis havde Esbjerg ogsa sin
lokomotivkirkegard. Det havde ethvert ma-
skindepot med respekt for sig selv i de ar,
hvor alt var under stor forvandling.
| en lang reekke p& samme spor holdt sale-

L
i

G
s
i

des D 809, de to Hs-maskiner 387 og 395
samt F 443.

Ingen af dem kom nogensinde ud at kere
mere.

Indeiselve remisen holdt et vidunder. Det
var Ks 273, det gamle sjeellandske iltogslo-
komotiv, som dengang var reserveret jern-
banemuseet. Og hvor det - heldigvis - ogsa
endte.

I ly for regn og rusk holdt Ks-maskinen al-
lerbagrest inde, men forst i 60’erne var det
en skuffende oplevelse at kigge pa den, Vel
kunne enhver jernbaneven genkende dem
- men den var malet manje-red. Over det
hele. Selv nummer-angivelse og litrabeteg-
nelse pa fererhus og tender var radt.

Malingen tiente simpelthen for at konser-
vere maskinen. Glaedeligt var det da ogsa,
da Ks 273 nogle fa ar senere blev malet op
igeni sine sorte farver og med de gule bog-
taver og litra.

Stemning og milje

Mange af de unge, der i dag er jernbane-
enthusiaster, kender naturligvis alle damp-
lokomotiverne fra tegninger, film og fra fo-
tografier.
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De unge er nok lige s& bevandreti dampen,
som vi - der har oplevet den - er.

Men pa ét punkt kan de ikke veere med.
De kan ikke genkalde sig stemningen og
miljoet. Det kan vi.

| Esbjerg var der vitterlig stemning og mil-
je. For - som jeg neevnte far - var der tale om
en rigtig, god dansk rundremise, der til al ty-
delighed lyste langt veek af alder. - Hvis mur-
stenene kunne tale.....

Nar man gik mellem dampmaskinerne,
der holdt opfyrede - men pa lavt blus - herte
man uveegerligt den lette snoften, som kom
ferst fra den ene ende, snart fra den anden,
og derpa fra et lokomotiv i midten.

Lyden af dynamoen, som trak lygterne, -
denne dejlige, konstante sagte brummen,
som kendetegnede alle lokomotiverne, og
som var en keer lyd i den jernbaneglades
ore. Eller trykluftpumpens slag med lange
mellemrum, men derpa pludselig med en
reekke hurtige lyde efter hinanden.

Jo, det var stemning,

Engang imellem kom en remisearbejder
»med lange arme« efter at have skovlet i en
halv generation eller mere, og sé hertes den
velkendte skrabende lyd, nér skovlen forst
var en tur i kulbunken i tenderen og derpa
ramte fyret,

Og sé blev der f& minutter efter haeldt me-
re vand pé kedlen - ogsé den kendte lyd.

Af og til dryppede det lidt fra lokomotiver-
ne - og af og til rag lige en halv eller hel liter
vand ud af reret under forerhuset.

Lugten af varm olie fra gangtejet. Lugten
af kul og kulstev. Og den knirkende, hylen-
de lyd ude fra kulgérden, nar den store
vandkran blev svinget ind over lokomotivet,
der tarstigt labbede den store vandmaeng-
deisig

| dampens tid var det s& hyggeligt at
se, hvor lokomotiverne boede - vel at
maerke kunne det kun ses pa de jysk-
fynske togmaskiner. Her er det forer-
huset pd PR 921. Som det ses under
bogstaverne PR, star der »Es« - for-
kortelsen for Esbjerg.

For den, der havde ejne og erer for dam-
pens specielle sprog, var Esbjerg et lille
mekka.

Da Mx’erne kom

Det var Mx'erne, som efter min mening slot
dampen af banen. | 1960 sds Mx 1001 pd
Sjeelland - derpa Mx 1002 og 1003 som sko-
lemaskiner i Jylland. Og da Mx 1021 og de
ovrige 24 leveredes til Jylland, og dermed
ogsa streekningerne ved Esbjerg, gled
1002 og 1003 til Sjeelland.

Og nu var der slet ikke meget at bestille
for PR-maskinerne mere.

Den 20. marts 1963 var jeg atter en tur i
Esbjerg - en dag, hvor det som saedvanlig
lugtede af penge - og her var skiftet godt ud
i maskinparken.

Iseer F'erne var skiftet ud, og der var nu
flere af de nye 1949-F'ere, Det var 652, 655,
656. Endvidere rangerede F 667 og 669 (de

5. F 656, som varen
af de nyeste Fere
med cylinderpuffer
09 hoj kulkasse,
rangerer | norden-
den af personba-
negdrden i Esbjerg
i juni 1962.

To lettere arbejdslese PR-maskiner hviler
ud efter tur og stikker naeserne ud af remise-
portene. Det er PR 921, til venstre, og PR
905 til hajre. Sommer 1961. To 4r efter var
921 hensat i Bramming og 905 i Skander-
borg

to sidstnaevnte var hentet fra Fredericia, de
nye fra Odense og Nyborg). Ogsa F 440 var
i gang pé det tidspunkt.

En enkelt PR-maskine holdt uvirksomi re-
misen. Det var 908 Den kerte uendelig
sjeeldent, men var i driftsklar stand. Nr. 905
var nemlig sendt til lokomotivkirkegarden i
Skanderborg, og nr. 921 holdt hensat i
Bramming remise.

Til gengeeld havde Esbjerg faet statione-
ret en R-maskine som nedbrudsreserve.
Endnui 1963 holdt R 937, som tidligere hav-
de veeret stationeret i Fredericia, med blus
under kedlerne. Men de tilfeelde, hvor den
kom ud at kare, var uendelig fa.

Den vildeste form for nydelse, som R 937
kunne give den foto glade jernbane-enthu-
siast, var nar R 937 ved »spisetid« blev trillet
ud pa drejeskiven, vendt - og derpa sendt il
vandkran og kulgérd. Lidt efter retur igen.

Den 20. marts 1963 var der ogsa lokomo-
tiver pa Esbjergs lokomotivkirkegard. Man-
ge af dem var de virksomme maskiner, som
jeg havde set i drifti 1960-61, nemlig D 842
og 877. Endvidere F-maskinerne 426, 443
0g 444.

Dengang i 1963 stillede jeg mig ofte
spergsmalet, om en eller anden beteenk-
som person kunne spekulere pa andet end
motormaskiner - bare sddan undtagelses-
vis - og igangseette en redning af F 444,

Det blev den ikke. Til min store forbavsel-
se, Det burde veere bevaret for eftertiden,
for det var det farste lokomotiv, som Frichs i
Arhus byggede i 1914. Byggenummer 1 -
hverken mere eller mindre.

F 444 gledi stedet til de evige rangermar-
ker.

Et besagiEsbjergijuli 1963 &benbarede,
at lokomotivslagteren ogsé var kommet til
Vestjylland.

P& jernbanearealet mellem Esbjerg stati-
on og havnen var to F-maskiner under op-
hugning. Hvilket jammerligt syn. Det var F
426 og 443.
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Et trist syn i Esbjerg
ijuli 1963 F 443,
forrest, og 426 er
under ophugning.

De to maskiner forsvandt lidt efter lidt. Hver
dag kunne ses, hvorledes F'erne blev min-
dre og mindre, for til sidst at veere helt veek,
Men sadan er hele Danmarks lokomotiv-
park, neesten, endt,

Arene gik med flere og flere af »de sma
grenne«, nemlig Mh'erne, og F'erne sagde
farvel,

PR-maskinerne sd man snart ikke mere
til. Men der var i nogle ar stadig damp at se
i Esbjerg. Det var ikke Esbjergs egne maski-
ner. Det var i hovedtraek de to R-maskiner
fra Fredericia, 958 og 963, der af og til kun-
ne ses i Esbjerg.

Ogsé den stribe danskbyggede E-maski-
ner, som fra februar 1963 overfortes fra
Sjaelland og til Jylland med hjemsted i Fre-
dericia, kunne ses i Esbjerg. Plus nogle af
de fa »svenskere«, der var tilbage, nemlig
de eeldste E-maskiner.

En dag - i 90’erne
Her, farst i 1990'erne, kan jeg af og til finde
pa at bsage maskindepotet i Esbjerg.

Nar tankerne sendes tilbage, erindrer
man en travl arbejdsplads, Mange menne-
sker i sving, et beskidt arbejde. Olie og kul.
Hvem der dengang var rejsende i twist -
man kunne have tjent en formue.

Her i 90’erne syner maskindepotet i Es-
bjerg nedlagt. Rundremisen er veek. Der er
bevaret en beskeden del af remisen, som
endda har gennemgaet en foryngelseskur.
Den ligner ikke, hvad den var en gang.

Her erro ogfred. En enlig My holder par-
keret. Ikke summende, da jeg var der sidst
- ikke en lyd af den kendte motorlarm med
den periodiske tomgangsdunken. Det er
naesten helt symbolsk. Som om My'eren i
stilhed solidariserer sig med stedet.

Her pa en stille dag i 90'erne kan enhver

forbipasserende med hangtil jernbanen og
dens historie std og fundere over alt det, der
er vaek.

Her er ikke mere en stor R-maskine, der
er ved at blive vendt pa skiven, Det karakte-
ristiske flajt - ferst et langt, sa et kort, og R-
maskinen bakker under hveesen retur til re-
misens marke - synes uendelig langt borte.

Billederne af fortiden kan tone frem - og
deterikke blot dampen, mentidligere tiders
motormateriel.

Hvem husker ikke »Esbjergs eget toge,
nar det kom brusende til Esbjerg med
spaendte englandsrejsende? Det var »Eng-
leenderen«. Med en Mo i den ene ende og
med en Mk-Fk i den anden ende. | midten

D 877, der var stationeret | Esbjerg, havde den specielle, nittede tender, der var kendeteg-

de ejendommelige mellemvogne med feel-
lesboggien, litra Ad-Ay, somi hver gavlende
havde en normal daer, men i vognenderne
over feellesboggien en skydeder.

Helt serligt: Fremskridtet kan vi ikke kom-
me uden om. Ethvert samfund skal videre.
Men de talrige fremskridt har alle en man-
gel: Charmen og romantikken forsvinder.

Ikke hver gang - men hver eneste gang.

Det taenker jeg over, nar jeg passerer en
fiskeforretning, hvorfra det lugter af penge -
eller hvad? O

nende for de D’ere, der var bygget péd Baldwin. Foto fra 1961. Bagerst til venstre skimtes D

886.
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Af Christian Hingelberg

! Julenummeret 1991 bragte Jernbanen en
artikel med et nyt medlem af Mariager-Han-
dest Veleranjernbane. Det var en historie,
der pa godt og ondt beskrev det nye med-
lems situation. Men »offeret« sluttede af
med at sige, at han nok tog en seeson mere.
Etsignal pa, at han nok var blevet sa bidt af
veteranbanedriften, at han nu ville ga gen-
nem ild og vand for sagen.

Men gjorde han sa det? Er han der
endnu?

Og Christian Hingelberg (stadig marke-
tingchef i entreprenarfirmaet Hojgaard &
Schultz Vest, i dentid, som livet pd banen nu
tillader), svarer:

-JA, jeg er pa MHVJ endnu. Og pa man-
ge mader feler jeg mig stadig som den »nye
dreng i klassenc, for der er stadig meget at
leere. Men omvendit feler jeg mig efterhan-
den ogsé som en af de gamle, garvede, og
jeg har da faet oparbejdet en rimelig positi-
on i banens virke. Men vinteren 91/92 og
sommersaesonen 92 har eendret min opfat-
telse af mange ting

Jeg ma stadig undre mig over, at et leven-
de museum som veteranbanerne ikke kan
opna starre tilskud fra det offentlige. For de
administrerer og udvikler et stykke dansk
kulturhistorie af format. Vi slds med energi-
afgift, CO-2 afgift og mange andre sveere
udgifter, der af og til kan gere livet surt. Men
privatiseringens tidsalder bliver det nseppe
anderledes. Det ma vi sa finde os |,

Pa et tidligt tidspunkt fandt jeg ud af, at

jeg matte opdele min jernbanemaessige
karriere i to afdelinger, og det har jeg sa for-
segt:
1. Bag kulisserne ofres der en keempe ind-
sats, som ikke er synlig umiddelbart, og
som mange derfor ikke kan forsta. Det vaere
sig i administration, planlaegning, ekonomi-
styring, trafik- og tjenestefordeling osv. Alt
dette kraever mindst lige sa stor en indsats
som veerkstedsarbejde og den reguleere
drift. Her prever jeg nu at yde mit bidrag i
form af reklame-, PR- og informationsaktivi-
teter, der ogsa er en vigtig del af helheden.
Bl.a. har vi haft stor succes med at lancere
det nye mediemsblad, MHVU-Nyt, der skal
hjeelpe med tit at binde alle aktiviteterne pa
banen bedre sammen. Det ser ud til at lyk-
kes.

Yderligere prover jeg iheerdigt at veere
med til at lokke nye medlemmer til banen
Det er et slidsomt arbejde - men yderst nad-
vendigt, hvis vi i fremtiden skal kunne klare
alle vores hagje mal.

N&r man sidder og arbejder med alle dis-
seting, m& man umiddelbart undre sig over
de mange nye initiativer, der dukker op om
nye veteranbaneriJyllandidissetider. - Nye
ideer er altid en god ting, ingen tvivlom det.
Men pa den anden side virker det tit som
om, at de nye initiativtagere ikke helt har fat-
tet omfanget af de ting, som de sastter
igang. Og pa den made tror jeg desvaerre,
at der bliver spildt en masse gode krasfter
pa ting, der ikke kan holde i lzengden.

Hva’ sa - holdt han
til en sgeson mere...?

Personligt synes jeg, at de nye initiativtage-
re skulle slutte op omkring de bestdende
veteranbaner, der allerede har organisation
og virksomhed karende. P4 den méade kun-
ne vi supplere hihanden til noget endnu
starre og bedre. - Men det er nok bare an-
sketeenkning.

2. Jeg har ingenlunde teenkt mig at blive
ren administrator eller kontornusser pa
MHWVJ. Og mit hejeste enske her hele tiden
vaeret at blive lokomotivferer!

Det har vaeret min uopnéelige drenge-
drem siden 6-ars alderen, og nu var der
pludselig en chance for at fa dette gennem-
fort. S8 jeg har brugt det meste af vinteren
med at gore veerkstedstjeneste pa »dies-

lerne« og ikke mindst skille Trianglerne ad i
tusinde dele - og samle dem igen. Siden
kom foréret, hvor jeg som aspirant (med tal-
modige instrukterer) trillede ud pa mange
keretimer med motorvognene. Vi kerte og
kerte og ovede dobbelt udkobling gennem
det smilende jyske landskab,

Praven kom pinselardag! Og jeg var helt
eerligt lidt nervas, omend jeg folte, at mine
forberedelser havde veeret store og grun-
dige.

Provesagaskyndig var den i jernbane-
kredse nok sa bekendte ingeniar William
Bay. Og han var en grundig herre, der bare
skulle have pinlig nejagtig besked pa alt det
tekniske, fer vi kunne trille ud pa sporet.
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Rengeoring! Og at-
ter rengering... det
er negleordet for
vores forfatter. Han
mener nemlig, at
veteranbanemate-
riellet skal skinne
ind- og udvendigt
for at give gsester-
ne/passagererne
den bedste ople-
velse af vore tog

Sa her benyttes en
pause pd Kolding
Station d. 30. juli 92
til at pudse frontvin-
duerne pa APB
M-1. Foto:

Mogens Duus.

Her er det endelig
lykkedes! Christian
har faet sit motor-
vognsfarercertifikat,
og nu gar det op
gennem skoven fra
Manager i SB M-2.
Foto: Peter Reimer.
14.06.92. Billedet er
faktisk taget pa
Christians forste tur
som »selvstaendig
motorforer«, sa for
ham er det et ret
historisk ajeblik.

Men det gik, og Trianglerne opferte sig ek-
semplarisk pa turen MariagerTrue t/r. Jeg
var reevestolt og glad, da jeg samme efter-
middag kl. 17.00 sad med det underskrev-
ne certifikat i handen. Dette her havde jeg

Leerling, mester og Trianglerne. Christian er
i »laere« hos en af sine bedste kollegaer,
nemlig Herluf Mousten. Seertoget er kiar til
afgang iforbindelse med Mariager’s byjubi-
lseum i maj maned. Fotograferet af en af
MHVJ’s mange entusiastiske geester fra ud-
landet, Mr M. van Deutekam, Haag Holland.

slidt for, ingen tvivl om det, og mit farste trin
pa lokomotivfarerens sveere vej var over-
stéet

Familien og vovsen
stod ved sporet

Nu skulle »kerekortet« bruges i praksis, og
det blev det! Jeg fik lov til at kare mange for-
skellige opgaver, men materieltransporten
af Trianglerne fra Mariager til Varde inden
sommerens augustkersler pa Vestbanen
var nok ét af hejdepunkterne. Jeg gav sa
voldsomt et sted i tyfonen, da vi passerede
min egen bopeel i Brabrand (vi bor teet ved
banen), at jeg omgéende fik en »naese« af
DSB-lodsen. Men pyt med det, for ved spo-
ret stod familien og vovsen og vinkede til far-
mand, der blaeste forbi med 65 km i timen.
Jo, det var en oplevelse!

Det var resten af turen ogsa. Der er ca
330 km fra Mariager til Varde ad skinnevej-
en, og Trianglerne toffede lystigt hele vejen.
Med pé turen var ogsd Mogens Duus som
motorferer, ny aspirant Kent Vestesen fra
Tjeereborg samt vores allestedsnaervaeren-
de og uundveerlige togferer og salgschef,
Lene Reinholdt. Det var for mig en jernba-
nedag, der var en oplevelse af meget hgj
karat.

Kent er »pa keretimer« lige nu, og han fik
selvfelgelig lov til at overtage handtagene
ud mod Esbjerg, hvor han s& hylede i tyfo-
nen, da hans familie stod klar til vores fly-
vende passage af Tjsereborg Station.

| samme situation var jeg nu lige pludse-
lig blevet instrukteren, der stod bag farer-
seedet og holdt eje med det hele......det var
ensjov, herlig og ubeskrivelig fornemmelse
For det var ikke mere end haivandet &r si-
den, at jeg selv forste gang sad i en Triangel
med Mogens Duus i nakken. Det grinte vi
en del af pa den tur.

Det kan godt veere, at en del af »jernbane-
romantikken« er gaet flojten i DSB’s moder-
ne effektiviseringsraes. Men pa MHVJ kan vi
stadig mestre den kunst! - Og alligevel over-
holde DSB’s stramme tidsplaner, nar vi 1a-
ner deres skinner.

Dampforbud!

Den ekstreme terke i forsommeren betod
nul Skt. Hansbél og nul damplokomotiver.
Pa MHWJ fik diesel-afdelingen med timers
varsel nok at gere, og den udfordring holdt
hele sommeren.

For mig beted det selvielgelig, at jeg fik
nogle ekstra vagter som motorvognsferer (-
for alle de andre skulle kare »Firkanterne«)
og det passede mig fint. Plan- og ssertog
kortes itastte stimer, og jeg fik min rutine op-
ovet. De dobbelte udkoblinger og Triangler-
nes traege gearkasser er en svaer kunstart,
ikke mindst n&r man ellers i fritiden kerer
Setra HDS-Luksusbusser for udenlandske
rejsebureauer, for det gar jeg ogsa ind imel-

Dampforbuddet holdt hele sommeren.
P& MHVJ kerte det ordineere damptog forst
péa kereplanens neestsidste dag, Og da var
dampfolkene sé ivrige, at de brugte alle kul-
lene midt p& stragkningen. Der matte en die-
selmotorvogn ud for at hjeelpe dem hjem
igen! Stor panik, og derefter megen moro.
Det var ogsé en oplevelse. Det var esende
regnvejr og toget var fyldt med massevis af
passagerer. Men de tog det alle med hu-
mar, og solen ndede da ogsa at bryde frem
igen, inden vi var feerdige med denne spe-
cialtransport.

Familien er - heldigvis - med

P& hjemmefronten kan det godt give pro-
blemer, nar farmand hver weekend fra april
til september »lige skal et smut p& banen«
Men sadan har det altid vaeret. | sommeren
1992 har jeg haft over 40 (skriver: firti) »vag-
ter« som motorferer, togferer, togbetjent,
rangérvagt, billetsaelger eller noget helt an-
det. Og tit er der afgang fra privaten kl.
0500 om morgenen og hjemkomst ved
21-tiden. Banen kraever sit, og 11-timers reg-
len geelder vist ikke altid her.

Men familien er med pé spogen. De for-
star godt, at jeg skal have lov til at »lege med
futtog«, som de udtrykker det. De vinker
paent til mig, nar jeg tager afsted, og de ta-
ger tit med. Det er jeg meget glad for. De
hjeelper med rengering af vognene, med at
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seelge is | Handest og mange andre ting.
Jeg kan nok ikke pdsta, at vi har fundet en
feelles hobby, men de tager alligevel del i mi-
ne kade jernbanelojer pa deres egen entu-
siastiske made,

Familiens opbakning bag mit jernbane-
engagement er en stor drivkraft for mig.
Uden den gik det hele nok ikke. Men her-
hjemme kan de jo ogsa godt maerke, at jeg
er glad og har det alle tiders, nar jeg karer
tog.

Menherihusethar min »veteranbanekar-
riere« ogsa faet andre, ret s8 maerkbare fal-
ger:

Jeg er ikke leengere sé bange for at blive
snavset....for det horer ligesom med til job-
bet. Faktisk kan jeg godt lide det. Det ville
jeg have forsvoret for bare & ar siden. - Som
den mekaniker, der holder vores firmabiler
udbraed, en dag han besegte mig pa ba-
nen: »Jamen Hingelberg, du har jo faet olie
pé fingrenel« Han rystede pé hovedet. Det-
te var utroligt, men sandt.

| samme andedrag er jeg blevet »klun-
serd! - P& MHWJ har jeg leert, at man AL-
DRIG smider noget ud, alt kan genbruges
pé en el. anden made. Og ALT kan repare-
res, ligegyldigt hvor hablest det end ser

Sé jeg er begyndt at skille ting i privaten
ad, som jeg ellers for ville have skiftet ud
med hard hand, og min kaslder er efterhan-
den fyldt op med alskens skrammel, som
»maske kan bruges til et el. andet engange«.
- N&r man ser reparationsfantasien blom-
stre p& MHVJ kan bade Georg Gearlas og
Storm P. godt gé hjem og leegge sig. Og det
smitter selvielgelig af, ikke?

Hvad siger banekonsulenten?

P& mit arbejde ved de alle, at jeg er blevet
jernbanegal. Og ogsa her smiler de over-
baerende. Men de tager mig alligevel alvor-
ligt ind imellem. Det betyder, at vi flere gan-
ge har kunnet benytte MHVJ til arrange-
menter med forretningsforbindelser osv.,
ogjegtages sdmaend ogséd med pé rad, nar
der i forretningsmaessig @jemed skal arran-
geresreservationer el, seertog hos DSB. For
det sker ogsé. - Jo, det er rart at vaere eks-
pert, ikke?

Jeg mé eerligt indremme, at jeg bevidst
benytter den positive vekselvirkning, der
kan vaere mellem min fritidsinteresse og mit
arbejde. Fra mit job har jeg mange ideer og
impulser, der kan bruges pé veteranbane,
og sammesteds far jeg andre inspirationer
og muligheder, der kan brugesi den profes-
sionelle jobsituation.

Et af mine »store scoops« er at invitere for-
retningsforbindelser ud pa et tur pa skinne-
cykel langs Mariager Fjord. Det lyder ma-
ske tudetosset, men det virker helt perfekt:

Selv de mest tunge forhandlinger/pro-
blemstillinger lzses pludselig meget fettere,
nar man efter den naturskenne oplevelse
langs fjorden og gennem skoven nu sidder
baenket hos Thorai grill-baren pa Mariager
Havn! Den fidus har ingen vist provet for,
men den har skaffet mig flere gode resulta-

Christian er altid p4 plads, ndr det gaelder en god introduktion af MHVJ's geester. S4 her far
en gruppe ssertogspassagerer de seneste rever-historier inden afgangen fra Handest i CR-

vognen. Foto: Peter Reimer.

ter heri sommeren '92. Grin bare, men det
virker!

OBS! For en god ordens skyld skal jeg
understrege, at dette selvialgelig sker i hen-
hold til alle reglementer, SR osv. S4 spor-
speerring er etableret efter de gaeldende re-
gulativer,

Hojdepunkterne var
virkelig hgje...

