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Sidste tog | 1994 pa Tommerup-Assensbanen blev 2. september
dette KLK-udflugtstog for svenske jernbane-entusiaster, fremfort af
VNJ 11 (Frichs 1932). Det gor her holdt pa Narup station og er fo-
tograferet af stationens ejer, Sven Gade, der er mangearigt DJK-
medlem.

Tommerup-Assens banen

er for tiden nok den mindst trafikerede af de 10 tilbageveerende
DSB-godsbaner: Der karer siden 1993 ikke regelmeessig trafik pa
den fynske godsbane. Men det betyder ikke, at det er umuligt at
adressere forsendelser til banen. Sidst det skete, var 12. august
1994, da en svejtsisk godsvogn med landbrugsmaskiner skulle til

L8

DSB Unimog, politi-nr. PE 47 386, som togmaskine foran ranger-
treek Odense-Tommerup-Glamsbjerg. Her fotograferet af Sven Ga-
de pa vejf fra Tommerup til Knarreborg, 12. august 1994.
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Glamsbjerg. Det gav anledning til et noget usaedvanligt rangertresk
Odense-Tommerup-Glamsbjerg, med oprangeringen: PE 47 386
(Unimog)-SBB Kbs!

DSB Banes Unimog'er ma, efter hvad »jernbanen« erfarer, traek-
ke indtil to to-akslede godsvogne, men det sker normalt kun i for-
bindelse med baneafdelingens aktiviteter. Fremforsel af rangertreek
er enestaende. ..

Arets sidste tog pa& banen til Assens var et udflugtstog for Kol-
ding Lokomotivklub 2. september 1994, Toget var bestilt af sven-
ske jernbaneentusiaster og fremfortes af VNJ 11.

Forsiden

Godsbanen Viborg-Legster har vasret i fokus de seneste &r. | mod-
seetning til andre DSB-godsbaner, der mest kan karakteriseres
som »hvilende« - se de ovrige fotos pa denne side - er der daglig
og til tider livlig trafik pa Legsterbanen. Her et glimt fra den gronne,
danske vinter, »fanget« af Mogens Duus ved Skringstrup 18. no-
vember 1994 med MT 159 forspaendt det daglige godstog. Lees
Mogens Duus’ og Frits Serensens debatindlaeg forst i bladet - i de-
res analyse nar de til overraskende resultater...

Det gamle
fotografi (15)

Da Skagensbanen fik Y-tog...'

»Det gamle fotografi« er denne gang no-
get nyere end sadvanligt. Skagensba-
nen var ligesom VLTJ tilbageholdende
med at skrotte damploko, men i slutnin-
gen af 1960'erne kom skaerebreenderne
ogsa i gang i Nordjylland: Her har Pre-
ben Bech foreviget de en gang s& smuk-
ke SB 2 og 3, der efter 15-20 ars total
uvirksomhed i november 1968 blev
skrottet i Jerup. | baggrunden skimtes
de to enestdende motorvogne, teakt-
rags-spegelset M 7 (ex. HBS) og Scan-
dia/Maybach personvogns-ombygnin-
gen M 3, der forsvandt ved samme lej-
lighed. Sadan forgér alverdens herlighe-
der... men man kan sa gleede sig over, at
»sester« SB 11 1994 kom under DJK/
MHVJs vinger til en fremtid under damp.

Anders Riis




1/95

jernbanen

-

jernbanen

DANSK JEARNBANE-KLUBS TIDESKRAIFT

35. &rgang nr. 1, februar 1995

jernbanen
Vasevej 19 A, 2840 Holte
42 42 04 52

Redaktion
Wilhelm Frendrup
Anders Riis (ansv.)

Adresser - se bag i bladet.

| REDAKTORSTOLEN:
nnm' .R_Ih)( i

Delvis farvel

Med dette nummer af »jernbanen«< er
det en realitet, at Jan Forslund, der til-
tradte som ansvarshavende redaktor i
august 1986 sammen med undertegne-
de, og som fortsatte som medredaktar,
da jeg i oktober 1990 overtog styret
som ansvarshavende redaktor, siger
farvel til posten som aktiv redakter. Re-
dakterhvervet er pa mange mader en
post som frontkeemper, og man kan
veere sikker p&, at enhver har sin me-
ning om den made, man forvalter det pa
- ikke mindst i DJKs bestyrelse, der - set
fra redaktionens synspunkt - maske ik-
ke altid har forstaet at vaerdsastte det
arbejde, der ydes fra bladets redaktion.

Nu er kiimaet imidlertid mildnet, men
det eendrer ikke pa Jan Forslunds be-
slutning om at treskke sig tilbage fra den
udsatte post i bladets hovedredaktion,
Heldigvis har han indvilget | at fortsastie
med visse administrative opgaver, lige-
som han fortsat star bag »Sporhunden«
og bladets annonce-ekspedition, Heller
ikke bladets officielle adresse flyttes
som folge af eendringen.

Jeg vit gerne her takke Jan Forslund
for det keempemaessige arbejde, han
har gjort med forst at rette op pa det
skrantende blad, efter at bestyreisen
ved arsskiftet 1985/86 méatte trade fil
som en nedlgsning, og siden veere med
tif at leegge en linje og teegge Danmarks
starste tidsskrift for jernbane-entusia-
ster i stobeskeen som et moderne, men
klassisk jernbane-tidsskrift, og det er ik-
ke mindst hans fortjeneste, at de nega-
tive medlems-tilkendegivelser om bla-
det fra midten af firserne nu i vidt om-
fang er aflest af positive.

Det har veeret et hestearbejde, men
resultaterne er hejst synlige. Tak for det,
Jan!

Anders Riis

Pa udflugt med
DJK - ogsa i
fremtiden

Af Preben Clausen

Udflugtsafdelingen i DJK har fert en omskif-
telig tilveerelse siden starten for mange ar
siden. | begyndelsen var afdelingen faktisk
bestyrelsen, der entusiastisk lavede udflug-
ter til de mange spaendende steder, der
fandtes dengang.

Mange forskellige personer har veeret in-
volveret i udflugtsafdelingen, og de har alle
haft en idé, som de har gaet efter.

Engang var det meget givtigt at lave ud-
flugter, og der var mange mennesker med
péa de speendende ture.

Nu er det sveerere at f& mange menne-
sker med pa turene, men der er stadig mu-
lighed for at lave speendende ture. Hvis
man sperger klubbens medlemmer, er der
ingen ende pa de spaendende ture, der blot
ligger og venter pa at blive lavet. Problemet
er deltagerantallet, og det er nu den nu-
veerende udflugtsafdelings triumviratsop-
gave at keede de speendende udflugter
sammen til et passende antal deltagere

Vores politik er i princippet at fave to ud-
flugter hvert ar, én i foraret og én i efteréret.
Derudover prover vi at lave en eller to ture
om éaret i samarbejde med andre udflugt-
sarrangorer, enten i udlandet eller herhjem-
me. Feelles for alle ture er, at de skal kunne
baere sig okonomisk eller med et mindre
overskud. Vi kan ikke lave udflugter, der al-
tid ender med et negativt resultat, for hvem
ska! betale? Der er jo kun medlemmerne til
det.

Derfor er vores opgave bl.a. at fa et sterre
deltagerantal pa turene. Og til en rimelig
pris, men dér er ogsa en om ta, for hvad er
rimeligt? Er det 90 kr. for en hel dag med to
damplokomotiver og tilrejse includeret, eller
er det 900 kr. for det samme?

Jeg tror, at vore medlemmer skal vasre
villige til at give dét, udflugterne koster, for
vi kan ikke fa alt til udsalgs- eller dumping-
priser.

Personerne i udflugtsafdelingen er Alf
Blume, Keld Haandbaek og Preben Clau-
sen, og vi vil gerne yde et stykke arbejde i
foreningen, sa vi kan fa en udflugtsafdeling,
der er livskraftig, men det kraever ogsa, at
medlemmerne bakker op om og deltager i
udflugterne.

Hvis udflugternes kvalitet ikke er iorden,
skal vi have det at vide, men det er med-
lemmerne der skal deltage. a

Ophugning pa Skagensbanen
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Regnefejl lukker maske

Af Frits Serensen og
Mogens Duus

| efterdret 1994 aflagde »Logsterbaneud-
valget« rapport om trafikken og mulighe-
derne pa banestreskningen. Udvalget skui-
le primaert afdaskke mulighederne for at op-
na stette til en modernisering af banen, og
rapporten synes ganske serigs i sine analy-
ser af mulighederne for at finansiere en gen-
nemgribende modernisering af stragknin-
gen. Rapporten ledsages desuden af dels
en redegerelse for banens driftsresultat,
dels af en sékaldt »Rentabilitetsmodel« for
Logsterbanen. Rapporten drager ingen kon-
klusioner, men bilagsmaterialet fra DSB sy-
nes at vaere fremstillet udelukkende med
nedlasggelse for gje.

Det er almindeligt kendt, at DSB Gods
gennem mange ar har betvivlet banens ek-
sistensberettigelse og maske endda mod-
arbejdet banens muligheder. | godsdivisio-
nens plan for 1992-95 anferes direkte (citat,
p. 28!) at »Der gores i 1991/92 endnu et for-
seg pa lukning af Viborg-Legster banen«,
Der har imidlertid ogsé gennem flere ar ver-
seret stridigheder, hvor DSB heevder at

Laeserne skriver

Godsbanen Viborg-Logstor har
gennem en leengere drraekke levet
en truet tilvaerelse. Lokale kreef-
ter har modsat sig en nedleggel-
se, og senest pd et mode 1 sep-
tember 1993 nedsatte trafikmini-
steriet, Nordjvllands Amt og Log-
stgr kommune et udvalg til un-
derspgelse af stpttemulighederne
for at opna midler til en moder-
nisering. Denne modernisering
skulle skabe den nodvendige in-
[frastruktur, for at banen har en
chance for at blive konkurrence-
dvgtig.

G
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kunderne ikke vil benytte banen, mens kun-
derne omvendt haevder, at DSB intet gor for
at gore jernbanetransporten attraktiv.
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Problem: Ringe spor

Rapporten konkluderer bl.a., at det store
problem er sporets ringe stand, idet det kun
kan baere 16-18 tons akseltryk mod 22,5
tons pa det ovrige banenet. Samtidig treen-
ger storre vedligeholdelsesarbejder sig pa,
og det skonnes, at der skal investeres op
mod 55 mio. kr., hvormed spor m.m. kan
bringes i en stand, hvor det matcher stan-
darden p& det ovrige banenet. Rapporten
anviser veje til finansiering, hvor det dog ik-
ke er muligt at opna deekning for de sidste
20 mio. kr.

Baggrunden for tallene i den sékaldte
rentabilitetsmodel er for en dels vedkom-
mende stort set udokumenterede i rappor-
ten. Bilaget er gengivet nedenfor, og opere-
rer med en »i dag« annon 1993-model og et
af DSB Gods beregnet »Optimume,

Rapportens rentabilitetsmodel har vi tilli-
ge suppleret med en kolonne, katdet »1993
+ 230%«, idet Legsterbaneudvalget ogséa
vurderer, at safremt straskningen udbyg-
ges, vil det veere realistisk at oge transport-
meengden i dette forhold. Tillige har vi for-
synet modellen med de to nederste reskker,
der tager hojde for den samlede indtaegt af

Neeste side: Logsterbanen giver rig lejlighed til stemningsbilleder - her er ikke blevet aendret mere end hajst nodvendigt gennem tiderne.
Her er dagens godstog pé vej gennem Hornum mod Lagstar 18. november 1994, Foto: Mogens Duus. Ovenfor har samme fotograf »fan-
get« MT 163 i Dstrup, nogle éar tidligere, 17. februar 1989.



1/95

jernbanen

5

godstransporten. Rapportens tal indehol-
der nemlig ingen vurdering af veerdien for
det avrige banenet af det gods, Legstorba-
nen bidrager, hhv, kunne bidrage med.

Nedenfor gores der rede dels for 230%-
modellens indhold, dels argumenteres der
for, at beregningen af »Optimume«-kolonnen
er fejlbehasftet i sd voldsom grad, at den pa
ingen made ber have konsekvenser for ba-
nens fortsatte bestaen.

Vores mél er at dokumentere, at en even-
tuel nedlaeggelse af Logsterbanen IKKE
kan dokumenteres i manglende mulighed
for at gore driften rentabel. En sadan be-
slutning vil snarere bunde i DSB's reduktion
af godsbetjeningen i mange tyndt befolke-
de omrader, idet fokus forst og fremmest er
pa gods i hele »bloktog« mellem udlandet
og nogle fa, indenlandske godsterminaler.
Denne politik er efter vores opfattelse ikke
rigtig, og direkte i modstrid med EU's in-
tentioner om at overflytte muligt gods fra bil
til bane - intentioner, der ogsa findes i den
danske trafikplan »Trafik 2005«. ..

Kritik af »Optimum«-modellen

Som anfert ovenfor, synes Optimum-mo-
dellens talmateriale | hej grad at vaere udo-
kumenteret. Det gor det vanskeligere at
papege, hvor beregningerne er gaet galt,
men et par bud pa alvorlige kalkulations-
brist skal alligevel gives:

Banens ombygning 1if starre akseltryk.
Skal der foretages en serigs vurdering af
straekningens gkonomiske muligheder, bor
det naturligvis ske p& baggrund af forvent-
ningerne til en nedterftigt moderniseret
jernbane. Modellen tager ikke hejde herfor,
idet det ses at det kalkulerede akseltryk ik-
ke er haevet. Antal tons pr. leesset vogn er
nemlig holdt uaendret.

Treekkraftbehov

I modellen - ogsa den for 1993 opstillede -
angives en afskiivningsperiode pa t0 &ar
samt en investering pa 750.000 kr. - for 0,3

lokomotiv anvendt i 1993. Da der nasppe er
grund til at drage afskrivningsperioden i tviv
er de angivne beleb totalt forfejlede, da de
aktuelt anvendte lokomotiver er bygget om-
kring 1960 og dermed forleengst afskrevne.
Og det kan naeppe nogetsteds forsvares
blot at skulle reprassentere en vaerdi pa 3/4
mio. kr.! Betvivles dette, kan man blot sam-
menligne med, hvad tilsvarende eller krafti-
gere lokomotiver af samme alder handles til
pa det danske marked i dag. Eksempelvis
solgtes tre langt kraftigere lokomotiver (MY-
lokomotiver) til kunder i Sverige ved éarsskif-
tet 1993-94 for ca. 300.000 kr./stk.

Optimum-modellen kalkulerer tillige bag-
leens, at der bliver behov for 2,4 lokomoti-
ver til driftens afvikling - og ievrigt at man
korer fire dobbeltture om dagen af hensyn
til den storre belastning af lokomotivet i det
enkelte tog pa grund af den egede trafik.
Dette er forkert. Efter en spormodernisering
vil straekningen kunne beere ogséd DSB's
kraftigste lokomotiver. Disse vil kunne frem-
fore det anforte antal vogne i to togpar pr.
dag (med ca. 2000 t belastning pr. tog). Be-
hovet er altsa betydeligt mindre - og de
kraftigere lokomotiver vil ogséa vaere fuldt af-
skrevne i dag under anvendelse af den
samme afskrivningsperiode.

Lokomotivforeromkostning

Nar karselsomfanget ages fra 1 til 4 daglige
dobbeltture, forudseettes der abenbart an-
vendt to mindre lokomotiver til hvert tog.
Men: som ovenfor pavist, vil der kun skulle
anvendes maksimalt 2 lokomotivferere pr.
dag mod modellens 8. Ogsé behovet for
rangerpersonale vil veere veesentligt redu-
ceret - dvs. 2 mand pr. tog; ialt 6 mand.

i optimum-modellen er der regnet med
en 8-dobling af lenomkostningerne, dvs. 24
mand, i forhold tit en 4-dobling af driften.
Dette er paradoksalt, idet ovenstaende -
forkerte - teori ganske vist fordrer en for-
dobling af lokomotivierernes antal pr. tog

{to lokomotiver pr. tog), men der vil fortsatﬂ

kun veere behov for eet sast rangerperso:

kun vaere nedvendigt med et personale pa
4 mand pr. tog, dvs. ialt 16 personer, hvis
modellens iovrigt uhensigtsmaessige lo-
komotivanvendelse for en stund antages at
holde stik. men det reelle behov er altsé péa
6 mand, ved en fornuftig anvendelse af
traekkraft.

Baggrund for
1993 + 230%-modellen

Modellen er justeret for fejl, Optimum-mo-
dellen er kritiseret for i det ovenstaende, og
tager iovrigt udgangspunkt i forholdene for
en moderniseret banestraekning.

Banens ombygning til storre akseltryk
Det er naturligvis ikke sandsynligt, at alle
vogne korer med maksimallaes. Men en
stigning i den gennemsnitlige veegt er ab-
solut realistisk jfr. rapportens referencer til
undersegelser hos erhvervslivet. | 1993 var
den gennemsnitlige godsvaegt pr. vogn 28
tons med et tilladt akseltryk pa 16, hhv, 18
tons, hvor sidstnesvnte er givet pa dispen-
sation ved saerlige transporter.

| 230%-modellen er vaegten af gods pr.
vogn i 1993 justeret med en faktor, svaren-
de til forholdet mellem det hidtidige tillads-
te akseltryk (18 t) og det gaeldende efter en
eventuel ombygning (22 /2 t), idet den gen-
nemsnitlige godsmaengde pr. vogn forven-
tes at stige med en tilsvarende faktor.
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Kommentarer igvrigt

Det er fascinerende at se en kalkulation, der
skal prove at dokumentere, at Legsterba-
nen er et fallitbo, medmindre man kan na en
godsmeaengde pa 780.263 tons om éret..|
Det er fascinerende, fordi det samtidig er
muligt i DSB's éarsberetning for 1991 at
leese, at den samlede godsmaengde (bort-
set fra transittrafik) dette &r udgjorde 5.611
tus. tons. Med andre ord: Nar Legsterba-
nen tegner sig for ca. 14% af den samlede
indenlandske godsmasngde pa skinner, vil
den vaere rentabel. Med et sadant regne-
stykke in mente, er det naeppe rentabelt
overhovedet at drive godstrafik, ndr der
bortses fra en transitrute mellem Skandi-
navien og Tyskland! Regnestykket kan om-
vendt ogsa anvendes til nedleeggelse af tra-
fikken pa en vilkjarlig jernbanestraskning ef-
ter forgodtbefindende.

Ser vi bort fra denne sammenligning, der
forh@bentlig kan medvirke til at stille model-
len i det lys, den fortjener, kan man erindre
sig, at en overflytning af godsmeengderne
fra bane til bil ogsa har omkostninger, bl.a.
til eget vedligehold af vejnettet og til en ge-
nerel »miljgbelastning« - som desvaerre er
s& umulig at prissastte.

Og sa den helt store regnefejl...

Den store og principielle fejl i beregningen
er dog endnu ikke naevnt. Det er, at Log-
starbanen betragtes som en isoleret enhed,
som ikke mé vaere tabsgivende, uden hen-
syntagen til hvilke konsekvenser en ned-
leeggelse vil have for det samlede regne-
skabsresultat i virksomheden DSB.

Skal optimum-beregningen tages for pa-
lydende, ma det forudseettes, at al gods
transporteret over straekningen i 1993 - i
tilfeelde af en nedlaeggelse - transporteres
pa bil til/fra Aalborg, Hobro eller Viborg for

Den enlige MT'er i
Viborg remise gores
kiar til dagens dob-
belttur til Logstor.
Foto 2. september

1992: Mogens Duus.

befordring med jernbane. | virkelighedens
verden ma det antages, at storstedelen af
godset vil veere tabt for DSB.

Ifolge rapporten er DSBs samlede ind-
teegt af gods til og fra streskningen i 1993
anslaet til ca. 1,8 mio. kr. Heraf er 0,5 mio.
kr. indteegtsfert i rentabilitetsberegningen
for straekningen Viborg-Legster. Legstor-
banen tilforer saledes resten af virksomhe-
den DSB en meromsaetning pa 1,3 mio. kr.

Laeserne skriver

hvor stor en del heraf, der er direkte fortje-
neste for DSB, er vi ikke i stand til at give
noget bud pa. Imidlertid er det givet, at en
nedleeggelse af Legsterbanen vil betyde
ringere udnyttelse af DSBs ovrige trans-
portberedskab - godstogene ad hoved-
streekningerne skal rulle alligevel - og om-
kostningerne hertil pavirkes nasppe meget
af, at der kan ses bort fra 5-6 daglige vog-
ne til/fra Logstorbanen.

Der kan iovrigt neeppe veere tvivl om, at
havde DSB i midten af 1960'erne anvendt

Korrigeret rentabilitetsmodel for Logstarbanen
|
1993 Optimum 1993 + 230%
Fysik
Leengde i km 80 80 80
Driftsdage pr. ar 251 251 251
Antal lokomotiver 0.3 2,4 0,3
Antal tog pr. ar 503 2.019 503
Antal togkm pr. ar 40.206 161.545 40.206
Antal vogne pr. tog 3 23 8,3
Antal vogne pr. &r 1.558 46.444 4.186
Antal laessede vogne pr. ar 935 27.867 2.512
Antal tomme vogne pr. &r 623 18.578 1.674
Antal ton pr. ar 26.641 780.263 87.915
Antal ton pr. vogn (laesset) 28 28 35
Indtaegter
Pr. ton i kr. 19 19 19
lalt pr. ar 500.000 14.644.030 1.670.385
Udgifter
Kapitalomkostninger
Lokomotiver
investering (kr) | 750.000 6.026.838 0
Afskrivning (ar) 10 10 0
Forrentning (% p.a.) | 7% 7% -
Arlig kapitalomkostning (kr) 106.783 858.086 0
Driftsomkostninger
Infrastruktur 1.740.000 1.740,000 1.740.000
Lokomotiv
Energi (kr. pr. km) 4 4 4
Vedligehold (kr. pr. km) 5 5 5
Lokoferer pr. ar 746.172 5.996.077 746.172
Vogne
Vognieje (pr. dag) 100 100 100
Driftsomkostninger ialt 2.991.768 13.785.944 3,266,626
lalt pr. &r 2,991,768 13.785.944 3.266,626
Resultater
Daskningsbidrag ved Logsterbanen +2.598.551 0 +1.596.241
SEIE IelizEef vee) Clo oftels lkke beregnet Ikke beregnet 5.940.000
transportopgave
Bruttoindteegt til »resten« af DSB Ikke beregnet Ikke beregnet 2,673,374
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MERKAT MR 1507

Et usaedvanligt
jubilaeum

Logstorbanen kunne 25. januar i ar passere
en rund dag, som vist ingen anden dansk
jernbane i drift har kunnet gore den efter: 60-
aret for fremsaettelsen af det forste forslag til
banens nedleeggelse. Naesten samtidig var
forfatterne af vedstaende debatindlaeg kaldt
til konference om banens fremtid sammen
med kommunerne langs Logsterbanen. Her
deltog Frits Serensen og Mogens Duus som
uvildige eksperter og gjorde i den forbindelse
overfor kommunalpolitikere og inviterede foi-
ketingspolitikere rede for baggrunden bag
deres resultater.

