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Forsiden:

Klar - efter 32 &r! Danmarks forste firekob-
lede damplokomotiv, @SJS nr. 6, blev ogsa
det forste damplokomotiv, DJK disponere-
de over. 7. maj 1961 korte lokomotivet for
egen kraft fra Stalvalseveerket, hvor det si-
den 1963 havde »huseret« under driftsnr. 2,
til Hillered i DJKs vareteegt. En omskiftelig
tilvaerelse fulgte, inden man for efterhanden
mange ar siden tog alvorligt fat pa renove-
rings-arbejdet - og 32 ar og en maned efter
overtagelsen kunne man atter se »nr. B«
dampe for egen kraft - denne gang i nyrevi-
deret stand. Lees mere om det i Ole Chr.
Munk Plum's artikel inde i bladet. Forside-
foto'et er tidlest og kunne veesre optaget pa
et hvilket som helst tidspunkt i dette arhun-
drede. Kun fire detaljer rober den moderne
tid: Mest igjnefaldende er nok lysstof-arma-
turet pa remisen, men ogsa smereman-
dens pakleadning, maskinens trykluftudstyr
og skinnernes svejsning horer de seneste
30-50 ar til. Tellese remise, 21. juni 1993 -
umiddelbart for forste tur med kunder. Fo-
to: Alf Blume. Det lille foto foroven er hentet
fra DJK-publikation 34 (HFHJ, bd. 3) - og
viser hjemtransporten af nr. 6, fotograferet
af Peer Thomassen ved viadukten i Gorlose
7. maj 1961. Smalsporsmaskinen pa gods-
vognen er stalvalseveerkets nr. 6 (sporvidde
900 mm).

Inderside:

Arbejdet pa Storebaslt skrider frem, men
endnu har iseer bilfeergerne deres dont at
se frem til. Vestbroen er nu pa plads, som
det ses her pa Jan Forslunds optagelse fra
M/F Heimdal 28. juni 1993. | baggrunden
skimtes resterne af Sprogo.
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Redaktgrernes hjgrne

Mens redigeringen af dette nummer af
jernbanen gik pa fuld kraft, modtog vi
budskabet om Birger Wiickes ded, DJKs
mangeérige formand, der fra DJKs ferste
ar og frem til 1991 sad i spidsen for fore-
ningen, er ikke mere.

Wilcke var flittig skribent og har staet
fadder tif de fleste af DJKs bager, lige-
som mange artikler | »jernbanen« - isaer
for ar tilbage - stammede fra Wilckes
hand. Set fra jernbanens redakterstol er
det et hardt slag for dansk jernbanenisto-
rie, at Wilcke ikke i nogle ar fik lov at @se
af sin righoldige jernbane-historiske vi-
den og overblik pa full-time.

Trods det har han nok tilfert dansk
jernbanehistorie og -forskning mere end
nogert anden enkeltperson. Fer de fleste
andre var han i gang med fotografi-appa-
ratet; ikke altid med den bedste teknik,
men indfangende uerstattelige scenerier
fra jernbanerne bade | Danmark og i bl.a.
Sverige. »Pa gulvet« i DJK gik Wilcke og
den kreds af DJK-medlemmer fra hoved-
stads-omradet, der leenge udgjorde ker-
nen i DJKs bestyrelse. under navnet
»Cigarklubben«. Og ikke uden grund:
Cigaren med den karakteristiske 60 gra-
ders nedadgéende heeldning fulgte Wil-
cke, hvor han stod og gik. Den var pa sin
vis et kendetegn for DJK-formandens ro-
lige fremtoning; nar der var lidt uro i ge-
ledderne, onskede han gerne gemytter-
ne deempet hurtigst muligt.

Wilcke var en af pionererne indenfor
dansk jernbaneforskning, og han fedtede

ikke med sine forsknings-resultater. Der-
for lever hans arbejde videre | de mange
publikationer, han i tidens leb har staet
som forfatter eller medforfatter til.

Vi eerer bedst hans minde ved at
fortsaette arbejdet | DJK for at udbrede
kendskabet til og interessen for jernba-
nernes mange interessante sider.

Karakterbogen i top

Efter mange og lange undersegelser og
granskninger af hojst svingende kvalitet
og grundighed ligger det nu klart, hvilken
indsats der i de senere ar er gjort pa de
danske privatbaner. for at vise sig opga-
ven voksen som et moderne og fleksi-
belt, lokalt transportapparat. Indsatsen
har baret frugt, viser konklusionen fra
Rigsrevisionen, som med saedvanlig ter
negternhed har gennemgéet privatba-
nernes okonomiske forhold. At karakter-
bogen fra Rigsrevisionen naeppe kan bli-
ve bedre. kan lseses i Yvan Pedersens ar-
tikel om emnet andetsteds i dette blad.

Og under »privatbanenyt« opridser
Ole-Chr. Munk Plum de seneste glade
nyheder fra Faolketinget: At et forlig om
modernisering af materiellet pa en del af
Danmarks privatbaner er pa plads.

Man ma habe, at denne politiske vilie
tit at styrke en reskke af de »storste« pri-
vatbaner med nyt materiel vil strackke sig
ogsa til den dag, de evrige privatbaner
ikke leengere kan nejes med tiloversblev-
ne Y-tog fra kollegerne. Trafik-udviklingen
pa flere privatbaner er | dag - heldigvis -
sadan, at de 14-15 nye togsast kun kan
frigere de aller-ringeste af Y-togene til ud-
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rangering som udtjente. Flere af de op-
rindefige tog fra 1965-68 vil saledes nok
komme et stykke op | 30'erne, for de kan
sesttes pa pension - og for letbygget mo-
tormateriel er det en endog meget hej al-
der (sammenlign med de danske skinne-
busser, hvor kun fa koretojer opnasde
over 20 ar i drift, og alle var borte fra drif-
ten efter ca. 25 ar).
| alt har de nu eksisterende 68 Ym-
vogne en gennemsnits-alder p& godt 18
ar, og det er derfor hgjst nadvendigt, at
man ogsa for det resterende materiels
vedkommende nu er pa udkik efter en ny
generation - ogsa om dette forteeller Pri-
vatbanenyt i dette nummer. Der bliver
med garanti speendende begivenheder
at folge pa det felt - ogséa i de kommen-
de ar!
Redakterstolen / Anders Riis

DJKs rejserabat
med DSB - vaer med
Fa yderligere oplysninger om,
hvordan du bliver medlem af

rabat-ordningen ved
sekretariatet - se side 127

| dette nummer er der
lose indleeg fra
Mariager Remisekomité
(auktionskatalog)
og Forlager Baneboger

DJKs materielfortegnelse

- dukker forst op i naeste nummer
af Jernbanen, idet komplettering,
korrektur og opdatering
i skrivende stund ikke har

kunnet feerdiggores. AR

Det gamile fotografi (7)

Et lille stykke Danmark
i det fremmede

Af Povl Wind
Skadhauge

| Som man kan laese i
] Motormateriel 1 (udgi-
L - | vetaf DJK 1976), blev

der i 1934 leveret to diesel-elektriske ran-
gertraktorer til Combatore Cement Co i
Indien fra Triangel i Odense via B&W, hvis
2-cylindrede 80 HK motor udgjorde driv-
kraften. Sporvidden var hele 1676 mm,

det indiske bredspor. Disse smalokomo-
tivers videre skaebne er vistnok ukendt i
Danmark. Men her ses i hvert fald det
ene af dem, fotograferet 25. juni 1938 |
Sukkur (ved Indus, i den del af Indien, der

nu er Pakistan). Optagelsen skyldes min
mors feetter, civilingenior Anton Wind,
der som medarbejder i F L Smith og Co
gennem lange perioder gjorde tjeneste
udenlands. a
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Arhus-Fredericia
fylder 125 ar

- det var det vanskeligste og dyreste

jernbaneanleg hidtil udfprt i Danmark

Af Asger Christiansen

Det forste jysk-fynske jernbanenet med en
samiet leengde pa knapt 500 km blev an-
lagt i 1860’erne af det engelske entrepre-
nerkonsortium Peto, Brassey & Betts.
Jernbanenettet blev anlagt og taget ibrug i
etaper, og straskningen Arhus-Fredericia
kan i ar fejre 125 ars jubilaeeum. Banen var
med en leengde pa 109 km den leengste
sektion i jernbanenettet, og det var ogsa
den vanskeligste at bygge pa grund af det
kuperede terreen mellem de ostjyske byer,
hvoraf flere stationsbyer 1& naesten i niveau
med havoverfladen. Mellem byerne métte
banen flere steder fores op i over 70 meters
hajde over havet.

Jordarbejderne mellem Arhus og Freder-
icia var af overveeldende dimensioner, idet
man i lobet af tre ar flyttede ca. 2.997.500
m3 jord. For at anskueliggere denne enor-
me jordmaengde kan det populeaert siges, at
det ville fylde mere end 49.500 moderne
40-fods containere! Eller sagt p& en anden
made: hvis jorden skulle flyttes med nuti-
dens lastbiler, vile det kraeve 450.000 biler
hver lastet med 15 tons jord! Det vides ik-
ke, hvor mange der arbejdede ved an-
leeget, men som folge af de store jordarbej-
der, der hovedsageligt udfertes med hand-
kraft, ma der have veeret tale om flere tu-
sinde mand. Jordarbejdet blev indledt med
brug af skovle og trillebore, der blev skub-
bet ad udlagte planker, og nar banelegemet
var bredt nok anlagde man et arbejdsspor
med normal sporvidde, s& jorden kunne
kares bort i hestetrukne fladvogne. De kun-
ne tormmes ved at tippe vognkassen over
den ene gavl, og en vogn kunne laste ca. 5
tons.

Straekningen var ogsa karakteriseret af
de mange og lange stigninger; kun 14 % af
banens planum var vandret. Resten bestod
af stigninger og fald med en samlet hojde-
forskel p& 275 meter. Flere steder var stig-
ningerne pa 10 o/00, hvilket var de kraftig-
ste stigninger hidtil anlagt pa en dansk jern-
bane. Halvdelen af banen var lagt i kurver,
og hvis de blev “lagt sammen”, ville et tog
undervejs gennemkere 8 1/2 cirkel. Van-
skelighederne ved banens aniesg - isser pa
sydsiden af Vejle Fjord - var sa store, at sta-
tens kontrollerende ingenior pa et tidspunkt
tvivlede pa, om de erfarne englesnderne var
i stand til at bygge banen faerdig. Det van-
skelige anlaegsarbejde er udfoerligt beskre-
vet i den netop udkomne Jernbanehistorisk
Arbog ‘93,

Da jordarbejdet var feerdigt og sveller og

skinner placerede, blev der fra foraret 1868
kort grusballast ud pé streekningen. Som
traekkraft benyttede entreprenererne to lo-
komotiver, der femn ar forinden var ankom-
met til Fyn for at blive brugt ved bygningen
af straskningen Nyborg-Middelfart-Strib.
Ved lokomotivernes ankomst med skib til
Odense skrev en avis, at maskinerne “...
skulle veere ankommet fra Wien, og have
vaeret benyttede ved osterrigske Jernba-
ner”. Ved udskibningen noterede toldvaese-
net, at der var tale om gamle maskiner, og
at tenderne ville ankomme senere. Det har
ikke veeret muligt at fastsla identiteten af
disse lokomotiver, blot vides det, at Peto,
Brassey & Betts pa samme tidspunkt fak-
tisk var involveret i jernbaner i @strig. Visse
oplysninger tyder pé, at der kan vaere tale
om to 1BO-lokomotiver bygget 1846 af
Borsig. Hvad der skete med maskinerne ef-
ter feerdiggorelsen af Arhus-Fredericia vi-
des ikke.

Arhus-Fredericia blev indviet lerdag
3.oktober 1868, og dagen efter indledtes
den ordineere trafik. Banen lukkede det
“banetomme hul” mellem den syd- og nord-
iyske jernbane, og da banen over Fyn var
indviet tre ar tidligere, havde man nu et
sammenhaengende jysk-fynsk jernbanenet.
Derfor blev kereplanerne aendret, s& pla-
nerne blev koordineret streskningerne ind-
byrdes og med banerne pa Sjeelland. En
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Det jysk-fynske jernbanenet efter abningen
af Arhus-Fredericia, oktober 1868 (LGJ).

rejse mellem Arhus og Kebenhavn varede
11 timer 25 minutter (!).

Banens abning beted, at det rullende
materiel i Jylland skulle foroges. Da der i
forvejen var mangel pa isesr godsvogne pa
sektionen Arhus-Randers-Holstebro, segte
man finansministeriet om en ftillaegsbevil-
ling. Ansegningen blev imadekommet og
materiellet blev udvidet med 166 vogne og
22 lokomotiver.

De nye vogne

Hidtil var de jysk-fynske vogne - pénzer
nogle f& godsvogne - blevet bygget pa
vognfabrikken Hvide Melle (senere Scan-
dia) i Randers; efter statsovertagelsen af de
jysk-fynske baner aret forinden var den sta-
dig ejet af Peto, Brassey & Betts, da eng-
leenderne ikke onskede at szelge fabrikken.
Det blev dog ikke Hvide Melle, som levere-
de alle de nye vogne i 1868. Maske var or-
dren for stor, maske enskede driftsbestyrer
Niels Henrik Holst at markere en ny anskaf-
felsespolitik. Resultatet var, at 24 vogne
blev leveret fra Midland Wagon Company |
Birmingham, England. De nye vogne blev
sejlet til Arhus i efteréret; det drejede sig om
felgende:

A17-22
M 10-14

personvogne 1. og 2. klasse
personvogne 1., 2. og 3. klasse,
skruebr.

personvogne 3. klasse
bagagevogne med skrugbremse

C 28-32
E 13-20

Vognene blev monterede pé veerkstedet i
Arhus, hvor der samtidig var travihed med
at samle de nye lokomotiver. Alle person-
vogne var kupévogne, og to af de engelsk
fremstillede vogne eksisterer endnu, idet M
11 er bevaret som Bj 665 pa Jernbanemu-
seet i Odense. Vognkassen fra M 10 endte
som kolonihavehus i Rungsted og er netop
kobt til bevarelse af Helsinger Jernbane-
klub. De ovrige 142 vogne blev bygget i
Randers, og det betad, at 1868 blev vogn-
fabrikkens travleste ari 1860 erne; arbejds-
styrken var pa ca. 200 mand. Den store or-
dre fordelte sig pa 14 personvogne, 4 post-
vogne og 123 godsvogne:

A 11-12 personvogne 1. og 2. klasse

C 22-27 personvogne 3. klasse

M 7-9 personvogne 2.0g 3. klasse,

skruebr.

personvogne 2.0g 3. klasse

D 10-13 postvogne med skruebremse

E12 bagagevogn med skruebremse

F 60-114 lukkede godsvogne

H 25-45 lukkede godsvogne med skrue-
bremse

G 81-114 &bne, hojsidede godsvogne

J40-50 &bne godsvogne med dreje-
skammel

0 19-20 ballastvogne

N 13-15

Alle vognene blev indsat i trafikken i Jylland,
dog blev personvognene C 24-27 overfort
til Fyn efter et par maneder. De nye person-
vogne, der fordelte sig pa fire typer, var alle
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pladebeklaedte, toakslede kupévogne byg-
get efter engelsk forbillede; lsengden over
pufferne var 8,546 mm. Kupéerne var for-
delt pa tre vognklasser. P4 1. og 2. klasse
fandtes gardiner og polstrede saeder med
betreek af henholdsvis redt plyds og brunt
stof, mens passagererne pa 3. klasse mat-
te nojes med harde treasseder. Belysningen
bestod af nogle fa olielamper anbragt i skil-
leveeggene, sa hver lampe lyste ind i to ku-
peer. Afhaengig af klasseinddelingen gav
hver vogn plads til 30-48 passagerer. En
enkelt af de danskbyggede vogne eksiste-
rer stadig, idet 2. og 3. klasses vognen N
14 er bevaret af Jernbanemuseet og er i let
ombygget stand udstillet som Bk 714 pa
Teknisk Museum i Helsingor.

Godsvognene bestod af fem typer, alle
sma vogne med en lasteevne pa blot 6
tons. Alle vognene fra 1868 er ophugget for
laeengst, men en tilsvarende godsvogn litra F
4 fra 1862 er bevaret pa Jernbanemuseet |
Odense. De lukkede vogne litra F med en
leengde pa 6.110 mm over pufferne var be-
regnet for transport af gods og dyr. Vognty-
pen, der var forsynet med handbremse og
nedskydelige lemme i vognsiderne, kunne
rumme 6 heste eller 10 kreaturer.

Flere lokomotivtyper

Med &bningen af Arhus-Fredericia havde
det jysk-fynske jernbanenet ndet en samiet
laengde pa 410 km, og det stod klart, at de
20 Canada-lokomotiver slet ikke var nok til
at bestride driften. Hvert lokomotiv karte i

Bj 665 blev i 1868 leveret som 1., 2. og 3. klasses personvogn M11 fra Midland Waggon

Company i Birmingham, Fngland. Vognen er nu udstillet pa Jernbanemuseet i Odense.

(Foto: Jens Bruun-Petersen).

forvejen over 42.000 km arligt, hvor 25.000
km blev regnet for et forsvarligt maksimum,
Canada-maskinerne ville ogséa veere for
svage til de kraftige stigninger pa op til 10
o/oo mellem Arhus og Fredericia. Derfor
bestilte man 22 lokomotiver hos Robert
Stephenson & Co. i Newcastle, og altsa ik-
ke som tidligere hos Peto, Brassey & Betts
egen lokomotivfabrik neer Liverpool. De nye
lokomotiver fordelte sig pa tre typer, idet
man for forste gang anskaffede forskellige
lokomotiver til forskellige togtyper:

B 21-26 tokoblede persontogslokomotiver
E 27-36 trekoblede godstogslokomotiver

H 37-42 tokoblede lokomotiver til lette tog
Det skal bemeerkes, at de brunmalede lo-

komotiver ved leveringen kun var forsynet
med driftsnumre, da bogstaviitra forst blev
indfert senere. De nye lokomotiver var for-
synede med fererhus, hvilket var en forbed-
ring for personalet, da der grundet travihed
pa banernes veerksteder endnu ikke var
monteret forerhus pé alle Canada-lokomo-
tiverne. Tre af de nye maskiner, litra B 21-
23, stationeredes pa Fyn efter montering
pa vaerkstedet i Nyborg under ledelse af
den engelske maskinmester Joshua Smith
Wood. De ovrige nye lokomotiver kerte i
Jylland. Under bygningen af de ferste ma-
skiner opholdt to &rhusianske maskinlaerlin-
ge, Gustav Hansen og Holger Rambusch,
sig pa den engelske fabrik i tre maneder for
at fa kendskab til lokomotivernes konstruk-
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Princippet i brug af hestetrukne tipvogne ved jordarbejder (efter tysk tidsskrift).

tion. Maskinerne blev sejlet til Arhus i adskilt
stand, de forste blev udskibet i august
1868. Kedel, ramme, cylindre og tender var
samlede og stod pa skibsdackket, mens de
ovrige dele var pakket i traekasser og pla-
ceret i lastrummet mellem en ladning kul.
Som oftest var der to lokomotiver med
hvert skib. To engelske montarer, den ene
ved navn Grey, fulgte med for at hjezlpe ved
udpakning, montering og prevekorsel. Ar-
bejdet skabte travihed péa vaerkstedet (se-
nere benaevnt Centralvaerkstedet) i Arhus,
hvor der blev ansat flere folk, sa der efter-
handen var ca. 100 ansatte. Ved at arbejde
fra klokken 6 til 22 kunne man samle et lo-
komotiv pé blot tre dage, saledes at man i
en periode provekoerte to maskiner om
ugen. Proveturen gik til Randers; ofte blev
turen afsluttet med en frokost for de invol-
verede arbejdere som kompensation for
manglende overtidsbetaling. Enkelte gange
fejredes det afsluttede arbejde med cham-
pagne. De mange dele til lokomotiverne var
under transporten fra England pakket i sto-
re trackasser samlet med jernband, og kas-
serne fyldte godt op i veerkstedslokalerne.
Det kreevede god planleegning at fa de rig-
tige kasser ébnet forst, efterhanden som
arbejdet skred frem, men de to engelske
monterer havde stor erfaring med dette ar-
bejde.

De tokoblede lokomotiver litra H til lette
tog malte 10.856 mm over pufferne, tiene-
stevaegten var knapt 31 tons. En af maski-
nerne - litra H 40 - er bevaret af Jernbane-
museet og udstillet pa Teknisk Museum i
Helsingor. De to sidste H-lokomotiver nr,
41-42 blev sejlet fra England i november
1868, men undervejs til Arhus leb skibet pa
et skeer og strandede ved oen Marstrand,
nordvest for Geteborg. Skibet blev senere
bjeerget, og de to lokomotiver sejledes vi-
dere til Arhus med et andet skib i april
maned aret efter. Maskinerne blev skilt ad
og efterset inden montering og lakering;
ekstraudgifterne blev deekket af den erstat-
ning pa& 180 £, der blev udbetalt af forsik-
ringsselskabet efter skibets havari ved Sve-

rige. De seks H-lokomotiver blev indsat i
driften i begyndelsen af 1869.
Anskaffelsen af de mange lokomotiver
skabte pladsmangel i Arhus, hvor den op-
rindelige 14-kantede treeremise fra 1862 {il
12 maskiner nu var for lille. En vognremise
blev derfor ombygget, sa den kunne bru-
ges som lokomotivremise.
Godstogslokomotiverne E 27-36 var de
forste trekoblede maskiner i ordinaer drift |
Danmark, og de blev anskaffet specielt
med henblik pa de steerke stigninger mel-
lem Arhus og Fredericia. P& 10 o/00 stig-
ningen mellem Arhus og Hasselager kunne
en E-maskine treekke 24 lzessede gods-
vogne, hvilket betragtedes som fuldt til-
fredsstillende. Pa trods af de sma drivhjul
med 1372 mm diameter kunne E-lokomoti-
verne kore 75 km/t, men ved hej hastighed
kom de let til at slingre i sporet. En maskine
med et godstog kom ned ad bakken mel-
lem Hasselager og Viby i sa kraftig slinger,
at sporets laskebolte knaekkede, nogle
skinner rev sig lgs, og toget afsporedes.
Senere blev maksimalhastigheden for tre-
koblede lokomotiver nedsat til 50 km/t for
at undgé den slags ulykker. De stive E-lo-
komotiver var i det hele taget sa harde ved
sporet, at Arhus-Fredericia banens over-
banemester, den 53-arige engleender Ja-
mes Hodds, kaldte dem for “rail crushers”.