I sommeren 1992 var der mange store ople-
velser. Det kunne jeg nok berette om i 4 ti-
mer mere. Men de sterste var nok i week-
enden fredag d. 4. til sendag d. 6. septem-
ber:

Fredag gik jeg helt alene og rodede med
Trianglerne, der lige var kommet hjem fra
august maneds udstationering pd Vestba-
nen. De havde mellem Nr. Nebel og Nymin-
degab kert med 2.800 passagerer og jeg
havde igvrigt selv veeret med dernede en
weekend. Stor succes og fine oplevelser!

Men nu blev alt teknisk gaet efter, og der
blev vasket, pudset ruder og nusset og pus-

Chr. Hingelberg
holder ikke skarpe
skel mellern »arbej-
de« og »forngjelse«
- her nar han som
infochef og bus-
chauffor kerte et
selskab ud til kanten
af et af »hans« byg-
geprojekter - Store-
baeltsbroen. Foto
taget midt mellem
Fyn og Sproge,

26. sept. 1992,

set om de gamle vogne, som var de sma-
bern. (Lees bare: Jeg holder utroligt meget
af Trianglerne),

Lordag kerte vi seertog med min egen fa-
milie, venner, naboer, bekendte, forretnings-
forbindelser osv. lalt ca. 60 personer, der li-
gesom sidste ar havde en dejlig madkurvs-
tur til Bradles Trinbreedt og siden temte
Handest Station for saesonens rester af is-
pinde

Det er en ubeskrivelig fornemmelse, at sa
mange personer fra min omgangskreds gi-
der at veere med i netop min fritidsinteresse.
Der kom faktisk folk helt fra Grgnland, Ke-
benhavn, Tversted, Tender, Naestved, Ebel-
toft og Arhus for at veere med pa netop MIN
togtur. - Den tur, hvor jeg skulle vaere motor-
forer, som jeg i mange ar havde dremt om.

Turen blev en succes! Det stormede og
regnede over store dele af Jylland den efter-
middag, men netop over MHVJ var vejret
lunt og dejligt. Madpakkerne blev nydtiden
skanne sensommerluft. Gaesterne var seer-
deles tilfredse, ikke mindst p.g.a. togfore-
ren, Hr. Ole Geer fra Randers (man kalder
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Skinnecyklen star kiar til naeste »forretningsforbindelse«, der skal geres lidt »mear«i forhand-
linger med Christian. Et effektivt veerktaj, pastar han. Fotografen ensker at vaere anonym,

men han er »en af dem«, der har prevet turen

Havnegrillen i
Mariager - et godt
sted for slutforhand-
linger. Alle store for-
retninger behover
ikke at goresi blank-
polerede direk-
tionslokaler. Foto:
Chr. Hingelberg

ham ogsa manden, der altid smiler). Glad,
engageret og dynamisk var han den kyndi-
ge guide og turleder, der gav alle gaesteren
herlig oplevelse. Hvilket var yderst passen-
de, nar nu veerten selv ville vaere motorfarer
og gemte sig veek forrest i toget..., Tak Ole!
Jeg skal hilse dig fra alle mine geester.

Lerdag aften tilbragte jeg hos nogle af
deltagerne, der havde taget campingvog-
nen med til Mariager for at hygge sig resten
af weekenden, - Og sidst pd aftenen medtes
vi en lille kreds af »baneberster«hos Chr. H.
Herlufsen og frue, der har boet fast pa Mari-
ager Camping hele sommeren. Tak il jer
begge! | forstar at samle os andre til en pas-
sende blanding af hygge og fagsnak, og je-
res gaestfrined og velvilje er en herlig ting.
Bade i en sensommeraften p& Mariager
Camping og i Viborg Remise, nér juletoget
pé Legsterbanen har kert sin sidste tur. - Jo,
vores banemester er lige sa skrap til det so-
ciale, som han er til graftegravning og svel-
leudveksling. S& det blev ret sent den lar-
dag aften.

Sendag morgen skulle vi s& pa den igen!
Trianglerne blev varmet op, Seren Haand-
baesk var togfarer, og vi kerte mod Handest,
Her skulle vi hente en firmaudflugt, der be-
stod af en masse af mine gamle chauffor-
kollegaer fra»de unge ar«hvor jeg karte bus
rundt i Danmark og Europa.

Nu stod de alle der, pa Handest Station, ud-
kleedt i kostumer fra 20'erne og 30’erne, og
sammen medtogetlignede det hele mest af
alt enfilmoptagelse De steg opitoget, ogvi
havde en pragtfuld dag sammen.

Vejret var nok det flotteste, det nogensin-
de har veeret over Mariager og omegn. Vi
ned frokosten ved Faergehagen og gik
rundti Mariager by. Det var en sjov oplevel-
se for mig at vise mine gamle kollegaer
rundt i mit »nye univers«. De karer nu rundt
i luksusbusser med automatgear, air-condi-
tion og luftaffiedring. Og jeg teffer rundt
med dobbelt udkobling og gamle Leyland-
motorer i mine keere Triangler. Men de kun-
ne godt forstd mig, sagde de. Denne tur var
ogsé stor succes. Og igen ikke mindst pa
grund af togfarerens indsats. S& ogsa tak til
dig, Seren. Dit kursusi»Nzgerbaneskinnecy-
Kling« for vore gaester gar vist over i histori-
en. De glemmer det i hvert fald aldrig.

Men samme sendag aften var det s& bare
slut. Gaesterne tog hjem, og enlang og travl
saeson pa MHVJ var for mit vedkommende
slut. Pa det tidspunkt var jeg ogsa flad og
treengte til en pause. Jeg synes selv, at jeg
havde ydet en stor indsats gennem somme-
ren, og nu var det hele kulmineret i nogle sto-
re og dejlige oplevelser i denne weekend.

Jeg pakkede mine ting, mens aftensolen
stod ind over Mariager Fjord og glimtede i

ruderne pd Trianglerne. Men numa de have
fred for mig et stykke tid. Da jeg kerte ud
over pladsen og svingede mod Randers,
vinkede jeg til SB M2, APB Mt og FFJ M
1210, Der ligger en het del af min sjael gemt
bag teaktrassbeklaedningen pa jer alle 3!

Pa den igen!

Tilbage i mit civile liv var der nu ikke megen
hvile at finde, for MHVJ kaldte straks pé mig
igen. Arbejdet med naeste seesons kerepla-
ner, billetaftaler, rabatordninger, annoncer,
turistprogrammer osv, begynder faktisk, for
saesonen er slut.

Sa fra Trianglernes fererplads blev jeg nu
smidt tilbage til skrivemaskine, fotoapparat,
kopimaskine og PC’er, for atter at deltage i
det omfattende arbejde, der karer »bag ku-
lisserne« pa en veteranbane. Pa MHVJ har
vi ssesonen 92 haft passager-rekord pa
hjemmebane. Det er noget af en praestati-
on. Og det er ogsa et resultat, der ikke kun-
ne nas uden en utrolig indsats pa alle fron-
ter. Her taenker jeg 0gsa pa de mange vaerk-
stedstimer vinteren igennem med vogne og
lokomotiver samt den administrative afde-
ling, der ikke er synlig i dagligdagen.

Vi er ialt ca. 60 medlemmer pd MHVJ.
Heraf kommer en lille halvdel neesten al-
drig. Tilbage star 30-35 mediemmer, der til
gaengeeld, sammen med deres familier, of-
rer alt det krudt, de overhovedet kan samle.
Malet er at f& banens mange aktiviteter til at
haenge sammen, og det lykkes faktisk. DET
er en preestation uden sidestykke.

Jeg soger at give mit beskedne bidrag
hertil, Men den faellesindsats og offervilje er
baerekraften i veteranbanesagen, ikke kun
p& MHVJ. Og det er stadig utroligt, at det
skal veere private enkeltpersoner, der gen-
nem deres klubmeaessige engagement - og
en stor ulennet indsats - holder livi et stykke
kulturhistorie, der har veeret s& vigtig en del
af Danmarks udvikling og historie. Men det
er jo en anden sag.

Derfor er status

Jeg tog en »saeson mere«, og jeg bliver sa-
maend ogsé nok hsengende den neeste
med. Og da bliver mit mal at komme i gang
med uddannelsen pa Frichs-Firkanterne.
Mine lokomotivigrer-ambitioner er ingen-
lunde slut endnu. Men nu skal mine gamle
keerester - Trianglerne - ikke blive jaloux. For
dem vil jeg nusse og pusse om alle dage.
Det var jo dem, der opfyldte min drenge-
drem om at blive lokomotivferer, omend det
forst blevien alder af 42 &r. Det glemmer jeg
dem aldrig for. - Og hvem ved? Maske har
jeg snart igen en genstridig forretningsfor-
bindelse, der lige skal blades op med en tur
pa skinnecykel og et par hotdogs hos Thora
i Havnegrillen i Mariager.

Godt nytér til Jer alle!
Tak for slidsomt, sort, svedigt
og herligt samvaer pa MHWJ i
saesonen 1992. - Vi ses igen

Venlig hilsen Christian Hingelberg. |
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Docklands Light Railway
- 0g letbane til Amager?

Paralleller mellem London og Kebenhavn - og forskelle.....

Af Spren Balle

Londons trafikproblemer er starre end Ko-
benhavns, men nytaenkningen er nok ogsa
sterre. P& nordsiden af Themsen, ast for det
gamle London med middelalderslottet To-
wer, har der siden august 1987 veeret en fo-
rerlas »let jernbane« i drift, og der forestar
netop nu en starre udvidelse af nettet samt
indferelse af revolutionerende sikkerheds-
og signalsystemer med »flydende blokaf-
snit«. Da netop denne »minimetro« har vae-
retitankerne som forbillede for en letbanetil
Amager (se Jernbanen 4/1991 s. 109), er
det nok veerd at omtale erfaringerne fra Lon-
don.

Londons dokker pa nordsiden af Themsen
var i sin tid et centrum for den overseiske
fiernhandel. Det forteeller stednavnene os
endnu: West India Quay, Canary Wharf,
India Docks. Omradet spillede en stor rolle
endnu i mellemkrigstiden, men en vis Her-
mann Goéring sergede for en temmelig be-
tydelig molestering af hele omradet. Efter
krigen har det i mange henseender veeret
en bydel praeget af skonomisk nedgang pa
havneomradet ligesom for s& mange andre
gamle havne, ogsa fordi trafikken efterhan-
den flyttede til containertransport fra ny
ehavneterminaler. Samtidig har omradet
vaeret praeget af gamle og billige boligom-
réder, typisk tidligere beboet af arbejdere
fra havnen,

Udsigt fra fronten af farerlost DLR-tog ved
afgang fra Tower Gateway mod Islands Gar-
dens. 1. oktober 1990.

| 1981 nedsatte den britiske regering et ud-
viklingsrad for Docklands-omréadet, som al-
lerede aret efter(!) blandt andet foreslog an-
laegget af en let jernbane. 4 maneder efter
()) havde regeringen tiltradt forslaget. Jern-
banebyggeriet blev finansieret med 50% af
staten og 50% af Storlondon (Greater Lon-
don Council, som var en mellemting mel-
lem et hovedstadsrad og et bystyre eller
amtsrad forhele Storlondon - senere ned-
lagt, fordi det irriterede Margaret Thatcher
for meget). Styreformerne i Storlondon er i
avrigt et kapitel for sig, da f.eks. det centrale
gamle London vest for Tower slet ikke har
noget folkevalgt bystyre, kun et middelal-
derligt, selvsupplerende rad - og her skulle
jernbanen jo ogsé feres ind. Udviklingen af
Docklands til at blive samlingsstedet for de
store erhvervsvirksomheders hovedsaeder
stadte i evrigt pa politisk medstand fra for-
skellig side, da det ogsa beted sanering af
de gamle arbejdskvarterer - man kan sam-
menligne med Kebenhavn. Men uanset
hvad man méatte mene om denne byfornyel-
se, er det samlet formentlig en af Europas
sterste byggepladser, og omradet er veerd
at besage alene som en turistattraktion.

Docklands Light Railway

Docklands Light Railway, DLR, ertil dels an-
lagt pa gamle traceer fra forleengst nedlag-
te jernbaner. Havneomraderne blev i sin tid
betjent af flere uafheengige selskaber. Bl.a
havde Great Western Railway sin egen
godsstation ved Vestindienshavnen, Pop-
lar. Den oprindelige liniefering af DLR be-
stod af et Y, hvor de to grene havde forbin-
delse med London Transport-systemet (un-
dergrundsbanerne) samt med British Rall,
og hvor de to linier havde en feelles straek-
ning ud gennem dokomrédet. Endestatio-
nen er Islands Gardens, hvorfra der gar en
fodgeengertunnel under Themsen over til
sydsiden, Greenwich. Der ligger det gamle
Admiralitet (nu marinemuseum, hvor det
gamle sejlskib, teclipperen »Cutty Sarke, lig-
ger i havnen) samt en keempestor, populaer
park, hvor det gamle Greenwich-observato-
rium ligger pé bakketoppen. Den sydligste
del af DLR er enkeltsporet og forleber pa en
af de typiske gamle murstensviadukter, og
sporene pa endestationen ender blot i en
simpel V-form mod sporstoppere med mel-
lemperron i 1. sals hejde med nedgang til
fodgeengertunnelen under Themsen.

Den nordlige gren, »den rade linie«, en-
der pd BR-stationen Stratford, hvor der og-
s& er forbindelse til Central Line pa under-
grundsbanen (og fra den foregaende stati-
on ogsa til District Line), Den vestlige gren,
»den grenne linie«, havde oprindelig som
endestation Tower Gateway, som ligger
nord for Tower Castle og i en vis gangaf-
stand fra undergrundsstationen Tower Hill
og BR-stationen Fenchurch Street. Dette
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Gverst den nye udfletning ved West India
Quay, set fra siden. Bemeaerk at en gammel
hajbanes mur-fundament delvist er gen-
brugt. Nederst et vue over den eksisteren-
de spor-udfletning pa samme station. 1. ok-
fober 1990.

var ikke alt for heldigt, og veerre blev det af,
at BR-linierne fra nordest ind mod London
er sa berygtede for forsinkelser og ned-
brud, at visse firmaer direkte frasorterer an-
segere til stillinger, nar de herer, de har
teenkt sig at ankomme via Fenchurch Stre-
et. (Almindelige mennesker har jo ikke rad
til at bo i Londons centrum, men egentlig
ogsa darligt rad til at betale togbilletterne,
der i pris ligger noget over DSB’s og HT's)
DLR erindtil nu kun delvis integreret i trafik-
systemet, sa kort til LT ikke geelder pa DLR.
Enkeltbilletprisen er £ 1, alts& 12-13 kr.

DLR er blevet udsat for en del - ganske
berettiget - kritik. Den vigtigste anke er den
relativt ringe kapacitet og ogsa ind imellem
tekniske problemer. Senest har formanden
for DLR's bestyrelse mattet traekke sig | ef-
teraret 1991, og DLR har vaeret nadt til at
indfere en parallel bustransport, som falger
DLR’s liniefaring. Dette har allerede gen-
nem laengere tid vaeret praksis pa lerdage
og sendage og hverdagsaftener fra kl.
21.30, hvor man ofte ganske enkelt lukkede
jernbanetrafikken p& grund af vedligehol-
delse og nye anlaegsarbejder. Denne prak-
sis er i gvrigt heller ikke ukendt pa British
Rail. Banearbejde kan man jo ikke foretage
om natten i England. Da sover man.

Nye linier

Lesningen pé problemerne er imidlertid ik-
ke jernbanenedleeggelser, men tveertimod
udvidelser samt tekniske forbedringer, som
skal ege kapaciteten. En meget vigtig udvi-
delse pa den grenne linie blev taget i brug
2217 1991, Det drejer sig om kun 15 km,
men i tunnel, og den bestar i forlaangelsen
af DLR ind i London City til stationen Bank.

L"‘.‘

EYRENEE RN

DLR-tog pa Tower Gateway station.

-
" :

Denne station er i forvejen undergrundssta-
tion pa Northern Line og Central Line samt
BR-station for Waterloo and City Line (»Net-
work South East«), og gennem et komplice-
ret underjordisk gangsystem haenger det
hele ogsad sammen med stationen Monu-
ment pa Circle Line og District Line. Der-
med er DLR kommetindihjertet af Londons
trafikforbindelser og er mere uafheengig af
forbindelserne pa den berygtede Fen-
church Street-linie pé BR.

Mod est er man i gang med at anlsegge
en ny linie, som udgar fra knudepunktet
mellem de to gamle, West India Quay. Den
nye linie skal g& ud langs Themsen mod ast
og ende i Beckton, hvor der ogsa er ved at
blive anlagt et nyt stort driftsdepot. Deni for-
vejen imponerende udfletning ved West

India Quay bliver staerkt udvidet og far 4
spor nedtil nabostationen mod syd, Canary
Wharf, Arbejdet her begyndte i efteraret
1991, Det samlede budget for Beckton-lini-
en ligger pa £ 256 mio. eller 3 milliarder kr.,
og hele denne linie ventes at st faerdig mod
udgangen af 1992.

P4 den sydlige gren er der planlagt en
udvidelse, hvor DLR skal feres under Them-
sen via Greenwich til BR-stationen Lewis-
ham. Forslagene blev fremsat i parlamentet
i november 1990, og udvidelsen skal finan-
sieres udelukkende af den private sektor
med £ 130 mio., altsd halvanden milliard
kroner. Maske kommer de kommunale
myndigheder dog til at skyde £ 5 mio. ind af
dette belob

Teknikken

Man har haeftet sig meget ved, attogene er
farerlese og automatiske. Offentligheden
murrede allerede over det ferste tegn og
teknikkens »upalidelighed«, dengang dron-
ning Elisabeth indviede Docklands Light
Railway. Da standsede toget for tidligt ved
en perron. Arsagen var imidlertid, at sikker-
hedsvagterne havde tvunget darene op for
atkommeferstud pé perronen. Og da toget
ikke holdt pa rette sted, var derene nu blo-
keret!

Toggangen er indrettet uden ydre signa-
ler, sa togene automatisk kerer i faste blo-
kafsnit og automatisk overholder hastig-
hedsbegreensningerne. Bade Laerne og
stopsignalerne er dog angivet med faste
standsignaler eller maerker, altsg lidt péd
samme made som den kebenhavnske S-
banes HKT-afsnitinden for signalernes laen-
gere blokafsnit. Togene kan styres manuelt,
og det har man blandt andet benyttet ved
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Med kurs mod enkeltsporet p4 gammel, muret jernbaneviadukt.

korsel forbi arbejdsstedet ved udfletninger-
ne ved West India Quay (og det er da ogsa
lykkedes at fa to tog til at stede sammen net-
op her). Togene er nemlig heller ikke perso-
nalelese. De er medgivet en sékaldt »tog-
kaptajn«, »train captain«, der ud over at kon-
trollere billetter blandt andet lukket darene
(ved trykknapper anbragt her) og dermed
sender toget af sted fra stationerne. Men
togkaptajnen kan altsd ogsé kere toget ma-
nuelt efter at have klappet et daeksel op over
et betjeningspanel i fronten

Ikke fejlfrit

Teknikken har ikke virket fejlfrit. Et privat fir-
ma, som udvikler Canary Wharf omradet
og har deltaget med £ 88 mio. (en milliard
kroner) i finansieringen af forlaengelsen til
Bank og stationen i Canary Wharf, har for
nylig klaget over, at forsinkelserne pa DLR
er 10-100 gange s store som pé andre til-
svarendelinier, og at hele systemet blokeres
i mellem 10 minutter og en time, nar blot ét
tog standser, hvilket ofte forekommer 2-3
gange om ugen og sommetider 2-3 gange
om dagen.

Stremtilferslen til togene foregar gennem
en afskeermet aluminiumssideskinne med
slidstykke af rustfrit stal (i modsastning til
BR's dbne sideskinner i Southern Region,
der skaber problemer, nar det for en gangs
skyld bliver vinter i Sydengland). Dette sy-
stem ville sandsynligvis derfor ogsa virke
under danske klimaforhold. Stremforsynin-
gen er 750 voit jeevnstrem, altsd en typisk
»sporvognsspaending« pa det halve af de
kebenhavnske S-togs

Materiellet

Til &bningen rddede DLR over 11 tovogns-
tog, type P 86. De blev leveret af Linke-Hoff-
mann-Busch 1 Tyskland med engelske GEC
som underleverandor til det elektriske. Et af
szettene tog en omvej til Manchester, hvor dt
blev udrustet med pantograf og en kort tid
legede sporvogn til demonstrationsformal.
Yderbogierne bliver drevet af hver én motor,
anbragt pa langs i rammen, og den driver
begge aksler gennem vinkeldrev og fleksib-
le forbindelser. Effekten er ca, 400 HK med
10,4 HK pr. ton togveegt, hvilket giver en ac-
celeration pa 1 m/s2, De indviede vil se, at

det er ca. 1/10 af tyngdeaccelerationen, og
med traek pd kun halvdelen af hjulene kreae-
ver det faktisk en gnidningskoefficient mel-
lem hjul og skinne pa ca. 1/6. Gamle Otto
Busse turde ikke regne med mere end 1/6,
s& vi er taet pa det muliges greense,

Til forlaengelsen af DLR til Bank skulle
man bruge 10 enheder mere, nu leveret af
British Rail Engineering Ltd. (BREL), som
var gdet i samarbejde med Linke-Hoff-
mann-Busch. De nye P 89'er blev derfor
bygget i York og er stort set af samme kon-
struktion som P 86'erne. Alle togene har
Scharffenberg-kobling og kan multiple-ka-
res, men det gar man ikke s& gerne, fordi
togkaptajnen s ikke kan ga gennem toget
(billettkontrol). Det er jo billetsystemets selv-
skabte plage, som derved har sat graenser
for kapaciteten. Under levering er 70 nye
saet B 90'ere af ny konstruktion fra den bel-
giske fabrik BN i Brugge (det gamle La Bru-
geoise et Nivelles). Togene har nu faet ud-
vendige skydedore (i stedet for foldedare,
som ogsa folder ind i passagererne). Dor-
abningerne er starre, hvilket ogséd skulle
medyvirke til at give kortere stationsophold,
og B 90’erne har faet overgangsmulighed

Til venstre kores manuelt forbi byggestedet fra Westferry mod West
India Quay - den kvindelige togkaptajn ses til hajre med kasketten.
Til hojre ses endestationen Island Gardens (overfor Greenwich),
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mellem seettene via endedere - og mulig-
hed for utestheder og gennemtraek? Det
gor det altsd praktisk muligt at kere med
flervognstog i starre omfang, selv med den
billetkontrolmetode, man har valgt, og dette
vil altsd ege kapaciteten betydeligt.

Man planlaegger nu at saelge alt det gam-
le materiel og kebe mere nyt, og de farste 11
P 86’ere er i slutningen af 1991 blevet solgt
til Essen for 1/4 nypris. Her skal de bygges
om til sporvogne (Stadtbahn-keretajer)
med pantograf og fast fererplads

Variable blokafsnit

Den mest epokegarende nyskabelse pa
Docklands Light Railway bliver nok indferel-
sen af den variable blok i signalsystemet,
»moving block«. Det er en videreudvikling
af den tyske LZB, Linienzugbeeinflussung,
som anvendes pa alle de nye tyske hojha-
stighedslinier. Det er et avanceret togstop-
anleeg, hvor meddelelserne til toget overfe-
res kontinuerligt gennem en linieleder, en
sendeslejfe i sporeet (i analogi med S-ba-
nens HKTanlazeg, men i modsaetning til
DSB's kommende fiernbaneanlaeg, ATC,
der bygger pa punktvise informationer far
og efter signalerne). Versionen til DLR kal-
des SELTRAC (og er udviklet af det tyske
Standard Elektrik Lorenz, der er dattersel-
skab af ITT)

Linielederne i sporet lpber dels langs
midten af sporet og delslangs den ene skin-
nefod. For hver 25 meter krydser de over, og
hermed kan man lokalisere togets position.
Yderligere registrerer en omdrejningsteeller
i toget antallet af hjulomdrejninger siden
sidste passage af et ledningskryds. Med en
vis usikkerhed, varierende hjuldiameter
osv., kantogets position da beregnesinden
for 20 fi., 8 meter.