Meerkatet pa denne side blev fremstillet i
1930'ernes kamp om banen, men temaet er
fortsat aktuelt. Nedenfor et uddrag af, hvad
trafikminister Friis-Skotte IKKE fik fov at gen-
nemfore i 1935 - blandt andet fordi man ikke
fandt det gkonomiske baggrunds-materiale
tilstreekkeligt:

Uddrag af:

FORSLAG TIL LOV
om Nedlzggelse af Banen Viborg-Aalestrup
samt om Nedlzggelse af Statsbanen
Hobro-Lggster m.m.

(Fremsat i Folketinget den 25. Januar 1935 af Minister
for offentlige Arbejder Friis-Skotte).

§1.
Ministeren for offentlige Arbejder bemyndiges til for
Statskassens Regning fra et af Ministeren fastsat Tids-
punki:
1) at erhverve Privatbanen fra Viborg til Aalestrup paa
dei§ 12 i Koncession af 28. Maj 1890 for Viborg Amts-
raad til Anleg og Benyttelse al n@vnle Bane nzrmere
fastsatte Vilkaar, og
2) at nedlegge den foran under Punkt ) nevnte Bane
fra Viborg til Aalestrup, naar denne er erhvervet af Sta-
ten, og den Staten tilhgrende Jernbane fra Hobro til Log-
star,

§2.
Den til Erhvervelse af Viborg-Aalestrup Banen ngdven-
dige Kapital udredes at Statsbanerne, hvis Anlegskapi-
tal forhgjes med Overtagelsessummen, men ved Ned-
leggelsen af Viborg-Aalestrup Banen og Hobro-Log-
stgr Banen nedskrives med 2.5 Mill. Kr.

samme form for rentabilitetsberegning, ville
ogsa godstrafikken vaere nedlagt sammen
med persontrafikken i 1966. Det skete ikke,
fordi DSB pa davasrende tidspunkt var klar
over, at en nedleaggelse godt nok beted far-
vel til en isoleret set underskudsgivende
straeekning, men samtidig gav maerkbart
mindre gods til befordring mellem f.eks. Vi-
borg og Padborg. Vi star uforstaende over-
for hvilkke motiver, der far DSB til at eandre
beregningspraksis.

Konklusion

Formalet med Optimum-modellen virker
»tdget«, og kan kun anvendes til eet, nem-
lig at dokumentere, at banen uden en spor-
modernisering sandsynligvis fortsat vil give .
et negativt daekningsbidrag. Optimum-mo- Né at opleve dampdrevne, smalsporede
dellen er i sin grundsubstans aseries og di- skovbaner i en overveldende smuk og
rekte vildledende for ikke-fagfolk p& en lang _ uberprt natur. Beseg tre af de mest
; interessante systemer: Moldavita, Visius

reekke punkter. En serios gennemgang af

. . . . de Sus og det helt seeregne Commandau-
banen fordrer imidlertid ogsa en vurdering

, , system (se artiklen i Jul pa hjul).
af 230%-modellen, som vi har sagt opstillet Tilrejse og en god del af rundrejsen med

ovenfor. Og netop denne model dokumen- tog - oplev en masse osteuropziske
terer, at banen - forudsat at den moderni- jernbaner og tag afsked med Gedser-
seres - vil kunne give et betydeligt, positivt Warnemiinde (indst. K95vinter).
deekningsbidrag til DSB's samlede drift.

Naerveerende dokument viser dermed, at Afrejse fredag 1. september 1995,

hjemkomst mandag 11. september.

Lagsterbanen fortsat har sin berettigelse. .
J 2 Pris ca. 6.700 kr.

Det ikke blot gennem en miljigmeaessig og
EU-malsaetningsvis anskuelse, men ogsa

, . Bemerk at sidste tilmeldingsfrist er 1.
gennem en ekonomisk betragtning. Det er

april 1995, sa skynd dig at fa program-

naturligvis et spergsmal om at finansiere met! - Send straks en frankeret (5 kr)
den nodvendige spormodernisering, men Ad-svarkuvert til: John Poulsen,
med banens mulighed i erindring kan det Norregade 21, 4690 Haslev.

kun veere relevant at pabegynde dette ar-
bejde hurtigst muligt. Et sddant arbejde vil
veere helt i trad med anden i planen »Trafik
2005«. stes en nojere gennemgang, for ikke at for-

Samtidig peger gennemgangen pd, at lede de ansvarlige beslutningstagere i stat,
DSBs kalkulationer i relation til lukning af — amt og kommune til at drage forkerte slut-
baner og stationer generelt ber underka-  ninger. 8|

Banearbejde i sving pa Lagstarbanen, ved Dstrup. Moderniseringen til 22,5 tons akseltryk
er afgerende for, om et opland svarende til fem-seks procent af Danmarks areal ogsa i frem-
tiden skal have adgang til miljovenlig godstransport. Foto: Mogens Duus, 17. februar 1989.
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Danmark pa tvaers -
med ralsbuss..!

Vellykket november-udflugt Holbewk-Lemvig
med DJK, Midtjysk Afdeling

Af Anders Riis

»Teenk, hvis vi havde haft mulighed for at in-
vitere medlemmerne af Svanska Motor-
vagnsklubben... De var blevet helt elektri-
ske (X16)...1«

bjerg station,

Refsende udveksles med ordinsert IC-tog under krydsning pa Gad-

Stemningen var gemytlig, greensende tit det
overstadige, da Midtjysk Afdeling 20. no-
vember 1994 pludselig fik lejlighed til at gen-
nemfere en veterantogs-udflugt lidt ud over
det seedvanlige:

En heldags-tur Holbeek - Hong - Slagelse -
Korser - Nyborg - Snoghgj - Taulov - Fre-

Hans Henrik Larsen kikker interesseret op fra sin madpakke, mens

VLTS OHJ S 48 (for-
rest) og S 49 korer i
fand i Nyborg fra M/F
Kronprins Frederik.

Ved roret uden slin-
ger i valsen sad VL-
TJs motorforer, Mi-

chael Clemmensen,
her i S 48 under op-
holdet i Holstebro.

-

dericia - Vejle - Brande - Herning - Holste-
bro - Vemb - Lemvig...

Anledningen var, at Vemb-Lemvig-Thy-
boron Jernbane havde kebt de to af Hol-
baek Privatbaners sidste »dadelaesker«, S
48 og 49, der for egen kraft skulle kores til
Lemvig. VLTJ havde intet imod, at DJK-

Dan S. Larsen studerer billeder - underveys.
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midtjysk afdeling lavede turen til en vete- satte Frichs-firkanter SB M 4 samt KLKs D-
rantogs-udflugt og med skinnebusser, der maskine, nr. 857. Remisen bruges tillige
er bygget til hastigheder op til 115 km/t, som teaterscene, og derfor har man en ud-
kunne det tillige geres indenfor en overskue- rangeret, men karbar DSB-sideretter til ra-
lig tid. dighed til rangering med de i remisen hen-

Med godt tre ugers varsel blev udflugten stdende koretejer, nar pladsen skal bruges
kundgijort, og en snes deltagere meldte sig, til teater...
de fleste med pastigning i Nyborg eller Videre gik det mod nordvest i
Odense. det merke og regnfulde

Undertegnede stod pa i Nyborg, og det : vejr. Mellem Her-
var med forventning, vi s& M/F Dronning In- ning og Hols-
grid nasrme sig feergelejet. Men ak! Faergen tebro opgav S
var som bleest for svenske »dadelaesker«. 49's kardan de-
En hurtig telefonisk forespergsel fra lod- finitivt, men hel-
sen pa den jyske side, Peter Nygaard digvis kunne vog-
Jensen, godtgjorde, at toget var med nen kare som »sty-
den neeste feerge: Lodsen pé Sjasl- revogne« til Holstebro
lands-siden var blevet ramt af plud- og atter fra Vemb til
selig sygdom, hvilket havde forsin- Lemvig.
ket afgangen med en time. Det var en raekke traet-

Imidlertid er svenske skinne- te, men glade udflugtsdel-
busser kvikke koretojer, og in- tagere, der kunne sige tak
den Middelfart var naet, var for en god tur til hinanden
det meste af den tabte time og VLTJ-motorferer Michael
indvundet. Turen mod Fre- Clemmensen, der havde kort
dericia gik ad »neermeste toget hele vejen fra Holbask.
omvej«, nemlig Dan- Motorvognene skal nu under-
marks nyeste jernba- soges pa VLTJ's veerksted for vur-
ne Snoghgj-Taulov, dering af en eventuel renovering. Det
der med interesse star fast, at S 49, der har store rusts-
blev studeret i for- kader i vognkassen og nu desuden en
bifarten. defekt kardan, ikke renoveres, mens vur-
Turen gik plan- deringen gar pa, hvorvidt S 48, der faktisk
meessigt vide- er driftsklar, skal »shines op« til brug som
re mod Brande, reservekoretgj pa VLTJ. a
selv om der blev konstate-
ret kardan-stgj fra S 49, der som
den ringeste af skinnebusserne ikke
havde kart i tre ar forud for udflugten. P&
grund af uteet tag m.v. foretrak udflugtens
deltagere da ogsa den teette og paene S 48
som opholdssted.

Et leengere ophold blev a.h.t. krydsning/
overhaling gjort i Brande, hvor man havde
lejlighed til at studere remisen, der bl.a. in-
deholder en veteran-skinnebil, MHVJs hen-

Ophold i Taulov. Her skiftes retning efter turen
Snoghaj-Taulov ad den nye bane.

b & _ L0
A Turens yngste deltager, Mikkel pa to &r,
ta'r sig en »blunder« i S 48's bageste forer-
saede.
Vel ankommet til Lemvig i skumringen - ef-
ter en 372,6 km lang tur gennem (naesten)
hele Danmark. >
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Rapport fra et jubileeum

Norsk Jernbaneklubb fejrede 25 ars jubileum den 1. oktober 1994

- > 0
" . N . £ ' L E
st

NJK's dampl

Af Bent Jacobsen

DJK's sosterforening i Norge, Norsk Jern-
baneklubb, kunne den 1. oktober 1994
markere, at der var forlgbet 25 ar, siden for-
eningen blev stiftet. Jubileset blev fejret med
reception, seertogskersel og festmiddag,
hvortil ogsa var inviteret repraesentanter for
SJK og DJK.

Lerdag formiddag holdt et jubilesumstog
oprangeret p& Oslo S. Toget var forspaendt
et elektrisk lokomotiv El 8.2060, bygget af
Thunes mekaniske Verksted i 1941. Lo-
komotivet blev udrangeret fra NSB i 1987
og overladt NJK efter aftale med jernbane-
museet i Norge. Toget bestod igvrigt af fem
flotte treebyggede og fint lakerede boggie-
vogne, hvoraf isaer den bagerste tiltrak sig
Deres udsendtes opmasrksomhed. Det var
nemlig ABo 118, en salonvogn udstyret
med en stor dben endeperron, en fornem
salon, luxuriose sovekupeer, kokken og
brusebad. Vognen var bygget som reprae-
sentationsvogn for de norske statsbaner i
1926 og den har ogsa tjent som kongevogn
for Kong Hakon den 7. bl.a. ved abningen
af flere jernbanestreskninger. | 1978 blev
vognen udrangeret og overladt til NJK. Efter
en stilfuld reception med champagne, kage
og diverse taler afgik ssertoget med kurs
mod Vikersund. Undervejs gjordes et korte-
re ophold i Drammen, hvor den til lejlighe-
den indforskrevne sang- og dansetrup
»Drammensrallerne« underholdt med gamle
jernbanearbejdersange til harmonikamusik.

Ud pa Kroderbanen
| Vikersund skiftede vi maskine, idet NJK's

okomotiv 236, type 24b med udflugts

store damplokomotiv 236 af type 24b, byg-
get hos Thune i 1912 skulle traekke toget vi-
dere ad Kroderbanen. Lokomotivet, der er
en stor 4-koblet maskine, blev udrangeret i
1970 og er stillet til radighed for NJK efter
aftale med Jernbanemuseet.

Krederbanen blev anlagt i 1872 som
smalsporet bane og udgjorde en vigtig for-
bindelse op til den lange s& Krederen, hvor
der tidligere var skibsforbindelse til Halling-
dal og Vestlandet. Inden Bergensbanen
blev fuldfert pa straekningen mellem Gulsvik
ved nordenden af sgen og til Roa, hvilket
forst skete i 1909, gik rejseruten fra Kristia-
nia til Bergen over Kroderen. Det var Kro-
derbanens korte guldalder. Selv om banen
blev ombygget til normalspor i 1909 miste-
de den dog efterhanden sin trafikale betyd-
ning. | 1958 gik det sidste ordinsere per-
sontog og i 1985 indstillede NSB al yderli-
gere trafik. Det lykkedes at f& bevaret ba-
nen, idet den blev overdraget til en stiftelse,
som bestar af NJK og kommunerne Mo-
dum og Kredsherad. Siden 1977 har NJK
kart veterantog i fast plan pa sommersan-
dage.

Banen forlober sine 26 km gennem et
meget afvekslende og naturskent neesten
uberort kulturlandskab frem til endestatio-
nen Kroderen, hvor hele stationsanleegget
ligger som det sa ud, dengang der var ordi-
neer trafik pa banen. Hele stationsanlaegget
er som det forste af sin art i Norge fredet.

Fest i forsamlingshuset

Jubileeumsfestlighederne fortsatte i for-
samlingshuset i Kloftefoss, hvor naesten
200 mennesker var baenket til festmiddag
(Elgsteg a la Morud og hjemmelavet kara-

tog pd Kraederbanen ved NJK's 25-ars jubilsaum 1. oktober 1994. Foto BJ.

melbudding samt vin og kaffe). Der blev
holdt 13 festtaler og overrakt adskillige ga-
ver. Som DJK's repraesentant nasvnte jeg i
min tale bla., at NJK og DJK pa mange
mader ligner hinanden strukturelt. NJK har
sédledes ligesom DJK et udmaerket med-
lemsblad »P& sporet«, der udkommer 4
gange arligt. Man har bibliotek og salgsaf-
deling, flere lokalafdelinger, driver flere ve-
teranbaner og har en seerlig toggruppe, der
ligesom vores egen D-Maskine Gruppe ta-
ger sig af togkersler uden for de faste ve-
teranbaner. Her har NJK naermest en seer-
stilling, idet der ikke i Norge findes en NSB-
institution svarende tit DSB Museumstog,
hvorfor som nasvnt en del materiel er over-
ladt NJK efter aftale med Jernbanemuseet
i Hamar. P& et andet veesentligt punkt ad-
skiller NJK sig fra DJK. NJK har flere med-
lemmer, 1805 for at vaere nejagtig, og med-
femstallet har veeret konstant stigende si-
den 1987, hvad vi godt kan misunde dem.
P& DJK's vegne overrakte jeg NJK en gave
bestaende af bogen: Danske Jernbaner
samt en platte med lokomotivet Kiege som
motiv.

Jubilesumsdagen sluttede med en stem-
ningsfuld damptogskersel under en stjerne-
klar himmel tilbage til Vikersund, hvor El
8.2060 atter overtog toget. Pa vej tilbage til
Oslo serveredes kaffe og cognac for de ind-
budte geester i salonvognen. Noget forsin-
ket men | munter stemning ndede selskabet
frem til Oslo S. kl. ca. 01.15.

En testtere kontakt de nordiske jernbane-
klubber imellem kunne nok vaere nyttig, ik-
ke mindst hvis det kunne udvikle sig ufor-
melt pad baneniveau, hviket jeg da ogsa
slog til lyd for i min tale ved jubileeumsmid-
dagen. a
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Redaktionen modtog rigtig mange julehil-
sner i forbindelse med ord/sporhund i Nr. 6/
1994. Stationen, der skulle geettes var Son-
der Bjerge pa Skeslskerbanen. Vinder blev
Ove Scheel, Frederikssund, en bogpakke
er afsendt.

Denne gang lusker Sporhunden rundt pa
en lile station, hvor regionaltoget jeevnligt
ger ophold. Foto af Jan Forslund den 10.
1988, i dag keres med noget eendret mate-
riel.

Send dit svar til »jernbanen«s hoved-
adresse i Holte inden den 15. marts, og du

Sporhunden

er med i lodtraekningen. red.
1] IN[ TETS] ol Islo] [c]| [AalL][s
2HVITIGIN[O[L|E[S|S|K|I|N[NJE[R]| |V] [KZL
| ID|O| |L|Y|N|T[O|G| |D| |[NJA[R| |G|O]K
7| [D] [B|O M| |@2] |K|E|L]| [D]U] |R
JHA[F[S|T]AIN|D[SM|Z|R|K[E[R[ [L] [F[L]Y]
KIL[O] |A[D] |E|E[EJE|E| [N|E|D|E[N[ZAU|D
|[RIAIN] [L] [t[ [R[ [1|D] [E|G]O]| |E[S
ZNS|T[A[T[I[O|N[E[ND|U|B[E|T|J[E[N][T] [M
@] |E|] |[E[R[G]O] [O[N[D] [L]O] [T]E] [LI|&
LIE] [S] [A[EIR] [R|O[S[S[I[N]] T| [R
ZUVIAIN[D[KIRIA[N] [T]E| [G|E[N] [B]A[S]K
AINJE[R] [E[ [®YRIA[N[G|E|R[G|R[A[N[S]E
| DESTINATIONSSKILTEMALERFIDUSER 14 |

De bornholmske Jernbaner

Fra Bent Hansen, Nr. Bjert, har vi modtaget
flg. data pa Foreningen DBJ's nyindkebte
damploko (se »Ved bommen 9«, 4/1994).
Lokodata:

O&K 2525/1908, 0OBOT, 900 mm, 140 hk.

1909
1912-1914

E. Bomke, Senftenberg "
Arthur Koppel. Udlejet til NJAB
somnr. 12 2

NJAB 2

AB Jarnvagsmateriel,
holm @

Skénska Cement AB, Maimo *
Képer Allt AB, Angelholm

De bornholmske Jernbaner ©

1914-1917
1917-1917 Stock-
1917-1965
1965-1994
1994-

1) Keber og anvendelse ukendt.

2) Udlejet til NJAB. (Nordiska Jarnvagsbyg-
nadaktiebolaget, Stockholm, ejet af
Brochner-Larsen & Krogh A/S, Kaben-
havn). | 1917 kabt af NJAB. Indsat ved
omlaegning af SJ-streekningen Stock-
holm-Goéteborg mellem Rénninge og
Strom.

3) Havde forinden veeret tilbudt Gottlands-
ka Cement AB, Rute. Stod p& det tids-
punkt i Sédertalje.

4) Indsat i Limhamn som nummer 15.

5) Lokoet var opstillet som denkmal.

6) Foreningen hedder De bornholmske
Jernbaner og forkortes DBJ. Akkurat
som privatbanerne i sin tid.

Annonce

NY VIDEO FRA

KRABBE & RASMUSSEN
FILM DANMARK!

NSB litra Di3 602-633 og 641-643

I serien om NOHAB/AFB lokomoti-
ver med motorer af typen GM 16-567
kommer nu den anden film, som
handler om NSBs litra Di3.
Filmen indeholder klip fra lokomoti-
vernes dagligdag hos NSB i flot norsk
natur med optagelser bide fra som-
mer og vinter. Der vil blive vist klip
med person- og godstog fra @sterda-
len, Solgrbanen, Raumabanen og
Nordlandsbanen.

Ved bestilling inden 1/4-95 pris
kr. 220,- incl. porto.
Herefter kr. 220,- + porto.
Varighed ca. 1 time.
Udkommer medio april

Endvidere til levering nu!

DSB Litra MY 1101-1159
(se annonce i1 Jernbanen nr. 5/94)
Pris kr. 220,- + porto.
GM-gruppen Norge
(se annonce i Jernbanen nr. 3/94)
Pris kr. 199,- + porto.

Alle videoer i
VHS med super HIFI lyd.

Bestilles hos:

KRABBE & RASMUSSEN
FILM DANMARK
LUNDEN 43, 5320 AGEDRUP
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At bygge bro

Indledning til en reekke artikler om smd og store
jernbanebroer og -viadukter

Af Povl Wind Skadhauge

Udtrykket »at bygge bro« bruges sé& ofte i
overfort, positiv betydning, at dette indirek-
te ogsa siger noget vaesentligt om det be-
tydningsfulde i den konkrete side af sagen:
at fore en feerdselsvej over vand eller et la-
vereliggende terrasen. Det har mennesker -
til hinandens fordel, undertiden dog ogsa
det modsatte - givet sig af med sa tidligt i
udviklingen, at begyndelsen aldrig vil kunne
opklares fuldt ud. | de artikler om broer og
brobygning, som her indledes, tager histo-
rien imidlertid forst for alvor sin begyndelse
med jernbanens indtog i forrige arhundre-
de. Og emnet indskraenkes i hovedsagen til
sporbaerende broer, sadledes at der kun vil
blive givet forholdsvis fa eksempler pa byg-
ningsveerker, hvis opgave er at fere anden
trafik over en jernbane. Alligevel gives der
ingen garanti om at komme hele vejen rundt
i emnet; det er simpelt hen for stort.