Lokomotivet H 40
blevbygget 1868 hos
Robert Stephenson
& Co. i Newcastle,
England. Ved leverin-
gen var lokomotivet
malet merkebrunt;
det har i flere ar
vaeret udstillet pa
Teknisk Museum i
Helsinger. Bagved
skimtes personvogn
Bk 714, der bygge-
des 1868 pa Hvide
Molle i Randers som
JFJ litra N 14 (post-
kort/arkiv Jan Fors-
lund),

Flere sneplove

Banerne havde i flere ar vaeret hardt plaget
af sneproblemer med darlig ekonomi til fol-
ge, sa den sidste materieludvidelse i 1868
bestod af sneplovene Nr. 4-7. De blev byg-
get pa banernes vasrksted i Arhus efter
konstruktion af baneingenior Carl G.Bayer.
Sneplovene pa egne hju! var magen til tre
plove bygget aret for (se "Jernbanen”, 1992
nr. 6). Nogle af de nye plove blev statione-
ret i det sydlige Jylland, og der blev etable-
ret stikspor til sneplovene ved drejeskiverne
i Fredericia og Vamdrup.

Jubilzeumstog anno 1868

[ juni 1997 kan de danske jernbaner fejre
150 ars jubileaum, hvilket sikkert bliver fejret
med bogudgivelser, saertog mellem Koben-
havn og Roskilde, fest pa Jernbanemuseet
i Odense osv. Det bliver ikke muligt at
praesentere et tog anno 1847, da der ikke
er bevaret noget materiel fra den tid. Den
eeldste togstamme, det er muligt at sam-
menstille, er faktisk et jysk-fynsk tog anno
1868. Lokomotivet H 40, der nu star pa
Teknisk Museum i Helsinger, kunne spaen-
des for to personvogne bygget i 1868;
nemlig vognen Bk 714 fra Teknisk Museum
og vognen Bj 665 fra Jernbanemuseet
Hvis man dertil koblede Jernbanemuseets
lukkede godsvogn F 4 fra 1862, kunne man
preesentere et blandet tog fra 1860’erne -
det eeldste mulige, der kan samles.

Togstammen kunne udvides med per-
sonvognen M 10 (bevaret af Helsingor
Jernbaneklub), men det er maske ikke rea-
listisk at tro, at vognkassen kan restaureres
og seettes pa hjul i lebet af de fire ar, der er
tilbage inden jubileeet? Hvis lokomotivet H
40 er i meget ringe stand, kunne man vael-
ge persontogslokomotivet B 45 fra 1869 -
det star nu pa museet | Odense. Den to-
koblede maskine er ganske magen til de 6
lokomotiver af samme litra leveret aret for-
inden.

Pa museet i Odense stér en lille, &ben
godsvogn bygget i 1876. Den er neesten
magen til abne vogne leveret fra Randers i
1860'erne, sa den kunne kobles bag pa det
skitserede jubilsaumstog, der saledes ville
fremstar som et blandettog fra de jysk-fyn-
ske jernbaner anno 1868. a
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Ny jernbane langs Silkevejen

[ foraret 1992 lagdes den sidste skinne pd plads i den ny jernbanefor-
bindelse over Tian Shan-bjergene mellem det vestligste Kina og Kasak-
stan i det tidligere Sovjetunionen. Dermed lukkedes det sidste »hul« i
den bane, som gennem drtier er bygget langs Silkevejen - den klassiske
karavanerute mellem Orienten og Europa!

AfJohn Poulsen

Umiddelbart er man tilbejelig til at opfatte
Slikevejen som én bestemt vej, men i reali-
teten var der tale om et net af veje, der for-
bandt Centralkina med Det kaspiske Hav
og Middelhavet i vest. Ad forskellige ruter,
alt efter naturforhold, fare for reverbander
eller krige. Den nye bane folger den nord-
ligste af de mange grene, som Silkevejen
bestod af. Silkevejen havde sin blom-
stringstid i arhundrederne omkring kristi
fodsel. Karavanerne bragte fra Kina silke, te
og sjeeldne krydderier til Middelhavsomra-
det, hvor isser romerriget var aftagere. Med
opdagelsen af sovejen syd om Afrika og de
sterre handelsskibes fremvackst sygnede
Silkevejen omkring 1500 hen

Langs Silkevejen opstod talrige kultur-
centre, hvoraf mange endnu er bevaret og
berares af den nye jernbane. Ruten gar via
de gamle karavanebyer Bukhara og Sam-
arkand; engang hovedstaeder i selvstaendi-
ge emirater. Her foler man sig hensat til Sil-
kevejens sidste glanstid for 5-600 ar siden,
mellem kuppeldaskkede basarbygninger
og skyggefulde torvepladser, hvor gamle
meend sidder pa de sengelignende ottoma-
ner og drikker gron te, ryger, snakker og
spiller breedtspil. Samarkand havde sin
blomstringstid som hovedstad for mongol-
herskeren Timur Lenk, som lod bygge stor-
sldede bygningsvasrker, hvoraf mange er
bevaret.

Godt 800 km inde i Kina ligger Turfan, i
en saenkning 130 m under havets overfla-
de. Byen er en vidunderlig gron oase, fordi
dybe vandfyldte grofter forsynes fra et 2000
ar gammelt vandingssystem. Lasngere
mod gst nas Dunhuang, hvor der i Magao-
grotterne findes fantastisk velbevarede
skulpturer og malerier fra ikke mindre end 8
kejser-dynastier. Dunhuang ligger midt i or-
kenen; pa byens ene side rejser de enorme
sandklitter sig hojt over sletten. Efter over
9.000 km togrejse nas Jiayuguan-faestnin-
gen, der danner den vestlige hjornesten i
Den store Mur (»Den kinesiske Mur«].

Sidste stop inden Beijing er Xian, der er
Han-dynastiets gamle kejserby og kendt for
terracottahaeren, og i sin tid var udgangs-
punkt for mange af Silkevejens karavaner.

Jernbanen langs Silkevejen blev planlagt
helt tilbage i 1950'erne, medens relationer-
ne mellem Kina og Sovjetunionen var gode.
Den ville skabe en veesentligt kortere for-
bindelse mellem de sydlige sovjetrepublik-
ker og Centralkina end de eksisterende lini-
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er fra Den transsibiriske Jernbane gennem
Mongoliet h.h.v. Manchuriet. Pa russisk si-
de fandtes siden 1930'erne jernbaneforbin-
delse frem til Alma Ata, hovedstaden i Ka-
sakhstan - bade nordfra og fra vest, mens
der i Kina overhovedet ikke fandtes jernba-
ner i landets vestligste provinser

P4 kinesisk side pabegyndtes i 1954 an-
lzegget af 2350 km ny bane fra Lanzhou i
Centralkina til Urumgi i Kinas vestligste pro-
vins. Banen forlober gennem Hexi-korrido-
ren - den til tider djeevelsk varme, men dog
farbare korridor mellem Gobierkenen mod
nord og Tianshan-bjergmassivet i syd, men
krydser flere udlgbere af bjergkaeden. Da
man i 1962 naede frem til Urumgi var den
politiske situation sendret, og banen videre-
fortes ikke officielt - men vistnok delvis som
militeerbane - til den sovjettiske graense.

P& russisk side manglede der ikke sa
meget, for siden 1930'erne forbandt Tur-
kestan-Sibirien banen Kasakhstans hoved-
stad Alma Ata dels med Den transsibiriske
Jernbane mod nord og dels med Tashkent
mod vest. Herfra var der siden 1. Verdens-
krig sporforbindelse med det europeeiske
Rusland. Omkring 1958 den godt 300 km
lange forbindelsesbane, der udgar fra Turk-
Sib banen godt 500 km nord for Alma Ata
og gér stik mod ost til greensestationen i
Alatau-passet. Stationen fik ironisk nok
navnet Drusjba (Venskab) - kort for, at det-
te begreb ikke laengere fandtes i det Sovje-
tisk-Kinesiske forhold. Forbindelsesbanen
forte en hensygnende tilvaerelse som side-
bane, kun lejlighedsvis belastet af militear-
transporter frem til graensen.

Men - ret upaagtet - blev parterne under
indtryk af den nyeste tids udvikling - om-
kring 1990 enige om at kineserne skulle
feerdiggere de manglende 475 km op til
den kinesiske greensestation Alashankou.
Ved greensen ma der naturligvis omlaesses
eller omspores, da kineserne anvender nor-

malspor og russerne bredspor, og der er
opfort bogieskifte haller pa begge sider af
graensen, der saledes overskrides af to pa-
rallelle spor - et af hver sporvidde, Pa beg-
ge sider af greensen er den nye bane en-
keltsporet, men der er anlagt krydsnings-
stationer - til tider midt i erkenen - for hver
ca. 50 km. Togene trackkes af diesellokom-
otiver, som regel i dobbelttraktion selv om
togene endnu ikke er sa store. Med den
agede selvstaendiggorelse af Usbekistan
og Kasakhstan - tidligere republikker i syd-
lige Sovjetunionen - ma det forventes at
den mere »lokale« trafik vil veere stigende,
hvorimod en egentlig transitrafik mellem
Europa og Kina neeppe de forste mange ar
vil finde denne vej.

Men trods alt - med ibrugtagningen af
den nye bane i 1992 fik Europa/Vestasien
sin anden gennemgaende jernbaneforbin-
delse med Jstasisen; den forste var Den
transsibiriske Jernbane, der i sin helhed var
klar i 1904. Gennem mange ar har der
spogt planer om en endnu sydligere jern-
baneforbindelse - fra Iran i vest via Pakistan
og Indien til Sydkina, men endnu er det luft-
kasteller.

Endnu er togforbindelserne for fa og
usikre til at rejser pa egen hand ad denne
nye rute til Kina kan tilrddes. Men til sep-
tember afgar den ferste danske grupperej-
se med tog langs Silkevejen. Turen er ar-
rangeret af John Poulsen, der som den
forste dansker i 1992 rejste ad den nye ru-
te. Turen er ikke arrangeret specielt for
»tog-freaks«, men for alle som har eventyr-
lyst, og vil opleve den helt nye jernbane, de
nye selvsteendige centralasiatiske stater og
en anderledes del af Kina.

Specialprogrammet for rejser fas ved at
sende en frankeret (5,00) svarkuvert til:

John Poulsen, Rail Tours,
Teglgéardstreede 13,
1452 Kobenhavn K. a
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Gunstig udvikling
I privatbanernes produktivitet

Rigsrevisionen har undersggt privatbanernes gkonomi

Af fuldmaegtig Yvan Pedersen,
Rigsrevisionen

| foréret 1993 afsluttede Rigsrevisionen en
undersogelse af privatbanernes okonomi
og produktivitet. Rapport om undersegel-
sens resultat (»Beretning om udviklingen i
privatbanernes okonomi og produktivitet
1986-1991«) blev d. 22. april 1993 afgivet
til statsrevisorerne, Rigsrevisionen reviderer
statens regnskaber og har som led heri ad-
gang til at gennemga regnskaber for insti-
tutioner, foreninger og selskaber mv., der
modtager tilskud eller anden form for stotte
fra staten. Det seerlige ved den statslige re-
vision er, at vi foruden at pase, at regnska-
bet er tal- og bogholderimasssigt korrekt,
ogsa paser, at der »... er varetaget skyldige
okonomiske hensyn...«, som der star i lov
om revisionen af statens regnskaber m.m.
Det gor vi bl.a. ved at undersege, om der er
en passende hoj grad af produktivitet. Det
er netop dette vi har undersogt for statens
arlige tilskud (for finanséret 1991 171.,4 mill.
kr.) til privatbanerne.

Statsrevisorerne, der er politisk valgt af
Folketinget, vil pa deres forestaende mode
behandle beretningen og knytte deres evt,
bemeerkninger hertil. Herefter giver statsre-
visorerne den videre til Folketinget og trafik-
ministeren. Trafikministeren har herefter 4
maneder til over for statsrevisorerne at re-
degore for de foranstaltninger og overveje-
leser, som beretningen har givet anledning
til. Redegeorelsen tilsendes samtidig Rigsre-
visionen, der ingen en maned efter modta-
gelsen fremsender sine bemasrkninger til
statsrevisorerne. Redegerelsen og Rigsre-
visionens bemaerkninger indgar i statsrevi-
sorernes endelige beteenkning til Folketin-
get over statsregnskabet for 1992,

Nedenfor gennemgas beretningen i ho-
vedtraek:

Historisk udvikling

Den forste jernbane i Danmark blev abnet i
1847 pa streekningen Kobenhavn-Roskil-
de. Banen blev oprsttet péa privat initiativ i
forbindelse med en tildelt eneretsbevilling.
Allerede i 1849 blev der taget skridt til, at
den videre udvikling af jernbanedriften blev
undergivet det offentliges styring og kon-
trol. Dette skete ved en lovgivning om, at
anleeg af baner skulle forelsegges for og
godkendes af Rigsdagen i form af anleegs-
love med tilherende eneretsbevilling, nor-
malt geeldende for en 80-arig periode.

Den videre udvikling medforte, at der
blev anlagt godt 60 privatbaner, hvoraf 13
fortsat er i drift. De veesentligste arsager til

denne nedgang i antallet var vaeksten i pri-
vatbilismen samt en oget overgang il
godstransport via vejnettet, der skete i mid-
ten af 1950erne og slutningen af 1960erne.
Det eendrede befordrings- og transport-
monster medfarte ogsa, at svagt trafikere-
de statsbanestraekninger blev nedlagt.

Uanset at privatbanernes okonomiske
eksistens i vid udstreekning er baseret pa
tilskud fra stat og kommuner, er privatba-
nerne organiseret som aktieselskaber med
selvsteendig bestyrelse og direktion. Staten
ejer ca. 50% af aktierne i de enkelte privat-
baner med en bogfert veerdi i statsregnska-
bet for 1991 pa 23 mill. kr. Den kommuna-
le og amtskommunale aktiebesiddelse ud-
gor ca. 40%. De resterende 10% ejes af
private. Den investeringsstotte, der frem til
1985 er blevet ydet i form af rente- og af-
dragsfrie lan, optrasder som en aktivpost i
statsregnskabet for 1991 med 493 mill. kr.

Efter privatbaneloven af 1984 finansieres
banernes driftsunderskud samt udgifter til
investering i materie! og anleeg gennem til-
skud fra staten for 70% vedkommende
mod, at de kommuner og amtskommuner,
der er interesserede i banevirksomheden.
betaler de resterende 30%. Refusion af ba-
nernes udgifter til pensioner sker med 85%
fra staten og 15% fra kommunerne

Gkonomisk udvikling

De 13 privatbaner har som helhed forbed-
ret det okonomiske driftsresultat fra 1986 til
1991. Det samlede driftsunderskud faldt i
faste priser fra 109 mill. kr. i 1986 til 98 mill.
kr. i 1991 eller med 10%. Udviklingen i pri-
vatbanernes driftsunderskud fra 1986 il
1991 i faste priser fremgar af nedenstéen-
de figur:

De fleste baner forbedrede driftsresultatet
fra 1986 til 1991 pa trods af et fald i drifts-
indteegterne, idet driftsudgifterne faldt me-
re end driftsindtaegterne. Faldet i driftsind-
teagterne skyldtes forst og fremmest udvik-
lingen i indteegterne fra godstransporten,
der for banerne tilsammen i faste priser
faldt fra 25 mill, kr. i 1986 til 9 mill. kr. i 1991.

Tillagt privatbanernes ovrige udgifter til
pensioner og investeringer faldt de samle-
de refusionsberettigede udgifter i faste pri-
ser fra 217 mill. kr. i 1986 til 187 mill. kr. i
1991. Investeringsudgifterne stod for den
storste del af faldet, idet de faldt fra 91 mill.
kr. i 1986 til 69 mill. kr. i 1991,

Det samlede driftsunderskud fra 1986 til
1991 havde en stor spredning pa de enkel-
te baner. Som en falge heraf blev der i
driftstilskud til 5 af de 13 baner udbetalt
404 mill. kr. eller 57% af periodens samlede
driftstilskud.

Der var ogsa en betydelig spredning
mellem banerne med hensyn til den udbe-
talte investeringsstatte fra 1986 til 1991. Til
5 af de 13 baner udbetaltes 477 mill. kr. el-
ler 89% af periodens samlede investerings-
stotte.

De offentlige tilskud (stat og kommuner)
til deekning af driftsunderskud og investe-
ringsudgifter i perioden 1986 til 1991 ud-
gjorde henholdsvis 702 og 534 mill, kr. eller
1,2 mia. kr. Hertit kommer offentlige tilskud
til seekning af periodens pensionsudgifter
pa 169 mill. kr.

Produktivitetsudvikling

Privatbanerne har fra 1986 til 1991 haft en
stigning i produktiviteten pa ca. 3% pr. ar.,
hvilket svarer til statens gennemsnitlige
produktivitetsudvikling.

Driftsunderskud 1986-1991

Privatbanerne samlet
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Stigningen har navnlig fundet sted i 1990
og 1991. | nedenstaende figur er den gen- H Y H i H "4 I
nemsnitlige produktivitetsudvikling afbildet: Gennemsnltllg prOdUKt|V|tetSUdV|k||ng
- Privatbanerne 1986-1991
. . TONKILOMETER
Udredningsarbejder 54
Sporgsmalet om det skonomisk rimelige i 50 I
at opretholde privatbanedrift har i arenes -
lob veeret behandles i forskellige udvalg og T i e
kommissioner. 48 = W = o M T N e [ e D)
| Privatbanekommissionens betasnkning L 1988
fra 1956 blev de davaerende 45 privatba- A5 i e U LAY, - Ry NN 1= i ol
ners betydning for trafikafviklingen vurde- O e e R e e e e
ret. Kommissionens overvejelser fandt sted L
ud fra en opdeling af banerne i 3 kategori- o T M MG e W RN o
er: Levedygtige pa langt sigt, levedygtige 40'_ _______________________________________________
pa kort sigt samt nedleegningstruede. De | m1987
nuveasrende 13 privatbaner blev alle henfart 38 : : ' '
til kategorien levedygtige pa langt sigt. i 750 2L Bl el ot
| baneplanudvalgets beteenkning | fra PERSONKILOMETER
1967 blev der foretaget en vurdering af det e e s AR SN IR

okonomiske grundlag for opretholdelse af
bade private og statslige jernbanestrasknin-
ger. Af de nuveerende 13 privatbaner blev
kun 2 (Lollandsbanen og Hillerod-Frede-
riksvaerk-Hundested) umiddelbart karakte-
riseret som bevaringsveerdige pa langt sigt.

Nyere statslige initiativer

Inden for de seneste ar har der veeret ned-
sat 4 arbejdsgrupper i statslig regie til be-
lysning af mulighederne for besparelser pa
de offentlige tilskud til privatbanerne gen-
nem omorganisering og rationalisering.

| 1989 igangsatte regeringen et udred-
ningsarbejde, hvis formal var at udstikke
hovedlinierne i en trafikekonomisk planre-
degoerelse for 1990'erne. Resultatet »Rap
port om trafikekonomi« foreld i maj 1989. Af
rapporten fremgik, at det offentlige i 1989
subsidierede de forskellige former for kol-
lektiv trafik med et arligt belob pa ca. 7 mia.
kr. Privatbanerne modtog kun en mindre
del heraf, men fremstod alligevel som den
mest sudsidierede kollektive trafikform malt
i kr. pr, personkilometer. Rapporten fore-
slog, at privatbanerne blev overfort til de re-
gionale trafikselskaber, med henblik pa at
nedbringe de offentlige subsidier.

Trafikministeriet nedsatte derfor i efte-
raret 1990 en arbejdsgruppe med reprees-
entanter for Trafikministeriet, Indenrigsmini-
steriet, Finansministeriet, Amtsradsforenin-
gen, Kommunernes Landsforening, Ho-
vedstadsomradets Trafikselskab og Dan-
ske Privatbaners Feellesreprassentation,
med det formal, at analysere grundlaget for
en eventuel overfersel af privatbanerne til
de kollektive trafikselskaber og/eller amts-
kommunerne.

| arbejdsgruppens rapport fra maj 1991
blev en eventuel overforsel af privatbanerne
til amtskommunerme og/eller trafikselska-
berne bl.a. betragtet som et middel til at
opna en forenklet og koordineret beslut-
ningsproces pa det regionale trafikplanleeg-
ningsomrade.

| rapporten blev skitseret 2 modeller for
en eventuel organisatorisk eendring, der gik
ud pa, at privatbanerne enten blev overdra-

get til amtskommunerne eller til de regiona-
le trafikselskaber.

Rapporten forte ikke til enighed om pri-
vatbanernes fremtidige tilhersforhold. Da
det samtidig skennedes, at der ikke var po-
litisk flertal for en overforsel af privatbaner-
ne, blev tanken herom opgivet.

| efteraret 1991 blev der af trafikministe-
ren nedsat en arbejdsgruppe til at foretage
en undersogelse af i hvilket omfang og un-
der hvilken form, der kunne opnas bespa-
relser ved en sammenlaegning af alle eller
enkelte af banerne med DSB.

| arbejdsgruppens rapport fra februar
1992 (APO-rapporten) er undersogt bespa-
relsesmuligheder ved oget samarbejde eller
samdrift mellem DSB og privatbanerne i 3
modeller:

1) Privatbanerne opretholdes i hidtidig
struktur.

2) Privatbanerne sammenlaegges i regi-
onale centre.

3) Privatbanerne sammenlaegges med
DSB.

De 3 modeller skennedes at ville medfore
driftsbesparelser pa mellem ca. 21 mill. kr.
og ca. 36 mill. kr. og en arlig investerings-
besparelse pa mellem 15 og 18 mill. kr. i
perioden 1993 til 1996. | beregningerne for-
udsattes det, at der ikke ville blive nedlagt
privatbanestreskninger eller eendret vaes-
entligt i kerselsomfanget. Rapporten forte
ikke til politisk enighed om privatbanernes
fremtidige struktur.

Endelig iveerksatte trafikministeren |
sommeren 1992 en undersogelse af hver
enkelt af de 13 privatbaner. Undersogelsen
blev foretaget af en arbejdsgruppe med re-
preesentanter fra Trafikministeriet og Tllsy-
net med Privatbanerne i samarbejde med
Privatbanernes Faellesrepreesentation.

