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Rullende

Af Thorkil Haas

ADTranz i Randers vil gerne eks-
portere IC 3-tog til USA. | mar-
kedsfaringen kalder man toget
Flexliner.

To seet er blevet sendt til USA pa
prove. DSB kunne ikke undveere
seettene i sa lang tid som et ar, s&
de israelske baner accepterede at
vente med at f4 de sidste tog af en
serie.

De Flexlinere, der nu demonstre-
res rundt om pé& passagerselskabet
Amtraks linier, beerer de israelske
farver, og alle skiltene er skrevet pa
hebraisk. Togene er immervaek
danske, men er nu yderligere for-
synet med »Amtrak«s bomaerke og
»Stars and Stripes« pa siden af
forerrummet.

| august kerte de to sammen-
koblede sezet op og ned ad Ameri-
kas vestkyst. Det lader til, at ameri-
kanerne synes om de lette, flek-
sible tog. Der er blandt andet pla-
ner om indsaettelse af Flexliner pa
linien Los Angeles-Las Vegas. Det
er ikke tilladt at spille roulette og
poker i Californien, men s& snart
toget passerer graensen til Nevada,
er der frit slag for terningerne. De

Det danskbyggede (IC3-)tog i israelske farver med Amtraks
bomaerke pa demonstrationstur i Californien. | billandet USA
kan tog godt skaffe interesserede tilskuere, her i Santa Bar-
bara. (Foto: Henrik Sapien).

Welcome aboard

a new generation

of frain fravel.

Flex/liner

DEMONSTRATION TQUR 1996

Amira )

casino i I/3-t0g i USA

spillegale har sveert ved vente ind-
til de kommer frem til Las Vegas,
men sa kan man altsa fa aflgb for
spillelidenskaben allerede ved
greensen og kaste sig over spille-
maskinerne og de grenne borde i
toget.

Koretiden fra Los Angeles til Las
Vegas reduceres fra seks til fire
timer med Flexlinerne. Amtrak har
0gsé planer om indseettetogene pa
andre linier, og meddeler at man vil
kare op til 90 miles, 145 km i timen.
Men praesentationsbrochuren
naevner, at man i Europa kerer op
til 112 miles per hour, 180 km/h -
selv om det, endnu, er lidt af en til-
snigelse. 145 km/h er hurtigt i USA,
hvor de fleste baner ganske vist
har kraftige spor, men de ligger
mere ujeevnt end de europeeiske,
bl.a. pa grund af de mange tunge
godstog.

Amtrak har dog endnu ikke sagt,
at de vil kebe. Og der er mange
leveranderer om buddet ved
moderniseringen af passagertrafik-
ken i staterne. |

Sadan praesenteres IC/3 (Flexli-
ner) i USA.
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Nr. 1, 1997, forventes udsendt ultimo
februar under redaktion af Anders
Riis.

Tidsfrister for stof til de kommende
numre; Stof til nr. 1, 1997, skal vaere
redaktionen i haende inden 1. januar.
Stof til nr. 2, 1997, skal vesre redaktio-
nen i heende inden 1. marts.

Dette nummer er afleveret til avis-
postkontoret mandag 18. december
1996.

Forsiden: DSB's nyanskaffelse, litra
MK, kan i grimhed konkurrere med
MZ,, men vi vover alligevel at seette
den 530 hk steerke »klods« pa forsi-
den. Sammenlign med foto af MJ i
jernbanen, nr. 4/94 s.114, og les
mere | nr. 4/95, s. 123, samt dette
nummer s. 181. Foto i Padborg 30.
oktober 1996 af Klaus S. Jgrgensen.
Lokomotivet ankom til Danmark 28
oktober og preesenteredes for den

1997 - vendepunkt for DSB?

et kommende ar bliver et skelseetten-
Dde ar for DSB. Storebeeltsforbindel-

sen skal med fire ars forsinkelse ind-
vies. lkke siden 1935, da Lillebasltsbroen
og hurtige lyntogsforbindelser blev taget i
brug, har mulighederne for markante rejse-
tidsforkortelse mellem landsdelene veeret
bedre. Og spilles kortene rigtigt, er der
endelig en reel chance for at bringe DSB ud
af den stagnationsspiral, vicksomheden har
veeret inde i de sidste fem-seks ar.

u ma man ikke forlade sig alene pa
N den kommende begivenhed, for

vores tid er en ganske anden i for-
hold til 1935. Dengang var jernbanen en af
grundpillerne i infrastrukturen, som sikrede
samfaerdslen mellem land og by, ja i hele
kongeriget. Bilerne var for de fa, lastbiltra-
fikken var begreenset og vejnettet utidssva-
rende.

dag, derimod, star jernba-
I nen kun for fa procent
af den samlede per-

son- og godstrafik,
og kunne efter no-
gens mening,
bortset fra neer-
banenettet i ho-
vedstadsom-
radet og maske
ogsa IC-trafik-
ken mellem Ar-
hus og Kaben-
havn, nedlaegges
uden starre natio-

na@ konsekvenser.

rsagen er enkel,
for siden 50’erne
har samfundet satset

ensidigt pa udbygning af vejnettet i
takt med, at befolkningen har faet bedre rad
til at have privatbil. Alt imens er jernbaner-
ne blevet spist af med lidt nyt materiel en
gang imellem, men selve banesystemet er
ikke blevet moderniseret veesentligt siden
krigen. Med det resultat, at Danmark har en
af Europas laveste gennemsnitshastighe-
der pa hovedstraekninger. Selv lande som
Polen og Irland ligger hojere! Til gengeeld
har vi et veludbygget motorvejsnet, som
forsat udvides.

eldigvis ser det ud til, at det lysner for
H enden af tunnelen. Fra politisk side

har man omsider erkendt, at udviklin-
gen i baneinfrastrukturen leenge har haltet
bagud, og nedsat et »Baneplanudvalg«
under Trafikministeriet til at granske fremti-
den for Danmarks hovedbaner. Ideer er der
mange af. Senest er udvalget kommet med
en reekke forslag til, hvordan jernbanen kan
fremmes yderligere de kommende ar. For-
slagene spaender vidi, lige fra nye linie-
foringer af hovedbanen mellem Arhus og
Kebenhavn og elektrificering af stamnettet
til indkeb af nyt materiel for |C-trafikken.

Prisen for disse forbedringer er selvfolgelig
i milliardklassen, penge, som pa en eller
anden made skal findes i statskassen, eller
maske - som noget nyt - hos de efterhand-
en kapitalbugnende pensionskasser.
n af de vaesentligste betingelser for at
Efé »fisket« penge ud til alle disse
spaendende projekter er naturligvis
investorens tiltro til de herskende jernbane-
operaterer og ikke mindst, at der er en
mulighed for et skonomisk afkast. Disse
forhold har DSB indtil nu ikke kunnet udvi-
se, snarere tveertimod. Af samme grund har
politikerne dikteret en opdeling af DSB i en
raekke selvsteendige virksomheder, allerede
geeldende fra arsskiftet. Mélet er at skille
bane og drift fra hinanden, som det bl.a. er
set i Sverige, for at fa gkonomisk gennem-
skuelighed af akiiviteterne. Konsekvenser-
ne af denne opdeling kan man
kun gisne om; i veerste fald
kan det ende som i Eng-
land, hvor overgan-
gen til de fri mar-
kedskreefter har
givet konsulent-
firmaerne ind-
teegter i milli-
ardklassen og
brugerne et rin-
gere og mere
uoverskueligt
jernbanesy-
stem. Omvendt
kan man habe pa,
at selve baneinfra-
strukturen endelig far
en tiltreengt opgradering
til europeaeisk standard, og
dermed giver driftsoperatorerne
fair vilkar for konkurrence med biler og fly.
Og at jernbanesystemet trods forskellige
operatarer fortsat vil veere sammenhaen-
gende og med ens takstpolitik.
rocessen kommer under alle om-
Pstaendigheder til at koste sved og ta-
rer hos de ansatte, som i de kom-
mende ar ma se sig reduceret i antal. Men
det er nu, redningsaktionen skal gores; om
fa ar vil toget bogstavelig talt veere kort af
sporet, hvis der ikke gores noget drastisk
for at fa passagererne og godset tilbage.
i ma nok vaenne os til at se jernba-
Vnerne som profitskabende virksom-
heder i benhard konkurrence med
andre transportmidler. Tiden er forbi for no-
stalgiske stationsmiljger og gamle diesello-
komotiver med personvogne fra 60'erne.
Derfor, nyd de gamle miljger omkring Sto-
rebaelt og togene, der karer dertil, for den 1.
juni 1997 er et af de forste led af morgen-
dagens jernbane allerede en realitet.

Tommy O. Jensen
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Ndr Storebeeltsforbindelsen dabner, vil den store transitgodstrafik mellem Sverige og Tyskland blive sendt
denne vej for at undgd den tidskravende feergerangering. Men mon ikke det efterhdnden vil give kapaci-
tetsproblemer pd nogle af de streekninger, der far gget deres godstrafik? Den naturlige konsekvens vil veere
igen at sende trafikken over »Sydhavsgerne«, med andre ord en

Fast forbindelse over Femer Balt

Af Wilhelm Frendrup

Baggrund

Den dansk-svenske regeringsaftale om
@resundsforbindelsen blev indgaet i marts
‘91. Heri blev indfgjet en tilpas vag passus
om, at Danmark er» rede til at arbejde for,
at en fast forbindelse over Femer Beelt bli-
ver gennemfart under forudsaetning af, at
hensyn til milig og ekonomi kan tilgode-
ses«.

| takt med opsvinget i Mellemeuropa er
Sveriges interesser til en vis grad drejet
lzengere mod @st end Femer Beelt. (Sverige
har udvist noget sterre interesse for jern-
banefeergeruten Trelleborg-Sassnitz, end
Danmark har for Gedser-Warnemiinde!)

Uden et gnske fra bade Tyskland og Sve-
rige vil Danmark naeppe presse pa for at fa
en fast forbindelse over Femer Belt. En
fast forbindelse over Femer Bzelt vil mest
veere af international betydning, i modseet-
ning til Storebaeltsforbindelsens nationale
og @resundsforbindelsens lokale betyd-
ning. Med andre ord bliver en fast forbind-
else over Femer Balt nok ikke vedtaget
lige med det samme.

Ikke desto mindre aftalte de danske og
tyske trafikministre 27. maj 1992 at igang-
saette forundersogelser til en eventuel fast
forbindelse over Femer Beelt. Man kan vel
o0gsé kun veere tilfreds med, at sagen bliver
undersggt grundigt, inden politikerne skal
beslutte sig. Onde tunger vil vide, at reekke-
felgen var omvendt ved beslutningerne om
de faste forbindelser over Storebeelt og
Qresund.

Trafikministeriet udgav denne sommer
en rapport med resultaterne fra forste fase
af undersggelsen om udformningen af en
fast forbindelse over Femer Beelt. Vor
redakter har laest den.

18 km vand

Mellem Radby og Puttgarden, hvor en fast
forbindelse skal ligge, er Femer Bzelt ca.18
km bredt. Det er omtrent det samme som
leengden af de faste forbindelser over Sto-
rebaelt og Dresund.

@resund har Saltholm, Storebselt har
Sproge. Desvaerre har Femer Beelt ingen g
pa halvvejen. Ikke engang et lavvandet om-
rade kan det blive til.

Den slags er ellers rart at have, nar man
skal sld bro. Ganske vist er Femer Bzelt
ikke dybere, end at man kan lave en g selv;
men dels er det dyrt, dels - hvad der er nok
sa vigtigt i disse miljg-tider - mindsker det
vandgennemstremningen.

@resund har Drogden, Storebeelt har O's-
terrenden. Bortset fra disse dybe, men
smalle, sejlrender er @resund og Storebeelt
ret fladvandede. Men anderledes pa Femer
Beelt. Ganske vist er den starste dybde
undervejs kun ca. 30 m - i Storebalts
@sterrende er den ca. 65 m - men i Femer
Beelt begynder faldet mod de 30 m umid-
delbart udenfor kysten.

