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Forsiden: Det aktuelle kodeord er denne
gang »Regionaltog«....altsa den sjaellandske
slags. Med ME 1501 i front, og en fire-fem
Bn-vogne afsluttet af en Bns, triller regional-
toget, som vi nu snart har kendt det i en lille
menneskealder, forbi Hvidovre station, ok-
tober 1992. Malet kan veere Kalundborg,
Nyk. Falster eller andet sjeellandsk endemal.
Regionaltoget er efterhanden indbegrebet
af sjeellandsk pendlertrafik, hvor rede tog i
hel - eller halvtimesdrift drener til og fra ho-
vedstaden og omliggende erhvervsomrader.
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Dette nummer af -jernbanen« er afleveret
tit Avis-postkontoret den 16. april 1993.

Men nu synes de rode togs dage talte - et
nyt regionaltog er netop preesenteret og
provekeort pa den sjeellandske tveerbane.
IR4 toget hed det engang, ER er dets litra,
og titlen bliver »Det nye regionaltog«. Toget
er i ovrigt meget lig med sine 85 spstre (IC3),
men pantografen til elforsyningen udger
dog en ikke ringe »lille forskel«. Tilmed be-
star ER-toget af fire vogne, som det ses af
billederne fra den 18. februar 1993 i Roskil-
de, hvor provekerslerne startede.

Pa 4 ar far DSB ikke mindre end 85 IC3

tog og 23 ER seet, hvilket svarer til naesten
350 »gamle rode vogne«!! Lees mere om
»Det nye regionaltog« inde i bladet pé side
52.

Som det specielt ses af det averste bille-
de, er elektrificeringen ved at give jernbane-
miliset et helt andet visuelt praeg, end det vi
for blot 5-10 ar siden feerdedes i, og for 0s
fotografer er der nye udfordringer i ogsa at
fa de elektriske narrestreger komponeret ind
i billederne.

Alle tre fotos: Jan Forslund.
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Redaktgrernes hjorne

Samarbejde
og skinnestod!

Debatopleegget i Jernbanen nr. 5/92 fra
Mogens Duus, Mariagerbanen, har affedt
fortjente skriverier her i bladet - senest i
dette nummer, hvor en af de nystartede
foreninger giver igen. Redaktionen frydes
over, at der er skabt debat i bladst - og sa
om et emne, som i sandhed kan ses fra
flere synsvinkler, og kan veere vitalt for
hver enkelt klub. Indtil videre skal vi nok
neere os for at blande os.

Hvad hovedparten af laeserskaren ikke
ved, er at samtlige klubber i Danmark
arligt mades et par gange under titlen
»Danske Jernbaneklubbers Samarbejds-
udvalg«, hvor DJK har alle sine baner re-
preesenteret, men pudsigt nok ikke ho-
vedforeningen. | referatet fra sidste mede
den 13 februar, er det dbenbart, at skin-
nestedene endnu ikke er bragt sammen,
men samtidig luftes de helt naturlige sam-
arbejdsmuligheder for de mange klubber.
Lees de interessante indizeg side 59 og 60
bl.a. om »et faelles jernbaneblad«, som
ogsé blev berert ved DJK's generalfor-
samlingsmader.

Ny redaktor?

Dette nummer af Jernbanen skulle efter
alle solemeerker veere ude has medlem-
merne til tiden, med mindre da strejker
e.l. leegger hindringer i vejen. Jeg vil selv-
folgelig ogséa pa redaktionens vegne be-
klage, at nr. 1 blev sé& forsinket, men vi er

nu engang kun to til at varetage dette
enorme job, at flikke 32 spesendende jern-
banesider sammen hver anden maned. At
nr. 2 ikke forsinkes af nr. 1 skyldes ude-
lukkende, at vi netop mellem disse to
numre har skiftedag - med hensyn til at
overtage ansvaret for bladet (i virkelighe-
den er bladet altsa »enmandsbetjent«). Sa
i de naeste par numre er Holteredaktionen
den man skal pukle pa. | samme ande-
drag vil vi efterlyse endnu en redakter,
som i enkelte situationer kan overtage an-
svaret med bladet. Om arbejdet er at si-
ge: - at det er speendende, ulennet, og
tidskraevende, og at en vis skrive- og lay-
out feerdighed ikke er at foragte. Jobbet
har dog ogsd mange positive sidegevin-
ster, og under alle omsteendigheder vil en
ny redaktor blive hjulpet kammeratligt
igang. Ring eller skriv til os, hvis du kunne
taenke dig at arbejde med pa bladet som
én ud af tre hovedredaktorer.

Odensemedet!

| efteréret deltog Ole Plum og underteg-
nede i det ferste made mellem forfattere,
forlag, arkivarer, museer m.m. pa DJK's
vegne. Og det blev et rigtigt godt mede,
som du i mere pressemeddelsesform kan
laese om pa side 43. Det var logisk at
»jernbanens« redaktion var indbudt - ofte
er netop klubbladene arnested for forfat-
terspirer, som senere giver sig i kast med
storre artikler eller beger. John Poulsen
(banebeger) og Poul Thestrup (Jernbane-
museet) var initiativiagere til madet, og de
fortjener som igangsasttere stor tak. Ene-
ste anke, som forhabentlig bliver rettet til
neeste mode, er at invitere »manglende«
forlag, forfattere, arkivarer, tegnere m.m. -
sa det ikke bliver »en udvalgt skarex,
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| Redaktion
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Adresser - se bag i bladet.

Flere annoncer!

Fra i ar har redaktionen ogsa faet overladt
arbejdet med DJK's annonceafdeling -
dog séledes, at provenuet ubeskaret gar i
»bladets kasse« til hajnelse af standard,
sidetal m.m. Vi er glade for denne ord-
ning, og vil fremover bruge en del energi
pa at skaffe flere annoncerer til bladet. Vi
kan tilbyde meget fordelagtige betingelser
og priser. Vi haber, at lseserkredsen vil
vaere 0s behjaelpelig med at finde tilfredse
kunder.

Generalforsamlingen...

...skal | nok fa mere at vide om i naeste nr.,
hvor referatet bringes. Blot dette, at det
lykkedes den nye dirigent Erik B. Jonsen
(bladets »DSB-nyt mand«) at skabe en ny
hurtig, humoristisk og intelligent made at
dirigere 100 DJK'ere pa.
Nyvalgt blev Poul Kaspersen.
Redaktorstolen/Jan Forsfund

Godkendelse af nye privatbanetog

Nu har vi skrevet om det er par gange - og jublet et par gange - men endnu i skrivende stund
(25. marts) mangler folketingets godkendelse til de nye privatbanetog. At det bliver ABB
Scandia der skal bygge de ny tog er sandsynligt, men ej 100% sikkert grundet de nye EF-
regler. Vi bringer dog alligevel den tegning, som med stor sandsynlighed vil ligge til grund for
det nye privatbanetog, som banerne sa voldsomt har brug for. Til hojre en ikke uteenkelig si-
tuation om et par ar - »IC-materiel« og lynetter side om side i en privatbaneremise. Billedlet
er i pvrigt fra Odder, hvor HHJ laver en del ATC-arbejde pa IC3 togene for ABB Scandlia.
Foto den 17, februar af Jan Forslund.
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Ved bommen (6)

- Den aktuelle artikelserie, hvor redaktionen interviewer en person med

tilknytning til jernbanens veesen. Denne gang talte vi med Birger Bruun,
mangedrig sekreter og stadig bestyrelsesmedlem i DJK

Interviewer: Jan Forslund

Du administrerer den nye billetrabat-
ordning mellem DJK's medlemmer og
DSB. Kan du kort skitsere ordningen,
og om tilslutningen blandt medlemmer-
ne.

Ja, man indbetaler forst kr. 500,- i depo-
situm, og far herefter tilsendt en rekvisition til
keb af billetter hos DSB. En gang om méne-
den fremsender DJK regning for de billetkab
man har haft den pageeldende maned, med
fradrag af 10%. Jeg vil gerne understrege,
at de kr. 500 er et depositum, som betales
tilbage nar man ikke lsengere onsker at del-
tage i ordningen.

Det ser ud til at jernbaneentusiasterne ik-
ke er sa entusiastiske, ndr de skal ud at rej-
se. Til at begynde med var der ikke mange
reaktioner - det var arsagen til, at vi kom
sent igang. Men selv om tilslutningen ikke er
sé stor, som vi havde habet p3, kerer ord-
ningen over al forventning. Der er dog rigelig
plads til, at flere kan vaere med - og derved
tiene sit kontingent hjem igen. Det er bare
med at kontakte sekretariatet, s& sender vi
naermere om hvordan ordningen fungerer.

Du valgte sidste ar at kvitte sekre-
teerjobbet i DJK. Hvorfor nu det Birger,
ndr alle var tilfreds med din indsats, og
hvad vil du nu hellige dig udover billet-
ordningen?

- Jeg havde péa det tidspunkt vesret se-
kreteer i seks &r. | den tid er der sket mange
ting i klubben, bl.a. omstruktureringen, som
har taget en del tid. Desuden blev det muligt
at samle opgaver i kraft af, at klubben fik
mulighed for at oprette kontor i lokalerne i
Vogn - ex, hvilket gjorde, at mange af de op-
gaver, der kom til sekretaeren for og blev vi-
deresendt til andre afdelinger eller personer
rundt om i landet - nu pludselig nemmere
kunne ordnes fra klubbens kontor. Det be-
virkede, at flere opgaver helt naturligt blev
samlet her. Denne proces var ret tids-
kreevende, samtidig med, at jeg i en tid og-
sa havde en halvdel af hovedkassererjob-
bet. Derfor felte jeg, at det var pé tide at be-
gynde at tage farten af. Der skulle ogsa ger-
ne veere tid til familie og andre interesser
end DJK i fritiden. Desuden mener jeg ogsa,
at det er vigtigt at standse, inden det begyn-
der at vokse én over hovedet.

- Hvad jeg nu vil lave, sperger du. Tja -
forst og fremmest fortseetter jeg som vice-
veert p& Vogn - ex. Desuden vil jeg hjeelpe til
med arkivet, medlemskartotek, og hvad der
ellers matte veere af ting pé Vogn - ex. Der
ud over skulle jeg gerne fa tid til at besege
Museumsbanen igen, fiske en fisk og sejle

L
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For Birger Bruun er fritiden ikke blot helliget DJK - andre ror skal ogsa passes (se modsatte
side). Ovenfor er fritidstajet erstattet af retmaessig DSB pékleedning i farerrummet pa en Bns

(foto 1990 af Jan Forslund).

ud en tur en gang imellem. Vi far at se hvad
der sker i fremtiden.

Hvor arbejdskraevende er det egentlig
at vaere bestyrelsesmedlem - og kunne
alm. medlemmer ikke vaere med til at
aflaste?

- Det er helt op til en selv, hvor meget
man engagerer sig. Bestyrelsen prover at
fordele opgaverne imellem sig, séledes at
alle har et omrade at tage sig af, men det er
klart at kassereren og sekreteeren nok er de
to, som har mest at se til. Men det vil veere
forkert at ga ind i bestyrelsesarbejdet og ba-
re tro, man kan klare det med at mode til be-
styrelsesmeaderne. Medlemmerne kan selv-
folgelig vaere med til at aflaste, det sker alle-
rede - bl.a. med bladdistribution til friabon-
nenterne og udlandet.

Hvordan far vi flere medlemmer i DJK?
- og iseer unge?

- Det var et sveert spergsmaél, men jeg
mener klart at kunne spore en stigning i til-
gangen af medlemmer gennem de seneste
ar. Det skyldes ikke mindst vores blad
»Jernbanen«, som bestyrelsen de senere ar
har fundet vigtigt at styrke okonomisk. -
Selv om redaktionen ikke mener, der kan
komme et ansteendigt blad ud af sa lille et
belob (redakteren aner et lille smil i mundvi-
gen), s& mener jeg, at bladet har ndet en hgj
standard; nu skal vi bare have det til at ud-
komme til de faste terminer igen. Svaerere
bliver det nok at fa unge medlemmer til
klubben. Det er ikke kun et problem for DJK,

men for flere andre klubber - ikke bare jern-
baneklubber, men ogsa inden for andre om-
rader.

Hvordan vurderer du jernbaneinteres-
sen og klublivet i Danmark, er vi klubber
nok, baner nok? - skal vi centralicere,
decentralicere? Nogle taler endog om
ét feelles blad i hele Danmark!

- Klubber og baner er der tilsyneladende
ikke nok af endnu. Der kommer stadig nye
til som du ved, men jeg tror ikke, jernbane-
interessen er sterre nu end den har veeret
tidligere. De nye klubber far nok snarere de-
res medlemmer, fordi de er lokalt orienteret,
hvilket kan betyde, at de kan have svaert
ved at fastholde medlemmerne pa leengere
sigt. Jeg mener, at der er baner og klubber
nok her i landet. Vi har nu néet et niveau,
hvor alle stadig kan fa noget ud af det. Der
er et begreenset udoud af materiel, sa det
kan blive sveert for alle klubber at fa andel i
det virkeligt gode. Med hensyn til mere hi-
storisk interesserede entusiaster mener jeg
godt, de kan fa deres behov daekket - ikke
blot i DJK, men ogsé i andre klubber. Om vi
skal centralisere eller decentralisere har jeg
ingen bud pa. - Det er da ikke utaenkeligt, vi
ser nogle fusioner om nogle ar - efterhand-
en som der skal investeres mere for at kun-
ne kore.

- Der har flere gange veeret tale om at la-
ve et feelles blad. Planerne er som regel
strandet pd, at klubberne har opdaget, at
de mister noget af deres identitet. Men jeg
ville ikke have noget imod at ga sammen
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med andre klubber om et bladsamarbejde.

Som lokoforer i DSB m& du have faet
mange fine hentydninger om dit enga-
gement i DJK. Hvordan forener du at
have »din hobby som dit arbejde«, og
hvad siger arbejdskammeraterne?

- Det er faktisk ikke mange hentydninger,
jeg har faet fra arbejdskolleger, da jeg altid
har ensket at holde arbejde og fritid adskilt.
Det var interessen for jernbaner, der i sin tid
fik mig til at sage jobbet som lokomotivfarer.
Men selve jobbet som lokomotivfarer har ik-
ke meget med min jernbaneinteresse at
gore; den gar nok mere pa at reparere og is-
tandsaette lokomotiver og vogne. Jeg har
altid syntes det var sjovt at starte pa et styk-
ke materiel, der s& hablest ud (en skram-
melkasse) og til sidst f& noget kereklart ud af
det. Det var nok ogsa tilfeeldigt, at det blev
jernbaner der vakte min interesse; det kun-
ne lige s& godt vesre blevet tarnure eller
gamle traktorer.

Til sidst Birger, hvordan tror du DJK vil
overleve i fremtiden?

- Selve hovedforeningen med blad, me-
der og arkiv skal nok overleve i fremtiden,
her er der de senere ar skabt en balance
mellem udgifter og indteegter. Her mangler
der bare en styrkelse af lokalafdelingerne,
en ting jeg gerne vil arbejde for de kommen-
de ar.

- Klubbens baner far det nok sveerere de
kommende &r, iseer med at skaffe penge til
de stigende restaureringsudagifter. Materiel-
let krasver mere efterhanden som det seldes
og standarden stiger. Her kan det knibe
med at fa kerselsindtaegterne til at sla til.

- Efterhdnden som politikerne pa Christi-
ansborg, skaerer ned pa tilskud til f.eks.
sportsaktiviteter og ungdomsarbejde, bliver
det sveerere at opna tilskud fra private fon-
de, fordi der simpelthen er flere der seger
om tilskud, som vi tidligere har kunnet skaf-
fe penge fra.

Og s& er der jo kulafgiften!?

- Ja, samtidig har vi pa det seneste kun-
net opleve, at politikerne laegger dreen i Ve-
teranbanernes kasse i form af den senest
vedtagne kulafgift. | den sag oplevede vi
hvor sma sko Christiansborg politikerne gar
i. Vi forsegte at blive fritaget for afgiften,
som for statskassen ville betyde, at de fik

ca. 200.000 kr. mindre i kassen, - et ubety-
deligt beleb for dem, - syntes vi, men et be-
tragteligt belob for jernbaneklubberne i Dan-
mark. Her havde politikerne det omvendte
synspunkt. Selvom vi henvendte os skriftligt
til partierne i folketinget, havde man i alle
partierne den arrogante holdning, at ingen
gad svare pa vores henvendelse, undtagen
et parti, som godt kunne se vores problem,

(de var nemlig med til at stille forslag om af-
giften). Det kan folketinget simpelthen
ikke veere bekendt! De er desveerre ikke
klar over, at det materiel Veteranbanerne vi-
ser frem idag, er noget af det materiel som
har vearet med til at leegge grunden for den
industrialisering og det velfeerd vi kender
idag. Det er trods alt s& sma beleb vi beder
om, setilyset af hvad det koster at drive an-

men ikke havde lyst til at gore noget ved det

dre museer.

annonce

- 14

Sznderskov gl. station ligger midt i Vendsyssel, teet pa Hjorring. 80 m2, 4-6
sovepladser, naeensomt restaureret, med det gamle stationsmiljo intakt.

Henvendelse bedst mell. 17-19.00 - Telf. 98 96 55 52.

annonce

Arets Jernbaneoplevelse
Udflugt til Norge

Den forste uge | skoleferlen, fra sendag den 20. Juni til fredag den 25. Junl
arrangeres rundrejse til Jernbane- og turistmassigt Interessante steder |
Sydnorge, med vort veteran-motortog.

Via Fyn-Jylland og feergen Hirtshals-Kristlansand, keres ad Serlandsbanen med
besog ved Setesdalsbanen (dampsartog/smalspor), Arendalbanen (en af vor
togtypes "hjemmebaner" m/gode fotostop, lidt af Amlibanen, Chr. IV’'s salvminer
ved Kongsberg beses med minetog, sejitur 8 timer pAd Telemarkskanalen og
bustur over hojfleldet, besog ved Rjukanbanen og museet pd Vemork kraftstatl-
on (kendt fra "Kampen om det tunge vand"), se|ltur med |ernbaneferge pé Tinn-
szen, samt beseg i Fredrikstad med velbevaret festningsby fra 1663. P4 hjem-
turen beseg | Geteborg og kersel |1 veteransporvogn og dben sommerbivogn.

Overnatning og morgenmad p& 5 gode middelklassehoteller, frokost, kaffe-
méltider og aftensmad til billige priser | vor spisevogn, samt p& skibet i
Telemarkskanalen.

Program og nasrmere oplysning (ogs& om andre udfiugter):
Nordisk Jernbane-Kiub, tif. 42 17 88 04 og 42 12 06 16
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Kortskitse af Island med markering af de i teksten omtalte steder. Navnene er som angivet i
The Times Atlas of the World, 8. udgave 1990, men det skulle ikke volde seerlige vanskelig-
heder at genkende dem trods afvigende stavemade (muligvis er der i visse tilfeelde blot sket
det, at seetteren i sin tid har fejlifortolket det hdndskrevne forlaeg.) Specielt bemserkes, at
navnet Olfusé (der i de citerede notitser er skrevet sa forskelligt som @ifuva, Qelvesé og @i-
vesa), langtfra altid figurerer pa oversigtskort over Island; ofte er kun anfart Hvitd, som er be-
tegnelsen for den ovre og laengste del af dette vandlab.

En jernbane-saga

Islandske jernbaner, som mdske kunne veere blevet - man aldrig blev

Ved Povl Wind Skadhauge ‘

Det folgende er at betragte som et indirekte
minde om Peer Thomassen - som nok selv
kunne have fdet meget mere ud af sag(a)en.
Men han havde, som de fleste laesere vil vi-
de, valgt at koncentrere sig om det danske
stof, og sadan gik det ti, at nogle aldrende
notitser om islandske forhold - alle usignere-
de - kom i min besiddelse. Tilsammen for-
teeller de en historie og bringes her i krono-
logisk orden - usendret, men med nutidig
brug af stort begyndelsesbogstav og a.

Den festlige ouverture er at laese i Dansk
Privatbaneblad af 7. marts 1913 (endnu
med »krollede bogstaver«]:

Den forste bane pa Island

Der vil i den kommende uge oprinde en hi-
storisk dag for sagseen Island, idet de
forste lokomotiver da vil ankomme til een.
Lokomotiverne skal anvendes ved det
store havnearbejde, som det bekendte dan-
ske firma C.C. Monberg skal udfere ved Re-
ykjavik til en omkostning af ca. 2 millioner
kroner. Firmaet skal nemlig nu i slutningen af
denne maned pabegynde dette kaempear-

bejde, og i onsdags er den 1200 tons store
damper »Edvard Grieg« afgaet fra Odense
med 2 lokomotiver samt det ovrige materiel
til en ca. 1 1/2 mil lang transportbane og
endvidere en gravemaskine og andet ud-
dybningsmateriel.

Til brug for havneanleegget ma firmaet
anlaegge en bane rundt om byen, idet man
ved arbejdet skal bruge et stort parti sten,
der skal hentes p& den anden side af Rey-
kjavik.

Isleenderne spekulerer forevrigt pa senere
at erhverve denne transportbane for at lade
den forlaenge til de frugtbare egne nogle mil
syd for byen og derefter bruge hele an-
lzegget til aimindelig trafik.

Det er imidlertid ikke den tanke, der bringes
frem i det nummer af samme blad, der ud-
kom 15. februar 1914. Her dominerer helt
andre perspektiver (og laeseren lober oven i
kobet risikoen for at fa et forkert indtryk af
oens lovgivende forsamling):

En jernbane pa Island
En lille oversigt

Det islandske Alting har atter - efter ca. 20
ars hvile - taget spergsmalet om anlaeg af

en jernbane p& Island under behandling.
Medens tiden den gang ikke var gunstig for
jernbaneanleeg, har dette forhold nu ganske
aendret sig. Befolkningstilvaeksten er tiltaget
betydeligt, og landbruget - Islands hoved-
naeringsvej - er i steerk og stadig udvikling.
Ind- og udfaerslen af varer til og fra de lande
- navnlig Danmark, Norge og England - med
hvilke Island star i handelssamkvem, er ste-
get betydeligt.

Island, der er 104.785 kv.km stort - Dan-
mark er 38.969 kv.km - har en befolknings-
maengde af 85.089 indbyggere.

Befolkningstaetheden er altsa ca. 81 ind-
byggere pr. 100 kv.km. Den frugtbareste del
af Island er den sydvestlige del af gen, og
her ligger ogsa Islands starste by, Reykjavik,
med 11.600 indbyggere. Reykjavik er taenkt
som jernbanens udgangspunkt, hvorfra den
skal ga i nordestlig retning gennem det
frugtbare Arnessyssel og derefter atter mod
syd til Tjorsd. En jernbane med den her an-
givne retningslinie vil i hgj grad lette trans-
porten af Islands vigtigste udferselsproduk-
ter, saltet lammeked, uld og skind, fra land-
distrikterne til havnestaden Reykjavik, og i
modsat retning lette transporten for de vig-
tigste indforselsprodukter, korn, manufak-
turvarer og kul til eens beboede indre del.

Ved en lettere og bekvemmere adgang til
gens indre vil sikkert ogsa turistverdenens
opmaerksomhed blive henledt pa Island.
Man treeffer jo her en natur, der er lidt uden
for den almindelige. Den vestlige del af oen
bestar af markt basalft med stejle fielde mod
kysten. De storste bjergmasser findes mod
sydost og det hojeste punkt, Oreefajokel, er
1960 meter hgjt. Noksom bekendt er jo de
hede kilder, og af disse igen den store Ge-
ysir, der findes pa sletten nordvest for den
mest bekendte vulkan, Hekla. Europas
maegtigste ismark, den 8.900 kv.km store
Vatnajokel findes i det sydastlige Island.