Bro eller viadukt

Pudsigt nok er det maske iseer gennem den
forestilling, ordet viadukt fremkalder hos de
fleste, at tanken om at betragte broer som
arkitektur dukker op. Imidlertid er der god

[

Kronprins Frederiks Bro over Roskilde fiord, fotograferet ca. 1910, Forfatteren har en sgerlig

mening i at opfatte alle slags broer som
bygningskunst - herom senere - og der gi-
ves desuden s& mange, til dels modstri-
dende definitioner, at det ikke er muligt kon-
sekvent at skelne mellem begreberne bro
og viadukt. Der er ikke s& mange tilfeelde,
hvor kun det ene eller det andet ord er ab-
solut rigtigt, men man kan fx neeppe tale om
bevaegelige viadukter. Meget ofte er ordene
brugt i flaleng, og det vil de derfor ogsé uden
naermere begrundelse blive i »jernbanen«s
kommende brobygningsartikler.

De, der ikke vil lade sig ngje med den for-
klaring og - ligesom forfatteren - gerne op-
holder sig ved den sproglige side af sagen,
kan til gengeeld henvises til emnets behand-
ling i tidsskriftet »Signalposten« nr. 3/ 1983
under overskriften »Hvad er en viadukt?«

Fast eller bevasgelig

Na&r der ses bort fra de indledende faser,
hvor teknologien endnu ikke tillod bygning
af bevaegelige brofag, har et af de primeaere
valg for broer, der krydsede vand, drejet sig
om, hvorledes man skulle sikre passagen af
skibe med deres overbygning, skorstene
og navnlig master.

Et naerliggende eksempel pa, hvike sa-
danne valg der er gjort, og hvorledes pro-

ko

grund til at vaelge dette billede til illustration; det er hans oldefar, parcellist Peder Hansen
(1846-1916), der med »Tulle< for vognen er pa vej fra Frederikssund hjem til Lyngerup (godt
5 km syd for Jeegerspris). Nar familien fra Kebenhavn var pa besag, var det ogsé pa den-
ne made, han bragte gsesterne fra og til toget i Frederissund. Engang blev det efter et son-
dagsbesog et sa voldsomt vejr om aftenen, at brovagten matte henstille til oldefar blot at
seette gaesterne af hurtigst muligt ved stationen og skynde sig tilbage, hvis han ville nd hjem
den nat; det var pa tide at slippe fortojningerne og »lade broen gé«. Det gik lige!

blemerne er blevet tacklet, haves i Nord-
Ostsee-Kanal (»Kielerkanalen«), der i sin
forste skikkelse blev anlagt 1887-95. For to
af de fire krydsende jernbanelinier indboed
terreenforholdene til bygning af hajbroer,
som selv store fartejer kunne sejle under.
Det var ved Grlnental (streeskningen Neu-
munster-Heide) og Levensau (Kiel-Neuwit-
tenbek). For de to andre, Neumdinster-
Rendsborg og Itzehoe-St Michaelisdonn,
byggede man derimod drejebroer. Men da
kanalen senere blev udvidet og uddybet,
havde trafikken udvikiet sig sa meget, at
man sd sig tvunget til at ga bort fra be-
veegelige broer og bygge hojbroer i stedet,
uagtet disse pa grund af terreenfornoldene
skulle forsynet med lange og kostbare op-
korselsramper, der gjorde den samlede
broleengde mange gange storre. Det skete
ved Rendsburg, hvor broen blev trafikeret
fra oktober 1913, og Hochdonn, hvor det
store bygningsveerk som en folge af 1. ver-
denskrig forst stod klar til indvielse 1. juni
1920. Sidstneevnte ligger ret langt fra det
oprindelige brosted ved Taterpfahl, idet
man for dog at kunne udnytte terreenets
hojdeforhold bedst muligt gav banen en ny
liniefering og opgav den gamle banestraek-
ning naermest drejebroen.

Flydende bro

En seerstilling indtager pontonbroerne. De
har fra oldtid til nutid spillet en rolle i militesr
sammenheaeng, fordi de var velegnet som
transportable og interimistiske konstruktio-
ner. Og i hvert fald fra 1800-tallet blev pon-
tonbroer af mere permanent karakter ogsa
benyttet en del til civile formal, Bundforhold,
vanddybde, trafikunderlag og dermed oko-
nomi var afgerende.

Skent man naeppe tror det muligt, har
der endog gennem en lang arreskke eksi-
steret mere end én jernbane-pontonbro.
Den forste blev etableret i 1865 og forte
over Rhinen ved Maxau ca 10 km nordvest
for Karlsruhe som en af forbindelserne mei-
lem banerne i Baden og Pfalz. broen, der
afleste en ren vej-pontonbro af argang
1842, tjente ogsa den ovrige trafik og blev
forst selv aflost af en i 1934-38 bygget fast
bro pé stedet, De oprindelige trae-pontoner
var udskiftet til jernpontoner i 1893-95. Den
anden kendte jernbane-pontonbro 1& feen-
gere nede ad floden, ved Speyer, og var lidt
yngre; den blev ligeledes aflest i 1938, (Men
hvor stor betydning disse broer i deres le-
vetid reelt havde for jernbanetrafikken, dvs.
overforsel af godsvogne, er ikke opklaret;
nok sa ydedygtige, faste broer over Rhinen
blev der efterhanden mange af.)

Ogsé i Danmark blev der i forrige arhun-
drede etableret en del pontonbroer pa
gamle faergesteder, fx over Limfjorden ved
Aalborg og Alssund ved Senderborg, men
alle kun til vejtrafik. lllustrationen, der bedre
end mange ord forklarer, hvad en ponton-
bro er, og tydeligt demonstrerer nogle af de
til typen knyttede problemer, viser dog
Kronprins Frederiks Bro ved Frederikssund
(med navn efter den senere Frederik VIII og



1/95

jernbanen

13

Dronning Louises Bro i Kebenhavn, der afloste en smallere trachro, stammer fra 1887 og var sporbaerende | mange ar; den horer altsa
med til emnet. | forfatterens drengetid var det en staende vits at undskylde sit forsinkede fremmaode til et eller andet med, at »Dronning
Louises bro var oppe; en af svanerne skulle forbi«. Forestillingen om et oplukkeligt parti her er tipas skar, men vitsen streffer ogsa noget,
der virkelig er veesentligt i sammenhaengen. For trods sit navn er Dronning Louises Bro snarest en deemning med en lille gruppe gen-
nemleb - stenkister - i midten. Til gengaeld er den i ussedvanlig grad opfattet og bearbejdet som en arkitektonisk opgave, projektet skyl-
des Vilhelm Dahlerup, og hvor har den implicerede ingenior i det hele taget sat sine fingeraftryk? Det store bygningsveerk, der vakle be-
rettiget beundring ved sin fremkomst (aret for den beromte nordiske industri-, landbrugs- og kunstudstilling i Kebenhavn) er formmaes-
sigt gennemarbejdet i alle detaljer. Strandlygter og flagmaster m.m. indgar i kompositionen, og samspillet med den i en periode forkset-
rede, men igen vasrdsatte bebyggelse, der flankerer udmundingen af Gothersgade, Frederiksborggade og Vendersgade i Sotorvet, fin-
der ikke sin lige ret mange steder. - Efter titelbladet til haefte Vil af Theodor Siersted. »Danske Billeder for Skole og Hjem«, 1893,

indviet pa hans fodselsdag 3. juni). Den var
i funktion fra 1868 til 1935 - og det ber ret-
feerdigvis bemaerkes, at den hverken var
neer sa lang eller neer sd bred som foran-
naevnte broer over Rhinen.

Emnet pontonbroer vil ikke blive behand-
letinogen af de folgende artikler. Men inden
det her forlades, bor det veere naevnt, at
man ogsa for pontonbroers vedkommende
ma skelne mellem faste og bevaegelige bro-
er, idet nogle (men altsa ikke alle) ponton-
broer som helhed eller i et bestemt parti var
beregnet pa& midlertidigt at kunne sejles til
side for at lade skibe passere og/eller lette
presset pa konstruktionen under seerlige
strom- og vindforhold (jf. billedtekst), even-
tuelt isgang.

Ren jernbanebro eller...?

Med omtalen af pontonbroen ved Maxau er
allerede berort et andet af de grund-
leeggende valg: Hvilke trafikarter skal broen
tiene? Der skelnes mellem 1) rene jernba-
nebroer, 2} jernbanebroer, hvor der gives
vejtrafikken adgang uden for togtid, 3) kom-
binerede broer, hvor jernbanetrafik og vej-
trafik kan ske samtidig, enten side om side
eller i hver sit niveau.

Historisk set er tendensen, at tilfeelde 2 til
at begynde med, dvs. navnlig i forrige ar-
hundrede, var hyppigt forekommende, men
senere er blevet forholdsvis sjaeldent - som
en naturlig konsekvens af den ggede sam-
feerdsel.

Et farligt sted

Det er typisk, at man ved rene jernbanebro-

er har neegtet offentligheden adgang og of-
te indskeerpet forbudet ved igjnefaldende
skiltning med beherige trusler om straf.
Baggrunden har ved traebroer bl.a. veeret
brandfaren. Men helt bortset fra den. som

ved andre konstruktioner ikke er fremtrae-
dende, ma broerne betragtes som nogle af
en jernbanelinies farligste steder. Talrige er
de alvorlige ulykker, som er sket pé eller ved
broer, ikke mindst i 1800-tallets USA. Der er

£n af 1800-tallets mange ulykker pa og med jernbanebroer over amerikanske floder indtraf
17. oktober 1884 ved Little Miami River i Batavia, Ohio. Da toget karte over, gav konstruk-
tionen efter med det resultat, at lokomotiv, tender, pakvogn og den forreste af togets to
personvogne faldt ned i floden, fra ca. 15 meters hagjde. Til held for passagererne | bage-
ste vogn blev denne derimod haengende i hdrfin balance for enden af den stadig intakte (?)
del af konstruktionen, séledes som det ses pa dette groteste billede - et fotografi i en sam-
tidig, seerdeles kompetent xylografisk gengivelse.
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betalt dyre leerepenge. Blandt de typiske
arsager er for det forste sammenstyrtning
ved overbelastning under et togs passage,
enten som felge af fejlagtig dimensionering

af den baerende konstruktion og/eller man-
gelfuld udferelse af byggearbejdet og/eller
svigtende vedligeholdelse. Et rystende ek-
sempel er den skotske Tay-katastrofe; se
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Et eksempel pd arrangement af beskyttelsesskinner og aflebssporskifter ses pé denne ske-
matiske tegning af Chicago & North Western Railroad's tresporede klapbro over floden
Chicago midt i storbyen af samme navn. Kebenhavns interimistiske Langebro (i brug helt
fra 1930 til 19541) havde en flygtig lighed, men var ikke som Chicago-broen skaavt afskéret
i den ende, der gér til vejrs - en losning, de projekterende sikkert gerne havde undgéet,
hvis der havde veeret mulighed for det. Men selv om det var lykkedes, kan man neeppe
teenke sig nogen mere udpraeget modsaetning til Dronning Louises bro. Til trods for, at der
var mange beromte arkitekter i Chicago, var der naeppe engageret nogen her, hvad kun-
ne han ogsd have stillet op?

»Vom Fehmarnsund Zum Nordkap«
af Richard Latten |

Farste bind af veerket »Vom Fehmarnsund zum Nordkap« giver et indholdsrigt over-
blik over jernbanerne i Danmark og Norge. Udviklingen af jernbanenettet pavirket af
okonomiske, politiske og geografiske omstaendigheder, bliver udferligt behandlet,
pa samme made som rullende materiel, korepianer og interessante ting fra den dag-
lige drift. | 98 farve- og sort/hvid fotos, optaget mellem 1984 og 1993, bliver der ik-
ke kun vist lokomotiver og vogne, men ogsa jernbanens omgivelser - det pragtful-
de nordiske landskab. Blandt andet er der ogsa optagelser af rullende materiel og
streekninger, som ma veere informationer for enhver, der selv vil opdage og opleve
Skandinaviens jernbaner. Tysk tekst. Bind 2, som udkommer i februar 1995, vil be-
handle jernbanerne i Sverige og Finland.

Bind 1 - Ddnemark/Norwegen, 98 sider, 98 fotos.
Bind 2 - Schweden/Finnland, 120 sider, 150 billeder.

Pris: Bind 1: Dkr. 225,-. Bind 2: 260,-. Samtidig bestilling af begge bind: Dkr. 450,-

Tilbud: Ved bestilling inden
20. marts 1995 er prisen for v
bind 2 kun 225,- Dkr., og o e e

samtidig bestilling af begge o e e
bind: Dkr.: 400, -.

RICKARD LATTEN PICHARD LATTEN

Vom Fehmarnsund
zum Nordkap

Dbe FlasrDahias i Snandimam

Kan bestilles hos autoren

Richard Latten,

P.O.-Box 1893,

NL 3000 BW Rotterdam,
Holland,

Dansk girobank 749-4084

artiklen »Borte med blaesten« i »jernbanen«
nr. 2/1980.

Videre ma naevnes daesmningsskred eller
selve broens bortskylning som falge af, at
man ikke har taget tilstraekkelige hensyn til
de A&rstidsbestemte sendringer i en flods
vandfering. (Et af midlerne til at undga farlig
opstuvning har vist sig at vaere forleengelse
af broen med ekstra fag i stedet for deem-
ninger pa randomrader, der under normale
forhold er torre, men som i seerlige tilfeelde
QVErsvemmes.)

Ogsé afsporing er pa en bro langt farli-
gere end de fleste andre steder - selv om
broen er i fuldt beeredygtig stand. Ud over,
at lokomotiv og vogne falder ned, er (eller
maske navnlig var) der ved visse konstruk-
tioner yderligere den risiko, at afsporede
koretojer med bojning eller brud til felge
rammer en eller flere gittersteenger i noved-
dragerne og sdledes seetter en sam-
menstyrtning i gang.

Endelig ma nasvnes det saerlige faremo-
ment ved beveegelige broer, at et tog karer
frem pa trods af, at broen er aben for skibs-
passage. Hverkeneffektiv signalering eller
aflobssporskifter pa rette sted har kunnet
hindre, at den internationale jernbanehisto-
rie rummer adskillige katastrofer i denne
seerlige kategori.

Materialer og konstruktion

Valg af materialer og konstruktionform ho-
rer noje sammen; de afhaenger i den grad af
hinanden, at man kun inden for meget
snasvre greenser kan eendre sit valg pa det
ene omrade uden ogsa at matte gere det
pa det andet. Og det tilfgjes lidt drilagtigt, at
sekundeere forhold som mulighederne for
materialernes eller komponenternes til-
bringning samt - i videste forstand - monta-
geforholdene pa stedet kan have afgerende
betydning for de naevnte valg.

Af brobygningsmaterialer, anvendt alene
eller, hvad der er det mest almindelige, i for-
skellige kombinationer, kan til forelobig
oversigt naevnes tree af mange arter (bade
til interimistiske og »permanente« broer - og
ikke mindst til peslefundering under savel
murede som stebte fundamenter), mur-
veerk (af natursten, bresndt teg! elier kombi-
neret), jern og stal (stebejern, smedejern og
diverse stalsorter) samt uarmerst beton
{med naturcement eller portlandcement) el-
ler armeret beton (tidligere oftest kaldt jern-
beton),

Ret eller krumt forigb

Det er billigst og enklest at bygge broer
med en retliniet tracé. Men der findes man-
ge eksempler pa, at liniefaringen har kragvet
broen lagt i en kurve, og ved visse kon-
struktionstyper, fx murede buebroer, er pro-
blemet ret overkommeligt (men ikke billig-
gerende).

En overraskende enkel (men i sig selv og-
sa& omkostningsforogende) losning er ofte
benyttet ved stélbroer med gitterdragere;
trods dragernes retliniede forleb har man
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ved at gge afstanden mellem dem kunnet
lsegge sporet i kurve over broen - med an-
dre ord skaffet plads til sideveerts forskyd-
ning af fritrumsprofilet.

Spor pa bro

Jernbanespor kan vasre fert over en bro
med eller uden seedvanlig ballast. Det forste
foretreekkes principielt og forekommer 1) al-
tid ved murede broer, 2) som regel ved jern-
betonbroer, dog betinget af konstruktio-
nens type, og 3) i nogle, men ikke alle,
tilfeelde ved stalbroer, hvor ballasten da
leegges i en kasse af jernbeton eller speci-
elle jernplader. 1 alle tilfaelde etableres draen,
s& der ikke ophobes vand i ballasten.

Spor pé tveersveller direkte fastgjort il
brokonstruktionen forekommer bade ved
tree- og jern- eller stalbroer.

Men det samme geelder spor pa lang-
sveller, der er brugt i udstraks grad, og det
synes sé vanskeligt i fa ord at sammenfatte
det historisk-geografiske forleb i valget af
den ene eller den anden type, eller udviklin-
gen af alternative principper for montage af
skinnerne, at det ikke skal forsages her.

Beskyttelsesskinner

Det har i stor udstraekning veeret og er sta-
dig praksis at forsyne spor pa broer med
beskyttelsesskinner. Deres formal er at be-
greense de forannaevnte mulige konsekven-
ser af en afsporing. Til beskyttelsesskinner
er hyppigt brugt aimindelige skinner, som er
kasseret til deres egentlige formal pa grund
af slid.

Fra Storbritannien kendes i forbindelse
med brugen af stolskinner eksempler pa, at
man lagde en beskyttelsesskinne vandret
uden for og hejere end kareskinnen, fast-
holdt sammen med denne i specielle stole.
Et hjul, der var »hoppet op« og korte med
flangen oven pa kereskinnen, var derved
forhindret i at fortsestte beveegelsen udad
og falde ned pa den forkerte side af kere-
skinnen.

Ved de i Danmark og de fleste andre ste-
der kendte skinneprofiler med fod er be-
skyttelsesskinner seedvanligvis  placeret
mellem koreskinnerne og fastgjort direkte til
svellerne ligesom disse. Ved afsporing
kommer det ene hjul i et hjulsaet da til at
kore i en slags rille, hvis bund man i nogle
tilfzelde har forsegt at udforme med denne
situation for gje.

Som eksempel pa en stor jernbanefor-
valtningsdifferentierede regler for anvendel-
se af beskyttelsesskinner gengives lidt af
indholdet pa Pennsylvania Railroad's stan-
dardblad 61324 fra juni 1906, som revide-
ret 1914:

P4 tresbroer og stalbroer uden ballast
skulle alle spor have beskyttelsesskinner
(guard rails), og der skulle yderligere laeg-
ges beskyttelsestemmer (guard timber) i di-
mension 6x8'' uden for kereskinnerne, sa-
ledes at begge hjul pa et afsporet saet kor-
te i en slags rille. Svellerne var lagt med sa
smé& mellemrum, at der faktisk var bund i ril-

lerne. P& industri-sidespor kunne man no-
jes med beskyttelsestemmer.

P& sten-busbroer og ballasterede stal-
broer skulle kun de yderste spor have be-
skyttelsesskinner (intet -temmer), og under
forskellige betingelser kunne de undlades
helt ved de murede broer.

Standardbladet indeholdt desuden be-
stemmelser om beskyttelsesskinnernes
fastgorelse til svellerne og placeringen af
deres afslutninger, hvor de blev bejet ind
mod sporets midte og eventuelt samlet
med et hjertestykke.

At gavne og forngje

Ingeniorens og arkitektens adskilte roller er
berort i to af billedteksterne. Imidlertid fin-
des der fra 1800-tallets midte mange lykke-
lige eksempler pa, at den ansvarlige for
begge fagomrader var en og samme per-
son. Lad blot tre af de meget karakteristiske
vaere nagvnt, alle britiske:

1) David Moccatta's viadukt over Ouse
Valley pa hovedlinien til Brighton, der
blev taget i brug i sin fulde udstraskning
i 1841.

2) Britannia-broen, projekteret af Robers
Stephenson, faerdig 1850.

3) Royal Albert Bridge, Saltash, som skyld-
tes Isambard Kingdom Brunel og stod
klar i 1859.

Men er broer da arkitektur, bygningskunst?

Ja, efter forfatterens mening ganske pa

samme made som huse, selv om man ikke

tager de to kategorier i »besiddelse« i helt
samme forstand; der er dog i begge tilfael-
de en klar forskel fra bade fri (billed) kunst
og kunsthéndveerk/industri. Imidlertid er

(selvfolgelig?) ikke alle broer god arkitektur;

der findes i den aktuelle betydning gode og

déarlige broer pa ganske samme made, som
der er gode og darlige huse.

Endvidere er der mening i ligesom ved
huse at skelne mellem »forgrundsarkitek-
tur« og »baggrundsarkitektur«. Det forste er
de store og de i enhver forstand offentlige
bygningsvaerker, dem med en seerlig sta-
tus. Det andet er alle de almindelige byg-
ninger - huse eller broer - som man ikke
uden videre kan stille de samme krav ti,

Endelig ma funktionalisme - opfattet ikke
som en bestemt stilart (»funkis«), men som
arbejdsmetode eller etisk holdning - have
samme gyldighed for broer som for huse.
Bygningsvaerket skal bade gavne og for-
neje, men vel at masrke saledes, at det er
den made, det er bragt til at gavne pa, der
bringer fornegjelsen med sig.

Ofte har man ikke indset dette, dvs. den
tekniske lgsning blev trods omhyggelig
gennemarbejdning og udferelse betragtet
som s8 utilstraskkelig i sig selv, at man méat-
te tilfaje nogle formmaassigt uvedkommen-
de {og stort set unedvendige), m en mere
»arkitektoniske« bygningselementer for at
blive tilfreds. Rundt om i Europa er fx man-
ge falske ridderborge sat op som portaler
ved begge ender af en stalgitterbro (eller
tunnel, for den sags skyld). Men der er og-
sa eksempler p&, at man pa mere behsen-
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1800-tals annoncer som disse vidner om,
hvorledes leverance og opfarelse af jernba-
nebroer blev et industrielt speciale. Mange
firmaer konkurrede om markedet, i USA ik-
ke mindst med standardtyper; man gen-
kender endog samme illustration i to for-
skellige firmaeers annoncer! Ogsa i Europa
var der en maengde foretagender, der spe-
cialiserede sig; engang meget kendte fir-
maer var fx Brickenbauanstalt i Gustavs-
burg, for nu blot at naevne nogle fa. Sidst-
neevnte var grundlaget og i begyndelsen le-
det af Heinrich Gerber, hvis navn vil dukke
op igen i en eller flere af de kommende ar-
tikler.

dig vis har kunnet formidle overgangen mel-
lem stalbro og landskab, fx ved at indskyde
et eller flere ekstra murbue-brofag som en
forlaengelse af vederlagene for hovedkon-
struktionen.