Kalk er et herligt materiale, i al fald nar
man skal fundere store byggerier. Dan-
marks undergrund er fuld af kalk, men i

Femer Beelt ligger den s& langt nede, at
man ikke kan have den store gleede af den.
Ovenpa ligger forskellige typer ler, som
ogsa kan bruges til at fundere tunneler og
broer i, men som er knapt s gode som kal-
ken. Navnlig graensefladerne mellem de
forskellige typer ler kan give problemer.

Sa meget (for meget?) om geologien.
Konklusionen er, at der ikke er nogen tekni-
ske hindringer for at bygge en bro eller tun-
nel; derimod er geologien tilpas besveerlig
til, at det kan blive en dyr historie.

Lesningsmodel 1 : Boret tunnel for jembane med / uden bittog
Tyskland Danmark
Kyst Kyst
fLF‘amElﬂ Tunnel -y |Ramgg
Lesningsmode! 2 : Saenke tunnel for jembane med / uden biltog
Kyst Kyst
|, Rampe |, Tunnel | Pamps |
Lasningsmods! 3 : Bro for vej og jernbane
Kyst e e Kyst
i I (Il (T T |
T T O T e e ey
Ram |, Tisldningslag | Hovedspasnd | Tislutningsfag |, Ramps ’J,
Lesningsmodel 4 : Boret tunnel for ve] og jernbane
Kyst Ventilationsa Rt
K —m__' — _—~_-—_=_—_.—-L___._____=2==—
|
lpomgs Tunrel _ |pamps
Lesningsmodel 5 : Seenke tunnel for ve| og Jembane
Kyst Vertifationse Kyt
| Ramps ) _ Tumel ) Ramps |,
Lasningsmodel 6 : Bro og saenke funnel med kunstig @ for vej og Jernbane
Kyis'l
e ——
Jr Rampa |, Tunnal | Kunstige |, Lavbro !fl._,arnpe_‘!,
Lasningsmodel 7 : Boret tunnel for Jembane og bro for ve]
Kyst - Kyst
mrr I :
ST I - :
|
J,_ Ramper 'J, Tiislutningsfag ;I’f Hovedspasnd | Tisluiningsfag ; Rampar »!
_Hamper 1  lisiuiningstag 1, Hov I
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Hvilken lgsning?

Trafikministeriets rapport skitserer syv for-
skellige lgsningsmodeller for den faste for-
bindelse over Femer Bzelt. Lasningsmodel-
lerne forklarer sig selv ud fra tegningen,
men inden vi skrider til artiklens hgjtidelige
klimaks - det er gkonomien - farst et par
generelle kommentarer.

Beregningsgrundlag
er for jernbanens vedkommende bl. a. dis-
se specifikationer:

- Max. hastighed: 200 km/h

- Max. stigning: 1,25 %

- Min. kurveradius: 4260 m

- Indre Tunneldiameter (boret tunnel):

96m
- Fritrum over skinneoverkant (seenke-
tunnel): 7,25 m

De endelige krav er ikke fastlagt. Prisen vil
naturligvis &endre sig ved aendrede kravs-
specifikationer. De her skitserede specifika-
tioner kan i sammenligning med Store-
beeltstunnelen synes noget »luksurigse«.
Hvis man skal have biltog igennem tunne-
len, kan det dog veere en fordel med den re-
lativt lille stigning og store tunneldiameter.
Hvor mange spor?
Rapportens forfattere har bade regnet pa
lgsningsmodeller med dobbeltsporet jern-
bane og firesporet vej samt pa lgsningsmo-
deller med enkeltsporet jernbane og tospo-
ret vej. Med den nuvarende trafik ville en
enkeltsporet jernbane og en tosporet vej
veere tilstreekkeligt, men man far pé for-
nemmelsen, at denne lgsning reelt er ude-
lukket pé forhand; det er lgsningerne med
dobbeltsporet jernbane og firesporet vej,
der er undersggt grundigst.

Det synes da ogsa rimeligt nok pa denne
made at »fremtidssikre« anlaegget.

Tilsvarende er det for de to »rene« jern-
banelgsninger (lgsningsmodel 1 og 2) vari-
anten med biltog, der er undersegt grun-
digst. Her kan man dog sparge sig selv, om
der pa en relativt kort straekning som Femer
Beelt er den store gevinst ved biltog frem for
fortsat faergedrift for biler.

Prisoverslag i mia. kr - Lasninger med
Dobbeltsporet jernbane/ Enkeltsporet jernbane/

firesporet vej tosporet vej
1. 12,6 10,1
2. 15,8 12,3
38 21,3 17,7
4. 27,0 15,0
5. 26,2 18,0
6. 28,3 21,7
7 32,3 26,5

For de »rene« jernbanelgsninger, losnings-
model 1 og 2, er prisoverslagene uden bil-
tog. Biltog pa en enkeltsporet jernbane er
urealistisk. P& en dobbeltsporet jernbane
vil biltog koste ca. 6,2 mia. ekstra.

Konklusion

Rapportens formal er at udelukke nogle af
Izsningsmodellerne, sa man i de kommen-
de, grundigere, undersggelser kun har tre
til fem lgsningsmodeller at arbejde med.
Meget naturligt frarader man lgsningsmo-
del 6 og 7: Model 7 er for dyr, og 6 er bade
dyr og darlig. Den kunstige o vil spaerre
voldsomt for vandgennemstremningen,
langt mere end en ventilationsg for en bil-
tunnel.

Andre undersggelser
Den her referede rapport om selve kyst-til-
kyst forbindelsen ved Femer Beelt er ikke
hele historien. Der er ogsa undersggelser
pa vej af »udenvaerkerne«, herunder:
- Undersagelser af landanleeg i Danmark
og Tyskland, udbygningsbehov, skonomi
og miljg.
- Trafikanalyser og -prognoser
- Undersagelser af regionale effekter.
- Samfundsgkonomi og milje.
Her kunne vel iszer det farste punkt veere af
interesse for jernbanens laesere. Vi haber
at vende tilbage med mere en anden gang.

Kommentar:

Kapaciteten i land
Man ma habe, at en eventuel fast forbin-
delse over Femer Beelt bliver forberedt til-

Portraet af en flaskehals. En fast forbindel-
se over Femer Belt kombineret med
enkeltsporede jernbaner i land rimer ikke
godt sammen. Af de 336 km jernbane mel-
lem Kebenhavn og Hamburg er de 156 km
enkeltsporede. Heraf er der intensiv regio-
naltrafik pa de 60 km.

Det vil virke lidt latterligt, hvis togene skal
suse over Femer Beelt med 200 km/h blot
for at holde og afvente krydsninger i land.
Gevinsten ved en hojklasset bro-/tunnelfor-
bindelse kan ogséa hurtigt ga tabt ved loka-
le hastighedsnedseettelser i land. | Dan-
mark er Storstramsbroen (100 km/h) et pro-
blem; i Tyskland vil der veere brug for kur-
veudretninger.

P4 billedet er GD 41722 pa vej over Fre-
derik IX’s bro ved indkarslen til Nykebing F.
Togets ordinzere krydsninger ligger i Lol-
land Syd, Nykobing F, Eskilstrup og Vor-
dingborg. (Allan Stovring-Nielsen, 8. okto-
ber 1996).

straskkeligt grundigt til, at der bliver tid og
penge til at afpasse kapaciteten i land.
Bortset fra motortrafikvejen over Feh-
marn og broen mellem Fehmarn og det
tyske fastland er vejene stort set klar til at
modtage trafikken fra en fast forbindelse.
Det har da ogsa veeret pa tale at leegge ter-
minalen for en eventuel biltogsforbindelse
ved Heiligenhafen, syd for Fehmarn.
Anderledes med jernbanen. | det lange
lgb er det utilfredsstillende at have bade
international og regional trafik pa enkelt-
sporede straekninger. Det geelder straeknin-
gerne Vordingborg-Nykebing F og Libeck-
Neustadt. Ogsa pa de dobbeltsporede
straekninger Kabenhavn-Ringsted og Ham-
burg-Oldesloe er kapacitetsgraensen ved at
veere naet. Udbygningerne ma vaere pa
plads senest, nar den faste forbindelse star
Klar. .

Damp CD

Sd er den her.

En over 45 minutter lang CD med
DIGITALE optagelser af

DANSKE DAMPLOKOMOTIVER.
F 653, F 665, F 694, R 963, K 563,
FFJ nr. 34 samt HH 1 fra Hjerl Hede.
PRIS 149,- kr.

Annonce.

GM Europa nr. 1.

En over 60 minutter lang CD med
analoge optagelser af

GM lokomotiver med 16-567 motor.
Indeholder unikke optagelser med
My 1104, Di3-602 samt optagelser
fra Belgien og Luxemburg.

PRIS 149,- kr.

KOW-studie
Martin Nielsen
H. P. Priorsvej 21
5500 Middelfart
Telefon: 6441 7947
Mobiltlf: 4045 9947
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Af Bo Lindhardtsen

Klokken var 6.00. Det er torsdag den 31.
juli. Jeg star pa Vejle H. En maengde for-
beredelse har staet pa sidste aften. Jeg
skal nemlig ud at kere med en E-maskine
til Herning i tog 2711 og hjem med tog
2740 om aftenen, Om aftenen den 30. var
det speendende, om veskkeuret ville virke
om morgenen. Det gjorde det heldigvis.

Na, jeg star spaendt p& perronen, Solen
er kommet et godt stykke op. Det kan sag-
tens lade sig gere at fotografere pa dette
tidspunkt. Han skal ankomme 6.13; jeg
meoder altid i god tid p& en station,

Men klokken bliver 6.15, for jeg hoerer et
tog rumle sydfra. Det er spaendende, saot
han er aflest af en MX'er | dag. Sa er hele
turen edelagt. Jeg star pa teserne for at se
toget sa tidligt som muligt, Nu kommer det
til syne mellem husene. Jeg kan lige se
skorstenen, sandkassen og dampdomen.
Jeg stér ved enden af perronen. Han kom-
mer ind i spor 3. Det er E 994, Fotografi-
apparatet er »skudklart«, og det forste bil-
lede er taget. Toget ruller langsomt forbi
mig og holder.

Jeg leber hen til lokomotivet og siger
godmorgen til lokomotivfereren, Han siger
ogsa godmorgen. »Ma& jeg komme med jer
til Herning?«, sporger jeg. »Hvorfor da
det?«, far jeg til svar. »Jo«, siger jeg, »jeg
har en tilladelse, og viser ham den. »Den er
I orden«, siger han, »hop bare ind«.

Vi skal rangere, og i mellemtiden far jeg
en ordentlig sludder med fyrbederen. Jeg
kender ham godt, for ham har jeg kart R-
maskinen sammen med til Senderborg
med Dansk Jernbane-Klub. Det er koligt,
og vejret er vidunderligt. Der er ikke en sky

»Kn eller flere ople-
velser, som har haft
betydning for dig«

pa himlen, og det bleeser slet ikke. Vi er
spaendt fra vognstammen og skal ned til
godsbanegarden for at hente nogle gods-
vogne, Da vi sa har faet dem spazndt pa,
kommer togbetjenten hen til os og siger:

11968 var jeg begyndt at interesse-
re mig for damp, selv om jeg boede
7 km nord for Jelling. I realen var
tyskleererens son medlem af DJK,
sd derfor blev jeg meldt i klubben.
Under sommerferien 1969 havde
jeg sogt DSB i Arhus om tilladelse
til at kore en dobbelttur med toge-
ne 2711 og 2740. Tog 2711 cykle-
de jeg nemlig over til hver uge fra
tirsdag til fredag, indtil dampen
ophorte den 15. maj 1970. Efter
sommerferien gik jeg i 2. real, og
en dag fik vi en stil for med titlen:
"En eller flere oplevelser, som har
haft betydning for dig”. Det var en
oplagt mulighed for at skrive om
oplevelsen med tog 2711.