Sikringsdatamaten holder nu ogsa rede
pa etforankarende togs position samt dette
togs hastighed. Ud fra en kendt bremsekur-
ve, som jo er ens for alle enheder, tillagt re-
aktionsleengde, usikkerhed og en sikker-
hedsafstand pa 50 yards (45 m), beregnes
nu den tilladte hastighed for det bageste
tog. (Ved DSB’s ATC bliver bremsesedlen
kodetind i lokomotivets computer, s& der ta-
ges hojde for den varierende bremsevej).
Leengden af »blokafsnittet« afheenger der-
med af togenes nojagtige, ajeblikkelige ha-
stighed og indbyrdes placering. Dette for-
oger kapaciteten pa linien ganske betyde-
ligt

Indtil videre fortseetter det gamle faste
bloksystem af GEC-fabrikat pa de gamle li-
nier, inklusive forlaeengelsen til Bank, mens
Beckton-linien far SELTRAC-systemet fra
begyndelsen. De gamle linier bliver dog
konverteret i hastigt tempo, sa dcet gamle
system ventes at vaere udfaset med udgan-
gen af 1992, altsd omtrent samtidig med
den forventede ibrugtagning af Beckton-
linien.

Andre letbaneanlag
Man kan invende mod de kebenhavnske

e Road

Kort over DLR-
straekningerne
m.m. DLR omfat-
ter linjerne Island
Gardens - West
India Quay - Tower
Gateway/Bank/
Stratford

(Status 1990).

or Gateway | Wapping

N,
N ‘
= New Cross Gate &xNBW Crass %

Stepney Green

Whitechapel

Rotherhitte

Surrey Gy b

projekter, at Kebenhavn ikke er pa starrelse
med London. Men ud over at sporvogne og
letbaner (Uberlandstrassenbahn) har vee-
ret kendt i en &rreekke i Tyskland, isaer i det
tastbefolkede Ruhr, har Light Rail-tanken f&-
et en renaessance overalt i Storbritannien. |
ojeblikket er der projekter, anleegsarbejder
og feerdige anleeg i et starre antal britiske
byer (&bningsar eller forventet abningsar i
parentes): Manchester Metrolink (1991),
South Yorkshire Supertram (Sheffield) (1993),
Avon Metro System (Bristol) (lovforslag
fremsat), Blackpool (sporvogne siden
1885), Croydon (1994/95), Leeds (1995),
Tyne & Wear Metro (Newcastle) (1992/93),
foruden at der findes lgsere planer i Barking
(London, forleengelse af DLR mod est), Bel-
fast, Brighton, Cambridge, Cardiff, Chester,
Cleveland, Coventry, Edinburgh (&r 20007?),
Glasgow (1997), Gloucester & Cheltenham,
Kingston, Lancaster, Liverpoal, foruden sik-
kert flere endnu.

Ogséiandrelande har en del byer nye el-
ler planlagte letbaneanleeg, feks. Charle-
roi, Grenoble, Rouen og Nantes i Frankrig.
Lille har derimod en automatisk bybane,
der er en mellemting mellem Light Rail og
en »rigtig jernbane«, en sakaldt »VAL«. Man
planleegger ogsa at bygge en VAL i Buda-
pestiUngarn). Desuden har Paris en letba-
neforbindelse til Orly-lufthavnen, hvor toge-
ne karer pa gummihjul. G&r man videre om-
kring, kan man naevne Auckland pa New
Zealand, Basel, Zurich og Bern i Schweiz,
Bielefeld og Braunschweig i Tyskland, Ut-
recht i Holland, Torino i ltalien, Valencia i
Spanien, Istanbul i Tyrkiet, Mexico City,
Monterrey og Guadalajara i Mexico, Ne-
wark, Portland, San Diego, San Jose, St.
Louis, Baltimore, Oklahoma og Pittsburgh i
USA, Toronto, Edmonton, Calgary og Van-
couver i Canada, Melbourne i Australien,
Hiroshima i Japan eller endda i Kinas »nye
okonomiske zoner« en letbaneforbindelse
til Hong Kong. Og dette er langtfra en fuld-
steendig liste.

Normalt regner man med, at letbaner
kreever et pefolkningsunderlag p& 200-
500,000 eller et arligt passagertal pa om-
kring 10 millioner, mens et VAL-system som
deti Lille kraever 4 gange s8 mange passa-

gerer. Hvis man altsa ser pa forholdene ude
i den store verden i byer, som ikke er sterre
end Kobenhavn, mé& konklusionen nzesten
blive, at de kebenhavnske trafikforhold og
mere eller mindre skrinlagte letbaneplaner
ikke helt er p& hejde med udviklingen. | HT-
omréadet transporterer DSB over 100 millio-
ner passagerer arligt. Selv Arhus, Alborg
og Odense ligger lige pa de internationale
graenser for at kunne have et rentabelt let-
banesystem.

Docklands Light Railway er ikke truet af
mangel pa succes, men tvaertimod af kapa-
citetsproblemer péa grund af den eredeven-
de succes. Der er ikke grund til at gentage
fejltagelserne fra London. Séledes er ideen
om fererlgse tog mest en fiks ide, som netop
ikke ville spare personale efter HT's billetsy-
stem med stikprevekontrol, fordi der af sik-
kerhedshensyn alligevel skal vaere en til at
kontrollere derlukningen. De variable blok-
afsnit er derimod en idé, som peger fremad
og som sikrer den ngdvendige mulighed
for kapacitetsforagelse i systemet uden vee-
sentlig sterre investeringer. S& mangler vi
blot lige dem, der indser, at store besparel-
ser eller fordele i den offentlige trafik kraever
store investeringer. |

Litteratur:

International Railway Journal feb, juni og nov.
1989, april 1990 samt jan., feb., juli, sept. og nov
1991

Railway Magazine aug. (seserartikel om DLR),
okt., nov. og dec. 1991 samt jan, 1992
Eisenbahn Magazin 12, 1991

+ Soren Balle 1952-1992 T

Laes mindeordene over denne arti-
kels forfatter naeste side......
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APB-loko med
godstog pa broen
péa vej mod
Hadsund Syd

st. Ca. 1915,
Arkiv: Asger
Christiansen.

Jernbaneudstilling i Hadsund

I &r kan Hadsund Museumsforening fejre sit
30 ars jubilzeum. Det blev fejret ved en re-
ception pd museet den 2. oktober, og sam-
tid kunne man i nyindrettede lokaler abne
en udstilling med titlen »Pa sporet af Had-
sund«. Her forteelles historien om feergefar-
ten over fjorden, sejladsen pa fjorden samt
historien om byens to jernbaner til hen-
holdsvis Randers og Alborg. Tillige fortael-
les om broerne over fjorden, dels jernba-
nebroen indviet i 1904, og dels den nye
vejbro fra 1976.

En del af udstillingen omhandler Ran-
ders-Hadsund Jernbane, der blev dbnet i
1883 og nedlagt i 1969. Med tekst og foto-
grafier vises treek fra banens historie. En del
effekter fra banen er ogsé udstillet, f.eks. et

stykke af det seerpreegede broskinnespor,
der blev erstattet med almindelige skinner i
1920°erne.  Broskinnesporet var meget
spinkelt, og det har ikke vaeret brugt ved an-
dre jernbaner i Danmark. Desuden vises
bl.a. uniformer, en motorvognsnegle og
messing bogstaver fra en Kielervogn byg-
get af Scandia i 1927, samt en leederpose
brugt til transport af kassebeholdningen fra
stationerne til hovedkontoret | Randers. | et
hjerne af lokalet er opbygget et billetsalg
med en billetluge og skabe fra Hadsund
Nord station. Ved billetlugen star en billet-
stemplingsmaskine fra Spentrup station,
Fra den gamle jernbanebro vises et
handdrevet signalhorn, deri tdge advarede
skibene om, at broen var lukket, idettogene

havde forkerselsret over broen. Man kan
ogséa se den store »nagle«, hvormed man
med handkraft drejede broens svingfag
indtil 1914, da der blev installeret en elmotor
til drejningen. Herefter blev »naglen« kun
brugt ved problemer med mekanikken.
Broen drejede pa et stort SKF-kugleleje, der
kunne efterspaendes med en over 1 meter
lang fastnegle. Ogsé den visesiden nye ud-
stilling. To store, flotte modeller der i avrigt i
mange ar har imponeret museets gaester,
viser jernbanebroen og den nye vejbro,
Hadsund Museum liger Rosendalsallé 8
Er man interesseret i rundvisning pd muse-
et, kan henvendelse ske pa tif, 98 57 43 88

Asger Christiansen

Soren Balle -
MINDEORD

Seren Balle, Arhus, er dod efter sveer
sygdom, kun 40 ar gammel.

Soren var ikke et menneske, der »viste
sig frem«, men var s& meget mere en ar-
bejdshest med store menneskelige kva-
liteter og et stille lune med spidsfindige
bemaerkninger, som sent vil blive glemt
af hans omgangskreds.

Uddannelsen som cand.mag. i histo-
rie forte ikke til nogen fast beskaeftigelse;
men han dokumenterede ved en rackke
historiske udgivelser om bl.a. dansk
okonomi i middelalderen sin indsigt og
skarpsindighed med nye iagttagelser
og synsvinkler.

Saren var en af hovedkrasfterne ved revi-
sionen af Dansk Jernbaneklubs tove i
1990.

Soren har ydet et helt enestdende ar-
bejde i Mariager-Handest Veteranjern-
bane gennem mange &r, forst og frem-
mest indenfor trafik og sikkerhed, lige-
som han har bidraget veesentligt til at
sikre grundlaget for MHVJ's fremtid. Et
arbejde, som har medvirket til at placere
MHWJ hejt i anseelsen hos samarbejds-
partnerne. interessen for og detailkend-
skabet til jernbanedrift i dens mange af-
skygninger er ved flere lejligheder kom-
met til udtryk, blandt andet som foran-
stdende artikel i »Jernbanen,

Seren var en aegte jernbaneenthusiast,

Han vil veere savnet af familie, venner
og alle som leerte ham at kende. AFH

TAK!

Jeg beder min forening, Dansk Jern-
bane-Klub, om at modtage min hjerte-
ligste tak for opmaerksomheden i an-
ledning af min 50-ars fedselsdag den
17. oktober 1992.

Den smukke kobber-oliekande, som
foreningen skaenkede mig, er jeg me-
get glad for at have modtaget.

Bent Jacobsen
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Ordhunden

Sporhunden i Nr. 5 blev geettet af rigtig
mange leesere. Kege var rigtig, flere geette-
de pa Holte, Holstebro og Helsinger. Vinde-
ren, Lars Serensen, Haslev, kunne tilmed
tidsfeeste billedet til den 4. marts 1973, hvor
@SJK havde en fadselsdagsudflugt med
bl.a. Jstbanens to Frichs-diesler D8 og DS,
Visiger tillykke, og iler i postkassen med en
bogjulegave

Ordhunden i Nr. 4 blev vundet af Preben
Lindvig Hansen, Middelfart

Dette nummers juleordhund er den sidste
uden illustrationer. Leeserne har i gvrigt
demt: Skiftevis ordhund og sporhund, og
sddan agter vi at kere videre. Kodeordet
indsendes til redaktionen i Holte inden 15.

januar 1993 - og du er med i lodtraekningen
om jernbanebager.

Lidt betragtninger vedr. veteranbaner

Af Thomas Norgaard Olesen

I Mogens Duus' indleeg i Jernbanen 5/92
anskes debat om, hvorfor folk i hej grad ta-
ger nye initiativer i stedet for at tilslutte sig
eksisterende klubber, nar man pludselig far
lyst til at drive veteranbane

Jeg vilindledende gere opmaerksom pa,
at jeg tilherer den generation af jernbane-
enthusiaster, der aldrig har set et damploko-
motiv i »rigtige drift. »\Gamle tog« er altsd MX
og MY med vingehjul, MO’ere og Bg-
vogne,

Derfor er det lidt bittert at se, at man i dag
ikke har en MV. DJK er ikke i besiddelse af
Bg og Ag vogne (jo, de kan fas endnu fra
privatbaner) og at ingen vist teenker pa at et

MaK-loko maske er bevaringsveerdigt.
Sperger man hvorfor ingen har kebt en MY,
far man det svar, at »sadan en har Jernba-
nemuseet jo«. Ved sédan et svar smagyser
man lidt, Teenk pa hvis DJK ikke havde haft
G 625 - og hvad néar syge mennesker kan
finde pé at saette ild til remisen i Bloustred?

Som nordsjeellaender ville jeg, hvis jeg
onskede at blive aktiv, have valget mellem
DJKs Bloustrad- og Flintholm arbejdsste-
der, evt. HgJK eller IBK, Ingen af disse ste-
der har man en vogn jeg nogensinde kan
huske at have set i drift. S& kan det da godt
vaere, at de har (endnu en) Frichs Firkanter
i en remise p& MHVJ, jeg ville da i givet fald
hjertens gerne tilslutte mig en ny fraktion,
der maske kere med en »helt almindelig
MX«,

Mogens Duus er ipvrigt selv inde pa, at nye
initiativer maske snarest skyldes lokalt turist-
initiativ, enske om at sikre den lokale opta-
gelsestruede - i avrigt nedlagte - jernbane
(sadan startede FDSB), eventuelt kombine-
ret med »noget om unge arbejdslese«iden
socialt belastede landkommune. Jeg er
enig heri, og da er det oplagt, at det er helt
ubrugeligt at kare | Mariager, hvis det altsa
er turistlivet i Vestjylland, man vil styrke.
lavrigt tror jeg, at man har stevet alle »de
seldre« jernbaneenthusiaster op efterhan-
den. Tilbage er sd den nye generation,
Hvad er da mere naturligt end at disse og
de lokale turistforeninger finder sammen,
nar DSB har faet denide, at »banenibagha-
ven« skal pilles op? (jvf. FDSB, SFvJ, Ryom-
géardbanen). Jeg kan godt forsta det O



Dampens Skumringstime

Wolsztyn, Polen, 1992:
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B Ok 1 359 med persontog ved Grodzisk.
27 august 1992.

H Ok 1 359 med persontog ved Krzyz
Rudno. 27. august 1992.

H 0! 49 69 med persontog ved Rakonie-
wice 28 august 1992,

For cirka 35 &r siden blev det fastslidet ver-
den over: Dampens dage som trackkraft pa
jernbanen er talte. P4 det tidspunkt var
damp-trukne tog allerede et saersyn i USA,
og hurtigt fulgte land efter land i den vestli-
ge, industrialiserede verden med »farvel til
dampenc,

| Schweiz havde man allerede elektrifice-
ret det meste, og bl.a. ogsa Benelux-lande-
ne var meget tidligt dampen kvit. Senere
fulgte Storbritannien, og omkring 1970 var
dampens saga slut nassten samtidig pa
statsbanerne i de fleste europeeiske lande
Vest for jerntaeppet var der »damp-ger« pa
statsbanerne i Finland, Portugal og Vest-
tyskland til slutningen af 1970’erne; sa var
det ovre.

st for jernteeppet dampede det trostigt
videre i samtlige tande, men i lobet af
1980'erne slukkedes ogsa fyrene under
ostblokkens normalsporede damplokomo-
tiver. Med DDRs sluttelige farvel til damp-
godstog pa normalspor 1989 resterede i
Europa kun normal- eller bredspors-stats-
banedamp i starre omfang i Polen samt
ubetydelige rester i Rumaenien og den eu-
ropeeiske del af det tidligere Sovjet

1992, forled det, skulle blive det sidste ar
med planmeaessig damp pa PKP - men s&-
dan bliver det nok ikke: Med lidt nostalgisk
held kanman ogsa et stykke ind i 1993 se lo-
komotiverne dampe omkring Polens sidste
damp-depot, Wolsztyn i landets sydvestlige
hjerne. 21 driftsklare maskiner af 11 forskelli-
getyper eriskrivende stund stationeret her,
og selvomintet er givet, er det den alminde-
lige opfattelse, at dampdriften i Wolsztyn vil
fortseette | det nuveerende omfang (fem til
seks omlebsdage) til kareplansskiftet som-
mer 1993. Nar de juridiske og finansielle
vanskeligheder ved dannelsen af det regio-
naletrafikselskab LKR - Lubuska Kolej Regi-
onaleia - er afklaret, og maske for, afloses
den sidste dampdrift ogsa her af diesel -
bl.a. MA-lyntogene

Et par sider af den geeldende tjenesteko-
replan for streekningen Wolsztyn-Nowa Sol
aftrykkes her som »appetitveekker«. . !

B £t stort lokomotiv til et lille tog.
Pt47 65 med godstog ved Rakoniewice
29 august 1992.

B Goadstog fremfort af Ty 42 148 ved Tu-
chorza. 29. august 1992

B 742 148 med godstog under indkersel
il Wroniawy. 29. august 1992,




Med over 25 dampfremferte tog | dog-
net i Wolsztyn er 3 lokomotiver ved per-
ron en daglgdags begivenhed. Fra
venstre Ok 1 359 netop ankormmet med
godstog, i midten Ty 3 2 som rangerma-
skine og til hajre Ol 49 23 med person-
tog. 25. august 1992,

Ok 1 359 med persontog i Lubiecin.
29. august 1992,

Ty 42 148 rangerer i Wroniawy.
29 august 1992.

Ol 49 81 seetier uden besvaer igang
med et kort godstog. Grodzisk 24. au-
gust 1992.



Lokomotiver stationeret i
Wolsztyn ultimo oktober 1992

Litra | nummer | hjulstil. | byggedr | bemarkning
0149 |14,22,23| 1C1 1952-54
32,59, 69
81,105
Ty2 | 67,406, | 1E | 194344 | ex.DRtype52
| o
_Ty42 | 67,148 1E 194546
Ok 1 359 2 1917 museumsloko
ex. DR type 38
Ok 22 31 2C 1929 museumsloko
Pt47 65 1D1 1949 lok 3
Ty3 2 1E 1945 museumsloko
| | ex. DR type 42
Tyd4d | 123 1E | 1949 lok
Ty 45 379 1E | 1949 | museumsloko
Ty 51 223 1E | 1957 museumsloko
Tkt4s | 143 | D1t | 1956 | museumsloko

Af museumslokomotiverne tilherer Ok 1
359 & Ok 22 31 jernbanemuseet i Warsza-
wa, hvorfor alle gvrige museumsiokomo-
tiverikke kan forventes bevaret for efterti-
den.

GBS uiat e o;;\f""—*"””
T

e

Uddrag af tienestekare-
plan 1992/93.

il Syv () damploko under damp samtidig.
Ty 42 148 er klar til at forlade maskinde-
potet i Wolsztyn og blive forspaendt
godstog. Til hajre front af Pt 47 65.

23. august 1992.

B O/ 49 69 p4 drejeskive i Wolsztyn.
29. august 1992.

B Nattestemning: Ok 1 359 & Ol 49 59
ved remisen i Wolsztyn. 30. april 1992
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Veteranbane

Af Alf Blume

Personlig er jeg ikke den store tilheenger af
en bro over @resund fra Malme til Keben-
havn, men der er en ret stor mulighed for at
en sddan bro er en realitet ar 2002-2005
Derved bliver DAN-LINK linien overfledig
fra Frihavnen og til Nerrebro. Den enspore-
de bane fra Jsterport til Lerspen bliver for-
mentlig taget op og arealerne ved Frihav-
nen solgt. Dog er der en anden mulighed,
som jeg her vil beskrive i flere stadier.

1) Den ensporede bane fra Ysterport til
Narrebro G bevares som veteranbane til
brug for alle, der vil lave korte udflugter
pa spor uden at skulle veere nedt til at
blande sig med den intense trafik p& S-
og fjerntogsnettet. Tilslutningen til det
pvrige spornet opretholdes ved Uster-
port, ligeledes tilslutningen, tranversalen
placeret mellem Svanemallen og Rypar-
ken, sdledes at man kan komme over pa
Farumlinien og tranversalen ved Tagens-
vej, s& man kan komme videre mod syd
over Norrebro station (den nuveerende
udkerselfraLerseen). Veteranbanenisig
selv kunne ende ved Mimersgade, og
der burde selvfelgelig veere omlgbsspor
og opstillingsspor i begge ender.

=

Frihavnens Maskinfabrik, Hill-Madsen og Nordisk Fjer, hver p4 sin
méde perler i det specielle miljp ved Frihavnen februar 1991.

Pa Osterport kunne afgang og ankomst
finde sted fra et saekspor ast for de nuvae-
rende perroner, og der ville vaere taet
kontakt, turistmaessigt, til de andre at-
traktioner som Kastellet, Nyboeder, Lan-
gelinie, Havfruen m.m.

P4 Nerrebro kan man nejes med at an-
laegge en mindre perron, og der vil vaere
fa sekunders gang under hejbanen til
Hareskovbanens gamle endestation. P&
en sé&dan bane kunne der opretholdes
daglig kaersel i turistsaesonen med sméa
dampmaskiner (Litra F og G samt privat-
bane) og med Triangelvogne. Jsterport
kunne blive en slags Kebenhavns vete-
ranbanegérd, da ogsé de hurtigere tog,
LitraK, E, R og Mo m fl. kunne udga her-
fra via de tre tilslutninger til det avrige
spornet.

2) Enudvidelse af mulighederne ville vaere,
at der i forbindelse med opstillingsspore-
ne pa Psterport kunne laves en form for
overdaekket udstilling af kerende, hensat
ogunder restaurering vaerende materiel,
altsd et arbejdende jernbanemuseum,.
Materiel er der nok af, Jernbanemuseet
kan nu kun udstille ca. 50% af sit materi-
el, og klubberne har under halvdelen af
deres traekkraft i drift. Der skulle, ud over
det aktive materiel, vaere nok at tage af til
supplerende udstilling.

Frihavn Station 1986 med rampe og galge
til faergeleje i baggrunden. Et helt muse-
umsmilje allerede nu.

At genopfere de oprindelige Dsterport
remiser ville jo selvfelgelig veere det ide-
elle, men mindre kunne jo ogsa gere det.

3) Det sidste niveau er at inddrage faerge-
lejerne og Frihavn Station i et samme-
heengende museumsomrade. | &r 2005
vil der ikke veere flere jernbanefeerger til-
bage i Danmark, og dette er maske mu-
ligheden for at bevare en flig af dette mil-
i@ for eftertiden. MF. Sjeelland kunne lig-
ge fast i det ene leje og fra Dsterport
kunne turister rangeres helt ind pa feer-
gedsekket til arrangementer pa faergen
eller som led i veterankersel Frihavn-
Qsterport-Nerrebro. Et sammenheaen-
gende industrikulturelt museumsomréa-
de, hvor ogsé bygninger som Nordisk
Fier, toldbygninger og Hill Madsens Ma-
skinfabrik m.fl. indgar, i deres oprindeli-
ge funktion, eller som kulturhuse, med-
borgervaerksteder eller andre formal. Et
overordnet planlaegningsformal ville vee-
re at bevare s& meget af det oprindelige
frihavnmile som muligt, suppleret med
deting der naturligt kan tilfgjes i umiddel-
bar naerhed, kajspor, kulkraner, kulop-
lag, o.a.

Forholdet til anden
museumsvirksomhed

Et projekt i stadie 2-3 behaver selvialgelig
andre projekter i samme emneomrade, og
det er jo en afvejning, om ikke den konkur-
rence, der vil veere projekterne imellem, vil
opvejes af en stor fremgang i interessen for
gamle tog. Man kan jo have forskellige me-
ninger om dette, men jeg tror, at man pa
Bandholmbanen, i @SJK og i Nordsjeel-
land, hvor HgJK har et stort projekt i stabe-
skeen i Fredensborg, positivt vil kunne
maerke tilstedevaerelsen af et sddant center
i midten af en millionby med hundredetu-
sindvis af turister om aret: Alle steder henvi-
ser man selviglgelig til hinanden, og alle
steder tilbyder man hver sit.

e

De smd butikker ved indkerslen til toldomrddet er allerede nu turist-
perler. Foto februar 1991. Alle fotos: Alf Blume.
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Jernbanemuseet i Odense er en anden se-
vaerdighed, der kunne fele sig truet af en sa-
dan konkurrent/kollega i Kabenhavn, men
igen mener jeg, at den stigende interesse,
samt krydshenvisninger museerne imellem
i virkeligheden kan skabe flere besagende
til Odense, der til den kun ligger én time pr.
jernbane fra Kebenhavn.