Arbejdsgruppen afgav rapporten »Detal-
jeret beskrivelse af de danske privatbaner«
(detailrapporten) ultimo november 1992.
Udgangspunkt for rapporten var model 1 i
APJ-rapporten, svarende til en usendret
organisationsstruktur med banerne som

selvstaendige virksomheder. | rapporten er
investeringsbehovet fra 1993-2000 opgjort
til 1,4 mia. kr. Rigsrevisionen finder, at der
hermed er tilvejebragt et realistisk overslag
over de samlede investeringsudgifter knyt-
tet til fortsat drift af privatbaner

Flerarig okonomisk
rammeaftale

Privatbanernes organisationer har over for
trafikministeren foreslaet, at der bliver ind-
gaet en 4-drig rammeaftale. Der blev i den
forbindelse peget pa, at en langsigtet, sta-
bil okonomisk ramme for den offentlige
stotte er en veesentlig forudsaetning for en
rationel drifts- og investeringsplanlaegning
fra privatbanernes side. Der blev desuden
henvist til behovet for investeringer i tids-
svarende materiel af hensyn til banernes
mulighed for at sikre sig rimelige markeds-
andele af regionernes samlede person- og
godstrafik,

Det skal i den forbindelse naevnes, at der
pa de seneste ars finanslove er udmeldt
skiftende sparekray, der i sin oprindelige
form, fra privatbanernes side, blev vurderet
som vaerende ensbetydende med en poli-
tisk beslutning om nedleeggelse af privat-
banedrift.

Rigsrevisionens bemaerkninger

Privatbanerne har i de seneste ar forbedret
deres driftsgkonomi og navnlig i de seneste
to ar haft en gunstig udvikling i produktivi-
teten.

Der er anvendt betydelige ressourcer pa
at analysere og vurdere privatbanernes rol-
le i det samlede trafiksystem og de mulig-
heder, der er for at eendre privatbanernes
organisation til en mere tidssvarende ord-
ning. Der er endnu ikke kommet noget re-
sultat heraf.

Den nuveerende ordning, hvor beslut-
ningskompetence og skonomisk ansvar ik-
ke folges ad, kan skabe incitament til, at
der treeffes samfundsekonomisk forkerte
beslutninger. a
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SIS 6 rangerer i Tollose 19. juni 1993. Foto: Alf Blume.

Af Ole-Chr. M. Plum

I pinsen 1961 kerte damplokomotivet @SJS
nr. 6 fra 1895 for egen kraft fra Det danske
Stalvalseveerk i Frederiksveerk til Roskilde.

Den nystiftede Dansk Jernbane-Klub
havde faet stillet lokomotivet til radighed af
Stélvalsevasrket, og de aktive medlemmer
glaedede sig til at ga i gang med at restau-
rere klubbens forste damplokomotiv. Under
Svend Jergensens ledelse gik et arbejds-
hold i 1961-62 igang med opgaven i DSB's
remise i Roskilde.

Lokomativet var senest revideret i 1944
og treengte til en »kaerlig hand«, DJK fik dog
hurtigt andre aktiviteter, der ogsa kreevede
indsats fra de aktive medlemmer. |kke
mindst starten af Museumsbanen mellem
Maribo og Bandholm kom til at laegge be-
slag pa medlemmernes fritid, og snart gik
arbejdet pa @SJS nr. 6 i sta,

Enkelte provede at fa genoptaget re-
staureringen af Nr. 6, men det blev ikke rig-
tig til noget, og desuden viste det sig, at

Sa kan 3SJS nr. 6 atter kore

Historien om en 32-drig renovering af DJK's forste damplokomotiv ma vente...

For forste gang i 32
ar karer nr. 6 for
egen damp. Hoeng,
15. maj 1993.
Loko'et til hajre er
Hs 399. Foto: Carl
Otto Jensen.

For fuld damp med passagerer pa HTJ.
Tollose, 4. juli 1993. Foto: Ole-Chr. Munk
Plum.
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Det stolte arbejdshold pa ferste opfyringsdag, 15. maj 1993, i Hong. Vognen i baggrunden
er OHJ C 204/205, dobbeltvognen.

opgaven med at gore fokomotivet kareklart
var storre end ventet.

11978 blev Nr. 6 flyttet til Heng, og siden
da har arbejdsholdet her - under Erik Roth-
man's kyndige vejiedning og utreettelige
energi - arbejde med at fa Nr, 6 gjort kore-
klar. Der er gaet tang tid, og arbejdet har da
ogsa ligget stille, nar andre lokomotiver og
vogne har skulle repareres i Hang.

Historien om selve restaureringen ma
vente til en anden gang.

Lordag den 15. maj skulle det sa vise sig
om alle de skonne krasfter var spildt eller gj.
Nr. 6 blev fyret op inde i remisen, og sene-
re viste det sig, at lokomotivet selv kunne
flytte sig fra det sted, hvor det nu i neesten
15 &r havde vasret under reparation. Det var
en stoft arbejdsgruppe, der den eftermid-
dag ned synet af Nr. 6, der korte frem og til-
bage foran remisen. Endnu nogle proveop-
fyringer fulgte, og lerdag den 19, juni fik lo-
komotivet stillet sikkerhedsventiler og blev
synet af Ole Sendergaard. Nu kunne lo-
komotivet begive sig afsted pa sin anden
jomfrurejse. Turen gik til Slagelse, og sene-
re via Hong til Tellese. Erik Rothman var lo-
komotivferer og Lars Bjerregaard Christian-
sen var fyrbeder, mens vi andre ned turen
dels fra vore biler, dels fra skydedoren i EH-
vognen, der var med i toget.

Jeg selv var i sin tid med pa arbejdshol-
det i Roskilde, og naturligvis gik mine tan-
ker den dag til de personer, der i sin tid ar-
bejdede for at fa Nr. 6 til at kere, og som ik-
ke er mere. Specielt kunne jeg godt have
undt Svend Jergensen at se lokomotivet
feerdigrestaureret.
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Fra proveturen 19. juni 1993, ved indkarslen til Ruds Ve

Den forste arbejdsopgave

Allerede mandag den 21. juni skulle Nr. 6
ud pa sin forste egentlige arbejdsopgave,
idet et selskab skulle transporteres fra Tra-
fikmuseet i Horve til Holbeek.

Kl. ca. 14 startede turen fra Tollose, og
alt var i orden - indtil kort for Vipperod.
Pludselig ville lokomotivet ikke traskke. Erik
Rothman havde dog held til at fa toget ind
pa selve stationen. Herfra meldte vi ned-
brud, og vi rekvirerede hjeelp fra veerkstedet
i Holbeek. Snart holdt OHJ Mx 104 foran to-
get, og sa blev hele ekvipagen trukket til
Holbaek.

Her konstateredes fejlen: Et gliderspejl
havde sat sig fast i en uheldig stilling. Fejlen
blev udbedret, og sa kunne turen fortsestte.
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dby. Foto: Alf Blume.

Heldigvis havde vi et rimeligt ophold i Hol-
back i den oprindelige plan, sa turen pa
OHJ blev afviklet naesten efter planen.

Ture for Tollose kommune

De fire sondage i juli kerte ©SJS Nr. 6 tog
mellem Tollese og Stenlille pa HTJ for Tol-
lose kommune i anledning af kommunens
25 ars jubilasum.

De to ferste sondage har der veeret fuldt
belagt pa begge afgange, og personalet
har kunnet glaede sig over at made mange
jernbaneentusiaster fra fiern og neer.

Det var en stolt borgmester, Christian
Nielsen, der sammen med OHJ og HTJ's
direktor Finn B. Henningsen sendte det
forste tog afsted sendag den 4. juli. Begge
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udtrykte deres anerkendelse af det store
arbejde, der er gjort for at fa @SJS nr. 6
gjort kereklar.

Endnu nogle gode veterantogsture er af-
viklet pa HTJ, og en stor tak skal lyde til pri-
vatbanens ledelse og dens personale for
uvurderlig hjeelp med arrangementet.

*

@SJS nr, 6 vil blive officielt praesenteret for
DJK's medlemmer ved et udflugtsarrange-
ment, som planlaagges afviklet pa Dstba-
nen i foraret 1994. Inden da bliver der for-
mentligt arrangementer, hvor Nr. 6 vil vaere
treekkraft. Oplysninger herom vil du bl.a.
kunne fa ved at lytte til DJK's telefonavis.
a

Hele provetoget
»ude i landskabet«,
19. juni 1993, syd
for Kirke Eskild-
strup. Loko'et sy-
ner lidt lile med D-
maskine gruppens
vogne pa krogen!
Foto: Alf Blume.
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Signalhuse (2)

Her fortscettes og afsluttes artiklen, hvis 1. del blev bragt i nr. 3/1993.
Det vil veere en fordel at have denne ved handen under lesningen.

Af Povl Wind Skadhauge

(Det sidst omtalte i 1. del var signalhusets
etageadskillelse.)

Indeklima. | et klassisk signalhus svarede
forholdene desveerre ofte til, hvad man
treeffende har kaldt »barakklimac; signalfol-
kene var udsat for store temperaturforskel-
le mellem loft og gulv, for hurtige forandrin-

ger i rumtemperaturen - og megen traek. En
ovn il rumopvarmning var uundveerlig (den
kunne tillige vaere begyndelsen til beskedne
kokkenfaciliteter), og ved enden af signal-
huset var der neden for trappen typisk en
muret eller stobt coal yard med et lidt storre
rum til kul og et mindre til aske.

Toilet. Mange britiske selskaber lod reti-
raderummet anbringe som vist pa tegnin-
gen, en i flere henseender seerdeles prak-
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tisk losning - og ikke uden arkitektonisk ef-
fekt! Andre foretrak at blive ved jorden og
forsynede underdelen med en knast, hvis de
ikke fandt mulighed inden for dens veegge.
Bislag. Det var dog ikke altid, at et tilsy-
neladende »upstairs toilet« ogsa var det;
den lille udbygning kunne i stedet veere et
bislag, en porch, der ved udsat beliggen-
hed skulle afbode de veerste gener fra
bleesten. Det skete desuden, at man under

Endnu neermere Akvator forener de to
malaysiske hovedstraekninger, som begge
har forbindelse fra Thailand i nord, sig inden
det videre forleb mod syd til Singapore. Det
sker i Gemas, hvad dette billede viser direk-
te! Men var det ikke for den mindre spor-
vidde og palmerne, kunne man tro sig hen-
fort til England, bade armsignaler og
stangtreek (langs sporet til venstre) ser sé
britiske ud, som det overhovedet er muligt.
Kun signalhuset melder helt klart fra, og
man kunne fristes til at kalde det en bunga-
low, hvis ikke de talrige definitioner pa det-
te ord var s& modstridende, at det skaber
forvirring. Foto i august 1988: Jorgen Holm.

Det ovenfor viste signalhus i Gemas ses her
endnu en gang. Men synsretningen er
modsat og fotografiets vinkel séledes, at
man seerlig tydeligt kan se stang- og trad-
traek. Og i det hele taget kan man vist ikke
teenke sig noget mere anskueligt billede af,
hvorledes et signalhus med mekanisk an-
leeg ligger som en konge i sit rige, Foto i ju-
ni 1977: Jargen Holm.
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samme tag fandt plads til bade bislag og
retirade, helt fint.

Navneskilte. Alle britiske signalhuse var
forsynet med navneskilt, pé store stationer
ogsa med nummer. Men der var hverken
enighed om sterrelse og udformning, eller
om skiltene skulle anbringes pa overgavie-
ne eller under langsidens vinduesband. Det
sidste valgte LNWR, der som hovedregel
benyttede enkeltvis opsatte 4 tommer hoje
(altsd forholdsvis sma) stebejernsbogsta-
ver, skruet pa traeveerket. Andre var ikke sa
nobelt tilbageholdende, men opsatte
egentlige skilte, med storre bogstaver om-
givet af en markant ramme.

Farver. Inden for visse greenser, der sy-
nes nok sa snaevre som dem, der gjaldt for
lokomotiver og vogne, varierede bemalin-
gen af signalhuse fra selskab til selskab og
yderligere noget fra sted til sted og fra tid til
anden. Som eksempel brugte LNWR hvidt
til bade trae- og jernvinduer samt bogstaver
i navn, og malede tagkanternes treeveerk,
tagrender, nedlobsror, dore, trapper og
deekbraet pa fodtommer samt jerndele i en
mellembrun nuance, mens resten af trae-
vaerket var brungult.

Ogsa murstenskarakteren og murvaer-
kets farvespil var naturligvis underkastet
variationer, bade fra begyndelsen og som
folge af den successive tilragning.

Supplerende funktioner. Undertiden var
signalhuset placeret umiddelbart ved en
bevogtet overkorsel, og signalmanden
skulle sa ogsa veere ledvogter. Der fandtes
endvidere sa beskedne standsningssteder,
at signalhuset blev stedets hovedbygning,

hvorfra billetsalg fandt sted. Huset matte sa
ligge pa perronen, ikke for langt fra lasskur
mv. (Mmen man synes ikke i Storbritannien at
kunne spore en sa tydelig tendens som den
fra DSB kendite til at lsegge signalhuset helt
nzer den egentlige stationsbygning og/eller
pa perron, tveertimod).

Anvendelse af underetage. Selv hvis
rumhejden var tilstreekkelig, var underdelen
ikke sa meget bevendt; adgangen var fra
enden, nedferinger af treekkene samt selve
centralapparatets under etageadskillelsen
placerede dele brugte meget af pladsen, og
der var &bent til det fri ved udferingerne.
Men nogle handredskaber og reservedele
til systemet kunne altid rummes.

Udvidelse. Der var ofte fra begyndelsen
afsat plads til ekstra sporskifte- og signal-
treek. Alligevel har adskillige britiske signal-
huse mattet udvides, efterhanden som ud-
viklingen kraevede storre anleeg. Det kunne
i mange tilfeelde ske ved tilbygning, dvs.
simpel forlaengelse i den ende, der var
modsat trappen; det moduliserede byggeri
gjorde det let at fa det feerdige resultat til at
virke som en helhed, ogsa nar udvidelse
eventuelt foregik i flere tempi.

Aflosning. Undertiden blev svaret pa
eendrede krav il bygningen dog et andet.
Fx begyndte Carleton Crossing Box pa
Lancashire & Yorkshire Railway som en be-
skeden treebygning med gulvet kun en lille
halv etage over terreen; den var sammen-
bygget med en ledvogterbolig. Naeste trin
blev nedrivning af sidstnsevnte for at give
plads til et langt sterre signalhus, stadig i
tree, men med etagehoj underdel. | tidens

fylde blev ogsa dette aflost - af stedets tre-
die signalhus, der havde muret underetage
og blev opfort, hvor det forste havde ligget.

Periodisk drift. Uden at dette direkte har
haft indflydelse pa bygningstypen, skal det
dog nasvnes, at signalhuset for en blokpost
i enkelte tilfaslde kun var bemandet i week-
ends eller andre perioder, hvor afviklingen
af en seerlig teet toggang gjorde det onske-
ligt at underdele et blokafsnit.

*

| det, der fra et britisk standpunkt er og bli-
ver den ovrige verden, hvor de fieste sig-
nalhuse var af yngre dato og mange af de
nyere med elektrisk apparatur, kunne man
langtfra finde det samme enhedspreeg over
dem som i Storbritannien og Irland. | visse
tilfeelde var der ganske vist et udpreeget
sleegtskab - fx lignende en del franske sig-
nalhuse britiske til forveksiing - men i andre
var konceptet virkelig ret afvigende. Det
gaelder bade i Nordamerika og mange an-
dre steder, at afvalmet tag med langt starre
udhaeng - og til tider langt storre tagheetd-
ning - end i Storbritannien forekom ret hyp-
pigt. (Specielt virkede en hel del tyske sig-
nalhuse med stejle, afvalmede tage ubeha-
geligt tunge i formen). Vinduesband var
sjeeldnere sa konsekvent gennemfort som
almindeligt pa de britiske ger. Vinduestyper
og rudestorrelser kunne vaere helt anderle-
des. Der blev benyttet en langt storre vifte
af materialer til tag og ydervaegge. | fleeng
naevnes belgeblik, tagtegl, tjserepap, be-
ton, treebindingsveerk med udmuring af fel-
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Skematisk optegnede eksempler pa signal-
huse, der er placeret pa tvaers af sporene,
sdledes som det bl.a. kendes fra tyske jern-
baner: et Brickenstellwerk og et Reiterstell-
werk.

Sammenstillede skitser af nyere signalhuse
fra artierne far og efter 2. verdenskrig, alle
med et fremtoningspraeg, der afviger vae-
sentligt fra de traditionelle signalhustyper.
Nr. 1 er fra Potsdam Hbf, nr. 2 at betragte
som en standardtype, nr. 3 er Falkenhage-
ner Kreuz og nr. 4 Griinauer Kreuz, alle i det
tidligere DDR. Nr. 5 er fra Spiez pa Bern-
L étschberg-Simplons hovedlinie, nr. 6 fra
Polen, nr. 7 fra Utrecht og nr. 8 ligeledes fra
Holland. Og med nr. 9 er vi tilbage i Tysk-
land, i Troisdorf; bygherre var Deutsche
Bundesbahn.



110

jernbanen

4/93

I sine velmagtsdage var jernbanestationen i Viborg et veritabelt knudepunkt; man kunne rejse med tog til og fra byen i fem forskellige ret-
ninger. | den senere tilstand, hvor overflediggjorte perroner og spor er fiernet, virker det brede stationsterreen bart og underligt forkert,
greensende til det trosteslose; selv den nylige tijplantning af de bredeste arealer kan ikke rade bod pa det.

Men de to bedagede signalhuse - pé kiassisk vis anbragt i hver sin ende af terraenet - har holdt ud det ene &r efter det andet, og de
tog sig trods den soliteere beliggenhed stadig godt ud, da disse billeder blev taget i august 1986. | seerdeleshed ma man glasde sig over
signalhuset I stationens sydestlige ende, hvor traebygningen med de mange sma vinduesruder virker ligefrem hyggelig og venligt imode-
kommende oven pa den murede, tilrogede, ret lukkede og med streebepiller udrustede underdel. Den nordvestlige post, som har haft en
forgeenger i stil med den sydostlige, er heller ikke ilde, men knap sé charmerende, og skaemmes af noget sé simpelt som et uheldigt fort

nedlobsrer. Foto: Ole Lina Jargensen.

terne og stalbindingsveerk med udmuring
eller beklaedning. Hyppigere end i Storbri-
tannien blev underdelens hjerner frem-
haevet med kvadre og dens vinduer med
naturstensindfatninger. Nogle tyske signal-
huse mindede mest af alt om borgerska-
bets tiltagende villabyggeri. Visse steder
blev hjegrnerne i selve signalhuset plus un-
derdelen afrundet eller skaret af, séledes at
grundplanen dannede en (i matematisk for-
stand ikke regelmeessig) sekskant eller ot-
tekant. Det er sveert at sige, om den tilsy-
neladende funktionsbestemte begrundel-
se, bedre udsyn over omgivelserne, kunne
sta for en naermere prove, cller det mere
drejede sig om at opnéa et bestemt formud-
tryk, dvs. at signalhuset skulle std som et
borgtarn med al den positive symbolik, det
var muligt at lzegge heri.

| det kontinentale Europa blev signalhuse
nemlig ikke sjeeldent projekteret ud fra en
helt anden arkitektonisk indfaldsvinkel end
den negterne britiske, sdledes at signalhu-
sets funktion ikke i sig selv var udgangs-
punktet; man sa ofte »schweizerstil« sével
som forseg i hjemstavnsstil eller nationalro-
mantik (eller hvilket etiket man nu vil finde
det passende at bruge). Som eksempel fik
den svenske forgreningsstation Jarna ca.

10 km syd for Sodertélje et signalhus i no-
get, der naesten kunne kaldes »nordisk dra-
gestil« (en og anden ville maske konvertere
dette udtryk til »hoejskolestil«), der ligefrem
minder forfatteren om den ved Bjernede
kirke (Sjeelland) i 1892 opferte klokkestabel
(han var for nogle ar tilbage impliceret i
dens restaurering og blev séledes opmaerk-
som pé faenomenet).

Og mens det britiske signalhus nassten
altid (men undtagelser fandtes), ogsa nar
det ikke drejede sig om rent mekaniske an-
leeg, var en smal bygning parallel med spo-
rene, blev i andre lande en vinkelret place-
ring ikke s sjeelden. Fx blev en del tyske
signalhuse placeret pa tveers af dem, enten
understottet i begge ender (Briickenstell-
werk), sé der dannedes en portal over et
antal spor, eller kraftigt udkraget over spor
til begge sider fra en midterunderstotning
(Reiterstellwerk). Kombinationer af de to ty-
per er ogsa benyttet, Det forekommer for-
fatteren, at det - i hvert fald i de tilfeslde, han
kender til - ikke nogensinde lykkedes at op-
na en arkitektonisk fuldt titfredsstillende
losning med disse tvesrgaende typer. Og
man behover ikke at bevaege sig langt
hjemmefra for at fa& syn for sagen; i Flens-
borg blev der i forbindelse med den i 1927

ibrugtagne nye personbanegard opfort et
Bruckenstellwerk, som virker gyselig kiod-
set, omend projektet til dette (i sin tid det
mest moderne signalhus pa tysk omrade)
absolut ikke var et produkt af tilfaeldigheder.
Tveertimod havde man i materialevalg og
formsprog neje segt at tilpasse det til stati-
onens hovedbygning og evrige anlaeg.

| de neevnte tveerstillede typer var der
indvendig trappe, men udvendige trapper
var vel normen (statistisk set) ogsa ved an-
dre end britiske signalhuse. Blot forekom
mange flere variationer i placering og ud-
formning af trapperne og de gallerier eller
»altaner«, deres reposer foroven kunne
veere udbygget med/til. Og trapperne var
heller ikke uden videre henvist til placering
ved den ene gavl og til at holde sig inden for
det ved signalhusets yderflader angivne
profil.

Der var allerede med signalhuse som fx.
det foran omtalte i Flensborg (Fahrdienstlei-
terstellwerk Fo), kommet noget prestigebe-
tonet ind i udformning og bygning af signal-
huse. Og udviklingen gik i mange lande vi-
dere ad denne vej, Et stort og igjnefaldende
signalhus blev neermest et symbol pa effek-
tiv jernbanedrift; man spiliede pa publikums
forventninger om sikker trafik med hej ha-
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Neerbillede af sydgavlen pa DSBs signalhus i den nordlige ende af
Skjern station, hvor man har betjent sig af samme karakteristiske
kombination af murveerk og stalprofiler som fx ved den afbildede
post i Holte. (Stalprofil-byggemaden er ogsa benyttet til den ligele-
des afbildede nordvestlige post i Viborg, men man kan ikke rigtigt
se det under den aktuelle vinkel). Signalhuset i Skjern er tydeligt
preeget af snaevre pladsforhold mellem sporene;, som enhver kan
kontrollere ved at teelle mursten, er husdybden bragt helt ned un-
der 3,3 meter.