»De her koblinger er mere fedtede, end
lokomotivet er«, 0g viser sine haender frem,
som er kulsorte af fed smareolie. Na, vi
damper hen il vognstammen og bliver
spaendt for. Togfereren kommer hen med
sin seddel til lokomotivforeren. Derpa star:
bremseprocent, akselantal, vognantal,
metervaegt, togveegt og togets hojeste ftil-
ladte hastighed, nemlig 60 km/t.

Da vi er neer afgang, far fyrbederen
travit, Han sestter vand péa og begynder at
skovle kul ind i gabet. Det sluger kullene
villigt. Han har forinden abnet lidt mere for
blaeseren, ellers begynder han at svede for
tidligt. Togforeren viser »klar« til lokofere-
ren.

Klokken er 6.39, da perronudkorselssig-
nalerne viser »kor igennemx« og udkorsels-
signalet »kor«, Det sidste halve minut ven-
ter vi pa kilarmelding, og preccis kl. 6.40
damper vi rettidigt ud fra stationen.

Det rusker noget, da toget korer hen
over hejbanen og forbi Nordbanegarden.
Her ma vi kare 45 km/t pa forsigtigheds-
straekningen, som opherer ved Vandelba-
nens remise. Det er lidt koligt: mosekonen
brygger nede ved aen. Jeg nyder hvert
sekund og kikker snart ud af vinduet i den
ene side af lokomotivet, snart ud af det
andet. Nar jeg kikker bagud, ser jeg regen
leegge sig som en tage ned over vognene.
De snor sig ud og ind, efterhanden som
panen snor sig. Dampslagene giver ekko i
Grejsdalen, og boegstrasernes blade bliver
loftet, nar skorstenen passerer dem,

Indkorselssignalet tif  Grejsdal  viser
»stop«, og lokomotivfereren holder ved
den lille treerampe, som er opstillet specielt
til ham. Den star 30 m foran signalet. Han
venter 3 minutter, gar ned pa den og ringer
til Fjernstyringscentralen i Herning. FC sva-




6/96

jernbanen

157

R

Hvilken losning?

Trafikministeriets rapport skitserer syv for-
skellige lasningsmodeller for den faste for-
bindelse over Femer Beelt. Lasningsmodel-
lerne forklarer sig selv ud fra tegningen,
men inden vi skrider til artiklens hgijtidelige
klimaks - det er gkonomien - farst et par
generelle kommentarer.

Beregningsgrundlag
er for jernbanens vedkommende bl. a. dis-
se specifikationer:

- Max. hastighed: 200 km/h

- Max. stigning: 1,25 %

- Min. kurveradius: 4260 m

- Indre Tunneldiameter (boret tunnel):

9,6 m
- Fritrum over skinneoverkant (saenke-
tunnel); 7,25 m

De endelige krav er ikke fastlagt. Prisen vil
naturligvis eendre sig ved &ndrede kravs-
specifikationer. De her skitserede specifika-
tioner kan i sammenligning med Store-
beelistunnelen synes noget »luksurigse«.
Hvis man skal have biltog igennem tunne-
len, kan det dog vaere en fordel med den re-
lativt lille stigning og store tunneldiameter.
Hvor mange spor?
Rapportens forfattere har bade regnet pa
lgsningsmodeller med dobbeltsporet jern-
bane og firesporet vej samt pa lgsningsmo-
deller med enkeltsporet jernbane og tospo-
ret vej. Med den nuvaerende trafik ville en
enkeltsporet jernbane og en tosporet vej
veere tilstraekkeligt, men man far pa for-
nemmelsen, at denne lgsning reelt er ude-
lukket pa forhand; det er lesningerne med
dobbeltsporet jernbane og firesporet vej,
der er undersggt grundigst.

Det synes da ogsa rimeligt nok p& denne
méade at »fremtidssikre« anlaegget.

Tilsvarende er det for de to »rene« jern-
banelgsninger (lgsningsmodel 1 og 2} vari-
anten med biltog, der er undersegt grun-
digst. Her kan man dog sperge sig selv, om
der pé en relativt kort streekning som Femer
Beelt er den store gevinst ved biltog frem for
fortsat faergedrift for biler.

Prisoverslag i mia. kr - Lasninger med
Dobbeltsporet jernbane/ Enkeltsporet jernbane/

firesporet vej tosporet vej
1. 12,6 10,1
2. 15,8 12,3
&k 21,3 17,7
4, 27,0 15,0
5. 26,2 18,0
6. 28,3 21,7
7 32,3 26,5

For de »rene« jernbanelagsninger, l@snings-
model 1 og 2, er prisoverslagene uden bil-
tog. Biltog pa en enkeltsporet jernbane er
urealistisk. P& en dobbeltsporet jernbane
vil biltog koste ca. 6,2 mia. ekstra.

Konklusion

Rapportens formal er at udelukke nogle af
lzsningsmodellerne, s& man i de kommen-
de, grundigere, undersggelser kun har tre
til fem lesningsmodeller at arbejde med.
Meget naturligt frardader man lesningsmo-
del 6 og 7: Model 7 er for dyr, og 6 er bade
dyr og darlig. Den kunstige @ vil speerre
voldsomt for vandgennemstremningen,
langt mere end en ventilationsg for en bil-
tunnel.

Andre undersogelser
Den her referede rapport om selve kyst-til-
kyst forbindelsen ved Femer Beelt er ikke
hele historien. Der er ogs& undersaggelser
pé vej af »udenveerkerne«, herunder:
- Undersggelser af landaniseg i Danmark
og Tyskland, udbygningsbehov, gkonomi
0g miljg.
- Trafikanalyser og -prognoser
- Undersagelser af regionale effekter.
- Samfundsgkonomi og miljg.
Her kunne vel iseer det forste punkt veere af
interesse for jernbanens leesere. Vi haber
at vende tilbage med mere en anden gang.

Kommentar:

Kapaciteten i land
Man ma habe, at en eventuel fast forbin-
delse over Femer Belt bliver forberedt til-

Portreet af en flaskehals. En fast forbindel-
se over Femer Belt kombineret med
enkeltsporede jernbaner | land rimer ikke
godt sammen. Af de 336 km jernbane mel-
lem Kobenhavn og Hamburg er de 156 km
enkeltsporede. Heraf er der intensiv regio-
naltrafik pa de 60 km.

Det vil virke lidt latterligt, hvis togene skal
suse over Femer Beelt med 200 km/h blot
for at holde og afvente krydsninger i land.
Gevinsten ved en hojklasset bro-/tunnelfor-
bindelse kan ogsa hurtigt g4 tabt ved loka-
le hastighedsnedsaettelser i land. | Dan-
mark er Storstromsbroen (100 km/h) et pro-
blem; i Tyskland vil der vaere brug for kur-
veudretninger.

Pa billedet er GD 41722 pa vej over Fre-
derik IX's bro ved indkorslen til Nykebing F.
Togets ordinzere krydsninger ligger i Lol-
land Syd, Nykebing F, Eskilstrup og Vor-
dingborg. (Allan Stovring-Nielsen, 8. okto-
ber 1996).

straekkeligt grundigt til, at der bliver tid og
penge til at afpasse kapaciteten i land.
Bortset fra motortrafikvejen over Feh-
marn og broen mellem Fehmarn og det
tyske fastland er vejene stort set klar til at
modtage trafikken fra en fast forbindeise.
Det har da ogsa veeret pd tale at laegge ter-
minalen for en eventuel biltogsforbindelse
ved Heiligenhafen, syd for Fehmarn.
Anderledes med jernbanen. | det lange
lob er det utilfredsstillende at have bade
international og regional trafik pa enkelt-
sporede streekninger. Det gaelder straeknin-
gerne Vordingborg-Nykebing F og Libeck-
Neustadt. Ogsa p& de dobbeltsporede
straekninger Kebenhavn-Ringsted og Ham-
burg-Oldesloe er kapacitetsgraensen ved at
veere naet. Udbygningerne ma veere pa
plads senest, nar den faste forbindelse star
klar. d

Annonce
Damp CD

Sa er den her.

En over 45 minutter lang CD med

DIGITALE optagelser af

DANSKE DAMPLOKOMOTIVER.

F 653, F 665, F 694, R 963, K 563,

FFJ nr. 34 samt HH [ fra Hjerl Hede.

PRIS 149,- kr.

GM Europa nr. 1.

En over 60 minutter lang CD med
analoge optagelser af

GM lokomotiver med 16-567 motor.
Indeholder unikke optagelser med
My 1104, Di3-602 samt optagelser
fra Belgien og Luxemburg.

PRIS 149,- kr.

KOW-studie
Martin Nielsen
H. P. Priorsvej 21
5500 Middelfart
Telefon: 6441 7947
Mobiltlf: 4045 9947
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Af Bo Lindhardtsen

Klokken var 6.00. Det er torsdag den 31,
juli. Jeg star pa Vejle H. En maengde for-
beredelse har staet pa sidste aften. Jeg
skal nemlig ud at kere med en E-maskine
til Herning i tog 2711 og hjem med tog
2740 om aftenen. Om aftenen den 30. var
det speendende, om vaskkeuret ville virke
om morgenen, Det gjorde det heldigvis,

Na, jeg star spaendt pa perronen. Solen
er kommet et godt stykke op. Det kan sag-
tens lade sig gore at fotografere pa dette
tidspunkt. Han skal ankomme 6.13; jeg
moder altid i god tid pa en station.

Men klokken bliver 6,15, for jeg horer et
tog rumle sydfra. Det er spaendende, saet
han er aflost af en MX'er i dag. Sa er hele
turen odelagt. Jeg star pa tacerne for at se
toget sa tidligt som muligt. Nu kommer det
til syne mellem husene. Jeg kan lige se
skorstenen, sandkassen og dampdomen.
Jeg star ved enden af perronen. Han kom-
mer ind i spor 3. Det er E 994, Fotografi-
apparatet er »skudklart«, og det forste bil-
lede er taget. Toget ruller langsomt forbi
mig og holder.

Jeg leber hen til lokomotivet og siger
godmorgen til lokomotivfereren. Han siger
ogsa godmorgen. »Ma jeg komme med jer
til Herning?«, sperger jeg. »Hvorfor da
det?«, far jeg til svar. »Jo«, siger jeg, »jeg
har en tilladelse, og viser ham den. »Den er
I ordens, siger han, »hop bare ind«.

Vi skal rangere, og i mellemtiden far jeg
en ordentlig sludder med fyrbaderen. Jeg
kender ham godt, for ham har jeg kort R-
maskinen sammen med til Senderborg
med Dansk Jernbane-Klub. Det er keligt,
og vejret er vidunderligt, Der er ikke en sky

»Kn eller flere ople-
velser, som har haft
betydning for dig«

pa himlen, og det bleeser slet ikke. Vi er
spaendt fra vognstammen og skal ned til
godsbanegarden for at hente nogle gods-
vogne. Da vi s& har faet dem spaendt pa,
kommer togbetjenten hen til os og siger:

|

11968 var jeg begyndr at interesse-
re mig for damp, selv om jeg boede
7 km nord for Jelling. I realen var
tyskleererens spn medlem af DJK,
sd derfor blev jeg meldt i klubben.
Under sommerferien 1969 havde
jeg sogt DSB i Arhus om tilladelse
til at kore en dobbelttur med toge-
ne 2711 og 2740. Tog 2711 cykle-
de jeg nemlig over til hver uge fra
tirsdag til fredag, indtil dampen
ophorte den 15. maj 1970. Efter
sommerferien gik jeg i 2. real, og
en dag fik vi en stil for med titlen:
"En eller flere oplevelser, som har
haft betydning for dig”. Det var en
oplagt mulighed for at skrive om
oplevelsen med tog 2711.

»De her koblinger er mere fedtede, end
lokomotivet er«, og viser sine haender frem,
som er kulsorte af fed smoreolie. Na, vi
damper hen til vognstammen og bliver
spaendt for. Togfereren kommer hen med
sin seddel til lokomotivfareren. Derpa star:
bremseprocent, akselantal, vognantal,
meterveegt, togvaegt og togets hojeste til-
ladte hastighed, nemlig 60 km/t.