*

Sé& meget til indledning. Eller lidt. For, som
laeseren muligvis har bemaerket, mangler
en af de vigtigste indfaldsvinkler il emnet.
Og det oplyses derfor allerede her, at der
blandt de planlagte brobygnings-artikler er
en »Statik for uindviede«. a



Med forliget mellem regerin-
gen og SF fra juli 1993 om
privatbanernes fremtid skab-
tes der politisk og pkonomisk

nyt persontogsmateriel til privatbanerne.
Inden da havde flere privatbaners pri-
merkommuner og amtskommuner givet
tilsagn om at deltage 1 investeringerne
med deres andel i.h.t. privatbaneloven fra
1984.

Tekst: Ole-Chr. Munk Plum
Fotos/tegning: ABB Scandia

I lobet af sommeren 1993 annonceredes
der i EF-tidende om licitationen over det
nye materiel, og medio august skulle firma-
er inden for EF oplyse, om de gnskede at
veere med i den endelige licitation. Privat-
banernes Feasllesreprassentation stod sam-
tidig for udarbejdelsen af et omfattende lici-
tationsmateriale, som blev til ved et samar-
bejde mellem direktererne og andre medar-
bejdere ved de interesserede privatbaner:
GDS-HFHJ, OHJ-HTY, LJ og HHJ.

Den 26. oktober 1993 abnedes for de
fem tilbud, der var indkommet i forbindelse
med EF-licitationen om nye persontog (i et
antal af 12, 15 eller 18 stk.) til de nasvnte
baner. De fem producenter var det danske
firma ABB Scandia i Randers, de tyske virk-
somheder AEG, Dlewag og Linke Hoff-
mann Busch samt endelig FIAT fra Italien.
De fem tilbud blev herefter neje gennem-
gaet og analyseret. Fra banernes side var
der stillet store krav med hensyn til miljo,
indretning for handicappede, krav til teknik
m.m. Ved de seks privatbaner havde man
habet, at kontrakten om levering af de nye
togseet kunne underskrives inden udgan-
gen af 1993, saledes at de ferste nye tog
kunne leveres i 1995, men sadan blev det
ikke!

De fem tilbud viste sig hver for sig at af-
vige fra de i udbudsmaterialet onskede tek-
niske specifikationer. Privatbanerne var ble-
vet anbefalet at lave et udbud med be-

grundlag for anskaffelse af

greenset forhandling. Det viste sig imidler-
tid, at denne udbudsform ikke gav mulig-
hed for forhandling med den enkelte leve-
rander om funktionsmaessige eendringer af
vaesentlig karakter og pris. Derfor sa man
sig i Privatbanernes Faellesreprassentation
nodsaget til at lukke det forste udbud i fo-
raret 1994. Derefter afholdtes endnu en
EU-licitation om leveringen af de nye tog ud
fra et nyt udbudsmateriale og med en mu-
lighed for efterfelgende at forhandle med
togfabrikkerne. | det nye udbudsmateriale
stilledes bl.a. krav om, at togene kunne le-
veres med vandkolede dieselmotorer og re-
dundante el- og trykluftsanlaag (el-anlaeg og
trykluftanleeg pé begge motorer). Ved den
nye licitations udleb i slutningen af maj
1994 meldte der sig kun to interesserede
firmaer, nemlig ABB Scandia i Randers og
AEG i Henningsdorf ved Berlin i Tyskland.

Herefter fulgte en travl periode for de re-
spektive privatbaners direktorer og vaerk-
mestre, en ansat teknisk konsulent samt
Tilsynet med Privatbanerne. De to omfat-
tende tilbud pé nye tog blev gennemilzest
og gransket, s& man kunne stille spergsmal
til producenterne om deres foreslaede tog
og de mange komponenter, der indgik i
dem. Mange af disse sporgsmal kresvede
fra producenternes side ofte flere ugers un-
dersoegelser, vurderinger og endelig besva-
relse. Mélet med undersegelserne af de to
tilbud var, at fremtidssikre banernes nye tog
bedst muligt. Der har i hele processen
veeret taget hejde for nyteenkning og frem-
tidsvisioner for de nye tog. Begge tilbud vi-
ste sig meget interessante, men ingen af
dem opfyldte fuldt ud de mange kravspeci-
fikationer, som privatbanerne havde opstil-
let i udbudsmaterialet. Netop derfor har
droftelserne med de to producenter ogsa
trukket ud - endda lzengere end oprindelig
planlagt.

Endelig sa det i slutningen af november
ud til, at privatbanerne den 26. november
ville treeffe beslutning om, hvorordren pa de
nye tog skulle placeres. | sidste gjeblik mat-
te afgarelsen udsaettes pa grund af nye tek-
niske undersogelser. Forst mandag den 5.
december blev det pa et pressemode hos

Feellesreprassentationen i Tastrup meddelt,
at de nye privatbanetog bygges hos ABB
Scandia i Randers. Ved privatbanerne valg-
te man den producent, der pa besiutnings-
tidspunktet kunne preesentere et tilbud ba-
seret pa kendt og gennempravet teknologi.
Dermed ville man have en vis sikkerhed for
at fa leveret nye tog, der uden neevnevaer-
dige problemer vil kunne indseettes i driften
straks efter leveringen, og som ikke kom-
mer til at holde stille for tit p& grund af tek-
niske problemer.

En veesentlig grund til, at banerne har
valgt IC2-toget, er, at dette tog er baseret
pa en kendt og fesrdigudviklet teknik. AEG's
tog var bl.a. baseret pd enkelt akslede bo-
gier, en teknik, der endnu ikke var endelig
udviklet og afprovet i praksis. Gennem for-
handlinger med ABB Scandia har man fra
banernes side bestraebt sig pa, at funktio-
ner, der har vist sig svage i IC3-togene og
andre tog tit DSB er erstattet af kendte og
afprovede komponeneter, som det er mu-
ligt at vedligeholde pa privatbanernes vaerk-
steder.

De 13 nye tog koster knap 18 mio. kr. pr.
togseet, og de leveres i 1997 til de nasvnte
privatbaner - undtagen Odderbanen. Néar
Odderbanen i sidste agjeblik valgte at sige
nej tak til IC2-togene, skyldes det, at man
ved banen ikke mener, at IC2-toget er det
optimate tog for HHJ. Med 18 standsnings-
steder pa den kun 26,5 km lange streekning
ville man bl.a. aldrig kunne udnytte IC2-to-
gets tophastighed pa 140 km/t.

IC2-togsaettet

Privatbanernes nye persontog, IC2, bliver
et 2-vogns dieseltog, som specielt er ud-
viklet til lokal og regional trafik af ABB Scan-
dia A/S. For at sikre let adgang til toget, er
der lav gulvhejde i den ene vogn, og det bli-
ver séledes det forste lavgulvstog pa dan-
ske spor. | den foreslaede udformning far
toget 110 siddepladser pa sofalignende
szeder, 19 pladser pa klapseeder, og i flex-
arealerne bliver der plads til 60 staende
passagerer samt barnevogne og cykler. Ku-
péafdelingerne er opdelt med glasvesgge,
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som giver personalet mulighed for at man
kan overskue en stor del af togseettet p& én
gang. Tillige kan passagererne vesre i visu-
el kontakt med hinanden. Den fleksible op-
bygning af togsaettet med tre indstignings-
dore | hver side, opdeler toget i et naturligt
antal delafsnit, der giver banerne mulighed
for at differentiere antallet af siddepladser
m.m. i toget.

IC2-togseettet bestar af en motorvogn
(MF) og en styrevogn (FS), hvis samlede
lzengde bliver pa 41 m, og vaegten bliver ca.,
63 tons. Vognkassen laves i ekstruderet
aluminium ligesom DSB's IC3-tog. Motor-
vognen far 2 vandkoelede 6-cylindrede die-
selmotorer hver pa 275 kW, svarende til ca.
465 hk, og der bliver traktion pa en aksel i
motorvognens frontbogie samt pa den ene
aksel | feellesbogien (Jacobsbogien) mellem
de to vogne. Styrevognens frontbogie bliver
udelukkende lobebogie. Et stort antal sy-
stemer i IC2-toget er dublerede, saledes at
selv om det ene motoranlaeg stopper pa
grund af en fejl, vil toget kunne fortsastte
korslen - omend med indskreenkede preae-
stationer (redundans)).

 IC/2-data

(kilde: ABB Scandia A/S's prospekt pa togene
november 1994

Laengde: 41 m
Hjulstilling {regnet med motorvognen forrest):
(1A)'(A1)2'
| Passagerer:
110 sofapladser, 19 klapsaeder, 60 stapladser.

Motorer:
2x275 kW vandkelede dieselmaotorer
Max. hastighed: 140 km/h ‘

Udstyrer med togradio, forberedt for havarilog
og ATC,

Vaegt tara 63 tons, max. last 16 tons |
Max. akseltryk 16,5 tons
Sammenkobling af op 1l 5 togsaet ‘

Flexliner produkter (IC/3)

Bremser: Elektrisk/pneumatiske skivebremser
samt magnetisk skinnebremse suppleret med ‘

Option for samkaering med andre ‘

sandingsanlaeg

Togsaettene kan samkeres savel mekanisk
som pneumatisk med DSB's IC3 og IR4,
idet IC2's gummifront er identisk med fron-
ten pa de to andre togtyper. Bygningen af
de nye IC2-tog pa ABB Scandia | Randers
vil ske i 1996-97, sdledes at alle 13 tog
skulle blive leveret i lobet af 1997,

Privatbanetog
med fremtidsvisioner

Endnu en gang bliver det de danske privat-
baner, der sammen med en dansk produ-
cent af jernbanemateriel, stéar for indforel-
sen af nyt epokegorende persontogsmate-
riel til styrkelse af den kollektive trafik pa
skinner.

Allerede i 1921 praesenterede De forene-
de Automobilfabrikker, Triangel, sit forste
forseg med en jernbanemotorvogn, da man
forsynede en landevejsbus med skinnehjul.
Den kom til at kore pa de Sydfyenske Jern-
baner. Dette blev starten pa udviklingen af
den benzin-mekaniske jernbansmotor-
vogn, der frem gennem tyverne i forskellige
udgaver blev indsat i driften ved de danske
privatbaner. Forst fra 1925 kom DSB med,
da man anskaffede motorvogne af litra Ma.

De 23 dieselelektriske lokomotiver med
udvendige pladerammer, som Frichs A/S i
Arhus bygede i drene 1932-38 til de danske
privatbaner var ogsa epokegerende for
danske jernbanetrafix. De »firkantede« lo-

IC/2 findes - naturlig-
vis - endnu kun som
designmodel. Billedet
her viser modellen af
styrevognen (af
Scandia bensevnt Ii-
tra FS). Der ses tyde-
ligt den seerlige ind-
retning med lav ind-
stignings- og gulv-
hojde i vognens mid-
te (0,6 m over skin-
neoverkant). Vog-
nens gulvhojde
iovrigt er 1,3 m over
skinneoverkant. I

ey LT

komotiver beted, at privatbanerne i mel-
lemkrigsérene kunne rationalisere og effek-
tivisere godstrafikken samt fremfere store
persontog billigt med de dengang relativt
moderne dieselelektriske lokomotiver.

Hvor DSB efter 2. verdenskrig valgte at
indkebe den »nye« udgave af Mo-vognen,
der var udviklet i 1930‘erne, til indsaetielse
bl.a. pa sidebanerne, valgte privatbanerne -
efter svensk forbillede - at anskaffe »privat-
bane-lyntoget« i form af de danskbyggede
skinnebusser med stalkarosseri. Der leve-
redes mere end 100 tog fra Scandia A/S i
Randers i 1o serier gennem arene 1947-
1952 efterfulgt af 4 to-akslede bivogne i
1954 og 1956. De sma lette dieseldrevne
privatbanetog blev yderst populeere hos
bade passagerer og personale ved baner-
ne, bl.a. pa grund af de bedre indstignings-
forhold i forhold til de heje motorvogne fra
1920'erne og 1930'erne.

Skinnebussens efterfelger, Y-togene fra
den tyske fabrik | Uerdingen, har ogsa vist
sig at veere epokegerende ved at have
vaeret et godt tog til driftsformen ved privat-
banerne. | arene 1965-84 er der i syv serier
bygget 68 motorvogne (Ym), 58 styrevogne
(Ys) og 20 meliemvogne (Yp). DSB fik forst
i 1984 leveret 7 motorvogne og 7 mellem-
vogne af Y-togs typen til brug pé straeknin-
gen Hillered-Helsingor. De driftssikre tog
har i snart 30 ar udfert et stadigt stigene an-
tal tog ved banerne, hvor man gennem
mange ar har aget produktiviteten nassten
udelukkende ved at saette sin lid til at Y-to-
gene »havde det bedst, nar de var pa farten
hele tiden«, Forst gennem de sidste &r har
man mattet iveerksaette et levetidsforleen-
gelsesprogram for disse tog, sa de kunne
holde til neeste generation af privatbanetog
leveres.

Med den nye generation privatbanetog,
IC2, far privatbanerne ganske givet et tog,
der er egnet til deres lokaltrafik. Lavgulvs-
delen i toget giver gode ind- og udstig-
ningsforhold - ogsa for eeldre og bevaegel-
sesheemmede, og med de nye perronan-
leeg, der finder sted ved de fleste privatba-
ners standsningssteder, vil privatbanerne
om fa &r kunne prassentere muligheden for
ind- og udstigning i togene med kun &t trin
- et publikumstiltag, der allerede i dag spil-
ler en vaesentlig faktor i den kollektive bus-
trafik. J

-"'“ﬁ’“W"‘"
-
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Sekretariatet: Seren
Bay, Gunnar W.
Christiansen, John
Rasmussen og Keld
Trandbaek holder
»minibestyrelsesmo-
de«.

;\i@ %

et tadigt Vigtigre abej dssted

V

bommen (10)

»Jernbanen« kikker indenfor i DJK's »hovedkvarter«
pd Kalvebod Brygge.

Her findes savel sekretariat som arkiver og medlems-
bibliotek, ligesom DJK's Salgsafdeling »bor« her.

Tekst og fotos: Alf Blume

Stadig flere og flere medlemmer finder ud
af, at foreningen har et aktiv, som hedder
Vogn-Ex. | denne bygning er samlet fore-
ningens arkiv, bibliotek og sekretariat. Her
er modestedet for mindre sammenkomster
i Kebenhavnsomradet, bestyrelsen - med
diverse udvalg - har deres gang her og hol-
der jsevnligt mader, og salgsafdelingen har
her sit lager og sit kontor/udsalg.

Idet hele taget er der i Vogn-Ex med ti-
den opstaet et helt arbejdshold, og man ma
efterhanden titulere stedet et arbejdssted i
DJK. Der er folk, der sorger for orden i arki-
verne, rydder op pé lageret af gamle effek-
ter og udstillingsgenstande. Salgsafdelin-
gen er efter dannelse af »Jernbanebager«
kommet i faste rammer, og her kerer en lil-
le gruppe de faste rutiner med afgivelse af
ordrer, modtagelse af bestillinger, afsendel-
se af boger og tidsskrifter m.m, til medlem-
mer og boghandlere og andre storre og
mindre opgaver. )

Disse aktiviteter antager en stadig sterre
betydning for foreningen, da indtaegterne
fra disse ting | hgj grad bidrager til huslejen
i Vogn-Ex. Kokkenpassiar pa Vogn-Ex sidste tirsdag i nov 1994, Her kebes kaffe, sodavand med m.m,
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Salgsafdelingens hylder studeres grundigt
af »kunderne«, Denne dag er det Vagn, der
er butiksbestyrer. 29. november 1994.

Bibliotek og leesesal - her studeres blandt
andet de seneste tidsskrifter fra ind og ud-
land.

Vogn-ex aftner:

Tirsdag 28. februar 1995
Tirsdag 28. marts 1995
Tirsdag 25. april 1995
Tirsdag 30. maj 1995

Som det ses af tegningen nedenfor, er Vogn-
Ex centralt beliggende - i jernbane-rigtige
omagivelser!

Ved de méanedlige Vogn-Ex aftener - sidste
tirsdag i hver maned - er der for foreningens
medlemmer mulighed for at besoge salgs-
afdelingens lokaler, samt at benytte biblio-
tek/leesesal, hvor der er fremlagt utallige
forskellige tidsskrifter fra ind- og udland.

En stor fordel for medlemmerne er, at
man her kan f& personlig kontakt med flere
af bestyrelsens medlemmer, og pa den ma-
de ogséa kan holde sig orienteret om fore-
ningens aktiviteter i neer og fiern.

Disse faciliteter er selvfelgelig mest til
gleede for medlemmer i Kebenhavns-omra-
det, men man skal vaere opmaerksom pa de
fordele, der er for hele foreningen ved at ha-
ve et velfungerende sekretariat, arkiv og
bibliotek.

| forbindelse med foreningens general-
forsamling den 19. marts 1995 arrangeres
der feelles transport fra Jylland/Fyn til Ko-
benhavn, og her far foreningens fierntboen-
de medlemmer mulighed for at bese og be-
nytte Vogn-Ex for en aften. Jeg haber, man-
ge vil benytte denne mulighed for at opleve
et af foreningens »nye« arbejdssteder.

Pa gensyn! a
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Jernbanenyt - kort fortalt

- 1 dette nummer: DSB, Feergenyt og Veteranbanerne

i

Dansk, gron vinter? Ja, pa en made: Pa grund af undervisning i brug af sneplove, kerte ME 1529 Neestved-Holme-Olstrup og retur som

M 6435/6430. Foto 5. december 1994 Johnni Lassen.

DSB

Rullende materiel

Materielstatus

| oktober kvartal 1994 er udrangeret 4 stk.
lokomotiver: MY 1108, 1111, 1114, 1124 -
0g 4 stk. rangerlokomotiver: MH 308, 351,
357, 390 - samt de to prototype S-togsast
(G.E.C.): FC/MC 6001/6501-6004/6504 og
passagervogn B 20-83 082.

| «jernbanen«, nr. 2/95 bringes en mere
omfattende status over driftsmateriellet pr.
31.12.1994.

*

ER-togsaettenes faerdiggerelse, godken-
delse og idriftseettelse har veeret en meget
belastende »sag« for DSB i 1994 og vil og-
sa blive det i 1995. Ved redaktionens slut
(primo januar) ser det ud til, at DSB vil god-
kende »en lille losning« inden for den neer-
meste fremtid. Det vil betyde, at en halv
snes ER-togsezet kan frigives til drift, ABB
Traction arbejder intenst med en endelig
lesning, som skal medfere, at alle ER-tog-
saet kan/ma kore i drift samtidig, uden at de
udsender s& mange staejstramme, at det
forstyrrer »andre anlaeg« (lokomotiver, tog-
seet, sikringsanleeg, telefoner mm.). En
sé&dan idriftsasttelse kan realistisk set forst

forventes ved slutningen af 1995. Anskaf-
felse og ibrugtagning af nye rangerlokomo-
tiver treekker ogsa ud. For tiden vurderes de
indkomne tilbud (fra fem udvalgte mulige le-
verandeorer) fra den udbudsrunde, der var
konsekvensen af den ophaevede MJ-kon-
trakt. Selv om det meget vel kan taenkes, at
DSB veslger en «fra hylden« losning denne
gang, betyder det, at der tidligst kan saettes
nye rangerlokomotiver i drift engang i 1996.
Den igangsatte lille levetidsforleengelse (ar-
bejdsmiljgrenovering) af et antal MY og MH
(25 stk.) fortseetter derfor. Renoveringen af
de 15 nyeste MY-lokomotiver, der skal an-
vendes en 10-12 ar endnu, forventes pabe-
gyndt i foraret 1995.

Projektanskaffelsen af nye S-tog skrider
fortsat planmaessigt henimod, at DSB mod-
tager 1. togseet i slutningen af 1995.

Den meget leenge forberedte totalreno-
vering af MR-togsaet indledes i begyndel-
sen af 1995. Desveerre for DSB materiel
skal renoveringen ikke ske i eget ombyg-
ningsvaerksted, da et tysk firma har afgivet
et mere fordelagtigt tilbud - se nedenfor.

Et andet stort projekt i DSB materiel,
som indledes i 1995 og gennemferes pa et
par ar, er en koncentrering af komponent-
veerksted ost i og omkring personvognshal-
len i Kebenhavn (tidl. Cvk). Der forhandles
for tiden om muligheden for, at lokomotiv-
hallen, der dermed remmes, kan overtages
af Teknisk Museum med henblik pa at flytte
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dette foretagende fra Helsinger til Kaben-
havn.

MR-renoveringen

De 97 MR-togseet skal nu renoveres af den
tyske virksomhed PFA (Partner fur Fahr-
zeug-Ausstattung) i Weiden - som er delvis
ejet af Deutsche Bahn AG.

Det er resultatet af et EU-udbud i som-
mer, hvor i alt seks virksomheder fik lov at
afgive tilbud. Fire benyttede sig heraf og
gav endeligt tilbud. Det var - udover vinde-
ren - det hollandske NS Materieel, ABB
Scandia og DSB materiels eget ombyg-
ningsomréde i Arhus.

PFAs tilbud indeholdt bl.a. et godt forslag
til lesning af varmegenindvindingsproble-
matikken fra motor og gear, hvorved der
opnas en stor miljlgmaessig gevinst.

MR-renoveringen vil vare et par ar. Tog-
saettene skal gennemga en gennemgriben-
de teknisk opdatering, og de skal - som tid-
ligere beskrevet - opmales i hvid farve med
rode derpartier. Indvendigt kommer der
bl.a. ny belysning, nyt seedebetraek og gar-
diner i lysere farver. Midt i toget indrettes
vestibule med klapsaeder. Der gennemfores
forskellige stejdeempende foranstaltninger,
og der indrettes lukkede toiletsystemer.