Neerbilledet fortaeller meget mere, fx. at gardiner til veern mod sol
og lysreflekser er nadvendigt udstyr i et traditionelt signalhus, og-
sa hvor der som her i kraft af placeringen i forhold til sporene kun
er behov for udblik i husets ender - og altsa ikke som sa mange an-
dre steder findes gennemgdende vinduesband i den ene eller beg-
ge langsider.

Yderligere lidt om tilveerelsen i et signalhus antydes af flojteked-
len bag ruden til hgjre for doren og af stolen, der er stillet ud i det
fri pa reposen. Allermest talende er maske dorens taetningslister.
Og det ville de ogsa veere, selv om de ikke ligesom den udvendige
bygningsmaling var i forfald. Der ventes tilsyneladende en foran-

dring. Foto i juli 1988: Jan Forslund.

[ Generelt har signalhuse mv. ikke saerlig ofte veeret afbildet her

i jernbanen. Inden for de senere drgange findes supplerende
billedstof dog fx. folgende steder: 1987/3-81, 1988/4-99,

1988/6-161, 1989/1-15, 1989/2-41, 1990/4-88, 1991/2-46,

1991/5-132, 1992/2-46, 6/1992-192.

stighed under effektiv kontrol. Igen er en
henvisning til kirkebyggeri mere relevant
end umiddelbart ventet (omend der selvfol-
gelig er en greense for, hvor langt en sam-
menligning kan beere), og det kan en psyko-
log eller idénistoriker sikkert fa noget ud af.
For ligesom i meget andet byggeri fra in-
deveerende arhundrede har ingenigrer og
arkitekter gjort sig alle mulige anstrengelser
for at fa noget frem, som aldrig er set for,
som ser lidt seert ud, som har et bevidst
teknisk look - og pa den made kan tiltresk-
ke sig opmaerksomhed. Stur' stur' num-
mer! Og pé trods af, at udsyn og direkte
oversigt nu i virkeligheden kan undvaeres i

mange tilfeelde, er store vinduesarealer og
keempemaassige ruder samt (til dermed
nodvendig beskyttelse mod solindfaldet)
maegtige tagudheeng og senere selvstaen-
dige solskaerme eller baldakiner med kolos-
sale fremspring blevet yndede arkitektoni-
ske virkemidler. Tagene er efterhdnden ble-
vet enten helt flade eller i hvert fald meget
lave.

Signalhuse er i tidens lob udviklet til i sig
selv massive og undertiden ret hoje tarne
fyldt med teknik, men giver ret hyppigt
plads ogsa for andre funktioner, herunder
velfeerdsrum béade for det til signalhuset
knyttede mandskab og andet af jernbanens

i

=

personel. Blandt andet i forbindelse med
store udenlandske rangerbanegarde er det
tillige set, at »stillevaerket« for nedlebet fra
en ryg til en rist ligefrem er lagt som et pen-
thouse oven pa en i ovrigt til andre formal
beregnet storre bygning, i adskillige etagers
hojde over terraen.

| s&danne situationer er man gast glip af
den entydighed, der kendetegnede de
gamle signalhuse; de nye har patreengende
mindelser bade om lufthavnenes kontrol-
tarne og om nogle af de til skibsfart knytte-
de bygninger, hvorfra vejrlig og fartojer ob-
serveres og signaler af en eller anden art gi-
ves. Dette forhold synes naesten indbygget

Dette ydmyge hus (hvis »hus« da ikke er for
meget sagt) ved Gribskovbanens forgre-
ningsstation i Kagerup danner den storst
taenkelige kontrast til signalhuset i Klam-
penborg. Ogsa selv om det i oprindelig til-
stand ma have fremtradt lidt anderledes,
kan man nasppe forestille sig en mindre
ambitios losning af opgaven. Til oplysning
isaer for dem, der interesserer sig lige sa
meget som eller mere for signalhusenes
indhold end for bygningerne, bor naevnes,
at der stadig, da billedet blev taget, inden
dore fandtes et lille mekanisk anleeg med
handtag som greb pa spader - ikke lsenge-
re i brug, men i det vaesentlige intakt. Foto i
juli 1992: Jan Forslund
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i britiske betegnelser som control cabin og
control tower. - Det fornemmes derimod ik-
ke i udtrykket hump cabin eller det svenske
rangertorn, og personalet, der (s& leenge,
det endnu ikke er lykkedes at afskaffe den
pageeldende form for rangering) udever
hump control, har i hvert fald det tilfeelles
med mange af gamle dages britiske signal-
folk, at det gennem vinduer, der gar langt
ned mod gulv, kan se sporarealet i fortseet-
telse af betjeningsapparaturet.

*

Omend visse fra udlandet kendte ekstre-
mer er undgaet, frembyder en gennem-
gang af danske signalhuse et broget bille-
de; man synes at have taget ved laere savel
i Storbritannien som pa kontinentet, og
ganske mange forskellige losninger og
»modeller« har set dagens lys, i hvert fald
hvad de selvsteendige signalhuse angér. Et
udtemmende katalog over dem ville med
en historisk gennemgang (der for at vesre
nogenlunde dybtgaende ogsd matte be-
handle sikringsanleeggenes opbygning og
udvikling) ikke alene blive et digert veerk,

men ogsa byde pa afvekslende lazsning.
Det er i artiklens illustrationer sogt at give
blot et lille indtryk af de danske forhold pa
omradet, men mere er det heller ikke; virke-
ligheden var i sandhed kalejdoskopisk.
Skont det stadig ikke er systemteknik-
ken, men husene, der er denne artikels em-
ne, ma det vasre pa sin plads at supplere de
tidligere generelle bemeerkninger herom
ved at naevne enkelte tresk i udviklingen pa
dansk grund, fx. at stangtraek til at begyn-
de med blev benyttet i et vist omfang, men
snart forladt til fordel for dobbelte tradtrask
overalt. Endvidere, at de forste centralaf-
laste sporskifter blev installeret i 1878 (i
Hellerup og Klampenborg) og de forste
centralbetjente i 1889 (pa krydsningsstatio-
nerne Kvaerkeby, Fienneslev og Frederiks-
lund pa den da endnu enkeltsporede
straekning mellem Roskilde og Korsor).
Som tidligere berort har man i Danmark
ofte rationaliseret ved at placere signalhu-
set helt naer hovedbygningen med stations-
kontoret, Dette geelder bade, hvis signalhu-
set var en senere tilfgjelse som fx. pa Sla-
gelse-Neestved banen, hvor ved opdate-
ring af sikringsanleeg efter 1. verdenskrig

Fra slutningen af 1920rne og frem gennem
1980rne benyttede DSB sig af en bygge-
made, som dette signalhus i Holte er en
selvforklarende repraesentant for. | sam-
menligning med visse samtidige frembrin-
gelser i det sydlige udland er den nordiske
beskedenhed (eller snusfornuft?) her igjne-
faldende. Det er pa billedet lidt vanskeligt at
fa @je pa den »glaskarnap« pa langsiden,
som var yderst sjselden i Storbritannien,
men at finde pa sa mange sldre og yngre
DSB-Signalhuse. Den er der imidlertid, og
den kendes for evrigt bade fra andre konti-
nentaleuropaeiske lande og USA. Foto i sel-
skab med MY 1126 juni 1986: Jan Fors-
fund.

kun forgreningsstationen Dalmose fik et
selvsteendigt beliggende signalhus, mens
de almindelige stationers signalhuse, som
var af en ret lille type, blev placeret i umid-
delbar naerhed af hovedbygningen. Og det
geelder ved nyanlaeg som den nogenlunde
samtidige streekning Ringsted-Naestved,
hvor mellemstationernes kommando-byg-
ning figurerer pa de oprindelige plantegnin-
ger som sammenbygget med hovedbyg-
ningen. Endelig er de stationer talrige, hvor
DSB har undladt eller afskaffet egentlige
signalhuse til fordel for installationer af cen-
tralapparatet i kontoret i hovedbygningen -
og denne derfor har faet tilbygget en kar-
nap, der mange steder er sd omfangsrig, at
den darligt kan kaldes sadan. Men med
den forlades emnet.

*

Som artiklen forhabentlig har givet et ind-
tryk af, havde det klassiske signalhus, ikke
mindst det britiske, i sin charmerende arki-
tektur en veerdig enkelhed, der gjorde det
velegnet som et symbol pa den periode,
man plejer at opfatte som de gyldne ar, nar

Tog 5144 pa den gamle sjeellandske syd-
bane ankommer til Kege en junidag i 1979
0g har netop passeret overkarsel 115, som
dengang gav forbindelse mellem by og
havn nord om Teaterbygningen. Bommene,
der er pa vej op igen, blev betjent fra sig-
nalhuset, som tillige med en nobel gruppe
af armsignaler eksisterede endnu en tid.
Men den neerliggende toldkammerbygning,
som det smalle, men harmonisk virkende
signalhus havde materialevalg og form-
sprog faclles med, sa de to bygninger klaed-
te hinanden fint, manglede allerede i bille-
det (forstaet pa begge mader), og dret efter
var alt det gamle vaek og Keges nye stati-
onsanlseg feerdigt. Foto: PWS.
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DSB-huse som disse fra perioden efter 2. verdenskrig, i henholdsvis Kabenhavn (godsbanegérden) og Nykebing F, afviger ikke synderlig
meget fra andre europaeiske landes samtidige bygningsveerker med tilsvarende formal. Man skal have indgdende kendskab til emnet og
mulighed for at studere en raskke detaljer pa naermere hold for overhovedet at kunne udskille dem som danske. (Om ikke p& anden ma-
de fremgar det ved sammenligning med de ligeledes som illustration til denne artikel sammenstillede smé skitser af diverse udenlandske
signalhuse - eller hvad de nu skal kaldes). Foto i oktober 1985 og juli 1992: Jan Forslund.

talen er om jernbaner. Men i de fleste lande
er de gamle signalhuse nu for starste del-
ens vedkommende revet ned, og arten ma
forudses at udde, nar man ser bort fra de fa
af dens »individer«, som er flyttet eller bliver
flyttet til jernbanemuseer. Med ganske fa
undtagelser er signalhuse ikke videre egnet

for genanvendelse med en ny funktion; det
forbyder som regel mindst et af felgende
forhold: placering, udformning, konstrukti-
on, vedligeholdeisestilstand, okonomi. Og
dromme kan hurtigt bringes til afslutning:
lkke mange parcelhusgrunde er store nok
og/eller har tilstraekkelig liberale servitutter;

hvem ville ellers ikke gerne leegge kraefter i
at genopfore et forhenvaerende, middel-
stort signalhus i baghaven, med solidt red-
skabsrum osv. i den murede underdel og
selve signalhuset, glasverandaen, ovenpa
som et lysthus i ordets grundleeggende be-
tydning - midt i det gronne? a

Sandved station viser pd denne (en smule spogelsesagtige?) optagelse fra marts 1991 begge de to losninger, der har veeret s& flittigt be-
nyttet pa danske statsbaner: 1) et for sa vidt selvstaendigt signalhus klemt s& naer som muligt ind til hovedbygningen og 2) en »knast« pa
hovedbygningen, som regel nyere end denne, bygget frem pa perronen som en udvidelse af stationskontoret. Foto: Jan Forslund.
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Kof 261 er her undervejs med rangertrssk pa en af de gods-sidebaner, vi siseldent horer noget om: Grena-Grena Havn-BASE Kermira
tankvognen er ~dagens fiost« pa vej mod Grena st. Foto 13, maj 1993: John Hansen.

Jernbanenyt - kort fortalt

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

Rullende materiel

Materielstatus

I januar kvartal 1993 er folgende enheder
tilgéet driften: 4 stk. elektriske lokomotiver,
litra EA 3015-3018 og 4 stk. diesel-mekani-
ske togseet, litra MF (seet 76-79).

Personvogn, litra ADns 80-74 519 er ud-
rangeret (efter driftsuheld); til- og afgang i
godsvognsparken - og en mere udferlig
materielstatus pr. 30. juni bringes i »jernba-
nen«, nr. 5/93.

*

De resterende 10 stk. Bn-vogne (20-84,
703...741), der ikke skal moderniseres, er i
foraret indrettet til medtagning af cykler -
nyt litra BDn (ueendrede numre).

28 stk. Bk-vogne er overtallige og star
over for udrangering. Talesteds-udstyret
(hojttaleranlaegget) flyttes til 22 stk. B-vog-
ne - nyt litra B-t. & stk. litra B (RIC) ombyg-
ges til liggevogne, litra Be - ibrugtagning ul-
timo december.

Nedenfor bringes en oversigt over forbru-
get af lokomotiver og motorvogne i K 93
sommerperioden.

D =i faste daglige lob (med maksimum
antal i lob pa fredage og nedbrudsreserve);
DR = driftsreserve (ekstrakorsel); VR =
veerkstedsreserve (havari, vedligeholdelse,
indbygning af f.eks. ATC); F = samlet for-

brug af neevnte litra. MF (D) = IC3-togsast
indrettet til kersel i Tyskland (m/ indusi); 1
seet anvendes til korsel Kobenhavn-Kal-
undborg i forbindelse med »Intercity flyve-
baden«); MZ-1 = 1401-1410; MZ-lI: 1411-
1426; MZ-lIl = 1427-1446; MZ-IV = 1447-
1461.

D DR VR F

Landsdel:

MF 63 3 9 75
MF (D) 7 2 1 10
Dst-omr..

EA 18 4 22
ME 32 - B &
MZ-IV 12 - 3 15
MZ-1ll 11 1 1 13
MY 3 - - 8
MY-el 1 2 1 4
ML 6 1 = 7
Vest-omr..

MZ-1ll 5 1 1 7
MZ-1I 12 - 4 16
MZ-1 7 1 2 10
MY 24 7 5 36
MR 78 6 13 97

Faste anleeg

Omfartsbanen abnet

Et IC3-tog og et godstog, begge flagsmyk-
kede, sprasrngte samtidig en rod-hvid snor,
da omfartsbanen mellem Snoghgj og Tau-
lov blev indviet den 25. maj. Indvielsen blev
foretaget af trafikminister Helge Mortensen
ved hjeelp af et »spejleeg«, som han bagef-

ter fik som privat ejendom. | sin tale forin-
den sagde han, at nok er den nye bane kort
- 5 km - men den viser, at der pa ny er vilje
til at satse pa en udbygning af banenettet.

Streekningen Snoghgj-Taulov er etableret
som dobbeltsporet bane med en streek-
ningshastighed pa mindst 150 km/h for
ER- og MF-togsaet og 140 km/h for avrige
tog - med undtagelse af 700 meter ved
Snoghgj station, hvor hgjeste hastighed er
120 km/h, svarende til hastigheden pa Lil-
lebeeltsbroen. Der er derved sparet en
starre motorvejsbro-ombygning ved Snog-
hoj. Banen »klassificeres« i ovrigt som en
streekning for maks. 160 km/h med starste
tilladte akseltryk 22,5 t og meterveegt 7,2
t/m med maks. stigningsforhold 10 o/oo0.

Der er udfort fire niveaufri skaeringer med
1) Krogsagervej, 2) Tonne Kjeers Vej, 3) Ho-
vedlandevej tidl. A 18 og 4) Skaerbeekve).
Overforingsanleeggene (broerne) er udfort
efter overenskomst med Fredericia Kom-
mune, Vejle Amt og Veidirektoratet. Der er
ikke udfert markvejsbroer, men hvor eksi-
sterende private vejforbindelser er afbrudt,
er nye vejforbindelser til ovenneevnte broer
etableret.

Straekningen er udstyret med et automa-
tisk linieblokanleeg for vekselspordrift (med
ét AM-signal for hver kereretning pa
straekningen). Der er etableret nyt sikrings-
anlzeg i Snoghayj (taget i brug den 28. marts
1993). Da stationen kun undtagelsesvis
skal betjenes lokalt, er betjeningsrum etab-
leret sammen med teknikrummet neer
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sporskifterne. | Taulov er det hidtidige sik-
ringsanleeg bibeholdt, men aendret i forne-
dent omfang (ibrugtaget den 18, april 1993
- samtidig med selve streekningen Snog-
hej-Taulov og nyt linieblokanlaeg Fredericia-
Taulov), Slkringsanleegget i Middelfart er i
forbindelse med &bningen af omfartsbanen
gendret (nye signaler, nye togveje) bl.a. af
hensyn til sammenkobling af MF-togsaet
(brugtaget 21. marts 1993). Den nye
straekning er udstyret med ATC-anleeg og
straskningsradio - og elektrificeret. Tilslut-
ningen pa& Snoghoj station fra stragkningen
Middelfart-Fredericia er bemeerkelsesvaer-
dig ved at bestd af et sporkryds med be-
vaegelige tunger og to sporskifter 1:19.

Udbygningen af ATC

Det nye sikkerhedssystem ATC har veeret |
brug siden 21. april 1992 pé& streekningen
Roskilde-Korser, og systemet har stort set
fungeret tilfredsstillende.

Den 14. juni 1993 indkobledes ATC for
MF-togsast pé streekningen Nyborg-Fre-
dericia (for avrige tog en méaned senere). |
midten af august folger streekningen Fre-
dericia-Arhus - og i starten af oktober er
straekningen Kebenhavn H.-Roskilde klar
(en af forudseetningerne for lyntogskorsien
Kobenhavn-Arhus fra K93 vinter).

Neeste ar i februar-marts folger efter pla-
nen Kystbanen og i august-september
strackningen Ringsted-Redby Faerge.

Pr. 1. juni 1993 var 170 treekkraftenhe-
der ud af 383 planlagte karetojer forsynet
med mobilt ATC-udstyr - og omkring halv-
delen af DSBs 1.653 lokomotivfarere havde
faet undervisning i systemet gennem inter-
aktiv video og praktisk karsel.

Mekanisk sporvedligeholdelse

I februar maned 1993 blev den ferste kon-
trakt om udforelse af DSBs mekaniske
sporvedligeholdelse ved ekstern entrepre-
ner underskrevet, Kontrakten er efter licita-
tion indgast med det tyske firma »Schweer-
bau GmbH & Co KG« i samarbejde med det
danske firma »Per Aarsleff A/S«, og er teg-
net for en periode pa 3 ar. Kontrakten om-
fatter gennemgéende og pletvis justering af
en drsmaengde pa ca. 60 km stodspor og
ca. 210 km langskinnespor. Arbejdet skal
udfores pa ca. 160 dage i tiden fra 1. april
til 20. december hvert ar. Arbejdet vil blive
udfort med en liniestoppemaskine Plasser
& Theurer 08/32 og en ballastfordelingsma-
skine P & T SSP 90,

Jysk elektrificering

Arbejdet med elektrificeringen af stresknin-
gen Kolding-Padborg gik igang den 1. maj,
Efter EF-udbud blev opgaven overdraget
Firmaerne »Hgjgaard & Schultz Vest« og
»Siemens Danmark«, Dermed er en ny
samarbejdspartner inde i billedet. P& de
ovrige straekninger har firma »Elcon« hidtil
stdet for arbejdet. Det geelder ogsa
streskningen Snoghgj-Kolding via den nye

omfartsbane samt Fredericia-Taulov. »El-
con« er ved at laegge sidste hand pa elek-
trificeringen af Fredericia station og straek-
ningen Fredericia-Snoghoj.

Banemoderniseringen
i Sanderjylland

Folketingets Trafikudvalg har grebet ind og
mindsket de gener, der opstar, nar strask-
ningen Vamdrup-Padborg elektrificeres,
udbygges til dobbeltspor og hastigheden
secttes op. Trafikudvalgets forslag inde-
beerer, at DSB skal seette flere stojskasrme
op end oprindeligt planlagt. Det betyder, at
projektet bliver 10 mio. kr. dyrere end hidtil
beregnet. Desuden skal der bruges flere
penge pa viadukter, sa tre af byerne pa
straekningen ikke bliver delt af jernbanen
Det drejer sig om Bolderslev, Hjordkaer og
Sommersted. | alt beleber de ekstra om-
kostninger sig tit omkring 20 mio. kr. Trafik-
udvalgets forslag er vedtaget i Folketinget
den 22. april.

Anlaegsloven om 2.-sporet fra Vamdrup
til Padborg deler dobbeltsporprojektet op
sadan, at halvdelen, dvs. straskningen mel-
lem Vojens og Tinglev skal veere dobbelt-
sporet samtidig med feerdiggerelsen af Sto-
rebeeltsforbindelsen. Elektrificeringen ud-
fores sidelobende hermed, saledes at
streekningen er operationsklar ved udgan-
gen af 1995. Forst nar @resundsforbindel-
sen star feerdig ved artusindskiftet, bliver
dobbeltsporet nedvendig i hele Senderjyl-
land pa grund af en forventet steerkt eget
trafikmaengde og krav om hojere hastig-
hed. Opdelingen af anlesgget i to etaper
skyldes bade DSBs egen behovsanalyse
og okonomien. De to etaper vil hver iszer
koste ca. en halv. mia. kr.

Forenklet HKT-anlzeg

Hastighedskontrol og togstopanleeg - for-
kortet HKT - er et sikkerhedssystem, der
anvendes pa en stor del af S-banen. An-
leegget blev i sin tid indfert for at sikre stotre
sikkerhed samtidig med en teettere togfol-
ge. HKT-systemet er opbygget med mobile
HKT-anleeg i togene og faste HKT-anleeg i
forbindelse med streeknings- og stations-
sikringsanleeg DSB-type 1969.

Forenklet HKT er et togstopsystem, der
bygger pa to informationer fra faste HKT-
anleeg. Der kraeves derfor ingen aendringer
i de mobile HKT-anlaeg. Forenklet HKT kan
etableres sammen med alle typer straek-
nings- og stationssikringsanlasg som en
overbygning pa ydre signaler. Tog fremfares
pa de ydre signaler, og der findes ingen
seerlige HKT-afsnit. Der udleegges HKT-an-
tenner i form af linielederslojfer i sporet for-
an hovesignaler og overkarsler. Linieleder-
slejferne er mellem 50 og 100 m lange.