Da vi er neer afgang, far fyrbederen
travlt. Han seetter vand pa og begynder at
skovle kul ind i gabet. Det sluger kullene
villigt. Han har forinden abnet lidt mere for
blaeseren, ellers begynder han at svede for
tidligt. Togforeren viser »klar« til lokofore-
ren.

Klokken er 6.39, da perronudkerselssig-
nalerne viser »kor igennem« og udkorsels-
signalet »kar«, Det sidste halve minut ven-
ter vi pa klarmelding, og prascis k. 6.40
damper vi rettidigt ud fra stationen.

Det rusker noget, da toget kerer hen
over hojbanen og forbi Nordbanegarden.
Her ma vi kere 45 km/t pa forsigtigheds-
straekningen, som opherer ved Vandelba-
nens remise. Det er lidt koligt: mosekonen
brygger nede ved aen. Jeg nyder hvert
sekund og kikker snart ud af vinduet i den
ene side af lokomotivet, snart ud af det
andet. Nar jeg kikker bagud, ser jeg regen
laegge sig som en tage ned over vognene.
De snor sig ud og ind, efterhanden som
banen snor sig, Dampslagene giver ekko i
Grejsdalen, og boegetrasernes blade bliver
loftet, nar skorstenen passerer dem.

Indkerselssignalet til Grejsdal viser
»stop«, og lokomotivfereren holder ved
den lille treerampe, som er opstillet specielt
til ham. Den star 30 m foran signalet. Han
venter 3 minutter, gar ned pa den og ringer
til Fjernstyringscentralen i Herning. FC sva-
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E 994 har seks timers hvil pa
maskindepotet i Herning.

» 1=
Tog 2711 under indkersel til Vejle
31. juli 1969 ki. 06.17 (Begge fotos:
Bo Lindhardtsen)

Nederst pa siden et klip fra tienestekore-
planen gyldig 1. juni 1968 til 30. maj 1970.

rer, at der holder en MY'er inde pa statio-
nen. Den er forst lige ankommet; derfor fik
vi ikke ~»indkersel« til tiden. Lokofereren
laegger roret pa, lukker deren i det lille skab,
hvori telefonen er, og stiger ind. 1 minut
senere far vi »ker igenneme« og starter.

Da vi passerer MY’eren, ser jeg, at der
sidder en hvid saertogsplade foran og en
rod med hvid rand bag pa maskinen. Fyr-
boderen knytter handen ad lokofereren pa
MY'eren. Han griner bare igen. Pa grund af
krydsningen bliver vi forsinket 5 kostbare
minutter.

Ved Horup station kniber det at traekke
leesset. Farten sagtnes; fyrbederen ma til
at fyre for at holde trykket. Lokofereren
drejer styringshandtaget i bund. Nu er fyld-
ningen i cylindrene s& stor som muligt.
Fyldningstallet er da 76. S& bliver der brugt
en masse damp. Tiden mellem prustene
foreges, og hastigheden er sunket til 20
km/t.

Det gar langsomt, men stet og roligt.
Endelig nar vi forsignalet til indkerselssig-
nalet til Jeiling. Det blinker gult; et blink pr.
sekund. Det betyder, at indkerselssignalet
enten viser »stop« eller »kar«. Nu gjnes Jel-
ling; signalet viser »kor«, og sa ruller vi ind
pé stationen kl. 7.13. Der rangeres; imens
er jeg omme hos bageren for at kebe
smurte rundstykker og maelk p& mejeriet.
Det er til togpersonalet.

Rettidig afgang er 7.28. 2711 krydser
710, som har afgang 7.27. Men 710 er
sent pa den, og vi kommer forst afsted
7.40. Efter Molvang er der sporarbejde;
skinner, sveller og ballast udskiftes. Derfor
er der 30 km/t forsigtighedsstraskning. Det
streekker sig over flere kilometer. S& kom-
mer endelig skiltet, som betyder:
»forsigtighedsstraekning ender«, og farten
kan sacttes op til det normale, nar hele
toget har passeret skiltet.

Jeg kikker pa mit ur og siger sa til loko-
foreren: »Det tabte vi 3 minutter ved«. Han
holder sin referatbog frem og noterer det. |
Gadbjerg skal vi af med to vogne, har tog-
foreren sagt. Gadbjerg tager os ind i
novedsporet, spor 2. Signalerne viser »kar
igennems«, men vi holder ved perronen.
Togfereren, som sidder i Eco-vognen

bagest i toget, hopper ud og raber noget
uforstaeligt. Han vinker »klar«, og sa kerer
Vi,

| Give sesttes to vogne; vi er stadig 10
minutter bagefter. Da vi skal til at kore,
saetter lokofereren mig pa en prove. Han
siger: »Na Bo, hvordan kan det veere, at vi
ikke karer?« Han har abnet for regulatoren,
sa jeg kikker pa manometeret. Der er tryk
nok pa, sa det kan ikke vesre det, der er i
vejen. Gliderkassen er der ogsa tryk pa.
Det var meerkeligt, teenker jeg. Men hov,
der er tryk i bremsecylinderen. Sa kikker
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jeg over péa maskinbremsehandtaget.
Bremsen er pa. »Du har glemt at lesnes,
svarer jeg. Sa bliver der lesnet, og sa sast-
ter maskinen i gang.

P& Thyregod station gentager det sam-
me sig. Jeg kikker pa de forskellige mano-
metre. Bremsen er lesnet, men gliderkas-
setrykket er ikke ret stort. »Hvad med at
give den lidt mere?«, foreslér jeg. Det far
den, og sa ruller vi mod Brande.

Temperaturen er efterhanden steget
meget, og vi sveder meget kraftigt. | Bran-
de far lokofareren sig en Tuborg sammen
med postmesteren og nogle andre. Imens
spuler fyrbederen gulvet i lokomotivet. 5
minutter for afgang kommer lokoforeren til-
bage. Jeg er traet, og har sat mig ned pa
hans stol. Stationen er ikke automatiseret
endnu, sa de bruger et armsignal til udker-
selssignal. Vingen bliver hejst kl. 9,17.

Sé siger lokofereren: »Kan du sastte den
pé 60 i styring og gliderkassetrykket pa 2
atmosfaere«, Jeg drejer sa styringshandta-
get, lgsner bremsen og abner for regulato-
ren. Nu er trykket pa atmosfeere, men
maskinen saetter ikke i gang.

Sa far den en tand til, og 1 sekund
senere saatter vi 1 gang. Trykket er nu oppe
pa 6 atmosfeere. Jeg har kun Eco-vognen
med; der skal ikke flere vogne med il Her-
ning. Han beder mig om at holde hastighe-
den pa 30 km/t. Der er nemlig en motor-
vogn foran os. Hvis jeg kerer for hurtigt,
kan jeg maske komme til at holde ved en
station undervejs. Nu méa jeg lukke lidt;
glidertrykket falder ned til 2 atmosfeere.
Den stakkels viser star og vibrerer mellem
1 og 3.

Maskinen er nu pa vej ud af stationen.
Der er noget sporarbejde forude. Da vi
passerer, glor arbejderne leenge efter mig,
fordi jeg er blevet lokoferer. Det jubler af
gleede inden i mig. Sa siger han: »Kan du
lukke for receiveren«. Jeg lukkede sa. Pa
siden af handtaget er der en plade, som
skal trykkes ind; det er en slags Ias. Hand-
taget er varmt, og det er meget stramt.
Jeg breender handen derpa. Man kerer pa
samme tryk i hej- og lavtrykcylinderen
under rangering. S& har man mere styr pa
maskinen. Ved straekningskorsel kerer
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med med 1/3 tryk i lavtrykken og 2/3 tryk i
hojtrykken.

Det er varmt; vi heanger nsssten ud af
maskinen. Fasterholt passeres. Alle signa-
lerne viser »ker igennem«. Trykket er kun 6
atmosfeere mod normalt 13. Fyrboderen
har kun fyret én gang endnu inden Her-
ning. Det bliver ogsa sidste gang, fordi vi
triller lige sa stille afsted. Dampforbruget er
minimalt.

Den ledige lokoferer snakker med fyrboe-
deren. De ser ud over brunkulslejerne.
Sandet ligger i store Klitter. Jeg passer
maskinen og holder oje med overkorsels-
signalerne. De fungerer alle sammen. Ind-
korselssignalet viser »kor<«. Den nasste
overkorsel saetter i gang.

De to gule lys, der fortaeller lokofereren
om overkorslen er »sikret«, vil ikke slukke.
Jeg bremser kraftigt, holder foran lysene.
Da ser jeg, at overkerslen er bagtzendt;
pbommene er nede, men lysene er ikke
slukkede. Sa holder vi stille, saetter i gang
igen.

Kolkeer tager os ind i spor 1. Udkersels-
signalet viser »stop«. Jeg bremser op ved
perronen. Vi skal holde her i 12 minutter.
Efter nogle minutters forlab, synes jeg, det
kunne veere godt at fotografere her. Jeg
hopper ud, stiller an til det og skal lige til at
knipse, da fyrbederen raber: »Lokoferer, vi
skal kore«. Dertil svarer jeg: »Lige et oje-
blik, jeg skal lige have et billede«. Nej, det
har vi ikke tid til«, svarer han. Jeg springer
hen til maskinen, op i en fart, ind | skabet
med apparatet, sa lesne og abne for regu-
latoren. Stationsforstanderen ser mébenda
til. Det er han ikke vant til. Vi ruller raskt af
sted; humeret er pa kogepunktet.

Jeg kikker pé klokken; vi er snart i Her-
ning. Ovre til hojre kan jeg sjne banen til
Silkeborg. Armen pa indkerselssignalet
viser »ker«. Vi ruller ind; jeg bremser
maskinen op foran en ventesal. Nogle born
kommer lobende og spoerger, om de méa
komme med op at kare. Den ledige loko-
forer svarer: »Er | tovlige, det kan sandelig
ikke g an«. Sa siger han henvendt til mig:
»Kan du kere hen til vandkranen«. Det er
sveert, for man skal holde nejagtigt inden
for nogle f& meter. Ellers render vandet ved
siden af. Vi stiger af, lokofereren tager to
grd, handstore kugler op fra en spand, der
star ved vandkranen. Dem kaster han op i
tenderen. De neutraliserer kalken i vandet,
s& at den ikke forkalker injektor og kedel-
rer. Imens vi f&r de 25 m® vand pé, der skal
til for at tenderen er fuld, gar lokofereren
og jeg rundt og foler pa alle lejer. Det er
ikke sa& godt, hvis de er varme. Men alt er i
orden. Remisearbejderen, der passer
vandkranen, hedder Svend Age_

Nu begynder det at iobe over; han luk-
ker gjeblikkelig for vandet. Sa pakker loko-
fereren sine sager, siger farvel og gar. Hans
tieneste for i dag er forbi. Fyrboderens
ogsa. Han mangler bare at kore maskinen
ud til remisen, Svend Age kerer ogsé med.
Vi standser op bag ved vandtarnet. Fyret
er naesten udbreendt. Man kan se ned pa
jorden igennem risten. Der ligger kun nog-

le f& stykker braendende ku! i baghjerner-
ne. Fyrbederen gar ind i remisen og vasker
sig. Jeg spiser min middagsmad. Den for-
svinder hurtigt; jeg er hundesulten,

Klokken er nu 12. Svend Age foreslr, at
jeg gar ud og ser pa byen. »Nej«, svarer
jeg, »jeg vil meget hellere istandsactie
maskinen«, Jeg far et veerelse at leegge
mine ting i, Forst tager jeg et billede af E
994, dernsest gar jeg | gang med at
rengere den. Jeg finder fyrbaderens spand
og tapper vand ud af en hane fra tenderen.
En af de rede klude, som vi far udleveret i
Fredericia, finder jeg; den er glimrende at
vaske med. Jeg dypper kluden i vandet og
begynder at vaske ruderne indvendigt fra.
Bagefter udvendigt. Jeg holder fast med
den ene hand, den anden holder jeg klu-
den i.