Mange vil méaske lade sig afskraekke fra
en Islandsrejse pa grund af oens beliggen-
hed sa neer de kolde, arktiske egne. Dette
er der dog ingen anledning til, da den sydli-
ge del af Island - takket vaere Golfstrommen
- har en i forhold til @ens beliggenhed meget
hoj middelvarme. Middeltemperaturen i Re-
ykjavik er sdledes om sommeren 10,25 gra-
der og om vinteren minus 0,9 grader. En rej-
sende, der kommer til Island ved sommer-
solhvery, vil fa lejlighed til at se solen uaf-
brudt pa himlen i ca. 1 uge. Modsat vil man
ved vintersolhverv i den nordlige del af Is-
land kunne komme til at opleve en nat p&
ca. 1 uge. Dette sidste vil maske ikke vaere
det mindst interessante, da nordlys fore-
kommer hyppigt og er meget pragtfulde.

Nu tager turen til Island fra Kebenhavn
med dampskib via Skotland 8-10 dage. De
feerreste turister kan afse 16-20 dage il
hen- og hjemrejse. En vej - med Kebenhavn
som udgangspunkt - der mulig kunne fa en
fremtid for sig som turistvej til Island, er jern-
banen over Helsingborg, langs den smilen-
de svenske vestkyst til Kristiania og videre
ad den imponerende Bergensbane gennem
Norges vilde fieldnatur til Bergen, og med
dampskib fra Bergen til Reykjavik. Afstan-
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Inden dere pa Reykjavik Museum stér et af Am. Jung, Jungenthal
bei Kirchen an der Sieg, i 1897 bygget entreprenarlokomotiv »Pio-
nér«, som blev anvendt ved havneanlaeg i Reykjavik 1913-17. Bort-
set fra tilfojede skodder for den ovre del af farerhusets sideabninger,
ser den B-koblede maskine stadig i alt veesentligt ud som pa dette
foto, der angives optaget i den danske hovedstad under udgrav-
ningsarbejde ved, hvad der nutildags kaldes Dsterport station, altsa
da lokomotivet var s& godt som nyt. Entreprenaren Niels Christen-
sen Monberg (det ene forbogstav er forkert i den citerede notits af

7. marts 1913) havde ogsa haft den kabenhavnske ostbanegérd i
entreprise. - NCM (1856-1930) var murerson og primaert uddannet
pa Kunstakademiet som arkitekt, men havde samtidig segt mere
teknisk uddannelse, og blev som entreprenor for betydelige arbejder
i bade ind- og udland en forgangsmand blandt danske ingeniarer.
Han beklsedte mange tillidshverv, blev etatsrad og havde i 1920 den
maske lidt tvivisomme eere at veere trafikminister i det kortvarige mi-
nisterium Liebe. - Arkiv: Bent Hansen, Nr. Bjert.

den fra Norge til Island er 975 kilometer, og
dampskibsturen vil kunne geres pa ca. 2
1/2 degn. Men da der ikke er dampskibsfor-
bindelse mellem de to byer, kan man ikke
forelobig komme til sagaeen ad denne vej.

Her var bade beleering og kreativ taenkning.
Men bl.a. med den sidste bemaerkning sluk-
kedes mange af de teendte lys, og der er
klogeligt tilfojet et spergsmalstegn i over-
skriften til en ti ar yngre notits i Kjebenhavns
Amts-Avis for 7. februar 1924:

En islandsk jernbane
Et projekt til 7 millioner kr.

Den islandske regering overdrog i sin tid ba-
neingenior Meller, Hamar, at udarbejde pla-
ner til en eventuel jernbane fra Reykjavik og
ost pa til lfuva for at tilvejebringe en bedre
forbindelse med de store jordbrugsdistrikter,
der ligger temmelig isoleret.

Den befolkning, der vil komme til at nyde
godt af banen, udger ca. 10.000. Afstanden
fra Reykjavik til @ifuva er ca. 50 km. Banen
er taenkt bygget smalsporet og for dam-
pdrift. Omkostningerne ved anlaegget, ibe-
regnet rullende materiel, anslas til ca. 7 mil-
lioner kr. Langs linien er planlagt 6 stationer
og holdepladser. Planen skal nu forelaegges
i Altinget.

Lidt mere om sagen er at finde et par ar sen-
re, dvs. 1926, i Dansk Privatbaneblad. Gan-

ske vist fremkom den forste lille notits netop
1. april salydende:

Der er i Altinget blevet fremsat forslag om
bygning af en jernbane mellem Reykjavik og
Oelvesa. Banen, der er den forste jernbane
pa Island, skal bygges for offentlige midter
og drives som statsbane efter en af den nor-
ske ingenigr Sverre Maller og den islandske
vejdirektor Zoega i feellesskab udarbejdet
plan.

Men det var abenbart ikke noget forseg pa
at gore en aprilsnar af den trofaste leeser, for
lidt senere samme ar fandt men dette:

Islands forste jernbane

Det synes nu at skulle blive alvor med pla-
nerne om at forb inde Reykjavik med Qlve-
s&, en streekning pa ca. 63 km eller sa lang
som fra Kebenhavn til Holbaek.

Planen er af gammel dato.

Allerede for mange ar siden bemyndigede
Altinget regeringen til at lade udfere op-
maélinger, og man henvendte sig til den nor-
ske ingenior Sverre Moller fra Hamar.

Det projekt, som ingenier Moller anbefa-
ler, gar ud pa at leegge en smalsporet bane
fra Reykjavik til @lvesa. | distriktet omkring
elven findes storstilede overrislingsanlaag,
som har kostet 2 mill. at anleegge. For at
denne kapital skal kunne forrentes, ma der
skaffes bedre afsaetningsmuligheder for
landbrugsprodukterne. Men dette kan kun

geres ved anleeg af en jernbane til Reykjavik.
Med en sadan er det givet, at der er store
muligheder for landbrug pa disse egne.

Til at begynde med regner man med en
varetransport af omkring 6.000 tons og et
passagerantal af omkring 40.000 arligt. Ba-
nen er anslaet til at koste 5 millioner kroner,
og dens bygning skal bekostes helt af den
islandske stat, hvis ekonomiske stilling i oje-
bokkket synes ret god. Man kan sikkert ga
ud fra, at dette baneanlseg snart vil blive ef-
terfulgt af flere. Islands arbejdere kan kun
hilse disse bestraebelser med glaede, idet liv
og foretagsomhed ogsa bringer beskaafti-
gelse.

- Og sa kommer enhver jernbane-entusiasts
nedtur; vi bringes handfast ned pa jorden
igen i Dansk Privatbaneblad af 1. februar
1930, hvor det hedder:

Mens hjulene rulle

Pa Island findes ingen jermnbaner, og der
kommer sikkert heller ingen. Automobilen er
det mest praktiske befordringsmiddel gen-
nem landets tyndt befolkede indre. Derfor
seetter man alt ind pa at anlsegge automo-
bilveje, og der er sdledes i det sidste ar an-
lagt en 500 km lang vej fra Reykjavik til Aku-
reyri og ligeledes en ny vej mellem Reykjavik
og Thingrella foruden mange sma sideveje.
Island er séledes fri for den samfundsede-
laeeggende krig mellem baner og biler.
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Dampheste

ude og hjemme

Nogle af en lokomotivmands erfaringer og betragtninger

Af Holger F. Sgrensen

Med arbejdet som hobby

Jeg er lokomotivigrer, d.v.s. jeg har nu veeret
emeritus i ca. to ar. Jeg har veeret sa heldig,
at mit arbejde samtidig har veeret min hob-
by. Fra mine tidlige drengeér har jeg interes-
seret mig for damplokomotiver, senere sa
sandelig ogsa for diesellokomotiver. En stor
del af min tid som aktiv lokomotivmand har
jeg tilbragt pa verdens bedste diesellokom-
otiver.

Min interesse for franske damplokomoti-
ver startede, da jeg ferste gang sé& Renoirs
film Menneskedyret med Jean Gabin. Jeg
var dengang leerling i DSBs Centralvaerk-
sted. Bortset fra et par skonhedsfejl gjorde
de meget realistiske forerpladsoptagelser et
stort indtryk pa mig. Nu havde jeg nogen er-
faring, eller méaske snarere et sammenlig-
ningsgrundlag, idet vi leertinge kom med pa
proveture med nyreviderede damplok. Fo-
rovrigt var de to maskiner som i 1938 an-
vendtes til flmoptagelserne begge T.P. (Tra-
vaux Publics) type 231 G, som med Lentz-
Dabeg ventiler til bade hej- og lavtrykscylin-
drene kom meget taet pa Chapelons 231 F
og H.

Desveerre alt for sent begyndte jeg at ha-
ve kedeltg] og en »Autorisation Spéciale«
med i bagagen til Frankrig. Forste gang var i
maj 1965. Jeg stod pa Calais Maritime og
ventede pa skibet fra England skulle an-
komme. | forbindelse med dette afgik to
eksprestog mod Paris. Det forste var gen-
nemkorende, bortset fra det nodvendige
stop i Amiens for maskinskifte. Det var alle-
rede tilkoblet en 231 G, der havde haft en
fortid pa PL.M. som 231 D eller F. | den om-

byggede version var det enkle og robuste
maskiner, der i store tal havde fundet vej til
andre regioner, efterhdnden som elektrifice-
ringen af Région Sud-Est havde gjort dem
arbejdslose.

Effektive amerikanere

Da ferste tog var kert, ankom maskinen til
tog 34, som jeg skulle med. Til min store
skuffelse var det ikke ogsa en Pacific, men
en af de talrige 141 R. Det var forste gang
jeg var pa neert hold af et af disse lok. Den
virkede unaegtelig imponerende. Kedel, cy-
lindre og det kraftige gangtoj pa de relativt
sma hjul. Men 168 km eksprestogskersel pa
det »skrummel« forekom egentlig ikke
seerligt tiltalende. Pé& farerpladsen blev jeg
modtaget af et par seerdeles hyggelige
franskmeend. Le mécanicien beklagede de-
res egen maskine var pa veerksted, sé vi
skulle have en af »les américaines«. Jeg
skulle blive meget overrasket. En 141 R gik
virkelig godt i sporet. Den trak og leb og
dampede fantastisk godt.

Det blev til adskilige ture med 141 R,
som gav mange positive oplevelser med ba-
de personale og maskiner, som var udstyret
med flere for mig nye ting, ikke mindst sto-
kerfyring. Jeg havde lejlighed til selv at kere
en 141 R, hvilket gav indtrykket af en virke-
lig moderne konstruktion, hvad der bestemt
kan imponere en lokoferer fra DSB, der ikke
har kendt ret meget andet end Busses lo-
komotiver samt de Frichsbyggede litra E.

Uanset hvor hdrdt en 141 R blev kert,
stod kedelmanometerndlen som naglet til
den rode streg. Vand og damp kunne helt
enkelt ikke kores af dem, hvad der foravrigt
var tilfeeldet med amerikanske damploko-
motiver i al aimindelighed. 141 R var et a&eg-

Med afsaet i artiklen »Verden ifelge
Chapelon« side 136 i »jernbanen« nr.
5/1992 samt H.C. Hansens [okomo-
tiv-erindringer side 190 i nr. 6/1992
har pensioneret lokomotivigrer Hol-
ger F. Serensen sendt to indholdsri-
ge breve, Da det meste af stoffet i
dem har interesse for en storre
kreds, bringes det her i let redigeret
form. Offentliggorelsen sker selvfal-
gelig med brevskriverens billigelse,
endda pa trods af visse betaenkelig-
heder; Holger Serensens bekymring
er, at hans syn p& danske damplo-
komotiver vil blive opfattet som ne-
gativt. Men, som leeseren vil se, er
der ingen grund til at fortolke kritisk
sans pa den made.

Povl Wind Skadhauge

te amerikansk produkt med et relativt hejt
kulforbrug, henholdsvis olieforbrug. De var
uhyre robuste og slidstaerke. Det var de bil-
ligste damploko SNCF har haft, udregnet pr.
praesteret t/km.

Det var i det hele taget fantastisk at folge
forberedelserne, og se den korte tid de var
undervejs pa tegnebreedtet, hvorfra de gik
direkte i produktion; i forste omgang 700
stk, og inden ret mange - om nogen - var
naet Europa var ordren udvidet til 1500 stk.,
et antal der reduceredes med 160 stk., der
blev erstattet af et hundred stk. 750 HK die-
selelektriske lokomotiver fra Baldwin. De
kom til at hedde 040 DA, senere type 62xxx,
hvoraf mange er i drift endnu.

Et forgaeves forsoag

| maj 1968 havde jeg atter planlagt damp-
karsel pa SNCF.

Denne gang gjaldt det 2412 P fra Vierzon
til Clermond-Ferrand, og retur via Nevers til
Moret. | nogen tid havde man pa TV kunnet
iagttage studenteruroligheder, bal i gaderne
m.m.

Det var imidlertid omsteendeligt at skulle
have aendret feriedage, togbilletter, hotelre-
servation og ikke mindst keretilladelsen, og
da det var mit indtryk urolighederne var afta-
gende, tog jeg afsted, hvilket skulle vise sig
at veere en uheldig disposition, idet general-
strejken bred ud halvanden time efter min
ankomst til gare de I'Est. Efter at have veeret
strandet en uge i »Byernes By«, hvor al of-
fentlig transport var géet i st&, med renova-
tionen hobende sig stinkende op og med
rode faner vejende over de store banegar-
de, kom jeg til belgisk graense pr. bus og
derfra hjem. Jeg vendte tilbage igen om ef-
teréret, men da var 241 P erstattet af diese-

SNCF klasse 141 R - et
helt kapitel i Frankrigs
Jernbanehistorie (overst).

SNCF klasse 241 P (se
ogsa foto side 140 i
»jernbanen« nr. 5/1992).
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lelektriske lokomotiver, en sorgelig historie.
Jeg kom saledes aldrig til at kere pa en 241
P.

Hvorfor blev 241 P bygget?

Jeg har aldrig kunnet fatte meningen med
anskaffelsen af 241 P. Det skal ses pa bag-
grund af at man pa beslutningstidspunktet
kunne begynde at se skriften pé veeggen
angaende dampdriften p4 SNCF. Endvidere
var beslutningen taget om elektrificering af
streekningen disse loko var bestemt til. De
sidste ni maskiner blev pa en made overha-
let indenom af elektrificeringen. 241 P 27-35
kom direkte fra Schneider & Cie, Le Creusot
til Région Nord og stationeredes ved maski-
nedepotet La Chapelle (Paris). Her korte de
i tur med 232 R, S, U for internationale eks-
prestog til Jeumont og eksprestog til Lille,
Efter elektrificering af disse straekninger
overfiyttedes seks stk. til Le Mans, medens
tre maskiner blev i Parisomradet, de kom til
La Villette, Région Est. Endelig ska! det ses
pa baggrund af at man stort set samtidig
med leveringen af 241 P skrottede de frem-
ragende og relativt nye 240 P.

Nuvel, driftsomkostningerne var meget
hoje. Ja men alle Chapelons lokomotiver var
komplicerede og dyre i drift trods fin braend-
selsgkonomi. Man sa dem efterhanden er-
stattet af de fer omtalte 231 G samt K. P4
Chapelons »hjemmebane«, det nuvaerende
Region Sud-Ouest, kunne man fra forst i
halvtredserne se Chapelons 231 F og H

—

Himlen dekoreres, da et udflugtstog afgar fra Fredericia 30. juni 1984 med K 564 og E 991. Foto: Ole Ling Jorgensen.

hensatte uden tendere péa sidespor pa stati-
oner nger Tours, medens disse tidligere
P.L.M. maskiner havde overtaget korslen.
Jeg syntes tendensen klart havde vist, man
havde forladt Lentz-Dabeg ventilerne, og
var gaet tilbage til glidestyring, eksempelvis
i de meget fine 141 P. Jeg vil mene man
langt billigere (end udvikling og bygning af
241 P) og med mindst lige sa godt resultat
kunne have givet 240 nye cylindre med lang
glidervandring, store og stremlinede kanaler
i hojtryks- og Villoteaux glidere til lavtrykscy-
lindrene.

Jeg har en teori om baggrunden til disse
for mig noget besynderlige beslutninger.
SNCF var en kendsgerning 1/1-1938. Den
forste 240 P kom ikke i drift for juni 1940.
Der er for mig ingen tvivl om, at beslutnin-
gen er taget efter dannelsen af SNCF, og en
ting mere, tidligere P.L.M.-folk har ikke haft
indflydelse pa denne. Jeg bygger dette pa,
at P.L.M. altid har gaet sine egne veje med
hensyn til lokomotivkonstruktion. Modsat de
ovrige selskaber har man pa PLM aldrig in-
teresseret sig for hvordan man bar sig ad
andre steder. Jeg har altid sammenlignet
P.L.M. med engelske Great Western. Desu-
den havde man siden 1930 haft sin egen
241 C 1, en prototype man ganske givet
hellere havde set mangfoldiggjort. Efter de
for franske jernbaner meget vanskelige
krigs- og efterkrigsar, hvor vedligeholdelsen
har veeret nede pa et absolut minimum, har
samtlige 240 P sikkert veeret i en elendig
forfatning. Den overste chef eller »Directeur

&

du Matériel et de la Traction« var nu Monsi-
eur Parmentier, der var kommet fra PL.M.
Det har veeret en let sag at opgive 240 P og
fa bygget sin egen 241 C, der i modernise-
ret udgave kom til at hedde 241 P. Financie-
ringen var forovrigt heller ikke noget pro-
blem. Man annullerede simpelt hen bygnin-
gen af de sidste fyrre stk. 141 P. Det er mit
bud pa, hvordan det kan veere foregéet. Det
kan aldrig blive andet end et geet.

Busses eksprestogs-
lokomotiver

Jeg har med stor interesse leest H.C. Han-
sens oplevelser med DSBs damplokomoti-
ver. Jeg er begyndt tretten ar senere end
han, og jeg kan se at ikke alene tidens tand,
men ogsé krigen har teeret ret sa voldsomt
pa DSBs lokomotiver. Jeg har séledes sveert
ved at genkende flere af de neevnte typer,
som f.eks. litra P. Her pa Sjeelland var det of-
te store tog der blev kort af P-maskinerne,
séledes de store Jyllandsekspresser pa
Vestbanen og nogle af togene pa strasknin-
gen til Gedser, der p4 sommerdage kunne
besta af 13-14 vogne. Vi sagde dengang »at
vi gik hele vejen med kulskovlen fra det ene
fyrhul til det andet«, Bortset fra et isoleret
tilfeelde - provetog for Centralvaerkstedet -
mindes jeg ikke at have kert mere end 100
km/t med litra P. K-maskiner har jeg kort
meget lidt pa. Jeg husker kun togene
119/154 pa Sydbanen til Nasstved, og i en
kereplansperiode tog 132 fra Gedser til Kh,
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To danskbyggede E-maskiner under naesten samme vinkel, men i hver sin belysning. Qverst
E 987 (Frichs 1943) som monument i Fredericia, fotograferet 2. juli 1983. Derunder E 991
(Frichs 1947) i Randers 18. august 1991, Begge fotos: Ole Lina Jorgensen.

med stop jeg tror 26 gange. K-maskinen
skramlede enormt meget, ligesom den hav-
de et uldent dampslag, modsat litra C, der
havde en fin gang i sporet og et skarpt og
preecist dampslag (fladglideren).

Busses lokomotiver havde generelt for
sma kedler, hvilket fremgar af Hanssens ar-
tikel side 191 tredie spalte. Pauserne Hans-
sen efterlyser skyldes helt enkelt at kedlen
ikke kunne skaffe den nadvendige damp til
kontinuerlig karsel. Endvidere ville Busse for
alt i verden ikke vide af overhederen, mod-
sat hans jeevnaldrende kollega Robert Gar-
be pa Preussische Staatseisenbahn, hvis P
8 allerede i 1906 var forsynet med en sadan.
Jeg har undertiden heaevdet, at havde litra P
veeret konstrueret med overheder, havde
den naeppe veeret udfort som kompound lo-
komotiv. Men der hersker blandt jernbane-
entusiaster en udbredt opfattelse af at Bus-
ses P-maskine var det smukkeste, ja noget
af det mest uovertrufne der er lavet, og det
image skal man nok ikke rore ved.

Den svensk-danske Pacific

Kabet af de elleve svenske F-log i 1937 ma
vel betragtes som forsvarligt, den lave pris
taget i betragtning. Anderledes derimod var
det at nybygge denne neesten tredive ar
gamle konstruktion, der var hables umoder-
ne med et for en kompound maskine alt for

lavt kedeltryk pa 13 atm og med en hojst
uheldig gliderkonstruktion.

En god bekendt af huset her, tidligere
kontorchef i Maskinafdelingen J.P.A. Ander-
sen (der skaffede mig keretilladelserne til
SNCF) fortalte engang at da der under kri-
gen opstod et akut behov for traekkraft, blev
Generaldirektoratet tilbudt tegningerne il
tysk 03, hvilket man afslog. Man var bange
for at tyskerne havde fort dem ud af landet
ved forstgivne lejlighed. Jeg tror at frygten
var overdrevet. Hvad skulle man med en 03
med to meter drivhjul? Det var ikke just det
der var mest brug for. En anden mulighed
var JPAs egen 1D1, som vist kun foreld som
skitse. Detailprojekteringen ville imidiertid
vaere for tidskraevende, sa valget faldt pa li-
tra E. Omend en 03, efter hvad der heevdes,
ikke var verdens ottende vidunder, havde
det vesret et flot koretoj pa danske
streekninger, og i hvert fald et noget bedre
valg end den danskbyggede litra E.

Men hvordan var E-maskinen? Som jeg
opfattede den, kunne der afgjort ikke keores
med fuldt aben regulator, og styringen kun-
ne ikke trackkes hojere op end i 45% fyld-
ning. Et gliderkassetryk pa 10 atm var det
absolut maximale. Fra min tid som fyrbader
husker jeg lokoferere der i en given situation
forsegte sig med fuldt aben regulator. Det
var meget tydeligt at maskinen ikke kunne
omsastte dampen til arbejde. Der opstod en

modstand, og det var i det langsgéende hul-
rum i glideren, som var en del af receiveren,
og hvorigennem dampen fra hejtrykscylin-
deren passerer til lavtrykscylinderen. Samti-
dig steg kul og vandforbruget betragteligt.
Med et korrekt fyr og med begge injektorer
arbejdende (den ene konstant) kunne vand
og damp keres af. Det meste arbejde er ud-
fort med et gliderkassetryk pa 6-8 atm og
45-50% fyldning. Det ma sé retfeerdigvis
ngevnes at under de omsteendigheder hav-
de den et let lob. Kaoretiderne var ikke szerlig
stramme dengang. Her pa Sjeelland hvor
stigningerne kun er moderate, anvendtes li-
tra E ogsa tit godstogskersel. 900 t kunne
de tage, men hastigheden var kun 60 km/t.

Det er mit indtryk at det vil vaere meget
lettere at finde lokomotivmaend der var til-
fredse med litra E end det modsatte. Den
havde en god fererplads der gav rimelig be-
skyttelse mod vejrliget, og man sad godt.
De ting jeg har papeget var ikke noget pro-
blem for dem. Man koerte med et moderat
gliderkassetryk og lidt store procenter pa
styringen. Sadan skulle en E-maskine nu
engang kores. Men der skal man s4 lige hu-
ske pa at de fleste ikke har kendt andet, og
har ikke haft et sammenligningsgrundlag,
modsat jeg, der har tilhert en lille klike der
havde jobbet som hobby. Jeg har rejst en
del og set hvordan man baerer sig ad andre
steder, og jeg har anskaffet en del beger om
emnet. Jeg er nok tilbejelig til at se tingene
gennem internationale briller. 4

Opfordring

Det ville veere en lykke, hvis andre lo-
komotivforere - og jernbanefolk i det
hele ta'get - ogsa ville delagtiggare
leeserne og eftertiden i deres oplevel-
ser og synspunkter. Det kan ikke let
blive for mange, og »jernbanen« kan
neeppe bringe bedre stof overhove-
det.