Ejerforhold

Det er klart, at et projekt i stadie 2 eller 3 vil
medfere betydelige investeringer i faste an-
leeg og bygninger, noget der absolut ikke
kan forrentes ved veteranbanedrift og ud-
stilling. S& en forudsaetning for etablering er
sansynligvis, at faste anleeg og bygninger
er ejet af en selvejende institution eller fond,
der far sine midier fra fonde, stat, kommune
og tipsmidler m.m.,

Veteranbanedriften kan erfaringsmaes-
sigt kun daekke drift og vedligeholdelse
samt nyrestaurering af det karende materi-
el. Der kan dog betales en afgift for benyttel-
sen af sporet, der ma forudsasttes ejet og
vedligeholdt enten af fonden, kommunen
eller DSB.

Fordelen for DJK

DJK har kun et enkelt arbejdssted i Keben-
havnsomradet; og fremtiden for det, Flint-
holm, er usikker, da der jo skal ske ting og
sager pa S-togsfronten i slutningen af
90-erne mht. tunnelbane fra Frederiksberg
og etablering af S-togsringlinie. Der bliver
altsd maske under alle omsaetndigheder
behov for at finde et nyt sted. Det vil, hvis
man seripst overvejer at DJK skal markere
sig mere i hovedstadsomradet, vaere vigtigt
at vi far bedre arbejdsforhold og sterre mu-
fighed for at veere »synligex; for at tiltrackke
nye, unge, mennesker til vore aktiviteter.

Hvad gor DJK nu?

Man ma nu starte debatten, det vil sige at
tage diskussionen med kommunen og DSB
om mulighederne for veterantog mellem
Dsterport og Nerrebro G. Méaske kan DJK
allerede fra saesonen 1994 kare smé tog pa
straekningen med @SJS Nr. 6 og et par smé
vogne. Og kommunen tilbydes vores tjene-
ster | forbindelse med »Kulturby 1996«, no-
getder maske kan &bne et par dore. | forbin-
delsemed, at der alligevel er en maskine og
materiel i Kebenhavnsomradet, for eksem-
pel ved »rundt om husene«kgrslerne, kan
man jo overveje, om man skal invitere ud-
valgte personer fra interesserede instanser
til en prevetur, med servering og betjening
undervejs.

Jeg vil gerne selv veere behjeelpelig hvis
der kommer realiteter pa dette projekt. Jeg
haber at dette indlaeg kan seette en debat
igang og jeg ma pointere at indlaegget er
mit private tankespind og ikke et udspil fra
nogen gruppering indenfor DJK. 1

D.SB.
@STERBRO STATION.

Plan over Dsterbro st., 1923. Viser til fulde omfang og

udstreekning af spor arealerne pa @Jsterbro + Frihavnen.
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Af H. C. Hanssen

Litra D og K: Brande 1939-40

Det var ikke med store forventninger, jeg og
seks andre nybagte lokomotivfyrbedere
den 1. juni 1939 medte op pa Brande Ma-
skindepot. Forholdene péa depotet virkede
primitive, og de lokomotiver, der skulle vaere
vores daglige arbejdsplads, horte til de
zeldste og mindste, som DSB dengang an-
vendte til togfremferelse: litra D og K. Med
dem skulle vi kgre tog, hvis maksimalhastig-
hed |4 pa 75 km/t eller mindre endnu - 50 el-
ler 40 kmi/t. Det var ikke just det, raske dren-
ge havde i tankerne, nar de dremte om en
tilveerelse som lokomotivmand.

Men nar sandheden skal frem, havde der
nu heller ikke veeret megen spaending ved
at kere rangerslaebere og langsomme per-
sontog pa den astjyske laengdebane med
»std op«-maskinerne, der var egenavnet for
de uombyggede D-maskiner, som var
hiemmeherende i Arhus og kerte bade til

Frederikshavn og Padborg. At opholde sig
pé en af disse maskiner, nar den var i bevee-
gelse, var som at kere med en af landbru-
gets arbejdsvogne - dem uden gummihjui,
vel at maerke

D-maskinerne i Brande var derimod alle
af den ombyggede type (Djy). De var i
ovrigt ogsa stationeret i Struer, sikkert fordi
det var den kraftigste maskine, der kunne
benyttes pa det relativt lette skinnelegeme,
der trak sig pa kryds og tveers gennem det
midt- og vestjyske hedelandskab. Vi opda-
gede hurtigt, at disse maskiner var en god
arbejdsplads for bade ferer og fyrboder. |
modseetning til »std op«-maskinerne havde
de forholdsvis behagelige siddepladser til
brug, nér lejlighed gaves. Farerhusets ud-
formning gav god beskyttelse mod vind og
vejr, og skovlens vejfratenderens kulslidske
til fyrhullet foregik i en mere bekvem hajde
end p& de uombyggede. Nogle af betje-
ningshandtagene - blandt dem regulatoren
- var flyttet, s& de var nemmere at betjene.
En anden forbedring var indferelsen af en
mere preecis hastighedsmaler. Den var

Der herte en god portion stolthed til at sysle
med de store, dampende maskiner. Her er
det et par af H.C. Hanssens kolleger, der po-
sererforan R 937 i Fredericia, lige for 2. Ver-
denskrig......

Min far, H. C. Hanssen, blev
ansat ved DSB i 1937.

Efter aspiranttiden i Fredericia
og Aalborg kom han i 1939 til
det midtjyske jernbaneknude-
punkt Brande, hvor han gjorde
tieneste i mere end 20 ar forst
som lokomotiviyrbader, sene-
re som lokomotivigrer. | 1961
blev han forflyttet til Arhus.
Her blev de store dieselloko-
motiver (MY, MX og sidenhen
MZ) hans vigtigste arbejds-
plads, men han kerte ogsa
med nogle af de sidste E-ma-
skiner, der var i drift. Han blev
pensioneret i 1981. Pa min op-
fordring har han nedskrevet,
hvordan han oplevede de lo-
komotiver, han var med til at
fremfare i dampens sidste sto-
re tid fra slutningen af 30-erne
og ind i 50-erne.

Henning Midigaard Hanssen

elektromagnetisk og af maerket »Deuta« -
den samme som anvendtes pa de store ma-
skiner.

Men en forringelse set fra et betjenings-
maessigt synspunkt var, atingenier Voldme-
ster havde faet anbragt et par af sine elske-
de injektorer i maskinens venstre side, og
de voldte fyrbederen mange kvaler. ldeen
med at have to sma ensinjektorer i stedet for
een stor var, at den ene af dem skulle arbej-
de kontinuerligt for at sk&ne kedlen for store
temperatursvingninger, mens den anden
skulle daskke et opstaet merforbrug. Pa pa-
pirettog det sig nydeligtud, men eneller an-
den konstruktionsfejl - maske en mindre ro-
bust udformning - bevirkede, at kraftdam-
pen ofte slog igennem til injektorens
sugeledning, og denne opvarmning af det
kolde fadevand fratog vandstremmen dens
vaegt, s den ikke var i stand til at &bne ke-
delventilen,

Der er blevet sagt mange grimme ord,
nar en maskine holdt stille eller kerte med
bleesende sikkerhedsventiler, og kostbar
damp gik til spilde, blot fordi en konstruktion
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......0g her har forfatteren s& afleveret kame-
raettilden ene kollega og er tradti stedet. Til
venstre HA. Petersen, til hojre HC. Hanssen.

udtaenkt ved et skrivebord ikke duede i den
praktiske tilvaerelse. Som loven kreevede
det, var der ogsé en stor injektor pd maski-
nen, men den kunne kun betjenes fra loko-
forerens plads

Heldigvis var de midtjyske landsbyloko-
motivferere som regel mindre iltre end fler-
tallet af deres ostjyske kolleger. De sidste
kunne godt blive seerdeles ubehagelige,
nar det unge menneske i maskinens ven-
stre side stod og fumlede med et apparat,
som de ofte, nar det kom til stykket, ikke en-
gang selv magtede at fa til at fungere.

At der rddede et bedre arbejdsklima p&
de lokomotiver, som betjentes af Brande-
personale, havde selvfelgelig noget at gare
med, at der var mindre kissejav pa hede-
streekningerne end pa de hovedstrasknin-
ger, der bar den store trafikmaengde af pas-
sagerer og gods. Her levede man hver dag
med truslen om nedbrud pa grund af
dampmangel, menidetog, derudgikfrael-
ler passerede Brande, skete den slags sa
sjaeldent, at det ikke var vaerd at tale om. En
rangersleeber kunne bruge 8 timer pa den
godt 80 km langetur fra Brandetil Silkeborg
og retur, og ogsa andre togarter havde god
karetid.

D-maskinens maksimalhastighed var op-
rindelig fastsat til 60 km/t. Det var imidlertid
almindelig kendt blandt lokomotivpersona-
let, at maskinen under gunstige forhold,
dvs. med lille togveegt og ned ad bakke,
godt kunne drives til at kere 80-90 kmit.
Rygtet herom var ogsa néet frem til ingeniar
Voldmester. P& Jernbaneskolen blev han al-
drigtreet af at advare mod den slags rekord-
forseg. Hans saglige begrundelse lad, at
maskinens drivhjul ikke var godt nok afba-
lancerede til at lebe med sa store omdrej-
ningstal. Manglen pa balance kunne bevir-
ke, at hjulene kom til at svaeve, og der var in-
gen garanti for, at de ramte skinnerne igen,
nar flyveturen var forbi.

De fleste lokomotivmaend i Brande var
overbeviste om, at damplokomotiverne var
de nye motorvognes (MO, MP m fl)) lige-
maend eller rettere overmaend som traek-
krafti DSBstog. Det var derfor den alminde-
lige opfattelse, at de dieselolielugtende lo-
komotivfarere snart ville veere en saga blot.

Da MO-erne sa i begyndelsen af maj
1940 blev klodset op, mente vi dampentusi-
aster, at sandhedens time var inde, og at vi
nu endelig ville f& lejlighed til at bevise, at de
gamle »dampere« var de bedste.

Det var en stor dag, da en ldre, dygtig
lokomotiviarer ved navn Thorvald Hansen
og jeg i Struer spaendte en K-maskine for
2-3 personvogne, der erstattede det farste
aflyste MO-tog. Vi var fulde af optimisme
med hensyn til at overholde kareplanens
togtider indtil Brande, men allerede inden
Holstebro gik det op for os, at det slet ikke
blev sé let. Selv med fuldt kedeltryk var K-
maskinen alt for leenge om at komme ud af

stationerne, og dentid, der derved gik tabt,
var nzesten ikke til at kere ind igen. Det blev
»splinterkersel«af allervaerste slags, og fyret
var ikke noget kent syn, da vi - nogenlunde
rettidigt, det skal siges - ankom til Brande.
Her skulle der skiftes maskine, og det ville
0gsa have veeret en beteenkelig sag at fort-
sezette med vores K-maskine, fer der var fore-
taget fyrrensning.

Der var mange damptilheengere, der var
underligt tavse i den felgende tid. Efter et
par méaneders forleb aendrede DSB kare-
planen, s bade K- og D-maskinerne kunne
»felge med tiden«. Vi mistede ikke sympati-
en for vore gamle venner, men det blev
sveert at forsvare den med saglige argu-
menter.

Nar man skal forklare, hvorfor en K-maski-
ne med sine 800 indicerede HK ikke kunne
klare sig i kaplebet med en MO, hvis diesel-
motorer kun udviklede 500 HK, er der flere
forhold, der ma tages i betragtning. Et af de
vaesentligste er, at det pd en K-maskine er
umuligt at fyre sddan, at der over en laenge-
re periode med skiftende karselsbetingel-
ser altid er damp nok til radighed til, at ma-
skinen kan yde sit maksimum.

Ved igangseetning skal fyret helst veere
ret »tykt«, Styringen er lagt (neesten) helt ud,
og den kraftige udstremning af spildedamp
gennem reggkammer og skorsten giver en
god treek gennem fyret, Kullene braender
godtog hurtigt, og da stempelslagene sam-
tidig er langsomme, er der nogenlunde ba-
lance mellem produktion og forbrug af
damp.

Efterh&dnden bliver stempelslagene hurti-
gere og hurtigere, og dermed stiger ogsé
dampforbruget pr. tidsenhed. Til sidst kan
selv ikke det bedst fungerende fyr né at ko-
ge vand nok, og lokofgreren er nedt il at for-
korte den periode, hvori dampen stremmer
indicylindrene, ved at traekke styringen op.
Det bevirker, at trackket gennem fyret bliver
svagere, og nu er det nedvendigt at kere
med »tyndt«fyr. Men hvis fyret pa dette tids-
punkt er for tykt, er det umuligt at rage over-
skydende kulud. | stedet sker der det, at det

kraftigt varmende, hvidgledende fyr afleses
af en redgledende kulmasse, og at smelte-
de slagger synker ned og braender fast p&
risten, s& fyret far endnu sveerere ved at
»traekke vejret,

I motorvognen er det ikke noget problem
at holde fyret passende tykt eller tyndt; her
serger breendstofpumpens regulator for, at
motoren far netop den meengde braend-
stof, som situationen kreever, hverken mere
eller mindre. Sa laenge der er olie i tanken,
kan motoren praestere det maksimale antal
hestekreefter og lader sig ikke kore traet.

Kul har en meget lsengere anteendelse-
stid end olie, og derfor har et lokomotivfyr
brug for hvileperioder. P& vores tur med
middagsekspressen fra Struer til Brande
var det netop et problem, at fyret matte und-
vaere de pauser, der ellers forekom, nar
man kerte »i det lille spjeeld«. Det beromte lil-
le spjeeld er en hjeelpeindretning i forbindel-
se med regulatorspjeeldet, der er placeret i
domen, Det aflaster hovedspjeeldet og gi-
ver damp nok til, at man under gunstige for-
hold kan vedligeholde en opnaet hastig-
hed, men ikke til, at man kan forage den.

K-maskinen er med sine store, direkte
koblede drivhjul en dérlig starter. Selv med
en beskeden togvaegt skal den bruge vee-
sentligt leengere tid end motorvognen for at
n& op pé et persontogs maksimale hastig-
hed. Motorvognens overlegne accelerati-
onsevne haenger for en stor del sammen
med, at de drivende hjul modtager en konti-
nuerlig pavirkning i hele hjulets omkreds,
mens den kraft, der overfores til damploko-
motivets hjul fra de to dobbeltvirkende cy-
lindre, hejst (nemlig nér styringen er lagt
helt ud) varer ca. 80 procent af hver halve
omdrejning. Ydermere har motorvognen i
den elektriske kraftoverfaring et smidigt
gearsystem, hvor man under alle forhold
kan forsyne banemotorerne med den strem
og spaending, der er mest fordelagtig i for-
hold til vognens beveegelseshastighed. For
igangseetningen er det gunstigt, at en stille-
stdende banemotor har ringe eller ingen
modstand, s& den kan modtage en meget
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stor stremmaengde i det gjeblik, der drejes
pa hastighedskontrolleren.

Hin majdag i 1940 blev vi beleert om, at
det romantiske damplokomotiv var blevet
en outsider i forhold til motorkeretejet. Den
leerestreg gjorde mange af os yngre loko-
motivfolk mere velvilligt stemte over for ud-
dannelseniog brugen af disse keretajer, for
enkoreplan kan nu engang ikke overholdes
med romantik som traekkraft

De store togmaskiner:
Fredericia og Aalborg 1937-39

Deteralmindeligt, at entestkerer af biler be-
nytter en pointskala, hvor f.eks, 10 er udtryk
for det bedste produkt. Af DSBs lokomotiv-
er ville kun P-maskinen veere i stand til at n&
opinaerheden af de 10 points, blot den ikke
blev testet under fremfaerelse af godstog el-
ler persontog med hyppige standsninger,
for ingen af delene var dens livret. Det var
imidlertid helier ikke den slags arbejde, den
var konstrueret til, Men nar den forspaendt
Tysklandsekspressen susede afsted en
merk nat mellem Fredericia og Kolding, s&
kunne kun et stort amerikansk, duvende
dollargrin konkurrere med de ombordvae-
rendes oplevelse af et stykke perfekt teknik.
Den eneste stoj var styringsskruens sagte,
regelmaessige duk-duk-lyd. Hyggen var
fuldkommen, nér den aldrende lokofarer
trissede rundt i farerhuset med sin kaffefla-
ske og sin madpakke, s& man skulle tro, at
han befandt sig hjemme i sin stue og ikke pa
et lokomotiv, hvis hastighedsmaéler havde
sneget sig op pa 120-130 km/t. En absolut
utilladelig hej hastighed, nr den maksimalt
tilladte streekningshastighed kun var 100,
Men der var ingen tvivlom, at maskinen be-
fandt sig godt pa forbryderbanen.

Var man ude efter at saette hastighedsre-
kord, var P-maskinen ubetinget det bedste
stykke veerktaj. En lokoferer, der var kendt
for at ga frisk til sagen, havde gennem no-
gen tid imponeret kolleger med den fart,
hvormed han fremferte hurtigtog mellem
Fredericia og Padborg. En dag, hvor det
gik szerlig godt, kerte han hjem fra Padborg
p& kun 72 minutter og det endda med alle
de reglementerede standsninger under-
vejs. Hans overordnede bemaerkede, hvor

25 4rsenere - R 937
saetter i gang fra
Fredericia oktober
1963. Foto: Poul
Thiesen.

velkerende han havde veeret, og kaldte
ham ind for at fa en forklaring pa, hvorledes
det kunne lade sig gere at komme hjem i
den fart. Med simple tal kunne det nemlig
bevises, at hvis bade igangsaetningshastig-
heden i Padborg og »landingshastighe-
den« i Fredericia var 100 km/t, og hvis
streekningen blev gennemkert med de
hojst tilladte 100 km/t, s& var det imod natu-
renslove, dersom turenikke tog 77 minutter.
Abenbart var lokofereren ikke i stand til at
give en overbevisende forklaring pé sin
preestation. | alt fald var han ikke meget for
at referere, hvad der var blevet sagt pa me-
det, men mumlede blot noget om, at det
skulle han for sin egen skyld ikke gentage

Som i dette tilfeelde lagde det nok en
deemper pa den personlige udfoldelse, at
DSB altid gennem rapporter og journaler
kunne kontrollere, om personalet overholdt
den geeldende feerdselslov, men den posi-
tive effekt af kontrollen var, at mange buler i
materiellet og skrammer pa passagerer og
gods blev undgéet.

R-maskinen var en solid arbejdshest,
men dens Ipb var ofte noget skramlende,
maske fordi den i vid udstraekning blev be-
nyttet til andre opgaver end eksprestog-
skorsel, som var dens egentlige bestem-
melse. De mange og harde opbremsnin-
ger, der fulgte med kersel i hurtige person-
tog og i godstog, der skulle rangere pa mel-
lemstationerne, edelagde pa kort tid hjul-
bandagerne, og der var fa ting, der gav en
s& ubehagelig kersel, som at en maskine
havde faet »traesko« pa.

Nar en tocylindret R-maskine satte i gang
med et tungt tog, vraltede den som en and,
og nar den ndede op i naerheden af den til-
ladte maksimalhastighed, kunne den kom-
me i hojst ubehagelige svingninger om-
kring sin egen leengdeakse, hvis lokofere-
ren gav en lempelse i damptilferslen og sé
at sige lod maskinen kere p4 frihjul. Sving-
ningerne havde en blad, gyngende karak-
ter, men hvor store de kunne blive, ved in-
gen, for de blev altid omgdende stoppet
ved hjeelp af et lidt hejere damptryki cylind-
rene, De trecylindrede R-maskiner havde
derimod ingen tilbejelighed til at vralte eller
svinge. Abenbart forhindrede dentredje cy-
linder, der var anbragt mellem vangerne,

disse unoder. Den indvendige tredje cylin-
der gav ogsa H-maskinen en lidt bedre ba-
lance og en mere rolig gang end den tocy-
lindrede D-maskine. De to maskintyper
havde samme hjulstarrelse, men alligevel
matte H-maskinen kere 70 km/t - den sidst
byggede serie endda 80 kmft, formentlig
fordi DSB onskede at benytte den ikke blot
i godstog, men ogsa i store persontog. Med
sine gode evner til hurtig igangsaetning
kunne H-maskinen fremfore disse tog med
naesten eksprestogsrejsehastighed, men
nar den lab 80, havde man indtrykket af, at
de firekoblede hjulsaet ikke var helt enige
om samarbejdet. | fererhuset foltes det,
som om maskinen faldt over sine egne ben.
Bedst gik den, nar den var forspaendt en
reekke godsvogne og ikke kerte for staerkt,
dvs. mellem 40 og 60 km/t

Et pafaldende treek ved bade H-maski-
nerne og de trecylindrede R-maskiner var
lyden af dampslagene, der forekom lidt
uregelmaessig, fordi der var seks slag pr.
omdrejning mod normalt fire.

| Aalborg var jegen dag i 1937 vidnettil, at
den forste svenske E-maskine (E 972), der
var blevet ombygget til hejrestyring, rullede
ind pé& banegarden med et prevetog. Bade
det personale, der fremforte toget, og de
ledsagende ingenigrer var lutter smil, og al-
le var fulde af lovord om nyerhvervelsen.
Men som al anden mekanik havde ogsa
disse preegtige maskiner deres achilles-
hael

Det viste sig, at i de tunge tog, hvor man
anvendte dem som treekkraft, blev driv-
stangslejerne - de sakaldte »tykke ender« -
udsat for trykpavirkninger, som hvidtmetal-
let i dem havde svaert ved at holde til.

Farerhuset pa E-maskinerne kunne blive
en saerdeles varm arbejdsplads, fordi ten-
derens udformning lukkede for den cirkula-
tion af frisk luft, der p& danskbyggede loko-
motiver gjorde opholdet pa fererpladsen
behageligt om sommeren. Men p& en kold
og bleesende vinterdag vendte denne
ulempe sig naturligvis til en fordel.

Litra PR og N: Brande i 50-erne

Fra slutningen af 40-erne kom PR-maski-
nerne i drift i 2. distrikt. Det var ingenior
Voldmester, der havde staet for den store
ombygning af P-maskinen, men lige som
det var tilfeeldet med hans injektorer, levede
resultatet heller ikke her i praksis op til for-
ventningerne

Det skal dog siges om PR-maskinen, at
den var behagelig at vaere pd, og det var en
vaesentlig forbedring, at P-maskinens fyr-
kasse med de to indfyringslédger var blevet
udskiftet med en fyrkasse, som kun havde
eet fyrhul beregnet til spadefyring.

Men maskinen havde mistet stamfade-
rens lette og hurtige leb. Man havde gjorten
galophest til en traver, men travhesten hav-
de ikke arbejdshestens kraefter. Til tungt ar-
bejde var den ikke meget bevendt; kun hvis
den fik godt med pisk, kunne den praestere
det, der var rimeligt at forvente af den, men
s& ad den mere kul, end nogen fyrbeder



6/92

jernbanen

193

kunne overkomme at skovle i gabet p& den.
Den kendsgerning, at der kun blev ombyg-
get 7 P-maskiner lader ane, at man heller ik-
ke i DSBs ledelse var udelt tilfreds med den
ombygning, man selv havde sat i vaerk.

Ikke leenge efter besaettelsen i april 1940
sa vide forste glimt af de lokomotiver, tysker-
ne bragte her til landet.

Det var fortrinsvis maskiner af Baureihe
38 0g 50, der blev brugti veernemagtstrans-
porterne, og de virkede retimponerende ef-
ter danske forhold. Med den radende ind-
stilling til tyskerne og alt, hvad der var deres,
var det nok fornuftigt, at det var tysk perso-
nale der varetog bade betjening og pleje af
disse uhyrer.

Danske lokomotivfolk satte som regel kun
deres benityskernes farerhuse, nar de blev
udkommanderet som lodser med den op-
gave at pase, at de danske signal- og sikker-
hedsbestemmelser blev overholdt

Efter krigen kom mange danske lokomo-
tivmeend imidlertid til selv at kere med Bau-
reihe 50, idet DSB som bekendt kobte 12
stk. i Belgien og satte 10 af dem i drift som lit-
ra N - i daglig tale kaldet Nikolaj.

Det var tunge og klodsede maskiner,
men de havde gode kreefter. Der var ingen
danske lokomotiver, der kunne gere dem
det kunststykke efter at saette igang med et
800 tons tog pa krogen efter farst at veere
kort i sta pa bakken mellem Vejle og Jelling.

Der var god plads i fererhuset, men det
var neesten ogsd det eneste positive, der
kunne siges om opholdet pd N-maskiner-
ne. Ved hurtig og let karsel var farerhusets
gulv i bade lodret og vandret bevaegelse
som i en vogn med lebske heste for.