Da alle ruder, bade foran, i siderne og
bagude, er spejlblanke, far alle paskrifter
en omgang. Nummeret, navnepladen for-
an og bagpa, bogienumre og redmalede
handtag. Under min rengering opdager jeg
et lille skilt oppe pa dampdomen. Der stér:
Det er forbundet med livsfare at berore de
elektriske installationer med veerktoj, teen-
ger, vandstraler og lignende. »Uha, s& ma
man passe godt pa«. Men heldigvis kan
der ikke ske noget, for trykket er ikke stort
nok til at drive dynamoen.

»Puha«, hvor er det varmt! Jeg ma nok
hellere smide skjorten, sa den ikke bliver
sort. En kold vandhane, en sadan dag, kan
gere underveerker. Hovedet under og sa
dbne for fuld dran. Det hjselper et stykke
tid. Hvad mangler der nu at blive gjort?
Joe, tenderen ovenpa og slipset. Men slip-
set er ikke tit at gere rent. Denne kost her
er for stiv. Det hjeelper heller ikke at dyppe
den i vand. Jeg kan ikke na bandet; sa
braender jeg mig pa regkammeret. Lanter-
nerne skal sandelig ogséa goeres rene. Glas-
sene er fyldte af dreebte insekter. Jeg kan
lige na toplanternen, nar jeg star pa teser-
ne.

Nu er det tenderens tur. Jeg kiatrer op;
det er med ikke at falde ned. Der er 4 m
ned, og intet reekveerk er der at holde fast
i. Der ligger to skovle her. Sa begynder jeg
at skovle kul ned i kulkassen. Stykkerne
ligger spredt ud over pladsen. Og bagefter
bliver der fyret. Jeg skal love for, at det er
noget, der giver varmen. »Pyhe,

Nu skal E 994 koeres ud pa drejeskiven.
Svend Age lader den dreje rundt to gange,
for at jeg kan fotografere den. Kl. 16 kom-
mer fyrbederen. Han smerer alle bevesge-
lige lejer og dele. Lokofareren ankommer
ogsa. Kl. 18 kerer vi til perronen og bliver
forspeendt vores vognstamme. Og prascis
kl. 18.30 ruller vi mod Fredericia.

*

Ni ar senere var jeg gammel nok til selv at
f& samme enskejob. Og hvordan gik det s&
med stilen? »9 /8. Godt lavet og gennem-
arbejdet«, led dansklaererens dom. a

Jernbane-forfatter-
Workshop i efteraret 1997

| 1997 afholdes en lgrdag i efteraret en
»Jernbane-forfatter-workshop«.  Den
giver mulighed for at mgde og leere af de
»kendte« jernbaneforfattere. Der bliver
foredrag om bl.a kildesagning, dispositi-
on, bogproduktion og mulighed for per-
sonlig kontakt og diskussion med inter-
essefeeller.

Gennem nogle ar har jernbanehistori-
ske forfattere i Danmark afholdt mader
for bl.a at koordinere indsatsen, sa flere
ikke uafheengigt af hinanden forsker i
samme emne. Forfattermederne har nu
besluttet, at hjselpe en ny generation af
jernbane-forfattere pa vej. Man afholder
en workshop, hvor alle med »forfatter-
ambitioner« kunne fa inspiration, gode
ré&d og mulighed for at f& deres projekter
bedomt af »fagfolk«.

Workshoppen byder pa foredrag om
bl.a. Hvad er jernbanehistorie, Kildesag-
ning, Disposition, Brug af EDB og Bog-
produktion. Desuden bliver der en reek-
ke »Fagshop'er«, hvor man kan fa en
snak med en eller flere af de ca. 10 for-
fattere/specialister som vil veere til ste-
de, og repraesenterer forskellige omra-
der indenfor jernbanehistorien og dels
forskellige seerlige fagomrader. | den for-
bindelse er der mulighed for at fa vurde-
ret og fa rdd om eventuelle forsknings-,
artikel- eller bog- projekter.

Deltagelse i workshoppen vil koste et
deltagergebyr pa ca. kr. 175, men sa far
man - udover diverse materiale savel
frokost som godtgorelse af ca. 50 % af
tilrejseomkostningerne. Workshoppen
afholdes naturligvis kun, hvis der tilmel-
des et vist minimum af deltagere, sa vi
haber, at mange vil bakke op om initiati-
vet.

Materiale om workshoppen kan ufor-
pligtende rekvireres ved snarest - og
senest 1. marts 1997 - at sende en fran-
keret (kr. 5,-) Ad-svarkuvert meerket
workshop til:

Sekretariatet for forfattermoderne
¢/o Eigil Christensen

Hovedvejen 108

2600 Glostrup.

Kontingent 1997!
Husk

at betale dit DJK-kontingent for 1997,
hvis du ikke vil ga glip af en ny argang
af jernbanen. Girokort var indlagt i
jernbanen nr. 5/1996.

Hvis det var faldet ud eller er blevet
vaek, sa skriv eller ring til sekretariatet
(33 33 86 97 har telefonbandoptager
degnet rundt) for at fa et nyt.
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Den midtsjellandske jernbanes afsnit mellem Ringsted og Frederiks-
sund horer til Danmarks mest kortlivede baner. Den sidste del mellem
Frederikssund og Hillerod blev aldrig bygget, selv om jordarbejderne
var feerdige. Broer og demninger ses stadig i terrenet.

Pa »vandretur« ad...

Af Niels Erik Jensen

Ja, ad hvad? En jernbane, der aldrig har
veaeret! Det lyder skart, men hvad skal man
ellers svare folk, der sperger om ens sg-
gen, nar man gar og leder efter rester pa
straekningen Frederikssund - Hillergd?

Ved at sege i gamle kort er det muligt at
fastsla stort set hele banens forlgb. | famili-
ens sommerhus findes et kort fra omkring
1960, hvor der er aftegnet mange deem-
ningsrester og flere broer.

Med sommerhuset som base, oppakning
med foto-udstyr samt tonsvis af kort drog
jeg ud for at lede. For at have solen i det rig-
tige hjarne og for at kunne komme rundt s&
mange steder pa streekningen som muligt
besluttede jeg at gare turen over flere dage
og i gvrigt vaere en stor forreeder, nemlig at
bruge bilen til hovedparten af transporten,
hvilket jeg senere blev glad for.

Jeg har valgt at beskrive turen som én
tur, udgaende fra Frederikssund, sa lesse-
ren ikke bliver forvirret af alle de steder,
hvor jeg angreb banen i »omvendt orden«.

Frederikssund

Jeg startede med at stille mig pa perronen
pa byens anden banegard, den banegard,
der blev bygget i anledning af Midtbanens
anlaeg. Ganske fa ar efter abningen af den
nye S-togsstation er alt i forfald. Sporene er
taget op, bygningen ser skraekkelig ud, s&
hvordan ville det g4 den videre tur, nar
banen aldrig havde eksisteret? En vej er
fert ind over omradet, sa sporet til havnen
heller ikke kan benyttes leengere. | statio-
nens ende mod Kgbenhavn/Hillerad 1a der
dog et par enkelte spor, der kunne give et
indtryk af, hvordan spornettet tidligere hav-
de set ud.

Ud af Frederikssund by
Farste stop pa vej ud af stationen blev bro-
erne, der farer Marbaekvej over banen. Her

ligger stadig to smalle broer: Den ene ferer
vejen over banen mod Kebenhavn, mens
den anden farer over banen mod Hillerad.

Herfra har man udsigt ind over den nye
S-togsstation, og det er ogsa muligt at se
mod den gamle midtbanestation - dog ge-
neres udsigten af en del treeer. Om fa ar vil
det veere umuligt at se ret meget, hvis ikke
nogle af treeerne bliver beskaret.

Ved at se mod Hillerad er det tydeligt,
hvor banen har ligget, idet der pa det farste
stykke er en sti. Hvor den ender, begynder
en gennemskaering, dog helt overgroet. Fra
en kollega ved jeg, at man ikke skal prgve
at folge banen videre frem, da en del af
denne ligger omkranset af villaer, séledes
at eneste adgang til det gamle baneterraen,
der hele vejen ligger i en gennemskeering,
er gennem en eller flere villahaver. Inde i
vildnisset stod der oprindelig en bro over
banen, men den ma veaere veek idag.

Banen er i gvrigt pa dette sted meget let
at genfinde, da vejene har et buet forlgb,
der helt svarer il banens forlgb.

Frederikssund-Slangerup

Bilen sparede mig for en laeengere vandretur
ad kedelige villaveje, sa jeg hurtigt kunne
starte min videre segen ude pa Roskilde-
vej. Her skulle der have veeret en bro, der
forte over banen, men da vejen er udvidet
betydeligt siden dengang, er broen og
omgivelserne forandret del. Ved at se pa
vejforlgbene w@st for Roskildevej kan man
med ganske fa meters nejagtighed fastsla,
hvor broen mé have staet.

@st for Roskildevej laber der en sti mod
pst. Den ligger lige syd for banen, og ikke
ret langt ude ad denne sti begynder et
smalt omrade med bevoksning - det gamle
baneterraen. Hvor stien ender, ved en vej,
der fortseetter parallelt med banen videre
mod gst, er der god oversigt over banen,
bade ind mod byen og videre mod Slange-
rup. Hvor banen krydser landevejen mellem
Dlstykke og Frederiksveerk, er der isaer pa

Landevejen mellem Sundbylille og Jorlun-
de gér op over banen. (Niels Erik Jensen.)

pstsiden af vejen tydelige spor af banen i
form af deemningsrester og haje treser pa
og omkring disse rester.

Nu skal vi en lille afstikker mod nord. Ca.
100 m mod nord ligger p& vestsiden af ve-
jen et industriomrade. Dette er bygget pa
en gammel grusgrav, hvorfra der blev hen-
tet grus til bygningen af banen fra Frede-
rikssund og videre mod Hillerad, samt {il
den meget store opfyldning inde i Frede-
rikssund, til den banegard, der stod feerdig
sammen med Midtbanen. Mens banen blev
anlagt, la der spor fra denne grusgrav og
ind til Frederikssund, sa det er ikke forkert,
nar jeg har omtalt banen indtil nu, som om
den har veeret der. Sporet fra grusgraven
lob mod sydast, over Sillebro A (lige om-
kring det sted, hvor landevejen i dag gar
over aen), til et punkt ca. 100 meter ost for
landevejen, hvor sporet stadte til banen.

Pa det sted, hvor sporet fra grusgraven
stedte til selve banen, er planum udvidet,
hvilket ogsa er muligt at se pa aeldre kort o-
ver omradet. Dette sted ligger i dag inde i
en teet bevoksning.

Fra landevejen og godt et par hundrede
meter videre ligger banen farst pa en kort
daemning, derefter i en gennemskaering,
helt ufremkommeligt. Ved sommertide er
der intet at se, sa et forsgg pé at finde ud
af, om der stadig star en bro inde i vildnis-
set, blev opgivet. Hvis jeg fandt broen,
skulle jeg alligevel afsted igen ved vinterti-
de for at se, om jeg kunne fa et ordentligt
billede af den. Broen ferte vejen fra Frede-
rikssund via Oppesundby til Sundbylille o-
ver banen, men denne vej blev omtalt i for-
bindelse med anlaegget af den vej, der nu
lober lige syd for banen pé dette sted.

Denne vej har ogsa betydet, at det et
stykke frem ikke mere er muligt at se, hvor
banen har géet. Efter endnu et par hundre-
de meter skyder en deemning i vejret. Den
starter, hvor Sillebro A lgber under banen,
og fortseetter ca. 200 m ganske tydeligt, da
den er intakt og delvis overgroet. P4 min vej
indtil nu havde jeg opdaget, at jeg bare
skulle se efter et smalt beelte af traser, sa
var jeg pa rette vej. Dette blev i gvrigt en
god ledetrad resten af vejen, da det visse
steder kun var muligt at fastsl& banens for-
lzb ved at stykke de sma og smalle treebael-
ter sammen, nar jeg stod pa et hojt sted.