S& dette er en opfordring til alle
rette vedkommende om at lade sig
inspirere af omstaende artikel og de
erindringer af H.C. Hanssen, der re-
ferergs til. Grib kuglepen, skrivema-
skine, blyant - eller kassetteband. Og
lad vaere med at tasnke pa, om spro-
get nu ogsa er godt nok og ordene
rigtigt stavet. Det er indholdet, der
teeller! Og »jernbanen«s redaktion vil
altid - i den udstraekning, det anskes
- kunne bista med renskrift, udskriv-
ning og/eller redigering.

De |sesere, der ikke direkte er bud
efter, kender muligvis nogen at lade
opfordringen ga videre til. Hvorfor ik-
ke gere det straks - for det bliver for

?
el PWSAIF
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Det gamle fotografi (5)

Da Ls 298
gik pa gulvet

Af Poul Thiesen

En oktoberdag i 1962 stod
jeg mellem sporene i per-
sonvognsristen i Frederi-
cia. Her residerede »6. ma-
skine«, der flyttede rundt pa diverse person-
vogne - lige fra de nyere Cc-vogne til de al-
drende CP og CM-vogne. »6. maskine« var
skiftevis en gren, brummende MH'er og
skiftevis en dampende F-maskine.

Denne dag i skolernes efterarsferie var 6.
maskine en F-maskine. Det var nummer
671. Nér oplebne knaegte dengang gik
rundt pd sporene, var det ildevarslende at
blive rabt an. Det beted normalt en brysk
forvisning bort fra jernbanens spaendende
verden.

Pokkers, teenkte jeg ved mig selv, da lo-
komotivfereren pa F 671 rabte, at jeg skulle
komme. Men - heldigvis - det var en rar
mand. En venlig person, der var kommet op
i arene, og som egentlig var ked af, at han
bare 14 og rangerede. Det var prisen for en
nylig blodprop, forklarede han mig. Oppe i8
forerhuset, hvor han inviterede til en snak,
var der lunt og godt. Ikke som udenfor, hvor
det var begyndt at bide i bade naese og arer.
Den flinke mand fortalte mig, at han havde
gjort tieneste i Odense.

- Jeg har nogle billeder fra et toguheld i
Odense for mange ar siden. - Vil du have
dem, spurgte han.

Jeg overlader til laesernes intelligens at
geette svaret.

Billederne fik jeg mod selv at hente dem
pa den geeve lokomotivfereres privatadres-
se, men desveerre kunne han ikke huske
meget om arstal, og hvad der var sket.

Hvad med »Jernbanen«s laesere. Ved no-
gen noget? Var der tale om et alvorligt uheld
- eller var der tale om en banal episode?

De gamle billeder forteeller...

s 298 ligger halvt pa siden. En P-maskine
med ukendt nummer holder ved siden af.
Tydeligt er, at Ls 298 er kommet i vejen for
P-maskinen.

Jeg ved ikke, hvornar billederne er taget.
Ls 298, der var ud af en serie pa tre, blev
bygget i 1891 pa Cockerill. Men i 1908 blev
Ls 298 i lighed med sine medsestre pa cen-
tralvaerkstedet i Arhus ombygget til ranger-
brug.

Da Ls 298 er udrangeret i 1932, ma bille-
det ifelge elementeer hovedregning for vide-
rekomne vaere fra perioden 1908-1932.

Billedet af uheldet i Odense er - maske
det sidste i perioden, for P-maskinen har
den store dom, som den slet ikke var fedt
med, men som den senere fik pamonteret.

Oprindelig var Ls-maskinerne bygget til
Slagelse-Naestved-og til Frederikssund-ba-
nen, men efter ombygningen sendtes tde til

.

Den flinke, aldrende lokomotivforer i F 671 havde oplevet et toguheld i Odense for mange,

- |

mange ar siden ... Hvem kan hjsslpe med flere facts? Foto: Poul Thiesen.

Odense, siger man i overleveringerne, hvor
de rangerede.

Dog - de har veeret uden for Odense. Pa
Fredericia Museum, der i parantes bemaer-
ket ligger et stenkast fra banegarden, findes
et fortreeffeligt billede af Ls 298, som futter
rundt med diverse vogne ost for drejeskiven

pé den gamle Fredericia station pa havnen

Men summa summarum: Efterérsferiens
smuttur til F 671, der kerte som 6. maskine,
afstedkom et mysterium i Odense, der duk-
kede frem af glemselen. Hvem kan hjeelpe
med facts? a

Made om bogvirksomhed og arkiver

Den 24. oktober afholdtes et made pé Jernbanemuseet i Odense. | medet deltog ho-
vedparten af de, der har skrevet jernbanehistoriske boger og veesentlige artikler in-
denfor de seneste ar samt repraesentanter for sterre private og offentlige jernbanear-
kiver. Tilstede var: John Poulsen, Birger Wilcke, Asger Christiansen, Vigand Rasmus-
sen, Jens Bruun-Petersen, Jan Forslund for »jernbanen«, Per Topp Nielsen for Dansk
Jernbane-Arkiv, Seren Monies for DMJK/Fotoarkivet, Poul Thestrup, Bent Nathan-
sen, Per Bruun og Gitte Ravsgaard, alle fra Jernbanemuseet, Steffen Dresler fra »Lo-
kotivet«, Ole-Chr. M. Plum fra Dansk Jernbane-Klub og Morten Flindt Larsen.

Pa moedet fik man orientering om de sterre arkivers indhold, placering og planerne for
arkivernes fremtid, herunder udarbejdelse af registratur. Man udvekslede ogsé op-
lysninger om, hvilke planer vi har for udgivelser i de naermeste ar og pa lidt leengere
sigt.

Forsamlingen dreftede ogsa erfaringerne med, hvad der sker med efterladte, private
arkiver. Deltagerne fandt det foruroligende, at der har vaeret eksempler pa, at sterre
billedsamlinger enten er forsvundet eller er endt pa steder, hvor de ikke kan komme
interesserede til gode. Eller er udsat for egentlig kommerciel udnyttelse.

Disse samlinger bor istedet afleveres til eksempelvis Jernbanemuseet eller hos fore-
ninger, der allerede har etableret store offentlige samlinger.

Vi var enige om at henstille til alle, der har storre samlinger, at gere arvingerne op-
meaerksomme pa, hvem samlingen enskes overdraget til, sdledes at det sikres, at
samlingerne opbevares under betryggende forhold, og sdledes at de kan komme an-
dre interesserede til gode.

Man afsluttede med at diskutere, hvordan vi kunne hjaelpe nye skribenter i gang, s
kredsen af skrivende jernbaneinteresserede kunne udvides. Vi vil ogsa gerne opfor-
dre til, at nye skribenter forseger sig med artikler til foreningsbladene, hvis redakterer
gerne hjeelper med det praktiske arbejde omkring struktur og udformning, og kan
henvise til andre, som kan hjeelpe med konkrete historiske oplysninger.

Til slut enedes man om, at man ville forsege at afholde et sédant mede med mel-

lemrum, for eksempel hvert andet ar. / redigeret JF
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Hammelbanens tracé mellem Dade & og Stavtrup. Da billedet blev taget i juli 1982, Ia der stadigvaek sveller i sandet, men de er nu vaek. Til
venstre Brabrandstien.

Gature pa nedlagte baner (8. del)

Langs Hammelbanen

Tekst og fotos af
Erland Egefors

Arhus-Hammel-Thorse  Jembanes (AHTJ)
linjeforing er ikke direkte Arhus-Hammel p&
grund af det bakkede terrzen i Qstjylland. En
naturligvis linjefering ville have veeret langs
nordsiden af den dal, som Arhus A og Lyng-
bygard A lober i, men denne linjeforing var
allerede optaget af Arhus-Randers banen.
Og lensgreve Frija havde med en direkte vej
mellem slottet Frijsenborg og Hinnerup Sta-
tion faet en god forbindelse til Arhus-Ran-
ders banen, han behovede ikke en bane
over sine jorder. Derfor blev Hammelbanens
linjefering sydvestlig, gennem Viby og langs
med sydsiden af Brabrand Sg, og derefter
vestlig via Harlev, Skovby, Harslevbol, Gal-
ten og Lasby, hvorefter den svingede i en
stor bue vest om byen via Toustrup og
Rogen til Hammel. | 1914 blev banen for-
leenget til Thorse, hvorved der blev forbin-
delse til »Den skeeve Bane«, statsbanen
Langa-Silkeborg-Brande-Bramminge.

Efter Hammelbanens nedlaeggelse den
31. marts 1956 sank flere af de byer, som
banen havde station i, hen i tornerosesevn.
Derfor er ture langs med banen saerdeles
velegnet til vandringer i naturen. Iszer i det
enorme rekreative omréade, der streskker sig
fra engene vest for Brabrand Se til Ringga-
den. Hammelbanens trace er kun over korte
straekninger offentligt tilgaengelig, men da
stisystemet Brabrandstien flere steder folger
hanens trace, er der rig lgjlighed til »studier i
maken«, Brabrandstien, der er anlagt 1956,
er et system af cykel- og gangstier, der be-

gynder ved Hammelbanens stationsbygning
i Carl Blochsgade og afsluttes med en rund-
tur om seen (en tur rundt om soeen er pa 11
km). Denne her beskrivelse af banen omfat-
ter kun straskningen til Skibby, fordi denne
by brat er blevet revet ud af sin tornerose-
sovn. Motorvejen mellem Dorup ved Horn-
ing og Randers, der skal fore trafikken ad E
45 udenom Arhus, feres vest for Abo,
Ormslev og Skibby og skaerer derved Ham-
melbanens trace mellem Ormslev Station og
géarden i Harlevholm. En vandretur ad banen
gennem det idylliske engomrade vest for
Brabrand Se bliver derved spoleret af mo-
torvejens trafikstgj. Vil man opleve den idyl,
den landlige fred, er det absolut sidste ud-
kald.

Eftersom motorvejen Skanderborg-Arhus
tangerer den gstlige ende af Brabrand Sg-
omréadet, vil dette omrade, nar motorvejen
mod Randers indvies, have en motorvej i
begge ender. Hvor stor en veerdi omrédet
derefter har som rekreativt omrade, er sa
spergsmalet. Omradet er ogsa et fuglere-
servat, og forhabentlig griber motorvejstra-
fikken ikke forstyrrende ind i fuglelivet. Ved
Stautrup Station er der er fugletarn og stati-
onsbygningen har en permanent udstilling
om planter, dyr og fugle i Brabrand Sg-om-
radet.

Sporvejenes linje 5 har stoppested ved
Stautrup Station. Blandt de mange fuglear-
ter, der er i omradet, kan nasvnes: svaner,
hejrer, vildeender, viber, vipstjerter, drosler,
ugler og mejser. Er man heldig, kan man en
stile sommeraften here en nattergal i
buskadset mellem den og Arhus-Randers
banen, ikke langt fra Marselis Boulevard-
Ahavevej,

ATTJ's station i Arhus

Umiddelbart for enden af Skovgaardsgade
ligger Hammelbanens stationsbygning, der i
dag bruges af Arhus Daghojskole. Vest for
stationsbygningen ligger varehuset, der i
dag bruges af HS Maskinudlejning, der ud-
lejer og reparerer have- og skovbrugsmaski-
ner. | en arraskke havde Rejsebudcentralen
til huse i varehuset, en sammenslutning af
sma vognmaend, der med varebiler korte
korte fragtruter i oplandet. | dag er Rejsebu-
dene sammensluttet med vognmaendene i
Arhus—Fragtmandsoentral. Efter AHTJ's luk-
ning i 1956 fik Odderbanens fragtbiler kon-
cession pa gods i Viby, Stautrup, Ormslev
og Skibby, men nu har ogsd Odderbanen
opgivet fragtkerslen. Mens AHTJ virkede,
var Viby delt op i Viby Nord ved Damagervej
og Viby J ved Enghavevej, dvs. HHJ.

@st for Hammelbanens stationsbygning
ligger remisen, dvs. pa hjernet af Carl
Blochsgade og Thorvaldsensgade. Bygnin-
gerne benyttes i dag af et biludlejningsfirma
og af et mekanikervaerksted. Fra 1935 fun-
gerede remisen ogsa som station, togene
korte helt frem til Thorvaldsensgade og der
var perron og billetsalg i en kisokbygning af
tree. Dermed havde banens passagerer
nem forbindelse til sporvejenes linje 3, der
fra oprettelsen i 1932 kerte ad Marstrands-
gade, Skovgaardsgade og Carl Blochsga-
de, men som efter et par ar fik direkte rute
ad Thorvaldsensgade, hvilket den foriovrigt
har haft siden. Med linje 3 var der forbindel-
se til Hovedbanegéarden, rutebilstationen og
havnen med badene til Kebenhavn, Kalund-
borg og Samse.

Hammelbanens stationsterrsen 1a ved
sydsiden af 8en, pa nordsiden af aen ligger
bryggeriet Ceres, grundlagt i 1898. Derfor
stdr man overfor et dilemma, inden man
starter pa en tur ad Brabrandstien. Skal
man g& ad stien, der folger dens nordbred
og derved ga langs med bryggeriet? Eller
skal man veelge at ga ad Carl Blochsgade,
der afgresnser godsbanegarden og derved
giver udsigt til denne? Ofte er gamle vogne
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Hammelbanens
stationsbygning for
enden af Skov-
gaardsgade, Arhus.
Til venstre i billedet
godsbanegarden.
Begge bygninger er
tegnet af DSB's
overarkitekt E.C.
Wenck. Stations-
bygningerne i Arhus
og Hammel er i
samme stil, og op-
fort 1901. Foto 14.
januar 1991.

henstillet pa sporene langs med Carl Blo-
chsgade. | modsaetning til Carlsberg og Tu-
borg har Ceres aldrig veeret nogen flittig
bruger af banerne, og selvom der let kunne
fores et sidespor fra AHTJ til bryggeriet pa
en bro over aen, kom det aldrig péa tale.
AHTJ havde frem til tyverne betydelige
transporter for landbruget og kunne vel og-
sé have kert byg til bryggeriet og mask den
modsatte vej. Mask er et udmeerket kreatur-
foder.

I modsaetning til Ceres har en anden stor
og kendt Arhus-virksomhed vasret en flittig
bruger af Hammelbanen, nemlig A/S Frichs.
Virksomheden flyttede i arene 1908-12 fra
Sender Allé til Abyhej, hvor der var opkabt
et stort areal mellem &en, Hermodsvej,
Byskellet og Trindsovej. Fremstillingen af lo-
komotiver var indledt i 1911, sa sporforbin-
delse til virksomheden var nedvendig. Fra
Hammelbanen blev der derfor anlagt et si-
despor langs med &en til virksomheden, sa-
ledes de nye lokomotiver kunne kere ad
dette spor til Hammelbanens station, skifte
kerselsretning der, og derefter krydse over
Carl Blochsgade til godsbanen.

Langs Frichs-sporet blev anlagt en ny vej
til Frichs fabrikker, som indtil 1967 kun gik til
Hermodsvej, dvs. til det gamle byskel.
Seren Frich sad i en kort periode i Arhus by-
rad og kunne derfor f& en vej opkaldt efter
sig. Midt i svinget, hvor Carl Blochsgade géar
over S. Frichsvej, var Hammelbanens over-
skeering. Derfor kaldes svinget for Hammel-
banesvinget. Banen gik langs med godsba-
nens hegn, havde sporforbindelse til denne,
og kerte efter Ringgadebroen op pé en jord-
deemning, der haevede banen op til jernbro-
en over rangerbanegérden og Arhus-Ran-
ders banen ved »Fiskerhuset«.

1968-69 blev den lille Ringgadebro (som
ferer Ringgaden over den) og Seren Frichs
Bro udvidet og forsteerket, foruden S.
Frichsvej blev udvidet i efteraret 70, men
sporet blev bibeholdt. 1976 forlangte DSB
en hovedistandsaettelse af det 800 meter
lange spor til Frichs, i forbindelse med om-

bygning af S. Frichsvej, hvorefter DSB ville
overtage hele sporanlaegget. Men forhand-
linger mellem DSB og kommunen forte til et
andet resultat, og den 5. maj 1976 vedtog
Arhus byrad, at kommunen forbliver ejer af
sporet. De lodsejere, der er »sporberettige-
de«, skal somhidindtil palignes udgifter til
vedligeholdelse.

Overskesringen blev flyttet fra Hammel-
banesvinget tit A. Hertzumsvej i 75, hele
sporanleegget fik en hovedistandsaettelse,
og Hammelbanesvinget blev rettet op. Svin-
get havde falsk heeldning, hvad der i tidens
leb har medfort mange ulykker. Endvidere
blev der langs med S. Frichsvej anlagt lokal-
korebane, fordi trafikken var generet af ulov-
ligt parkerede lastbiler.

Sporet blev anvendt meget af traelastfir-
maerne og Tuborg, der indtil 86 havde de-
pot pa hjernet af Ringgaden og S. Frichsvej.
Depotets rangermaskine var en gra Fer-
guson traktor!

Derimod brugte Frichs ikke sporet meget
efter 75. Den 1.12.77 indgik A/S Frichs og
A/S Scandia en overenskomst, der overlod
al fremstilling af jernbanemateriel til Scandia.
A/S Frichs afskedigede 60 mand, hvoraf de
25 fik arbejde ved Scandia.

Tre ar senere gik A/S Frichs konkurs og
blev overtaget af Kosangruppen. Fremstil-
ling af motorer og reparationer fortsatte frem
til foraret 1986, da Lollandsbanens to »mar-
cipanbraed«, LJ M31 og LJ M32, blev reno-
veret og fik nye motorer.

Det blev de sidste lokomotiver, der rulle-
de ad fabrikkens spor. Kort tid efter flyttede
motordivisionen til en ny fabrik i Hasselager
og fik navnet Frichs Energi. Bdr. de Linde
overtog det gamle fabrikskompleks, gav det
navnet Frichsparken, hvorefter omradet blev
restaureret. Men drejeskive og spor blev
fiernet, ogsé sporene pa det trekantede are-
al mellem S. Frichsvej, Brabrandstien og
rensningsanlaegget, foruden sporene i vejen
blev daekket med asfalt. Men sporet langs
S. Frichsvej er intakt og overskeeringen i
Ringgaden er sikret med klokke og lysregu-

lering. Mellem jernbroen over rangerter-
reenet og Randers-banen, og til Viby, havde
Hammelbanen samme linjefering som
Arhus-Skanderborg banen.

Langs DSB og HHJ

Hammelbanen havde egen viadukt over
Marselis Boulevard, men den ligger umid-
delbart ved siden af DSB's og HHJ's via-
dukt. S& indtil 1956 krydsede 5 spor over
Marselis Boulevard, DSB har 3 spor over vi-
adukten. En linjefering som man undres
over. Nar nu AHTJ havde samme linjefaring
som DSB og HHJ, ville det mest logiske ha-
ve vaeret en forbindelse til Hovedbanegard-
en, eventuelt via en bro over Arhus-Skan-
derborg banen og Odderbanen. AHTJ's rej-
sende ville let have kunnet skifte til andre
forbindelser, hvad der derimod var vanske-
ligt fra Carl Blochsgade/Thorvaldsensgade.
Omend der fra disse gader kun er 10 minut-

IC-tog mod Randers i 1978 ved »Fiskerhu-
set«. Hvor Mz'eren korer, var Hammelba-
nens fjernbro over banen. Langs rangerter-
reenet ses den lange deemning, der fra Ring-
gadebroen hsevede Hammelbanen op til
broen.
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ters gang til byens gamle centrum Store
Torv og Lille Torv. DSB afviste optageise pa
Hovedbanegérden med den begrundelse,
at der ikke var plads, men det var for den
nye banegard blev bygget i tyverne. For i
modsazetning til, hvad der er geengs opfattel-
se, sé kunne DSB og AHTJ godt samarbej-
de.

AHTJ havde mange rutebiler, som blev
drevet i samarbejde med DSB. Spergsmalet
er, om det ikke var Arhus kommune, der
modsatte sig AHTJ's optagelse pa Hoved-
banegérden.

For kunne beboerne i Viby, Stavtrup og
Ormslev bruge AHTJ som naerbane, ville det
for borgerne i Arhus vaere for nemt at flytte
til disse kommuner og derved ville Arhus
kommune miste skatteindteegter.

For jernbaneentusiaster er der dog en
fordel ved Hammelbanens nedlaeggelse.
Traceen over Marselis Boulevard og langs
med ,&rhus—Skanderborg banen er i dag
markvej og kan i dag med cykel eller pa
gében nas fra Bjornholms Allé. Fra enden af
markevejen er der en fin udsigt ud over ba-
neterraenet, og det er det eneste sted, hvor-
fra rangeringen over rangerryggen kan iagt-
tages og fotograferes.

Stedet kan ogsd nas fra Brabrandstien
ved Fiskerhusbroerne, hvor der er lavet en
trappe i bakken. Det legendariske tratarsted

Fiskerhuset 14 ved &ens sydbred, umiddel-
bart syd for Arhus-Randers banen.

Mellem Bjernholms Allé og Brabrandstien
ved Dode A kan Hammelbanens trace kun
vanskeligt folges. Over det mest af straek-
ningen henligger banen som et vildnis og lo-
kale folk har benyttet gennemskeaeringerne
som losseplads. Banen danner skel mellem
kolonihaverne ved Ahaveve] og villaerne
langs med Lykkesholms Allé og fortsastter
mod Hoskoven langs med Damagervej. Ved
Damargervej (& stationen Viby Nord, hvor
der var sidespor med kran, hvorfor der ved
Damargervej opstod et lille industrikvarter.,
Stationens lille varehus bruges i dag af et
entreprengrfirma.

Banen skar Heskoven diagonalt, men pa
grund af motorvejens opsplitning af skoven,
er en skovitur ad traceen ikke mulig. Hvor
motorvejen fores over Dede A er passage
under motorvejen mulig.

Mellem Stavtrup Station og Ormslev Sta-
tion kan banen kun vanskeligt benyttes, fle-
re steder er den tilgroet og flere steder har
landmaendene gravet deemningen veek og
anlagt marker der.

Brabrandstien slutter ved Saskovvej vest
for sgen, men i engene vest for seen er der
lavet et stitystem delvist langs &en og delvist
over engene til Ormslev Station. Stations-
bygningen bruges i dag til privat beboelse.

Hammelbanens mu-
rede bro over Arhus
A - endnu findes
altsa unikke og
smukke rester fra
jernbanens glanspe-
riode. Motorvejen
fores nu igennem
denne eng-idyl.
Foto juli 1982.

Til Skibby

Tager man sporvejenes linje 55 til Ormslev
Station, er der mulighed for en vandretur pa
2 timer ad traceen til Skibby og ad biveje
gennem Gl. Harlev og forbi Harlev Molle til-
bage til Ormslev Station. Traceen er temme-
lig ufremkommelig pa grund af indhegning
for far og kreaturer og beplantning, sa for
mindre adreette er en tur ad kirkestien at fo-
retraskke. Kirkestien gar fra garden Harle-
vholm til gammel Harlev over engene, umid-
delbart vest for banen. Gl. Harlev er lidt af en
landsbyidyl med bindingsveerksgarde, ro-
mansk kirke, praestegard med stratag fra
1700-tallet og en rytterskole fra 1721. Har-
lev Melle kan dateres helt tilbage til 1340, de
nuveerende bygninger er fra 1700-tallet.
Desveerre bliver disse idyller spoleret af mo-
torvejen, der sé at sige feres gennem Harlev
Malles og Gl. Harlev baghaver (se kortskitse
nederst).