De eeldste togsaet er leveret | 1978 og
har kert omkring 2,5 mio. km. De er saledes
midtvejs i deres levetid.
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IC/5 til Iran

DSB har solgt de to sakaldte prototype-tog
(i alt ti vogne) til de iranske jernbaner. Vog-
nene blev istandsat pa vaerkstedet i Arhus
efter den lange henseettelse i Redby Faerge,
for de i februar blev afsendt p& egne hjul
gennem Europa og Tyrkiet til Iran. De 33
stk. B-/Bk-vogne, som IRR tidligere har
kabt, se »jernbanen«, nr. 2/94, side 50, er
sat i drift under de nye himmelstreg.

Kvalitetsstempel

De syv vedligeholdelsesomrader og den
centrale stab i DSB materiel har sat sig et
feelles mal: Senest den 1. juli 1995 skal
hvert af de otte omrader sta med en 1SO
9000-godkendelse i handen og dermed et
feerdigt kvalitetsstyringssystem.

Der arbejdes med at fange flere fejl og
dermed forebygge problemerne p& materi-
el. Alle vedligeholdelsesomrader vil f.eks.
fere ind- og udsyn pa materiel. Indsyn be-
tyder, at medarbejderne gar vognbeger og
fejlmeldesedler igennem for alle lokomoti-
ver, der opholder sig mere end én time pa
et veerksted. Udsyn betyder, at der checkes
en ekstra gang om alt i orden. Hver medar-
bejder skal fremover med sit eget stempe
kvittere for de reparationer og kontroller,
han har udfert. Hidtil har de 6-8 medarbej-
dere, som f.eks. har foretaget et 25.000 km
eftersyn af et lokomotiv, kvitteret som grup-
pe.

De skaerpede rutiner for vedligeholdel-
sen kan veere med til at afbede DSBs akut-
te mangel pa lokomotiver og vogne. Ved
arsskiftet var tre lokomotiver og fire vogn-
seet til reparation efter sammensted og an-
dre uheld. DSBs »traktionskrise« hidrorer
ogsa fra de manglende 25 stk. ER-regio-
naltogsesst, som der var regnet med ved
planlaegningen af K94 vinter.

Faste anlaeg

Udbygningen i Sonderjylland

Det bliver intet problem for DSB at feerdig-
gore udbygningen af den senderjyske ho-
vedbane til den dag, den faste forbindelse
over Storebaelt star klar. Tidsplanen holder.
Det gaelder bade elektrificeringen hele vejen
fra Odense til Padborg til en udgift pa 740
mio. kr. og etableringen af et 2. spor mellem
Vojens og Tinglev til 500 mio. kr.
I disse belgb indgar ogsa fiernelse af samt-
lige overkorsler pa den 36 km lange
straskning Vojens-Tinglev. Her er der samti-
dig foretaget udretning af kurver, alt sam-
men med det resultat, at hastigheden kan
seettes op fra 120 km/h til 200 km/h. Reelt
bliver der dog tale om 180 km/h, for det er
den maksimale hastighed for de elektriske
regionaltog, som skal kere mellem Kaben-
havn og Senderborg/Padborg.

Med i anleegsudgifterne er en raskke mil-
jeinvesteringer. Det geslder etablering af
stojskeerme og stejvolde samt facadeisole-

ring af huse. Desuden tages der hensyn til
fredede omrader, og ved Uge bask lige nord
for Tinglev bygges der for tiden en sakaldt
faunapassage.

*

Status for elektrificeringsarbejderne ved
Storebeelt pr. primo januar 1995 var:
Sproge-Fredericia afsluttet (med undtagel-
se af tilslutningen ved »Ny Nyborgx, der af-
venter ibrugtagningen af den faste forbin-
delse; endvidere ca. 3 km omkring Kav-
slunde og perronsporene 1-10 pa Frederi-
cia station, der er under udforelse), Snog-
hej-Taulov og Fredericia-Kolding (ekskl. sel-
ve stationen) afsluttet, Kolding station og
Kolding-Vamdrup under udferelse, Vam-
drup-Vojens afsluttet (inkl. visse forberedel-
ser for fremtidigt 2. spor), Vojens-Tinglev
under udfarelse; 1. hovedspor mellem
Hovslund-Tinglev dog afsluttet (med undta-
gelse af arbejder i nordenden af Tinglev, der
afventer tilbageflytning af traceen ved Uge
baek); Tinglev station afsluttet, Tinglev-Pad-
borg (inkl. stationen, men ekskl, visse til-
slutningsarbejder til DB-straskningen) af-
sluttet.

Adskillelsen pa Padborg station mellem
DBs 15 kV, 16 ?/s Hz og DSBs 25 kV, 50 Hz
stromforsyning sker ved etablering af en
neutralsektion pa tvaers af savel person-
togs- som godstogssporene pa banegard-
en - en sakaldt »Brenner-losning« efter sy-
stemet pa den ostrigsk-italienske graense-
station, som medforer, at »fremmed« traek-
kraft skal hentes og bringes ved hjeslp af di-
eseltraekkraft. En mere trafikal venlig los-
ning, som f.eks. den i Aachen (DB/SNCB)
benyttede, hvor stremforsyningen i visse
spor kan omkobles mellem de to systemer,
ville i Padborg havde medfart en forogelse
af anlaegsomkostningerne pa ca. 30 mio.
kr. | en periode frem til kerestromsan-
leeggets endelige ibrugtagning pa den jyske
lzengdebane gennem Soenderjylland (anta-
gelig i forbindelse med Storebesltsforbin-
delsens dbning i eftersormmeren 1997) vil
hele Padborg stations kereledningsanlasg
blive stremforsynet fra tysk side, saledes at
stationen kan trafikeres af tyske el-lokomo-
tiver uden begreensninger. Ved en senere
indforelse af tostrems-lokomotiver forsvin-
der de ovennasvnte problemer.

Fordelingsstationerne (elforsyning) i Mar-
slev og Fredericia er etableret, medens an-
laagget i Jegerup (Vojens fordelingsstation)
er under udforelse.

Koreledningsanlezeggene mellem  Uller-
slev-Fredericia-Taulov og Snoghgj-Taulov
bliver sat under speending den 31. maj
1995 (jf. de vedstéende koblingsplaner over
streekning og stationer, der vises hvilke
spor, der er forsynet med koreledning) af
hensyn til afprevning og uddannelseskorsel
med litra EA og (forhabentlig) ER-togseet;
120 lokomotiviarere i vest-omradet skal til
indovelse.

Der opstilles i alt 6.351 master (inkl. sgj-
ler pa de sterre stationer), og der vil blive
ophaengt 463 km kaeretrad og 387 km re-
turleder.

Snogho|

Snoghgj-Taulov| koblingsplan

Spendingesdelitiolse

oher 21.8.1998

Tegning: DSB

Elektrificeringen af den 41 km lange straek-
ning mellem Tinglev og Senderborg indle-
des senere pa aret og vil veere udfoert i 1996.
Omkostningerne forbundet hermed ud-
gor ca. 90 mio. kr, som er optaget i
DSBs rammeplan.
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Nyborg-Fredericia koblingsplan
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Tegning: DSB

Godstrafik over Lillebaelt
og Storebeelt

Hverken Lillebasltsbroen eller den faste jern-
baneforbindelse under/over Storebeelt kom-
mer til at leegge begraensninger pa DSBs
godstrafik, som det har vaeret antydet i
dagspressen.

For den faste forbindelse under/over
Storebeelt geelder, at selv de forholdsvis
stejle ramper ikke saetter begraensning pa
storrelsen af godstog. Et EA-lokomotiv kan
traekke op til 1.400 ton. Godstog med en
veegt derover skal traekkes af to EA-lokom-
otiver. Storebeeltsforbindelsen er teknisk di-
mensioneret til 2.000 ton pr. spor, og det
svarer til maksimum-belastningen pa DSBs
hovedstraskninger.

Kravet til lokomotiverne er, at de skal
kunne traekke toget ud af tunnelen, uanset
hvor toget holder pa tunnelstraekningen.
Stigningen i tunnelen er pa 15,6 promille,
hvilket er mere, end der normalt tillades pa
DSBs hovedstraekninger.

DSB har netop fra et eksternt konsulent-
firma faet en forelebig bekrasftelse pa, at
der kan kores over Lillebeeltsbroen med
godstog pa op til 2.000 ton. Den eneste be-
graensning for Lillebasltsbroen bliver, at nar
der kerer et tungt godstog over, ma der ik-
ke samtidig veere et tungt godstog i det an-
det spor.

DSB er i gvrigt ved at rette én af pillerne
pa Lillebasltsbroen op. Pillen har gennem
arene sat sig til siden. De seneste to &r har
DSB med held lgbende trukket pillen pa
plads. Genopretningen vil veere feerdig in-

den abningen af den faste jernbaneforbin-
delse over Storebezlt.

ATC som sikkerhedssystem

Torsdag den 12. januar blev ATC-systemet
sat i endelig, sikkerhedsgodkendt drift pa
straekningerne Helsinger-Kebenhavn H.-
Korser, Nyborg-Fredericia-Arhus H./Arhus
Rbg., Snoghej-Taulov, Arhus H.-Arhus Rbg.
(Rbg.=Rangerbanegard).

DSBs ATC-system har vesret lsenge un-
dervejs. Det system, som nu er under ind-
forelse, har der veeret arbejdet med siden
midten af 80-erne, og for den tid har der
veeret undersegt flere andre systemer, som
ikke blev fundet gode nok. Selv om ATC er
keobt som et i forvejen udviklet system i
Tyskland, har det kreevet et meget stort ar-
bejde at fa det tilpasset danske forhold,
f.eks. for at kunne bruge danske signaler
som grundlag for informationerne fra syste-
met til toget. ATC har vaeret gennem en om-
fattende afprovning (siden april 1992) for at
kunne far det »bla stempel« som et sikkert
system.

Togkontrolanlaeg er den nye faellesbeteg-
nelse for ATC og HKT (p& S-banen). | SR
(Sikkerhedsreglement af 1975) er nu opta-
get grundreglerne for karsel med ATC, og
de mere detaljerede regler overfores efter-
handen hertil fra den tidligere udsendte
ATC-instruks.

Pr. den 1. januar 1995 var 1.552 lokom-
otivinstrukterer/-forere og 398 andre med-
arbejdere, der deltager i sikkerhedstjeneste
(tationsbestyrere), uddannet i systemet. Der

var indbygget 370 (af 406 planlagte) mobi-
le anlaeg i rullende materiel - og de faste an-
leeg deekkende i alt 1.394 (af 1.806 plan-
lagte) km straekning.

Udbygningen fortsastter pa straskningen
Vordingborg-Redby Feerge, hvor ATC for-
ventes ibrugtaget i slutningen af 1995, samt
mellem Fredericia-Padborg (i forbindelse
me elektrificering, spormodernisering og
etablering af 2. spor) samt mellem Lunder-
skov-Esbijerg (ved etablering af streeknings-
sikringsanleeg).

Ny base i Korsor

DSB har fundet en rummelig bygning med
en ideel beliggenhed for bl.a. opgaverne
med at vedligeholde jernbanetunnel og
Vestbroen pa Storebeslt. Bygningen er den
tidligere »Kodak-bygning« i Korser. Trafik-
ministeren har segt Finansudvalget om tilla-
delse til at kabe gjendommen for 6 mio. kr.

Kodak-bygningen er ideel, fordi den lig-
ger kun ca. 500 m fra Korser ny station og
teet ved shunten mellem de eksisterende og
de nye jernbanespor. Desuden ligger byg-
ningen noget isoleret, s& der skulle ikke fas
problemer med naboer, selv om troljer og
andre maskiner stgjer.

Hvis kebet gér i orden, ventes ca. 100
medarbejdere at fa tjenestested i Kodak-
bygningen. 45 medarbejdere skal vedlige-
holde spor, sikringsanlaeg og evrige tekni-
ske anlaeg i tunnelen og pa Vestbroen. Der-
til kommer 20 medarbejdere, som vedlige-
holder streekningen Borup-Korsor mv. Og-
sa de 10 medarbejdere, som skal betjene
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det degnbemandede SRO-anleeg pa Kor-
ser ny station, far hjemsted i Kodak-byg-
ningen (SRO star for styring, regulering og
overvagning i tunnelen). Endelig er det pla-
nen at flytte elektronikvaerkstedet fra Hals-
skov til bygningen, og det veerksted be-
skaeftiger 25 ansatte.

DSB har planlagt at bygge om og leegge
spor til den ny »infrastruktur-base« for 5
mio. kr. i 1996.

Udvidelse af
Arhus kombiterminal

Kombiterminalen i Arhus er ved at blive ud-
videt for 12 mio. kr. Udvidelsen skal sikre, at
terminalen kan klare de kommende ars for-
ventede stigninger i container- og veksel-
lad-trafikken. Det geslder bade trafikken til
Tyskland og den fremgang, som folger med
den faste forbindelse over Storebeelt.

Inden udvidelsen var der problemer med
kapaciteten i Arhus. Antallet af enheder pa
terminalen er steget fra 6.000 i 1988 il
25.000 om éret (1994). Med udvidelsen kan
den klare en stigning tit det dobbelte.

Udvidelsen giver forst og fremmest mere
plads til henstilling og handtering af contai-
nere, og der etableres en seerskilt terminal
tit vekseflad. Ombygningen fordobler det
hidtidige areal, og sporkapaciteten ages.
Hele udvidelsen finder sted pa arealer, som
DSB i forvejen rader over.

En anden aendring inden for kombitrafik i
Jylland er, at terminalen i Kolding er nedlagt
pr. 25. november. Inden for de seneste ar er
der sket en etapevis udflytning til Taulov, og
der har kun veeret enkelte medarbejdere til-
bage i Kolding til ekspedition af veksellad.
Medarbejderne er flyttet med til Taulov.

Ny Dybbglsbro

Der er nu sat gang i byggeriet af en ny vej-
bro over banearealet ved Dybbolsbro stati-
on. Hermed opfyldes et gammelt lofte til og
jeenge neeret onske fra Kobenhavns kom-
mune. Vesterbros indbyggere féar forbedret
deres adgang til det overordnede vejnet, og
der skabes et bedre grundlag for den plan-
lagte fornyelse af omraderne langs Kalve-
bod Brygge og ved Fisketorvet.

Arbejdet blev sat igang efter sommerferi-
en 1994 og broen ventes feerdig i midten af
1996. Forbindelsen vil indebaere en omfor-
deling af biltrafikken pa Vesterbro og fierne
en del omvejskersel. Broleengden af den ny
vejbro er ca. 200 meter og bredden er 10,5
meter.

Den ny vejbro, der placeres vest for og
parallelt med stibroen, udferes med en to-
sporet karebane og en cykelsti for syd-
gaende trafik. Fodgaengere og nordgaende
cykeltrafik skal benytte den eksisterende
stibro. Forholdene omkring Dybbelsbro
Station vil blive forbedret, bl.a. vil der blive
oprettet en ny cykelparkering i forbindelse
med stationen, og der vil blive udfart for-
bedrede adgangsforhold til stationens per-
roner.

Den gamle Dybbelsbro blev bygget ar

1900 med baggrund i overenskomst af 4.
marts 1893 mellem Kabenhavns kommune
og staten. Efter denne overenskomst skul-
le staten bl.a. etablere en 60 fod (ca. 18,8
m) bred trafikforbindelse tveers over det nye
baneareal - den gamle Dybbalsbro. Broen
blev etableret i en bredde mellem reekvaer-
kerne af 14,00 m hvoraf de baerende dra-
gere optog 1,68 m. Den 2. juni 1979 matte
DSB spaerre broen for biltrafik pa grund af
nedstyrtningsfare, og broen blev ikke siden
abnet for denne trafik. P4 grund af broens
tilstand var man nedsaget til at nedrive den-
ne godt 80 ar gamle broforbindelse.

| den forbindelse blev der af Kebenhavns
kommune og DSB nedsat en arbejdsgrup-
pe med henblik pa at fastlaegge det princi-
pielle, tekniske grundlag for udarbejdelse af
et projekt til en ny Dybbolsbro. Der blev her-
efter opnéet enighed om, at tilvejbringelse
af en ny broforbindelse over baneterraenet
til erstatning for den gamle Dybbolsbro be-
stdende af en fem m bred gang- og cykel-

bro, der opfortedes i 1984 samt til en 10,0-

m bred vejbro, der nu er pabegyndt. Her-
udaover er overenskomsten af 4. marts 1893
mellem Kgbenhavns kommune og staten

herefter i ovrigt geeldende og omfatter beg; =

ge de nye broer, séledes at den fremtidige
vedligeholdelse af brokonstruktionerne inkl.
broreskvaerker pahviler DSB, medens vedli-
geholdelse af broernes slidlag pa fortove,
cykelstier og kerebane samt belysning, skil-
te og signalanleeg for vejtrafikken pahviler
Kebenhavns kommune.

Til opferelsen af den ny vejbro er reser-
veret 70 mio. kr. Initiativet skal forst og
fremmest ses som et led i regeringens pla-
ner om fremrykning af offentlige investerin-
ger for at skabe oget beskeefligelse fra
1994 og frem. Samtidig opnds en tiltreengt
forbedring af omradets trafikforhold. Vejdi-
rektoratet er bygherre, Ramboll Hanne-
mann & Hajlund A/S er radgivende ingen-
iorer og Hejgard & Schultz A/S er hoveden-
treprener pa byggeriet.

Der vil i hele byggeperioden vaere mulig-
hed for at g& og cykle over jernbaneter-
reenet, enten via den eksisterende stibro el-
ler den ny vejbro, s& der skulle veere gode
muligheder for at felge med i byggeriet i den
to-arige anlesgsperiode.

Tietgensbro renoveres

Den gamle Tietgensbro i den sydestlige del
af Kebenhavns Hovedbanegard star over
for omfattende forbedringer og reparatio-
ner. De skal ske i perioden fra marts til no-
vember 1995.

Udgangspunktet er et feelles onske fra
HT, DSB og Kebenhavns Kommune om at
forbedre adgangsforholdene til og fra Ho-
vedbanegarden, iseer for at gore overgan-
gen mellem bus og tog bedre.

Broen skal gores 2-3 m bredere ved
hjeelp af sdkaldte udkravninger. Det giver
plads til busstoppesteder pa selve broen -
taet pa bl.a. S-togene, og der anleegges 0g-
s& cykelsti. Samtidig forbedres forholdene
for fodgaengerne, og der etableres trapper
til perronerne pa begge sider af broen, sa
det ikke bliver nedvendigt at krydse selve

Den ny Dybbalsbro.
Tegning: Vejdirektoratet.

Tietgensgade. Cykelstativerne pa broen
forbedres for far overdeekning.

HT og DSB bidrager med henholdsvis fire
og seks mio. kr. til projektet. Kebenhavns
Kommune betaler anlaeggelsen af cykelsti
og ny vejbeleegning, i alt én mio. kr. Samti-
dig med forbedringerne benyttes lejlighe-
den til at udfore tiltreengte reparationer af
pbroens beerende dele. Udgiften hertil pa
seks mio. kr. betales af DSB.

Arbejdet er en delvis realisering af planer,
som blev udarbejdet af HT, DSB og Keben-
havns Kommune i februar 1993. Det over-
ordnede onske var at forkorte de meget
lange gaafstande mellem busser og tog ved
Hovedbanegarden. Derfor har der ogsé vae-
ret tanker om at samle flere busstoppeste-
der ved et nyt »storstoppested« pé forplad-
sen i Bernsstorffsgade. Forpladsen skulle
forbinde stoppestedet direkte med perro-
nerne via en ny gangtunnelforbindelse. Den
er dog meget bekostelig, og derfor arbej-
des der alene videre med »storstoppeste-
det«,

Udbygning af Kastrup

Med de kommende lettere trafikforbindel-
ser til Kebenhavns-omradet - Storebeelts-
forbindelse, @resundsbro, tog, minimetro
m.v. - er veekstdynamoen begyndt at drej-
se s& meget, at SAS ser kraftigt stigende
passagertal for sig. Selskabets bestyrelse
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har derfor besluttet at gere Kebenhavns
Lufthavn i Kastrup til sit trafikknudepunkt
med radighed over egen terminal, og Ke-
benhavns Lufthavne A/S folger straks trop
ved at hente sine ti ar gamle udbygnings-
planer med plads til en Terminal 2 op af
skuffen.

Der er tale om et keempeprojekt til mindst
tre mia. kr. med hele 40 flystandpladser og
et samlet areal i sterrelsesordenen 160.000
kvm. Projektet forudsestter, at SAS' nu-
veerende fragtterminal flyttes, og et feelles
oplaeg angiver 1997 som éret for bygge-
start, men begge parter har dog et enske
om at komme i gang tidligere. Det star klart,
at lufthavnen finansierer byggeriet, hvoref-
ter SAS kommer til at betale som bruger af
terminalen.

Den nye Terminal 2 vil ege lufthavnens
passagerkapacitet til mellem det dobbelte
og tredobbelte af de 14 millioner passage-
rer, man i dag betjener. | den oprindelige ud-
bygningsplan var det forventet, at en Termi-
nal 2 skulle opferes i slutningen af dette
&rhundrede, hvor passagermzengden ifelge
prognoserne skulle vokse fra 14 mio. til 18
mio. SAS vurderer i dag, at lufthavnen i &r
2000 nar helt op pa& 20 mio. passagerer,
hvilket nedvendiggoer en hurtigere start pa
projektet. Hvis projektet gennemfares péa én
gang, vil byggetiden vaere fire ar,

Den nye stationsterminal, der udformes
som en keempe papirflyver, opferes i tilknyt-
ning til den nuvaerende ankomstbygning,
0g den indvies i efteraret 1998, i forbindel-
se med ibrugtagningen af jernbane-
streekningen til Kebenhavn H.

De totale investeringer i udbygningen af
lufthavnen i Kastrup i de kommende ti &r
andrager 5,5 mia. kr.

Gronne stgjvolde

De forste stojvolde pa landanlazggene til
@resundsforbindelsen bliver gronne i lobet
af 1995.