Lige s& pludseligt som demningen var
begyndt, sluttede den igen. Lige for den
sluttede, var der i deemningen en bro, hvor
en vej gik under banen. Denne vej farte op-
rindelig fra Sundbylille til Hagerup, men er
nu skiltet som en blind markvej, og er i en
ganske darlig forfatning. Underligt, at man
har bevaret broen, nar deemningen er gra-
vet veek ganske f& meter laengere fremme.

Vi befinder os nu 3,7 km fra Frederiks-
sund, og har hele vejen ikke haft sveert ved
at stedfzeste banens forlgb.

De naeste 1200 m er det svaerere at finde
banen. Der gar ikke nogen vej lige ved ba-
nen, s& min iagttagelse som navnt ovenfor
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matte sta sin preve. Jeg gjorde holdt, hver
gang jeg var pa en bakketop, og sa udpe-
gede jeg de smé traegrupper, der kunne lig-
ne overgroede damningsrester, samt de
treegrupper, der sa ud til at skjule gen-
nemskeeringer.

| km 5,1 moder vi en meget velholdt bro.
Det er en buebro i samme stil som dem, der
forer Marbeekvej over banen inde i Frede-
rikssund. Denne bro farer vejen mellem
Sundbylille og Jarlunde over banen, og er -
i modsaetning til broerne for Marbeekvej - af
en bredde, der passer til en tosporet lande-
vej. Fra vejsiden er broen let at fotografere,
men fra banesiden er gennemskasringen
pa begge sider naesten helt overgroet, sa
det kniber med at fa et ordentligt billede.
Jeg overvejede, om jeg kunne fa et billede,
hvis jeg stillede mig ud pa marken, sa jeg
stod pa banens gamle planum. Da det var
en kornmark, valgte jeg at opgive.

Lige for vejen bliver fort over banen, gar
der en sidevej til venstre og laber videre
nord for banen. Herfra er der god udsigt til
banen, der forst ses som en lav gennem-
skeaering, men senere rejser sig pa en lav
damning. Hele vejen er planum overgroet
af treeer og indbyder ikke til at finde ned til
banen og forsage sig til fods.

Efter ca. 900 m ender daemningen, og nu
er der intet at se pa de neeste ca. 500 m. Da
det er en ganske flad mark, er der ikke pro-
blemer med at se frem til den naeste rest,
en hgj deemning og igen heit overgroet. Li-
ge inden denne deemning krydses banen af
en lille markvej af samme starrelse som
den, jeg har kert pa den sidste kilometer, og
ad denne kerte jeg nogle hundrede meter
mod sydest. Herfra viste det sig, at der var
et ganske godt udsyn til den naeste deem-
ning, der angav retningen helt frem til de
forste huse i Slangerup. Jeg overvejede om
jeg skulle efterlade bilen og trave ad deem-
ningen ind mod byen, men opgav, da deem-
ningen er helt overgroet, og der ikke er tegn
pa, at nogen bruger den som sti. | gvrigt er
deemningen afbrudt pa et kort stykke, idet
den er gennemgravet i forbindelse med den
nye omfartsvej uden om Slangerup. Pa det
sted sa der ud til at veere et vadt omrade,
s jeg valgte bilen og karte udenom.

Slangerup
Lige farobanen lob ind i byen, passeredes
Graese A. Herfra og ind til hovedgaden kan

forlabet ikke stedfeestes pa kort, men ved
at sammenligne den store deemnings forlab
og stationens placering fremgar det, at ba-
nen mé have gaet i en svag bue det sidste
stykke ind til stationen. Og dér star man sa
med stationsbygningen foran sig. Den har
ikke forandret sig meget i de 40 ar, der er
géet, siden KSB/Slangerupbanen blev ned-
lagt. Stationsterraenet er idag delvist blevet
bebygget, delvist asfalteret til brug for en
starre parkeringsplads. Inden jeg falder i
tanker om, hvordan det kunne have set ud,
hvis KSB styrevognstoget havde holdt ved
siden af en DSB MO-vogn, kaster jeg mit
blik mod udkerselsenden af stationen i ret-
ning af Farum/Hillered. Plankevesrker,
hegn og haje heekke spasrrer for udsynet,
og gor det samtidig sveert at se, hvor baner-
ne har labet. Ved at sammenligne nye og
gamle kort kan jeg se, at der inden for de
sidste ar er sket en del eendringer af vejfor-
lobene. Alligevel er det muligt at placere
banen pa et kort.

Jeg veelger at angribe omradet fra ostsi-
den. Fra denne side gar der en vejind i om-
radet, Banegraven. Den ligger pa den gam-
le banetracé, hvilket skreenten pa sydsiden
af vejen tydeligt viser. En skraning med en
del ldre treeer, beliggende i en svag kur-
ve, som kun en jernbane kan fremvise. Ve-
jen er ogsa meget plan, kun med en ganske
lille stigning. For enden (vest) af vejen kan
man fortsaette ind | omrédet ad en sti og
nogle mindre veje. Fra Banegraven er det
ved hjeelp af husenes placering i omradet
muligt at fastsla, hvor banen har gaet.

Slangerup - Uvelse
Jeg vender bilen og karer langsomt tilbage
ad Banegraven til dennes gstende. Ved at
se lige frem er det muligt at placere KSB-
streekningen, da der findes en del levende
hegn, samt nogle tradhegn, der tydeligt
markerer forlabet. Jeg star pa det sted,
hvor banerne ma have delt sig, og selvom
KSB frister til videre udforskning, ma jeg
heliere sgge lidt nordligere for at finde mod
Hillered. Her er der ikke s& mange hegn,
der reber placeringen af banen, men jeg
bilder mig ind, at placeringen blev fundet.
Ad en parallelvej syd for KSB finder jeg
den naeste vej, der skaerer banerne. Pa den
er det tydeligt, hvor banerne har gaet, sta-
dig i en ikke ret stor afstand fra hinanden.
Men hov! Nu er der pludselig tre bane-

Den store daemning
lige inden Slanger-
up. (Foto: Niels Erik
Jensen).

streekninger!? Lidt
vandren frem og til-
bage afslagrer, at den
ene af »demnings-
resterne« nok ikke
har noget med
banen at gare. De to
andre - jo, de ser ud
til at veere de rigtige,
men jeg kan godt
se, at jeg ikke skal
treeffe for hurtige beslutninger, da der i om-
radet er en del jordvolde, som godt kan lig-
ne daemningsrester.

Neeste vej, der krydser banen, bliver fun-
det. Den hedder Slangerup Overdrev og
har et noget underligt forleb. Forst krydses
KSB med tydelige deemningsrester pa
begge sider; jeg ser mig grundigt for, inden
jeg krydser banen, da jeg syntes jeg kunne
hare lyden af et dieseltog i neerheden. Lige
efter KSB deler vejen sig, og jeg tager den
vestre af vejene. Ganske kort efter er det
tydeligt pa haojre side, at her har gaet en
jernbane. Banegrofter, starten af en gen-
nemskeering, der fortaber sig i vildnis, samt
en bro, der gar over banen. Bag mig, ind
mod Slangerup, er der intet at se af banen.
Vejen, jeg star pa, er en smal markvej,
men da der ikke ser ud til at veere meget liv
i omradet, har jeg bare stillet bilen fra mig.
Lyden af »toget« fra far kommer igen, nu
bare noget tydeligere. Det viser sig ikke at
veere et tog, men derimod posten i sin lille
gule bil. Jeg far rangeret naesen af min bil
ind pa banen og lader posten passere. Til-
bage til vejdelingen og ad den anden vej,
der farer op over banen. Dette er en lille fin
bro, meget velholdt, men meget smal og u-
den nogen videre udsigt ned over banen,
da alt tilsyneladende er et vildnis, iszer pa
streekningen videre frem. S& dukker
posten igen op, s& jeg ma finde et side-
spor. Det lykkes af finde et sted, hvor jeg
kan holde i fred, og sa er det ud for at fin-
de ud af, om det er muligt at treenge ind i
vildnisset. Problemet er, at der pa de
neeste ca. 1200 m ikke er nogen veje i
neerheden af banen, og pa kortet ser det
ud, som om meget af stykket ligger i en
bevoksning. De farste hundrede meter af
banen ser ud til at blive brugt som lege-
plads for omrédets barn, og derefter ser
banen ufremkommelig ud. Jeg opgiver og
finder tilbage til bilen. Undervejs bliver jeg
fulgt af en hund, hvis udseende tyder pa, at
den ikke fik nok af at bide posten, sa jeg
veelger hurtigt at finde nye veje, hvorfra
banen kan studeres.

I km 9,9 (fra Frederikssund) laber banen
stadig i en gennemskeering, og et vejforlgb
afslgrer, at der ma veere en bro over
banen. Denne bro kan nas fra den paral-
leltlobende Lindholmvej (der i evrigt gar
forbi Lindholm T p4 KSB), men jeg opgav
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Den begravede bro ved Norre Herlev.
(Foto: Niels Erik Jensen.)

at se nsermere pa broen, da det hele ligger
inde i en teettere bevoksning.

Videre ad Lindholmvej, en peen tosporet
bivej. Vejen begynder at haeve sig, der
kommer et peent gammelt reekveerk, som er
typisk for de gamle buebroer; en sidevej fra
hejre steder til, og s& befinder jeg mig pa
toppen af en fin, velholdt bro over banen.
Ved at se tilbage mod broen i vildnisset er
det tydeligt at se, at det ved sommertide ik-
ke er muligt at fa noget, der bare ligner et
ordentligt billede nede i den gennemskee-
ring. P& den anden side af broen kan jeg ty-
deligt se videre frem, at det er umuligt at
stedfeeste banens forlgb. Neesten flade
marker er det eneste, der er at se. Vejfor-
lobet op over banen er et stort »S-sving«,
og det kan undre mig, at man ikke har ret-
tet vejen ud, sa den fik et lige forlgb, hvilket
den har haft tidligere ifalge mine gamle
kort. Jeg méa betragte denne bro som et
mindesmaerke over »banen, der aldrig blev
feerdig«.

| Lystrup gar en vej til Lynge, og over
denne vej har der vaeret en bro, men den er
vaek nu, og der er intet, der reber dens pla-
cering. Videre mod Uvelse er der heller ikke
meget at finde. Nogle deemningsrester for-
seger jeg at fa til at stemme med linjeforin-
gen, men kun et fatal passer ind, med min-
dre der har veeret tale om nogle ordentlige
sving med meget sma kurveradier.

Uvelse

Hele den vestlige del af byen har nogle
underlige skra vejforlab i forhold til de gam-
le veje i omradet. Hvis man placerer stati-
onsomradet pa et kort og begynder at op-
bygge veje uden om det, ja s& vil vejene

komme til at se underligt skra ud. Teenk, en
byplan, som tager hensyn til banen, der al-
drig kom! Dette omrade bestar af mange
blinde veje, og da da jeg ikke forventede at
made en stationsbygning, fortsatte jeg ud
af byen.