Som alle tunge lokomotiver var N-maski-
nen besveerlig at rangere med, ogsa som
tom maskine,

P& grund af de lange rorforbindelser vir-
kede den direkte maskinbremse langsomt,
og det gjorde det vanskeligt at placere ma-
skinen pa en drejeskive eller i en kort remi-

fL @

Der blev rynket pa naesen af MO ‘erne, da de kom frem i 1930°erne. Da de senere »aflivede«
bl.a. K-maskinerne i de jyske persontog, var al skepsis blandlt lokopersonalet imidlertid for-
duftet. Og i dag er dette sceneri med MO 1857, fanget af Erik Frikke, ogsa historie.

se, hvor der kun var f& centimeters overskud
af plads

En lokoferer ved et starre maskindepot
oplevede maskinens uregerlighed, da han
en dag skulle kere den i hus: bremsens lan-
ge reaktionstid resulterede i en knust bag-
lanterne. da tenderen stadte mod remise-
muren. Lokofereren, der var kendt som en
seerdeles pligtopfyldende mand, der ikke
talte, at der blev rettet uberettigede ankla-
ger mod ham selv eller dem, han omgikkes,
opsegte den stedlige lokomotiviester og
bad ham foranledige, at baglanternen blev
udvekslet,

Mester fandt anmodningen lidt maerkelig
0g spurgte om grunden. »Jo«, sagde loko-
foreren, »den kunne ikke tale at kere mod
muren«. »Ja, men hvad s& med muren?«,
spurgte mester. »Muren«, lad svaret, »den
ligger ude i mesters havel«

Efterskrift: For og nu

| det sidste halve arhundrede har DSB ople-
vet en gennemgribende modernisering.
Damplokomotiverne er blevet aflost af
diesel- og ellokomotiver, der kan fremfare
vaesentligt tungere tog med lige sa stor eller
sterre hastighed,

De ikke seerligt effektive vacuumbremser
er blevet erstattet af hurtigtvirkende og me-
get sikrere trykluftbremser. Og mens man
engang kunne kore lange treek uden at

Forerrummeti MY erne, der slog dampen af
banen, er ofte en ensom erstatning for sam-
veeret pd damplokomotiverne, og nutidens
tempo og signaler gor det sveert at nyde na-
turen i samme grad som for. Men undiagel-
ser er der: Udsigten her, pd godsbanen til
Grindsted, nydes med max 45 km/h, og en
rangerleder gi'r pa denne tur selskab. Foto:
Anders Riis.

made signaler, er der i dag en mangfoldig-
hed af disse, som leder togene frem kilome-
ter for kilometer - pa stationsomraderne
endda meter for meter.

Hvis man sperger, om hele denne udvik-
ling, der har gjort jernbanentil et langt mere
effektivt transportmiddel, ogsa er kommet
lokomotivpersonalet til gode, vil jeg svare
nej. Arbejdet pa »damperne« var ganske
vist mere anstrengende og snavset og i dar-
ligt vejr mere ubehageligt end pé nutidens
lokomotiver, men der var mindre stress og
jag. For krigen kunne en dags arbejde be-
sté i at kere en rangerslaeber fra Brande til
Silkeborg eller Vejle og tilbage igen, Pa en
smuk sommerdag kunne lokomotivperso-
nalet naesten komme i udflugtsstemning,
for det meste af tiden gik med ophold péa
landstationerne, og mens togpersonalet
sled med stykgodset, kunne de to pé loko-
motivet sole sig i det grenne.

Der var tid til at gleede sig over hedeland-
skabets ejendommelige skanhed, og der
var tid til at tale med makkeren i maskinens
anden side. Hos mange zeldre og erfarne
lokofarere kunne man hente en ikke ringe
viden bade om jernbaneforhold og om den
verden, der l& uden for Verona.

Med de heje hastigheder, der keres med
i dag, og med de mange signaler skal loko-
foreren veere klar til at gribe ind med sekun-
ders varsel, hvor han fer havde om ikke hele
s& halve minutter til raddighed

Han mé& under kerslen helst ikke lade sig
forstyrre af spekulationer om tekniske eller
personlige problemer eller af kollegial snak.
Derfor er vore dages lokofgrer en ensom
mand



194

jernbanen

6/92

Salgsafdelingen.

G
G
e

> _ ‘gw

MHVUs veterantog, SBM 2 - VNJ C 35 - APB M 1, ved Lanne mellem Nr. Nebel og Nymin-
degab. Foto den 2. august 1992. Mogens Duus. Efter Holsund - postkort 7512 - se under

Nymindegab-sporet «.

Denne artikel offentliggores i »jernbanen« i anledning af DJKs vete-
rankorsel pa sporet her | sommeren 1992 (og i 1991)

Af Bent Hansen

Artiklen er oprindeligt skrevet til Tipvognen,
Industribanekiubbens blad, hvor den udger
ca entrediedel af sidste del af en artikelserie
i fire dele med feellestiten: /Industribaner
mellem Ringkebing Fjord og Bldvand. Den-
ne fjerde og sidste del omhandier de tyske
militeerbaner, og de sidste to trediedele om-
handler baneanleeg ved Oksbal og BIa-
vand. Seriens tre ferste dele handler om
bl.a. mergelbaner, teglvaerksbaner, baner til
kystsikring og baner i forbindelse med
bygge- og anisegsarbejder. Farste del brag-
tes i Tipvognen nr. 1 for 1992, og afsnittene
bringes med skyldig hensyntagentil bladets
kapacitet.

Selv om artiklen har faet ny indledning og af-
runding, beerer teksten fortsat preeg af at
veere hentet ud af en helhed, og det er med
forsaet, at henvisningerne i teksten til tidlige-
re og felgende afsnit er bibeholdt

Egnens storste og dyreste anlaegsarbejder
udfertes 1940-45, og selv om de er de yng-
ste, hvor der anvendtes spor i starre ud-
streekning, er de samtidig de, hvorom der
foreligger faerrest oplysninger.

Arbejderne udfertes nemlig for og delvis
af Den tyske Veernemagt, og enkeltheder
hemmeligholdtes naturligvis. Der var dels
tale om en generel befaestning af Den jyske
Vestkyst dels om en befeestning af Esbjerg,
begge dele oprindeligt anlagt mod en fra
sgsiden kommende teenkt fiende. Senere
udbyggedes der med luftforsvarsstillinger
samt med stillinger mod en bagfra kom-

mende fjende. Der opfertes bunkers til
mandskab, kanoner, radar, ammunition og
andre forngdenheder. Imellem og foran
garneredes med pigtrdd og miner. Stedvis
erstattedes betonen med flere miner og
oversvemmelser. (Jaevnfor mineringen af
Henne Melled og opstemningen af Fiil Sa i
II. del.)

Ved Blavand tiltraekker et stort betonfun-
dament, der i sin tid bar et radar, sig op-
meerksomheden, si selv de allierede lod
sig dupere i 1945 Mellem Ho og Oksby er
det den sékaldte Tirpitz-stilling, der stadig
kan imponere besggende og nu i gvrigt er
blevet indrettet som museum.

| baglandet indrettedes mandskabslejre
af betydelig starrelse, der foruden personel-
let til bevogtningen ogsa rummede enhe-
der pa rekreation efter frontindsats og sene-
re nyformeret mandskab samlet af oprevne
enheder. Hertil fandtes omfattende ovelses-
omrader. De storste lejre 1& | Oksbel og i Ny-
mindegab

Storstedelen af traebygningerne, der i
arene efter 1945 ogsa rummede en flygtnin-
gelejr, er nu nedrevne, mens murstensbyg-
ningerne stadig anvendes til uddannelse,
som depoter samt til civile formal.

| senere afsnit vil vi ga i detailler angéen-
de de forskellige anleeg.

Byggematerieltransporter til anlaeaggene
og transporter af forsyninger, kraevede hur-
tigt mere af de lokale veje, end de kunne
magte, sd Vasrnemagten foranledigede fle-
re steder Vestkysten sat i forbindelse med
det offentlige jernbanenet. Der anlagdes
sével normalsporede baner som tipvogns-
baner.

Militeerbanerne vil her blive behandlet i to
underafsnit: A: Nymindegab-sporet og B:
Oksbgl-omradet. Angdende underafsnittet
B mé vi af pladshensyn henvise til Tipvog-
nen, uden at det p& nuveerende tidspunkt
kan forudsiges, hvornar dette lille tidsskrift
far kapacitet til at bringe artiklen

Nymindegab-sporet
Liniebeskrivelse.

Nymindegablejren opfertes 1941-1943 pas-
sende med at banen besluttedes samme ar
og naede lejren aret efter. Tanken om en ba-
ne hertil var imidlertid af eeldre dato

| foraret og forsommeren 1942 lagde man
sporet til Nymindegab, og det var Klar til
brug fra sommeren 1942, Det udgar som
en forlzengelse af Nr. Nebel Stations spor 1

Ferste del af traceen 13 der allerede, idet
man benyttede den i september 1940 luk-
kede Tarm-bane. | byens udkant, hvor Tarm-
traceen drejede mod nord, fertes Nymin-
degab-sporet lige ud hen over de flade
landbrugsarealer, falgende landevejen til
Nymindegab i en afstand af op til hundrede
meter. En god kilometer fra Nr. Nebel gar
landskabet over i heder og smaklitter. Her
passeres Nebel Baek pd en betonbro, og
kort efter ligger en panserspaerring besta-
ende af overdimensionerede parasolfed-
der i beton. Speerringen er muligvis anlagt i
krigens sidste ar, da det s8 ud til, at en even-
tuel fiende ville komme over land op gen-
nem Jylland. Imidlertid stoppede de dan-
ske arbejdere hurtigt planerne om at sikre
Vestkystbefaestningen ogsa bagfra. Her lig-
ger i dag ogsa de ferste af egnens mange
sommerhusudstykninger, og deter pr. 1990
endnu muligt at kebe en grund udtil jernba-
nen. Pris ca. 60.000 kr.

Hvor vejen fra Lenne Hede til Lanne Stak
(kirkebyen) passerede banen, 1& i 1990
pludselig et trinbraet. Der har ofte veeret tale
om at lade persontogene fra Nr. Nebel fort-
seette til Nymindegab, nu da sporet alligevel
1& der. Der var i militeerets plan rigeligt plads
til den ekstra toggang, da sporets benyttel-
se bade i 1989 og 1990 kunne teelles pa en
h&nd. Trinbrasttet bestod af to grupper op-
stablede perronforkanter passende til de
svnske skinnebussers midterdere. Skont
der pé det seneste var hektisk tale om vete-
ranbanekersel, var trinbraettet dog kun be-
regnet til privatbanernes delegeretmade.
Kort efter benyttelsen skulle det have veeret
fiernet, men var det endnu ikke i skrivende
stund. Veteranbanen speger stadig.

Syd for Lenne Kirke, passeres den forste
bunkers strategisk hojt beliggende pa en
klittop vel omkring fire kilometer fra havet i
luftlinie.

Efter at have tangeret endnu et sommer-
husomrade, laber banen ind i et omrade
med hoje klitter. Langs banen ligger her en
cykelsti, der neesten helt fra Nr. Nebel har
fulgt banen i leengere eller kortere afstand
Midt i det hele ses spor af gammel grav-
ning. Ikke en sandgrav, men spor af en kuli-
se til en film. Her optoges nemlig i somme-
ren 1981 sekvenser af filmen Thorvald og
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Linda, der blandt andet handlede om bor-
sterne, de omrejsende arbejdere, der har
anlagt vore jernbaner, bygget vore havne,
gravet vor mergel osv. Den for jernbaneen-
tusiaster nok mest interessante statist var
DJK's @SJS 2, »Kiege«, der optradte pa et
kort sydestvendt sidespor i forbindelse med
et lest tipvognsspor med nogle tipvogne

Mellem Lonne Klint og Kragelund 1a en
tresporet rist: depotspor pa den ene side af
hovedsporet og omlgb modsat. Denne
»station« kaldtes Kragelund.

I Nymindegabs estlige del delte sporet
sig. Den ene gren forte og ferer stadig ind i
Nymindegablejren over den med blinklys
sikrede landevej. Stadig ligger her en to-
sporet rist med rester af et tredie spor, der
endnu var i behold i 60’erne. Ude i nord
holdtdengangienlaengere periode et DSB
damploko, K577 Det var sikkert beregnet til
ovelsesbrug. Ca tre gange om aret kan
man nu vaere heldig at se vogne derude,
idet Forsvaret stadig en sjaelden gang teen-
ker pa miljoet og bruger banen. | tysk tid var
stationsristen femsporet med perron tangs
det vestlige spor og enderamper og remise
med tre spor ude i nord. Remisen var end-
nu i behold ferst i 70'erne

t fordret 1992 blev spornettetilejren udvi-
det med et tredie spor, idet et storre antal
brugte kampvogne indkebt fra udlandet
skal banetransporteres til kampvognsvaerk-
stedet, hvor de skal renoveresfombygges
Samtidig intensiveredes udvekslingen af
banens sveller. De kommende &r vil for-
mentlig give sporet flere tog, end der i gje-
blikket befarer banen.

Sporet fortsatte iovrigt i tysk tid endnu
leengere, idet der ude i lejrens nordastligste
hjerne fandtes det sékaldte Gamle Ammu-
nitionslager, der betjentes afto leengere, pa-
rallelle laessespor. Dette depot var abent,
dvs. kun beskyttet af jordvolde.

Den anden gren fortsatte ligeud mod
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Et militeertog pa vej fra Nymindegab er her fotograferet lige uden for Nr. Nebel. Det er V
36eren, der traekker toget, der bestar af mindst 13 vogne. Den forreste kunne se ud til at
vaere bemandet med to soldater med antiluftskyts. Fotografens navn er mig ukenat, og bil-
ledet stammer i den her med tilladelse gengivne udgave fra »Modstandskamp i Vestjyl-
land«. Originalbilledet var desveerre (forhabentlig midlertidig) bortkommet.

tjent af et sydestgdende stikspor direkte til
lagerbygningernes ramper. Bygningerne
her var af tree pd betonfundamenter. Af go-
de grunde er det lager nu fiernet, og belig-
genheden reber sig ikke umiddelbart, men
mon ikke det planerede omrade i dag ud-
nyttes af campingpladsen?

P& hojde med kroen har teraennet haavet
sig, og sporet 1a i en anseelig udgravning,
hvor der tiimed findes en udvidelse, der

kunne have rummet et omend kort omlobs- |

spor med uvis funktion. Den ekstra udgrav-
ning kan dog ogsa fortolkes som slet og ret
en grusgrav (fyldgrav for deemningerne til
skydepladsen.) Umiddelbart efter er Red-
ningsvejen lagt over traceen pa en hoj
dzemning, men beton i vejbanen rober, at
der her tidligere var en bro bestaende af
jerndragere med traebelaegning.

Umiddelbart herefter har banen passeret
Nymindestreammen, der dog ikke har veeret
udleb siden 1909 (I. del) | dag er daemnin-
gen bortgravet idet strammen stadig fun-
gerer, men nu | vandafledningens tjieneste.
Fodgaengere kan benytte en spinkel traebro
opfert 1975, efter at Vandbygningsvaesenet
havde ladet deemningen gennemgrave i
1950, da vandet fra den sydlige del af Ny-
mindestremmen havde ondt ved at forcere
den tyske rerlese deemning,

Daemningen svinger nu mod nord og er
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vest, men blev optaget kort efter krigen. Tra-
ceen er dog stadig tydelig
Midt i byen 1a Ny Ammunitionslager be-

stadig tydelig i Nymindestremmens brede
dal, der dog med tiden er delvist fyldt op af
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11942 optoges dette amatarbillede af Nymindegab-banens anlseg. Via tipvognssporet ker-
tes ballast ud. Denne kom med lastbil ostfra og omlaessedes pa det lille sidespor langs
Gammelgabvej i Lonne. Foto: SAG 14. maj 1942.

og rykket ud. Ude pa Holmslands Kiit pas-
serer banedeemningen rester af Gjodelka-
nalen, (I. del) der i dag benyttes som fiskese
og i sin tid som panserspaerring. Vadomré-
derne var suppleret med betonmure, der
kun tillader landevejen og jernbanetraceen
at passere. Efterladte tyske kort viser omfat-
tende pigtradsspaerringer og udbredte mi-
nefelter.

Panserspasrringen havde til formal at for-
hindre en eventuel allieret styrke i at rykke
videre frem. Holmslands Klit var nemlig -
bortset fra Hvide Sande - ikke szerlig godt
beskyttet mod invasionsforseg

Her ligger ogsé et par gamle restaurere-
de fiskerhytter, en stabel bundgarnspzele
og en kystbad som et fattigt minde om den
utrolige foretagsomhed, der tidligere her-
skede her. Indtil 1931 var der endog faerge
over stremmen, felgende dens skiftende
udleb. Kort efter panserspaerringen 1a et
sporskifte, hvis planum stadig anes. Her 1&
nemlig indgangssporskiftet til den store
»skydebanegdrd« Det vestligste spaors
deemning fortaber sig hurtigt under en
enorm vandreklit, der tilmed stadig har det
med atflytte sig lidt. Det ostlige spor er i dag
totalt udvisket af senere kersel. Ude i nord
ender deemningerne, men skydeterraennet
fortseetter endnu en kilometer. Herefter ta-
ger sommerhusbebyggelsen igen fat og
fortseetter uhaemmet til Hvide Sande og vi-
dere rundt om Grenen dog med korte afbry-
delser hist og her.

Pa skydepladsen 14 et forbindelsesspor
samt et omieb mellem de to ferstnaevnte
spor, men senere virke har som naevnt slet-
tet resterne af eventuelle banedeemninger.
De skriftlige kilder er ogsa usikre, ja endog
uenige, men deres eerinde er heller ikke
jernbanehistorie.

Skydepladsen anvendtes til indskydning
af luftveernsartilleri. Hver uge - oplyser P
Chr. Dahl (se litteraturlisten) - ankom fra Ber-
lin et batteri laesset pé otte jernbanevogne,
og efter endtindskydning returnerede toget
igen til Berlin, og et nyt batteri ankom.

Det kunne forekomme meerkeligt, at Ny-
mindegab skulle veere den naermeste ind-
skydningsplads for luftveernsartilleri fra Ber-
lin, men det er naturligvis muligt, at kano-
nerne var fremstillet i Berlin, men fra Nymin-

degab er de vel returneret direkte til modta-
geren, der kunne have veeret en hvilken
som helst tysk by eller en haerenhed ved
fronten. Fra Bovbjerg kendes et billede, der
viser otte styk 88 mm luftveernskanoner
laesset pa otte fireakslede jernbanevogne af
den daveerende litra T-type. Da man i Bov-
bjerg tvivler lidt pa stedsangivelsen - med
rette, man har nemlig der ikke normalspor i
nabolaget - skal billedet méske vise sig at
veere fra skydepladsen ved Nymindegab?
Billedet var et officieit »propaganda-bille-
de«, men netop derfor var der méaske ingen
grundtil at udlevere stedsangivelsen til fien-
den. Veernemagten begaerede sporet an-
lagt og lovede at betale det, noget der dog
aldrig er lykkedes for dem, men det var
Danmark, der stod bag anlaegget, og der-
for optog Statsbanerne i september 1942
efter vanlig dansk praksis uden videre Ny-
mindegab Sidespor i fortegnelsen over pri-
vate sidespor. Det havde tidligere vaeret tan-
ken at bygge Nr. Nebel-banen helt til Ny-
mindegab, s& man kunne fa fiske- og
mergeltransporter fra og til Nymindegab
Ogsé grus fra lejer ved Nymindegab nasv-
nes, uden det dog er praeciseret, hvor disse
lejer 1. Der har formentlig veeret tale om ral-
lejer umiddelbart ved kysten. Begrundel-
sen var, at egnen var grusfattig, og at kom-
munerne omkring forste verdenskrig havde
et stort behov for grus til vejanlaeg. Enkelte
af egnens kommuner havde méttet »impor-
tere« grus helt fra Djursland. (Jaevnfer omta-
len af gruslejerne ved Henne i del IIl.)

Vaernemagten pa sin side ville ikke hare
tale om en mere eller mindre offentlig bane,
sd allerede i oktober 1942 métte teksten
eendres til Privat Sidespor for den tyske
Vaernemagt. Andre kunne altsd ikke mere
bruge sporet. Dansk utilfredshed ulmede
dog stadig, ogijuni 1944 skiftede sportigen
»ejer«, Nu overtog det danske Forsvarsmini-
sterium sporet, uden det dog er oplyst, hvil-
ken gleede Danmark havde af det. lavrigt
ejer Forsvarsministeriet stadig sporet,

Banens drift

Til Nymindegab skulle foruden omtalte
ugentlige batteritog transporteres arbejde-
re, mandskab, ammunition og andre forsy-
ninger samt byggematerialer. Der forelig-

gerimidlertid ingen oplysninger om driften
Togene har sikkert kert efter behov. Veerne-
magten var eneste kunde og desuden me-
re eller mindre selvbestaltet ejer af sporet,
og har sdledes selv kunnet tilretteleegge
transporterne. En fast kereplan har kunnet
friste eventuelle saboterer.

Fra slutningen af 1944 og frem til krigsaf-
slutningen ma aktiviteterne omkring Ny-
mindegab have veeret seerlig voldsomme:
thi da omtales et specielt civilarbejdertog
Esbjerg-Nymindegab og retur. Det lob pa
hverdage, ud om morgenen og hjem om af-
tenen. Toget formeredes af DSB-materiel ik-
ke lige i sidste nye design, men materiellet
fik ogsa en noget hardhaendet behandling
af flere af passagererne. Derfor benyttede
man ogsad de samme vogne, som efterhan-
den sa temmelig miserable ud. Toget kald-
tes i folkemunde »Piraten«, et navn, det |
avrigt havde til feelles med et lignende tog,
der lob fra Vejle til Vandel flyveplads. Hvor-
nar karslen pabegyndtes, er ikke klart. En
enkelt kilde vil vide, at det forst var fra slut-
ningen af 1944. Andre kilder lader »Piraten«
pabegynde meget tidligere, nemlig allere-
de for Nymindegab-sporets var anlagt, idet
det allerede, da de farste arbejder ved Vest-
kysten pabegyndtes, blev nadvendigt at
hente arbejdskraft i Esbjerg. Disse arbejde-
re anlagde sledes militeerstationen i Baun
(se herom i Tirpitz-delen) og herefter Ny-
mindegab-sporet, Toget karte i begyndel-
sen af gode grunde kun til Nr. Nebel, men
efter sporets feerdiggerelse, karte det helt til
Nymindegab, hvor der ogsa var anleegsar-
bejder under naesten hele krigen. Toget lab
to dobbeltture daglig, idet det straks efter
ankomsten til Nymindegab, returnerede
med militeert personel, der i Esbjerg skulle
udveksles med nyt personel, der sa tog af-
tentoget til Nymindegab, det tog der hente-
de de danske arbejdere. Toget standsede
undervejs bl.a. ved et midlertidigt trinbraet
ved Lanne Kirke for at optage eller afszette
lokale arbejdere. Trinbraettet 1& ved Hou-
strupvejen, mens veteranbanens nyindret-
tede trinbreet i Leonne ligger ved Gammel-
gabvejen.

Skolebarnene benyttede undertiden to-
get over delstreekninger af VNJ, idet skole-
bernstoget ofte var forsinket, men der var in-
gen skolebernstrafik pd Nymindegab-spo-
ret. Toget karte jo ganske enkelt den gale
vej. Da rutebilen til Nymindegab og Holms-
land Klit under krigen var indstillet, matte re-
alskolen i Nr. Nebel fungere som kostskole
for de pagseldende elever.

P4 de »kendte« billeder af »Piraten« er to-
get oprangeret af de gamle kupévogne
med daere udefra ind til hver kupé, men der
kendes ogsa amaterbilleder, vist nok fra
Varde Vest, hvor i hvert fald en vogn er en
mere moderne DSB-kup'evogn i »torpedo-
facon (litra Cm). Her var der barn blandt
passagererne, men det blev pastaet, at to-
get ogsa lejlighedsvis medferte civile rej-
sende, der manglede andre transportmu-
ligheder.

Laes i del 2, nzeste nr.,
om traekkraft, sabotage m.m.