Langs baneteraenet og leengdebanen
Arhus-Randers er der et stort rekreativt om-
rade, som Brabrandstien er anlagt igennem
og som er meget populeert. Man kan ud-
maerket have rekreative omrader langs med
jernbaner. Men man kan ikke have rekreati-
ve omrader langs med motorveje. a
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Jernbaneoplevelser i Vestcanada

Togtrafik i Canada har gennem mange dr nesten udelukkende handlet om godstrafik. Er man nybegynder og gri-
ber den landsdekkende persontogskpreplan fra VIA Rail, kunne man fejlagtigt foranlediges til at tro, at Canada
er et ganske jernbanefattigt land. Efter endt leesning er man forpustet over de storsldede forhold »over there«.

Tekst og fotos:
Jorgen & Jan Eriksen

Der synes her i landet at veere en tendens til
at betragte Canada som en stat i USA, en
opfattelse, der ikke er specielt populeer i Ca-
nada. Pa mange mader minder Canada da
0gsd mere om nordeuropa end om den
amerikanske storebror i syd. Her taenkes
bl.a. pa social velfeerd og politisk styreform.

At Canada pa visse omrader er »euro-
paeisk« geelder dog ingenlunde jernbane-
sektoren, hvor driftsformen er typisk ameri-
kansk. Sammenlignet med jernbaneforvalt-
ningerne i Europa adskiller de canadiske ba-
ner sig pa to vaesentlige punkter: afstande-
ne og befolkningsmaengder. Hvor jernba-
nerne i Europa over korte straskninger for-
binder relativt store befolkningsmezngder,
opererer de canadiske baner pa lange
straekninger i et land med en utrolig lille be-
folkningstaethed. Teenk pa, at der i Canada
kun bor fem gange sa mange mennesker
som i Danmark, men at Canada er over 200
gange storre.

Det andet punkt, hvor forskellen er sterre
end ligheden, er den skonomiske organisa-
tion. Mens de europeaeiske baner generelt fi-
nansieres og styres af statsmagten, er de
nordamerikanske baner henvist til selv at
skaffe sig ekonomisk daskning for drift og
anlaeg. Dette geelder ogsa for de helt eller
delvist statsejede selskaber. Fordelen ved
sidstnaevnte er, at selskaberne altid er tvun-
get til at tilpasse sig udviklingen pa marke-
det og veere pad forkant med den tekniske
udvikling. Heri ligger vel ogsa forklaringen
pa, at det var de nordamerikanske baner,
som var forst med at afskaffe den dyre
dampdrift.

Historie

Da provinsen British Columbia i 1871 ind-
tréddte i den canadiske foderation, havde
man som et krav, at der blev bygget en jern-
banelinie, som kunne forbinde vestkysten
med det mere befolkningsteette astcanada.
Dette blev lovet af forbundsregeringen, og
opgaven med at bygge banen blev overdra-
get til det private jernbaneselskab Canadian
Pacific Railway (CPR).

Den naesten fem tusinde kilometer lange
jernbanelinie mellem Toronto og Vancouver
blev bygget pa kun fire ar! En utrolig bedrift,
i en til tider saerdeles ugeestfri natur, der sta-
dig star stor respekt om i landet.

Banen blev &bnet for trafik | 1885, og det-
te gav startskuddet til fremkomsten af man-
ge nye jernbaneselskaber. Blandt de sterste
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skal her neevnes Grand Trunk Pacific, Natio-
nal Transcontinental og Canadian Northern.
Feelles for disse selskaber var, at de alle
havde valgt en nordligere liniefering end
CPR. Et andet feelles treek var, at det ikke
gik helt efter bogen med hensyn til ekono-
mien; alle tre selskaber gik nemlig konkurs.
Samme skasbne overgik flere andre private
selskaber, hvor staten i 1919 gik ind og dan-
nede selskabet Canadian National Railway
(CNR). Grunden var nu lagt til en benhard
konkurrence mellem de to transkontinentale
keemper CPR og CNR. En situation, der har
holdt sig helt op til vore dage.

Persontrafik

De barske okonomiske krav til banerne for-
klarer, hvorfor der efter den anden verdens-
krig efterhanden blev leengere og leengere
mellem de personforende tog. Konkurren-
cen fra fly og biler blev stadig hardere, og
jernbaneselskabernes interesse for den om-
kostningstunge persontrafik var efterhdnd-
en ret behersket.

Som en konsekvens heraf dannede for-
bundsregeringen i 1978 persontogsselska-
bet VIA Rail. Forbilledet var Amtrak, der i
1971 havde overtaget ansvaret for den
amerikanske persontrafik. Enkelte selskaber
beholdt dog persontrafikken i eget regi, bl.a.
Algoma Central Railway i Ontario og BC Rall
i British Columbia. VIA Rall ejer ingen spor
selv, men har trafikeringsret p& de private
selskabers linier.

VIA Rail har i sin korte levetid fert en me-
get omtumlet tilvesrelse. De arlige bevillinger
til den fortsatte drift giver saledes som oftest

anledning til nogle voldsomme debatter i
parlamentet i Ottawa. Helt galt gik det tilsy-
neladende i 1989, da den nyvalgte regering,
pé trods af lofter om det modsatte i valg-
kampen, skar kraftigt i tilskuddet til VIA Rail.
Som felge heraf s& VIA Rall sig nedsaget til
med virkning fra 15. januar 1990 at inddra-
ge persontogsbetjeningen pa tyve af de hid-
til trafikerede linier. Dette modsvarede et fald
i antallet af togkilometre pa 52%!

Mange troede, at den endelige dodsdom
over VIA Rail hermed var afsagt. Hvis det var
den egentlige tanke bag regeringens hand-
linger, kan man i dag gleedeligvis konstatere,
at noget gik galt. Reduktionen i trafikomfan-
get beted, at selskabet endelig fik mulighed
at udrangere det mest vedligeholdelsestun-
ge materiel. Det var séledes muligt at blive
af med stort set samtlige diesellokomotiver,
som man ved VIA Rails' oprettelse havde
overtaget fra de private selskaber. En enkelt
undtagelse udger straskningen Winnipeg -
Churchill, den sékaldte Hudson Bay-linie.
Denne 1697 km lange streekning befares
stadig med gamle FPQA maskiner bygget i
1954, FP9A er en festter til DSB's My (se si-
de 48).

Det er endvidere lykkedes at forbedre
driftssikkerheden pa de problemfyldte LRC-
togseaet (Light-Rapid-Comfortable). Samtidig
udfoldes der store bestraebelser pa, at fa
begreenset antallet af dampopvarmede tog
mest muligt. Alt i alt har de gennemfarte for-
bedringer i materielparken betydet, at regu-
lariteten nu er den bedste i VIA Rail's histo-
rie. Kombineret med organisatoriske aen-
dringer og en dygtig og vellykket markeds-
foring har dette betydet, at VIA Rail igen har
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stigende passagertal. VIA Rail star i dag
endnu staerkere rustet til at mede kommen-
de udfordringer, end man gjorde tilbage i
1989. Et tegn pa at de nu igen gar i den rig-
tige retning, kan findes p& straskningerne,
der forbinder Montreal, Ottawa og Toronto.
VIA Rail har her stort set genoptaget al tra-
fik, som i 1990 blev inddraget.

En sidegevinst ved de drastiske nedskae-
ringer var, at de intensiverede den offentlige
debat om et canadisk hejhastighedsnet.
Der er i dag vidt fremskredne planer om at
bygge en jernbane for trafik med 300 km/t
mellem Windsor og Québec over Toronto,
Ottawa og Montreal. Muligheden for at ind-
seette hojhastighedstog mellem Vancouver
og Seattle, i den amerikanske stat Washin-
ton, underseges for tiden, ligesom en del
andre projekter er pa tegnebreettet.

Godstrafik

Persontrafikkens renaessance til trods, ma
man ikke glemme, at de canadiske jernba-
ners hovedopgave sd afgjort stadig ligger
pa godssiden. Afstandene gor, at den trans-
kontinentale persontrafik nok fremover ho-
vedsagelig vil tilhare luftfarten.

Nar man til daglig er vant til at se pa det
hjemlige skinnekompagnis tog, er de forste
nordamerikanske godstog altid lidt af en op-
levelse. Togsterrelser pa under (1) 100 bo-
gievogne forekommer, men det horer il
sjeeldenhederne.

Som allerede neevnt har CPR og CNR
gennem alle arene veeret i hard konkurrence
med hinanden. Der er nu tegn p4, at denne
konkurrence til dels erstattes af et samar-
bejde. Canada har nemlig gennem de sidste
ar oplevet en vis ekonomisk afmatning, hvil-
ket for jernbanerne har betydet faldende
godsmaengder. Da selskaberne ofte opere-
rer pa parallelle streskninger, har faldet i
transportmaengden givet anledning til spe-
kulationer i det hensigtsmeessige i at have to
landsdaekkende jernbaneselskaber. Der har
med andre ord veeret forslag fremme om at
sammenlaegge CNR og CPR. En s&dan fu-
sion tilskyndes yderligere af, at selskaberne
i dag ikke frit kan nedleegge urentable side-
baner. »The Transportation Act«. som er en
lov, der afstikker rammerne for den canadi-
ske togtrafik, tilader saledes kun, at der
nedlaegges maksimalt 4% af det samlede
skinnenet pr. &r.

At sendringer er pékraevet, ma sté klart
for enhver, nar det oplyses, at 97% af CPR's
trafik afvikles pa bare halvdelen af selska-
bets skinnenet. P4 CNR er situationen stort
set den samme, idet en trediedel af bane-
nettet her handterer 90% af den samlede
godsmeengde,

En total sammenleegning synes dog
neeppe sandsynlig. Der bliver snarere tale
om et driftsfeellesskab pa visse straskninger.
Andre urentable sidelinier vil blive solgt fra
og overtaget af sma selvsteendige selska-
ber, sékaldte shortlines. Siden togtrafikken i
USA blev afreguleret i 1980, er der her frem-
kommet ca. 400 sadanne szerdeles livskraf-
tige shortlines.

Som en sidebemeaerkning kan naevnes, at en
lignende udvikling er igang i Sverige. Her er
allerede flere godsbaner, der af SJ betragtes
som urentable, solgt til private selskaber.
Disse sidebaner dirves nu som »shortlines«
til gleede for bade det lokale erhvervsliv og
SJ. Denne udvikling ma jo siges at veere det
stik modsatte af, hvad der just nu sker i
Danmark, hvor privatbanerne star overfor
»nationalisering« eller endog nedleeggelse.
Mange danske godsbaner star i samme si-
tuation pa trods af god lokal opbakning. Her
burde man nok kraftigt overveje den norda-
merikanske model med shortlines som fo-
delinier til det overordnede jernbanenet.

For at vende tilbage til Canada, s& kan
det altsa konstateres, at CPR og CNR beg-
ge to i lighed med de store amerikanske
jernbaneselskaber forseger at blive stam-
baneselskaber. Et yderligere skridt i denne
retning er den stadig mere udbredte anven-
delse af enhedstog, der kun befordrer en
bestemt type gods, ofte i faste omlab.

CPR har i denne forbindelse igangsat et
udviklingsprojekt med »second generation
coaltrains«. Disse tog bestar af fire togsaet,
hvor hvert togseaet igen er oprangeret af et
SD-40-2 lokomotiv og 30 kulvogne. Canadi-
erne kalder sidstnaevnte togsaet for »mini-
tog«. Det samlede kultog her en nyttelast pa
knap 11.000 tons.

Hvad DSB foretraekker at tale om: road-
railere og andre former for kombineret trafik,
har laenge veeret kendt og brugt af de nord-
amerikanske baner. Her har man forlaengst
indset det fornuftige i at bruge banerne til
godstransport over lange distancer.

Traekkraft

Som allerede naevnt var man i Canada og
USA efter anden verdenskrig meget hurtige
til at erstatte damplokomotiverne med de
billigere diesellokomotiver.

Diesellokomotiver havde i en del ar veeret
brugt til rangering og kersel pa kortere
straekninger. Man var i slutningen af fyrrene
dog ikke helt overbevist om deres mulighe-
der og stabilitet til brug pa de lange
straekninger.

Imidlertid fortsatte udviklingen af diesello-
komotiver, og CPR gennemforte i begyndel-
sen af halvtredserne forsegskoersler med di-
esellokomotiver fra Montreal Locomotive
Works, Canadian Locomotive Company og
General Motors Diesel  Limited. Det stod
snart klart, at det bedste alternativ var Ge-
neral Motors' »My«-lok. | modseetning fil
mange amerikanske baner, der valgte de
seks-akslede E-units, besluttede canadier-
ne sig for de mindre fire-akslede F-units.

Begrundelsen for at vaelge F-units var, at
man ansé, at disse maskiner havde storre
fleksibilitet set ud fra et driftssynspunkt. Det
var lettere at tilpasse treekkraft og dampvar-
mekapacitet til de forskellige togtyper og
togstorrelser ved at multikoble F-units. En
anden fordel ved F-units var, at de sammen-
lignet med E-units gav mindre hjul- og skin-
neslid.

Lidt lokomotivhistorie kan vel veere pa sin
plads her, Skal vi tilbage til begyndelsen, ma
vi forflytte os til Cleveland, Ohio, USA i
1924, P3 et lille kontor, der kaldte sig Ele-
ctro-Motive Company, EMC, sad der nogle
mennesker og arbejdede med at forbedre
det kendte koncept med at lade en motor
drive en generator, der sa igen forsynede
banemotorerne placeret pé koretojets ak-
sler med elektricitet. EMC byggede med en
vis succes motorvogne efter dette princip
op gennem tyverne, indtil firmaet i 1930 blev
opkebt af General Motors, GM.

EMC og senere GM var dog ikke alene pa
markedet. Et samarbejde mellem American
Locomotive Company, (bedre kendt som Al-
co), General Electric og Ingersol-Rand re-
sulterede saledes sidst i tyverne i introdukti-

En af sidebanerne, hvor der allerede | dag samarbejdes, er straekningen fra Vernon til Kam-
loops. Sporet ejes af CPR, men trafikeres, som det ses her, ogsé af CNR-tog - fremfert af
SD'50 typen.
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Til venstre en FPOA, nummer 6518, under indkersel til Toronto Union station den 27. august 1988. Til hejre SD 50 nr. 5170 og den omtalte

»Caboose« klar til afgang fra Jasper.

onen af Nordamerikas ferste egentlige seri-
eproducerede diesellokomotiv. Alco mente
dog fortsat, at den svaere straekningstjene-
ste tilherte dampen, hvorfor interessen for at
udvikle diesellokomotiver var ret begreenset.
Hos EMC, der ikke havde nogen interesse i
produktion eller udvikling af damplokomoti-
ver, fortsatte udviklingen imidlertid med
uformindsket styrke. Ud fra en nyopfert fa-
brik i La Grange, llinois, rullede derfor i
1937 EMC's forste E-unit til brug for per-
sontog.

Selv om det var mere prestigefyldt at byg-
ge persontogslokomotiver, var man pa EMC
godt klar over, at det store marked 1a i gods-
togslokomotiverne. | november 1939 kom
derfor FT'eren, dieselen, der skulle fravriste
dampen herredemmet pa de amerikanske
skinner.

I januar 1941 blev EMC omdannet til EMD,
General Motors Electro-Motive Division. Det
var herefter EMD, der de nzeste mange ar
fremover satte dagsordenen med hensyn til
bygning af diesellokomotiver. FT'eren kom
op gennem fyrrerne og halvtredserne i flere
forbedrede udgaver, med betegnelserne,
F2, F3 op til FQ'eren.

F'eren var altsé fra begyndelsen taenkt
som en ren godstogsmaskine. Efter onske
fra flere jernbaneselskaber blev den ogsa
bygget i en universaludgave udstyret med
dampvarmekedel. Denne universalmaskine
blev betegnet FP. Varmekedlen muliggjorde
brug af maskinerne i persontog, og det var
altsd lokomotiver af typen FP7A, FP7B,
FPOA og FP9B, canadierne valgte. A'et an-
giver, at lokomotivet er udstyret med forer-
rum, i modseetning til B-udgaven, der er
uden fererrum, en sakaldt »booster«.

FP'erne har stort set vasret eneradende til
fremforing af persontog i Canada helt frem
til 1988, hvor de nye F4PH-2 blev introdu-
ceret. Det er to F40PH-2, der fremforer »The
GCanadian« pa side 46.

Det skal neevnes, at flere baner i USA og-
s& har benyttet F-units uden varmekedel til
persontog. Det koldere klima i Canada har
dog aldrig tilladt en lignende praksis her.

De nordamerikanske baner sd& dog to
svagheder ved F-unit'en. Der var kun forer-

rum i den ene ende, i modseaetning til f.eks.
DSB's My. Dette besveerliggjorde rangering
og kraevede, at maskinerne skulle vendes
pé endestationerne. Desuden var adgangen
til motorer og anden teknisk udrustning bes-
veerliggjort af de smalle gange i maskinrum-
met. Losningen pa dette problem blev
GP7'eren, hvor GP stér for General Purpo-
se.

Med EMD's introduktion af dette lokomo-
tiv i 1949 var konceptet for nordamerikansk
lokomotivkonstruktion faktisk fastlagt helt
op til vore dage. Lokomotiver bygget efter
dette princip fik hurtigt egenavnet »Geeps«.
De blev bygget i et enormt antal og i mange
forskellige variationer.

| forbindelse med bygning af stadigt kraf-
tigere lokomotiver, f.eks. SD50’ere, se bille-
det ovenfor, er man nu igen gaet bort fra de
dbne sidegange.

Den daglige drift

Togenes storrelse er et kapitel for sig. Vi sa
som tidligere nasvnt kun fa tog pa under 100
vogne. Seerligt kultogene er imponerende:
100 vogne med hver 100 tons kul giver en
togsterrelse pa 10.000 tons, og med 50
km/t skal der bruges 1600 m for at standse.
Der tager sadant et tog 21/2 minut at passe-
re en overkersel, men toget er jo ogsa i
naerheden af 2 km langt. Det er saledes
besveerligt at finde fotosteder, hvor et helt
tog kan vaere pa et billede, men det lykke-
des os en enkelt gang.

Oprangeringen er ogsa for os europasere
speciel. Man har (selvfelgelig) en eller flere
maskiner forrest, men der er ofte indrange-
ret et eller flere lokomotiver ca. 2/3 nede i
toget. De bageste maskiner er fiernstyret via
radio fra forreste farerrum. Et system, der er
indfert sidst | 1960'erne, og hvor man forst
nu er ved at indfere 2. generationsudstyr.

Vi ma heller ikke glemme det saerlige ken-
detegn for godstog i Nordamerika: Caboo-
sen (se ovenfor). Denne vogn er altid bage-
ste vogn i godstogene, og heri residerer to
»brake men«. De skal holde oje med toget
og giver via radio informationer om bremset-
ryk mv. til lokomativfgreren. Der er ogsa vis-

se steder pa fri straekninger opsat nogle
méalesystemer, der kan detektere lgse hjul-
ringe, varmlabne lejer o. lign., og som ved et
display viser, hvor i toget det er galt. Disse
displays star, s& de kan aflaeses af manden i
Caboosen. Ved de nyere systemer er man
dog begyndt at overfere disse informationer
via radio direkte til en skaerm pa lokomotiv-
fererens plads.

Da en tjeneste let kan blive pa 12-13 ti-
mer er der i Caboosen (og vel ogsa i lokom-
otiverne) foruden toilet indrettet et kokken
samt noget man kan betegne som et kon-
tor.

Et godstog har en bessstning pa fire
mand: en lokomotivforer og en »brake man«
pa forreste lokomotiv samt to »brake men« i
Caboosen. De er som sagt i radiokontakt
med hinanden, og et par gange fik vi lejlig-
hed til at here radiokommunikationen, som
blev brugt flittigt og ikke kun til faglig snak.

Caboose'erne er ved at forsvinde, idet
man er igang med at indfore et elektronisk
system, ETIS (End of Train Information Sy-
stem). P& den bageste kobling sastter man
ETIS'en, en lille boks med indbygget slutsig-
nal, som indeholder folere, der kan fortaelle
om bremseledningstryk, med hvilken hastig-
hed og i hvilken retning den bageste vogn
bevaeger sig. Via radio vises disse informati-
oner pa et display pa lokomotiviarerens
plads.

Der har vaeret store problemer med ind-
forelsen af disse elekironiske systemer. Man
havde to offentlige heringer med »vidner« i
Canada. Den ferste blev holdt i perioden
september 1986 til juni 1987 og den anden
i perioden september 1986 il juli 1987. Her-
efter blev der givet tilladelse til CNR og CPR
i december 1987, men der er 37 krav, som
skal overholdes. Disse krav er bl.a. passage
af maleudstyr (eller manuel kontrol} for lose
hjulringe og varmlgbne lejer for hver 60 mi-
les (ca. 100 km). Det gar steerkt med ind-
forelsen af disse elektroniske systemer. Pa
CNR's streekninger sa vi igen Caboose'er i
fogene.

BC Rail

Den vestligste af Canada's provinser er Bri-
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tish Colombia, og her opererer fouden de to
selskaber CPR og CNR det lokale BC Rail.

BCR blev skabt i 1984, hvor det overtog
jernbaneoperationerne fra det davaerende
selskab British Columbia Railway Company,
B.C.R.C. BCR ejes af provisnregeringen,
men selskabet drives efter almindelige for-
retningsmaessige principper med visse und-
tagelser for persontrafikken.

BCR trafikerer et banenet pa ca. 2800 km.
Hovedkvarteret for BCR ligger i Vancouver,
mens hovedvaerkstedet er placeret i Squa-
mish. Til driften raddes over 120 dieselelektri-
ske lokomotiver med en effekt fra 2.000 HK
op til 4.000 HK. Heraf er en halv snes boo-
stere. Desuden haves syv elektriske lokom-
otiver hver med en ydelse pa 4.400 kKW. De
er leveret af General Motors og med elek-
trisk ydstyr (thyristorstyring) fra ASEA. El-lo-
komotiverne korer normalt koblet i forspand
ryg mod ryg.

Trafik(u)taethed!?

Vancouver er en stor udskibningshavn saer-
ligt for transporter til og fra Japan, og alle tre
baneselskaber har store godsmeengder
hertil. BCR har sdledes i gennemsnit to
godstog om dagen til og fra Vancouver.

Med sadan en trafik(u)teethed og korsel
med godstog, nar de er klar til det, kreever
det en stor portion talmodighed at kigge og
fotografere tog. Selvom man har faet oplyst
togtider, kan der godt ske aendringer.

Som oftest bliver man dog ikke overra-
sket nér toget dukker op. Pa straskninger,
hvor der erfaringsmaessigt er fare for bloke-
ringer af linien ved stenskred o. lign., udsen-
der man nemlig en patrulje foran det kom-
mende tog. Denne patrulje kerer ca. fem mi-
nutter foran godstog. Fereren af troljen er i
konstant radiokontakt med det bagved
korende tog.

Eldrift

Som et led i udviklingen af et stort kulomra-
de i det nordestlige BC, har BCR bygget en

129 km lang bane fra kulminerne til det bes-
taende jernbanenet. Streckningen er dob-
beltsporet og elektrificeret med 50 kV.

Man opererer med ni faste togstammer |
leb. Hver stamme vejer 13.000 tons, og et
stammeomlgb tager 75 timer. Ved disse
transporter har man et meget teet samarbej-
de med CNR, idet 2/3 af den samlede
straekning pa& 720 km fra minerne til udski-
bningshavnen Prince Rupert tilherer CNR.
Pa den ikke-elektrificerede del af strasknin-
gen bruges CNR-lokomotiver med delvis
betjening af BCR-personale.

Her er der virkelig tale om enhedstog, idet
laesning og losning af togene foregar uden
adskillelse af toget. Man har anlagt banen
ved kulminerne som en ring, hvor toget sa
kerer ind under kulsiloerne og i princippet
fortsaetter direkte ud pé strackningen.