Uvelse - Norre Herlev
Pa hele denne straekning laber der pa syd-
pstsiden af banen en vej, en stor del af
tiden ganske teet pa banen. Fra bakketop-
pene pa denne vej er der god udsigt over
banen, sa det er ikke sveert at finde place-
ringen. | starten er der - som pa store dele
af det, vi indtil nu har set - en del treeer og
buske pa banen, men det er, som om be-
plantningen bliver mere sparsom, jo teette-
re vi kommer pa Narre Herlev. Her er en del
gennemskasringer. | km 14,1 (fra Frederiks-
sund) passerede banen Kollerad A, men
der er intet at se af broen. Heller ikke af en
bro, som umiddelbart efter farte banen over
en mindre vej. Det er dog tydeligt, hvor ba-
nen har gaet, idet der er en kort deemning
pa begge sider af aen og vejen. Igen gar
banen ind i en gennemskeering, og nu sker
der noget nyt, som ikke er set tidligere pa
streekningen. Gennemskaeringen er nee-
sten fyldt op med jord, s& den er sveer at se
fra vejen, og om fa ar er her sikkert intet at
se. Neeste gennemskaering er urort, mens
den naeste igen ser ud til at veere under op-
fyldning. Jeg naermer mig nu Narre Herlev,
og pa et gammelt kort har jeg set, at der
skal vaere en bro over banen, lige inden
man nar frem til byen. Ude fra vejen er der
intet at se, hverken af banen eller en bro.
Lidt sagen frem og tilbage afslarer, at der
har veeret en markvej hen mod banen. Den-
ne er spaerret ude ved vejen af en masse
bygningsaffald, men efter at have forceret
dette er der en rimelig pzen jordvej. Den en-

der i en jordvold, underligt placeret midt pa
marken. Jeg gar en tur rundt om den og op-
dager, at der pa toppen er et raekvaerk. Sa
gar sandheden op for mig. Hele gennem-
skaeringen er fyldt op, 0g man har nzsten
begravet broen. Det eneste, der er tilbage
over jorden, er raekvaerket og lidt af bro-
daekket, der stadig kan ses enkelte steder.
Oppe fra brodzekket er der en fin udsigt o-
ver banestrakningen, bagud kan gennem-
skeeringerne nemt genfindes trods den del-
vise opfyldning, og fremad ses det tydeligt,
hvor banen har gaet, i form af lidt gennem-
skaering og en gruppe traser.

Igen falder jeg hen i tanker omkring den-
ne underlige bane, der aldrig blev til noget.

Det er faktisk mange ting, der stadig kan
findes ude i naturen. Taenk, hvis den var
blevet til noget. Hvor la&enge mon der stadig
vil kunne findes broer, gennemskaeringer
og deemninger, der kan afslore forlabet?
Midt i disse tanker forstyrres jeg af lyden af
et Y-tog, der pa HFHJ passerer forbi i det
lavere landskab nord for banen, og af tyden
fra vinden, som hyler i de store el-ledninger,
der passerer hen over mig. Hvilken god ud-
sigt, man har her fra Midtbanen, med mulig-
hed for at f& nogle gode billeder af HFHJ.

Jeg er igen i nutiden og drager videre.

Norre Herlev

Banen gik nordvest om byen, og fulgte nee-
sten den nuvarende bygreense. Der farer
tilsyneladende ikke nogen veje ned til ba-
nen, sa det naeste sted, jeg kan komme i
neerheden af banen, er pa den bro, der fo-
rer vejen mellem Lynge og Hillerad over ba-
nen. Mod vest ser man tydeligt HFHJ, der
nu har overtaget Midtbanens trace, og et
stort tree speerrer for udsigten til de deem-
ningsrester, der skal afslore, hvor Midtba-
nen drejede fra.

Mod ost er der en god udsigt ned over
Bradeskov, som stationen i Norre Herlev
kom til at hedde. Jeg befinder mig igen i nu-
tiden, og beslutter, at der ikke er nogen
grund til at beveege mig de sidste kilometer
ind til Hillerad, da det jo er en bane i drift.

Jeg vender nasen hjemad med en folel-
se af, at det er en underlig bane, jeg lige
har besggt, og at den ikke blev mindre un-
derlig af, at jeg forsegte at finde spor efter
den.

Jeg fik ikke lzst mit spargsmal, da jeg un-
dervejs ikke madte nogen, der spurgte om,
hvad jeg sggte. a

Bradeskov station, set fra landevejen Lyn-
ge-Hillerad. Tog fra Hillerod afgar mod Fre-
deriksvaerk. Om lidt vil passagererne kun-
ne se Midtbanens tracé pa venstre side.
(Foto: Jan Forslund, januar 1995.)
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L.J nr. 19’s historie
ved Museumsbanen

3. del: Kedlen - den store udfordring!

27. juli 1995 blev LJ 19’s kedel proveopfyret efter en istandscettelse,
der efter Museumsbaneforhold har veeret meget omfattende. Hvad
kedelistandscettelsen i hovedtraek har omfattet, kan du fd flere enkelt-
heder om ved at lese denne artikel. De to fprste dele af historien om
LJ 19 blev bragt i jernbanen 6/1995 og 2/1996.

Af Sten Carlsen

Indledning

Som lovet i sidste artikel vil jeg denne gang
forteelle om Museumsbanens arbejde med
at gore LJ Nr. 19's kedel Klar til trykprove
og preveopfyring. Modsat undervognen er
selve kedlen feerdig. »Selve« hentyder til
det forhold, at stort set alle rgrforbindelser
og armaturer endnu ikke er fornyet hhv.
renoveret.

Artiklen er ikke en kronologisk fortaelling
om istandsaettelsen, startende med abning
af regkammerlagen, udtagning af travers
o0.s.v. Det ville give en uoverskuelig frem-
stilling af en arbejdsopgave. For det farste
fordi mange af opgaverne er lavet om et par
gange eller tre, og for det andet, fordi de
har strakt sig over en leengere periode, hvor
der i mellemtiden er blevet lavet andre ting.

Ligesom den foregaende artikel er den-
ne artikel skrevet til personer med en smu-
le viden om, hvordan damplokomotiver er
opbygget og bliver repareret, men for-
habentlig forklaret, s& det ikke virker alt for
teknisk. For ikke-damplokomotivkyndige
kan det dog anbefales at sidde med en
tekstmaerker og farveleegge dét, man godt
kunne teenke sig at fa forklaret. Det »farve-
lagte« nummer af jernbanen medbringes

sa naeste gang, man besgger f.eks. Muse-
umsbanens remise i Maribo. Sa kan forkla-
ringen gives med artiklens hovedperson
som »planche«!

Istandszettelse af kedel
Det meste af kedlen er original fra 1920.
Ifelge oplysninger fra redakigren er dette
en sjeeldenhed ved vore nabolandes vete-
ranbaner. Enten p.g.a. andre og strengere
krav og/eller krav om, at arbejdet skal
udfares af professionelle, hvor det ofte kan
betale sig at lave nyt i stedet for at repare-
re det gamle. Tyske veteranbaner ma der-
for ofte betale sig fra ogsa almindelige
kedelrevisioner. En stor revision kan godt
belgbe sig til 3-400.000 DM. En undtagelse
er den tyskejede Q-maskine, omtalt i jern-
banen 6/95, hvor veteranbanen selv har
forestaet kedelrevisionen. Hvad Nr. 19 vil
koste Museumsbanen, er der ikke lavet no-
get overslag over, men et geet vil veere en
udgift pa i hvert tilfselde under 100.000 kr.

At Museumsbanen selv skulle foresta
kedelrevisionen, og at mest muligt af den
gamle kedel skulle genanvendes, har mig
bekendt ikke veeret diskuteret, men veeret
to uskrevne forudsaetninger. At enkelte ting
er lavet »i byen« er i den forbindelse irrele-
vant.

Som jeg beskrev i den farste artikel, er

»Madsens vugge«. Et rogkammer af pas-
sende storrelse er et udmaerket opbeva-
ringssted for en jernbaneentusiast. Mad-
sen gor klar til at afmontere dampsamle-
kassen. Det var forste, men ikke sidste
gang, den blev pillet ned. Se hovedteksten
side 168. Modsat HV 3 har LJ 19 kun én
dampsamlekasse, da LJ 19 har storrorso-
verheder. December 1982.

der ikke klarhed over, hvad der var galt med
fyrkassen. Diverse udtalelser tyder dog pa,
at der bade var darlige naglehuller og en
revne i fyrkassen i nserheden af fyrhullet.
Gransker jeg min egen hukommelse,
husker jeg kun et stort hul i fyrkassens bag-
vaeg. Men jeg startede forst som aktiv, efter
at man havde adskilt Nr. 19.

Da man havde opgivet at fa svejset rev-
nen, kalkulerede den udarbejdede arbejds-
plan for istandseettelsen af Nr. 19 bl.a. med,
at fyrkassen skulle udtages for at man kun-
ne komme til at fastnitte en »lap« over
darligdommene i fyrkassen. Man havde
besluttet, at der ogsé skulle »lappes pa« fyr-
kassepladen i bagvaeggen omkring hele
fyrhullet (stemmekant og naglehulskanter).

Da fyrhullet p4 Nr. 19's kedel er lavet
med fyrhulsring, vurderede man, at det var
muligt at fa en ny kobberplade tildannet til
denne fyrhulsfacon. Modsat den type fyrhul
hvor kobber- og jernplade nittes direkte
sammen uden en fyrhulsring imellem. Her
skal begge plader derfor forseettes (buk-
kes) ret meget for at n& sammen. Ved et
fyrhul med fyrhulsring bliver afstanden mel-
lem fyrkassen (kobber) og fyrkassekappen
(jernet) (= vandrummet) kun lidt mindre
omkring fyrhullet, og pladerne skal derfor
ikke bearbejdes sa meget.

For ikke at fa kelingsproblemer med lap-
pen p.g.a. to lag kobberplade skulle mest
muligt af kobberet i den gamle fyrkassepla-
de fiernes under lappen, sa der kun blev
dobbeltplade i lappens kant, hvor den er
fastboltet til den gamle fyrkasseplade. Det
betad, at forseetningen hele vejen rundt om
fyrhullet skulle fiernes. Det gav en ret stor
lap pa 740 gange 800 mm. Men det gav
0gsé en samleflade i samme niveau (uden
krumninger) for hele lappen.

| al sin enkelhed kunne fyrkassereparati-
onen beskrives som: Ny kobberbagvaeg
omkring fyrhullet, ny fyrhulsring og, nar nu
vi var i gang, nyt pladestykke i dgrpladen (i
jernet) omkring fyrhullet. Det hele samiet
med nagler og stettebolte. Det lyder jo
enkelt nok, men i praksis!? Nix, ikke for os
(vi er dog blevet dygtigere siden - men det
vil stadigvaek veere et stort arbejde og tage
lang tid).

Forste opgave var udtagningen af fyr-
kassen. Her forregnede man sig dog med
hensyn til tid og energi (eller var det modet,
der manglede?). Istandseettelsens mest
omfattende »operation« resulterede nemlig
snart i (og flere gange siden), at man gik
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»ded«, og der derfor ikke skete noget pa
Nr. 19 i leengere perioder. Man omdefinere-
de derfor snart fyrkassereparationen til
noget mindre ambitigst, der ikke kreevede,
at fyrkassen skulle tages ud, og som man
alligevel mente var tilstreekkeligt il at fa fyr-
kassen i orden igen.

Man bestemte sig nu for at fastbolte (og
ikke nitte) lappen pa (stadig fra ildsiden) af
fyrkassen. Alligevel |4 arbejdet stille i lange
perioder - opgaven var jo ikke blevet vee-
sentlig mindre p.g.a. den ny »definition«.
Hele fyrkassereparationen pa Nr. 19 var og
blev ind til her midt i 90’erne »uprgvet land«
(nu har arbejdsholdet »faet oje pa« Muse-
umsbanen’s nyindkeb, HHB Nr 4 (GDS Nr.
11), der ogsa har problemer med fyrkassen
- muligvis af en lidt anden type, men hvad
betyder det for store &nder med »kam-

pgejst«?).

Fyrhullet - revnen i fyrkassen
Arbejdet gik i gang i efteraret 1979, og
adskillelsen og udtagningen af rerene var
tilendebragt i vinteren 1979/80. Da alle ror
var udtaget af kedlen, fandt man ud af, at
det var ngdvendigt at udhugge et 5-6 mm
tykt kalklag fra kedlens indre omkring fyr-
kassen. Kalklaget er ret sikkert arsagen til,
at fyrkassen har taget skade, fordi den ikke
har kunnet komme af med varmen fra fyret.
Ud over at fyrkassen var revnet, har den
ogsa et par »puder« (kobberet er blevet
ujeevnt). Kedlen er abenbart ikke blevet
passet ordentligt | dens sidste driftsar og er
ikke blevet renset ved revisionen i 1969.
Flere trilleberfulde kalksten (og der var ikke
tale om en legetgjstrillebor) blev i lobet af
det farste ar kert ud af remisen efter, at det
majsommeligt var hugget ud af kedlen.