6/92

jernbanen

197

s

EA-serie 2 er nu under levering. Her EA 3012 pd Gb 2. oktober. Foto: Jan Valeur

Jernbanenyt - kort fortalt

- 1 dette nummer: DSB, Feergenyt, Privatbanerne, Veteranbanerne og Udland

DSB

Rullende materiel

Materielstatus

Pr. 30. september 1992 rddede DSB over
folgende antal treekkraftenheder og vegne
(tilsvarende tal for beholdningen pr. 30. juni
1992 i parantes):

1. Elektriske lokomotiver (25 kV 50 Hz):

1.1 Toglokomativer........ 10 (10)
2. Motormateriel:

2.1 Toglokomotiver........ 157  (161)

2.2 Rangerlokomotiver ., 99 (99)

2.3 Traktorer ..,..ovvecvivennin 40 (40)

2.4 Motorvogne ............ 341 (335)

25Bivogne ... 75 (72)
3. Elektrisk materiel (1.5 kV =):

3.1 Motorvogne.............. 299 (299)

3.2Bivogne................... 299 (299)
4. Passagertogsmateriel:

4.1 Siddevogne .......... . 627 (636)

4.2 Liggevogne ............. 25 (25)

4.3 Sovevogne ......... 17 17)

4.4 Specialvogne.......... 5 (5)

5. Godstogsmateriel m.v.:
5.1 Luk. godsvogne........ 2.593 (2,597)
5.2 Abne godsvogne ...... 1.767 (1,769)
5.3 Tjeneste- og
tienestegodsvogne ... 1.139 (1.140)
5.4 Privatejede vogne..... 358 (359)

I juli kvartal er felgende enheder tilgdet
driftsmaterielbeholdningen:

Ad 2.4/2.5: MFA/FF/MFB 5068/5468/52686-
5070/5470/5270

- 0g bl.a. felgende enheder er slettet af
driftsmaterielbeholdningen:
Ad2.1: MX 1027, 1032, 1040, 1041
Ad4.1: Bn20-84, 701, 702, 711, 723, 728,
734, 742-744 (9 stk)

Status (1. oktober) - lokomnotiver: Det forste
EA-lokomotiv (af 2. serie) 3011 blev sat |
»overvaget provedrifte, den 2. oktober;
yderligere tre lokomotiver vil veere i drift pr
1. januar 1993 - og driften vil disponere
over elleve af de tolv bestilte ved overgang
til K93s.

Udbudsmaterialet p& 12 stk. litra EB (»to-
stremslokomotivet«) er udsendt til de ud-
valgte leveranderemner i september; den
forelobige leveringsplan er 3 stk. til levering
i 1996 og resten i 1997,

15 stk. litra MY og (de resterende) 9 stk.
litra MX udrangeres inden K93s. For MY-
IMX-/MH-lokomotiver geelder i @vrigt, at de
uanset alder udrangeres ved »revisions-
frist-udleb« og ved »sterre skader«.

Togseet: MF-togseet 71-75 er i drift inden
udgangen af aret, de resterende ti seet kan
blive lidt forsinket i leverancen, da de skal
modificeres til karsel i Tyskland (installation
af »Indusi« og eendring af dere af hensyn til
heje perroner i bl.a. Hamburg).

Litra MF (IC3) seettes i leb til Hamburg i
K93 -ito (sommer) hhv. tre (vinter) EC-dob-
beltlob samt i tre dobbeltleb Kebenhavn-
Kalundborg (i forbindelse med flyvebade-
ne (CittiShips)) og i visse Re-myldretidsfor-
bindelser.

ER-togseetnr. 1 og 17 bestilte leveresija-
nuar kvartal 1993, og det overvejes at be-
stille yderligere 7 seet (af hensyn til beskaef-
tigelsen hos ABB Scandia, se nasste spalte).

Passagervogne: Omkring 20 B-vogne og
25 Bn-vogne vil veere »overtallige« til K93s
og udrangeres derfor. De resterende 18
stk. Bf/Bf-x er udrangeret i oktober.

4. generation S-tog

DSB og det tyske konsortium Linke-Hoff-
mann-Busch/Siemens underskrev i okto-
ber et sakaldt »Letter of intent« - en hensigt-
erkleering - om levering af otte nye S-togseet
samt forkebsret pa yderligere 112 togsast.
Sagen har imidlertid vakt fornyet politisk de-
bat, ogtrafikminister Kajlkast var indkaldt til
samrad i Folketingets trafikudvalg den 29.
oktober

Trafikministeren afviste kritikken om kab i
udlandet - specielt fra socialdemokratisk si-
de - og konstaterede, at det tyske tilbud var
det bedste: »Hvis vi keber alle 120 togsaet
er de 1,2 mia. kr. plus moms billigere, og vi
f&r en besparelse pa driften pd ca. 40 mio.
kr. pr. ar - og sé far vi oveni et mere milje-
venligttog end de andre, vi har faet tilbudt«.

Forhandiingerne med det tyske konsorti-
um er sket efter en udbudsrunde - sddan
som det altid har veeret tilfeeldet, ndr DSB
keber nyt materiel. Efter en udbudsrunde
er DSB bundet af EFs almindelige bestem-
melser om forbud mod forskelsbehandling
pa grund af nationalitet. DSB skal veelge
det bedste og billigste tilbud.

Linke-Hoffmann-Busch skenner, at den
samlede ordre pa 120 togseet vil give be-
skaeftigelse til ca. 330 medarbejdere pr. ar
ito &r. LHB/Siemens skanner, atca, 150 ar-
bejdspladser kan placeres i Danmark. Der-
til kommer, at konsortiet i videst muligt om-
fang vil anvende danske underleverande-
rer. Regeringen vil tage spergsmalet om
yderligere materiel op i forbindelse med for-
handlingerne om finansloven. Det drejer
sig bl.a. om yderligere elektriske togsaet af
typen IR4 (litra ER) til brug for togtrafikken til
Senderjylland. IR4 leveres fra Scandia og
vil derfor pé kort sigt give beskaeftigelse p&
fabrikken i Randers.

Lukket toiletsystem
i MR-togsaet
Ogsé MR-togene skal nu forsynes med et
lukket toiletsystem. Det farste af de 97 saet
(MR 4069 / MRD 4269) har netop faet va-
kuumtoiletter. Der er tale om et norsk sy-
stem i en forbedret udgave. Togsaettet af-
proves nu pa Arhus-Grend banen og sene-
re pa andre streekninger, inden der tages
stilling til en installering i samtlige MR-szet.
Det er ogsé meningen at installere et luk-
ket toiletsystem i de 140 B-vogne, som vil
veere i drift en arraekke endnu. Under alle
omstaendigheder vil lukkede toiletsystemer
veere etkrav til alt materiel, somtil sintid skal
kere gennem Storebeeltstunnelen.

Faste anlzaeg

Ny sikringsteknik
| oktober indledte DSB afprevningen af et
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nyt signalanleeg p& en 10 km straekning
imellem Taulov og Kolding. Det nye system
er elektronisk og bygger pa lyslederkabler.
Den type kabler er allerede i brug pa de
streekninger, som er elektrificeret p& Sjeal-
land og Fyn, meniforbindelse med elektrifi-
ceringeniJylland arbejder Projekttjenesten
med at forbedre sikringssystemet ved ikke
at bruge mekaniske relaeer til signalanleeg-
gene.

DSB var forst pa verdensplan med »fail-
safe-systemet« i 1987, og der arbejdes nu
pé at forbedre de danske signalanleeg ved
at geore systemet helt elektronisk, ikke
mindst af hensyn tit fremtiden, hvor man vil
have brug for at sendre signalernes sam-
menseaetning og betydning. £ndringer kan
ske ved at sendre pa EDB-programmer i
stedet for at udskifte udstyr. Der er mulig-
hed for, at systemet bliver monteret samtidig
med elektrificeringen fra Padborg til Frede-
ricia, fordi systemet er en billig lesning, nar
signalanlaeg skal asndres.

NKT Dedicom A/S arbejder pa at udvikle
systemet i taet samarbejde med DSB. Flere
esteuropeeiske jernbaner folger neje udvik-
lingen. | blandt andet Polen mener man, at
det danske system kan bruges som ud-
gangspunkt for en ny standard for transmis-
sionssystemer.

Prioriteringen af ATC sendret

DSB har besluttet at szendre pa raekkefolgen
af ATC-installationer. Straekningen fra Ring-
sted til Redby - DanLink-ruten - rykkes frem
og vil f& ATC i lebet af godt et &r. Giftuheldet
i Neestved har veeret medvirkende til ompri-
oriteringen, men der er ogsa andre grunde
til beslutningen.

Det er fortsat hovedstraekningen Kaben-
havn-Arhus, som ferst far ATC i sin helhed.
ATC pé hele straekningen er klar til ibrugtag-
ning med 140 km/h i foraret.

Derefter folger de andre vigtige straeknin-
ger pa Sjeelland. Det skyldes béade
planleegnings- og sikkerhedsmaessige ar-
sager.

Vest for Storbaelt er elektrificeringen og
store sporarbejder i gang i Senderjylland.
Endvidere skal der ske en modernisering af
sikringsanieeggene mellem Lunderskov og
Esbjerg og nord for Randers, ATC-indbyg-
ningen vil blive afpasset herefter.

Gevinsten pa Sjeelland bliver s, at ATC
kan installeres i et sammenhaengende geo-
grafisk omréde forholdsvis hurtigt, hvilket
forbedrer sikkerheden.

Pa Sjeelland bliver reekkefalgen: Koben-
havn-Helsinger, Ringsted-Radby, Roskilde-
Kalundborg, Roskilde-Kege-Neestved og
Nykebing F-Gedser.

Sporskifter pa betonsveller

Sidst i september blev Danmarks forste
sporskifte pa betonsveller lagt pé strazknin-

Skilse af det meget omdiskuterede 4 gene-
rations S-tog: DSB

gen mellem Dybbalsbro og Valby. Den nye
sporskiftemodel bliver standard fra 1993,
nar lageret af de gamle sporskiftedele er
opbrugt.

Betonsvellerne til det forste sporskifte
kom fra Sverige, men produktionen sker
fremover p& betonsvellefabrikken i Frederi-
cia, som skal levere 8000 meter betonsvel-
ler til sporskifter om &ret. Det svarer til 30-40
sporskifter. Svellerne er dyrere i anskaffelse,
men langt billigere i vedligeholdelse, og de
skal ferst skiftes ud efter 35 ars brug.

Ledige arealer

Allerede nu er mange spekulationer i gang
om, hvordan man kan nyttiggere de arealer
ved de hidtidige feergehavne i Korser og
Nyborg, som bliver overfladige, nér den fa-
ste forbindelse over Storebaelt er taget i
brug. | Nyborg er der nu pa opfordring af
DSB og kommunen etableret et udviklings-
selskab, som skal komme med ideer til brug
af arealerne, det vil sige omkring 28 ha. Sel-
skabet skal gere det for egen regning, men
far tit gengeeld en forkebsret pa arealerne

Nye stationsbygninger

Byggeriet af to nye DSB-stationer | Korser
og Nyborg gér nu i gang. | Korser startede
byggeriet sidst i oktober - i Nyborg ferst i no-
vember. Hver af de nye stationer vil koste
omkring 35 mio. kr. og skal foruden rejse-
center, kiosk, venterum mv. rumme lokaler
til tekniske installationer i Nyborg, medens
der i Korsar skal vaere udstyr til overvagning
af tunnelstraskningen.

Nér stationerne opfores allerede nu. skyl-
des det netop de tekniske instaliationer,
som skal veere klar i sommeren 1993 Forst,
nar togene begynder at kere gennem tun-
nel og over Vestbroen, dbner selve statio-
nerne Hver af de to stationsbygninger er pa
ca. 1.000 kvadratmeter.

Nyborg ny station kommer til at ligge ca
400 m nordast for den nuvaerende station
og vilindga i et samlet trafikcenter, som des-
uden kommer til at omfatte busterminal, for-
retninger, kontorer og boliger med tilharen-
de parkeringsarealer.

| Korsar opferes den nye station syd for det
nye baneterraen ca. to km fra den eksiste-
rende bymidte.

Storebaeltsforbindelsen

Tunnelboremaskinen »Fionia«har fet gang
i boringen af @sttunnelen. Maskinen, der
borer det nordlige tunnelrer med udgangs-
punkt fra Sproge har nu boret mere end
500 meter tunnel, siden den i juni genoptog
borearbejdet efter oversvemmelsesuheldet
i oktober 1991,

Alene i oktober har mandskabet p& ma-
skinen boret ca. 300 meter, hvilket midt pa
méneden bragte maskinen som den farste
over 700 meter.

Fra indgangen af oktober gik esttunnel-
entrepreneren »MT Group« fra tre til fire
skift. Det har gjort det lettere at foretage ved-
ligeholdelsesarbejderne efter behov. og
nar jordforholdene er gode. Strategien har
vist sig at vaere vellykket pa begge Sproge-
maskiner, men altsd mest pa »Fioniax

Begge de to ca. 25 meter dybe skakter
med en diameter pé 2 meter, der skal gore
det muligt at foretage de nedvendige
reparations- og vedligeholdelsesarbejder
pa de to Halsskovmaskiners skaerehoveder,
er nu nedboret, og arbejdet er gaet i gang

Arbejdet har taget ca. 14 dage mere end
MT Group oprindelig havde forudset, men
det forventes, at den ene af maskinerne:
»Dania« genoptager boringen i slutningen
af november. Den anden maskine »Selan-
dia« folger efter snarest,

Borestatus pr. 27. oktober var falgende:

Fra Halsskov: »Dania«................. 573 m
»Selandia«.. ... 587 m
Fra Sproge: »Fionia«.................. 771 m
»Jutlandia«............ 698 m
I i emmseryrrerenrar e e . F— 2.629m

De 2.629 meter svarer til 1.593 ringe.

Osttunnetentrepreneren tror pa, at de fire
boremaskiner »modes« ultimo 1993. Bliver
det tilfeeldet, kan DSB tage tunnelen i brug
til K95 sommer

I midten af okiober kunne entrepreneren
pa Vestbroen, »European Storebaelt Groups,
fejre et skaevt jubilzeum: Da var to trediede-
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Det ny banegardscenter i Odense, som DSBs tegner forestiller sig det, set fra syd. Til venstre skimtes hjernet af den nuvaerende banegard,

og det eeldre hjernehus er Park Kollegiet.

le - 66 procent - af de i alt 314 broelementer
monteret i Vesterenden ved hjeelp af keem-
pekranen »Svanen«

| lobet af oktober har mandskabet pa
»Svanen« monteret yderligere 19 broele-
menter (3 saenkekasser, 4 seet pilleskafter, 3
vejdragere og 5 jernbanedragere), sa det
samlede antal monterede broelementer er
naet op pa 218 Det er 69,5 procent af det
samlede antal.

Banegardscentret i Odense

Et banegérdscentertil ca. 250 mio. kr. bliver
nu en realiteti Odense. Byggeriet ventes sat
i gang i januar 1993, og i efteréret 1994 vil
centret kunne aflese den nuveserende ba-
negéard fra 1914. Den er solgt til et ejen-
domsselskab for 24 mio. kr, men det er
endnu ikke afgjort, hvad bygningen skal
bruges til.

Bag byggeriet star Odense Banegards-
Center A/S (OBC). DSB kaber ét areal og
lejer sig ind i et andet. | alt vil DSB rade over
godt 3.000 kvm til brug for rejsecenter, kon-
torer, modelokaler og en IC-lounge. Des-
uden bliver der kiosk, minibar og café, som
skal drives af DSB restauranter og kiosker.

Af det samlede areal pa ca. 24000 kvm
vil over en tredjedel blive anvendttil Odense
kommunes hovedbibliotek. De avrige are-
aler i centret skal udlejes til butikker, konto-
rer m.m

Centret far fem etager ud mod Kongens
Have, mens der hen over sporene bliver to

etager. Der etableres faste og rullende trap-
per og elevatorer fra de nuvaerende perro-
ner op til en vandrehal pa 2. sal i tilknytning
til DSBs faciliteter.

| byggerietindgar ogsa en kommunal by-
busterminal, nye venteforhold for rutebil-
passagerer, et parkeringshus og cykelpar-
kering.

Ny »DSB-bydel« i Arhus

Nu starter planleegningen af, hvordan et
naesten 10 ha stort areal omkring Arhus Ho-
vedbanegdard kan udnyttes til en helt ny by-
del. Arhus byrdd har godkendt en aftale
med DSB om at omdanne omradet, som i
dag isaser praeges af DSBs veerksteder. Ar-
bejdet med planleegning og udvikling af
arealerne skal forestés af Udviklingsselska-
bet Arhus Inter City A/S i samarbejde med
DSB og Arhus kommune.

Som den farste opgave skal udviklings-
selskabet udarbejde en helhedsplan, der
kan danne grundlag for en vedtagelse i by-
radet af et nyt kommuneplantillaeg for omra-
det. Samtidig skal der holdes en arkitekt-
konkurence. Det er meningen, at udvik-
lingsselskabet skal finansiere udvikling af
planerne.

Centralveerkstedernes grund indgéar som
det sterste enkeltomrdde i byomdannelsen.
Veerkstederne har i dag ca. 450 medarbej-
dere. Omkring 1995 paregner DSB, at de
resterende dele af Ombygningsveerkstedet
kan veere flyttet, Herefter vil kun Kompo-

nentvaerkstedet pa hjernet af Spanien og
Jeegergardsgade veere tilbage i omradet.

Samtidig med planlaegningen af det nye
omrade gar DSB i gang med en etapevis
modernisering af Arhus Hovedbanegard.
Forhallen ombyggesi 1993 med nye vente-
og servicefaciliteter. Senere etableres rullet-
rapper og elevatorer til perroner.

Trafik og administration
Et »nyt« DSB

DSB skal have en ny struktur, og dele af
DSBs aktiviteter organiseres i selskabs-
form. Det fremgar af et opleeg fra DSBs le-
delse. Malet er en effektiv og handlekraftig
organisation, der kan tage konkurrencen
op pé fremtidens transportmarked.
Rederiet, rutebilerne og rejsebureauerne
foreslas udskilt fra statsvirksomheden og
omdannet til aktieselskaber. Hvis der er po-
litisk tilslutning til at danne aktieselskaber, er
det naturligt at sege dem dannet pr. 1. janu-
ar 1994. Hvornar den avrige del af de fore-
slaede aendringer gennemferes, afhaenger
af den proces, som nu skal i gang - dels in-
ternt bl.a, i forhold til personaleorganisatio-
nerne, dels den politiske afklaring.
Statsvirksomhedens hovedopgave bliver
fremover selve jernbanetrafikken, Virksori-
heden deles i tre selvstaendige hovedomra-
der. Passagertrafik, godstrafik og infra-
struktur. Passageromradet deles igen i en-
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Helt i den gamle tobaksfabrikants and var en »storryger« inviteret med, da MF-saet 64 10. oktober blev navngivet »C. W. Obel« i Aalborg:

FFJ 34. Foto: Martin Jakobsen,

heder, der hver for sig far ansvaret for de en-
kelte trafiktilbud: Fjerntrafik, regionaltrafik,
trafikken i hovedstadsomrédet osv.

Godsomradet skal drives som et profit-
center, og det skal naermere analyseres, om
der er grundlag for at danne et egentligt
godsaktieselskab. Firmaet McKinsey og
Co, somtidligere har analyseret DSBs styre-
form, er derfor blevet bedt om at vurdere
det fremtidige godsmarked og muligheder-
ne for at drive kommerciel godstrafik.

For de tre divisioner (rederi, bus og rejse-
bureau) geelder, at de kun delvist er knyttet
til jernbanetrafikken. Samtidig sikres en fort-
sat udvikling - ogsa under andre marked-
svilkar og p& andre markeder endi dag. De
skal have mulighed for at konkurrere palinie
med private selskaber, forbindelsen til stats-
kassen ber derfor afskeermes, dette sker
bedst i aktieselskabsform.

Selskaberne bor konsolideres, for der
kan opnas et rimeligt afkast gennem salg af
aktier eller fusion med passende privat part-
ner. De bor derfor i nogle ar drives i et 100
procent DSB-selskab. Nye aktiviteter vil fra
starten dog kunne drives sammen med pri-
vate.

Skar i DSBs image

Sidste ars problemer og isaer Ask og Urd
blev ikke glemt, da feergerne igen sejiede til
tiden. Det turbulente &r har skeerpet dan-
skernes holdning til koncernen DSB, som
far de hidtil darligste karakterer siden 1985,
Imagemalingen er foretaget i maj 1992 af
analyseinstituttet AIM,

P& en rackke omrader er DSBs image ble-
vet darligere. Flere giver udtryk for en nega-
tiv holdning over for DSB. Kun 33 procent
mener, at DSB ger nok for at tilfredsstille
kunderne - mod 44 procentimaj 1991, Faer-
re mener nu, at DSB er en effektiv drevet
virksomhed, eller at DSB er meget preecis,
Hver anden af de udspurgte onsker privati-
sering af DSB-aktiviteter - flest peger pa re-
deriet.

Et flertal mener fortsat, at DSBs medar-
bejdere er hjeelpsomme og yder god tele-
fonservice. Men flertallet skrumper.

De enkelte togsystemer og faergeoverfarter
maerker i mindre grad danskernes voksen-
de kritik af DSB - bortset fra Kalundborg-Ar-
hus overfarten. Intercity vurderes endog
markant bedre end for et &r siden og kan
male sig med Danairs indenrigsfly pa alle
punkter, undtagen »betjening af erhvervs-
folks,

Nye IC3-navne

Fem byer navngav »deres« IC3-tog i sep-
tember/oktober.

Ry kaldte »sit« tog (seet 61) »Steen Steen-
sen Blicher« efter digterpreesten (1782-
1848), der gjorde Himmelbjerget ved Ry
kendtihele landet med de meder, som blev
holdt dér pa hans foranledning. Toget er de-
koreret med de traesnit af Johannes Larsen,
der illustrerede Steen Steensen Blichers
digtsamling »lreekfuglenex.

Plgod debte togsaet 62 »Matilde Fibiger«
efter Danmarks ferste kvindesagskvinde,
som i 1850 under pseudonym udgav en
bog om en kvinde, der ikke var som dati-
dens. Bogen skabte furore, og Matilde Fibi-
ger var hele sitlivimodvind p& grund af sine
kvindesags-holdninger. Matilde Fibiger bo-
edei@lgodien periode af sitliv. Vara Myhre
star for udsmykningen i toget.

Fredriksberg ved Kgbenhavn opkaldte
togseet 63 efter tegneren og forfatteren Ro-

»En fremmed fugl«
pa S-togs-nettet.
MF 5063 fik 26.
september navnet
»Storm P« pd
Frederiksberg st.
Foto: Joen Jensen.

bert Storm Petersen (1882-1949) og kaldte
det»Storm P«, Hans egne tegninger er selv-
falgelig brugt til togseettets udsmykning.

Aalborg navngav endnu ettogseet (nr. 64)
- 0g valgte denne gang byens industrifyrste
»C. W. Obel«, grundleeggeren af byens en-
gang sa kendte tobaksfabrikker. Jorn Lar-
sen har udsmykket togseettet.

Togseet 65 fik navnet »Peder Syv«, dabt
pa Viby Sjeelland station.

Kollision i Naestved

Ulykken i Neestved den 25. september, hvor
et godstog (G 42070) kerte op i et holdende
passagertog (Re 2400), er den alvorligste
ulykke med farligt gods i DSBs historie. | alt
ventes oprydning, rensning af jord, materi-
elskader mv. at lebe op i omkring 10 mio. kr.
26 personer blev indlagt pd sygehus til
observation for forgiftning, men alle var ud-
skrevet efter 24 timer. Lokomotivigreren i
godstoget fik overfladiske kvaestelser, me-
dens togfereren i passagertoget fik hjerne-
rystelse. Held i uheld var det, at ulykken ske-
te allerede Kl. 4.50, s& der ikke var passage-
rer i tog 2400 der skulle afga kl. 503.
DSBs havarigruppe har afsluttet under-
sogelserne efter uheldet og konstateret, at
&rsagen var, atlokomotivigreren pd godsto-
getfor sent s et signal, der viste stop. Dette
kombineret med en mindre overskridelse af
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ME 1511 og MZ 1454 var to af de keretajer. der tog skade ved Naestved-ulykken. Foto i Arhus 29. oktober 1992: John Hansen

den tilladte hastighed gjorde, at godstoget
ikke kunne na at standse. Lokomotivfereren
har efter uheldet oplyst, at han ikke kan hu-
ske, hvad det AM-signal, der forvarslede
stop, viste. Derimod kan han huske, at han
s& |-signalet, der viste stop, men dette sig-
nal s& han imidlertid meget sent.