Persontrafik

Persontrafikken indskreenker sig til et dag-
ligt tog i hver retning mellem Vancouver og
Prince George.

Persontoget afgar fra Vancouver kl. 7.30
og ankommer til Prince George kl. 21.00.
Den modsatte vej er der afgang fra Prince
George kl. 7.00 og ankomst til Vancouver
20.35. Tiderne skal dog tages med forbe-
hold, da det er godstrafikken, som har hoje-
ste prioritet. Vi oplevede da ogsa, at toget i
flere tilfaelde havde en forsinkelse pa en halv
times tid.

Under den lange tur har man veeret en tur
oppe i 3,8 km hejde og kert indtil flere stig-
ninger pa 2,2% (22%o).

Foruden dette persontog keres der ogsa
dagligt i sommerseesonen med damptoget
Royal Hudson mellem Vancouver og Squa-
mish. Turen tager to timer hver vej. | gen-
nemsnit er der 1000 passagerer med i to-
get, der bestar af et oliefyret damplokomo-
tiv, nr. 2860, 1 bagagevogn og 12 person-
vogne. Damptogene keres med professio-
nel beszetning.

lavrigt skal det neevnes, at damplokomo-
tiverne vedligeholdes og restaureres i Van-

couver. Man er i gjeblikket ved at restaurere
yderligere et damplokomotiv, dog foregar
dette pa frivillig basis. Persontrafikken, her-
under ogsa damptogene, keres primeert af
hensyn til turismen, og man modtager stet-
te fra provinsregeringen til denne trafik, hvil-
ket er helt udsaedvanligt »over theree,

Til persontrafikken rader BCR over ti mo-
torvogne, de sdkaldte Budd cars, opkaldt
efter leveranderen. Vognene er bygget i pe-
rioden 1956 til 1962, og de er beregnet til
multiple-korsel.

Vaerksteder

For vi tog hjemmefra, havde vi skrevet til sel-
skaberne i det omrade, hvor vi ferierede.
Herved fik vi mulighed for at bese BCR's de-
pot i Vancouver og hovedvaerkstedet i Squ-
amish.

Vancouver depotet er et aimindeligt vedli-
geholdelsesdepot, hvor man kun foretager
de daglige eftersyn og mindre reparationer,
samt kan foretage olieforsyning mv.

Hovedveerkstedet i Squamish vedligehol-
der og ombygger alt det rullende materiel.
Her er alle faciliteter, der kreeves af et mo-
derne veerksted incl. malekabine. Der ud-
feres ogsa opgaver for andre selskaber.

Da vi var pa besag holdt der en maskine
fra Alaska. Hvordan den var kommet il
Squamish, fik vi dog ikke at vide.

Jernbanetrafikken keres som naevnt efter
almindelige forretningsmaessige principper,
hvilket betyder, at kundernes ensker og krav
skal tages alvorligt, Saledes var man igang
med et sterre program, hvor man ombygge-
de lukkede godsvogne til abne. Dette arbej-
de foregik i teet samarbejde med banens
kunder, der onskede vogne, der var lettere
at laesse og losse.

Ved drift af en jernbane i sa utaknemme-
ligt et omrade som de Canadiske Rocky
Mountains kan det ikke undgas, at der af og
til sker afsporinger. Der geres virkelig meget
for at holde materiel og spor i stand, og der
bruges store midler til forskning og udvik-
ling. Man bruger ogsa moderne teknologi i

| sommersaesonen
kares dagligt med
damptoget »Royal
Hudson«. Med op til
1.000 passagerer i
toget ma det vist si-
ges at vaere uofficiel
rekord for veteran-
togskersel. Pa bille-
det fra 1991 er to-
get fanget i North
Vancouver.
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langt storre omfang, end vi er vant til. Vi sa
resultaterne af et afsporingsuheld, som ske-
te i 1982. Her var et lokomotiv landet pa
bunden af en bjergse. Man havde egentlig
glemt, at den 14 der, men i 1990 manglede
man nogle reservedele, og s& kom man i
tanker om maskinen og lod den haeve. Efter
otte ar i seen var den i utrolig god stand,
faktisk overvejede man at bruge de elektri-
ske dele igen, hvilket normalt er en umulig-
hed pga. korrosion ved blot et kortvarigt op-
hold under vand. Bjergseerne i BC er dog
rene ferskvandsseer, og det er forklaringen
pa lokomotivets gode stand,

Canadian National Railways,
CNR

CNR daskker som tidligere nasvnt primaert
de »nordlige« omrader. Der er trafik pa tvaers
af hele kontinentet fra Vancouver i vest til
New Foundland i gst. CNR er séledes re-
preesenteret i ni af Canadas ti provinser.

Ved at have en nordligere liniefering end
CPR, har CNR undgéet de store problemer,
der er ved at krydse Rocky Mountains. Iste-
det for har man faet en liniefering i nogle
gamle gletcherdale, sa der ikke har veeret
behov for at bygge dyre tunneler.

Vi havde et par dage lejlighed til at stude-
re trafikintensiteten pa hovedtinien over the
Rockies. Der kom i snit tre tog pr. time, dog
med meget stor spredning. Pa disse tider
veeltede det ind med tog, mens der pa an-
dre tider var et par timer imellem.

Den teette toggang kan veere et problem,
nar man i sit Mobile Home har udsigt fra
kokkenet til banegarden og man er midt i
madlavningen.

De to store selskaber, CNR og CPR,

fiernstyrer en meget stor del af deres
straekninger. Derfor var det sjovt at se, at en
sa stor station som Jasper, der har otte ho-
vedspor, vendetrekant og depot med over
20 maskiner, kun havde manuelle sporskif-
ter og ingen signaler pa stationsomradet.
Man skal ikke blive overrasket, nar man ser
et tog komme langsomt, deren i fronten
abner sig, og en mand kommer spurtende
ud for at stille sporskifter, mens toget ruller
videre. Samtidig foregér der naturligvis en
del rangering pa stationen med maskiner til
og fra depotet samt op- og nedformering af
persontog.
Den store persontrafik i Jasper skal tilskrives
turismen. Byen har omkring 4.000 indbyg-
gere, og er centrum i en af Canadas storste
nationalparker.

Canadian Pacific Railway,
CPR

CPR's hovedlinie ligger meget sydligt i Ca-
nada, og skal ogsa krydse Rocky Moun-
tains.

Da linien blev bygget i begyndelsen af
1880'erne havde man store problemer med
at finde en passende liniefering over bjerge-
ne. Jernbanedrift kraever, at der vaelges
straekninger, hvor der ikke er seerligt store
stigninger. Dette kunne man ikke opfylde for

CP-tog fremfert af
to SD 40 2'ere ved
den vestlige tunnel-

portal af Mac
Donald Tunnel.

passagen over The Rockies, og den farste
banestraskning har da ogsa stigninger pa op
til 329/00, ligesom den snoede sig meget
kraftigt.

P& grund af disse kraftige stigninger og
fald samt materieflets déarlige bremseevne,
blev der bygget sakaldte Run-a-ways, et
spor hvor toget kunne kore opad og derved
lobe farten af selv, hvis man skulle miste
herredemmet over det. Disse aflebsspor var
betjente, og hver gang et tog var foran et
Run-a-way, skulle lokomotivfereren give et
bestemt flojtesignal, hvorefter sporskiftet
blev stillet fra aflebssporet til hovedsporet.

Der gar en historie om en lokomotivferer,
som skulle hurtigt hjem. Han kerte derfor li-
ge lovligt hurtigt, men han gav det korrekte
flojtesignal for hvert Run-a-way. Dette blev
pr. telegraf indberettet, hvorefter banens le-
delse omgéende sendte et telegram til to-
gets naeste planmeessige standsningssted.
Da toget ankom til denne station fik loko-
motivfereren overrakt telegrammet, hvorpa
der stod, at han var fyret med omgéende
virkning!

Det var selvfelgeligt uholdbart med en li-
niefering, der havde sa store stigninger, idet
det krasvede radighed over et stort antal
skydelokomotiver, ligesom det gav andre
driftsmaessige problemer. Man begyndte
derfor hurtigt efter banens &bning at se pa
andre lgsninger.

Stykket gennem Kicking Horse Pass blev
omlagt ved brugen af spiraltunneler efter
schweizisk forbillede. P& hovedvejen gen-
nem passet er der lige ved krydsningsstati-
onen 9 Yoho opstillet en udsigtsplatform
med illustrationer, der viser banens forleb.
Eftersom togleengden naermer sig to km, er
det herfra muligt at se samme tog tre steder.

For straekningsafsnittet gennem Rogers
Pass var lgsningen en tunnel, der blev
pabegyndt i 1913 og var feerdig i december
1916. Tunnelen, Connaught Tunnel, er otte
km lang og streekningens storste stigning
var nu kun pa 22%.. Der blev stadig brugt
skydelokomotiver, men forholdene var til-
fredsstillende i mange &r.

| begyndelsen af 60'erne steg trafikken
dog kraftigt, og straekningen blev endnu en-
gang et nalegje. Man undersegte atter for-
skellige lasninger, alle baseret pa en tunnel,

og med det krav, at sterste stigning hojst
matte vaere 19/c0. Udover en ny tunnel, Mo-
unt Macdonald Tunnel, blev der yderligere
omlagt spor tre steder over en samlet
streskning pa mere end 20 km.

Den gamle tunnel blev &bnet i maj 1989,
og den er 15 km lang. Den passerer under
den gamle tunnel, som man har bibeholdt,
séledes at man nu har en dobbeltsporet
streekning gennem Rocky Mountains. Man
bruger s& det »gamle« spor til tomme ost-
géende tog, mens den nye tunnel bruges af
vestgéende tog.Pa& billedet overst ses et
CP-tog, der netop er kommet gennem tun-
nelen pé vej med sin last til udskibning i Van-
couver.

For at undga reg i tunnelen har man ind-
rettet den med et saerligt ventilationsanlaeg,
ligesom tunnelen er delt i to med en port i
midten. Ventilationsanisegget bevirker, at
uanset hvor i tunnelen toget befinder sig, sa
er det muligt at f& luften til at beveege sig
modsat togets kereretning og dermed traek-
ke udstedningsgasserne vaek fra maskiner-
ne og bagud.

Afslutning med anbefaling!

Canada er et utroligt stort land, s& det er be-
greenset, hvad man kan na at se pa en tre
ugers ferie. Her teenker vi ikke kun pa det
jernbanemaessige men ogsa pa den stor-
sldede natur, hvad enten det er det bjergrige
Vestcanada eller preerien leengere ost pa.

Der er ogsa andre spaendende emner at
beskeeftige sig med. | Vancouver har man et
forerlest neerbanesystem, Sky-Train, der er
under stadig udbygning. Systemet adskiller
sig fra f.eks. Docklands Light Rail ved at
veere uden betjening overhovedet. Det var
et system, der efterlod et indtryk af hurtig-
hed og effektivitet, som man i mange andre
storbyer kunne leere en hel del af,

For de der efter at have leest dette har
faet lyst til selv at besoge Canada, kan vi
kun anbefale at tage af sted. Det er som
sagt ikke kun pé skinnerne, der venter store
oplevelser. Nar ferst flybiletten er betalt, og
den fas i dag til seerdeles rimelig pris, er Ca-
nada et billigt rejsemal. Desuden forneegter
den nordamerikanske gaestfrihed sig ikke.

a
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Jernbanenyt - kort fortalt

- i dette nummer: DSB, Feergenyt og Privatbanerne

DSB

Rullende materiel

Materielstatus

Pr. 31. december 1992 raddede DSB over
folgende antal traskkraftenheder og vogne
(tilsvarende tal for beholdningen pr. 30. sep-
tember 1992 i parantes):

1. Elektriske lokomotiver (25 kV 50 Hz):

1.1 Toglokomotiver .......... 14 (10)
2. Motormateriel:

2.1 Toglokomotiver.......... 151 (157)

2.2 Rangerlokomotiver..... 95 (99)

2.3 Traktorer......ccooooerennn. 40 (40)

2.4 Motorvogne............... 351  (341)

2.5Bivogne.....coooeeeiiiiinen. 80 (75)
3. Elektrisk materiel (1.5 kV =):

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

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

4.1 Siddevogne ............... 603 (627)

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

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

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

5. Godstogsmateriel m.v.:
5.1 Luk. godsvogne......... 2.648 (2.583)
5.2 Abne godsvogne ....... 1.796 (1.767)
5.3 Tjeneste- og

tienestegodsvogne ....
5.4 Privatejede vogne. ......

1.131
355

(1.139)
(358)

| oktober kvartal er folgende enheder tilgaet
driftsmaterielbeholdningen:

Ad 1.1: EA 30171-3014

Ad 2.4/2.5: MFA/FF/MFB 5071/5471/
5271-5075/5475/5275

Ad 5.1: 62 stk. Hbikks (se »jernbanen«, nr.
1/93 - side 20) og 3 stk. Uss (se »jernba-
nen«, nr. 1/92 - side 15/16) - overfort fra tje-

nestegodsvognsparken og betragtes som
lukkede godsvogne (!)
Ad 5.2: Sgmns 455 1, 105-150

- 0g bla. folgende enheder er slettet af
driftsmaterielbeholdningen:

Ad 2.1: MX 1021 - MY 1104, 1117, 1130,
1189, 1141

Ad 2.2: MH 305, 311, 403, 404

Ad 4.1: B 20-83 087 - Bf/Bf-x (samtlige 18
stk.) - Bn 20-84, 712,717,731,841 - BD 82-
80 027.

*

Pr. 1. januar 1993 var felgende rullende ma-
teriel i ordre:

8 stk. elektriske toglokomotiver, litra EA, 30
stk. diesel-hydrostatiske rangerlokomotiver,
litra MJ, 17 stk. elektriske 4-vogns ER-tog-
seet, 10 stk. diesel-mekaniske 3-vogns MF-
togsaet og 8 stk. elektriske 8-vogns (kort-
koblede) togsest til den kebenhavnske S-
bane (litra ikke fastsat). Yderligere 212 stk.
Hbikks-vogne var under klargering (tidl. SJ-
vogne).

*

9 stk. styrevogne, litra ADns 80-74, 518,
520, 527, 535, 539-543 ombygges til brug i
styrevognstog fremfort af litra EA. Nyt litra
ADns-e (usendrede numre).

*

| »jernbanen<, nr. 1/93 - side 24 bragtes en
skematisk oversigt over treekkraftenheder
0g personvogne. Som felge af »bogferings-
maessige« udrangeringer med tilbagevirken-
de kraft pr. 31. december 1992 skal folgen-
de aendringer foretages for at bringe over-
sigten i overensstemmelse med ovenstéen-
de:

MH 305, 311, 403, 404 og B 20-83 087
samt BD 82-80 027 slettes. Bemaerk endvi-
dere, at den sakaldte »barevogn« ECO 6280
(specialvogn) ikke figurerer i oversigten.

Det forlyder, at DSB har solgt de to sékaldte

»prototypetog« til Kina - og et antal Bf- og
Bn-vogne til Bulgarien.

»Det nye Regionaltog«

Det forste af i alt 17 elektriske togseet til re-
gionaltrafikken, bl.a. mellem Kebenhavn og
Korser ankom til Danmark 16. januar med
DanLink-feergen fra Helsingborg. »ABB
Traction« i Vasteras forsyner togene med
elektrisk udstyr, medens den evrige del af
produktionen foregar pa »ABB Scandia« i
Randers.

Det forste togsast var sédledes sendt fra
Randers til Vasteras via Frederikshavn-
Goteborg (Stena Line) den 9. november f.4.

Nar DSB i slutningen af aret har i alt 10 af
disse firevognstog til radighed, vil de blive
indsat i normal drift. Forelgbig er der alene
tale om provekorsler. Samtlige 17 togseet vil
vaere leveret til sommerkereplanen 1994.

En ibrugtagningsorganisation skal sikre,
at det nye materiel far den bedst mulige
start og i det hele taget bliver en succes.
Seerlige grupper er nedsat til at tage sig af
uddannelse, kereplan, vedligeholdelse og
klargering samt afprevning og markeds-
foring. Ibrugtagningsorganisationen har i fe-
bruar afholdt et seminar for alle involverede
med henblik pa at sikre, at den feslles stra-
tegi bliver fulgt.

Hidtil har det nye materiel vaeret bensevnt
IR4, men det er besluttet, at man eksternt vil
benytte betegnelsen »Det nye Regionaltog«.
Internt betegnes togseettene: Litra ER.

Togseettet havde pr. 1. marts veeret
provekort i seks uger, og resultaterne er ind-
til videre tilfredsstillende.

ER-toget, som far en maksimum-has-
tighed pa 180 km/h, tilherer stadig »ABB
Traction« i Vasteras. Men DSB udforer test-
korslerne sammen med ABB, indtil DSB
selv overtager preveprogrammet til maj.

Testtoget er fyldt op med ledninger og
méaleinstrumenter, der blandt andet skal
overvage karestrgmmen og registrere, om
toget karer stabilt. Sikkerhedssystemet ATC
afproves - og bremserne testes i forbindelse

52%@%@&%'

/ndremmg af »Det nye regionaltog« - //tra ER Tegning: ABB Scandia.
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med hastighedsproverne mellem Sorg og
Slagelse. Alt sammen for at sikre, at toget er
sa komfortabelt og sikkert, som muligt.

*

Finansudvalget har behandlet en ansagning
om at anskaffe flere elektriske togsaet. Der
er tale om i alt 23 togsaet. Tidligere var der
kun regnet med 12.

Det ligger fast, at »ABB Scandia« i Ran-
ders fortsat skal levere togene. DSB benyt-
ter en optionsaftale, og da den blev indgaet
for den 1. januar 1993, skal togene ikke ud i
EF-licitation. Scandia kan levere togene i
forlaengelse af de allerede bestilte 17 tog-
saet. Det vil sige fra marts 1994 og halvan-
det ar frem. Ordren har en veerdi af 1.250
mio. k.

Med de ekstra tog vil det vaere lettere,
end DSB i forvejen havde planlagt, at ind-
saette vognene | den sjeellandske regional-
trafik. Det betyder, at EA-lokomotiverne kan
frigeres til godstrafikken. Samtidig vil DSB
have sikret materiel til den kommende elek-
trificerede straekning mellem Odense og
Padborg.

Det forste IR4-togseet er litreret og num-
mereret sdledes: ER/FR/FR/ER 2001/2201/
2301/2101. Hvert togsaet bestér altsé af to
motorvogne og to mellemvogne, som i prin-
cippet er identiske. Dog har den ene motor-
vogn en 1. klasse afdeling samt tjeneste- og
bagagerum, medens den anden motorvogn
er forsynet med handicaptoilet. Den ene af
mellemvognene er endvidere forsynet med
én af togseettets to pantografer. Sa lur os,
om ikke de ovenneevnte litra forsynes med
underlitra, som tilfeeldet er med MF-togsaet-
tene.

Lukkede toiletsystemer

»Semco Odense A/S« har gjort redaktionen
opmaerksom p4, at der i omtalen af afprav-
ning af et lukket toiletsystem i MR-togsaet
(»jernbanen«, nr. 6/92 - side 197) skulle ha-
ve staet: »Der er tale om hhv. et dansk og et
norsk system i togseettete«.

Veerkstedet i Nyborg bevares

En projektgruppe i DSB har analyseret ved-
ligeholdelsen af godsvogne og er kommet il
det resultat, at DSB ber nedleegge vaerkste-
det i Nyborg som led i virksomhedens ratio-
naliseringsplaner. Men i en situation, hvor
der arbejdes pa at skaffe arbejdspladser i
Korser og Nyborg som erstatning for de
jobs, der forsvinder, nar den faste forbindel-
se over Storebeelt star Klar, finder DSB-le-
delsen det forkert at traeffe beslutning om at
nedlaegge vaerkstedet i Nyborg.

Faste anlaeg

Nye omgivelser pd Roskilde
station

tal fornyelse af omradet omkring Roskilde
station ventes at vasere udfort, ndr man i

IR4-toget i Roskilde den 18. februar 1993 under en af de forste provekarsler mellem Roskil-
de og Korser. Udover pantografen afviger »Det nye regionaltog« ogsa lidt i farvesastningen

fra storebror IC3. Foto: Jan Forslund.

1997 kan markere 150 aret for jernbanen
mellem Roskilde og Kebenhavn.

| projektet indgar etableringen af en ny
busstation, placeret ved DSBs kommando-
post. Forste spadestik blev taget i marts, og
det byggeri vil vaere klar allerede til efteraret.
Ved busstationen er det tanken at bygge et
stationscenter med plads til bade butikker
og kontorer.

Hertil kommer senere et parkeringshus
med plads til omkring 450 biler.

Fornyelsen gar ogsa ud pa at bygge en
arkade hen over sporene fra Hersegade til
Kogevej. Her teenkes indrettet butikker, bil-
letsalg, en DSB kiosk og café til supplering
af den gamle station.

Fornyelsen far stor betydning for de
12.000 passagerer, som daglig benytter
stationen.

Det skyldes ikke mindst, at adgangsveje-
ne forbedres, og at der bliver nemmere ad-
gang til perronerne.

Bade DSB og Roskilde kommune skal inve-
stere i projektet.

Banegéardscentret i Odense

DSB regner stadig med at have det nye ba-
negardscenter i Odense klar til efteraret
1994, selv om faerste spadestik er blevet ud-
skudt nogle maneder.

Byggeaftalen med udviklingsselskabet
Odense Banegérdscenter A/S (OBC) er pa
plads, men for at tidsplanen nu kan felges,
skal finansudvalget godkende en ansegning
fra trafikministeren.

Ansagningen drejer sig om DSBs andel af
de samlede udgifter. Der er tale om 40 mio.
kr. under forudseetning af, at den nuvaeren-
de banegardsbygning som aftalt kan sael-
ges til Nordic Property A/S for 24 mio. kr.
Herudover indebeerer aftalen, at rutebilstati-
onen kan saelges for fem mio. kr. Hertil kom-
mer, at OBC lejer et sporareal for 4,5 mio. kr.

Roskilde igen - en station som stéar foran en fornyelse. Foto den 4. januar af Thomas Nor-

gaard Olesen.
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som folge af, at det nye center bygges hen
over sporene. Selv om denne lasning bliver
dyrere, har DSB valgt den for at gere forhol-
dene bedre for kunderne. Desuden bliver
driften billigere.

Moderniseringen af Arhus H.

DSB havde ved arets start regnet med
straks at kunne g& i gang med en starre mo-
dernisering af Arhus Hovedbanegard. Men
sagen er trukket i langdrag, ikke mindst for-
di Arhus kommune kraaver, at et bevarings-
udvalg skal vurdere de kommende aendrin-
ger, ogsa i den indre bygning. Det havde
DSB ellers ikke faet oplyst under de droftel-
ser, der blev indledt med kommunens tekni-
kere allerede i oktober 1992. Kommunens
onske skyldes, at banegardsbygningen,
som er fra 1929, anses for bevaringsveerdig.

Forste etape af moderniseringen, som
koster 7 mio. kr., omfatter forhallen. Arbej-
det skulle veere afsluttet i lobet af forsom-
meren, men det er nu uvist, om denne tids-
plan kan holdes.

| neeste omgang skal adgangsforholdene
til perronerne forbedres med blandt andet
elevatorer og rullende trapper. Men langt
den sterste udgift vil komme, néar DSB i
lobet af 1990'erne skal have udskiftet det
nuveerende sikringsanlaeg pa Arhus H.
Oveni kommer en renovering af sporan-
leegget og forberedelserne til at elektrificere
den ostjyske laengdebane.