A/S Qresund har skrevet kontrakt med
Skelskor Planteskole & Anlaegsgartnere
A/S om at tilplante 2.500 meter stojvolde
og stier pa ydersiden af trafikanleegget
(jlernbane og motorvej) i Kastrup og Tarnby.
Dermed er plantningen af i alt 350.000
treeer og busek pa de danske landanlaeg
gédet i gang. | alt plantes pa et omrade sva-
rende til en 80 hektar stor skov, Ydersiden
af anlaegget tilplantes, sa det passer med
de omrader, det géar igennem. Indersiden
domineres af egetracer, som der plantes
75,000 af.

Den forste entreprise har en samlet veer-
di af en halv million kroner. Entreprisen om-

Spidslan Stajvold med jordskaerm

beplantet med vedbend
|

| S0 Jernbane

fatter den sydlige side af trafikanlaegget fra
Tarnby Staadion til Amager Landevej og
den nordlige side fra Vinkelhusene til Ka-
strupvej samt fra Kastruplundgade til Ama-
ger Strandvej. Arbejdet udfores i lebet af
foraret i 1995,

Drift og administration

Kareplan 1995/96

DSB overvejer kereplanseendringer i den
regionale trafik fra overgang til sommer-
koreplan, den 28. maj 1995, for at afhjesipe
den darlige regularitet.

P& streekningen Kebenhavn H.-Roskil-
de-Holbaek sammenleegges et antal tog, og
der aendres pa standsningsmonsteret.
Koreplanen pa Kystbanen ssndres, sdledes
at der sker en udtyndning mellem myldre-
tiderne (ca. kl. 9-14), hvor der keres som
om aftenen, d.v.s. 20 minutters drift med
standsning ved alle stationer. Og lerdagen
keres principielt som nu pa sendage, men
selvfolgelig med en tidligere driftsstart om
morgenen. (Denne reduktion af kerselsom-
fanget iveerksattes allerede fr.o.m. den 20.
februar). Et tog i timen i systemtogene mel-
lem Roskilde og Kebenhavn H. vil igen bli-
ve viderefort i et tog til Helsinger og v.v. for
at reducere antallet af tog i »roret«.

*

Med virkning fra vinterkereplan 1995 gen-
nemfores ikke leengere internationale tog
mellem Kobenhavn og Berlin via Gedser-
WarnemUnde ruten.

Hidtil har der vaeret tre gennemgaende
forbindelser, to dagtog, heriblandt »Nep-
tun«, og ét nattog, »Jsterse Expresse«. | ste-
det bliver der forbindelse via Redby-Putt-
garden til Hamburg og togskift her til toge-
ne mod Berlin.

Trods den leengere afstand vil rejsetiden
kun blive foreget med 20 minutter. Det skyl-
des dels udbygningen af straskningen Ham-
burg-Berlin, dels de hurtigere forbindelser
mellem Kebenhavn og Hamburg i kraft af
IC3-togene. Fra Hamburg keres der til Ber-
lin Zoologischer Garten, medens man via
Gedser har haft Berlin Lichtenberg som en-
destation.

Der er ikke taget stilling til, hvorledes den
lokale betjening mellem Nykoebing F. og
Gedser i fremtiden skal vaere.

Ny strukturaendring

Regionaltogsdivisionen er nu delt. Med virk-
ning fra 15. december udskiltes produktion

Beplantning: Stejvold med Spidsien

Stilkeg og
Stajvold

Motorvef
|

daekafgroder

fra DSB regionaltog og overfertes til DSB
materiel.

»Det har vist sig at veere en darlig idé at
lade én division, DSB regionaltog, have an-
svaret for den samlede produktion, d.v.s.
ogsa for produktionen til andre dele af
DSB«, har administrerende direkter Henrik
Hassenkam udtalt. »Nogle af de problemer,
der har veeret | den daglige drift, kan spores
til denne struktur. Derfor tager vi nu konse-
kvensen. Forste skridt er at flytte produkti-
on ud af DSB regionaltog. Neeste skridt er
at etablere en ordning, sa medarbejderne i
produktion knyttes til de enkelte produkten-
heder. Malet er at fa en ordning pa plads
den 1. januar 1996«

Den nye og mindre regionaltogsdivision
har faet ny chef. Henrik Nergaard forlader
posten som regionaltogschef. Han knyttes i
stedet til DSB bane, hvor han bl.a. vil fa til
opgave at koordinere en rackke af DSBs ak-
tiviteter i relation til @resunds- og Store-
baelts-projekterne.

International chef Stig Nesesh fungerer
som chef for DSB regionaltog indtil en ny
regionaltogschef er udpeget, og materiel-
chef Johannes Pedersen er blevet chef for
produktion - efter at denne enhed er udskilt
fra DSB regionaltog og overfert til DSB ma-
teriel. Den hidtidige produktionschef Ove
Dahl Kristensen er udpeget som ny plan-
leegningschef i DSBs centrale stab.

Agentsalg

Hvis DSB fjerner bemandingen fra stationer,
er der nu i langt hojere grad end tidligere
udsigt til, at man i lokalsamfundet fortsat
kan have billetsalg og anden form for servi-
ce.

Losningen er en aftale med agentsalg
gennem entreprenorer, og det kan vaere
postvaesenet, kommuner, diverse forretnin-
ger og turistkontorer. Dette er for tiden
seerlig aktuelt p& den vestjyske leengdeba-
ne Esbjerg-Struer. Her har mange af statio-
nerne veeret bemandet, men med den
kommende fiernstyring er der ikke behov
for personale til de trafikale opgaver.

Men selv om det betyder, at der ikke leen-
gere er stationeret DSB personale, er der
flere muligheder for, at bevare betjeningen.
| Vemb overtager privatbanen VLTJ billet-
salget fra stationen, og i Ulfborg flyttes bil-
letsalget til posthuset, medens der i @lgod
og Tistrup arbejdes med planer om at lade
kommunen overtage billetsalget. Andre
steder kan det komme pa tale at indgé af-
tale med en forretning pa samme made,
som det er sket i Gredstedbro pa Bram-
ming-Tender banen.

Gronne stojvolde:
Snit af jernbane og
motorvej i Tarnby set
mod ast. Tegning:
A/S Oresund.

Jordskaerm
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De forste montager af DSBs nye S-tog kan nu ses pd den udenlandske fabrik, hvor det skal

produceres, og samtidig leger DSB med fotomontager af toget, efter at det er blevet im-
porteret til Danmark. Her, som det vil se ud i Hoje Taastrup. Fotomontage: DSB.

Miljogindsats

DSB udgav i 1992 sin forste samlede mil-
joplan »Fart i miljget« for hele koncernen, og
der blev afsat godt 200 mio. kr. til aktivite-
ter frem til 1996. Midtvejs i perioden (de-
cember 1994) har DSB offentliggjort den
forste miligberetning »Plan i miljget« om mil-
joarbejdet og -resultaterne.
Miljigberetningen viser, hvordan DSB ar-
bejder pa at mindske pavirkningen af mil-
joet. DSB vil hvert andet ar fremover udar-
bejde en miljgberetning, der gor status for
miljicarbejdet og synligger mél og resultater.

»+ box« forsvinder

DSB gods inddrager nu de 200 + boxe som
folge af flere ars svigtende benyttelse af den
svensk udviklede mini-container,

Markedet har ikke taget imod produktet i
neer det omfang, det havde veeret forventet.
Fordelen ved + boxen er ellers klar nok. Den
giver kunden mulighed for at transportere
sit stykgods i aflaste containere - lige vel-
egnede til transport med tog og bil - og
undgd omiaesning og terminal-behandling
undervejs til modtageren.

De overtallige + boxe vil antagelig kunne
seelges til SJ eller andre markeder.

s -

‘Faergenyt w_w

Farlige transporter

DSB rederi har med virkning fra 15. novem-
ber 1994 standset transport af eksplosive
stoffer over Storebeslt pa afgange, hvor
feergen samtidig overforer passagerer.
Lastbilerne vil i stedet blive fort over pa af-
gange med rene godsfaerger, som ud over
beseetningen kun medtager de lastbilchauf-
forer, der kerer med det farlige gods.

Reglerne for sejlads med spraengstoffer
ifolge den sékaldte »Ostersoaftale« er ble-
vet eendret flere gange inden for de senste
ar. Senest den 1. december 1993, hvor det
blev forbudt at transportere spreengstof og
flere end 12 passagerer pa samme feerge.
Sofartsstyrelsen gav den 9. maj 1994 DSB
dispensation til den omtalte sejlads pa Sto-
rebeelt,

Transporter af farligt gods med bilfger-
gerne over Storebeelt er foregaet i fuld over-
ensstemmelse med dispensationen og de
geeldende regler i ovrigt. Men omtale i me-
dierne skabte utryghed hos passagerer, og
derfor afstod DSB rederi fra at udnytte
dispensationen.

Efterfolgende har Sefartsstyrelsen i ov-
rigt trukket DSBs dispensation tilbage.

Demo af redningsveste

Passagerer pa DSB-feergerne far nu mulig-
hed for enten at se demonstreret, hvordan
man tager en redningsvest pa, eller selv at
prove en vest. Faergernes beseetning skal
mindst en gang om ugen demonstrere bru-
gen. Flere feerger har dog valgt at gere langt
mere ud af det.

Besaetningen pa »Holger Danske«, som
sejler mellem Kalundborg og Samso, var
forst med at hzenge redningsveste op, sé
passagererne selv kan praove dem. Har dis-
se brug for bistand, er de velkomne til at
sperge en medarbejder. P& samme made
kan passagerer pa feergerne »Ask« og »Urd«
nu selv prove redningsveste og eventuelt fa
vejledning. Kritikken af redningsvestene
kom frem efter faergen »Estonia«s forlis,
hvor over 900 omkom.

Ny type cafeteria

Cafeterier m.v. pa de fem bilfeerger pa Sto-
rebaelt skal nu bygges om for i alt 25 mio.

kr. Ombygningen vil ske i ferste halvar af
1995, Cafeteria, kiosk og café samles. Der
bliver to salgssteder: En drugstore med kio-
sk og supermarked og en cafeteria-del med
flere betjeningsdiske. Den fysiske ombyg-
ning felges op af nye menuer, forst og frem-
mest fast-food. Samtidig skal service og
kvalitet forbedres. Medarbejderne efterud-
dannes, og der indfares et nyt system til
styring og opfalgning pa kvaliteten.

Ombygningen finansieres af en forventet
meromseetning pa feergerne.

| dag har DSB feergerestauranter 82
handler for hver 100 passagerer om bord,
0og en gennemsnitspassager bruger godt
25 kr.

De forbedrede cafeteriaforhold skal veere
med til at skaffe flere tilfredse kunder.

Aros jernbane nedlagt

Med ganske kort varsel er jernbaneforbin-
delsen til £ro nedlagt. Fra arsskiftet over-
fores ikke mere godsvogne med feergeru-
ten Svendborg-/Zroskobing, og dermed er
den sidste indenlandske, private jernbane-
feergerute ophert. M/F /resund og D/S
Ao trafikerer fortsat ruten, men nu som ren
bilfeerge. Spornettet i Aroskebing og de
der henstéende lagervogne (bl.a. tidl. HD-
vogne) rores der ikke ved forelebig, mens
jernbanens redaktion erfarer, at havneba-
nen i Svendborg vil blive fiernet i lebet af for-
aret. Anders Riis

*

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

Annoncer
i »dJernbanen«!

Gode grunde til at
annoncere i »jernbanen«:

- Det er billigt

- »Jernbanen« lzeses af mindst
1800 jernbaneinteresserede.

- Der ydes rabat ved
gentagelse.

Priseksempler (ex. moms):
Hel side:  kr. 1600,-
Halv side: kr. 900,-
180x62: kr. 600,-
118x95: kr. 500,-
118x62: kr. 400,-
57x85: kr. 280,-
57x40: kr. 152,-
lliustration:  kr.  60,-

Ring og fa et tilbud.
Deadline: Den tiende i ulige méneder.

Venlig hilsen
Annonceafdelingen / 42 42 04 52
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Veteranbanerne |

Limfjordsbanen ot

Generalforsamling

i Nordjydsk Afdeling
Dansk Jernbane Klub
den 23. november 1994

Medet blev erklaeret lovligt varslet af diri-
gent Preben - i Mogens' fravaer.

Formandsberetningen ved Hans fortalte
om stor succes for juletreesturene i decem-
ber 1993. Faktisk var tilstremningen sa stor,
at folk med forudbestilte billetter ikke alle fik
de dermed lovede pladser. Plantogene i
sommeren '94 var derimod ikke den for-
ventede succes, idet vi har noteret en pas-
sagernedgang pa ca. 15%. Et tal, der sva-
rer meget godt til den totalt set faerre
maengde turister i det nordjydske denne
sommer. Og det til trods for at vi som noget
nyt har kort skinnebusture torsdag aften i
juli. Een forklaring p& nedgangen kan vesre
det lange dampforbud, som vi desveerre
ogséa oplevede i ar. Der har ved flere lejlig-
heder vaeret givet udtryk for mindre forséel-
se for dieselkarsel fra publikums side. Man
kommer for at kere med damptog. Fremo-
ver vil vi gore mere ud af at gere opmaerk-
som pa eventuelt dampforbud via plakat-
opslag ved banen. Efterarsturene gav atter
i &r meget ringe antal passagerer, sa de tog
opherer hermed. Derimod vil vi fremme
skinnebuskerslerne i sommerperioden.
Saertogsaktiviteterne er pget, blandt andet
med det ved tidligere lejlighed omtalte Buf-
fet-tog. Disse saertogsaktiviteter er fortsat
en stor succes.

Vi har i ar noteret en stigende kontakt
med andre baner. Specielt havde vi et frem-
rangende samarbejde med Skeelskorbanen
i pinsen i.f.m. udvekslingen af skinnebusser,
hvilket forleb planmaessigt og under meget
hyggelige former.

Hvad angar treskkraften, bliver »34« sta-
dig bedre under Erik og Ages kyndige haen-
der. Hvor leenge kan de blive ved at finde
nyt at eendre og forbedre pa maskinen?
SVJ 8m 7 kerer atter medens SB M 6 ved-
varende star stille med motorproblemer, der
dog langsomt skrider frem. SB M 5 er hel-
digvis godt karende. Vognene blev efter
stor holdindsats lakeret inden sommerkeor-
slerne.

Remisens tagrevision skrider frem, lige-
som sporrevisionen pa forpladsen er fores-
tdende. Kommunen har anlagt en sti/perron
langs sporet i Gistrup, hvilket vil blive til stor
gleede for passagererne til juletreesturene.

Der er i &r nyuddannet en damplokoferer,
en fyrboeder samt en diesellokofarer.

Lokalafdelingens vintermeder viser efter-
handen, takket veere Frank, et alsidigt pro-
gram med et fint fremmode.

Formandsberetningen blev godkendt.

Herefter fremlagde Preben regnskabet.
Dette viste underskud for ferste gang i flere
ar. Dette bl.a. grundet de feerre passagerer,

Hermed et foto, der beviser, at DJKs bestyrelse en gang imellem er i stand til at forcere

o =
axel =

Valby Bakke... Lyder det fra fotografen, der straks greb kameraet og forevigede 90'ernes
eksempel pa denne situation, nemlig pa Limfjordsbanen 12. november 1994, da bestyrel-
sen forud for et moede ved Aalborg provede AHB Sm 8 (som er pamalet VLTJ Sm 16) pa
»hjemmebane«. Situationen her er fra Aalborg Dsthavn, endestation for den 12 km lange

Limfiordsbane. Foto: Ove Thomsen.

mesé grundet store overskridelser pa vedli-
geholdelseskontoen. Det har veeret dyrt at
reparere taget pa remisen og vedligeholde
materiellet. Men som Preben udirykte det:
Der var penge til det. Vi gav af vor velstand!
Indteegtssiden som sagt preeget af feerre
passagerer til plantogene, medens saerto-
gene holdt budgettet. Salg af postkort,
trajer og huer er gaet meget fint. Alt i alt en
fin likviditet.

Og séa blev dét regnskab godkendt.

Ingen indkomne forslag.

Valg: Til bestyrelsen var Ove og Erik pa
valg. Ove blev genvalgt, medens Erik ikke
onskede at fortseette i bestyrelsen. Age
Lang blev bragt i forslag - og valgt.

Suppleanterne Mogens og Frank blev
genvalgt.

Eventuelt: Her onskede flere medlemmer
at komme med bemaerkninger og forslag.

Kurt: Der bor udarbejdes arbejdsplaner
for de storre arbejder i remisen.

Martens senior: Som tak for 1an af loka-
ler pa Forchhammersvej til moder i solda-
terforeningen har man sat en annonce ved-
rorende DJK i et landsdaskkende medlems-
blad.

Morten: Sporportene er efterhanden i en
elendig forfatning, og ikke uden risiko at be-
tiene (nedfaldende treestykker). Endvidere
er det sveert at finde vaerktej, der er fleret
fra de vante pladser og ikke langt tilbage ef-
ter brug. Og hvis de findes, er de ofte ikke
rengjort.

Ove onskede en bedre mgdedisciplin,
hvor man i stigende grad burde koncentre-
re sig om det, madet drejer sig om, og ikke
alt muligt andet.

Endvidere havde han den gleedelige ny-
hed vedrarende kioskvognen AHJ Dc 72 i
Hjerring, at en snedker deroppe havde faet
godkendt en jobbeskrivelse vedrorende re-
novering af vognens indre. Der undersoges
nu, hvilke treesorter, der skal anvendes.

I sit svar til Kurt og Morten gjorde Hans

geeldende, at det godt nok er bestyrelsen,
der leegger linierne for arbejdet, men at
medlemmerne sa ogséa skal bakke det op.
lovrigt enig i princippet: Planleegning af
starre ting. Og s& er det da en selvfolge, at
vaerktej holdes rent og lsegges pa plads ef-
ter brug. Portene skal naturligvis sikres, sa
de er risikofri at betjene.

Der blev spurgt om et alternativ til D-ma-
skinen, der p4 mange mader er for stor til
vort kerselsbehov. Finder vi et sadant, vil vi
neje overveje dette. Men ellers gar vi da
igang med D 825.

Mikael J. spurgte til seertogskersel pa
fremmed bane, ifald det skal veere damp,
og vi ikke har en sterre maskine. Ove sva-
rede, at 34 nok kan klare de forespergsler,
vi har péa ture pa fremmed bane. Der er jo ik-
ke mere forespergsler pa tog nordpd i
Vendsyssel p& DSB's spor. Og det var net-
op her at D'eren specielt ville veere at foret-
reekke grundet de korte intervaller mellem
DSB's tog her.

Morten havde en forespergsel vedroren-
de SB F 3's saeder, hvor der en periode ik-
ke har vaeret en arbejdsleder, grundet den-
nes arbejde med jobbet. Svaret her er, at
det vil veere godt med to arbejdsledere, der
kan supplere hinanden, og dermed forhind-
re forsinkelser af disse grunde (medlem-
mernes civile arbejde).

Ove kom slutteligen med et opleeg til di-
skussion: Hvad gor vi for at traekke nye
medlemmer til klubben, og hvad gor vi for
at stimulere de nuvaerende?

Til allersidst rettede Hans en varm tak til
Erik for dennes mangedrige bestyrelsesar-
bejde. Og gleedede sig over at Erik sa frem-
over fik mere tid til det store stykke arbejde,
han udforer i remisen.

Madet sluttede herefter kl. 20.25. Man
gik s& over til videofilmen om &rets gang
ved LFB, medens der blev serveret glogg
og aebleskiver (uhmmml) ved pigerne fra
kioskafdelingen. Soren Gissel
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Mariager-Handest “:un

Holdt skansen pa udebane -
fjord-trafik var hard
konkurrent pa hjemmebane

1994 bed pa kraftig tibagegang pa MHVJs hjem-
mebane mellem Mariager og Handest, og man
métte endnu engang sande, hvor vejr-afhaengig
en veteranbanes plantcgskarsel er. | hedebelgen
i juli, ofte med over 30 graders varme, var det lidt
attraktivt at ta' veterantoget om dagen, mens de
desveerre for fa aftentog hver tirsdag aften blev en
bragende succes

Nar solen braendte fra en skyfri himmel, var tu-
risternes valg nemt mellem veterantoget og
»Fjord Line«s nybyggede motorskib »Svanenc,
der har udgangspunkt pa Mariager Havn. De fle-
ste valgte forstaeligt nok en tur pa fiordens kele-
de belger.

| forhold til 1993-rekorden p& hjemmebane
bod 1994 derfor pa en passager-tilbagegang pa
naesten 40 procent, og MHVJ kunne derfor end-
nu en gang veerdsaette forbindelsen til omverde-
nen, under den jydske motorvej og via DSB-skin-
nerne: Pa udebane holdt man skansen, og bety-
delige saertogsarrangementer rundt om i Jylland
har, sammen med bortfaldet af kul-afgiften for ar
tilbage, sikret at driften som helhed har givet
overskud. Omend det har vasret s som sa med
daekningsbidraget pa hjemmebane.

Saertog pa Esbjerg-kanten, den sasdvanlige
kersel pa militeersporet Nerre Nebel-Nymindegab
samt forskellige arrangementer rundt om i Jylland
har bidraget til at bringe 1994-passagertallet op
pa et rimeligt niveau

Store arbejder finder sted pa MHVJ for tiden
Baneafdelingen har haft en af de meste travie
seesoner nogensinde, og ud over MHVJ-arbej-
derne fungerer MHVJs banemester ogsa pa ulon-
net MHVJ-basis som radgiver for Mariager Kom-
mune vedr. vedligeholdelsen af den kommunale
godsbane,

| vinteren 1993/94 var spor 2 i Handest midler-
tidigt fiernet for at give plads for korsel af fyld med

Kom til

jubilaeum
pa MHV]!