Havarigruppen har i evrigt fastsldet, at
der ikke har veeret fel eller mangler hverken
ved godstoget eller ved sikrings- og signal-
anleeggene, ligesom reglerne for transport
af farligt gods var overholdt

Fire godsvogne blev afsporet, og tre veel-
tede, heraf en tankvogn med 54 ton af det
meget brandfarlige og giftige stof acryloni-
tril. 400-600 liter flod ud og foréarsagede en
forurening af jorden omkring tankvognen.
Bruddet opstod, hvor en stige til tankens
topdeeksel var pasvejset selve tanken. Nar
undersegelsen af svejsningen er afsluttet,
vil DSB tage stilling til, om der skal stilles
krav om aendringer i de internationale be-
stemmelser for konstruktion af tankvogne,

Tre lokomotiver (MZ 1447, 1454 og ME
1511) blev beskadiget, heraf de to meget al-
vorligt. Materieltjenestens forelgbige skan
er, at det vil koste fem-syv mio. kr. og vare
otte-ni méaneder, inden de igen er i drift.
Desuden blev en passagervogn (Bn 20-84
841) totalskadet

*

Handtering af farligt gods indgér i uddan-
nelse og efteruddannelse af lokomotivfare-
re, klargeringsmedarbejdere og feergernes
mandskab mv,

Ulykken skete som naevntkl. 450, og alle-
rede kl. 502 havde kommandoposten i
Naestved en liste over, hvad der var i de en-
kelte vogne med farligt gods, og hvor farlige
stofferne var. Listen, som indgér i den sa-
kaldte bremseseddel, var desuden i loko-
motivets fererrum. Meengden af farligt gods
via DanLink er i @vrigt stort set halveret si-
den 1986 Dengang blev der transporteret
godt 9600 vogne med farligt gods arligt. |
dag er tallet ca 4.700 godsvogne. Totalt set
transporterer DSB arligt ca. 70000 god-
svogne med farligt gods i hele landet.

Hojhastighedstog DSB/SJ/DB

De danske, svenske og tyske baner har for

forste gang udarbejdet en feelles strategisk
plan for udvikling af jernbanetrafikken mel-
lem Skandinavien og Kontinentet. En tog-
tunnel under Femerbaelt vil give mulighed
for, at Skandinavien direkte integreres i det
europaeiske hegjhastighedsnet. Banerne
foreslar et hojhastighedsnet mellem Stock-
holm, Oslo og Kebenhavn pa den ene side
og Berlin, Hamburg og Kein pa den anden
side. Rejsetiderne kan reduceres med 60
pct. til f.eks. to timer mellem Kebenhavn og
Hamburg Prognoserne antyder en fem-
dobling af togpassagertrafikken Koben-
havn-Hamburg og mere end en fordobling
af godstrafikken fra Skandinavien til Konti-
nentet frem til &r 2010

Centralt i den feelles strategi er udbyg-
ning af streekningen Kebenhavn-Hamburg
med en gennemgadende dobbeltsporet
streekning beregnet for 250 km/h og 300
km/h pa leengere sigt. Liniefaringen i Dan-
mark foreslds fra Kebenhavn via Kege til
Vordingborg og Redby og videre pa tysk si-
de Storstremsbroen pateenkes udvidet
med et ekstra spor. Investeringsbehovetide
tre lande er mellem 40 og 50 mia. kr. frem til
&r 2010 - heraf de 15 mia. til en jernbanetun-
nel under Femerbeelt

Mere gods pa sidebane

Odense-Svendborg banen har vist sig at
veere et af de bedste eksempler pa, at ogsa
sidebaner kan noteres for en gunstig udvik-
ling i godstrafikken. Mens der i 1990 blev
befordret 2. 325 vogne til og fra Svendborg,
kom talleti 1991 op pé 3.874, ogi 1992 ven-
tes det at blive pa over 4000. Langt den
sterste kunde er Nordisk Keltoggs A/S i
Svendborg, og for at yde firmaet den bedst
mulige betjening har klargeringsenheden
udvidet rangerberedskabet, bl a. i weeken-
der.

Den stigende trafik er baggrunden for, at
der nu anvendes MZ-lokomotiver i stedet for
litra MY i godstogene mellem Odense og
Svendborg. Togene medtager ogsa vogne
til godsbanen Ringe-Korinth, hvor man fort-
sat har vogne til bade Hajerup og Korinth,
Ogsé stationerne Ringe og Kvaerndrup kan
fremvise et paent antal vogne. | Svendborg
betjenes overfarten med jernbanefaerge til
FfEroskebing. Her var deri1991 i alt 176 vog-

ne. (Foruden overfartens lokalvogne, bem
red.)

Rekord for Jernbanemuseet

1355 besogende pa en enkelt dag. Det tal
naede Jernbanemuseet i Odense i skoler-
nes efterarsferie i oktober, en rekord siden
museets abning i 1975.

Begivenheden blev beherigt omtalti TV2,
og museumschef Poul Thestrup har saerlig
grundtit at veere glad, fordi det samlede an-
tal besagende i &r bliver hejere end i 1988,
da museet toppede med 50.700. Dengang
var forklaringen, at museet netop havde
gennemgaet en sterre udvidelse Ikke
desto mindre ventes tallet i &r at n& op pa
55.000.

Faergenyt__ __A :_ﬂ__

»Mytologifeergernex«
M/F Ask og M/F Urd fortseetter med at sejle
p& Kalundborg-Arhus overfarten.

Efter et samrad i Folketingets Trafikudvalg
torsdag den 22. oktober sagde trafikmini-
ster Kaj Ikast, at partierne bag Storebaelts-
forliget ikke har givet ham tilslutning til for-
slaget om omlasgning pé overfarten, og det
aktualiserer derfor de bestraebelser, der er i
gang for at gennemfere rationaliseringer pa
Kalundborg-Arhus-overfarten, og der bliver
brug for en fortsat markant markedsfaring
af overfarten.

Flere personbiler og lastbiler, men feerre
togpassagerer. Den udvikling har gennem
lzengere tid preeget overfarten. Som en kon-
sekvens af denne udvikling er antallet af
landgangspassagerer pr. tur nu sat til maks
100 mod fer 200. Denne aendring betyder
at der i fremtiden er plads til 500 bilpassa-
gerer. Dermed bliver der bedre mulighed
for at fylde op med personbiler pa de to bil-
daek uden risiko for at stade mod det »loft«
pé 600 passagerer, som faergerne ma med-
tage

*

Sejladsen med M/F Djursland mellem Hun-
dested og Ebeltoft - med start den 1. novem-
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30-drige »Sproge« plajer sig trofast over Storebaelt 24. oktober, Foto: John Hansen.

ber - og oprindeligt Odden-Arhus i et sam-
arbejde med DSB, der s& kunne slippe af
med »mytologifeergerne« - er opgivet - i det
mindste frem til 1. maj 1994. De to faerge-
havne subsidierer ud af havnekassen for at
holde liv i ruten, der ejes af K/S Difko LXIi
Grend, der stod til at miste det meste, henter
f.eks. fire mio. kr. (mistede havneafgifter) op
af havnekassen - og leegger yderligere et
par mio. skattekroner oveni, Hundested no-
get mindre.

»8. faerge« stillet i bero

DSBs rederidivision og FBV - Fahrbetriebe
Vogelfluglinie, Hamburg - har besluttet at
stille indsaettelsen af en 8, feerge til Fugle-
flugtslinien i bero indtil videre. Begrundel-
sen er, at FS »Rugen«, som skulle chartres
fra Deutsche Reichsbahn og indseettes i
ombygget stand pa Fugleflugtslinien i fora-
ret 1993, ikke kan leveres af DR som aftalt,
men farst et r senere.

DSBs rederidivision har valgt ikke at
kraeve aftalen opfyldt, idet trafikken pa Fug-
leflugtslinien er stagnerende.

Rederidivisionen og FBV vil herefter se ti-
den an og udseette beslutningen om even-
tuelt senere at indsaette »RUgen« eller en
anden feerge.

Flyvebad Kebenhavn-Arhus

Dampskibsselskabet Dresund A/S (DSY),
der ejes af DSB, og Difko Shipinvest A/S ab-
nede den 30. november en ny direkte flyve-
badsrute mellem Arhus og Kebenhavn.
Sejltiden er ca. 2 1/2 time

DS@ driver i forvejen flyvebadene mel-
lem Kebenhavn og Malmé samt sveeveba-
dene (for SAS) fra Kastrup til Malmé og har
séledes stor ekspertise inden for hurtigba-
de. DSBs rederidivision har medvirket i
planleegningsfasen,

»Flyvefisken«, chartrettil ruten, er et nyud-
viklet fartgj af typen FoilCat fra det norske
vaerft »Westamarin« i Mandal

Den har plads til 140 passagerer og har

en sevicefart pa 45 knob. Fartajet chartres i
en praveperiode pa forelabig et ar.

Problemer pa Ostersgen

DSB har visse problemer med sine omgi-
velser pa Osterspoverfarterne. Konkurren-
cerddet har givet GT-Link (nu Europa-Lini-
en) medhold i klagen over DSBs rolle som
havneejer i Gedser. Radet medgiver det pri-
vate rederi, at det ikke er muligt at kontrolle-
re, om statsvirksomheden giver det fair be-
handling i takstspergsmal, da DSB ikke !a-
ver selvsteendigt regnskab for Gedser
havns drift. GT-Link - eller Europa-linien,
som nu er selvskabets navn - er en del af
Sea-Link gruppen i Stockholm (der i ovrigt
ogsa ejer Nordd-Link, der trafikerer Malmé-
Travemunde med to jernbanefeerger) - har i
flere ar klaget over de heje havneafgifter,
der efter det private rederis mening er kun-
stigt hoje for at kvaele konkurrencen. Pro-
blemet erikke blevet mindre efter flytningen
fra Travemunde til Rostock, hvor Europa-li-
nien nu sejler paral lelt med DSB/DR-feer-
gerne,

For at feje spot til skade har et andet
svensk rederi, Stena Line, fet EF-kommis-
sionens velsignelse til at bryde DSBs (og
DBs) monopol p& Radby-Puttgarden over-
farten, idet den hidtidige udelukkelse fra ru-
ten er et brud pa EFs regler om fri konkur-
rence.

Stena Line forsegte allerede i 1986 at f&
tilladelse til at opfore de n@dvendige havne-
anlaeg, men blev bremset heri af danske
myndigheder, bl.a. Trafikministeriet.

Redby-Puttgarden overfarten er en af
DSBs tre givtige overfarter, som man ikke
opgiver uden svaerdslag, og den danske
stat (Trafikministeren) har stadig en anke-
mulighed, der kan sinke en ny afgerelse i op
til et ar.

*

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

Med »Roligantoget:«

Den 14, oktober barslede DSB en lille-
soster til Dynamitekspressen, nemlig
Roligantoget. Ca. 450 forventningsful-
de roligans blev samlet op mellem Aal-
borg og Nyborg af Roligantoget for at
drage til Parken og se landsholdet lave
Irish Stew af det irske landshold. Intet
ord om resuitatet her.

| Aalborg stod Aalborg Jernbaneor-
kester og bleeste Roligantoget afsted
kl. 907. Tog 8536 Roligantoget var for-
inden blevet forsynet med vade varer,
s& der var rigeligt til at smore stemme-
bandet med. Toget bestod af B+B+
Bf+Ckm +Bf+Bcm+B+B+B. | Frede-
ricia medte Roligantoget VM-ekspres-
sen, ogsa en nyskabelse hos DSB. VM-
ekspressen blev ikke overfert pa Store-
beelt og bestod af 5 MR-saet. Der var liv
og glade dage overalt pé feergen: selv
i restauranten gik det lystigt til.

Pa Sjzelland blev en MY-er spzendt
for toget for at kere Roligantoget til
Osterport station, Herligt at here en s&-
dant synge igen, P& Qsterport station
blev toget modtaget af et jernbaneor-
kester kl. 16.07 med ... og det var Dan-
mark....

Treette og noget slukarede vendte de
ca. 450 roliganstilbage efter kampenttil
Roligantoget, der stod klar kl. 22.25,
men med afgang kl. 23.10 fra Jster-
port.

Her blev det opdaget, at medens ro-
ligans variParken var andre lyssky per-
soner pa plyndringstogti Roligantoget.
Der var givet besked over togets hojtta-
ler, at alt af veerdi burde fjernes, men
hvilken veerdi har madpakker og en
kuglepen? @I, der |4 i tasker og regnte;j
blev ogsé fiernet. Det sidste humer hos
en del roligans gik her tabt. Togfere-
ren matte s st& og tage imod klager og
skrive en indberetning,

Det er meningen at Roligantoget
skal kare fem gange til neeste ar, men
det ma absolut vaere en betingelse at
Roligantoget kan sta urert, efter at dens
roligans er stéet af for at g& i Parken.
Haber at dette lille problem bliver afkla-
ret inden d. 31. marts 1993, nar Roli-
gantoget karer igen!

Bortset fra et lysudfald i Bcm’eren og
en &ben dér under kersel kom toget
planmeessigt til Aalborg ki. 7.00. Un-
dertegnede mistede en rulle film i Roli-
gantoget og nogle optegnede mistede
enrulle filmiRoligantoget og nogle op-
tegnelser sdsom litra nr. pa de loko'er
der var spaendtfor vognene m.v. Derfor
ogsé en artikel uden billed, skriver

Andreas Schmock,
Frederikshavn
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Privatbanerne MT

Politisk flertal vil sikre
privatbanernes fremtid

I begyndelsen af oktober méned afholdtes
der et mede om privatbanernes fremtid
med deiltagelse af trafikminister Kaj Ikast,
trafikudvalget samt repraesentanter fra pri-
vatbanernes bestyrelser og privatbanernes
faellesrepragsentation. PA maedet blev pri-
vatbanernes synspunkter, der generelt gik
pé nedvendigheden af at fa ro, fremlagt.
Privatbanerne ville - omend nedtvungent -
ga ind pa, at man skulle fortseette med at
spare ca. 2,5% om aret pa driften i de naeste
fire &r, men samtidig skulle der &bnes mulig-
hed for investeringsmidler til nyt materiel.
Endelig enskede privatbanerne at overga til
4-arige budgetrammer i stil med den aftale
DSB har opnéet. @nskerne blev godt mod-
taget af politikerne,

Siden dette made har Centrum-Demo-
kraterne med Arne Melchior i spidsen slut-
tet sig til Socialdemokratiet og SF i ensket
om ikke at fortsaette med de store nedskae-
ringer i de samlede offentlige tilskud til pri-
vatbanerne.

Dermed tegner der sig et flertal i folketin-
get for, at privatbanerne skal fredes, og hvis
banerne slipper for at skulle spare 2,5% péa
driften vil det betyde, at omkring 55 stillinger
ved banerne kan bevares. Endvidere slutter
de tre partier op om de 4-arige budgetram-
mer for privatbanerne

Investeringsmidler til nye tog?
De tre partier gar ogsa ind for, at privatba-
nerne i de kommende &r skal have 30 mio.
kr. ekstra til investeringer i nye tog. Af hen-
syn til beskaeftigelsen ansker politikerne na-
turligvis, at nye tog til privatbanerne skal
bygges péa togfabrikken ABB Scandia i
Randers, og maske bliver det sa alligevel til
noget med et IC2-tog.

Privatbanerne onsker fortsat 12-15 nye
dieseldrevne motortog til udskiftning af sel-
dre materiel samt foregelse pa HHJ, GDS-
HFHJ, OHJ-HTJ samt LJ.

Privatbanerne
pa finansloven 1993

Dnskerne om at »frede« privatbanerne for
yderligere besparelser vil sandsynligvis fa
betydning for starrelsen af investeringsmid-
ler til de 13 baner i 1993, og dermed vil talle-
ne fra finanslovforslaget, der blev omtalt |
Jernbanen nr. 5/92, side 155, formentlig
blive aendrede. Nar disse linier leeses, er fi-
nansloven for 1993 sikkert vedtaget, og de
deraf felgende sendrede muligheder for
privatbanernes fremtid skabt.

Hvorledes en evt. ekstra investeringsbe-
villing vil fa indflydelse pa den ellers skitse-
rede levetidsforlzengelse af de eeldre Y-tog
m.m. kan sa blive stof til det kommende ars
numre af Jernbanen.

Strandby pa SB er
atter taget i brug
som krydsningssla-
tion. P3 dette foto,
taget af OCMP

17. oktober, er spo-
ret dog tydeligvis
endnu ikke i brug.
Ymb5og Ys 1

er i fokus.

&

Lollandsbanen

Lollandsbanens godsbane mellem Maribo
og Bandholm, bedre kendt som Museums-
banen, fari efteraret 1992 udskiftet en sterre
del af streekningsssporet, Materialerne til
den »nye spor«er skaffet fra den totale spor-
fornyelse, som Lollandsbanen har foretaget
mellem Nykebing Vest og Nakskov. Brugte,
men anvendelige sveller og 45 kg-skinner,
hvor de nedslidte ender er skaret fra, bety-
der en vaesentlig levetidsforleengelse af
Danmarks eeldste normalsporede privatba-
ne, der om to ar kan fejre 125 &rs jubilaeum,
Sporfornyelsen foretages af langtidsledige
fra Maribo kommune under ledelse af folk
fra Lollandsbanens baneafdeling.

| slutningen af oktober maned har Lol-
landsbanen pabegyndt en omfattende om-
bygning og renovering af Maribo station.
Der indrettes nyt billetkontor og ventesal
med kundebetjening fra en skranke. Fjern-
styringscentralen flyttes fra 1. sal il stueeta-
gen og placeres omtrent, hvor det nuvae-
rende stationskontor ligger. Hvor der indtil
begyndelsen af oktober var en mindre re-
stauration indrettes kontorer. Ombygningen
forventes afsluttet omkring 1. marts 1993,

P& Nakskov station er banen ved atinstal-
lere et helt nyt sikringsanlaeg. | efteraret er
der lagt kabler, og i november maned saet-
tes de nye signaler op. Sikringsanleegget er
af type E80 fra ABB Signal, men udbygget
sé der bliver mulighed for ind- og udkersel
fra ialt fire togvejsspor pa stationen. Des-
uden vil der i sikringsanlaegget ogsa indga
de to spor ved varehuset. De forsynes med
elektrisk drevne sporskifter og sikres med
dveersignaler. De to spor skal kunne bruges
som opstillingsspor for klargjorte Y-tog-
stammer, séledes at det er muligt at fa fat i
en ekstra togstamme uden ekstra ranger-
personale. Nar arbejdet afsluttes omkring 1.
marts 1993, overtager fjernstyringscentra-
len i Maribo styringen af Nakskov station.

*

Sendag den 11. oktober skiftede STS til et
nyt billetsystem. Ogsé andre trafikselskaber
har planer om at udskifte deres billetsyste-
mer til mere moderne og elektronisk base-
rede systemer. Der vil i et senere nummer af

Jernbanen blive redegjort for systemerne.
*

Lollandsbanen har ultimo oktober faet leve-
ret fire nye Renaultbusser, hver med 19 sid-
depladser og 5 stapladser, til bybusruterne
i Nykebing Fl. De nye busser er mindre end
de busser, der hidtil er anvendti Nykebing,
og vedindretningen af busserne er der lagt
vaegt pd komfort - ikke mindst lettere ind- og
udstigning, idet gulvet er lavt og uden hoje
trin. De fire nye servicebusser har plads til
karestole og barnevogne, og der er mange
holdestaenger.

Bybusserne i Nykebing Fl. fik fra den 11.
oktober nye kareplaner, og tre af de nye
busser indsaettes pa en ny linie 1, mens den
fierde nye bybus skal kere pd en serviceli-
nie, hvis rute bl.a. kerer til l,egehus, rAdhus,
bibliotek, plejehjem og sygehus.

Lollandsbanen anskaffede i slutningen af
1991 en milje- og handicapvenlig bus til by-
busruterne i Nykebing. Denne bus fortsaet-
ter med at kere i yderomraderne, og som
noget nye karer den ogsa til Tingsted.

Skagensbanen

| lobet af fordret og sommeren 1992 er om-
bygningen af Strandby station til ny fjernsty-
ret krydsningsstation fuldendt, og i forbin-
delse hermed har banen taget et nyt data-
matstyret sikrings- og fiernstyringsanlaeg i
brug. Medio oktober 1992 var Strandby og
Jerup blevet koblet til det nye anleeg, og
man var i faerd med at opseette nye ind- og
udkerselssignaler i Aalbaek, der vil blive
»flyttet« fra det gamle sikringsanlaeg til det
nye inden nytar.

| 1993 skal der etableres ny krydsnings-
station i Hulsig med anlaeg af et nyt spor 2,
og endelig skal der installeres nyt sikrings-
anlaeg pé stationen i Skagen.

*

Sidste ar fik Skagensbanen igen en del
godstransport i form af transport af fiskein-
dustriprodukter fra Skagen til udlandet.
Godset laesses | containere ved Fiskernes
Fiskeindustri, og containerne laesses pa
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godsvogne pa banens havnespor, der for
nogle &r siden blev omlagt og afkortet, sile-
des at der kun er plads til f& vogne ad gan-
gen, ligesom der ikke er god leesseplads
ved sporene pa Havnepladsen

For at fa bedre plads til at f& containerne
af og pa godsvognene og for at komme taet-
tere pa industrierne i Skagens esthavn har
banen nu efter mange forhandlinger faet til-
ladelse til at udbygge havnesporet ad Aukti-
onsvej forbi Fabriksvej og ud mod QDstkajen.
Det forste stykke ligger sporet under asfal-
ten, men videre skal der lsegges nye rille
spor i vejen. Det kunne lyde ret enkelt, men

SB blev forst med
Mx'er i Jylland.

Her er Mx 1041 kort
i remise 14. oktober
ved siden af M 5.
Foto: OCMR

det er det ikke! Hvor sporet skal ligge, er der
nemlig i forvejen et omfattende net af led-
ninger ogrertil bl.a. el, gas og vand, og dis-
se skal farst flyttes inden sporet kanlaegges
Selve anleegsarbejdet, der koster omkring
1 mio. kr., pabegyndes i november 1992.
Med det nye spor, deri den estligste ende
vil & et ekstra stikspor, bliver der agede mu-
ligheder for Skagensbanens godstranspor-
ter, der i 1992 vil n& over 25000 tons - en
samlet godsmaengde, som banen ikke har
haft siden 1964/65.
Et helt tog bestdende af fem vogne laesset
med 40-fods containere, der hver indeholdt

23tons frosset fisk, samt en vogn med selve
koleanlaegget ankom til Skagen den 13. ok-
tober 1992. Kunden, der skulle modtage fi-
sken var Skagens Ny Isvaerk, og med hjaelp
fa Fiskernes Fiskeindustri blev de store con-
tainere kert fra havnesporet til isveerket med
fiskeindustriens mobile containerkran End-
nu en ny godskunde til Skagensbanen, og
der vil sikkert komme endnu flere, nar udvi-
delsen af havnesporet er tilendebragt

*

Den store stigning i godstransporterne pa
Skagensbanen har betydet, at baneni efter-
aret ofte har mattet kere flere godstog om
dagen, og enkelte gange har man mattet
fremfore togene med diesellokomotiverne
SB M 5 0g M 8iforspand.

For ogsa fremover at kunne kiare de store
godstog har banen indgaet en aftale med
DSB om lan af et Mx-lokomotiv, som man s&
senere evt. kan kebe. DSB Mx 1041 ankom
til Skagen mandag den 12. oktober og efter
indevelse af lokomotivpersonalet vil loko-
motivet uden tvivl vaere en god aflastning af
de to Frichs-lokomotiver. For blot et par ar si-
den havde ingen jernbaneentusiast vel tro-
et, at Skagensbanen skulle blive den forste
jyske privatbane med Mx-lokomotiver.

Privatbanerne redigeres af
Ole-Chr M. Plum

De seks Af-vogne, NSB i fjor kebte af
DSB, er nu sat i drift efter reparation for
rustskader m.v.,, ombygning af bogie-
tappe og derpéa falgende udveksling af
bogier til Minden-Deutz bogier, samt
ombygning af elvarmesystem til norsk
standard. De har i sommer veeret ind-
sat som chartervognelekstravogne pa
Bergensbanen, hvor de med deres
store vinduer skiller sig tydeligt ud fra
meengden: »Akvarier« pa haejfjeldet!
»Pa norsk« hedder vognene B6 - popu-
lzert »Danskevognene«. Roar G Nils-
son, Kolbotn, Norge, har »fanget«
B6’erne - der er malet NSB-rede med
sorte dere - dels pa Voss station 16. juli
i tog 615, der afventer krydsning med
eksprestog 62 mod Oslo (pa vej ind i
spor 1), dels pa Bergensbanens haojf-
jeldsstreekning ved Finse, der i 1993
nedleegges og erstattes af tunnel. Da-
toen er 13 september og hojden er ca.
1250 meter over havets overflade.