Det faste anleeg kan udsende to typer in-
formationer: »Stop« og »Y-information« (to-
get ikke overvaget) - samt vaere neutral, nar
koreretningen er modsat signalets retning.

S-banestreskningerne, der ikke er udsty-
ret med fuld HKT-deskning, er: Ballerup-

Frederikssund, Hellerup-Hillered og Helle-
rup-Vanlese-Frederiksberg.

Forenklet HKT etableredes forst ved U-
signalerne pé straekningen Ballerup-Frede-
rikssund, idet systemet afprovedes ved
stationerne Frederikssund, Olstykke og
Vekseo med ibrugtagning den 18. marts
1990. Efter 3/4 ars tilfredsstillende prove-
drift blev forenklet HKT taget i brug pa Bal-
lerup station i kereretningen mod Frede-
rikssund den 10. februar 1991,

Udbygningen er fortsat saledes: Holte-
Hillered (hovedsignaler) fra 3. august 1992,
Ballerup-Frederikssund (overkarsler) fra 21.
juni 1993 og Hellerup-Holte (hovedsignaler)
fra 29. juni 1993

Ballerup-Frederikssund (I-signaler) ven-
tes ibrugtaget ultimo 1993 - og det geelder
ligeledes for straskningen Hellerup-Lersoen
(hovedsignaler), idet der ikke er mulighed
for at etablere forenklet HKT pé& streeknin-
gen Lersgen-Vanlese-Frederiksberg pa
grund af sikringsanleeggenes tilstand.

Stationsombygninger
Kebenhavns Hovedbanegard

Den 28. juni startede den sidste store eta-
pe af ombygningen af hallen pa Keben-
havns Hovedbanegard. Om et ar vil hallen
veere sendret til en moderne og velordnet
trafikterminal.

Ferst bliver der lagt nye Hasle-gulvklinker
i stil med Hovedbanegardens oprindelige
rodlige klinker. Derefter skal der bygges et
sammenhaengende forretningsomrade,
som skal rumme kiosker, spisesteder og
butikker med forskellige rejsefornedenhe-
der. Bade trafik- og butiksskiltene bliver
mere enkle og markante. Hovedbanegérd-
ens »under uret« bevares, men flytter ud pa
et nyt, rummeligt og centralt torv.

I byggeperioden vil der veere en del byg-

gerod, men DSB sorger i hele perioden for,
at passagererne uden problemer kan kom-
me til og fra perronerne.
DSBs firearige rammeatftale giver mulighed
for at indga aftale med private virksomhe-
der om at finansiere dele af modernise-
ringsprojekter. Det er séledes »Difko Ejen-
dom Invest A/S«, der skal sta for etablerin-
gen og driften af forretningsomradet. »Hoj-
gaard & Schultz« er totalentreprenor pa op-
gaven, og hallen er tegnet af »PLH arkitek-
ter A/S« med Johs. Jorgensen som radgi-
vende ingenior.

Ngrreport

DSB startede i midten af juli - i samarbejde
med Kebenhavns kommune - pa en reekke
omfattende ombygninger af Narreport sta-
tion, som i lebet af fa ar vil betyde funktio-
nelle og aestetiske forbedringer af stationen
og dens omgivelser.

Arbejdet er opdelt i tre etaper, og den
forste (1993/94) omfatter arbejder péa stati-
onens »Store @« - dvs. omradet, hvor ho-
vedindgangen befinder sig (se skitsen),

Billetsalget bliver flyttet fra mellemetagen
til gadeplan, trapper og forhal bliver bygget
om, og vaegge og sgjler pa S-togsperronen
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skal have en tiltreengt ansigtsloftning. Des-
uden bliver mulighederne for cykelparke-
ring vaesentligt forbedret med 500 pladser,
hvoraf de 420 er overdaekkede (og 120 af-
laste).

Pa S-togsperronen nedlaegges miniba-
ren og erstattes med et sakaldt »brodvaerk-
sted«, som det kendes fra Lyngby station,
hvor det er blevet meget vel modtaget af
kunderne. Det er ogsa planen at etablere
»aktiv passagerinformation« pa store elek-
troniske tavler. Tavlerne forteeller, hvor lang
tid der er til nasste togafgang pa de forskel-
lige destinationer.

Ogsa »Lille @« - omradet ved busholde-
pladsen skal renoveresi 1. etape. Der bliver
etableret elevator til regional perronen,
trappen istandseettes og der etableres 350
cykelparkeringspladser.

| begyndelsen af 1995 starter 2. etape
med omfattende forbedringer af regional-
togsperronerne. Sidste etape omfatter
etablering af rullende trapper mellem for-
plads og S-togsperroner og ny gulvbelaeg-
ning pa S-togsperroner.

Norrebro
Samtidig med renoveringen af »Hgjbanen«

(broen over Nerrebrogade) startede i juli en
omfattende istandsaettelse af den fredede
Norrebro station. Den skal feres tilbage til
den skikkelse, den havde i 30'rne, hvor den
havde en svag, lys gren farve. Omkostnin-
gen bliver 14 mio. kr., og stationen skal
vaere en »gave« til »Kulturby Kebenhavn
9B«.

Lyngby
Fra 1. september i ar kan DSB prassentere
et helt nyt S-parkeringsanlasg ved Lyngby
station. S-parkering daekker over mulighe-
den for nem og enkel parkering teet pa en
station, hvorfra man sa kan tage toget til Ci-
ty og derved undga parkeringsbesveer og
store parkeringsudgifter.
S-parkeringsanlaegget ved Lyngby stati-
on etableres pa det nuvaerende godsbane-
terreen i en ga-afstand pa ca. 2 minutter til
stationen. Der bliver plads til 60 biler, og der
er kun adgang med plastikkort. Det betyder
sikker parkering med ringe risiko for haer-
veerk pa bilerne. Formalet med projektet er
naturligvis at gore det attraktivt og nemt at
parkere bilen og tage S-toget til Keben-
havn. Anleegsomkostningerne ventes at
andrage 550.000 kr.

Hobro er for tiden genstand for adskillige
forandringer. Pa banegédrden forenkles
sporarealet for tiden, bla. fiernes de to
vestligste spor, hvoraf det ene frem tif 1966
var afgangsspor for togene mod Aalestrup,
ved den senere fiernede perron 3. Et nyt
sikringsanlaeg er tillige under indkering pa
Hobro-Randers streekningen, »hardware«-
delene har veeret til stede i efterhanden i en
drraekke, men uden at signal-anlzegget
endnu har kunnet tages i brug. | marts
1992, da dette foto blev oplaget i syd-en-
den af stationen, havde teknik-hytten og de
nye signaler vaeret pa plads en tid. Bemaerk
placeringen af hytten, der sladrer om, at
sporet til hajre kan imodese en snarlig en-
de. Den kom sé& i sommeren1993. Ogsa péa
Hobro Havn, hvor Tuborg bruger jernba-
nen, er der sket spor-omleegning. | forbin-
delse med ombygning af den tidl. hovedvej
gennem Hobro er ranger-traekkets togvef
flyttet »ud pa kajen« og dermed omlagt pa
en streekning af ca. 200 meter.

Foto: Anders Riis.

Slagelse
1. etape af det store projekt »Slagelse Ba-
neby« naermer sig nu sin afsiutning. Projek-
tet vil give Slagelse et nyt trafikknudepunkt
og en helt ny bydel med boliger, butikker og
kontorer.

Den 22. maj blev en ny rutebilterminal og
parkeringsplads pa nordsiden af banearea-
let indviet,

Med en ny placering af rutebilterminalen
bliver trafikken gennem tunnelen under ba-
nen storre. Derfor vil DSB forbedre perro-
nernes tilgaengelighed med fire elevatorer,
som vil veere faerdige i august.

P4 arealet ved udmundingen af gangtun-
nelen nord for banen, planlsegger Slagelse
Sociale Boligselskab en 1.500 m? stor byg-
ning i tre etager. Bygningen skal i stueeta-
gen indeholde en DSB kombikiosk, op-
holdsrum for rutebilschaufferer samt 2-3
butikker. Det forste spadestik blev taget ef-
ter sommerferien. Kommunen kober den
gamle rutebilholdeplads af DSB og plan-
lasgger et bolig- og erhvervsbyggeri pa are-
alet.

De ovrige byggerier i »Slagelse Banebyx«,
som f.eks. et nyt lokalcenter, kommer forst
i gang ved udgangen af 1994,

Feprre Vaidgade
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Skitse over Norreport station - se omtalen i teksten,
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Korsor/Nyborg

Byggeriet af de nye stationer i Korser og
Nyborg er godt i gang. Den faste jernbane-
forbindelse over Storebeelt betyder, at de
nuveerende stationer skal erstattes af nye
ved de nye hovedspor,

Den nye station i Nyborg bliver en del af
et samlet trafikcenter, som ogsa vil omfatte
busterminal, forretninger, kontorer og boli-
ger. Ligesom stationen i Korsor vil Nyborg
station blive starten p& en ny bydannelse
med stationen som centrum.

Forste etape af byggeriet omfatter pa
begge stationer »rédhuset« af stationsbyg-
ningerne og indretning af teknik- og betje-
ningsrum for A/S Storebaelt. Det vil vesre
feerdigt til november. Forst i 1995 bliver sta-
tionerne indrettet og perronerne bygget
feerdige. DSB skal ikke bruge stationerne,
for Storebeeltsforbindelsen er feerdig, det vil
sige i slutningen af 1995 eller starten af
1996.

Odense

Opferelsen af stationscentret i Odense,
hvor det forste spadestik blev foretaget den
1. juni, vil ogsa pavirke Jernbanemuseet.
Omradet mellem stationen og museet vil i
lzengere tid henligge som en byggeplads til
skade for bespgstallet. Museets magasin-
bygning naermest det kommende center vil
midlertidigt blive benyttet som rutebilstati-
on, men her kan der uden storre eendringer
indrettes et nyt indgangsparti til museet i
1994-95, sa indgangen bliver mere synlig
og indbydende.

Arhus Hovedbanegard

DSB er blevet enig med Arhus Kommune
om istandsaettelsen af Arhus Hovedbane-
gard. Planen far meget fine ord med pa ve-
jen fra kommunen, fordi den fuldt ud tager
hensyn til bygningens arkitektur i nyklassi-
cistisk stil.

Der bliver blandt andet nye perronned-
gange med rullende trapper og elevatorer,
en ny restaurant, og forhallen friskes op. Alt
lost udstyr i hallen pa banegarden, det vil si-
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Efter koreplansskiftet til K93 er EA-lokomotiverne ogsad begyndt at kere internationale tog
péa Kystbanen til Sverige. Her kommer EA 3013 med to SJ-vogne i nyeste design ind pa
Kobenhavn H fra Belvedere. 27. maj 1993 ki. 18.25. Foto: John Hansen.

ge minibar, telefonstandere, baenke og mo-
deljernbanen, fiernes.

Til jul er forhallen, kiosker, restauranten,
ovenlyset og elevatorerne klar. Resten bli-
ver klar til pasken 1994,

Arbejdet med banegarden skulle have
veeret i gang i begyndeisen af aret, men
blev forsinket pa grund af problemer med
bevaringsudvalget i Arhus kommune, jf.
»jernbanens, nr. 2/93 - side 54.

Ny stykgodsterminal

Arbejdet med opferelsen af en stykgodster-
minal i Taulov er udbudt i licitation i juli, og
arbejdet ventes igangsat til oktober.

Terminalen i Taulov skal aflese den, der i
dag findes i Kolding. Bygningerne her er i
darlig stand, og en flytning pr. 1. juli naeste
ar er ogsa begrundet med en beslutning i
Kolding Kommune om aendringer af vejfor-
holdene ved terminalen.

Drift og administration

.&rsregnskab 1992

DSB fik i 1992 rettet en smule op pa sit
driftsunderskud. Underskuddet faldt med
55 mio. kr. til 1,042 mio. kr. viser DSBs ars-
beretning for 1992. Det er det bedste resul-
tati 10 ar malt i faste priser.

De vaesentligste grunde til at virksomhe-
den ikke nédede ned under miliarden er de
faldende benzinpriser og det sveere gods-
marked. DSBs ekonomi er afhaengig af ud-
viklingen i samfundet, og set i lyset af disse
ting er generaldirekteor Peter Langager godt
tilfreds med resultatet.

For medarbejdernes vedkommende blev
der i 1992 igen skaret ned i antallet af fuld-
tidsstillinger. | alt forsvandt 74. De faerre stil-
linger skyldes, at DSB ifelge en politisk af-
tale skal vaere nede péa 20.600 arsvasrk ved
udgangen af 1993. DSB mangler dermed
at spare ca. 400 fuldtidsstillinger vaek.

I lebet af de seneste fem ar er produkii-
viteten i DSB steget med godt 31 pct.

Nyt uheldsreglement

| lebet af sommeren kommer der mere kla-
re retningslinier for uheld. Det nuvaerende
uheldsreglement er bade sveert at finde
rundt i og sveert at forsta.

Dele af det nuveerende uheldsreglement
er 30-40 ar gammelt. Det er bade uigen-
nemsigtigt og uigennemskueligt. Det nye
reglement kommer til at bestd af en manu-

Selv om toget holder ud for standse-meer-
ket for IC-tog, er der vel ingen, der forvek-
sler MZ 1448 og Kalundborg-badtoget
(Bn-materiel) med sadant? Nu har IC3 og-
sa fdet opgaver i den trafik. Foto i Roskilde
9. september 1992: Thomas Nergaard Ole-
sen.
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al, et overbliksheefte og en raskke funkti-
onskort. Funktionskortene er checklister,
der i billeder og overskrifter klart fortaeller,
hvem der skal gere hvad.

Sikkerheds- og teknikkontoret star for
moderniseringen sammen med det private
konsulentfirma »Elliot Kommmunikation«. Ar-
bejdet med det nye regelsast for uheld er
teenkt som et forstadium til en modernise-
ring af hele sikkerhedsreglementet.

Uheld i 1992

Uheldsstatistikken for 1992 viser, at antallet
af DSBs driftsuheld er steget fra 4991 1991
til 5301 1992. Ved togkorsel skete de fleste
uheld i overkersler, og ved rangering skete
de fleste ved afsporinger.

DSB blev ikke forskéanet for draebte pas-
sagerer eller medarbejdere. | alt 16 perso-
ner omkom i 1992. 6 passagerer blev
dreebt, typisk ved at stige pa eller falde af et
tog i beveegelse. Ingen af ulykkerne skyld-
tes driftsuheld. 9 personer under kategori-
en »andre«, dvs. personer, som hverken var
ansatte eller passagerer hos DSB, omkom.
Ingen af disse dedsfald skyldtes fejl fra
DSBs side. De fem blev draebt i overkersler
og de fire som folge af faerdsel pa banen.
DSB havde i 1992 to jernbaneuheld, som
havarigruppen undersegte. Den 25. sep-
tember pakorte et godstog et tomt regio-
naltog med det resultat, at en godsvogn
med det staerkt forurenende stof acrylonitril
sprang leek. Ulykken skyldtes, at lokomotiv-
foreren oversa et signal pa »stop«. Den 28.
december blev et nat-IC-tog fra Jylland af-
sporet, da det korte for hurtigt gennem et
sporskifte. Lokomotivfareren blev draebt.

DSB transporterede i 1992 464.500 tons
farligt gods. Det er en stigning pa 13.500
tons i forhold tit 1991. Trods stigningen faldt
antallet af indberetninger om uregelmaes-
sigheder med 17 til 14,

Organisationsandringer

De aendringer, der nu er sket i DSBs passa-
gervirksomhed, er forste skridt i en udvik-
ling af organisationen. | lobet af 1993 skal
det neermere afklares, hvordan man mest
hensigtsmaessigt organiserer sig internt i

de nye produktorganisationer. Den hidtidi-
ge Passagerdivision og Trafiktjenesten ned-
lagdes pr. 1. juni og en reekke opgaver og
funktioner flyttedes over i fire nye produkt-
divisioner: S-tog, Regional, InterCity og In-
ternational. Den interne leverandor er
uzendret Materieltjenesten.

Den nye organisation etableres trinvis. S-
togene var allerede organiseret i en selv-
staendig division. 1. juni oprettedes Regio-
naldivisionen og InterCitydivisionen, og in-
den arets udgang udskilles international
trafik fra InterCitydivisionen for at blive en
selvstaendig division. Malet med den nye
organisation er, at der hele tiden plan-
lazegges og handles ud fra kundernes be-
hov. Derfor bygges organisationen op om-
kring de enkelte produkter.

De seks storste IC-stationer placeres un-
der InterCitydivisionen. Det er Kebenhavn
H., Hoje Taastrup, Odense, Arhus, Aalborg
og Esbjerg. De ovrige stationer indgéar i Re-
gionaldivisionen - bortset fra S-togsstatio-
nerne, der naturligvis bliver i S-togsdivisio-
nen.

Trafikchef Henrik Nergaard er udpeget
som chef for Regionaldivisionen, og fiern-
rejsechef Bjorn Wahlsten er udpeget som
chef for InterCitydivisionen.

Den 1. juni holdt ogsa Trafiktjenestens
medarbejdere »flyttedag«. De herer nu un-
der den nye regionaldivision. 12 klarge-
ringsenheder overfortes dog til DSB gods.
Det drejer sig om Randers, Arhus G, Fre-
dericia G, Odense, Vejle, Kolding, Ring-
sted, Glostrup, @sterport/DanLink, Keben-
havn Gb. og Redby Faerge. Trafikstyringen
bliver overfort til DSB bane den 1. januar
1994. Regionaltogsdivisionen »ejer« fremo-
ver en meget stor del af det rullende mate-
riel: MR-togseet, de kommende ER-togseet
og personvognene (dog ikke sove- og lig-
gevogne, der sammen med MF-togsastte-
ne disponeres af InterCitydivisionen) - samt
streekningslokomotiver og rangerlokomoti-
ver. S-togsdivisionen »gjer« naturligvis sta-
dig S-togsmateriellet og ML-togsasttene.

Nyt om S-togsdriften

Fra den 1. juni er antal vogne i S-togene re-
duceret i aftentimerne fra omkring kl. 19-20

| .
Ingen tog gennem Narrebro station lige nu! Sadan var beskeden i de tre ugers industriferie - og her er forklaringen i form af betonreno-
vering ved Nearrebro st. Se ievrigt om renoveringen i teksten. Foto 10. juli 1993: Bruno H. Pedersen.

til driftstidens slut: Linie A til 2 vogne (fre-
dag-sondag dog 4 vogne), finie B: 4 vogne
(sendag dog 2 vogne), linie C: 2 vogne, linie
E: 2 vogne (fredag dog 4 vogne) og finfe H:
2 vogne.

Besparelserne i strom og vedligeholdel-
se skal financiere den koreplansudvidelse,
der finder sted den 26. september. Ved at
tilpasse togenes storrelse til antallet af pas-
sagerer, bliver driften mere effektiv, bl.a,
kommer aftentrafikken i hejere grad til at
ligne trafikken i dagtimerne, hvor togene er
mere end halvt fyldte, og det er et godt
veern mod grafitti og heervaerk.

*

Den 26. september 1993 udvides den eksi-
sterende S-togskereplan med en dagtime-
linie Ballerup-Farum og linie E forleenges
hele dagen igennem til Hillered fra kl. ca. 6
til ca. 19 p& hverdage og om lardagen i
tidsrummet ca. 9-15. Linie H's afgangstid
fra Frederikssund bliver et minut senere, og
der bliver ren 10 minutters drift pa Frede-
riksberg linien.

Linie Bx eendres til at kere Hoje Taastrup
- Kebenhavn H.

Det forste togpar pa linie C til og fra
Klampenborg péa hverdage inddrages.

Dagtimelinierne K og L start- og sluttider
smajusteres,

Nar nu kereplaner, skilte og linieferings-
kort alligevel skal eendres, er det besluttet
at fa storre sammenheaeng i kereplanen ba-
de linie- farve- og udtalemaessigt.

Stam- eller basislinierne A, B, C, E, F, H
og M bevarer deres bogstavbetegnelser,
men linie K aendres til A+ for at signalere
sammenhaengen med linie A. Linie L aend-
res il B+ og tilsvarende med den nye linie
Ballerup-Farum finie H+. Formalet med
ovennaavnte er at fa flere S-togskunder og
styrke S-togsproduktet. De forventede
passagerfremgange - i alt ca. 3 mio. om
aret - er beregnet pa baggrund af erfaringer
fra tidligere forbedringer af trafikudbuddet.

Veteran S-tog pa skinner

Pa DSBs veerksted for S-tog i Heje Taa-
strup har man siden 1989 arbejdet pa at fa
gjort et veteran S-tog klar til 60-ars jubileset
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for anskaffelsen af de forste S-tog, jf. »jern-
banen«, nr. 1/93 - side 27.

Renoveringen er blevet gennemfort tak-
ket veere en feelles indsats fra »Veteranklub
DSB S-tog«s 50 medlemmer og 9 unge le-
dige fra Hoje Taastrup Kommune, som si-
den december 1992 har deltaget i projekt
»Renovering af veteran S-tog«.

Det forste gamle brune S-tog blev leve-
ret til DSB den 24. juni 1993, og den 3. april
1934 dbnede den forste S-banestraskning:
Frederiksberg-Vanlose-Klampenborg.  Og
der kom hurtigt flere efter: Samme ar dbne-
des straekningerne Kebenhavn H.-Hellerup
0g Kebenhavn H.-Valby. Sidste udvidelse
af S-banen skete i 1989, hvor der kom S-
tog til Frederikssund. | 1933 vakte den
elektriske togdrift en del skepsis. Da S-to-
get skulle pa prevetur med pressen, kom
det forst af sted med to timers forsinkelse.
Pa den baggrund kunne Ekstra Bladet
meddele sine laesere: »Den elektriske Tog-
prove idag: En Keempefiasko«.

Men den kebenhavnske befolkning tog
godt imod S-toget. Allerede efter et ar med
S-tog var passagertallet pa de elektrificere-
de streekninger fordoblet. Og i 1936 - efter
at der ogsa var kommet S-tog til Holte - var
passagertallet mere end 5-doblet. Selvfol-
gelig blev der flyttet passagerer, f.eks. fra
NESAs sporvejslinier til Klampenborg. Men
den hurtige transportform gjorde det ogsa
muligt at bo i forstesederne og arbejde i
Kobenhavn. Pendlernes tidsalder var be-
gyndt. Med indferelsen af S-toges skulle
kobenhavnerne vesnne sig til at tingene gik
steerkere. Det vakte stor bekymring, at to-
get kun holdt 30 sekunder pa hver station,
og at dorene lukkede af sig selv - s& det
galdt om at skynde sig ind og ud. | dag er
holdetiden pa mange stationer helt nede pa
10 sekunder, og det gar faktisk uden pro-
blemer,

Veteran S-togseettet (MM 732 og MM
782) besogte en lang reskke S-banestatio-
ner lgrdag den 26. juni og sendag den 27.
juni. Samtlige straekninger (med undtagelse
af Ballerup-Frederikssund) befaredes i for-
bindelse hermed.