6. maj fejrer Mariager-Handest Veteranjernbane
sit 25 ars jubilseum - og det gér ikke stille af. Dels
bliver der er »officielt« jubileeums-tog, for de
seerligt indbudte geester, fremfert af VLTJ 7 og F
653 i forspand, dels byder dagen pa savel sma
motortog, personferende godstog med righoldi-
ge fotostop m.m. Dertil bliver der udstilling af ma-
teriel pa Mariager station, og man kan regne med,
at alt kereklart MHVJ-materiel vil blive »rort« pa
denne dag! Savel triangelmotorvognene fra APB
og SB som »Frichs-firkanterne« og HHJ M 2 er
sat i plan, og der bliver ogsa mulighed for at kik-
ke pa nyeste anskaffelse, SB T 1 (Schwartzkopff
1930).

Derfor: Afseet allerede nu lerdag den 6. maj til en
tur til Mariager - MHVJ garanterer, at det bliver det
sterste tog-arrangement pa Mariagerbanen i
mange é&r,

lastbiler til planeringen for den kommende vogn-
hal | est-enden af Handest station, og ved retab-
leringen af spor 2 i foraret 1994 blev sporskiftet til
vognhallens stikspor ilagt.

Samtidig havde baneafdelingen travit i Maria-
ger, hvor stationen ogsa bygges om, og til saeso-
nen var det nye spor 1 (se skitse i tidl. nummer af
jernbanen) klar til brug sammen med perronen
Efter saesonen er det nye spor 2 ligesom det ost-
ligste sporskifte til det kommende omlobsspor 3
ilagt, og perron m.v. vil sta klar til 1995

Faarup blev fra 1994 atter standsningssted for
personferende tog, idet Randers-Mariager toge-
ne i juli nu officielt optager og afsestier rejsende
pa stationen. Adgangsvej og det nedvendige
hegn mellem sporene pa Faarup station er etab-
leret efter enske fra Purhus Erhvervsrad af Purhus
Kommune.

Dieselafdelingen har haft en travli seeson med
talrige reparationer af keretojerne, der for fleres
vedkommende nu har rullet op mod 50.000 km i
MHVJs tjeneste!

Saeesonen startede planmeessigt med, at VNJ
DI 12 blev udtaget af drift og loftet for udskiftning
af hjulbandager - et specialarbejde, som medar-
bejdere pa DSBs centralvaerksted | Arhus velvilligt
har bistaet med, idet de har 1ant maskiner og ud-
fort arbejdet i fritiden. Mange nedbrud betod
imidlertid, at det har trukket ud med samlingen af
lokomotivet, hvor de renoverede hjulsaet leenge
har staet klar

| et ordineert tog mellem Mariager og Handest
i juni bred FFJ M 1210 ned, idet den rev akslen

dele, som er skaffet gennem godt samarbejde
med Foreningen Dalmose-Skaelskerbanen. For
veerkiojet var lagt, odelagde AHJ MI 5203 et
plejlstangsleje, og da mindst ét stort diesello-
komotiv er ngdvendigt for saesonens drift, var go-
de rad dyre. Heldigvis kunne maskinen med en
kraftig indsats fra de fa, men saerdeles aktive »di-
esel-kloge« i MHVJ atter seettes i drift efter kun tre
uger. Midt i saesonen rev samme lokomotiv et
stempel, og da der kun var fem dage til, at lo-
komotivet SKULLE bruges ved et seertogsarran-
gement pa udebane, gav det sved pa panden. Ef-
ter aftale med DSB museumstog blev en MO'er
holdt i beredskab, men lokomotivet var klar til da-
gen. Imidlertid blev det - pa grund af dampforbud
- alligevel nodvendigt at lane et diesellokomotiv
for en dag. Her stillede HHJ velvilligt sit »>marci-
panbrod« DI 11 til radighed

Vognafdelingen har haft travit med den leben-
de revision, lakering m.v. af driftsvognene, samiti-
dig med, at to vogne - DSB CXM 4508 og HVJ C
501 - hele &ret har veeret ude af drift for en gen-
nemgribende renovering, ikke mindst af vognkas-
sernes beaerende dele! »Hvor kan en personvogn
fylde meget, nar den bliver pillet helt fra hinan-
den«, lod det pa MHVJs generalforsamling fra
driftsbestyrer Tonny Ring Nielsen, Bjerringbro.,

Pa generalforsamlingen genvalgtes hele drifts-
udvalget: Foruden driftsbestyreren er det Lars
Henning Jensen, Viborg, Peter Nygaard Jensen,
Arhus, Lene Reinholdt, Arhus, Jorgen Schwartz,
Arhus, John Rasmussen, Arhus og Jan Soren-
sen, Arhus

mellem motor og gearkasse | stykker. Heldigvis Anders Riis

lykkedes det trods det

Zgﬁ:frﬁm:eed%”gdga:f Passagertal 1993/94 | 1992/93 | +/+ procent

gen med mndre | Plantog 8815 | 14.617 - 40

vognen \;ar savnet: En _ Sae_r‘tog_ - 9 4.392 6'32? = 6l

fgﬁignaefng_iagge‘&m‘; Hiemmebane ialt 13207 | 20.940 +37

?eek:yggarr:s:s:n rr(szr_w JeiEm? R B | —

denne blev i en fart re- lalt | 23 5386 30.822 + 23

pareret med reserve- — =

Kﬂl‘epla” 6. maj 1995 Forbehold for sendringer.

B 1+I: . DL ML M+M M+M M+M L ; MrM_ M+M
Mariager 10.00 10.20 10.50 12,00 13.00 14.30 15.30 16.00 17.30
True 10.19 10_215 T.‘IS _12.19 T8N 14.49 1549 . 16.19 @ 17.49
True 1020 T ) 15.50 19.50
Handest 1@.40 12.15 B s 18.10 1809
Anmaerk“._ 1 g ;._ : 3 = 4 5

= ~ L+L M+M M+M ML M+M M+M L DL M+M
Handest 11.00 2. £00) 16.30 1810~

_-True (SIS SSRAG 16.50 WRER
True 11.20 1455 1625 16,55 ‘17,55

| M_a;iager 11.40 12,45 13.45 14.20 e 16.456 BTk 18.20 18.45
Anmaerk 1 3 e

1=Jubilseumstog for indbudte gaester - 2=HHJ M2, persontog - 3=Personferende godstog - 4=Privatbaneper-
sontog m/ 2-3 godsvogne - 5=Motoriltoget »Sydesthimmerlzenderen«

OBS! Togene afg. Mariager 10.00 og Handest
11.00 er kun for indbudte gaester, mens alle ovri-
ge tog er offentligt tilgeengelige. Al korsel med

MHVJ pa jubilsaumsdagen er gratis. Velkommen
- 0g god fornagjelse.
MHWVJ

Foto: Dan S. Larsen
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Svenska Lok og

Motorvagnar 1994.

Af UIf Diehl og Lennart Nilsson
SJUK 61

Den uundveaarlige bibel om svensk treekkraft
er atter opdateret, og udsendes nu for tiende
gang. Den lille kompakte handbog udsendes
hvert tredje ar, og er efterhdnden séa palidelig
og ajourfort, at den regnes for »officiel«. Alle
teenkelige data om svensk traekkraft er anfort.
Bogen er i iommeformat, plastindbundet
og pa godt 300 sider. Samtlige typer materiel
er illustreret med flotte og knivskarpe farvefo-
tos; lidt af et broget skue, idet der efterhand-
en er utrolig mange trafikselskaber udenom
SJ, stattet af len og kommuner. Den kendte
Y1 motorvogn vises saledes i utallige farve-
szetninger. De fra Danmark leverede MX- og
MY- lokomotiver har ogsa faet en fin plads i

bogen.
SLM 1994 koster 235 kr., og kan bestilles
gennem SJK Bokforsaljning, giro 60 65 77-5.
Jan Forslund

Pa sporet af Struer

Redigeret af

Thomas Bloch Ravn

Udgivet af Struer Museum og
Lokalhistorisk Arkiv

Lige for jul fremkom denne lilel overskuelige
bog om Struer med undertitlen »Fotografier
fra et jernbaneknudepunkt 1865-1994«,

Det er anden gang Struer Museum udgiver
et lokalhistorisk veerk om egnen, denne gang
om det, som byen vel er mest kendt for - jern-
banen. Midt i arhunderet tjente hele 28% af
byens befolkning sit bred ved DSB, og den-
gang spillede jernbanen en sterre rolle for
Struer, end selv B&O gor i dag. Struer er dog
stadig et godt sted for jernbaneinteresserede,
men fortidens storhed kan stationen dog ikke
male sig med.

Bogen, pa 72 sider, indledes med ti siders
bred tekst om stationens historie, kort men
koncist beskrevet. Resten af bogen er en fo-
tokavalkade med billedtekster, der godt kun-
ne have talt lidt mere kad pa, men billederne
far selvfelgelig pa den made mere ret

Specielt Kim Mose Nielsens fremragende
fotos af damplokomotiver er en nydelse udo-
ver det saedvanlige. De seneste ti ar er be-
maerkelsesveerdigt beskedent illustreret.

En dejlig, nemt lsest bog, og tiimed over-
kommelig i pris. Struer Museum sender bo-
gen for kr. 90,- ved henvendelse pa tIf. nr. 97

8513 11. Jan Forslund

Markedet vedr. videofilm om jernbaner er
[ kraftig veekst i disse dr. Derfor vil redak-
tionen i denne rubrik fremover ggore plads
til de anmeldelser eller beskrivelser der
sendes til 0s.

Vi er i den forbindelse glade for at mod-
tage vurderinger fra lesere og kendere af
dette - 1 forhold til bogen - sa anderledes
medie. red.

Film om DSB MY 1101-59
Krabbe & Rasmussen
Film Danmark, 1994

Foranlediget af en annonce fra Krabbe &
Rasmussen, Film Danmark, om videofilm om
DSB, litra MY 1101-1159 (pris 220,- kr. incl.
momes), i bladet nr. 5, 1994, enskede under-
tegnede sig denne film i julegave, nu hvor det-
te litra er under »udfasning«.

Med filmen folger et tekstheefte (som i
ovrigt matte rekvireres saerskilt, da det mang-
lede ved leveringen). Filmen er opdelt i ni ho-
vedafsnit, der pa filmen er markeret med tal
fra 1-9. Der er - hvilket jeavnfor teksthaeftet er
konceptet - ingen forklarende tekst eller tale
pa selve filmen til »at forstyrre oplevelsen« -
kun original lyd fra lokomotiverne.

Dette betyder, at man sidelobende med at
se filmen skal sidde med heeftet for at lokali-
sere begivenhederne, hvilket virker meget for-
virrende. Med over een times nassten uaf-
brudt motorlyd ville det vaere et plus med pe-
riodevis deampning af denne lyd, hvor sa kort
tale kunne indgé som nedvendig information
til de enkelte scener/Klip pa filmen - med sup-
plement fra teksthasftet, for en mere detalje-
ret beskrivelse af afsnittene.

Dette er imidlertid ikke det veerste. Med
den udmeerkede billedkvalitet p& sével gamle
som nyere film om jernbaner (f.eks. Farvet til
Dampen og Pa danske skinner aret rundt) for-
venter man efter opleegget i annoncen en be-
tydelig bedre billedkvalitet end den, der
praeger naerveerende film.

Oplevelsen her er en stor skuffelse - det he-
le virker uskarpt og mere eller mindre sloret
(som et familiemediem sagde: Uldent), F.eks
kommer man i et afsnit sa tact pa stationsskil-
te, at de burde kunne tydes. mange scener er
endvidere meget morke, ligesom farverne -
trods optagelser ved hojlys dag - for det me-
ste flyder sammen, samt fremstar matte, ke-
delige og ofte udviskede med et graligt skaer
Klare farver giver liv - og det mangler filmen.

Endvidere er flere af bilederne urolige, hvor-
til kommer, at alt for korte og afstumpede sce-
ner virker irriterende og giver det hele et
usammenheangende preeg. Filmen havde
praesenteret sig bedre med faerre afsnit og
med leengere scener.

Det er et godt intitiativ at udarbejde en film
om dette - og andre - store emner, men kva-
liteten - specielt billedkvaliteten - skal hejnes.

Ole Wesenberg

Vi modes under uret...
Af Morten Flindt Larsen

Forlaget Banebager

Forlaget Baneboger har tidliigere udgivet en
bog om banegéardene i Kebenhavn, men den-
ne nye bog er af en ganske anden stebning,
selvom enkelte historiske gentagelser natur-

ligvis ikke kan undgas. For en gangs skyld,
hvis en jernbaneentusiast ellers kan lide ud-
trykket, er der tale om en bog, der ikke be-
skeeftiger sig seerligt meget med tog. Deri-
mod behandler bogen mere kulisserne om-
kring perronerne, en banegardsvandring kun-
ne man sige - et stykke dansk kulturhistorie,
som vel snart sagt hver dansker kender pé en
eller anden made

Vi fores rundt i bygningernes forskellige lo-
kaler og funktioner, lige fra biografen, »tisse-
konerne« og butikkerne til de kongelige ven-
tesale - en miljpbeskrivelse om danskhed
gennem flere generationer.

Bogen er rigt og flot illustreret med et veeld
af billeder, der aldrig for har set dagens lys -
og Morten Flindt har et let og flydende sprog,
der gor bogen til en nydelse.

Alt i alt en glimrende, anbefalelsesveerdig
bog, men een indvending mé& dog med, peti-
tesse elier ¢j - bedom selv. Men jeg blev som
lseser meget skuffet over, at en nyudgiven bog
om et sa konkret emne standser sa brat sidst
i 70'erne. De seneste ti &rs totalombygning og
jubileeet i 1986 er ikke omtalt. Der vises talri-
ge flotte oversigtsbilleder af hele hallen, og
det ville t denne forbindelse f.eks. have vaeret
et scoop at kunne sammenligne med et foto
fra 1994, nu hvor hallen tager sig ganske an-
derledes ud. | forordet forklares manglen pa
aktualitet med »at sidetallet méatte okonomi-
seres«. Synd og skam, en detaljeret historik
om de seneste 15 ar, ville have kompletteret
en sa fin bog.

96 sider, 140 ill. Forhandles af »dernbane-

b « for 120 kr.
oger«for f Jan Forslund

Pa nye spor
Af Bjarne Henrik Lundis
Forlaget Sidespejlet - SID

Undertitlen »jernbanearbejdere fortaeller«, afs-
lorer straks, at der her er tale om en bog af de
mere sjeeldne indenfor jernbanelitteraturen.
Forfatteren har interviewet otte jernbanear-
bejdere i forskellige aldre om deres fritids- og
arbejdsliv. Alle er ansat { DSB (Bane, gods og
passagertjeneste). Der afsluttes med et om-
fangsrigt interview med Flemming Bock, For-
mand for Jernbanearbejdernes fagforening i
Kobenhavn.

Bogen giver et godt og deekkende billede
af jernbanearbejdernes vilkar de seneste 30
ar, og man far et levende indtryk af hvordan
den faglige bevidsthed og organisering er
sket i takt med den stigende demokratisering,
der trods alt har fulgt med. Slavetiden er forbi.

Det er ikke kedelig lsesning, og bogen giver
et livagtigt og ucensureret billede af arbejdet
»pa jorden« indenfor den store etat.

Som et dokumentarisk indlaeg burde forfat-
teren dog maske have ladet de otte personers
ordvalg og egenart skinne mere igennem.
Den valgte stil, hvor forfatteren via sit eget
sprog, lader personerne forteelle, giver ikke
ern tilstreekkelig forskellighed til at personer-
ne virker 100% acgte.

Bogen er pa 125 sider, pris 120 kr. hos
»Jernbaneboger«, Jan Forslund
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Jul pa Hjul

Red. af Morten Flindt Larsen
o0g John Poulsen

Forlaget Banebgger

Blandt julegaveidéerne | 1994 bod Forlaget
Baneboger pa en artikelsamling under titlen
»Jul pa Hiul«. Bogen er teenkt som en pendant
til de egnshistoriske skildringer, der udsendes
hvert ar op til jul, men her mentet pa netop de
jernbaneinteresserede, som er forlagets pri-
meaere malgruppe. Ogsa denne bog forventes
at blive en tilbagevendende, arlig begivenhed,
og skal indeholde dels historiske artikler (her-
under genoptryk), der ikke kan indpasses | de
faste arstalsbestemte rammer i »Jernbanehi-
storisk /irbog«, dels artikler, der skal give bag-
grundsviden omkring aktuelle forhold. Derud-
over skal bogserien indeholde diverse cause-
rende artikler.

Bogen fra julen 1994 indeholder ialt syv ar-
tikler:

« Asger Christiansen: Arhus p& den anden en-
de (om ombygningen af Arhus station ved
arhundredets start),

® J. Falsk: Under snefog (genoptryk af Gads
Danske Magasin, februar 1912),

e John Poulsen: Russeren (om den russiske
sovevogn til/fra Kebenhavn),

e Morten Flindt Larsen og Seren Lynge Ras-
mussen: DSBs planer om ny- og genabning
af togstop,

e Morten Flindt Larsen og Kurt Damgaard
Jensen: Fut i filmen (oversigt over jernbane-
scener i danske filmy),

e John Poulsen: Skovbaner i Rumasnien,

¢ Jens Bruun-Petersen: Min karriere som spi-
on {om Jernbanefotografering).

Blandt artiklerne springer iseer indlaegget om

ny- og genabning af stationer frem. Forfatteren

afslorer heri et imponerende og detaljeret
kendskab til »stationshistorie«, og der ma af-
gjort veere mulighed for et sterre veerk om
samtlige danske banegardes/stationers/trin-
brastters historie. Idéen er hermed givet videre!

Ogsa artiklen om udvidelsen af Arhus station er

velskrevet og grundig, og maner til eftertanke

omkring datidens betydning af jernbanen.

Mens artiklerne isoleret set er udmaerkede,
velskrevne og interessante, er det mig ikke
klart, hvorfor det er besveeret veerd at udgive
dem i bogform i stedet for at indrykke dem i et
blad - som f.eks. «jernbanen« - hvor de efter
anmelderens mening ville here mere naturligt
hjemme. De egnshistoriske juleskildringer, bo-
gen af forlaget saettes i relation til, er der sjeel-
dent samme mulighed for udgivelse af - mens
det jernbanehistoriske omrade nu om dage er
deekket af en lang reekke tidsskrifter af hoj kva-
litet,

Korrekturleesning af bager er et ofte tilbage-
vendende emne i boganmeldelser. At undga
fejl og mangler er imidlertid en umulighed, isger
hvad angér historisk stof. Men hvordan det er
muligt at lade en forkert grafisk film med to ens
sider lebe gennem korrekturen, séledes at der
med denne bog medfalger en ny side 20 til at
klasbe ind, er en gade.

Endelig skal det anferes, at uanset at artilen
om Rumeenske Skovbaner kan give laeseren
lyst til at pakke kufferten og drage sydover om-
géende, sa er det malplaceret med en reklame
i bogen for en udflugt dertil. Sadant herer (og-
sél) hjemmme i tidsskrifter, ikke i beger.

17x25 cm, 64 s., ca. 80 ill., kr. 169,- hos
»Jernbanebeger«. Mogens Duus

DJK-udflugter

Program for Frichs dieseltur
i Jylland 8. april 1995

Turen starter i Fredericia, og vi korer hurtigst muligt
til Farup, dog vil der blive fotomulighed pa de statio-
ner, hvor der optages rejsende. Ankommet til Farup
korer MO toget som arbejdstog til Handest, og der
er togskifte til HHJ tog med fotostop til Mariager. |
Mariager er der mulighed for at fa lidt frokost i byen

Fra Mariager korer vi med et AHJ tog til Handest
med flere fotostop. ! Handest stiger vi pa vort MO
tog og kerer til Randers. Museumstog har lovet os,
at vi kan kere med 2 MO til Strommen, desvesrre ik-
ke over den gamle Gudenabro, men vi kan fa broen
med pa et billede alligevel.

Derefter korer vi strakt karriere til Fredericia med
stop undervejs

Koreplan 8. april:

Fredericia af 8156

Vejle 838
Skanderborg 9.35

Arhus 10.25

Hinnerup 10.52

Farup an  11.32

Handest 12.05 videre 12.25
Mariager an 1320

Hiemrejse 8. april:

Mariager af 14.30

Handest an 15.45 videre 16.00
Farup an 16.15 videre 16.21
Randers an 16.34 til strommen
Randers af 17.35

Langa 1757

Arhus an 18.35
Skanderborg an 19,17

Vejle an  20.09

Fredericia an 20.37

Tilrejsen foregar med tog 117 af Kh kI, 5.52 til Arhus,
hvor omstigning sker til vores eget tog. Tilrejse for
ovrig del af landet kan foregd med 3613 og 4313
samt 3109

Hjemrejse foregar med tog 168 fra Vegjle af 20.13
til Kebenhavn an 23.48. Hiemrejse for ovrige med
3668 fra Fredericia. Hjemrese ti! Fyn cg med 4368
skal dog benytte 168 fra Vejle

Pris for deltagelse fra Kebenhavn inclusiv tilrejse-
billet og pladsbillet er 485 kr. for voksne og 363 kr.
for bern under 12 ar

Pris for deltagelse fra Fredericia er 225 kr. for
voksne og 168 kr. for bern under 12 &r.

Pris for deltagelse fra Arhus er 175 kr. for voksne
og 131 kr. for bern under 12 ar.

Fotografer i egen bil bedes indbetale 50 kr. pr. bil,
hvorefter neermere oplysninger om kereplan tilsen-
des. Tilmelding sker ved at indbetale det onskede
beleb pa postgirokonto 8 11 10 06, Udflugtsafdelin-
gen, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V., se-
nest den 15. marts 1995. Husk iovrigt klubbens rej-
seordning med rabat

| MO toget vil der veere mulighed for at kobe kaf-
fe, ol og vand til populsere priser,

Oprangeringerne i togene vil blive som angivet i
Jernbanen 6/94.

For Udflugtsafdelingen
Preben Clausen

Udflugt til generalforsamlingen
18./19. marts 1995

DJKs Udflugtsafdeling arrangerer i samarbejde med
Midtjysk og Nordjysk Afdeling en udflugt/faelles rej-
se til Kebenhavn i weekenden 18,-19. marts.