AR

‘Udland

»Danskevognene«
- akvarier pa
hgijfjeldet...

De seks tidligere Af-vogne er nu sat
i trafik - pa Bergensbanen.
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Veteranbanerne

Limfjordsbanen it Sl

Sommersasonen 1992

Sommeren 1992 blev en af de mest travie i
Limfjordsbanens historie. Ud over de an-
noncerede plantog har der veeret en hel del
karsler ved siden af:

- Saertog for Aalborg Kommune i forbindel-
se med indvielse af et nyt naturomrade i
forbindelse med Aalborgs sydskov

- Seertog for »Krummex« i forbindelse med
optagelser til hans nye video

- Seertog for et brudepar, bosiddende ved
banen naer det tidligere trinbraet »Lunder-
gardex.

- Seertog til Skerping for forskere pa AUC
(Aalborg Universitets Center).

- Seertog i forbindelse med den 2. IC3 dab
i Aalborg

For ikke at forgribe formandens beretning,
skal der kun her rabes, at der i seesonens
plantog har veeret en passagerfremgang
paca. 35%iforhold til sidste &r. Sidste &r var
ogsé et godt &r.

Pa grund af sommerens dampforbud har
SB M 6 trukket syv af plantogene samt en
del af saertogene

AHJ DC 72

Det gar heldigvis ikke altid, som man tror.
En af folgerne af karslerne mellem Hjorring
og Hirtshals er en kontakt til Teknisk Skole i
Hjerring.

Skolen havde behov for en arbejdsopga-
ve til unge under uddannelse péa skolen. Vi
kunne tilbyde at stille en vognkasse til radig-
hed. Vognkassen er fra AHJ DC 72. | Igbet
af sommeren er AHJ DC 72's undervogn
blevet klargjort, sa alt stélarbejdet nu er
overstdet. Vognkassen stdende pd den
»Nye« undervogn blev kert til Hjerring 3. ok-
tober. Vi kan forvente, at se resultatet i labet
af sommeren 1993,

Med vognen sendte vi en kort beskrivel-
se, s& de unge, der skal arbejde pé vognen,
kan fa en ide om, hvad det drejer sig om,

Her lidt fra indledningen

Museumsmateriel
Vognen AHJ DC 72 tilherer i dag veteranba-
nen »Limfjordsbanen« i Aalborg

Lidt historie om vognen:

AHJ (Aalborg-Hadsund Jernbane) DC 72
blev bygget i 1916 til den private og nu ned-
lagte jernbane. Vognen fik da nummer (litra)
D 145, nuveerende nummer fik vognen i
1952

Vognen er en kombineret post (derfor D i
litraet) og 3. klasse personvogn (derfor Cilit-
raet), 72 er et fortlebende nummer.

Vognen blev som den eneste bygget
med teaktraesbeklaedning. De svrige blev
beklaedt med fyrretree. Der blev bygget 3

LFB som bryllups-
udstyr! Lunder-
gdrde. Foto:
Martin Jakobsen.

ens vogne. Vognen var lakeret bade ud- og
indvendigt og forsynet med treesaeder.

I 1952 blev vognen »moderniseret«, Mo-
derniseringen betod i at udskifte de ube-
kvemme treeszeder til nye plastbetrukne
saeder, og det hele blev s malet i de saed-
vanlige »Aalborgfarvers,

Vognen i dag

Vognen er den eneste eksisterende post-
vogn fra det dengang sé store privatbane-
foretagende Aalborg Privatbaner (APB),
som AHJ var en del af. Vognen blev ved
APB's lukning i 1969 solgt til en privatper-
son. | 1975 blev vognen overtaget af MHWVJ,
somogsé er en del af DJK. Vognen blev ved
MHVJ anvendt som kiosk- og stationsbyg-
ning i Handest, ved Hobro, indtil Limfjords-
banen i 1991 kunne »hjemfere« vognen til
Aalborg

Vognen var teenkt som et supplement til
Limfjordsbanens bestand af smé person-
vogne, 5 stk., fra forskellige danske privat-
baner, men inden ibrugtagningen af vog-
nen forestar der et sterre restaureringsar-
bejde.

Lidt om vognens fremtid:

Vognen skal efter endt restaurering fremst&
som vognen var »dengangx, d.v.s. som en
lakeret vogn udvendigt og indvendigt, dog
med de »nye« plastsseder og malet postaf-
deling. Postafdelingen nyindrettes som tog-
kiosk med de dertil harende faciliteter, sa-
som bord og skabe m.v.

Limfjordsbanen vil med idriftsaettelsen af
en nyrestaureret AHJ DC 72 & opfyldt flere
onsker. Blandt andet kan vi nu fa styr pé vo-
re kioskaktiviteter, salg af kaffe, jernbane-
boger, postkort og lignende. Ligeledes har
detlzenge veeret et stort anske for Limfjords-
banen, at kunne disponere over en »Aal-
borgvogn«, samt at kunne tilbyde flere sid-
depladser i vore veterantog.

Vognhallen

Arbejdet med vognhallen skrider fortsat
fremad. Vi er nu begyndt at beklaade hallen
med stalplader og vi er begyndt at bearbej-
de portene. Vi haber at kunne lukke hallen,
inden vinteren er over os.

Udstillingen

Viharidagene 10. og 11. oktober 1992 del-
tagere i en udstilling i Stadionhallen i Aal-
borg. Udstillingen, som var et led i jubilae-
umsaktiviteterne i forbindelse med byjubi-
leeet i Aalborg, skulle vise byens borgere,
hvad de, som ikke orker at dyrke sport, kun-
ne bruge fritiden til.

Vi deltog sammen med to modelbane-
klubber, HO-Aalborg (1:87) og Aalborg Mo-
deljernbane (1:45) under mottoet »Jubilae-
um pé& skinner«. Under udstillingen fik vi
knyttet mange og gode kontakter, som vi vil
»dyrke« i fremtiden. O

Boganmelidelser | =i

Ud at kere med damptog
af Hans Gerner Christiansen
Eget forlag

»Ud at kere med damptog« er mentet pa
det yngre publikum, som ikke har haft de
store muligheder for at hitte ud af,. hvordan
det imponerende apparat - et damploko-
motiv - egentlig fungerer.

| et dagligdags og let flydende sprog for-
klares om lokomotivets virkemade, og bo-
gen er med et omfang pé 40 sider og en pris
pa 45 kroner overkommelig at anskaffe for
det publikum, den er ment for.

| teksten kan garvede jernbaneentusia-
ster nok neeppe hente mange oplysninger,
man ikke fer kendte, men de mindre prak-
tisk mindede kan f& en chance for at finde
ud af, hvordan det egentlig haenger sam-
men.

Hvad »de garvedex«til gengeeld kan glae-
de sig over, er de 2 farve- og 26 sort-hvide il-
lustrationer, der tydeligvis ikke blot er taenkt
som instruktive detalje-fotos, men ogsa som
»appetitvaekkere« for jernbane-hobby'en
som sadan.

Milje-beskrivelse og stemning i disse fo-
tos er simpelthen fremragende, og bade fo-
tografernes evner, billed-redaktion og tryk-
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teknik har levet op til dette. Bare som billed-
bog kan den ikke anbefales varmt nok. Her
kan betydeligt dyrere billedbager som f.eks.
»Strejftog«-serien hente nyttig inspiration,
hvad angar billedkvalitet, trykteknik og
skaphed...

Dabogenformentlig hurtigt er udsolgt, er
der god lejlighed til - i neeste oplag - at rette
en forstaelses-maessig fejl, der er s& grov, at
salig Otto Busse ville rotere i sin grav som
drivhjulene p& en P-maskine, hvis han harte
det: P4 side 8 i bogen og i evrigt atter pé s.
14, kan man leese: »Den damp, vi har taget
fra kedlen, er 100 grader, for ved den tem-
peratur koger vandet«....

FORKERT! Den korrekte forklaring kan
leeses f.eks. i DSBs udmeerkede laerebog,
Damplokomotivet og dets Betjening, der pa
andre felter har dannet grundlag for »Ud at
kore med damptog«. Sammenhaengen
mellem damptryk og temperatur i maettet

damp - dvs. i et lokomotiv uden overheder,
f.eks. en F-maskine - er fast. Jo hojere tryk,
des hojere temperatur: Feks. 120 grader
ved én atmosfaeres overtryk og 191 grader
ved 12 atmosfeerer, hvilket er det mest nor-
male tryk for danske vaddamp-lokomotiver.
Sammenheaengen kaldes ogsd »Mariottes
lov«. Teorien kan feks. i DSB-veerkets
1925-udgave findes i bd. 1, p. 30-39, under
de basale fysiske love for damplokomotivet.
Nar denne tilsyneladende lille fejl be-
handles s8 omfattende, er det fordi det
handler om selve princippet, der far et
damplokomotiv til at kere i stedet for at hol-
de hjeelpelost stille, som det ville gere, hvis

dampen virklig kun var 100 grader varm.
Men -fejlen er nem at rette, og bogens mi-
ljobeskrivelse taber ikke ved den. Keb den

- hvis du nar det inden den bliver udsolgt!
Anders Riis

Laeserne skriver

»If You Can’t Beat Them
- Join Them...«

Det kendte ordsprog skal ikke opfattes som
noget forseg pa at sld pa taeven i Dansk
Jernbaneklub - det deekker over en skaeg
oplevelse, jeg havde for nylig i forbindelse
med den dejlige tur »rundt om husene« fra
Norrebro Station med D-maskinen.

Jeg har veeret jernbaneentusiast i mange
ar - men isaer aktiv for godt 20 &r siden, hvor
jeg rejste landet rundt pa samtlige straeknin-
ger og fotograferede - isaer privatbanerne
(JSJS og VLT, hvor jeg bltev godt modtaget.
Det har givet mange store oplevelser - men
siden har mit arbejde ikke levnet fritid nok til
at dyrke interessen for alvor.

Min veninde har jeg kendtiflere &r - men
hvad skulle man sige til hende?

Hvis jeg havde bildt hende ind, at jeg spi-
ste wienerbred med teserne, at jeg samlede
pa frimaerker fra Ydre Mongoliet - og at jeg
legede med dukker oppe pa loftet, ville hun
forsta mig.

Men at jeg interesserede mig for jernba-
ner - og at det var en del af min tilveerelse -
sa& matte jeg bestemt veere lidt til en side - ak
ak....

Indtil for nylig, da jeg endelig fik lokket
hende med pa den omtalte udflugt med et
»rigtigt« damplokomotiv!

Hendes forste tur med veterantog.

Hvem mon det pludselig var, der under
hele turen absolut skulle std uden pa forper-
ronen og have kulrgg i make-up'en?

Hvem mon det pludselig var, der ikke
kunne se sig maet pa D-maskinen - og hvem
mon det var, der (uden tilladelse) steg pa pa
lokomotivet og stillede spargsmal til besaet-
ningen om alt mellem himmel og jord?

Tjah - geet 3 gange...

Nu forstod hun for alvor min mangeéarige
begejstring. Efter den oplevelse syntes jeg
godt, at jeg kunne tillade mig at melde mig

ind i DJK for &bent og serligt at st ved min
interesse. Og nu leeser hun i avrigt ogsa bla-
det og stiller mange spergsmal.

Vihar megettilgode - hun har f.eks. aldrig
provet at kare med en Triangelvogn eller en
red skinnebus. Hun ved ogsé for lidt om de
trafikpolitiske omstaendigheder, om hvorfor
lige netop den bane blev anlagt netop der -
og nedlagt igen.

I ovrigt gleeder det mig meget, at DJK og-
s8 beskaeftiger sig s& levende med moder-
ne trafikpolitik - og ikke forfalder til et image
som en flok sentimentale museumsinspek-
torer.

Som forening kan DJK - med den naturli-
ge jernbanehistoriske indsigt - uden tvivl
vaere med til at forebygge de veerste trafik-
politiske fadeeser bade nu og fremover. Ikke
mindst med et historisk kendskab til de kost-
bare fejltagelser, der tidligere er begaet, og
som i dag tvinger politikerne til at bygge el-
ler udvide vejanleeg i stedet for at teenke sig
om. Selv om et gammelt Danmarkskort mé-
ske med al onskelig tydelighed beviser, at
der faktisk en gang 1a en jernbane netop fra
punkt A til punkt B

Jeg gleeder mig meget til gennem DJK at
»genopdage« min gamle interesse - ikke
mindst fordi veninden nu ogsé er begyndt
at f& sjnene op for den og dele den med
mig. Vi gleeder os til at komme ud og kare

igen!
'gen Mange venlige hilsner

Jan Gustavsen

Moader i andre foreninger

Sporvejshistorisk Selskab
Onsdag den 3. feb. 1992, kl. 19.30:

Trafikpolitisk ordferer for Socialdemo-
kratiet, Helge Mortensen, MF, taler om
planerne for udvikling af den kollektive
trafik. Medet finder sted pé Frederiks-
berg Kommunes bibliotek, foredrags-
salen, Solbjergvej 23, som er taet ved
Frederiksberg station

Foreningsnyt

Kommende moder i Kebenhavn

Medlemsmeoder pa Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kebenhavn &

Onsdag den 13. januar 1993 kl. 19.30:
»En enkelt Kebenhavn - Beijing, tak« Ver-
dens lzengste togrejse oplevet af John Ras-
mussen, MHWJ, og Bent Jacobsen. der vi-
ser billeder og forteeller rejseoplevelser fra
Rail Tour's store tur til Rusland og Kina i sep-
tember.

Onsdag den 10. februar 1993 kl. 19.30:
»Hvad sker der pa& Kabenhavns Godsba-
negard?«

Transportchef Bent Planvig, Godsregion
Kebenhavn, forteeller om arbejdet pa lan-
dets starste godsstation.

Megdedatoen, 10. februar, kan blive eendret
Besked kan senest 1. februar hores pa
DJKs telefonavis.

Vogn-Ex: Kalvebod Brygge 40,

1560 Kebenhavn V:

Der holdes &bent hver sidste tirsdag i mane-

den fra kl. 19 til kl. 22. Alle er velkomne
BJ

Mader i Midtjysk Afdeling

Fredag den 19. februar 1993 kl. 19.30

i modelokalet i »Pille 3« p& Arhus H station.
Fredag den 19. marts 1993 kl. 19.30

i medelokalet pd Randers station.

Fredag den 23. april 1993 kl. 19.30

i medelokalet i »Pille 3« p& Arhus H station

P& gensyn! Bestyrelsen,

Nyt fra foreningen

| sidste nummer af bladet var girokortet til
naeste &r indlagt. Desvaerre er nogen styk-
ker faldet ud under uddelingen. Kontakt se-
kretariatet hvis dit mangler. S& far du straks
et nyt.

Der skal lyde en varm tak tit de medlem-
mer, der allerede har betalt. Der skal ogsé
lyde entaktil de, derhar givet bidrag. Derer
sendt kvitteringer. Hvis du giver bidrag til
foreningen og ikke far en kvittering inden
selvangivelsestid neeste ar, s& vaer venlig at
kontakte sekretariatet s8 den sag kan brin-
ges ud af verden.

Siden denne rubrik startede i nr. 3 har der
béde veeret bestyrelsesmade og mede i for-
retningsudvalget. De vaesentligste ting har
vaeret at godkende budgetterne for neeste
ar. Vi er nu igang med regnskabet for det
forgangne ar. Det ser ud til, atforeningen far
et paent men ikke prangende resultat.

Som du kan se andetsteds i bladet er der
indkaldt til generalforsamling i 1993. Husk,
at der kun er adgang for medlemmer, der
har betalt kontingent for 1993.

FJ
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DANSK
JERNBANE-KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretanatet,
Flemming Jakielski, Kalvebod Brygge 40,
1560 Kebenhavn V. TIf. 33 93 20 02

Foreningens telefonavis: 33 33 86 97
Med sidste nyt o meder, udflugter, bager mm

Medlemskontingent 1993
og indbetaling

Ordinzere medlemmer kr 245,00
Juniormedlemmer

(under 18 &r 1.1 1993) kr 160,00
Husstandsmedlemmer kr 160,00
Firmakontingent

(inkl. & annoncer & 1/8 side) kr 2000,00

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

Foreningens bestyrelsesmedlemmer

*

Formand: Bent Jacobsen,
Maj Alté 62 2730 Herlev TIf 42 84 21 07

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

*

Kasserer: Gunnar W Christensen,
Solbaervangen 39, 2765 Smarum
TH. 42 65 73 13

*

Sekretaer: Flemming Jakielski,
Islevbrovej4 D 2610 Redovre Tif. 4291 04 28

*

Birger Bruun, Platanve) 18,
1810 Frederiksberg C. Tif 31 22 05 17

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

L]

Preben Cilausen, Vandvaerksvej 9,
Brejning, 7080 Barkop. TIf 75 86 21 20

*

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

0 Anders Feerch Hansen, Mariagerbanen,
Fleldstedvej 22, Svenstrup, 9550 Mariager.
TIf. 86 47 80 80 |

o0 Keld Haandbaek, D-maskinegruppen,
Hegholtvej 5 A, 2720 Vanlese. TIf. 31 74 70 32

*+

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

*»

Michael Damgaard (suppleant),
Tietgensgade 20, 1704 Kbh V. TIf 339323 18

* Ebbe Makholm (suppleant),
Uglevang 16, 2. - 3450 Allerad . Tlf. 4227 54 53

*

betyder valgt af generaiforsamlingen

0 betyder valgt af banerne

Dansk Jernbane-Klub,
Salgsafdelingen

H C. Halvard, Kalvebod Brygge 40,
1560 Keobenhavn V. Postgirokonto 3 17 91 76

Privat: Wedells Vaenge 14, 3400 Hillered
TIf. 42 26 06 78

Dansk Jernbane-Klub,
Udflugtsafdelingen

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

Lokalafdelinger

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

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

DJKs sydjyske afdeling
Bjarke Boldt,
Vangen 62, Tarp, 6715 Esbjerg N. TIf 751678 54

DJKs fynske afdeling
Bent Andersen, 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 (kI 8-16)

Foreningens baner og tog
Information, bestilling af saertog,
arbejdshold.

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl,

Refshalevej 8, 4930 Maribo. TIf. 53 88 43 54
Information | weekender: 53 88 05 49
Mariager-Handest Veteranjernbane

Ny Havnevej 2, 9550 Mariager. TIf 98 54 18 64
Driftsbestyrer: Mogens Duus,
Burholt 20, 9560 Hadsund, TIf 98 57 26 34

Arbejdshold i Mariager, Arhus, Viborg og
Frederikshavn
DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm

Oscar Meyer, Hollaselund Strandvej 9,

3220 Tisvildeleje TIf 42 30 82 22

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

Limfjordsbanen

Ove Thomsen, Neddevej 27,

Stae, 9310 Vodskov. TIf. 98 25 63 25
Information, Martens, 98 81 10 46
D-maskine gruppen

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

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

Hong remise

Erik Rothmann, Bakken 70, 4370 St. Merlose
TIif 5360 15 57.

Odense remise

Per Boysen. Tlf. 66 17 91 56

Flintholm station (Frederiksberg)

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




DJK
Ordinger
general-
forsamling

Sondag den 7. marts 1993 kl. 10.00 afhol-
des ordinzer generalforsamling i Englesa-
len, Niels Steensens Gymnasium, Jagtve;
183 B, 2100 Kebenhavn &

Dagsorden:
1. Valg af dirigent.
2. Beretning om foreningens virksomhed i
det forlebne &r og oplysning om planer-
ne for det kommende ar.
3 Godkendelse af det reviderede regn-
skab, der skal veere medlemmerne i
haende senest syv dage far generalfor-
samlingen.
4. Fastseettelse af kontingent og evt. opta-
gelsesgebyr for det felgende kalenderar
(1994),
5. Indkomne forslag
6. a. Valg af medlemmer til hovedbestyrel-
sen og to suppleanter i henhold til lo-
vene & 4,

6. b. Valg af to revisorer og to revisorsup-
pleanter i henhold til lovene § 4.

Forslagene til optagelse under punkterne 4,
5,6a0g bidagsordenen skal veere forman-
den i haende senest 6 uger far generalfor-
samlingen, dvs. senest den 24. januar
1993
Gyldigt medlemskort skal forevises ved ind-
gangen til generalforsamlingslokalet,
Flemming Jakielski

ERIK HRSSELD#HM

HAGBARDSUE ] 7!

3650

8LSTYKKE

jernbanen

onsker leserne en
gledelig jul
og et godt nytdr

Da DJK var ung

Fyns afdelingen afholder
Ordinzer generalforsamling

DJK’s Fyns afdeling indkalder hermed til ORDINAER GENERALFORSAMLING
onsdag den 27. januar 1993 kl. 19.00 i H.C. Andersen stuen, DSB Restaurant,
Odense Banegéard. Dagsorden ifalge klubbens love. Indkomne forslag skal vaere
formanden i haende senest onsdag den 13. januar 1993.

Efter generalforsamlingen vil DJK’s formand Bent Jacobsen forteelle og vise lysbille-
der om DJK i 60'erne og 70'erne. Det bliver et spaendende tilbage-blik af forenin-
gens mange tiltag i de to arti. S& derfor, snyd ikke dig selv, mad op onsdag den 27

januar. Bent Andersen
Salgsafdellngen Derud.over har DJK F)g forlaget HOLSUND
fremstillet postkortet:
7512: MHW's veterantog pa Vestbanen
NYHEDER SBM2-VNJC25-APBM 1 ved Lon-

Nye postkort: | forbindelse med udgivelsen
af »Pa sporet af 1992« har forlaget Holsund
fremstillet yderligere fire nye postkort, og da
mange har spurgt efter de fire postkort, som
forlaget udgavi 1991, bringer vi her en fuld-
steendig liste over Holsund’s postkort:

1991-serien:

HOL 1: Lyntoget»Kongeden«med litra MA
deles i Kolding, og kerer mod hen-
holdsvis Struer og Senderborg,
1989.

HOL 2: VLTJ YBM 17 ved Lemvig Havn,
endestationen for »Lemvig Bjerg-
bane«, 1991.

HOL 3: Kultoget fra Esbjerg til Herning ved
Borris med My 1150, juli 1991,

HOL 4: Ni-vogns intercitytog med IC3 ma-
teriel og MF 5028 i front ved Birke-
de sydfor Viby S, september 1991,

1992-serien:

HOL 5: DSB My 1158 med regionaltog
naer Gedstrup syd for Haslev, 29.
maj 1992,

HOL 6: DSB IC-seet 54 og 35 pa Lille-
beeltsbroen, 29. maj 1992

HOL 7: DSB Me 1508 regionaltog naer
Skodsborg pa Kystbanen, 6. juli
1992,

HOL 8: GDS-HFHJ Ym 12-Yp 25-Ys 50
med Ym 2 pa slaeb syd for Frede-
riksvaerk, 7. august 1992,

ne mellem Nr. Nebel og Nyminde-
gab, 2. august 1992,

Pris: 3- kr. pr. stk. + 4,50 kr. i porto. Arsseri-
erne kan erhverves for 10,- kr. pr. serie

*

Under Vingehjulet, DSB 1945-1960,

af Torben Andersen. Forlaget Lokomotivet
har taget initiativet til udgivelsen af den far-
ste bog i en serie med titlen »Under Vinge-
hjulet«, hvor man i tekst og ikke mindst bille-
der vil skildre dagligdagen ved DSB, Bogen
erillustreret med mange fine fotos fra DSB's
jernbanemuseum samt private arkiver. Pa
64 sider i A4-format er der blevet plads til 90
fotos med jernbanemiliget bade med og
uden tog. Prisen er 170,- kr. (inkl. forsen-
delse).

Kalender med tog.

Fredensborg Modelbane udgiver en kalen-
der for 1993 i A5-format med billeder fra
GDS, HFHJ og HHGB. Der bliver et ark for
hver maned. Pris (inkl. forsendelse): 35, kr.

*

Ovennazvnte bestilles ved indsaettelse af
belabet for de enskede varer pd postgiro-
konto 3 17 91 76, Dansk Jernbane Klub.
Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge 40,
1560 Kgbenhavn V. Husk at anfare bestillin-
gen pa talon til modtageren.

HCH og OCMP
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