Mellemvognen, FM 874, naede ikke at
blive klar til pressentationsdagen. Nar den
er klar, kan der oprangeres et 3-vognstog
model 1934, der i ovrigt vil kunne lejes til
udflugter mm. S-togsdivisionen haber pé at
skaffe de fornedne midler til installation af et
mobilt HKT-anlaeg i mellemvognen. En mo-
torvogn bliver for tung, hvis anleegget in-
stalleres i denne.

Navngivning af IC3-tog

Kalundborg navngav arets ferste 1C3-tog
(seet 66) i april. Det kom til at hedde »Es-
bern Snare« efter den stormand af Hvide-
sleegten (1127-1204), som omkring 1170
byggede Kalundborg Slot og Kirke. Han var
bror til Absalon og deltog ivrigt i vendertog-
terne. (Jytte Rex har foretaget udsmyknin-
gen af toget).

Seks byer navngav deres IC3-tog i maj
maned. Tenders IC3-tog (seet 06) blev debt

For ferste gang siden 1978 kunne man i sommer atter se et gammelt, brunt S-tog kare for
egen kraft. Laes mere om renoveringen i teksten. Foto: Peter Thornvig.

»Kristine Svendsdatter« efter en kniple- og
tienestepige fra Osterby, som i 1639 i Gal-
lehus fandt det forste af de to beroemte
guldhorn fra Jernalderen. (Bodil Damgard
star for togsasttets udsmykning).

Birkerod gav sit tog (seet 80) navnet
»Henrik Gerner« (1629-1700). Han var un-
der svenskekrigene preest i Birkerod og
blev i 1658 feengslet, tortureret og demt til
henrettelse, men frigivet ved freden i 1660.
(Carsten Nash har ansvaret for udsmyknin-
gen).

Allerod dabte sit tog (seet 74) »Fritz Han-
sen« (1902-1987) efter mobelarkitekten,
som sammen med samtidens ferende arki-
tekter revolutionerede danske mabeldesign
i trediverne. (Dekoration af toget ved
Jesper Christiansen).

Ardens tog (seet 68) kom til at hedde
»Heinrich Miehe« (1846-1915) efter grund-
leeggeren af familiedynastiet Cirkus Mighe,
som i 1912 fik kongelig bevilling. (Udsmyk-
ning af Poul Agger).

Naestved dobte sit tog (seet 82) »Abel
Schroder« (1602-1676) efter billedskaere-
ren fra Naestved. Hen udferte altertavler,
praedikestole og epitafier til kirker i det
dansk-norske rige. (Toni Larsen har foreta-
get udsmykningen).

Hvalso's tog (seet 67) kom til at hedde
»Thomas S Heiberg« (1738-1819) efter
Sabys stridbane provst, som bl.a. oprette-
de en raekke fabrikker og fik guldmedalje
som landmand. (Udsmykningsopgaven er
givet til Seren Hansen).

*

Yderligere 7 togseet blev navngivet i juni
maned - heraf ét udenfor Danmarks graen-
ser.

Nakskov doebte sit togsaet (nr. 72) »CDF
Reventlow« (1748-1827) efter lensgreve
Christian Ditlev Frederik Reventlow, der var
chef for Rentekammeret og i en periode
fungerede som landets statsminister. Han

betragtes som en af de mest betydende
politikere Danmark har haft, idet han var
midtpunktet i det reformarbejde, der lagde
grunden til det moderne samfund. (Erik
Meltofte har udsmykket toget).

Tysklands tidligere forbundskansler Hel-
muth Schmidt daebte i Hamburg togsaet 83:
»Max Brauer« (1887-1972) efter Hamburgs
tidligere borgmester, som ferst og frem-
mest huskes for genopbygningen af byen
efter 2. verdenskrig. (Mogens Zieler har la-
vet togets udsmykninger).

Skjern fik lov til at debe togsset 69:
»Mads Skjern« (dér gik DSB pa akkord med
sine principper) efter en fiktiv person kendt
i alle danske og mange udenlandske hjem,
idet han er den mest merkante person i Li-
se Norgaard og Erik Ballings TV-serie »Ma-
tadore.

Af dialogen i serien forstar man, at Mads
Andersen, der er fra Skjern-egnen, er fodt
omkring 1900; han er typen pa den fore-
tagsomme dansker, der rejste fra vest til ost
og med dristighed og fantasi trodsede tre-
divernes krise - og smed efternavnet. (In-
gela Skytte stér for udsmykningen).

De to personer, som i seerlig grad var in-
volveret i udformningen af IC3-toget, blev
haedret ved en navngivning i Randers, den
12. juni: »Niels Tougaard Nielsen« (1957-
1991} (togsaet 84) og »Jens Nielsen« (1937-
1992) (togseet 85). Forstnasvnte var civilin-
genigr og kom til DSB, kereplanskontoret i
1982. Under arbejdet dér fodtes tanken om
en helt anderledes form for tog. Det tog fire
ar, fra tanken undfangedes til toget var
kereklart, noget der normalt tager ti ar - nar
det gér hurtigt. Tougaard Nielsen omkom
ved en tragisk flyveulykke i England. (Ud-
smykningen i toget star Rasmus Nellemann
for). Arkitekt Jens Nielsen var designchef i
DSB fra 1971 og indtil sin ded. Gennem sit
virke knyttede han forbindelsen mellem
virksomhedsledelse, kvalitet og design. Det
fysiske udtryk for troen pa denne sammen-
haeng findes overalt i DSB i skikkelse af nye
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tog, farver og byggesystemer, som har
vaeret med til at markere hans virksomhed
internationalt. (Togets dekoration star Bo
Linnemann for).

Norre Alslev navngav sit tog (seet 81): »J
C H Ellehammer« (1871-1946). Ellehammer
var opfinder og blev verdensberemt for sin
pionerindsats inden for flyvning; pa een
Lindholm lykkedes det ham den 12. sep-
tember 1906, som den forste i Europa, at fa
en flyvemaskine med passager i luften.
(Maleren Cai Ulrich von Platen har udfort
dekorationerne i togseettet).

Holbaek navngav togsset 70: »Aage
Stentoft« (1914-1990) efter bysbarnet, der
blev en beromt komponist og teaterdirek-
tor. (Bent Karl Jacobsen star for udsmyk-
ningen).

De resterende syv MF-togseet navngives
i lobet af efteraret,

InterCitydivisionen planlaegger at udgive
en bog til efteréret med omtale af personer-
ne og byerne (byvaben), der gav navn til de
85 togsaet.

Kongelig ventesal

Den kongelige ventesat pa Fredensborg
station far nu en renaessance efter at have
vaeret ude af brug i flere artier. Dronning
Margrethe har besluttet at bruge ventesa-
len til ambassadermodtagelser, nar hun i
sommerhalvéaret opholder sig pa Fredens-
borg slot. Det skete forste gang den 25.
maj. Da blev i alt frem ambassadoerer mod-
taget med en halv times mellemrum. En i-
standseettelse af ventesalen fandt sted, da
regentparret fejrede selvbryllup i 1992.

Hvide busser

Sonderjylland var det forste omrade i lan-
det, hvor de rede DSB busser dukkede op
- helt tilbage i 1932. Men det bliver nu ste-
det, hvor den rode farve glider ud af bille-
det.

Det amtslige trafikselskab i Senderjylland
(ST) har besluttet, at busserne - savel DSBs
som de private entrepreneres - i fremtiden
skal veere hvide, For DSB betyder det brud
pa en tradition bortset fra de reklamebus-
ser, som er kommet til i de senere ar, samt
busserne pa ruten mellern Arhus og Tir-
strup lufthavn - og de busser, der korer for
Internationalt omrade.

Af okonomiske grunde sker farveskiftet
ikke pa én gang - det koster omkring
20.000 kr. at ommale en bus - men fore-
lobig i takt med anskalffelsen af nye busser.
Bus 086 (Aabenraa) er dog ommalet som
prototype.

Bag beslutningen i Senderjylland ligger,
at trafikselskabet under navnet »Sydbus« vil
markedsfere sig som et foretagende med
ensartet service, uanset hvem der star for
korsien. En anden aendring bliver indferel-
sen af en feelles uniform for alle chaufforer.
Det er endnu ikke vedtaget, hvordan den
skal se ud, men meget tyder pa, at den ik-
ke vil afvige saerlig meget fra DSBs nu-
vaerende uniform.

Faergenyt w—%

Sejlende motorvej

DSB sejler fra den 17. juni med halvtimes
drift mellem Halsskov og Knudshoved.
Samtidig forkortes feergernes tid i havnen
fra 20 til 15 min., og det stiller derfor sterre
krav om hurtigere afvikling af trafikken. Der-
for er til- og frakerselsforholdene i Halsskov
og Knudshoved aendret. Samme dag indvi-
edes motorvejsstraekningen mellem Ring-
sted og Slagelse, og det betyder, at koreti-
den i bil fra Kebenhavn til Korsor bliver ca.
15 min. kortere.

Fra Knudshoved afgar faergerne hver he-
le og halve time, medens der fra Halsskov
er afgang et kvarter over og et kvarter i hel.
Ved at afgd pa minuttallene 15 og 45 fra
Halsskov undgéar man den taette trafik fra
Vognmandsruten og IC-faergerne. De afgar
begge hver hele time fra Sjeellandssiden,

De nye afgange giver med samme sejltid
syv procent sterre kapacitet pa overfarten,
Feergerestauranterne pa fire af feergerne er
blevet moderniseret, og den femte feerge
(Romso) star for tur i efteraret.

DSB har investeret ca. 4 mio. kr. i en bre-
dere sejlrende, og de nye havne- og land-
anlaeg har kostet ca, 8 mio. kr. | Knudsho-
ved kan bilerne nu kere frem til drive-in-
boksene i flere baner, s& man undgar de
tidligere flaskehalsproblemer. Lastbiler og
personbiler kan kare frem i to rackker foran
opmarchraekkerne. Desuden er der ved
hvert faergeleje plads tit at stille to afgaende
og to ankommende lostrailere. Foran op-
marcharealerne i bade Knudshoved og
Halsskov er der indrettet keore- og ma-
novreareal, hvor heller, stoplinier og lysma-
ster er fiernet.

| Halsskov kan bilerne nu kore frem i tre
reekker foran opmarchraekkerne, og nord
for opmarcharealerne kan en ny plads rum-
me ca. 10 trailere med forvogne. De har
mulighed for uafheengigt at kere til og fra
faergen. Umiddelbart for leje 3 er der opret-
tet en plads for lastbiler. Her kan man lede
lastbiler fra opmarcharealerne hen inden
ombordkersel. Pa den made undgar man
krydsningsproblemer mellem lastbiler og
personbiler, Pladsen rummer fire opmarch-
spor med en samlet lsengde pa ca. 260 m.

Det er ikke leengere sa
surt at hedde Urd -
men det har kostet at
na til stabilitet. Ifolge
de nyeste oplysninger
er facit, at der ikke har
veeret nogen neevine-
veerdig gevinst ved at
saelge de stolte su-
perfaerger »Peder Pa-
ars« 0og »Niels Klim« -
det skulle da lige veere
for keberen, Stena Li-
ne... Foto af »Urd« i
Kalundborg, 25. juli
1992: Jan Forsiund,

| bade Knudshoved og Halsskov faerge-
havn er belysning, afstribning og skiltning
forbedret. For hurtigere at kunne losse og
laste mellemdaekket er kurverne i tilkersels-
ramperne blevet rettet ud og gjort bredere,
og der er bygget nye autovaern.

Intercity flyvebad pa Kattegat

Konkurrencesituationen for trafikken mel-
lem Arhus og Kalundborg (Kebenhavn) har
veeret stadig skiftende i foraret 1993. »GCit-
tiShips« ophorte med hydrofoil-ruten mel-
lem Arhus og Kalundborg i midten af febru-
ar, og med udgangen af marts indstillede
»Dampskibsselskabet Gresund« (DSQ) og
»Difko« driften med Foilcat »Flyvefisken«
mellem Kagbenhavn og Arhus efter kun fire
maneders sejlads.

Samtidig blev der truffet aftale om, at
DSB-datterselskabet DSQ i stedet skulle
overtage »KatExpress«, det vil sige chartre
flyvebaden »Soloven«, der i sommeren
1992 var sat i trafik mellem Arhus og Ka-
lundborg af det norske selskab.

Dette ivaerksattes fra overgang til som-
merkoreplan, den 23. maj. | forbindelse
med omflagningen fra norsk til dansk flag
aendredes navnet til »Sebjornen«< (det gam-
le navn var allerede »optaget« i dansk
skibsregister), og baden blev ommalet i
»|C3-farver«. | de ferste par uger efter den
23. maj sejledes der derfor med DSJ's nye
sosterskib »Saelen«, som netop var anskaf-
fet til Kebenhavn-Malmo ruten. Til nyheder-
ne pr. 23. maj herer, at DSBs togstewar-
desser star til ses. Togservice varetager
nemlig serveringen over Kattegat med
»Vandflyveren«.

Fzerge til Kiel

Efter to kortvarige forseg med sejlads pa
ruten mellem Korser/Halsskov og Kiel i
1984 og 1990 er der nu udsigt til en mere
permanent rute i DSB regi. Premieren fandt
sted den 4. juni, og der har i sommerens
lob veeret god gang i reservationerne for
privatbiler i forbindelse med ferietrafikken.
Samtidig ser det ud til, at man har mulighed
for at tiltreekke lastbiler og trailere. Her spil-
ler det ind, at DSB nu stiler mod en helars-
rute, medens der tidligere udelukkende var
sejlads i sommermanederne.
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| Kiel, hvor man har leje feelles med »Lange-
tand-Kiel Linien«, var der officiel indvielse pa
forstedagen med deltagelse fra Kiels bysty-
re. Dagen forinden var omkring 250 ind-
budte gaester pa premiereseijlads. Man blev
da festligt modtaget i Kiel, bl.a. af slaebebéa-
de med vandkanoner. Den 39 ar gamie faer-
ge »Kong Frederik IX« er pa Fredericia
Veerft blevet ombygget til sin nye opgave.
Til efteraret vil DSB vurdere rutens skono-
mi, men indtil videre er det planen, at Hals-
skov-Kiel ruten skal sejle &ret rundt, Ifelge
»DSB rederi« skal ruten have en belesgning
pa 60% for at lobe rundt, men det vurderes,
at det ikke bliver sveert at opfylde det mal.

»Knudshoved« til GW

Den stigende trafik pa ruten Gedser-War-
nemuinde betyder, at der er brug for en
storre faerge pa ruten. Derfor afloste
»Knudshoved« den 25. maj »Kong Frederik
[X«.

Trafiktallene pa ruten har overgéet alle
forventninger og viser fortsat stigende ten-
dens. For eksempel steg antallet af sastte-
vogne i marts med 200 pct. | arets forste tre
maneder steg antallet af personbiler i gen-
nemsnit med 20 pct. og busser med 40
pct.

»Knudshoved« har faet indbygget ind-
vendige ramper, s& det gverste bildaek kan
tages i brug. Det forgger faergens kapacitet
med 50 pct.

HH-faerger solgt

M/F »Karnan«, som har sejlet p& Helsingor-
Helsingborg overfarten siden starten af
tresserne, er solgt for 12,5 mio. kr. til rede-
riet »Gozo Channel Company« pa Malta.
Feergen skal sejle mellem Malta og den lille
nabo-o Gozo og kommer i selskab med
den tidligere H-H feerge »Helsingar«.

»Karnan« blev efter eftersyn og omma-
ling pa »Fredericia Veerft« officielt overdra-
get til det maltesiske rederi den 4. maj.

*

Den 20 ar gamle DSB feerge »Kronborg« er
nu officielt blevet overdraget som statens
gave til Kulturby 96-projektet. Det sker, ef-
ter at finansudvalget har godkendt en bevil-
ling pa 15 mio. kr. til DSB som betaling for
feergen.

Feergen skal i de kommende ar fungere
som ramme om arrangementer, der virker
som propaganda for Kulturby-projektet,
hvad enten det gaelder moder, udstillinger,
underholdning eller pressesammenkom-
ster. Medarbejdere fra DSB vil bemande
feergen, nar den anvendes til sejlads i Dan-
mark eller i udlandet for at gere opmaerk-
som pa begivenhederne i 1996. Driften af
feergen vil blive betalt af kommuner og am-
ter i det storkebenhavnske omrade,

Det er meningen, at »Kronborg« i lobet af
efterdret skal ombygges til sit nyt formal.
Vogndaekket bliver overdeekket for og ag-
ter, der etableres en scene, og et system af

skillevaegge vil betyde, at vogndaeskket kan
anvendes til mange forskellige format.

»Mytologifeergerne«

Mergevinsten ved at seaelge feergerne »Niels
Klim« og »Peder Paars« for i stedet at char-
tre »Ask« og »Urd« er nu naesten forsvun-
det. Oprindeligt regnede man med en ge-
vinst pa 304 mio. kr. Rigsrevisionen skriver
i en rapport, at den nu er skrumpet ind til 3
mio. kr. Beslutningen om at seelge de to su-
perfeerger og erstatte dem med ombygge-
de fragtskibe blev truffet af Folketinget i
1990. DSB chartrede faergerne af »Bless-
bjerg Marine.« Trafikminister Helge Morten-
sen mener, at DSBs handlefrined i forhold til
dette selskab har veeret meget lille. Derfor
skal vilkarene for chartringen eendres, bl.a.
med en stabil ejerkonstruktion.

Fang overfarten

DSB har bedt Trafikministeriet om lov til at
grave en sejlrende i Slunden ved Fang. Hvis
planen bliver godkendt, kan DSB halvere
sejltiden til Fane. Renden skal vasre 500 m
lang, 4 m dyb og 50 m bred, sa to feerger
kan passere hinanden. Desuden giver det -
uden at genere feergetrafikken vessentligt -
plads tif at holde sejlrenden vedlige, sa den
ikke sander til igen. Det skal ske to gange
arligt, og vil koste DSB ca. 1 mio. kr. om
aret.

| ojeblikket sejler feergerne 48 gange i
dognet. Med den nye sejlrende bliver det
muligt at sejle 72 gange.

Inden Trafikministeriet giver DSB tilladel-
se til at starte gravearbejdet, skal de mil-
jomeessige  konsekvenser  undersoges
grundigt. Miljeundersogelserne er forst feer-
dige til efteraret, og DSB rederi forventer at
kunne begynde gravearbejdet naeste forar.

Krav om konkurrence

Konkurrenceradet har bedt Trafikministe-
ren sikre, at der stilles havnefaciliteter til ra-
dighed for rederier, der gnsker at drive
bilfeergeoverfart fra Helsinger. Konkurren-
ceradets henstilling kommer efter, at »De
Sammensluttede Vognmeend« og »Mer-
candia-rederierne« har klaget over de
manglende muligheder for at sejle fra Hel-
singer. Trafikminister Helge Mortensen er
forundret over Konkurrenceradets bedem-
melse af sagen og har bedt Justitsministe-
riet se pa de EF-retlige aspekter i sagen. |
stedet opfordrer trafikministeren de rederi-
er, som er interesserede i en feergerute pa
stedet, til at bygge deres eget havneanlaeg.
Folketinget forudsatte i forbindelse med
beslutningen om at bygge DSBs nye havn
til brug for »ScandLines«, at resten af Hel-
singer Havn blev friholdt for bilfaergetrafik,
og DSBs anleeg er i praksis fuldt udnyttet.
Derfor er der pladsproblemer i Helsingor.

*

»DSB« 0og »Faergenyt« redigeres af
Erik B. Jonsen og Jens Ole Christensen.

-

Privatbanerne

Ml

Privatbanernes fremtid

Efter nogle ar, hvor privatbanerne har veeret
i politikernes sagelys og forskellige instan-
ser har analyseret samt lavet rapporter om
privatbanerne, blev der endelig fredag den
9. juli indgaet forlig mellem den nuvesrende
regering og SF om banernes fremtid.

Uroen om banerne startede med »Rap-
port om Trafikekonomi (Wirtzen-rapporten)
i maj 1989. Sa fulgte Trafikministeriets rap-
port om en eventuel overfersel af privatba-
nerne til de kollektive trafikselskaber eller
amtskommunerne i 1991. | 1992 fremkom
forst rapporten om privatbanernes gkono-
mi, og den blev i november 1992 fulgt op af
en detaljeret beskrivelse af de danske pri-
vatbaner. Endelig har rigsrevisionen i april
1993 afgivet beretning til statsrevisorerne
om udviklingen af privatbanernes ekonomi
og produktivitet i a&rene 1986-91,

| den sidstneevnte beretning, som der
bringes en artikel om andetsteds i dette
nummer af Jernbanen, har man ikke fundet
anledning til at fremsaette kritiske bemaerk-
ninger om privatbanerne. Derimod har man
fundet frem til, at banerne i de naevnte ar
har formaet at reducere udgifterne, og alli-
gevel har barnerne haft en produktions-
fremgang pa ca. 3%.

Forliget mellem regeringen og SF bety-
der, at man pa driftsiden indgéar en 4-arig
rammeaftale med privatbanerne, og denne
indebaerer, at der i de kommende fire ar
skal ske en reduktion i statens driftstilskud
pa 2,5% pr. ar. Banerne far med aftalen
mulighed for en bedre og mere langsigtet
planlaegning fremfor nu, hvor man hvert ar
har skullet afvente vedtagelsen af finanslo-
ven inden planleegningen for det enkelte
driftsar virkelig kunne begynde.

Penge til nye tog

Hvad der er mindst lige sa vigtigt er, at for-
liget indebeerer, at staten stiller 225 mio. kr.
til radighed for privatbanerne til modernise-
ringer. For dette belob skal der anskaffes
14-15 nye motortogsaet, der forhabentlig i
1995-96 kan indsasttes pa GDS, HFHJ, LJ,
HHJ, OHJ og HTJ

Det nye materiel skal udbydes i EF-licita-
tion, og der er allerede annonceret i EF-ti-
dende. Inden midten af august skal vognfa-
brikker i EF oplyse om de onsker at veere
med i den endelige licitation. Privatbanerne
har udarbejdet et omfattende licitationsma-
teriale, som sa vil blive sendt til de interes-
serede virksomheder.