Et »nyt« Helgoland

Et nyrenoveret passagervognsveerksted
blev taget i brug sidst i januar, hvor hand-
vaerkerne afleverede forste del af den store
ombygning af Helgoland ved Svanemeollen
station i Kebenhavn. Passagervognsvaerk-
stedet er blevet isoleret, har faet nye porte
og fiernvarme. Yderligere er veerkstedet i re-

mise 1 blevet indrettet i samrad med perso-
nalet med hensyn til ensker om gulvhejde
0g belysning.

I remise 2, den anden halvdel af Helgo-
landhallerne, skal der veere plads til »Det nye
Regionaitog«. Fra maj skal togene klargores
og vedligeholdes der. Renoveringsarbejdet
pa denne del begyndte samtidig med, at
passagervognsvaerkstedet flyttede tilbage i
den feerdige remise 1.

Renoveringen af de gamle bygninger fra
30'erne er budgetteret til mere end 50 mio.
kr. Med den forbedrede isolering og den rig-
tige opvarmning kan der arligt hentes flere
hundrede tusinde kroner pa varmeregnska-
bet. Samtidig bliver der gennemfort forskel-
lige miljoforanstaltninger, bl.a. en tidsvaren-
de udsugning af hensyn til syredampe fra
patterier i passagervogne. | passagervogns-
veerkstedet bliver der installeret en nyudvik-
let belysning af materiellet, der giver en be-
tydelig forbedring af arbejdsforholdene un-
der og omkring vognene.

Brorenovering pa Ydre Bybane

| perioden 12. juli - 1. august 1993 indstilles
trafikken pa S-togslinierne F og M mellem
Hellerup og Vanlese som felge af en nod-
vendig renovering af broen over Norrebro-
gade ved Norrebro station.

Broen er fra banens &bning i 20-erne og
har holdt godt, bedre end mange nyere bro-
er, men nu er en totalrenovering nedvendig -
ikke mindst af underlaget. Kebenhavns
Kommune har ikke villet give tilladelse til, at
der arbejdes med bl.a. trykluftbor og andre
stejende maskiner om natten og i week-en-
der, hvorfor en total lukning vil veere nadven-
dig. Togene erstattes af busser mellem Hel-
lerup og Vanlese. »Blindtarmen« til Frede-
riksberg berores ikke. Godstogene ledes
via »Roret« og Kebenhavn H. | gvrigt er
godstrafikken mindre i den pagseldende

Ogsé Arhus H stér
foran en omfattende
- og tiltreengt mo-
dernisering. Ad-
gangsforholdene til
perronerne 0g sik-
ringsanisegget er
dog forst med i 2.
etape. Foto i Arhus
den 29. oktober
1992 af John Han-
sen.

AT N

tidsperiode pa grund af industriferie og en af
feergernes veerftsophold.

Drift og administration

El-tog til Korsor

Mandag den 1, februar blev en meerkedag
for fiernelektrificeringen af DSB-strasknin-
ger. Etapen Ringsted-Korsor blev taget i
brug, og rent praktisk betyder det, at 75% af
de faste timetog (stammer) i Re-trafikken
mellem @sterport og Korser bliver fremfort
af elektriske lokomotiver. | en overgangspe-
riode var der ikke ADns-e-styrevogne til alle
lob, hvilket medforte stammelob med to litra
EA (et lokomotiv i hver ende), som igen hav-
de den falgevirkning, at visse tog pa Kyst-
banen matte fremferes med diesellokomoti-
ver, der har vanskeligheder med at holde
koretiderne. (Ved starttidspunktet radede
driften over (teoretisk) 15 litra EA til en om-
Igbsplan, der kraever 13 lokomotiver, men ét
lokomotiv er konstant til stort eftersyn - og
ét til indoygning af ATC).

Fra kereplansskiftet den 23. maj (K93)
zndres minuttallene pa Vestbanen. Rejseti-
den reduceres med to-tre minutter, til trods
for at Vestbanens tog i fremtiden ogséa skal
betjene Viby Sjeelland og Borup.

Bemaerk at ovennaevnte er en justering af
meddelelsen i »jernbanen«, nr. 1/93 - side
23.

Persontog pa omfartsbanen

En kuriositet i sommerkereplanen (K93) vil
vaere ugens eneste passagertog pa streek-
ningen mellem Snoghgj og Taulov, som s&
alligevel ikke kun vil blive befaret af godstog
i K93. Det drejer sig om et Re-tog (4380)
kort af MR-saet, der er aflastningtog pa sen-
dage med afgang fra Nyborg Fgh. kl. 22.19
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(med standsning i Odense og Middelfart),
der via omfartsbanen kerer til Kolding med
ankomst kl. 23.24, hvor det opnér forbindel-
se til /C 973 mod syd.

Kareplansperioder

Den europeeiske Koreplanskonference (sep-
tember 1992) har fastlagt felgende terminer
for kereplansperioderne i arene 1993-1905:

Sommer 1993: 23.05-25.09
Vinter 1993/94. 26.09-28.05
Sommer 1994: 29.05-24.09
Vinter 1994/95: 25.09-27.05

IC3 til Hamburg

Aftalen mellem DSB og Deutsche Bundes-
bahn om korsel med MF-togsaset mellem
Kobenhavn og Hamburg via Redby-Putt-
garden overfarten fr.o.m. K93 faldt endeligt
pa plads i begyndelsen af februar. Der arbej-
des nu pa at tilpasse materiel og anlasg og
at uddanne de DB-medarbejdere, der skal
arbejde med togene.

Der vil blive indsat MF-togseet i to daglige
afgange i hver retning i sommerkereplans-
perioden - i tog EC 193/192 »Hamlet« og
EC 191/190 »Karen Blixen«. Korselsmon-
stret vil vaere sédan, at der hver dag over-
fores to gange to togsast med feergen. Pa
tysk side ligger der hele tiden et togsaet over
pr. togpar. Fra Puttgarden til Hamburg og
retur bestar EC-toget derfor af tre sammen-
koblede saet af hensyn til lokale passagerer
pé straskningen. Sidstnasvnte togsast ligger
kun over pa én tur, hvorfor der ikke bliver
behov for sterre klargoringsfaciliteter i Tysk-
land.

Der afgivers ti MF-togsaet til Hamburg-
forbindelsen (seks i drift, fire i reserve - af re-
serven kan to saet benyttes til indenlandsk
trafik, efter at dagens sidste EC-tog er kort,
dvs. kl. 9.20 i sommerkoreplansperioden og
kl. 11.30 i vinterkereplansperioden). Det er
sast 76-85, der indrettes til kersel pa DB-
streekningen, og de vigtigste eendringer péa
disse saet bliver montering af specielle yder-
dere og indbygning af Indusi. De tyske per-
roner er hojere end de danske, og der vil
derfor ikke veere plads til standardderenes
ret store udsving ved abning (27 cm). | ste-
det monteres samme type dore, som de,
der er anvendt pa togseettene til de israel-
ske jernbaner, hvor udsvinget kun er 5,6 cm
pa grund af en anden haengsling. (De speci-
elle dere har ikke kunnet leveres med det
samme, men ma udskiftes inden den 23.
maj). Indusi-datamaten placeres i bagage-
kupeen, og Indusi-antennerne monteres i
forleengelse af ATC-antennerne, medens In-
dusi-betjeningstasterne anbringes i en kon-
sol for sig pa forerbordet. Udvendig og ind-
vendig skal visse paskrifter suppleres med
tysk tekst, ligesom visse piktogrammer skal
zendres.

Karslen med togsaettene, der overskrider
UIC-profilet ret meget, giver ikke anledning
til de store anlsegseendringer pa tysk
straekning. Ved nogle broer syd for Libeck

DanLink har nu overfart over 1 million vogne. Foto med bl.a. to arbegjdende MX maskiner i
oktober 1992 af Jan Forsiund.

vil to MF-tog ikke kunne medes, men det
loses signalmaessigt. Neer Hamburg klares
et profilproblem ved »sidestraekning« af
sporet. | Hamburg og Puttgarden etableres
nogle beskedne forsyningsfaciliteter: El- og
luftforsyning, olieforsyning og toilettemning
(til nodstilfeelde). Pa feergerne skal ligeledes
etableres el- og luftforsyning.

Tyske lokomotivfarere karer togsaettene
mellem Puttgarden-Hamburg og v.v., hvor-
for et uddannelsesprogram indledtes i
marts. Arbejdsfordelingen vil vaere sadan, at
dansk ferer kerer i land i Puttgarden for
sammenkobling med det overliggende seet,
der holder klar med tysk forer. | modsat ret-
ning overtager dansk ferer toget ved perron
i Puttgarden for ombordkersel.

Ved overgang til vinterkereplan keres tog
EC 189/188 »Bertel Thorvaldsen« ligeledes
med MF-togsaet. Materielforbruget eendres
ikke, da »lokaldelen« i Tyskland bortfalder i
naevnte periode, Medens MF-togene korer i
den bestadende EC-plan i sommerkere-
plansperioden, zendres tiderne for de tre
togpar i vinterkereplansperioden til afgang
fra Kebenhavn H. i minuttal 30 (20) - og fra
Hamburg i minuttal 26 (19). Den samlede
rejsetidsgevinst bliver 15-19 minutter.

Nye S-toglinier

DSB arbejder med planer om etablering af
nye S-togslinier fra overgang til vinterkare-
plan, den 26. september (K93v).

De stagnerende passagertal pa S-banen
har givet anledning til forslag om trafikering
af straskningen Hellerup-Hillerad (iinie E) i
dagtimerne udenfor myldretiden, idet
streekningen Holte-Hillered er den straek-
ning, der pa nsevnte tidspunkter har den
darligste betjening malt i forhold til passa-
gertallene. 10-minutters-driften vil endvidere
forbedre korrespondancerne til savel Lille
Nord og Gribskovbanen som til en reekke
buslinier pa streekningens stationer. Der kan
endvidere etableres en hurtig dagtimelinie
(infe J) mellem Farum og Ballerup ved at

kombinere de nuveerende myldretidslinier
Bx og Cx. Ballerupbanen har et forholdsvis
stort passagerpotentiale, medens Farumba-
nen har passagertal, som er meget lave i
forhold til oplandets starrelse. Erfaringerne
fra »S 89« ved etableringen af linie K viser, at
det er muligt at @ege passagertallet ved at
forbedre trafikudbuddet. Linien vil pa Balle-
rup-grenen give 10-minutters drift og give
korrespondance til linie M i Vanlase og pa
Ryparken, og de stationer, der i ovrigt betje-
nes, vil veere de, der betjenes af HTs S-bus-
ser, som f.eks. den nye linie 500 S (Rung-
sted-Ballerup), der far korrespondance i
Veerlose.

Linie Bx bibeholdes pa straskningen Hoje
Tastrup-Kebenhavn H. (- og kun dertil og -
fra, for ikke at oge »Rerets« belastning i myl-
dretiden yderligere).

De nye dagtimelinier foreslas etableret
med samme driftsperiode som de nuveeren-
de dagtimelinier, d.v.s. mandage-fredage
ca. kl. 6-19 og lerdag ca. kl, 9-15. Hoved-
stadsomradets Trafikselskab er indstillet pa
at vente med storre kereplanszendringer til
den 26. september.

Ny »automat« strackning

Som den fjerde sidebane i Jylland har
straekningen Sonderborg-Tinglev nu faet
billetautomater péa stationerne, samtidig
med at der bliver stikpravekontrol i togene.
Ligesom pé de ovrige baner sparer DSB
togmedarbejdere, men kun Kiplev station vil
veere ubemandet. Der vil stadig veere perso-
nale pa stationerne i Senderborg, Grasten
og Tinglev, og abningstiderne er de samme.
Se ogsa »jernbanens, nr. 4/92 - side 114.

DanLink-vogn
nummer 1 million

Siden 1986 har i alt en million DanLink-vog-
ne taget turen fra Sverige over Danmark og
videre sydpa. Og ikke nok med det. Maeng-
den af gods, som DanLink transporterer, er
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siden 1987 steget med det samme runde
tal: 1 million tons.

DanLinks vogn nummer 1 million, som
passerede Danmark, blev ved en lille hajti-
delighed den 5. februar »afsloret« ved an-
komsten fra Helsingborg til Kebenhavns Fri-
havn.

DanLink-ruten blev indviet i november
1986 for at skabe et effektivt transportsy-
stem mellem Skandinavien og Kontinentet.
Siden da er godstransporten blevet vaesent-
lig hurtigere og mere omfattende. Med 10
afgange i degnet kan DanLink transportere
8.000 meter godsvogne i hver retning pr.
degn. Siden 1987 er DanLinks godstrans-
port gennem Danmark steget fra ca. 1.7
millioner tons til 2.7 millioner tons i 1992,

*

Rangeringen med DanLink-tog flyttes fra
Lersgen til Frihavnen/@sterport. Flytningen
kraever en investering pa 5,9 mio. kr. og vil
medfere en nettobesparelse pa ca. 20 med-
arbejdere svarende til 4,3 mio. kr. arligt. Flyt-
ningen gennemfares til K93, den 23. maj.
Det betyder, at besparelsen i 1993 bliver pa
10 stillinger og 2,2 mio. kr.

Omlaegningen medfarer, at DanLink-tog
fra Redby og Godsbanegarden i Kebenhavn
mod Sverige skal kore direkte til Qster-
port/Frihavnen, hvor de rangeres om bord
pa feergen. | modsat retning skal togene
Klargeres i Frinavnen eller pa @sterport.

Gods over grzenser

DSBs stykgodsterminal i Padborg kan nu
preesentere et utraditionelt eksempel pa
nedbrydning af graenserne, helt i trad med
intentionerne bag EFs indre marked. Fra 1.
februar serger en af DSBs vognmaend for
udkersel og afhentning af stykgods syd for
graensen. Det geelder i et omréde, der
streekker sig fra Niebull i vest over Flensburg
til Kappeln i est. Dermed kan Padborg rent
jernbanemaessigt i endnu hojrere grad leve

op til betegnelsen »Drejeskive Syd«.

Den nye ordning betyder, at omraderne li-
ge syd for greensen betragtes som en del af
Danmark. Det geelder rent takstmaessigt, og
de indgér i DSBs dag-til-dag system.

Godsterminal Padborg forventer, at de
nye muligheder isaer vil blive udnyttet af
danske virksomheder, der har placeret sig
syd for graensen. En del af dem har tidligere
selv hentet stykgodset pa terminalen i Pad-
borg, men far altsa nu en langt bedre betje-
ning.

*

Godsterminal Kebenhavn afhenter i ovrigt
ogsa gods hos naboen. En DSB-lastbil ope-
rerer pa hverdage i Nordvest-Skéne (over-
forsel med ScandLlines Helsinger-Helsing-
borg og v.v.).

Ulykke i Naestved

En rangerleder blev draebt, da et regionaltog
(Re 4204) tidligt mandag morgen, den 18.
januar kerte ind i et afsporet rangertreek
med tomme godsvogne syd for Naestved
station. Senere samme dag fandt opryd-
ningsarbejderne en passager, der 1 draebt
under de veeltede vogne: Otte passagerer
og lokomotivfereren pd regionaltoget blev
kort pa Centralsygehuset | Naestved. Seks
af dem kunne dog udskrives senere pa da-
gen efter endt behandling.

Ulykken skete, da rangertraekket under
rangering ramte en stopbom, hvorved et par
tomme godsvogne blev afsporet og trykket
ud pa et nordgéende hovedspor, hvor vog-
nene blev ramt af regionaltoget, som kom
sydfra. Haverigruppen har ikke kunne klar-
laegge de neermere omstaendigheder ved
ulykken, men mener, at den skyldes en
kombination af menneskelige fejlsken og
tekniske svigt.

Det var ikke forud aftalt mellem kom-
mandoposten i Naestved og rangerlederen,
hvilket spor der skulle benyttes ved range-
ringen, s& rangerlederen kan have troet, at

Rangering pa Ler-
seen - en afsluttet
gera? Kommando-
posterne far vi dog
lov at beholde lidt
endnu. Foto oktober
1992 af Jorgen
Holm.

han befandt sig i et spor, hvor der ikke var ri-
siko for at ramme stopbommen - eller han
har fejlbedemt afstanden til stopbommen,
bl.a. fordi rangerhovedet henla i morke, da
lygterne pa stedet var defekte. | ovrigt er det
konstateret, at radioudstyret pa rangerlo-
komotivet var defekt, og at rangerlederen
anvendte en radio uden sikkerhedstone.

Re-togets styrevogn ADns 80-74 519 og
personvognene B 20-83, 103, 140, 159,
166 afsporedes ved kollisionen, og styre-
vognen og flere af personvognene er s&
sveert beskadiget, at de ma udrangeres.
Toglokomotivet ME 1505, som »skubbede«
regionaltoget, forblev uskadt.

Graffiti

| 1992 skete det 46 gange, at politiet er ble-
vet tilkaldt, nar graffitimalere har veeret i ak-
tion, og i alle disse tilfeelde, hvor det lykke-
des at gribe gerningsmaendene i deres
goremal, endte det med en strafferetslig
sag.

| lobet af sommeren 1992 blev S-togene
ramt af et sandt graffitiboom, og i &ret som
helhed kostede graffiti og heervaerk i S-tog
0g pa S-togsstationer DSB 26 mio. kr.

Udgifter i forbindelse med graffiti belab
sig alene til 15,6 mio. kr. Heraf blev der
brugt 7,7 mio. kr. til afrensning af bemaling
pé 24.000 S-togsvogne samt 5,5 mio. kr. til
hundepatrulier som praeventiv foranstalt-
ning. Og 2,4 mio. kr. gik til at fierne usnsket
malerudfoldelse pa S-togsstationer.

Udbedring af haerveerk kostede 10,9 mio.
kr. Heervaerk pé& S-togsstationerne kostede
3,5 mio. kr., og heerveerk i S-tog leb op i 7,4
mio. kr., hvoraf de 2,5 mio. kr. blev brugt pa
udbedring af skader efter pasatte brande i
S-togsvogne.

| forbindelse med retssager mod graffiti-
malere rejser DSB erstatningskrav, som
nemt kan lebe op i 50.000 kr. | reglen bliver
det sa nedvendigt med en afdragsordning
for den demte. Men falder pengene ikke,
kan det blive nadvendigt med fogedret og
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udpantning, og skyldneren kan ende i RKI
Kreditinformation og Hypotekbanken.

Forholdene bedres ikke af det forhold, at
en reekke S-togsstationer fr.o.m. den 1. april
af besparelsesmaessige forhold kun er be-
mandet i formiddagstimerne.

Graffitmagerne tager nu ogsa voldelige
metoder i brug. | februar unddrog en yngre
mandsperson sig anholdelse pa Klampen-
borg station ved at affyre en gaspistol op i
ansigtet pa en DSB-medarbejder. Han blev
pagrebet et par dage senere i forbindelse
med et nyt graffitihaerveerk, fremstillet i ret-
ten - og Iepsladt af dommeren.

Ny trafikminister

Det er en flittig bruger af DSBs tog, der nu
sidder i trafikministerstolen. Med bopeel i
Esbjerg har Helge Mortensen ofte benyttet
Intercitytog, nar han skulle ud i det ovrige
land. Et solidt kendskab til DSB har han og-
sa opnaet gennem sit medlemsskab af tra-
fikudvalget og Jernbaneradet og som trafik-
ordferer for Socialdemokratiet.

Helge Mortensen er 51 ar, og han har en
fortid som telefonmonter ved Jydsk Telefon.
Herefter blev han leerer ved Esbjerg Hojsko-
le. Han kom i Folketinget i 1984,

Med det seneste skifte er det endnu en
gang understreget, at trafikministre kommer
og gar i hurtig reskkefelge. | lobet af 25 ar er
det blevet til i alt 14 ministre pa denne post.
Kortest sad Knud Heinesen (to maneder) og
laengst Arne Melchior (knap fire ar). Ingen
har kunnet sla Kai Lindberg med 11 ar
(1955-66) i embedet.

En af trafikministerens store opgaver bli-
ver at »holde tungen lige i munden« i forbin-
delse med de kommende forhandlinger om
den faste forbindelse over @resund.

Efter at det svenske »Koncessionsnamn-
den«s kritik af projektet har miljoorganisatio-
ner og bromodstandere »vejret morgenluft«
- ikke mindst de radikales Jens Bilgrav-Niel-
sen, der ellers allerede har faet sin minde-
sten i Nyborg - den nyttelese vejoro.

@resundsforbindelsen er af vital betyd-
ning for Danmark - og ikke mindst for
Kabenhavn. Vigtigst er det, at store dele af
Sydsverige og Hobedstadsomradet far teet-
tere tilknytning til hinanden, kulturelt, akono-
misk og menneskeligt. Man kan veere lige sa
meget »jernbaneentusiast«, man veere vil.
Projektet bliver ikke til noget, hvis det ikke
bliver en kombineret forbindelse - der er
simpelt hen ikke okonomi i en ren jernbane-
forbindelse!

*

Trafikministeren har skaffet sig af med sin
departementchef Jargen V. Halck (ministre
forgar, men departementchefer bestar) og
erstattet ham med DSBs 41-arige direkter
for »\DSB passager« Peter ElIming, som har
veeret ansat i DSB siden 1973 (sekretari-
atschef i Generaldirektorens stab 1981,
medlem af direktionen og personalechef
1988 og direktor for personale, gkonomi og
planlzegning fra 1980).

Feergenyt ded S

»Mytologifeergerne«

Medens underskuddet ved driften af feer-
gerne »Ask« og »Urd« i 1992 kom op pa 140
mio. kr., ventes der i ar at blive et minus pa
under 100 mio. kr. Det skyldes dels en bed-
re indtjening, dels en raekke effektiviseringer.

| forhold til 1991 steg antallet af overforte
personbiler med 15 procent. Derimod faldt
antallet af passagerer, bade i biler og over
landgang, sidstnzevnte med 48 procent.
Den udvikling ma betegnes som naturlig i
betragtning af, at de nuvaerende faerger har
en ret beskeden passagerkapacitet sam-
menlignet med tidligere faerger. Til gengeeld
er bilkapaciteten stor, og med en ny prispo-
litik forseger man isaer at tiltraekke biler, hvor
der ikke er det store antal passagerer.

Habet om mere trafik er blandt andet be-
grundet med den stabilitet, som nu praeger
overfarten. | 1992 sejlede »Ask« og »Urd«
3.503 ture, og kun 20 blev aflyst.

For ojeblikket behandler Soefartsstyrelsen
en ansegning fra DSB om at reducere per-
sonalet fra 15 til 12 mand pr. feerge. Hvis
det gdr igennem, kan der ventes en yderli-
gere forbedring af driftsresultatet i &r. Pa
arsbasis svarer det til en besparelse pa 33-
37 mio. kr.

*

Som led i besparelserne pa Kalundborg-
Arhus overfarten bortfaldt den hidtidige dri-
ve-in kontrol (og kravet om medetid: 15 mi-
nutter fer afgang) pr. 1. april.

Kunder i personbiler skal kebe billetten
under overfarten i faergens cafeteria. Samti-
dig far de en kontrolseddel, der skal sasttes
i bilens forrude inden bilen kerer fra faergen.

Lastbiler fra firmaer, der har fast aftale
med DSB, skal nar de kerer ombord afleve-
re en rekvisition til styrmand eller matros.
For de ovrige lastbiler gaelder de samme
regler som for personbiler.

For lpstrailere bevares en fast modetid,
og til denne indcheckning vil der stadig
veere en medarbejder til radighed en stor del
af degnet.

Pa feergerne vil de enkelte vognbaner bli-
ve skiltet for henholdsvis biler med og uden
pladsreservation.

M/F »Kronborg«
- sejler for kulturby

Feergen »Kronborg« skal veere sejlende re-
klame for Kebenhavn som kulturby i 1996.
Forst skal Folketingets finansudvalg dog
godkende, at DSB far godskrevet 15 mio.
kr. for at aflevere faergen til Kulturby 96-pro-
jektet. Faergen skal fungere som udstillings-
0g presse-center.