Turen udgar fra Aalborg og kores via Storebeelt, Sla-

gelse, Dalmose, Neestved, Koge og S-banen til
Kobenhavn, Hjemrejsen er direkte, Turen fremfores
af MO 1848,

Aalborg-Fredericia kerer MO-vognen solo, resten
af turen er oprangeringen MO-CLE, altsa et rigtigt
standsende persontog fra »de glade tressere«!

Det er aftalt mellem Udflugtsafdelingen og de
ovrige arrangerende afdelinger, at prisen for togrej-
sen (uden forteering og overnatning) svarer tii prisen
for en rad billet, fra de omrader en sadan kan fas.

Udenfor DJKs »hovedkvarter«, Vogn-Ex, tilbyder
Udflugtsafdelingen overnatning i liggevogn.

Priser (alle tur/retur):

Fra station u/ overnatning m/ overnatning
i liggevogn
Aalborg 300 kr. 350 kr.
Randers/Langé 250 kr. 350 kr
Arhus 240 kr 350 kr
Skanderb,-Vejle  ---——-- 300 kr
Frederica-Nyborg ~ ------- 250 kr.
Slagelse 100 kr.
Program:
Aalborg 8.07 Vejle 9.15
Randers 7.09 Fredericia 9.56
Langa 7.21 Odense 10.49
Arhus 8.01 Nyborg 11.13
Skanderborg 8.23 Korser 12.35
Horsens 8.46 Slagelse 13.50

Fra Slagelse kerer toget til Neestved over Dalmose,
over Kege og ad S-banen til Kebenhavn H. Derfra
rangeres toget til Godsbanegéarden til maskindepo-
tet for at tage olie og derfra tl Vogn-Ex

Under opholdet i Neestved forseger vi at fa ad-
gang til at bese remisen og dens indhold. Efter an-
komsten til Kebenhavn, rangeres vi ned i naerheden
af Vogn-Ex, | Vogn-Ex. serveres der et maltid mad
(55 kr., timelding nedvendig) og der vil vaere lejlighed
til at benytte klubbens faciliteter. Salgsafdelingen
forventes at holde ekstraordingert abent | dagens an-
ledning

Lerdag aften vil der vaere mulighed for at se teg i
en lidt anden starrelse, idet 1:45 anlasgget pa Gb vil
vaere bemandet.

P& Vogn-Ex. vil liggevognen sta til overnatning.
Medbring sovepose og lignende hvis denne mulig-
hed benyttes. Viregner med at veere pa Vogn-Ex. ki.
ca. 19.00 og der vil veere feellesspisning. Denne ko-
ster 55,00 kr. Timelding strengt nedvendig. Vil man
overnatte pa et hotel (pris 200 kr, incl. morgenmad)
kan man kontakte Midtjysk Afd., Lars Henning Jen-
sen, 86 61 38 39, idet de har kontakt til et hotel, hvor
der kan overnattes til rabatpriser. | toget undervejs
vil der vaere mulighed for at kebe kaffe, ol og vand
Med i toget fra Slagelse til Kabenhavn vil DJKs be-
styrelse vaere til disposition for Udflugtsafdelingens
spergelyst om alt muligt

Hjemrejsen foregar d. 19. marts fra @sterport kI,
15.57 med arbejdstog mellem Osterport og Ler-
seen, et lile ophold der, og ellers hurtigt videre,
Kareplanen ser séledes ud:

Korser an 1838 Skanderborg 23,5
Nyborg 2007  Arhus 23.33
Odense 20.48 Langa 00.10
Fredericia 21.41 Randers 00,21
Vejle 2217 Aalborg 01.19
Horsens 22,49

| toget pa hjemrejsen vil der ogsé veere mulighed for
at kebe kaffe, el og vand til populsere priser.

Tilmeldingsfristen og dermed betalingsfristen er
den 10. marts 1995 Tiimeldinger sker ved at indbe-
tale det aktuelle belob til Udflugtsafdelingens post-
girokonto 8 11 10 06, Pa talonnen bedes du anfere,
hvilken station du benytter, samt om du vil deltage i
faellesspisningen og om du vil overnatte i Bem,

Yderligere information?, kontakt Udflugtsafdelin-
gen eller undertegnede pa 98 25 63 25.

Ove Thomsen
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DJK Generalfor-
samling 1995

Den 19 marts ki. 10.30 i Englesalen, Niels
Steensens Gymnasium, Jagrvej 183B, 2100
Kobenhavn 0.

Vedr. dagsorden:
Punkt 4: Bestyrelsen foreslar kontin-

gent sat op til 260 kr. for ordinaere
mediemmer. Junior og familiemedlem-
mer kr. 175. Firma kontingent 2000 kr.
Punkt 5: Der er ikke indkommet forslag.
Punkt 6: Pa valg tit bestyrelsen:

Ole Chr. Munk Plum

Birger Bruun

Flemming Jakielski (genopst. ikke)

Poul Kaspersen

Alf Blume

Klaus Jorgensen (ny kandidat)
Revisorer:

Finn Bayer Paulsen

Mogens Levin
Revisorsuppleanter:

Niels K. Petersen

Eigil de Neergaard

P.B.V. Flernming Jakielski, sekretaer

Nordjysk afdeling

£Endring til modet den 22. marts 1995
kl. 19.00:

Aftenens emne: Privatbaner. Der vises ud-
drag fra videoen »Nordjyske privatbaner i

60'ernex.
Frank Serensen

Fyns afdeling

Ny bestyrelse pa Fyn, nzesten!

Pa arsmedet | Fynsafd. skete der et »halvt«
genertionsskifte i bestyrelsen. Poul Skov
Hansen og Hans Nielsen, der var pa valg,
onskede ikke at fortseette. Uden for valg
onskede formanden Bent Andersen at trae-
de tilbage bade som formand og bestyrel-
sesmedlem, da han ikke leengere kan afse
tid til arbejdet med afdelingen. Bestyrelses-
suppleant Ingerlise Andersen, enskede hel-
ler ikke genvalg, s& der var lagt op til en
bred udskiftning. Det kom der heldigvis, sa
»lukningsspegelset« af afdelingen blev
sendt langt ud ad et sidespor.

Nyvalgt til bestyrelsen blev Frank Seren-
sen, Henning Winther og Jorgen Wanda-
Mailler, og som suppleant Ole Pedersen.
lLutter unge DJK-medlemmer, men de star
ikke helt uden ballast. To af de garvede folk,
nemlig Kaj Pedersen og Poul Grenning bli-
ver i bestyrelsen.

Det skal blive spaendende at se hvad de
unge kan »ryste ud af eermerne i fremtiden.
Megen held og lykke med det.

Al henvendelse til Fynsafd. kan ske til
Bent Andersen indtil en ny formand er ud-
peget, og adressen i Jernbanen er aendret.
Besked vil blive givet videre til den nye be-
styrelse, Bent Andersen

Medlemsmeade i Kgbenhavn

Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej 183
B, 2100 Kobenhavn @.

Onsdag den 19. april 1995 kl. 19.30

En fotografisk rejse i stemninger fra Pakis-
tan gennem Indien til Nepal. Kom og oplev
Jacob Stilling, René St. Olsen og Johannes
Damsgaard Hansen jernbane safari tveers
over det indiske subkontinent.

Lolland/Falster afdeling

Tirsdag den 7. marts
Mode, maske ser vi
Sakskebing.

Tirsdag den 4. april kl. 19.00
mode i Nykabing F.

pd modelbane i

Referat af Generalforsamling
Afdelingen pa Lolland-Falster holdt den 6.
december generalforsamliing. Valgt til for-
mand blev Ole Jensen og til kasserer Johan
Jorgensen. Mgderne holdes fortsat den
forste tirsdag i maneden og saedvanligvis i
Nykobing F. Program for mederne kendes
ikke altid, nar indleeg til »Jernbanen« skal
afleveres, Du kan ringe til Ole 53 92 73 37
eller Per 53 89 41 27 nogle dage forud og
hore, hvad aftenens program er.

Ole Jensen

Midtjysk afdeling

Dansk Jernbane-Klub, Midtjysk Afdeling af-
holder i 1994 folgende medlemsmoder:

Torsdag den 9. marts 1995 kl. 19.30

i modelokalet pa Herning station (indgang
fra parkeringskaelderen). »Privatbanerne pa
ved mod &r 2000« - Direktor B.A. Christen-
sen, Vestbanen A/S forteeller med udgangs-
punkt i sin »egen« bane.

Fredag den 24. marts 1995 kl. 19.30

i modelokalet pa Randers station (indgang
fra perronen). »En duft af imperiet« - Ole
Lund Jensen forteeller og viser billeder fra
sine rejser i Indien og Parkistan.

Onsdag den 28. april 1995 kl. 19.30

p& Hovedbiblioteket i Arhus. Ole Lina Jor-
gensen viser billeder fra og fortasller om
danske privatbaner »dengang det var for«,

Fredag den 22, sept.1995 kl. 19.30
i modelokalet pa Randers station (indgang
fra perronen).

Torsdag den 12. oktober 1995 kl. 19.30
i madelokalet p& Herning station (indgang
fra parkeringskeelderen).

Onsdag den 25. oktober 1995 kl. 19.30
p& Hovedbiblioteket i Arhus. Afdelingens
ordineere generalforsamling med dagsor-
den ifelge vedteegterne.

Fredag den 17. november 1995 kl. 19.30

i modelokalet pa Randers station (indgang

fra perronen). »Julemade«.

Alle er velkommen - ogsé ikke-medlemmer!
Bestyrelsen

Udflugter fra udlandet

Som noget nyt vil udflugtsafdelingen have
en ny rubrik med nyt fra udlandet. Vi vil ikke
lave opsegende arbejde om udenlandske
ture, men bringe en kortfattet omtale af ar-
rangementet, og yderligere oplysninger
med naermere adresse og tIf. numre kan fas
hos Preben Clausen, tif. 75 86 21 20, bedst
aften.

26. februar 1995
Smalsporsdamp Radebeul ost til Radeburg,
ingen pris opgivet.

18. marts 1995

Saertog med 03 204 fra Berlin til Gorlitz og
retur, omvisning pa RAW, Pris 164 DM + 40
DM for morgenmad og aftensmad.

14. april til 17. april 1995

Udflugt med VT 08 fra (Berlin)-Braunsch-
weig-Amsterdam CS og retur incl. hotel og
morgenmad, pris 885,00 DM.

29. april til 7. maj 1995

Udflugt tif Isle of Man fra Dusseldorf til Lon-
don med fly retur, fly til Man og retur, hotel
m. halvpension, forskellige jernbaner pa
oen samt rejseleder, pris 1.895,00 DM.

19. maj til 30. maj 1995

Udflugt til Wales fra DUsseldorf til London
med fly, retur, bus til og fra Wales, hotel med
halvpension, forskellige jernbaner i Wales
og rejseleder, pris 2.595,00 DM,

18. maj til 24. maj 1995
Udflugt til Irland, fly begge veje, hotel med
halvpension og rejseleder, pris 2.800 DM.

29. april til 7. maj 1995

Bus fra Norge til Tyskland og videre tii Po-
len. Smalsporsbaner i Sachsen og ved Js-
terseen, samt ordinaer damp i Polen. Pris
ca. 5.000,00 Nkr.

HUSK!
DJK's billetrabatordning.

Henvendelse til sekretariatet
33932002

Det sker i DJK:

Tid Sted og sag Se side
07/3 Moeade i Lolland/Falster afd. 30
09/3 Mode i Midtjysk afd., Herning 30
18/3 Tilrejse til generalforsamling

i Kebenhavn
19/3 DJKs generalforsamling

i Kebenhavn 30
22/3 Meode i Nardjysk afd., Aalborg 30
24/3 Made i Midtjysk afd., Randers 30
28/3 Vogn-Ex, aften 19
04/4 Mpode i Nykohing Falster an
08/4 Udflugt i Jylland (Frichs dieseltur) 29
19/4 Medlemsmeode i Kobenhavn 30

25/4 Vogn-Ex. aften 18
28/4 Mede i Midijysk afd., Arhus 30
06/5 25 ars jubilaeum i Mariager 28
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i, at det sendte uden vederlag kan bruges og
bearbejdes efter redaktionens vurdering. Re-
daktionen er ikke ansvarlig for uopfordret ind-
sendt materiale

Manuskripter til artikler, leeserbreve o a. ber
savidt muligt vasre maskinskrevne, lllustrationer
returneres kun s&fremt indsenderen anmoder
herom med ordet »retur« og tydelig adresse pa
bagsiden af hvert fotografi (pa rammen af dias).
Ellers indgér billederne i DJK's arkiv.

Indlaeg der ikke er signeret af ét eller flere be-
styrelsesmedlemmer tegner ikke nodvendigvis
DJK's holdning

Oplag: 2.400 eksemplarer,
Tryk: Central tryk Hobro, 98 52 01 16
ISSN 0107-3702

DANSK
JERNBANE-KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,

Flemming Jakielski, Kalvebod Brygge 40,

1560 Kebenhavn V. TIf. 33 93 20 02
Foreningens telefonavis: 33 33 86 97

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

Medlemskontingent 1995
og indbetaling

Ordineere medlemmer .................... kr. 250,00
Juniormedlemmer

(under 18 &r 1.1.1995)............kr 165,00
Husstandsmedlemmer ...... ... kr. 165,00
Firmakontingent

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

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

Foreningens bestyrelsesmedlemmer

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

¢ Naestformand: Hans Meyer,
Limfiordsbanen, Blishenevej 9. Godthab,
9230 Svenstrup. TIf. 98 38 31 27.

e Kasserer: Gunnar W. Christensen,
Solbaervangen 39, 2765 Smerum
Tif. 44 6573183

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

e Speren Bay, Koldinggade 17, 3.tv,,
2100 Kebenhavn @ TIf 31 38 46 79

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

©  Anders Bruun, Museumsbanen,
Lykkeholms Allé 3C, st.,
1902 Frederiksberg C

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

°  Keld Haandbeek, D-maskinegruppen,
Hegholtvej 5A, 2720 Vanlegse
TH. 31 74 70 32,

®  QOle-Christian Munk Plum,
Aby Baekgérdsvej 18, 8230 Abyhoj
TIf. 86 75 25 40

© John Rasmussen, Mariagerbanen,

Trejborgvej 2C, 3.tv., 8200 Arhus N,
TIf. 86 16 03 08

e Alf Blume (suppleant),
Paltholmterr. 46D, 3520 Farum.
TIf. 42 95 53 92

® Poul Kaspersen (suppleant)
Ostergade 24, 3200 Helsinge

® betyder valgt af generalforsamlingen.
©  betyder vaigt af banerne

»Jernbanebager«
Salgsafdelingen i DJK

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn V.
Postgirokonto 317 91 76

Ved: Birger Bruun og H.C. Halvard

Dansk Jernbane-Klub,
Udftugtsudvalget

V. Alf Biume, Keld Haandbaek og Preben Clausen
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn V.
Postgirokonto 8 11 10 06.

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer, Blishanevej 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. 75 16 78 54,

DJKs fynske afdeling
Bent Andersen, Morbeerhaven 5,
5320 Agedrup. TIf. 66 10 79 51

DJKs afdeling pa Lolland-Falster
Ole Jensen, Skovvaenget 4,
4900 Nakskov. Tif. 53 92 73 37

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 3, 9550 Mariager. TIf. 98 54 18 64.
Driftsbestyrer: Tonny Ring Nielsen,

Pilevej 4, 8850 Bjerringbro. Tif. 86 68 08 58

Arbejdshold | Mariager, Arhus og Viborg.

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

3220 Tisvildeleje. TIf. 42 30 82 22

»Remisen« Bloustred Teglvaerksvej 10, Bloustrad,
3450 Allered, TIf, 42 27 08 18 (onsdag og lerdag)
Giro: 346 56 16.

Limfjordsbanen

Ove Thomsen, Neddevej 27,

Stae, 9310 Vodskov. TIf. 98 25 63 25
Information, Martens, 88 81 10 46

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

Foreningens ovrige arbejdssteder
Bramming remise

Bjarke Boldt (se adressen ved sydjysk afdeling)

Hong remise

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

Odense remise
Per Boysen. TIf. 66 17 91 56

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




Pelitein

Nyheder
Jernbanehistorisk Arbog '95

I jernbanehistorisk Arbog kigger jernbanehi-
storikere med specialviden tilbage pa begi-
venheder, som ligger 25, 50, 75, 100 og
125 ar for udgivelseséret.

1870: Sjzllandske Sydbane - fra lokalbane
til international forbindelse.

1895: Togforbindelser via Malmefaergen.

1920: Senderjylland til Danmark:
Marskbanen, Hegjerbanen, Padborg
som graensestation.

1945: Lindemanns salonvogn og gullash-
vognen.

1970: Sidste DSB damptog.

64 sider, ca. 90 illustrationer.
Bestnr. 0256. Pris kr. 149,00,

P& nye spor

| en bog forteeller jernbanearbejdere for
ferste gang om deres arbejde og avrige liv.
Alle og enhver | Danmark kender DSB. Men
ikke som arbejdsplads. De ansatte - herun-
der jernbanearbejderne - som hver dag
serger for, at det hele fungerer, er usynlige
for den store offentlighed.

Men det rades der nu bod pa. | samar-
bejde med SID-Jernbanearbejdernes Fag-
forening har forfatteren Bjarne Henrik Lun-
dis udgivet bogen: »P& nye spor - Jernban-
earbejdere forteeller.

Otte personer - i alderen 21 1il 71 - inden-
for omraderne: Bane-, Gods- og Passager-
tieneste fortesller om deres baggrund for at
sege ind til DSB.

125 sider. Bestnr. 707. Pris kr. 120,00.

Fik du dem alligevel ikke i julegave? Sa har
Jernbaneboger dem stadig pa lager:

Vi modes under uret
af Morten F. Larsen

Bogen skaber i billeder og tekst sma erin-
dringsbilleder af de stemninger og miljoer,
som har omgivet savel de rejsende som
personalet i de forlebne 83 ar, og forer less-
eren rundt i den store »myreture« - en van-
dring krydret med anekdoter og beseg -

0gsé pé banegérdens gemte, glemte og
ukendte steder.

96 sider og ca. 120 ill.,, omslag i farver.
Bestnr. 0228. Pris kr. 159,00.

Jul pa Hjul

En rigtig julehygge-bog, som naturligvis og-
sé kan leeses efter jul. Bogen har en raekke
storre artikler om fortrinsvis historiske em-
ner, skrevet af Asger Christiansen, Jens
Bruun-Petersen, Morten Flindt Larsen og
John Poulsen. Af indholdet kan naevnes:

* Gendbning af stationer - baggrund og hi-
storie.

® Skovbaner i Rumeenien.

* Snerydning i gamle dage.

® Kold krig péa sporet.

* Jernbanen i gamle danske spillefiim.

e Farvel til »Russerenc.

En gennemillustreret bog med vaegt pa sjo-
ve, hyggelige og anderledes aspekter af
jernbanedriften.

64 sider, ca. 80 ill., omslag i farver. Best-
nr. 0229. Pris kr. 159,00.

Pa sporet af 1994
red. af Jan Forslund
og Mogens Duus

Atter engang har redaktionen samlet en
reekke pletskud fra jernbanearet, der er
gaet. Yderligere omtale er vist unedvendig.

64 sider, ca. 110 ill., heraf nogle i farver.
Bestnr. 0531. Pris kr. 120,00.

Mangler du nogle af de tidligere argan-
ge? - Sa har vi felgende &rgange til salg
(husk! i gamle dage udkom der to udgaver
af »Pa sporet«).

Fra BaneBoger

Ar Best. nr. Pris
1989 0275 124,-
1980 0276 124,-
1991 0277 124, -
1992 0278 124,-
1993 0279 124,-
1994 - -

Fra Holsund

Ar Best. nr. Pris
1989 0526 100,-
1990 0527 110,-
1991 0528 110,-
1992 0529 110,-
1993 0530 110,-
1994 0531 120,-

Oprydningssalg

Vi skal have gjort plads til forarets udgivel-
ser pa vort lager. Derfor vil vi give dig et godt
tilbud. Bogen Jernbanens Faedreland af
Bent Zinglersen, 82 s., 47 fotos, saelges
derfor til en helt speciel pris, kun kr. 39,00.
Porto, kr. 10,00 tilleegges ekspeditionen.

Denne lille bog udkom i 1981 og fik en ret
blandet modtagelse, bl.a. pga. dens cause-
rende karakter og den ikke helt tydelige af-
greensning i emnevalget. Men laeses den
som et lille essay vil s&vel velbefarende Eng-
lands-rejsende som de, der haber at kom-
me dertil engang, finde en hel del af inter-
esse. Bogen koncentrerer sig om de jern-
banehistoriske begivenheder omkring New-
castle, Darlington, York og Leeds og forteel-
ler om pionererne Georg og Robert Step-
henson.

Tidsskrifterne »Banen«
0g »Lokomotivet«

Mangler du enkelte numre af disse tidsskrif-
ter? Send os en forespergsel pa et post-
kort. Hvis vi har det pageseldende nummer,
sender vi det sammen med en faktura. Alt-
s&, ingen penge forud pa disse tidsskrifter.

Falgende titler er udsolgt:
Best.nr. Titel

0031 Horsens-Teorring Banen

0112  Nordvest-ekspressen

0501 Jernbanemateriel 2, Q-vogne

0605  Danske Jernbaner gennem tiderne

0695  Damplokomotiver, en grundbog

0700  Modelbane for begyndere

0705  Produkticnsliste, Scandia
Titlen udgar indtil videre

0761 Maskindepoter - i virkelighed og model

0802  Smalsporede industrimotorlokomoti-
ver, 3, del

0810  Tegningshaefte HHJ, Odderbanen

0825  Sonderjyske Jernbaner

0827  Nordsjeellandske Jernbaner

0903  Damplokomotivet og dets betjening

1006  Ryomgard-Gjerrild-Grena Jernbane

1007 P& sporet af Svendborg-Nyborg Ba-
nen

| kataloget er bogen »Flere forsvundne sta-
tioner« angivet med forkert varenr. Det rigti-
ge nr. er 0225.

Mangler du vores katalog, kan du indtale
navn og adresse pa telefonsvareren, tif. nr.
33 93 20 02, og vi vil fremsende det.

Jernbaneboger
Birger Bruun