Fra banernes side er der opstillet en
reekke krav til de nye togsaet. En af de vig-
tigste er, at der skal kunne sammenkobles
med DSB's IC3-tog. Speendende er det sa
om ABB Scandia i Randers vil kunne fa or-
dren, for man kan vel godt regne med, at
den danske togfabrik melder sig med sit
IC2-tog i forbindelse med licitationen.

I midten af oktober skal tilbuddene pa de
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nye tog sa foreligge, og hvis eller alt forleber
efter den fastsatte tidsplan, vil en kontrakt
pa de nye tog kunne underskrives inden
arsskiftet 1993-94,

Penge fra forsggspulje

Privatbanere far penge fra Trafikministeriets
pulje til forsag med alternativ kollektiv trafik
uden for landsdelscentrene.

Fire privatbaner, Hornbeskbanen, Nas-
rumbanen, Skagensbanen og Ostbanen,
har i foraret 1993 faet bevilget penge fra
Trafikministeriets forsegspulje til et opkla-
rende forprojekt omkring eendret driftsform.

De fire baner har vurderet, at anskaffelse
af nyt persontogsmateriel til disse forst vil
kunne komme pa tale omkring ar 2002-03.
Derfor ensker banerne at vurdere, hvorvidt
fremtidens driftsform skal baseres pa el-
traktion efter »light-rail«-princippet i stedet
for den traditionelle dieseldrift.

Undersegelsen vil bl.a. omfatte opstilling
af driftsmodeller samt tilherende konse-
kvensberegninger, herunder rejsetidsfor-
bedringer og/eller standsningsmonster
m.v. samt energiforbrug og miljemasssige
konsekvenser. Desuden vil undersogelsen
omfatte investeringsbehov i rullende mate-
riel, i faste anlaeg samt vurdering af f.eks.
korelednings- og masteanlzegs indpasning
i miljeet. Endelig vil man ogsa undersoge fi-
nansieringsformer, herunder mulighed for
anlaegsstotte fra EF.

Undersogelsen vil munde ud i en rap-
port, der forventes at foreligge ved arets
udgang. Speendende er det, at man ogsa
ved privatbanerne har mod pa at under-
soge nye muligheder for fremtidens jernba-
nedrift, og vi vil vende tilbage til dette op-
klarende forprojekt, nar den planlagte rap-
port foreligger.

Hornbaskbanen (HHGB)

| forbindelse med sommerkereplanens
ikrafttreeden udvidedes halvtimesdriften i
en del af dagtimerne til ogsa at omfatte
straekningen Hornbaek-Dronningmelle. Ba-
nen kan fortsat fremvise stigende passa-
gertal, sandsynligvis en folge af den intensi-
verede toggang der indfertes for over et ar
siden.,

Hornbeek station er i sommer blevet mo-

Svellerne er lagt ud
- Sporrenoveringen
nar snart til Brede.

Foto 15. juni 1993:
Jan Forslund.

derniseret, bl.a. med et egentlig rejsecen-
ter. Ogsa kiosksalg i banens regi horer til
nyhederne.

Hornbaekbanen har faet godkendelse til
at etablere ny krydsningsstation i Hellebaek,
et arbejde der sandsynligvis vil tage sin be-
gyndelse sidst pa aret. Krydsningsstatio-
nen vil smidiggere den intense trafik, séle-
des at man ved forsinkelser fra DSB-toge-
ne i Helsinger kan forleegge de normale
krydsninger fra Alsgarde til Hellebaek.

Frederiksvaerkbanen (HFHJ)

Banen har sidst i juni maned modtaget tre
Bf vogne fra DSB. Vognene skal renoveres
i Frederiksveerk, og anvendes til mulige die-
seltrukne tog om morgenen som felge af
Gribskovbanens merbrug af lynetter ved
vinterkareplanskiftet. Frederiksveerkbanen
fik for &r tilbage tre Bg vogne, som nu for-
ventes udrangeret. Styrevogne star fortsat
hojt pa banens onskesedde!.

Lyngby-Naerum Jernbane (LNJ)

Spormoderniseringens anden etape naede
den 17. juni Brede station, og straskningen
fra Jeegersborg til Brede er nu feerdigreno-
veret til normal streekningens korsel, dog
resterer der enkelte arbejder ved broer og
overskaeringer. Arbejdet var atter i &r be-
gunstiget af godt vejr i nattetimerne, og
man besluttede derfor at fortsestte et godt
stykke mod @rholm, sa lzenge de nye skin-
ner rakte. Arbejdet, som udfores af Ods-
herredsbanens banekolonne, afsluttedes
ved Brede Indelukke (km 5) midt i juli
maned. Neeste ar faerdiggeres modernise-
ringen med den godt 2 kilometer lange
straekning til Neerum.
Administrationsbygningen pa Firskovve;j i
Lyngby er i foraret moderniseret og udvidet.
Udover lokaler til almindelig administration
og kontorhold er bygningen nu udvidet
med et stort modelokale og velfaerdsfacili-
teter for veerksteds- og banepersonalet.

Privatbanenyt er redigeret af
Ofe-Chr. Munk Plum

Afsnittene om Neserumbanen, Frederiks-
veerkbanen og Hornbaskbanen er skrevet af
Jan Forslund.

Veteranbanerne

Limfjordsbanen vl il

Her i Aalborg gar jernbaneklublivet sin van-
te gang. Der er som altid rigeligt at se til for
dem der mader op. Vi er lige nu i gang med
at give FFJ 34 det helt store kedeleftersyn.
Kedlen er blevet synet af Greve Petersen.
Han anbefalede udskiftning af et par stotte-
bolte mere, end vi havde paregnet, men el-
lers gav synet ikke anledning til bemaerk-
ninger. Vi er i skrivende stund i feerd med at
forberede den endelige trykprove, inden vi
kan samle FFJ 34 igen. Vi ma nok se i ojne-
ne, at projektet, kedeleftersyn, har taget
leengere tid end beregnet. Vi bar bl.a. mat-
te fremstille en del vaerktoj selv, Storste en-
keltstykke var en hydraulisk presse til at
seette selv de store ror i facon. Selve det at
fremstille vaerktojet var ikke sa kompliceret.
Vihar brugt MHVJ's udstyr som inspiration.
Det var mere det at finde en velegnet hy-
draulikpumpe.

Utallige er de udsagn der angiver hvilket
stykke materiel der er uundvaerligt nar der
drives en veteranbane. Vi ma tilfoje, at uden
en traktor med kran gar den ikke. Vores
Bukh-traktor beviste igen sit vaerd, idet den
ogsé kan bruges som kraftstation ved ror-
presning. Det kniber dog s& med at betjene
de hydrauliske stotteben, men det er en an-
den historie.

Selv om vi har faet lavet en del ting ude i
byen, nar FFJ 34 ikke at blive klar til seeson-
starten. Vi ma sa igen ty til SB M6. Den ma-
skine, som samtlige veteranbanemateriel-
kyndige i kongeriget Danmark har en ufor-
delagtig historie om, har for os vaeret den
store gevinst i veteranbanemateriellotteriet.
Vihar nu kebt SB M6 af A/S Skagensbanen
til en fordelagtig pris. Fredag den 02. apiril
blev betalingen for M6 overrakt til reprae-
sentanter for A/S Skagensbanen. A/S Ska-
gensbanen lod sig repraesentere af direktor
Aage Jensen med frue, stationsforstander
Bent Ravnild med frue samt vaerkmester
Henning Brandhof, Selve seancen i og ved
remisen i Aalborg, samt den efterfelgende
tur til osthavnen blev optaget og vist af TV-
Nord, et indslag som har givet en fin fin re-
spons bade for Skagensbanen og for os.

Grunden til at vi har valgt at »ofre« penge
pa at kobe M6 af Skagensbanen frem for at
kore videre med den gode lejeaftale vi hav-
de, var at M6&'s batterier efterhanden var
helt ubrugelige.

Da keb af batterier til et lokomotiv som
M6 er en bekostelig affaere, var det sveert at
finde et »fordelagtigt kob« til en maskine
der ikke tilhorer os. M6 er nu blevet udsty-
ret med de nye batterier, s& nu er strom-
problemerne ogsa lost.

Da M6 er blevet en vital del for Limfjords-
banens virke, har vi set os omkring for at
finde en makker til den.

Igen har direktor Aage Jensen A/S Ska-
gensbanen veeret imedekommende over
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for vores ensker, idet en flok veltilfredse
LFB'ere lordag den 5. juni hjembragte SB
M5 til Aalborg. M5 er jo specielt Aalborg in-
teressant, idet den jo har en fortid som AHJ
ML5206. (Hvem har de originale nummer-
skilte? samt andet vedr. Aalborg Marcipan-
brodene, vi vil meget gerne lane materialet).

Vi har faet lov at disponere over SB M5
resten af aret, hvorefter vi igen kan tale om
brugen af maskinen. SB M5 har lidt mislyde
ved den ene motor, dog ikke veaerre end at
vi tor starte den. M5 er blevet godkendt til
korsel pad DSB's straskninger nar vi far
monteret nedbremseventiler i hvert forerum.

Det er ikke kun pa traskkraftfronten at
der sker noget. Vi har indgaet en aftale med
MHVJ om at vi feerdigger SB F3 til brug
som forsteerkning i vores tog. Vognen star
stadig i Mariager og vi arbejder pa at finde
en lejlighed til at hente vognen til Aalborg.

DC 72 er stadig under restaurering i
Hjoerring. Arbejdet gér lidt treegt her i som-
mervarmen, idet de forskellige hand-
veerksmestre »laner« laerlingene til diverse
opgaver.

For nu ikke at glemme vores skinnebus-
ser; Vi ma konstatere, at efterspergslen ef-
ter seertog med Sm har veeret forsvindende
flille, selv om det er et billigt alternativ, s&
SVJ Sm7's gearkasseproblem er endnu ik-
ke blevet lest. Vi har nu mulighed for, med
tiden, at kunne tilbyde et »komplet« skinne-
bustog, idet vi nu ogsa rader over et par
Sb-ere foruden vor HHJ Sp som bivogne til
Sm, men der skal praesteres mange timer i
remisen, inden vi ndr sé langt.

Som antydet ovenfor sker der til stadig-

Overst: SB M 5 og M 6 ved afthentnin-
gen af SB M 5| Skagen - flaget er hejst
i baggrunden, selv da lokomotiverne
begge havde fast base i Skagen, var
det en ualmindelig stor sjaeldenhed at
se dem kare samtidig.

Til hgjre: Fra revisionen af FFJ 34. Ked-
len loftes for S-revision ved remisen |
Aalborg. 20. marts 1993. Fotos: Martin
Jakobsen.

hed en hel del i Aalborg. Skulle der vaere
DJK'ere i Nordjylland, der har nogle timer til
overs, er de velkomne til at bruge deres tid
ved Limfjordsbanen.

Vi kan ogsa bruge folk med en baggrund
som bygningshandveaerkere og lignende,
idet vi skylder remisen en grundig overha-
ling sével ude som inde. Alle er velkomne til
at ringe for at here naermere.

Ove Thomsen

ardhunden

SKITSERNE FORKLARER HVER SIT AF DE MED STIERNE MARKEDE ORD NB. TILFALDIG RAKKEFOLGE

Sporhunden i forrige nummer voldie bety-
delige kvaler for laeserne, og det var méaske
ikke sa saert. Kun 15 rigti-

. i ge besvarelser pa éen af
S8 stationerne naede redakti-
onens brevkasse, og kun
fire havde begge stationer
rigtige. Qverste billede var
Store Magleby station pa

—RAD [20 —-KE
et ST NE

BRA- =
BRAND KEJSER

den tidligere Amagerbane,
‘ en station som stadig har
= undgéet storbyens ind-
hug, og ligger som tilforn.
Nederste billede med IC3
tog var Norre Nebel.
Blandt de 15 dygtige blev
Erik Serensen, Fredericia
udtrukket fra hatten, og en

bogpakke er afsendt.

Dette nummers ordhund
er atter lavet af Povl Wind
Skadhauge - nummer 10 i
raekken. Kodeordet sen-

des til redaktionen i Holte,
Vaseve] 19 A, 2840 Holte
inden 20. september, og
du er med i neaeste lod-
treekning om jernbane-
boger.

/JF
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Privatbanetilsynets direktor Ole Sendergéard
inspicerer her sporet pé en (tidligere) del af
Bloustradbanen, september 1992. Nu er
der mere at inspicere!

Indvielse i Bloustrad

Lordag 11. september 1993 indvier Bloust-
redbanen sit andet straeknings-afsnit. Pa
den nye banedel, der andrager ca. 400 me-
ter, forefindes af attraktioner bl.a. en med
blinklys sikret overkorsel, oplyser Oscar
Meyer fra DJKs afdeling for smalspor.

Indvielsen af forlaengelsen mod Konge-
vejen fra banens bro til Bloustred Tegl-
veerksvej sker under overveerelse af hono-
ratiores. Banens laengde andrager nu ca.
800 meter, og naermere detaljer om indviel-
sen kan fds hos Oscar Meyer eller pa
Bloustroedbanens telefon. Begge numre fin-
des bag i bladet.

Laeserne skriver

Sporplaner i »jernbanen«

I Jernbanen nr. 3 1993 efterlyser et med-
lem, Lars H. Bak, sporplaner fra danske
stationer. Jeg kan helt tilslutte mig dette on-
ske, men vil gerne udvide det til ogsa at
omfatte  samtlige danske jernbane-
straekninger. Dette er formentlig ret enkelt,
hvad privatbanerne angar, hvorimod DSB-
straekninger og stationer vil veere mere
kompliceret, men man kunne jo ga frem
straskning for straekning f.eks. efter kore-
planen/tjenestekoreplanerne, Helst skulle
sporplanerne veere pa lose sider, som man
kunne tage ud og opbevare i et ringbind el-
ler lignende og med mulighed for at udsen-
de rettelsessider, nar der sker aendringer i
sporplanerne. Jeg er helt klar over, at
Koebenhavn H og Kebenhavn G vil give sto-
re problemer, men det skulle vel veere mu-
ligt at klare ogséa dette problem. Et eller an-
det kontor i DSB ma da have en oversigt
over spor pa dben straekning med diverse
transversaler og spor pa stationsarealerne
inkl. havnespor og industrispor.

Med venlig hilsen V. Lindstrom

Afsporing!

En gjenvidneberetning fra @sterport 29. juni 1993 - bl.a. om effektivt
DSB-, brandmands- og politi-beredskab

Af Poul Skebye-Rasmussen

Som daglig kunde hos DSB, benytter jeg
som regel tog 3046, fra Wsterport (mod
Helsingor) kl. 16.31 1/2. Tirsdag den 29. ju-
ni 93 havde jeg lyst til lidt forandring, sa i
stedet for at ga til @sterport, gk jeg til
Norreport, hvorfra 3046 afgik prascis (3046
er som regel forsinket).

Da vi kommer ud af »reret« og med jesvn
fart naermer os @sterport, maerker jeg plud-
selig et voldsomt sted i toget - n4, vi brem-
ser nok. Der kommer flere stod, det foles
og lyder naermest som om vi lofter os fra
skinnerne og falder ned igen, sa jeg saetter
fedderne i spaend mod kanten af seedet
overfor. Ny begynder vognen at ryste og
hoppe, og jeg er med det samme klar over,
at nu har vi i hvert fald forladt skinnerne og
er »gdet pa gulvet«. Nakkepuderne rystes
lose og flyver rundt, det samme goer nogle
lettere stykker bagage.

Farten tager heldigvis hurtig af, vi stop-
per, og der bliver helt stille.

Vognen star skrat over mod stottemuren
til @stervold, og den duver. Vi begynder at
tale om, hvad der mon er sket. Jeg abner
vinduet ind mod muren og ser fremad, at
vores styrevogn er kort op i muren. Vi hol-
der ogsa noget nagermere ved muren end vi
bor. Fra den anden side af vognen lyder det
pludseligt »Hvad er det, der ligger der?«

Alle og enhver kan se hvad det er, men
man tror naeppe sine egne ojne: Det er en
styrevogn, som er veeltet helt om pa siden.
Vognens bund vender over mod os, boggi-
erne er vaek. Der er flaet nogle grimme hul-
ler i den vognside, der nu vender op. En
stovsky star omkring vognen.

Vi kan konstatere, at i vores vogn er in-
gen kommet til skade, vi er alle lidt rystede,
men ved godt mod, Selvom der ikke er
passagerer at se, og vi ikke kan hore rab
om hjeelp, méa der veere tilskadekomne i
den veeltede styrevogn. Den almindelige
mening hos os er, at vi gor mest gavn ved
at blive inde i vognen, sa skaber vi ikke for-
virring udenfor. Nogle passagerer fra en af
de andre vogne lober mod styrevognen.

Nu kommer togforeren ned langs stam-
men. Hun raber at vi skal blive i toget, led-
ningerne er faldet ned. Sasnart der er sik-
kerhed for at strammen er afbrudt, kan vi fa
lov at komme ud. Sa lyder udrykningshor-
nene i det fierne, det er en lettelse at vide,
at kvalificeret hjeelp er pa vej.

Pludselig er der et par brandmaend ved
toget fulgt af brandinspekteren. De kravler
op i den vaeltede vogn, udrykningsleege og
ambulancefolk med deres udstyr er ogsa
pa plads. Politi med grenne veste og DSB

folk med orange veste dukker op. Jeg ser
pa uret. Der er darligt gaet 10 minutter si-
den jeg maerkede det forste sted i toget...

Et enkelt S-tog mod Nerreport sniger sig
forbi medens vi venter. Herefter indstilles al
toggang.

Omsider er det blevet vores tur til at
komme ud. Det viser sig at vaere en van-
skelig ovelse. Dels star vognen skrat, sa
der er et par meter ned, dels er trinene
bojet. To staerke DSB-folk er kommet til for
at hjzelpe os. For at komme fri af vognen
saetter vi af fra det skra vogngulv og kaster
os ud i den bla luft. Her hjeelper de 2 flinke
DSB-meend os med at lande uskadt og pa
ret kol i ballasten.

Efter en vellykket landing ser jeg en bog-
gie, der star ensom og umotiveret mellem
sporene op til vores vogn. Den ma veere fra
styrevognen.

Vi begiver os sa i gasegang i retning mod
Osterport station mellem diverse losrevne
og mere eller mindre beskadigede vognde-
le. Vejen gar forbi styrevognen fra vort eget
tog.

Den har faet et gevaldigt tryk og ser ud,
som om der havde veeret gjort forseg pa at
braskke dens nasse. Maerkelige rer og grat
isolationsmateriale stikker ud mellem de
bojede iturevne plader. | baggrunden harer
vi stadig sirenerne fra udrykningskeretojer
pa vej til Osterport,

Fremme ved @sterport station, spor 11,
venter politifolk pa at komme til at registre-
re vore navne og CPR-numre.

*

| spor 1 p& Osterport holder et kystbanetog
med en Me'er Klar, sa vi kan fortsaette den
sa brat afbrudte rejse. Knap 40 minutter ef-
ter at jeg havde maerket det forste stod,
sidder jeg sa i dette tog.

Over stationens hojttaleranlzeg udsen-
des hele tiden meddelelse om, »at pa grund
af en afsporing mellem Norreport og Dster-
port er al toggang i gjeblikket indstillet mel-
lem @sterport og Kabenhavns Hovedbane-
gard«, ..

*

Jeg er hjemme i Rungsted praecis en time
senere, end jeg ville have veeret, hvis 3046
ikke var forulykket. Jeg er blevet en ople-
velse rigere, en oplevelse som jeg gerne
havde undveeret, men Vorherre har heldig-
vis holdt sin beskyttende hand over mig.

a
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Foreningsnyt

Udflugtstog

»Afskedstur« med Mx og
B-vognsmateriel.

- Efter succes'en med My 1104
ved GM-gruppens tur

Efter GM-gruppens afskedstur for My 1104
til Assens i foraret, hvor det lykkedes at
samle nassten 100 deltagere til en tur med
»moderne« materiel, forsoges successen
gentaget lordag den 18. september, den-
ne gang med Mx-fremfort tog vest for Sto-
rebaelt!

Oprangeringen forventes at blive Mx-B-
B-BD, alle i designlakering. Toget er bestilt
med sjeellandsk Mx uden indbyggede slut-
signallygter, men pa grund af det steerkt be-
greensede antal Mx ved DSB er det ikke
sikkert, at dette onske kan opfyldes. Ud-
flugten kares som »sort lyntog« omkring
1980.

Mx-eren overferes kun for dette ene togs
skyld fra Sjeelland, hvorfor ssertoget udgar
fra Nyborg Faerge kl. ca. 8:30. Der bliver
forbindelse fra Sjeelland med IC 117, afg.
Kobenhavn H. 5:55. Fra vest er der forbin-
delse til saertoget pa Nyborg Station med
IC 116, ank. 8:25. Forbindelse i Nyborg
Feerge kan ikke paregnes. Husk pladsbe-
stilling! Da hovedstraskningen over Fyn alle-
rede er »edelagt« af master, bliver der kun
fotomutigheder i Nyborg (udsigt fra vejbro-
en), inden toget med et kort ophold i
Odense kl. ca. 8:50 kaorer direkie ad
Snoghgj-Taulov banen (som 1. DJK-ud-
flugt) til Kolding, afgang ca. 9:40. Herfra
fortseetter vi, med en oprangering, som
kunne veere P 443 »Englaenderen« i K 78,
mod Esbjerg med planlagte fotostop i Vejen
og Bramming. Efter omlob fortsaettes som
»sort lyntog« og med arbejdstogskorsel ad
den vestjyske lzengdebane til Skjern, og
herfra til Herning og Vejle. Fra Esbjerg ar-
rangeres med kyndig vejledning fra lokal-
kendte kraefter sa mange fotostop, som ti-
den tillader, forhabentlig ogséd med de sid-
ste armsignaler og i de karakteristiske jyske
landskaber. Toget returnerer efter fototu-

Hvem sagde »tilba-
ge til 1978«7 Et
ganske almindeligt
IC-tog for 15 ar si-
den. Mx 1033
treekker oprange-
ringen A-Bk-B-8B
ind til stop i Ran-
ders pa vej mod
Kabenhavn. Foto i
Juni 1978: Anders
Riis.

rens afslutning i Fredericia kl. ca. 17:45 per-
sonfarende - i en rigtig lyntogsplan over Fyn
- til Odense og Nyborg, med forventet an-
komst ca. 19:00, sadan at der bliver forbin-
delse mod est med samme feerge som IC
160, ankomst med regionaltog til Koben-
havn H. ki, 22:05.