Det er meningen, at faergen skal sejle
rundt til forskellige lande i Ostersoen, som
ambassador for Kebenhavns Kulturby-ar-
rangementer. Nar det sker, vil det vaere med
DSB-bemanding. De ca. 14 mio. kr. til drif-

»Kronborg« i normale vande i Helsingor sep-
tember 1991 - straks inden Scandlines gjor-
de feergen overflpdig. Foto: Jan Forslund.

ten af feergen - bade den daglige og ved
sejlads - betales af kommunerne i det stor-
kebenhavnske omrade.

Korsor-Kiel overfarten
genabnes

DSBs rederi har planer om at genoprette
feergeruten mellem Halsskov og Kiel.

DSBs rederi har tidligere i perioder sejlet
mellem Korser og Kiel. Den nye rute skal nu
ikke alene veere en transportmulighed, men
ogsa et tilbud om et »mintkrydstogt« for ind-
kabs- og oplevelsesrejsende.

»Cittiships« forsvandt

Det kom ogsa for DSB som en overraskel-
se, at samarbejdspartneren pa Kattegat,
»Cittiships«, med kort varsel indstillede sejl-
adsen mellem Kalundborg og Arhus, den
15. februar. Der var ellers planer om at ud-
bygge samarbejdet, sa der blev indsat IC3-
tog mellem Kgbenhavn og Kalundborg i til-
knytning til sejladsen, nar sommerkareplia-
nen traeder i kraft den 23. maj.

DSB er dog fortsat indstillet p& at kere
IC3-tog, men sa bliver der tale om en anden
samarbejdspartner. 1 forvejen sejler det
norskejede »KatExpress« pa overfarten,
men det har hidtil samarbejdet med »Gra-
hundbus«, der kgrer mellem Kalundborg og
Hoje Taastrup/Ballerup.

*

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

Nyt persontogsmateriel
til privatbanerne

Regeringsskiftet i januar beted, at Helge
Mortensen fra Socialdemokratiet blev ny
trafikminister. | folketingets trafikudvalg har
Helge Mortensen i 1992 flere gange talt pri-
vatbanernes sag. Desuden ma det forven-
tes, at der stadig er flertal for at give privat-
banerne en 4-arig budgetaftale ligesom
DSB har faet det samt bevilling af investe-
ringsmidler til keb af nyt persontogsmateri-
el.

For at veere pa forkant med udviklingen
har privatbanernes materielgruppe indledt
et samarbejde med ABB Scandia i Randers
om udvikling af et IC2-tog til privatbanerne.

Nar privatbanerne forhabentlig inden for
kort tid f&r bevillingen til nyt persontogsma-
teriel, vil flere fabrikker sikkert melde sig
som producenter af disse tog. ABB Scan-
dia, der har bygget IC3-togene til DSB, har
vist sin interesse for en ordre ved i januar
1993 at have udsendt et prospekt om, hvor-
ledes man mener at kunne levere et moder-
ne tog til privatbanerne.

ABB Scandias seneste bud pa fremti-
dens privatbanetog fremgar af udkastet til
hovedtegning for IC2-toget fra den 3. de-
cember 1992. Tegningen side 35 gengives
med fabrikkens tilladelse. Ved genbrug af de
bedste moduler og systemer fra IC3-toget
har fabrikken udviklet et togsest som pa
mange mader lever op til de krav, som pri-
vatbanerne har stillet til en ny generation af
persontog. IC-toget er i standardudgaven
opdelt i tre passagerafsnit, der nemt kan
indrettes efter den enkelte banes ansker og
behov. Toget har desuden pakrum i hver en-
de, hvor der ogsa er indstigningsdare, der
tilgodeser mulighederne for enmandsbetje-
ning.

Det er klart, at man ved privatbanerne ser
frem til den dag, hvor folketinget kan beslut-
te at bevilge de fornedne midler til indkeb af

de efterhanden meget tiltreengte nye tog.
Amter og primaerkommuner har forlaengst
givet tilsagn om at yde deres andel af inve-
steringen i nye tog.

Hads-Ning Herreders Jernbane

Odderbanens sidste svenske skinnebus
YBM 29 er i slutningen af 1992 solgt til en
gruppe jernbaneentusiaster i Logstoer. Skin-
nebussen, der er bygget til SJ i 1957 som
Y6 1130, kom til Odderbanen i 1982, Siden
1988 har den ikke vaeret benyttet ved ba-
nen.

Diesellokomotivet HHJ DI 10 fra 1977 er
blevet malet i efteraret 1992, og pé grund
af, at der igen er begyndt at komme vogne
til FDB i Viby, er DI 10 »udstationeret« til Vi-
by.

Lollandsbanen

Fra sommerkereplanens ikrafttreeden den
23. vil der ske en del omleegninger i mor-
gentoggangen mandage-fredage samt i
godstogskerslen. Det vil bl.a. betyde, at der
ikke mere bliver brug for de esldre, store
personvogne i den daglige trafik, og for-
habentlig vil denne aendring blive opfattet
som et kvalitetsleft med flere passagerer til
folge.

IC3-forbindelsen til Kebenhavn senere-
leegges en halv time med afgang fra Nak-
skov kl. 8.00.

*

Lollandsbanens sikringsanleeg, der - undta-
gen sikringsanlaegget pa Maribo station - er
fra begyndelsen af 1960'erne samt fiernsty-
ringsanlaegget fra 1982, bliver ombygget og
fornyet i 1993. Man startede allerede i slut-
ningen af 1992 med ombygningen af sik-
ringsanlaegget pd Nakskov station, som
omtalt i Jernbanen nr. 6/92, side 203.

Det nye fiernstyringsanleeg, EBICOS 890

fra ABB Signal, er indrettet til at kunne an-
vende AG-drift samt AK-drift. Ved AG-drift
forstds automatisk gennemkerselsdrift pa
stationer med mulighed for automatisk
krydsning, AK-drift.

Omstillingen til det nye fiernstyringssy-
stem vil ske i lebet af 1993 med Nakskov
station i lgbet af marts maned. Derefter fol-
ger Sellested i april, Ryde i juni, Sakskebing
i september og endelig Graenge i oktober.

*

Lollandsbanens bus nr. 66 har veeret pa
veerkstedet i Maribo, hvor den er blevet re-
noveret. Bussen er samtidig opmalet, ikke i
Lollandsbanens traditionelle farver, men i
hvid med Lollandsbanens rejsebureaus logo
pamalet pa siderne. Bussen skal herefter
udlejes til alle former for arrangementer, og
med en god markedsfering skal der nok bli-
ve efterspergsel pa den »nye« turistous.

Odsherreds Jernbane

Den i 1988 pabegyndte totale udskiftning af
stackningssporet pa OHJ fortsaetter i 1993,
hvor der skal udskiftes ca. 3,5 km sport.
Spormoderniseringen udferes ligesom de
tidligere ar af banens egen baneafdeling, og
arbejdet udferes i dagtimerne, hvor togene
sa aflyses mellem de to stationer, hvor der
arbejdes. | stedet indsesttes busser.

Som felge af den milde vinter og som fol-
ge af, at OHJ's baneafdeling i lebet af som-
meren 1993 ogsa skal fortsaette med ud-
skiftningen af streekningssporet pa Nasrum-
banen, starter man allerede den 8. marts
med sporfornyelsen mellem Gislinge og
Svinninge. | december 1992 har Odsher-
reds Jernbane soglt Frichs diesellokomoti-
vet OHJ 39 til Sydfyenske Veteranjernbane i
Faborg. Lokomotivet korte for egen kraft fra
Holbaek til Faborg via HTJ lerdag den 5. de-
cember 1992.

MX'ere pa danske privatbaner er efterhanden intet seersyn. Skagensbanen er eneste jyske bane med MX-karsel. Venstre billede viser kryds-
ning i Jerup den 28. januar 1993 - foto Ole Chr. M. Plum. Frederiksvaerkbanen har i februar atter foretaget provekersler med MX-materiel i
ordinzere plantog - idet banen sandsynligvis kommer til at afhaende en lynettestarmme til Gribskovbanen, nér denne overgdr til timedrift.
Grundet langmodighed i finansministeriet fserdiggeres den nye krydsningsstation nord for Hillerod dog ikke til sommerkoereplanen, sa time-
drift pd GDS kan derfor tidligst ventes til september. Foto i Hillerad den 22. februar 1993 af Thomas Nergaard Olesen.
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OHJ 39 blev bygget til Fjerritslev-Frederiks-
havn Jernbane som FFJ ML 1216 af Frichs
A/S i Aarhus. Da Aalborg Privatbaner lukke-
de i 1969, blev lokomotivet solgt til OHJ,
hvor det ret hurtigt blev ommalet i OHJ's
farver og litreret OHJ 39,

I de forste ar anvendtes OHJ 39 udeluk-
kende p& OHJ. Da de gamle Frichs lokomo-
tiver fra trediverne blev udrangeret og OHJ
havde kebt MaK-lokomotiverne OHJ 45 og
46 fra Sverige, blev enten OHJ 24 eller 39
anvendt til ferst blandettogskersel pa HTJ
og senere til de f& godstog pa HTJ. Afslut-
ningen af spormoderniseringen pa HTJ i
1989/90 betod, at Mx-erne nu ogsa kunne
befare HTJ-straekningen, og herefter har der
ikke veeret seerlig brug for OHJ 39, der har
staet i driftsklar stand i remisen i Tollese.

Odsherreds Jernbanes andet Frichs lo-
komotiv fra 1952, OHJ 24, er fortsat ved ba-
nen, og henstar i remisen i Nykebing S;.

Skagensbanen

Anleegget af det nye havnespor i Skagen var
i slutningen af januar neesten feerdigt, og

man manglede kun at forbinde de f& spor-
rammer, der udger det ekstra stikspor i den
ostligste ende.

Selve »hovedsporet« er allerede taget i
brug, og det betyder, at af- og pélessningen
af de store containere kan ske uden store
gener for den ovrige trafik p& havnen.

*

De sidste to ar har Skagensbanen i som-
mermanederne haft IC3-tog direkte til Ska-
gen pa fredage samt sgndage. | 1993 bliver
denne korsel ikke gennemfaort.

Vestbanen

Pa veerkstedet i den gamle remisebygning
fra Grindstedbanen pa Gellerupvej i Varde
har banen i efteraret 1992 og begyndelsen
af 1993 foretaget en mindre tilbygning samt
moderniseret den ene servicegrav, der sam-
tidig er blevet gjort dybere.

| forbindelse med renoveringen er der
indrettet nyt kontor for vaerkmesteren, lige-
som der er blevet bedre lagerplads.

Vestbanen har faet installeret DSB's moder-
ne billetsalgsslystem, ROSA, pé stationen i
Oksbagl. Ekspeditionslokalet er istandsat, og
der er fortsat bade jernbane- og postkontor
pa stationen.

| forbindelse med banens fiernstyring far
sporskiftene pa stationen i Oksbel nu mon-
teret el-varme, saledes at de ogsa er funkti-
onsdygtige via fiernbetjening fra Varde Vest
pa vinterdage.

*

Soendag den 14. marts 1993 kunne Vestba-
nen fejre sit 90 Ars jubileeum, og i den an-
ledning har banen udgivet en profil-avis, der
er husstandsomdelt i banens opland.
Jubileeet er desuden blevet markeret
med »gratis-korsel« sendag den 14. marts,
kersel med IC3-tog pd en dobbelttur sam-
me dag samt udsendelse af en jubilseums-
kuvert frankeret med to af banens jernbane-
meerker og afstemplet med Saerstempel.

»Privatbanerne« redigeres
af Ole-Chr. M Plum

Laeserne skriver

Reaktion pa Mogens Duus og Christian
Hingelberg's indlaeg i »jernbanen« vedr.
veteranbaner

Vi kan vel meget hurtigt i dette forum blive
enige om, at der i Danmark i de sidste 30 é&r,
er blevet optaget alt for meget jernbane-
spor. Med de nye tider pa dagens jernbane-
net, med hejere hastigheder, ATC, fast Sto-
rebaeltsforbindelse osv. osv., bliver det efter-
hénden vanskeligere at indpasse veterantog
i den daglige drift. Vi mener derfor det er
endnu vigtigere, at de mest velegnede ned-
lagte stumper der endnu ligger, bliver beva-
ret i fremtiden, som mulige kerestreskninger
for veterantogsdrift. Bliver skinnelegemerne
forst pillet op, er mulighederne for jernbane-
kersel jo for evigt passe.

| skrivende stund ved vi ikke, hvordan det
gar med streekningen Stremmen - Ryom-
gard, vi kan kun tilslutte os holdningen fra en
tidligere leder i Jernbanen. Vi har erfaret at
straekningen Ejstrupholm - Hjellund, og se-
nere det sidste stykke ind mod Brande, skal
pilles op her i 1993. S& vidt vi ved har der ik-
ke veeret konkrete planer om veteran-
togskersel p& denne straekning, Straeknin-
gen Skjern - Videbaek og den nystartede
V8VJ, Videbeek-Skjern-Veteran-Jernbane,
er jo nok en af de nystartede der har faet
ovennavnte »jernbanekolleger« til at starte
denne debat.

UNJ, Udflugtsklubben til Nedlagte Jern-
baner, ryddede i vinterhalvaret 1990/1991
dette sporstykke, sa straskningen den 1/6
1991 nejagtig efter ti ars tornerosesevn
kunne befares med skinnecykler. Denne ak-

tivitet gjorde at mange lokale, efter en lille
arbejdsgruppes forgeeves forsgg, pludselig
blev opmaerksomme pa hvilke muligheder
der var/er omkring denne streskning. | som-
meren 1992 stiftedes VSVJ, som nu har
over 70 medlemmer, fortrinsvis lokale!

Man ma sa sperge sig selv om hvorfor
alle disse jernbaneinteresserede ikke for-
leengst har meldt sig hos nogle af de etable-
rede veteranjernbaneklubber? Vi tror at det
her har meget med lokalpatriotisme at gore,
denne straekning har mange af medlemmer-
ne et forhold til, og ikke mindst, i modseet-
ning tit Mogens Duus, er vi overbevist om at
afstanden mellem bopeel, og stedet hvor
man kan dyrke sin fritidsintersesse spiller en
meget stor rolle.

Vi lever jo i et fortravlet samfund hvor ti-
den efterhanden er den vigtigste faktor, hvis
man sa har interesse for en fritidsaktivitet
der ligger sa langt veek fra ens bopeel, at
over halvdelen eller mere af jernbanefritiden
skal bruges pa transport til og fra »indsats-
stedet«, ma vi jo nok erkende at over 90% af
potientielle kommende veteranjernbanefolk
pa forhand afstar fra medlemsskab. Ud fra
bade det kvalitative og kvantitative arbejde
der enenu kan og bor geres for dansk vete-
ranernbanevassen, mener vi at alle bor hilse
fantasi, kreativitet og nyteenkning velkom-
men, iseer hvis disse ting padbegyndes i regi-
oner der ikke endnu er reprassenteret péa det
danske veteranjernbanekort. Mon kke ogsa
man fra de nystartede, ved en del om hvad
man gar ind til, - ved hvilket keempe arbejde
der ligger forude. Det gér jo ofte sadan, at
mennesker der har sat dig noget for, bliver
endnu mere steedige og arbejdsomme, hvis
der bliver opstillet beteenkeligheder og un-
dren over det projekt man har sat sig for at
udfere, denne egneskab aftager jo ikke lige-
frem, jo laeengere man kommer vest pal

Der er vel stadig s& meget rullende dansk
materiel til rAdighed, at der i mange ar end-
nu er nok at ga igang med. Ogsa for nyan-
kommende hvad enten der er et nyt ar-
bejdshold fra en af de etablerede klubber,
eller nystartede i nogle af de endnu ikke ve-
terandaekkede regioner.

Samarbejde og respekt

| erkendelse af at Danmark er et for lille geo-
grafisk omrade til at vi »bekeemper« hinan-
den, vil vi lade dette blive en opfordring til
hele Danmarks veteranbanevaesen og be-
sleegtede interessegrupperinger om samar-
bejde og respekt for andres arbejde og initi-
ativer med opfordring til styrket og givtig
sameksistens fremover.

Et af midlerne, og en start herpa kunne
for eksempel vaere at der pa tveers af alle
klubber, foreninger og sammenslutninger
blev lavet en oversigt (folder eller lille haefte)
hvor alle aktiviteter (ogsd modeliernbane,
modeldamp, industribane, samleri af for-
skellige jernbaneeffekter osv. osv.) omkring
jernbaneinteresse i Danmark kort blev be-
skrevet etc.

Dette materiale, med eksempelvis over-
skriften »Dansk Jernbaneinteresse« eller
»Dansk Jernbanehobby« kunne sa distribu-
eres til skoler, ungdomsskoler, biblioteker og
lignende for p& denne made at give et sam-
let overblik og information hvor et muligt nyt
medlem kan f& sine ensker og behov om en
aktiv og udfordrende fritidsinteresse opfyldt
og tilfredsstiilet.

Fusioner?

P& laengere sigt kunne vi da ogsé se en for-
del i, med landets starrelse og befolknings-
tal i tankerne, at begynde at tale om fusio-
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ner/sammenslutninger af de utallige blade,
Klubhasfter og tidsskrifter osv. der alle mere
eller mindre forseger/har til formal at bejle til
det i professioneit oplags egjemed, samme
lille antal danske jernbaneinteresserede. Vi
indremmer, at det vil blive en vanskelig op-
gave, og der vil blive en del »kameler« der
forst skal sluges, men prov at forestille
dig/jer visionen: Hvis man tager alt det stof
der pa et ar bringes ud over det ganske land
omkring dansk jernbaneinteresse, putter
det i en stor kasse, blander det og deler det

op i 6-9 eller sagar 12 lige store protioner.
Der vil sadan veere mulighed for et alsi-
digt, aktuelt og informerende medie til ud-
bredelse af interesseomraderne omkring
jernbanedrift, og med arrangementsoversigt
/Klubinformationer vil alle have mulighed for
at veere orienteret om hvor og hvornar der
sker noget, kort sagt en informationsformid-
ler til gavn og styrelse af vor falles kaephest.
Torben Plagborg, Grindsted.

*

Mogens Duus' oplag til debat om ve-
teranbanesagen i nr. 5/92 har affodt fle-
re reaktioner. Nedenfor folger to ind-
leeg; det forste er et svar til Thomas
Norgard Olesen, som i nr. 6/92 debatte-
rede indlazgget fra Mogens Duus.

Alf Blume skriver:

Anskaffelser i den stil som TNO efterlyser
(Mx'ere i DJK) falder jo indenfor D-maskine-
gruppens omrade og jeg vil da, som aktiv
dér, forsege at give et svar.

I D-maskingruppen har vi det materiel
som de aktive medlemmer gennem tiden
har onsket sig, og har haft mulighed for at
anskaffe. Der er forskellige vogne og traek-
kraftenheder, som man kunne onske sig
som supplement af det nuvaerende materiel,
men realistisk set har vi, til det antal aktive vi
p.t. er, rigeligt med materiel til de naeste 10-
20 ar.

Vi har i driften nu ti personvogne, een pa-
kvogn, to damplokomotiver og en motor-
vogn - alle kareklare, Vi har flere damp-
lokomotiver, en motorvogn til og en hel del
personvogne under istandseettelse eller af-
ventende pabegyndende istandsasttelse,
heriblandt vogntyper som dem TNO efterly-
ser. Vi har bl.a. en Bgc-vogn, mage til Bg
udvendigt, og vi har flere eksemplarer af de
traditionelle stalvognstyper med harmonika-
overgang sa som Cll, Bhl, Clc, Cd, Ac, Dm,
Ea; s& hvis TNO kan finde flere med samme
interesse, sa har vi nok at tage fat pa, Som
treekkraft til disse vogne kunne TNO godt
teenke sig at se en helt almindelig Mx'er,
men her ma vi nok skuffe TNO.

At anskaffe og vedligeholde et sadant lo-
komotiv, samt at finde husly til det, ligger ik-
ke lige for. Som det er nu, kniber det at fin-
de indendears opbevaring for de lokomotiver
vi allerede har, og TNO vil vel ikke have sat
en G-, Df-, K- eller D-maskine udenfor for at
give plads til en Mx'er?

Som treekkraft kan vi dog tilbyde »en helt
almindelig« Mo'er, som jo drenede det gan-

ske land rundt med de for naevnte vognty-
per, helt op til begyndelsen af 80'erne.

| D-maskingruppen arbejder vi ogsa pa at
kunne preesentere publikum (og DJK's
medlemmer) for et helt »trastog« bestéende
af vogntyperne Cu, Cy og Cx - suppleret
med pakvogn Eh og boggievognene Cp, Cr
og Eco. Altsa typisk sidebanemateriel fra
50'erne.

Jeg er selv startet som aktiv for fa ar si-
den, og har ingen personlig erindring om det
materiel, jeg arbejder pa, da det var i aktiv
tieneste. Jeg har laert en masse om det ma-
teriel vi arbejder pa, via det at vaere aktiv, og
er nu fanatisk Cu-Cy-Cx-menneske.

Kun ved at blive aktiv pa et arbejdshold
har man mulighed for at fa indflydelse pa
DJK's anskaffelsespolitik, og er man aktiv er
indflydelsen til gengeeld ogsa helt reel. Jeg
skal hermed invitere TNO og andre potenti-
elle aktive til at besoge et arbejdssted for at
indsnuse atmosfesren og fa en sludder med
de aktive; - vi kan godt knurre men vi bider
ikke. En anden leser havde et indleeg i
Jernbanen nr. 6/92 som indledtes med »If
you can't beat them, join thems, og det vil
jeg slutte med.

Alf Blume.
*

Fra Bo Kjaer Rasmussen, Virum har vi
modtaget dette brev om veteranbane-
materiel.

- Ter man, i alt stilfeerdighed, udtrykke en vis

undren over, hvorledes dansk veteran-

jernbanemateriel er placeret ud over vort
ganske land {og udiand)?....

1. Sjeeltands nord- og kystbanes mest be-
nyttede damplokomotiv i 50'erne - S-ma-
skinen - er som totalt forsvundet fra Dan-
mark. Eller er den??? Derimod sa jeg for
ar tilbage i billed og tekst S-maskinene,
men nu | England. Hvor soergeligt.

2. Men Helsingor Jernbaneklub har en S-
maskine, men - den er svensk. Trist.

3. Den iseer i Jylland meget benyttede R-
maskine er pa sine gamle dage kommet
til Sjeelland.

4, E-maskinen - som var et almindeligt lo-
komotiv pa Sjeelland, har nu faet jydske
skinner under hjulene.

5. Placeringen af vort jernbanemuseum i
Odense er p& mange mader god. Belig-
gende midt | landet, og fil gleede for
Odense, det evrige Fyn og Jylland. For
hvorfor ska!l alting placeres i naerheden af
de forveente kebenhavnere? Men som re-
klamemand i snart 24 ar, finder jeg det
dog mere fordelagtigt for bevarelsen af
veteranjernbanematerieflet, at udstille det
hvor landets indfedte er flest, og dens tu-
rister mangfoldigst - altsd i Kebenhavn
(undskyld Odense). For jo flere besogen-
de, jo flere penge, og des sterre og mere
imponerende kunne vi gore vort jernban-
emuseum.

6. Og maske derved havde vi ogsa haft rad
til, at bevare et HELT salvfarvet lyntogs-
seet, og ikke som nu - kun et halvt (1 lok
og 3 vogne).

7. Og endelig - hvad der ganske vist er lidt
uden for jernbanens omréade, men sa dog
pa skinner: Sporvognen, som er et byfee-
nomen. Den har man deporteret til lan-
det, omgivet af skov og kornmarker.
Sadan husker jeg den ikke.

Jeg gentager: jeg undrer mig, men - kun

stilfeerdigt. )
Bo Kjser Rasmussen.

Redaktionen ser frem til flere indleeg i
debatten om veteranbanerne.
JF

*

Til sidst et [aeserbrev om en elektronisk
jernbane-konference via edb.

Her i januar 1993 blev der i fidonet-regie op-
rettet en dansk konference om jernbaner, og
for at deltage i dette net skal man udover en
alm. computer bruge et modem, som koster
under 1,000 kr. med Telefax.

Hvad kan jernbane-konferencen bruges
til? Det mest normale er spergsmal som:
Hvad skulle et IC3 tog pa Odderbanen den
12/12-1992, eller hvordan er de nye el-lo-
komotiver navngivet. Det kan 0ogsa veere an-
noncering om begivenheder: IR4-toget
koerer provetur til Korser, eller der skal navn-
gives et IC/3 her i weekenden. Her er forde-
len, at aktuelle oplysninger kan komme ud
hurtigt og bredt.

Steen Thomassen, Moderator
for konferencen, og DJK-medlem.
Tif. 31 83 29 85

Billigt!
For 280 kr.!

Far du plads til denne an-
nonce, som laeses af sma
2.000 jernbane-interesse-
rede medlemmer.

Priser er ex. moms, og der
ydes rabatter ved genta-
gelser og storre formater.

Henv. J. Forslund / A. Riis
Annonceafdelingen
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Ordhunden

S4 er det atter ordhund-tid, og Poul Wind
Skadhauges krydsord er fra dette nummer
krydret med ord i form af skitser, som forkla-
rer de med stjerne meerkede felter (i tilfaeldig
reekkefolge selvfolgelig). Kodeordet sendes
til: Jernbanen, Vasevej 19 A, 2840 Holte, og

du deltager i lodtraekningen af jernbane-
boeger. Der traekkes lod den 15. maj!
Grundet den store forsinkelse af blad 1,
kan vi ikke i dette nummer offentliggare vin-
deren pé& den svaere sporhund. Lodtrasknin-
gen lader vi udskyde indtil dette nummer er
pa gaden, men vi kan dog godt afslore, at
koteren var pa Helsinge (GDS) og Harlase
(HFHJ) stationer - mon nogen havde det? ...
vi venter pa posten i spaending. JF.

Foreningsnyt

Kommende mader i Kebenhavn

Medlemsmeoder pa Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kgbenhavn @.

Onsdag d. 21. april 1993 kl. 19.30:
Foredrag om de nye S-tog (emnet eendret
jvf. jernbanen nr. 1).

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.

Magader i Midtjysk Afdeling
Torsdag d. 22. april 1993 kl. 1930 i mode-
lokalet pa Herning station: Videofim om

jernbanerne i Polen - damplokomotivernes
sidste »bastion« i Europa.

Fredag d. 23. april 1993 kl. 19.30
i modelokalet i »Pille 3« pa Arhus H station
(nedgang fra Odderbanens perron).

Fredag d. 24. september 1993 kl. 19.30
i modelokalet pa Randers station.

Onsdag d. 20 oktober 1993 kl. 19.30

i modelokalet i »Pille 3« pa Arhus H station
(nedgang fra Odderbanens perron).
Afdelingens ordinsere generalforsamling.

Torsdag d. 21 oktober 1993 kl. 19.30
i medelokalet pa Herning station.

Fredag d. 19. november 1993 kl. 19.30
i modelokalet p& Randers station.

Bemezerk: Fra efteraret afholdes mederne i
Arhus - forsegsvis - pd onsdage! Maderne i
Herning og Randers atholdes fortsat torsda-

ge hhv. fredage.
Pa gensyn. Bestyrelsen.

Sidste nyt fra Bestyrelsen

»Bestyrelsen holdt made den 30. januar. Pa
dagsordenen var blandt andet godkendel-
sen af arets regnskab, s& det kunne frem-
laegges pé& generalforsamlingen. Som det er
medlemmerne bekendt, matte vi desvaerre
udsende et nednummer for at f& regnskabet
ud inden generalforsamlingen.

Bestyrelsen holdt det arlige udvidede ho-
vedbestyrelsesmade dagen inden general-
forsamlingen. Til dette made var repraesen-
tanter fra alle baner og afdelinger indbudt.
Som traditionen efterhanden byder det,
ndede vi ud i mange kroge af foreningen
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med debat om bl.a. afdelingernes reprae-
sentation. Vi vil nu nedseette et udvalg til at
gennemga dette emne. Det er en af de ting,
den nyvalgte bestyrelse skal tage fat pa.

Pa generalforsamlingen valgtes Ebbe
Makholm fra Blovstred til suppleant sam-
men med Poul Kaspersen fra Helsinge. Eb-
be Makholm vil i et ar indtage den plads i
bestyrelsen, der blev ledig, da Jan Eriksen
valgte at nedlaagge sit mandat i begyndel-
sen af februar. Bestyrelsen holder iovrigt
konstituerende made sidst i april.

G T

DJK's
Salgsafdeling

En nyttig jernbanebog

Danske lokomotiver og motorvogne, 19917-
017-01 redigeres af Tom Lauritsen. En ny ud-
gave af denne populeere handbog for jern-
baneentusiaster er udkommet i begyndel-
sen af 1993. Bogen er pa 288 sider med ca.
170 illustrationer, og foruden omtale af de
ved de danske jernbaner eksisterende lo-
komotiver og motorvogne findes der ogsa
omtale af person-, post- og rejsegodsvog-
ne. Pris: 168,- kr. (inkl. forsendelse).

*

Nye postkort

AA-Foto har i 1993 lavet 8 nye postkort
(AA5-AA12) i firmaets serie »Flotte danske
tog pa postkort«. Nedenfor findes en liste
over AA-FOTO's postkort, der alle kan
kobes gennem Salgsafdelingen:

AA 1
AA 2:

IC3-tog pa Lillebesltsbroen.

IC3-tog ved Vejle fiord med Vejle
Fjord broen som baggrund.

: Hamborg Express med Mz pa Mas-
nedo.

AA  4: Regionaltog med MR ved Tirsbaek.

AA 5 |IC3-tog vedTirsbaek. (5051),

AA 6:Broen over Vejle Fjord og IC3.
(5056).

AA 7. Mz 1412 med godstog i Grejsdalen.

AA  8: Regionaltog ved St. Grandlase, Hol-
beek.

AA  9: Tunnelarbejdet pa Sproge.

AA 10: Flydekranen »Svanen« i Nyborg
Havn.

AA 11: Sprogo set fra vest.

- Knudshoved Havn og Vestbroen set
fra Fyn.

Postkortene kan kobes enkeltvis og i samlet
seet. Pris 3,- kr. pr. stk. og 10,- kr. for fire
kort. Pr. bestilling skal tillazgges 5,- kr. til
porto.

Belebet til porto kan spares, hvis en ordre
pa postkort samlet er pa over 40 kr. eller
kortene bestilles sammen med en eller flere
boger.

| »Jernbanen« nr. 6/92 bragtes en over-
sigt over forlaget Holsunds Postkort.

Fra sekretariatet kan det oplyses, at ca.
1.400 medlemmer har fornyet deres kontin-
gent for 1993. Hvis du ikke har betalt kontin-
gent for 1993, vil dette vaere det sidste blad
du modtager.

Dette er absolut ikke en trussel, men en
oplysning om, at hvis du onsker at veere
med i 1993, s& ma du en tur pa posthuset.

Skulle du mangle et girokort, ring da pa
33 93 20 02 og bed om at fa et tilsendt eller
brug et aimindeligt girokort og gironummer
555 38 30. Husk at anfere navn og med-

TR T e e e e T

DJK's postkortserier

Igennem de seneste ar har DJK fremstillet
nedenst. postkort. Priser for disse kort er 3,-
kr. pr. stk., og der seelges 4 stk. for 10,- kr.
Forsendelsesbet. er de samme som anfort.

5132: Museumstog med damplokomotiver-
ne @SJS nr. 2, KIGGE, fra 1879 og
@G nr. 3 fra 1906 modes i Bandholm,
maj 1982.

DSB MO 1953 fra 1935 med Cis i

Hornslet, juli 1978.

Damplokomotivet D 826 fra 1905 un-

der udkersel fra Frederiksberg, april

1985.

DSB K 564 + DSB E 991 med ud-

flugtsvogn i Vejle, juni 1984

MBJ: OHJ nr. 5 med tog ved

Grimstrupvej, vinteren 1984-85.

Damplokomotivet DSB D 826 med

tog ved Rise Skov pa banen | Abenra,

juli 1987.

MBJ: Damplokomotivet LJ nr. 20

med Museumstoget i Merretskov, juli

1989.

MBJ: Damplokomotivet LJ nr. 20 pa

Bandholm station, juli 1989.

MBJ: Diesellokomotivet LJ M 9 med

blandettog i Merretskov, marts 1990,

Udkarsel fra Fruens Boge med vete-

rantog fremfort af damplokomotivet
DSB D 826, juli 1990.
Damplokomotivet DSB D 826 med
personvognene Cu 4011 og Cu 4160
ved Fruens Bege, juli 1989.
: Damplokomotivet DSB K 564 med
veterantog pa Ruds Vedby station pa
HTJ, august 1990.
7509: Damplokomotivet VILTJ nr. 7 fra 1909
i Mariager, maj 1984.

7510: MHVJ: Togkrydsning i True med DSB
F 653 + HV 3 og HHJ M 2.

7511: MHVJ: Damplokomotiverne HV 3,
DSB F 654 og VLTJ nr. 7 ved remisen
i Mariager, maj 1984.

7512: MHVJ: Triangeltog med bl.a. SB M2
og APB M1 pa Vestbanen, aug. 1992.

5133:

5134:

5137:
5138:

5140:

5142:

5143:
5144

5145:

5146:

5147

Andre postkort

Hjarring Privatbaner og Skagensbanen har
hver en postkortserie med 5 motiver, og
DJK forhandler disse kort.

Prisen pr. serie - altsd med 5 forskellige
kort er kun 10,- kr. Vil man kebe kortene
stykvis er prisen 3,00 pr. stk. Ekspeditions-
betingelserne for postkort er anfert ovenfor,

lemsnummer. Af de indbetalinger vi har
modtaget, er der desveerre 3 vi ikke kan
identificere.

Til sidst et personligt hjertesuk fra sekre-
teeren. Normal henvendelse til foreningen
bor forega via vores telefon pa Vogneks. Jeg
har nogle meget omskiftelige arbejdstider,
s& henvendelser pa privattelefon bedes kun
foretaget hvis det er meget presserende.
Hvis du ensker at here, hvad der ellers er af
arrangementer, sa ring til vores telefonavis
pa 333386 97. Flemming Jakielski.

S T E==

Serien fra Hjorring Privatbaner:

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

HP 102: Til Norge med Hirtshalsbanen og
ColorlLine. Faergen »Skagen« og Y-
tog i Hirtshals.

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

HP 104: Tog mellem Hjorring og Hirtshals.
Y-tog mellem Tornby og Vidstrup
samt Y-tog i Tornby.

HO 105: Hjerring bybusser.

Serien fra Skagensbanen:

SB 201: Viadukten ved Hulsig med Y-tog.

SB 202: Skagen station med bus.

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

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

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

Benyt chancen til at f& suppleret din post-
kortsamling, eller méaske har du brug for
dem til dine venner!

Jubilzeumskuvert vor Vestbanen

I anledning af Vestbanens 90 ars jubileaum
har banen og DJK i feellesskab ladet frem-
stille en seerkuvert, der er frankeret med to
banemaerker fra Vestbanen. De er afstem-
plet med sserstempel pa Norre Nebel stati-
on. Prisen pr. kuvert er 10,- kr,, og dertil
kommer forsendelse, der udger 5,- kr. Hvis
kuverten bestilles samtidig med en anden
ordre til Salgsafdelingen kan forsendelses-
belobet spares.

Ovennasvnte kan bestilles ved indsaettelse
af belebet for de onskede varer pa postgiro-
konto 3 17 91 76, Dansk Jernbane Kiub,
Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge 40, 1560
Kabenhavn V. Husk at anfere bestillingen pa
talon til modtageren. HCH og OCMR

Her ser du...

...Jernbanens mindste annoncestorrelse
- du far den for 88 kr. ex. moms  ;r/aAR
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Tid Sted og sag Se side
21/4  Mede | Koebenhavn 61
22/4 Mede i Herning 61
23/4  Mede i midtysk afd, Arhus 62
27/4 Vogn-ex aften 61
25/5 Vogn-ex aften 61

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,
Flemming Jakielski, Kalvebod Brygge 40,
1560 Kabenhavn V. Tif. 33 93 20 02

Foreningens telefonavis: 33 33 86 97

Med sidste nyt om meder, udflugter, boger m.m

Medlemskontingent 1993
og indbetaling

Ordinaere medlemmer v kro 245,00
Juniormedlemmer

(under 18 ar 1.1.1993) .. kr. 160,00
Husstandsmedlemmer ... ... kr. 160,00 |
Firmakontingent

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

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

Adresse:

Foreningens bestyrelsesmedlemmer

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

° Neaestformand: Hans Meyer,
Limfiordsbanen, Blishoneve] 9, Godthab,
9230 Svenstrup. TIf. 98 38 31 27

e Kasserer: Gunnar W. Christensen,
Solbaervangen 39, 2765 Smerum
TH. 42657313

® Sekretaer: Flemming Jakielski,
Islevbrovej 4D, 2610 Redovre
Tif, 42 91 04 28

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

©  Anders Bruun, Museumsbanen,
Lykkeholms Allé 3C, st.,
1902 Frederiksberg C, TIf. 31 20 40 42,

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

©  Anders Feerch Hansen, Mariagerbanen,
Fieldstedvej 22, Svenstrup, 9550 Mariager.
TIf. 86 47 80 80

©  Keld Haandbask, D-maskinegruppen,
Hogholtvej 5A, 2720 Vanlese.
TIf. 31 74 70 32

® Ebbe Makholm, Uglevej 16, 2., 3450 Allerod
TIf. 42 27 54 53.

©  Qle-Christian Munk Plum,
Holmevej 8, 4340 Tollose. TIf. 59 18 53 83.

® Poul Kaspersen (suppleant)
Ustergade 24, 3200 Helsinge.

® Dbetyder valgt af generalforsamlingen
©  betyder valgt af banerne

Dansk Jernbane-Klub,
Salgsafdelingen

H.C. Halvard, Kalvebed Brygge 40,

1560 Kgbenhavn V. Postgirokonto 3 17 91 76

Privat: Wedells Veenge 14, 3400 Hillerod
TIf, 42 26 06 78,

Dansk Jernbane-Klub,
Udflugtsafdelingen

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

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer, Blishonevej 9,
Godthab, 9230 Svenstrup. TIf. 86 38 31 27.

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

DJKs sydjyske afdeling
Bjarke Boldt, Vangen 62, Tarp,
6715 Esbjerg N. TIf. 75 16 78 54,

DJKs fynske afdeling
Bent Andersen, Keerhaven 4, st. 19,
5320 Agedrup. TIf. 86 10 79 51

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

Foreningens baner og tog

Information, bestilling af saertog,
arbejdshold.

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl,

Refshaleve] 8, 4930 Maribo. TIf. 53 88 43 54
Information | weekender: 53 88 05 49,

Mariager-Handest Veteranjernbane

Ny Havneve| 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, Hollgselund Strandvej 9,

3220 Tisvildeleje. TIf. 42 30 82 22,

»Remisen« Ostre Teglvaerksve], Bloustrod,

3450 Allered. TIf. 42 27 08 18 (onsdag og lerdag)
Giro: 3 46 56 16

Limfjordsbanen

Ove Thomsen, Neddeve] 27,

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

D-maskine gruppen
Preben Clausen, Vandvaerksvej 9,
Brejning, 7080 Barkop. TIf. 75 86 21 20.

Foreningens avrige arbejdssteder
Bramming remise

Bjarke Boldt (se adressen ved sydjysk afdeling)

Heng remise

Erik Rothmann, Bakken 70, 4370 St. Merlose
TI. 563 60 15 57.

Odense remise
Per Boysen, Tif. 66 17 91 56.

Flintholm station (Frederiksberg)
Keld Haandbask, Hogholtvej 5A, 2720 Vanlose.
TIf. 31 74 70 32




Auktion - forar 1993

Fra DJK,s arkiver har vi igen fundet en raskke sager frem, og de udbydes hermed péa
auktion. En del ting stammer fra et par dedsboer, som foreningen har arvet/opkebt. Giv
et rask bud senest mandag den 17. maj 1993.
Der kan bydes pa de enkelte varer ved pé et brevkort eller i et brev at anfare varenummer og bud. | listen er der efter hver vare anfort storrel-
sen af det mindste bud, der accepteres. Brevkort/breve med bud skal veere Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge 40,

1560 Kabenhavn V, i haende senest mandag den 17. maj 1993. (Meerk brevkort/brev »Auktion forar 1993«). Vore protofri bestillingskort kan
IKKE benyttes til at indsende bud pa auktionen.

Alle, der afgiver bud pa en eller flere varer, vil efter auktionen fa tilsendt en liste, hvoraf de endelige salgspriser vil fremga. Omkring den 1.
juni 1993 vil varerne blive fremsendt med regning, der desuden vil indeholde et beleb, der daskker porto for tilsendelsen af varen/varerne.

(Maksimalt kr. 32,00). Regningen skal veere betalt senest 14 dage efter modtagelsen.
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115:;
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122:
123:

124:
125:;
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129:
130:
131:
132
133
134:

135:

136:
137:

Huse omkring en havn. Bog om Gedser og feergeruterne her-
fra udgivet i 1985. 56 sider, rigt illustreret, 10,- kr.

Farvel til Damphesten af Carlo Andersen og Gunnar Hansen,
1967, 15,- kr.

Dansk Jernbane Forbund, 1899-1949, 10,- kr.

Nordisk Jernbanetidsskrift, 94. &rg., 1968, 10,- kr.

Nordens Jernbanetidsskrift, 95. &rg., 1969, 10,- kr.
Vingehjulet, 25. arg., 1968, 10,- kr.

Vingehjulet, 26. arg., 1969, 10,- kr.

Vingehjulet, 27. &rg., 1970, 10,- kr.

DSB, Ordrer og bestemmelser vedr. Bane- og Signal-tjene-
sten, Serie O, 1945, 10,- kr.

Skagensbanen, tienestekareplan 1975 og 1976, 8,- kr.
Skagensbanen, tienestekereplan 1980, 1981 og 1982, 8,- kr.
Kereplan for Polen, 1975/76, 5,- kr.

Kareplan for Schweiz, 1964/65, 5,- kr.

Koreplan for @sttyskland, 1980/81, 5,- kr.

Koreplan for Norge, 26. maj 1974, 5,- kr.

DSB, Grafiske kereplaner, Sjaelland og Lolland-Falster, som-
meren 1981, 8,- kr.

DSB, arshasfter 1960-1970 (11 &rgange, rigt ill., 40,- kr.
DSB, 4rshesfter 1951-1958 (8 argange, 1959 er aldrig ud-
sendt), rigt ill., 50,- kr.

Svenska Jarnvagsklubben 25 ar, 1958-1973, 192 sider, 15,- kr.
DSB, tienestekareplan IA og IB, Sjeelland og Lolland-Falster,
1967-68, 15,- kr.

DSB, tienestekoereplan I, Jylland og Fyn, 1969-70, 15,- kr.
DSB - vor virksomhed, 10. udg., 1972, 10,- kr.

Beteenkning afgivet af Privatbanekommisionen 1954, 656 si-
der, 25,- kr.

Danmarks Rejseforbindelser, 1967, 10,- kr.

Danmarks Rejseforbindelser, 1967, 10,- kr.

Togplan, maj-oktober 1960, 10,- kr.

DSB, arsberetning 1933-34, 142 sider, 8,- kr.

DSB, arsberetning 1946-47, 136 sider, 8,- kr.

DSB, arsberetning 1950-51, 136 sider, 8,- kr.

Aalborg Privatbaner, tjenestekoreplan 1917 og 1918, 10,- kr.
Aalborg Privatbaner, tienestekereplan 1922 og 1927, 10,- kr.

: Aalborg Privatbaner, tienestekoreplan 1929 og 1931, 10,- kr.
: Aalborg Privatbaner, tienestekereplan 1943, 10,- kr.

Hads-Ning Herreders Jernb., tienestekereplan maj 1967, 8,-
Kr.

Hads-Ning Herreders Jernb., tienestekereplan maj 1970, 8,-
kf.

7 stk. »lommekereplaner« for HFHJ for drene 1940-50, 8,- kr.
HFHJ, tjenestekereplan fra 4. okt. 1953, 10,- kr.
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148:
149:
150:
151:
152:
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156:
157:
158:
159:

160:
161:

162:
163:
164:
165:

166:
167:
168:

169:
170:

Med venlig hilsen - Ole-Chr, M. Plum.

Thisted-Fjerritslev Jernb., tienestekereplan maj 1968, 10,- kr.
Randers-Hadsund Jernb., tienestekareplan, maj 1954, 10,-
kr.

Dampf Uberm Schienenstrang af Karl-Ernst Maedel, 160 si-
der, rigt ill,, 1970, 20,- kr.

DSB: Betjeningsvejledning for Mx, 2. udgave, 1963, 25, - kr.
DSB: Ordrer og bestemmelser vedr. Togtjenesten, Serie M,
1950/51, 8,- kr.

DSB: Ordrer og bestemmelser vedr. Vognmateriellet m.v., Se-
rie J, 1939/1950, 8,- kr.

DSB: Ordrer og bestemmelser vedr. bef. af gods m.m., Serie
E, 1947/1950, 8,- kr.

DSB, Sikkerhedsreglement 1935, SR, (1935/1950), 10,- kr.
Deutsche Eisenbahnen im Bild, 1971-72. Frank Stenvall, 20,-
kr.

Deutsche Eisenbahnen im Bild, 1971-72. Frank Stenvall, 20,-
kr.

Signalreglement for Privatbanerne, 1936, 10,- kr.
Sikkerhedsreglement for Privatbanerne, 1936, 10,- Kkr.

DJK 17: Lyngby-Vedbaek Jernbane, 1967, 20,- kr.

DJK 25: Horsens-Juelsminde Jernbane, 1970, 25,- kr.

DJK 27: Gribskovbanen 1880-1924, 1970, 20,- kr.

DJK 32-34: HFHJ 1897-1972 samt Det danske Stélvalse-
veerk, 75,- kr.

Danmarks rejseforbindelser, 27. maj 1962, 10,- kr.
Danmarks rejseforbindelser, 30. maj 1965, 10,- kr.
Danmarks rejseforbindelser, 26. maj 1968, 10,- kr.

Vognskilt: Redby Feerge - Helsinger, 15,- kr.

Vognskilt: Intercity: Kbh. - Fr.havn og omvendt, 20,- kr.
Vognskilt:  Nordpilen: /&rhus-Hamburg/Hamburg—Fredericia,
15,- kr.

Vognskilt: Intercity: Kebenhavn/Korser, 15,- kr.

Vognskilt: @stjyden: Kbh.—AIborg/Aros: Frederikshavn/
Kebenhavn, 20,- kr.

Jernbanen, 6. &rg., 1966, 10,- kr.

Jernbanen, 7. arg., 1967, 10,- kr.

Jernbanen, 10. arg., 1970, 10,- kr.

100 forsk. edmonsonske billetter fra Randers-Hadsund Jern-
bane, 10,- kr.

100 forsk. edmonsonske billetter fra Aalborg Privatbaner, 10,-
kr.

100 forsk. edmonsonske billetter fra Horsens Privatbaner,
10,- kr.

50 forsk. edmonsonske billetter fra OHJ og HTJ, 10,- kr.
Fjerritslev-Frederikshavn Jrb, 1889-1949, 25 - kr.

20 forsk. lokalkereplaner fra privatbaner, 1940-1976, 20,- kr.