Turen kan meget vel blive sidste person-
forende tog med DSB Mx i designlakering
vest for Storebeelt. Det bliver en lang dag
med et omfattende program, med mange
neje udvalgte fotomuligheder | miljoer, som
endnu ser ud som for 10-15 ar siden. Vi for-
soger at gennemfore toget med perscnale i
brune uniformer fra perioden, og der vil va-
nen tro veere »perroncirkus«. Deltagerne
opfordres til at medbringe bagage og toj fra
de sene 70'ere. Ogsa selv om du ikke mat-
te veere ivrig fotograf, vil rejseruten og op-
rangeringen kunne retfeerdiggore din delta-
gelse i turen.,

Programmet tillader ikke tid til lzengere
stationsophold. | toget vil der kunne kebes
drikkevarer, og ved forudbestilling kan der
leveres madpakker til frokost. Bestilling af
madpakker sker ved at anfore »M« ved be-
stilling af billetter til toget. Madpakker til ri-
melig pris udleveres og betales i toget.
Husk at omseaetningen i toget er med tit at
muliggere turens gennemforelse,

De hoje omkostninger ved overforslen af
Mx til vest og den meget lange kore-
stragkning (455 km!) betyder, at billetprisen
ma sasttes til kr. 200,- uanset pastignings-

Midtjysk Afdeling arrangerer udflugt i
anledning af Viborg-lilestrup banens
100 ars jubilzsum

onsdag den 15. september 1993.
Udflugten kommer til at foregd med
MHVJs personvogn VNJ C 25, der med-

tages i det ordinaere godstog pé banen.
Prisen for deltageise i turen, der starter

Med »blandettog« pa Viborg-Lagster banen!

og slutter i Viborg (afgang ca. kl. 7.15),
bliver ca. kr. 75,00. Tilmelding til udflug-
ten kan ske ved henvendelse til Torben
Bay-Johansen, tif. 86 27 79 97, som og-
sé giver naermere oplysninger om arran-
gementet, senest sondag den 5. sep-
tember 1993. Bemaerk at deltagerantal-

let er begraenset til 50!
Midtjysk Afd., Bestyrelsen

station (1/2 pris for born). Turen kan kun
gennemfores, hvis der deltager mindst 85.
Frirejse kan ikke anvedes i toget. Ved billet-
kob i toget opkreeves kr. 25,- i gebyr.

Fotografer, som veelger at folge toget |
bil, bedes pr. bil indbetale kr. 100,- og vil s&
modtage en kopi af ssertogsanmeldelsen
inden turen. Ved indbetaling bedes bilens
meerke, farve og registreringsnummer an-
fort, sadan at betalende fotografer i bil vil
kunne genkendes fra toget.

Veer med til at stotte en anderledes ud-
flugt - bak op om initiativet, og vaer med til
at sikre gennemforelsen af en tur med et
»aegte« tog, som snart forsvinder. Tilmel-
dingsfrist til turen er 3. september - be-
kresftelse pa deltagelse og detaljeret pro-
gram eller besked om turens aflysning ud-
sendes til deltagerne i ugen derefter.

Tilmelding sker ved at indbetale turpri-
sen pa Giro 8 11 10 067,
DJK Udflugtsafdeling,
Kalvebod Brygge 40,
1560 Kobenhavn V.

GM-gruppen og
DJK-udflugtsafdelingen

Korsel med veterantog
i Bramming-omradet
den 28/8 og 29/8 1993

Bramming af 11.00 13.00 15.00
Vejrup an 11.15 13.15 1515
Vejrup af 11.30 13.30 15.30
Bramming an 11.45 13.45 156.456

kunle  kunso
Bramming af 14,05 1605 16.19
Gredstedbro an 14,19 16,19 16.33
Gredstedbro  af 14.33 16.33 16.45
Bramming an 14.47 16.47 16.59

Togene fremfores af damp eller MO.
Der er abent hus i remisen i weekenden.

Preben Clausen
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DJK's
Salgsafdeling

NYHEDER

DSB - Logstorbanen gennem 100 ar af Ole
Chr. M. Plum og Jakob Stilling. | 1988 lave-
de DJK et lille heefte om Logsterbanen i for-
bindelse med foreningens store udflugt til
banen. Det blev udsolgt i 1992,

Teksten er nu udvidet samt omredigeret,
og heeftet er udvidet til at vesre pa ialt 32 si-
der i format A5 med 23 fotos, 1 kort samt
aftryk af forskellige kereplaner m.m.

Medlemspris: 25, - kr. (inkl. forsendelse) -
ellers 30,- kr.

*

Trykluftbrernsen af Birger Bruun. Heeftet om
trykluftbremsen er lavet af Birger Bruun ho-
vedsagelig til brug ved uddannelse af per-
sonalet pa veteranbanerne. Pa 44 sider i
format A4 gennemgas bremsesystemet pa
et tog, ligesom der er forklaringer pa de en-
kelte dele i trykluftbremsesystemet. Der er
34 illustrationer, diagrammer i heeftet.

Medlemspris: 35,- kr. {(inkl. forsendelse) -
ellers 40,- kr.

*

Under Vingehjulet er en serie af beger som
Lokomotivet har taget initiativet ti! at udgi-
ve. Boagerne, der er redigeret af Torben An-
dersen, er i format A4, De indeholder et
stort antal billeder fra en forsvunden tid, og
de er absolut veerd at studere. Billederne er
ledsaget af tekster. Ud over miljoet fra jern-
banerne og naturligvis det rullende materiel
indeholder bagerne ogsa motiver af biler og
feerger. Emnerne i bogerne er kronlogisk
behandlet.

Der er planlagt flere bager i serien, og
foreleobig er der udkommet to, nemlig:
Under Vingehjulet, DSB 1945-1960, 68 si-
der, 90 fotos, 170,- kr.

Under Vingehjulet, DSB 1930-1939, 76 si-
der, 92 fotos, 180,- kr.

*

Nye postkort

Til foreningens veteranjernbaner er folgen-
de nye postkort fremstillet i 1993:

5148: Veterantog fremfort af damplokomo-
tiv et DSB D 826 fra 1905, i Fruens
Boge, juli 1989.

5149: Damplokomotivet DSB K 564 fra
1898 med veterantog ved Flintholm i
Kobenhavn, august 1991.

7513: Mariager-Handest Veteranjernbane:
Motorvognen HHJ M 2 fra 1932 med
veterantog ved Lunddalen, august
1992

7514: Mariager-Handest Veteranjernbane:
Diesellokomotivet VNJ DI 12 med
veterantog under udkersel fra Han-
dest, juni 1990.

Postkortene kan kobes enkeltvis og i sam-
let saet. Pris 3,- kr. pr. stk. og 10,- kr. ior fi-
re kort. Pr. bestilling skal tilleegges 5,- kr, til
porto.

Belobet til porto kan spares, hvis en or-
dre p& postkort samlet er pa over 40 kr. el-
ler kortene bestilles sammen med en elier
flere bager). | »Jernbanen« nr. 6/92 og 2/93
bragtes lister over andre postkort, som DJK
forhandler.

Andre postkort

Hjerring Privatbaner og Skagensbanen har
hver en postkortserie, der er omtalt i Jern-
banen nr. 2/93, og nu er der ogsa fremstil-
let en serie for Lemvigbanen,

Prisen pr. serie med privatbanekort -
altsd med 5 forskellige kort - er kun 10,- kr.
Vil man kebe kortene stykvis er prisen 3,00
pr. stk. Ekspeditionsbetingelserne for post-
kort er anfort ovenfor.

Serien med Lemvigbanen omfatter:

VLTJ 301: Damplokomotivet VLTJ nr. 6 fra
1910 udstillet foran statikonen i
Lemvig, 1991.

VLTJ 302: Lemvig »Bjergbane« med VLTJ
YBM 17 pa havnen i Lemvig,
1992.

VLTJ 303: VLTJ Ys 12-Ym 12, »Storaenc i
klitterne mellem Vrist og Vejlby
Nord, 1992.

VLTJ 304: VLTJ Ym 14-Ys 14, »Tangen« og
Ym 12-Ys 12, »Storaen« pa sta-
tionen i Lemvig, 1992.

VLTJ 305: VLTJ Ym 12-Ys 12, »Stordenc
pa Harboer tange, 1992.

*

Ovennaevnte kan bestilles ved indsasttelse
af belobet for de onskede varer pa post-
girokonto 3 17 91 76, Dansk Jernbane
Klub, Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge
40, 1560 Kobenhavn V. Husk at anfore be-
stillingen samt mediemsnummer pa talon til
modtageren.

Salgsafdelingen er i faerd med at overga
til et nyt regnskabssystem, og i forbindelse
hermed beder vi om, at man pa alle bestil-
linger fremover husker at angive medlems-
nummer, hvis man er medlem af DJK.

BB, HCH og OCMP,

Sidste nyt fra Salgsafdelingen

Himmerlandsbanerne 1893-1993, af Jens,
Lars og N.H. Lindhard. Krejls forlag i Logs-
tor har i forbindelse med Himmerlandsba-

nernes jubilazum udgivet denne bog pa 74
sider i format A5. Bogen, der er rigt illustre-
ret, er med stift bind. Pris 128 kr. incl. for-
sendelse.

Stot DJK - keb bogen
i Salgsafdelingen

Mader i DJK

Kommende moder
i Kabenhavn

Medlemsmader pa Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 183B, 2100 Kebenhavn @,

Onsdag den 15. sept. 1993 kl. 19.30:
»Hvad kameraet fangede i arets lob«. Med-
lemmernes egen aften, hvor vi haber at se
mange gode optagelser fra jernbanernes
dagligdag i det forlebne ar.

Onsdag den 17. nov. 1993 kl. 19.30:
»Lemvigbanen« - en af Danmarks eeldste
privatbaner - har gennemgaet en nassten
total fornyelse bade af spor og rullende ma-
teriel.

Banen har betydning bade for gods- og
passagertrafikken i omradet ikke mindst i
turisttrafikken.

Om dette vil banens direkter Knud Vigse
berette.

Onsdag den 8. dec. 1993 kl. 19.30:
Julemade. Naermere program folger i et se-
nere nummer af »jernbanenc.

Vogn-Ex aftenerne:
Der er atter abent pa Vogn-Ex den sidste
tirsdag i hver maned dvs, tirsdagene 31.
august, 28. september, 26. oktober og 30.
november. Vi holder lukket mellem jul og
nytar,

BJ/OCMP

Kommende mader
i Midtjysk Afdeling

Midtjysk Afdeling holder folgende moder i
efteraret 1993:

Fredag den 24. september kl. 19.30

i medelokalet pa Randers station - DJKs
formand Bent Jakobsen fortesller om DJKs
forste ar.

Onsdag den 20. oktober kl. 19.30

i modelokalet i Pille 3 p& Arhus H (Odder-
banens perron) - Afdelingens ordinzere ge-
neralforsamling samt foredrag om Kolding
Sydbaner v/ Svend Erik Brodersen.

Rubrikken fortssattes s. 128
med mere om mader...



4/93

jernbanen

127

jernbanen

DANSK JEANBANE-KLUBS TIDSSKRIFT

jernbanen
Vasevej 19 A
2840 Holte
42 42 04 52

Redaktion
Jan Forslund, Vasevej 19 A, 2840 Holte
42 42 04 52

Anders Rils, Klostergade 3, 9550 Mariager
Ansvarshavende redaktor

98 54 23 24

Medarbejdere

Erik B. Jonsen Ole-Chr. M. Plum
(DSB) (Privatbanerne)
Esthersvej 19, Holmevej 8,
2900 Hellerup 4340 Tollose

Bent Jacobsen
(Foreningsnyt)
Maj Allé 62,
2730 Herlev

Bladekspedition

DJK. sekretariatet, Kalvebod Brygge 40,
1560 Kbh. V. TIf. 33 93 20 02

Annonceekspedition

DJK, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kbh. V.
v. Jan Forslund, 42 42 04 52. Giro 9 27 58 00

Distribution

Adresseaendringer og reklamation af udeblevne
numre meddeles til det lokale postkontor. Med-
lemmer i udlandet bedes dog meddele adres-
seeendringer til Bladekspeditionen. Reklamati-
on af fejlekspeditioner og fejleksemplarer sker
ligeledes hertil

Eftertryk eller kopiering er ikke tilladt uden kil-
deangivelse - eller efter kontakt til redaktionen
»jernbanen« udsendes i manederne februar.
april, juni, august, oktober og december til
medlemmerne af Dansk Jernbane-Klub

Indsendelse af stof

Manuskripter til artikler, laeserbreve o.a, bor
sévidt muligt vaere maskinskrevne. lllustrationer
returneres kun safremt indsenderen anmoder
herom. Ellers indgar billederne i DJK's arkiv
Oplag: 2.400 eksemplarer.

Tryk: Central tryk Hobro, 98 52 01 16

ISSN 0107-3702

DANSK
JERNBANE-KLUB

Det sker i DJK:

Tid Sted og sag Se side

28/8 Veterantog fra Bramming 125
29/8 Veterantog fra Bramming 125

11/9 Indvieise i Bloustrod 124
15/9 Made i Kobenhavn 126
15/9 Udflugt til Logstor 125
18/9 Mx-udflugt 125
20/9 Generalforsamling Sydjysk 128
24/9 Mpode i Randers 126
28/9 Vogn-ex aften 126
13/10 Mode i Kebenhavn 126
20/10 Mode i Arhus 126
21/10 Mode i Herning 128
26/10 Vogn-ex aften 126

3/11  Mede i Aalborg 128

Foreningens generelle adresse

Dansk Jermnbane-Klub, sekretariatet,
Flemming Jakielski, Kalvebod Brygge 40,
1560 Kobenhavn V. TIf, 33 93 20 02

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

Medlemskontingent 1993
og indbetaling

Ordineere medlemmer .................. kr. 245,00
Juniormediemmer

(under 18 &r 1.1.1983).. ... . kr. 160.00
Husstandsmedlemmer ... ... kr. 160,00

Firmakontingent

(inkl. 8 annoncer & 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 Alle 62, 2730 Herlev. TIf 42 84 21 07

©  Neestformand: Hans Meyer,
Limfiordsbanen, Blisheneve] 9, Godthab,
9230 Svenstrup. TIf. 98 38 31 27

® Kasserer: Gunnar W, Christensen
Solbeaervangen 39, 2765 Smorum.
TIf. 42657313

® Sekretzer: Flemming Jakielski,
Islevbrove] 4D, 2610 Rodovre
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, Vandvaerksvej 9,
Brejning, 7080 Borkop. TIf. 75 86 21 20.

©  Anders Faerch Hansen, Mariagerbanen,
Fjeldstedve) 22, Svenstrup, 9550 Mariager.
TIf. 86 47 80 80

©  Keld Haandbask, D-maskinegruppen,
Hegholtvej 5A, 2720 Vanlose,
TIf. 31747032

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

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

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

® betyder valgt af generalforsamlingen.
©  betyder valgt af banerne

Dansk Jernbane-Klub,
Salgsafdelingen

H.C. Halvard, Kalvebod Brygge 40,

1560 Kebenhavn V. Postgirokonto 3 17 91 76

Privat: Wedells Veenge 14, 3400 Hillerad
Tif. 42 26 06 78

Dansk Jernbane-Klub,
Udflugtsafdelingen

Jakob Stilling. Kun skriftlig henvendelse:
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kagbenhavn V.
Postgirokonto 8 11 10 086.

Lokalafdelinger

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

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

DJKs sydjyske afdeling
Bjarke Boldt, Vangen 62, Tarp,
6715 Esbjerg N. TIf. 7518 78 54,

DJKs fynske afdeling
Bent Andersen, Kaerhaven 4, st. 19,
5320 Agedrup. TIf. 66 10 79 51

DJKs afdeling pa Lolland-Falster
Ole Jensen, Skovveenget 4,
4800 Nakskov. TIf. 53 88 00 04 (kl, 8-18),

Foreningens baner og tog

Information, bestilling af saertog,
arbejdshold.

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl,

Refshalevej 8, 4930 Maribo. Tif. 53 88 43 54,
Information i weekender: 53 88 05 49

Mariager-Handest Veteranjernbane

Ny Havnevej 2, 9550 Mariager. Tif. 98 54 18 64.
Driftsbestyrer: Tonny Ring Nielsen,

Pileve) 4, 8850 Bjerringbro. TIf. 86 68 08 58

Arbejdshold | Mariager, Arhus. Viborg og
Frederikshavn

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm
Oscar Meyer, Holloselund Strandvej 9,

3220 Twsvildeleje. TIf. 42 30 82 22,

»Remisen« Bloustrod Teglveerksvej 10, Bloustred,
3450 Allered. TIf. 42 27 08 18 (onsdag og lordag)
Giro: 3 46 56 16.

Limfjordsbanen

Ove Thomsen, Neddevej 27,

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

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

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

Hong remise

Erik Rothmann, Bakken 70, 4370 St. Merlose
Tif. 53 60 15 57

Odense remise
Per Boysen TH. 66 17 91 56

Flintholm station (Frederiksberg)
Keld Haandbaek, Hogholtvej 5A, 2720 Vanlose,
TIf. 31 747032




Moder i DJK

(fortsat fra s. 126 - Midtjysk afd.)

Torsdag den 21. oktober kl. 19.30
i modelokalet pa Herning station (indgang
fra P-kaslder).

Fredag den 19. november kl. 19.30
i modelokalet pa Randers station.

Bemeerk ny ugedag for Arhusmaoder.

Pa gensyn. Bestyrelsen/LHJ

Generalforsamling
i Nordjysk Afdeling

Der afholdes generalforsamling i Nordjysk
Afd. onsdag den 24. november 1993, kl.
19.00 i lokalerne pa Forchammersve] 7,
Aalborg. Dagsorden i henhold til lovene.
Efter generalforsamlingen vil der veere tid
til hyggeligt samvaer, méaske kan vi vise lidt

videooverraskelser.
Ove Thomsen

Moder i Nordjysk Afdeling

Medlemsmode pa Forchammersve] ons-
dag 3. nov. 93. Emne: Sommerens jern-
baneoplevelser. Har du bidrag, ring pa tlif.

98 24 00 54.
Frank Sorensen

Generalforsamling
i Sydjysk afdeling

Sydjysk afdeling afholder ordineer general-
forsamling

mandag den 20. sept. 1993 kl. 19.30

i Bramming Remise.

Dagsorden ifolge vedtaegter:

1. Valg af dirigent.
2. Formandens beretning og kommende
planer.
3. Godkendelse af regnskab.
4. Valg af medlemmer til bestyrelsen.
- Pa valg er: Preben Clausen
B. A. Sorensen
Peter Madsen.
5. Valg af suppleant til bestyrelsen
- Hans Fredsted.
6. Indkomne forslag.

7. Eventuelt. Bjarke Boldt

i

Den 24. juli i dr dpde Dansk Jernbane-Klub's tidligere formand, politiniester
Birger Wilcke, kun en uge for han skulle veere gaer af som politimester i Tdarnby.

Birger
Wilcke
1923-1993

Birger Wiicke, som mange
DJK'ere husker ham
Foto 1992: Jan Forslund

I anledning af Birger Wilcke's dod skriver formand Bent Jacobsen og John
Pouilsen, forlaget Bane Bager flg. mindeord:

Ved Birger Wilckes dod har dansk jernbanehi-
storisk forskning mistet en forende personlighed,
Birger Wilckes interesse for jernbaner - specielt
de danske privatbaner - grundlagdes i en meget
tidiig alder. laenge for det biev almindeligt her 1
landet at beskeeftige sig med jernbaner som fri-
tidsinteresse

1 1961 stiftede Wilcke sammen med andre for-
eningen Dansk Jernbane-Klub med det formal
bla at udbrede kendskabet til jernbanednft og
jernbanehistorie samt soge bevaret jernbanema-
teriel fra isser privatbanerne med henblik pa
etablering af en museumsjernbane. Gennem 30
ar bekleedte Wilcke formandshvervet i Dansk
Jernbane-Klub. Takket vaere sine eminente for-
handlingsevner og sin uhojtidelige og ligefremme
made at omgas alle mennesker pa formaede
han i lgbet af fa &r at fa skabt respekt om og an-
erkendelse af foreningen, og fa igangsat landets
forste museumsbane mellem Maribo cg Band-
holm,

Samtidig lagde Wilcke grunden til udgivelsen
af en serie boger om de danske privatbaners hi-
storie, og genne, 30 &r har op mod 50 boger
baret Wilcke's navn som forfatter eller medfor-
fatter. En ganske saerlig indsats gjorde han for at
udbrede kendskabet til de sonderjyske amtsba-
ners komplicerede historie. Det var et emne,
hvor Wilcke med sin store interesse for greense-
landets historie i almindelighed, i ganske seerlig
grad viste sine rige evner for at fremdrage van-
skeligt tilgeengeligt stof og fremstille det i en hel-
hed. Desvaerre blev det ham ikke forundt at fuld-
fore beskrivelsen af Haderslev Amtsbaner og at
skrive en planlagt bog om Amtsbanerne pa Als.
| de sidste 10 ar medvirkede Wilcke som med-
lem af bestyrelsen for forlaget Bane Boger til en

stadig sterre bredde i jernbanelitteraturen, savel
gennem rad og hjeelp til nye jernbaneforfattere
som ved at sikre deres vaerker udgivet

Birger Wilcke var formand for stotteforeningen
Jernbanemusests Venner siden dens stiftelse |
1986 og medlem af DSB Jernbanemuseets be-
styrelse, Han glorde | disse sammenhaenge en
betydslig indsats for museets videre udvikling, 1i-
gesom han virkede for at gore savel offentlige
som private arkiver og samlinger tilgeengelige for
alle, der matte onske at forske i de danske jern-
baners snart 150-arige historie

For landets efterhanden mange jernbaneinter-
esserede er det saledes et smerteligt tab, at det
ikke blev Birger Wilcke forundt - efter sin fores-
tdende pensionering - at virke videre til gavn for
den jernbanehistoriske forskning d

Fra Samso Jacobsens afskedsreception fra LJ
16. juni 1993. Foto: Borge Chorfitzen.

LR