Fyrkassekappen omkring fyrhullet skulle
ogsa fornys. Men det var hverken szerligt
problematisk eller tidskreevende efter, at der
var blevet givet et »OK« fra kedeltilsynet om
at svejse. Der blev udtaget en materiale-
prave (faktisk to, da den forste var for lille!)
for at analysere svejseegenskaber m.m. Det
var ikke det bedste kedelplade, der er set,
men svejsbart! S& blev der isvejset et nyt
stykke kedelplade af en svejser med papi-
rerne i orden. Her blev »smedenes« sven-
debreve ikke taget for gode varer!

Ny fyrhulsring

Udformningen af fyrhulsringen lykkedes
efter to forsgg. Forste forsgg endte des-
veerre med en for smal fyrhulsring, fordi
den, viste det sig bagefter, er tykkere foro-
ven end forneden.

Den anden fyrhulsring blev boret pa en af
Bandholm Maskinfabriks sejleboremaskiner
med automatisk tilspsending - p& en brakdel
af den tid, det tog for den forste.

Udskeeringen i fyrkassen under den nye
lap blev lavet med en handboremaskine
med et mindre bor. Side om side blev der
vel boret et par hundrede huller (historien
melder ikke noget om ét bor rakte til hele
opgaven). | farste omgang var det plade-
stykket fra forseetningen og helt ind til
fyrhullet, som blev udtaget. Altsa et rundt

Boring af nagle-
huller i den sene-
re  »brokkede«
fyrhulsring.  Det
var et koldt job at
sta og leene sig op
ad tilspaendings-
héndtaget pa soj-
leboremaskinen!
Vinter 1980/81.

e

hul (med kortest mulig omkreds - man er
vel rationel (doven) anlagt!).

Takket vaere en gkonomisk udvikling pa
Museumsbanen var der efterhadnden rad til
at anskaffe lidt flere tekniske hjeelpemidler.
Derfor blev denne noget takkede borehuls-
kant senere savet af med en stiksav med
metalklinge og blev dermed til en glat kant.
Yderligere var hullet nu blevet firkantet,
som lappen skulle vaere. Som leeseren nok
har bemeerket, tegner der sig allerede pa
dette tidlige tidspunkt i istandsaettelsen det
menster, at de enkelte arbejdsopgaver ikke
kan paregnes feerdige efter farste forsog.

Hjemmelavede spraengskruer
Til at speende lappen fast med skulle der
bruges spraengskruer. En spraengskrue er
en bolt, der har hovedet udformet som en
nagle, og som har et ekstra stykke ikke
afdrejet materiale pa »toppen« af hovedet,
beregnet til at holde om, nar den skal

= =

Fyrkasseenden blev breendt ud med en
skaerebraender. Her ses det udborede hul,
der nu er bag lappen, samt hvordan stotte-
boltene holder afstanden mellem fyrkasse
og fyrkassekappe. Vinter 1980/81.

spandes fast. Dette stykke »spraenger« af,
hvis man tager hardt nok ved fastspaendin-
gen. Hvorfor det hedder en skrue og ikke
en bolt, ved jeg ikke.

De forste spreengskruer blev fremstillet
pa Museumsbanens dengang eneste dreje-
baenk. Med en maksimalhastighed pé&
omkring 100 omdrejninger i minuttet blev de
fleste spreengskruer feerdiglavet, inden en
venlig sjeel med forstand p& slige sager
kategorisk meddelte os, at det fingevind, der
var valgt, absolut ikke kunne anvendes.
Med gode rad blev der lavet en tegning af
en ny spreengskrue, men drejeren havde nu
faet et alvorligt tilfeelde af modlashed, sa der
skete ikke sa& meget ved drejebaenken.
Langt senere blev denne tegning sendt til
teknisk skole i Nakskov, der gerne ville lade
eleverne lave spraengskruerne i stedet for
andre, for Museumsbanen, ikke anvendeli-
ge drejeopgaver.

Den nye fyrkasselap

En passende kobberplade til at fremstille
lappen af var blevet anskaffet fra DSB i
Arhus (DSB ville gerne have resterne tilba-
ge, da de anvendte kobberet som svejse-
underlag!). Kobberpladen skulle bearbej-
des, sa den blev til en passende lap. | Hong
var den dervaerende afdeling af D-maskin-
egruppen sa venlige at lave den forsaet-
ning, der skulle veere i lappen, sa den kun-
ne nd ind at hvile pa fyrhulsringen.

Den flade i fyrkassen, som lappen skulle
spzendes sammen med, skulle geres sa
plan som muligt for at fa en teet samling. De
veerste buler og ar blev udjeevnet med en
bandpudser. For at fyrkassens samleflade
skulle komme til at passe med lappens,
matte de efterfelgende tilpasses hinanden
med mere drastiske midler end smergel-
leerred. Da kobber er lettere at forme efter
en opvarmning og en efterfalgende brat
afkeling, valgte man at gore dette med den
mindste del, nemlig lappen.

For at fa afkelet kobberlappen matte der
konstrueres et stort kolekar, eller badekar
om man vil. Med enkle midier, en efter-
synsgrav i remisen og en gulvspand som
prop i aflabet og dertil en passende maeng-
de vand, sa var den klaret. Opvarmningen
til redvarm af en kobberplade af omtalte
dimension kraevede lidt mere end en almin-
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delig varmebraender. Ud over selve kobbe-
ret bliver omgivelserne, efterhanden som
operationen skrider frem, ogsa opvarmet
(varighed ca. en time). Efterfelgende sas
derfor et styk redvarm Museumsbanemed-
arbejder vandre rundt i remisen efter noget
koligt. Men lykkes, det gjorde det (ogsa
afkelingen af medarbejderen), ogsa den
efterfelgende nojagtige tilpasning af samle-
fladerne mellem fyrkasse og lap.

Til at holde lappen fast blev der lavet de
tidligere beskrevne spraengskruer, og der
blev boret huller i lappen. Efter opmaerk-
ning i fyrkassen efter lappens huller, blev
gevindhullerne her boret med boremaski-
nen fastspaendt i en borestander, opmalt
med vinkel, da de skulle veere ngjagtig vin-
kelret i fyrkassepladen. Det var kreevet, s&
hovedet af spraengskruen kunne baere hele
vejen rundt. Det lykkedes ikke helt. Vinklin-
gen var ikke ngjagtig nok. Det forveerrede
problemet, at denne anden serie pa godt et
halvt hundrede spraengskruer havde en
teetningskant yderst pa undersiden af hove-

det. Dette, kombineret med de lidt skaeve
gevindhuller, kreevede et alt for stort til-
spaendingstryk for, at spraengskruerne kun-
ne gnave sig ned i kobberet og dermed bli-
ve taette. 54 vi provede igen: Mere ngjagtig
hulboring, der nedvendiggjorde, at gevind-
diameteren blev foraget, der igen kraevede
nye og starre sprangskruer!

Trods alle besveerligheder blev alt efter-
hé&nden fzerdigt til, at fyrhulsringen og kob-
berlappen kunne sasttes op for sidste gang.
Nu sidder lappen, hvor den skal, holdt fast
af 50 spraengskruer, 30 stottebolte og 26
fyrhulsnagler.

Den ovrige bagkedel

Nu var der imidlertid kommet nye kreefter til
med mod pa at skille endnu mere ad. Sa da
naglerne i bundrammen og top- og sides-
tottebolte blev eksamineret, dumpede man-
ge (en stattebolt er en gevindholt, der fast-
holder afstanden mellem fyrkasse (kobber)
og fyrkassekappe (jern), bundrammen er
afslutningen nederst mellem disse). Men

Bundrammenaglerne. Hvis lseseren ikke
matte vide det, sa er en 24 mm tyk og ca.
150 mm lang nagle ikke en lagervare, hver-
ken hos Silvan eller hos nogen jerngrossist.
Nagler (og veerktojet til at fremstille dem)
laver man selv! Forst hos en smedemester
pa Vestsjaelland, senere i Roskilde (remise)
da vi fik brug for flere. Et »forseg« var end-
nu en gang ikke nok. Her sasttes nagler i
fyrkassen. @verst til venstre far naglehul-
lerne den rette starrelse. Det klares med en
luftboremaskine og fo mand. @verst til
hojre varmes naglernne. Det er Birger Bru-
un, der sveder med anstand til eere for foto-
grafen. P4 det nederste af de tre billeder
gar det los: Med tang og hammer har to
personer placeret den hvidglodende nagle i
hullet. Sa er det med at have to andre per-
soner klar: Til venstre pa billedet ét stk. stor
smedesvend med lufthammer, til hojre star
en anden med luftforholdet, sa naglerne
ikke slds ud igen. 1982,

fyrkasse og bundramme skulle dog stadig
blive, hvor de var, som paregnet i den »revi-
derede« arbejdsplan.

Udboringen af top- og sidestatteboite gik
i gang. | starten blev sidestotteboltene kun
skaret ud med en skeerebraender inde fra
fyrkassen. Udvendigt i jernet blev de boret
op med en sa stor diameter bor som muligt.
Derefter blev gevindresterne lirket ud med
snittap, mejsel, skruetraekker, ridsespids el-
ler lignende. Det kunne veere ret tidskree-
vende og faktisk ikke altid lige skansomt for
gevindet, da det tit drillede, og man derfor
blev for voldelig med veerkiajet. Derfor
vandt skaerebraendermetoden frem ogsa fil
jernenden af sidestatteboltene. Efter en
gennemboring med et mindre bor kan en
sidestottebolt skeeres ud med skeerebraen-
der uden at edelaegge mere end {med no-
gen erfaring), at en egning af gevinddiame-
teren med én mm er nok til at friske gevin-
det op. Det skal diameteren for det meste
alligevel pga. udvidelse ved fastdorningen.
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Topstottebolte

Udtagningen af topstetteboltene blev lidt af
en opgave (les: hardt arbejde). Vi skar
nemlig ikke begge ender ud med en skeere-
breender, da vi ville skéne gevindhullerne i
jernsvabet mest muligt ved at skrue dem ud
af dette. | denne ende var topstatteboltenes
gevinddiameter nemlig betydelig starre end
i fyrkasseenden (kobberet). De store ge-
vindhuller i jernet gav senere anledning til
nye udfordringer.

Topstotteboltene blev derfor udboret i
enderne, udskaret med skaerebraender i
kobberenden, opvarmet til rgdvarm i den
anden ende og derefter skruet ud med en
rortang inde fra kedlen. Det lyder enkelt,
men de gjorde stor modstand! De arbejds-
stillinger, man har at vaelge imeliem over et
fyrkasseloft, er mildt sagt begreensede.

Knapt halvdelen af stetteboltene er ble-
vet fornyet. | alt omkring 175 stykker. Disse
blev for storstedelen produceret af elever-
ne pa teknisk skole i Nakskov. Nu er stgtte-
bolte ikke ens, da bade diameter og laeng-
de kan variere, sa alle huller blev numme-
reret og malt op, og en »gnskeseddel« blev
udarbejdet til skolen og efterfalgende brugt
til at placere de nylavede stottebolte efter.
Enkelte manglede eller blev brokket, foru-
den at yderligere stattebolte skulle fornys.
Disse lavede vi selv.

| forbindelse med kontakten til teknisk
skole blev der pa en reekke lgrdage afholdt
et »bearbejdningskursus« (jern og metal)
for Museumsbanens personale, s& andre
end smedene kunne stifte naermere
bekendtskab med metalfaget (og have en
mening om, hvordan tingene burde laves!).

For at gare en stottebolt teet er der i beg-
ge ender boret et konisk hul, hvori man
med en dorn (og en lufthammer) kan udvi-
de stottebolten, s& den klemmes fast mod
gevindet i kedlen. Det kreever dog lige, at
stottebolten er lavet af et materiale, der kan
give sig. Her fik vi et problem med nogle af
de stattebolte, vi selv lavede. Her var mate-
rialet af en eller anden arsag ikke sa anven-
deligt. Efter en mindre udvidelse af enderne
pa stetteboltene, kunne selv den sterste
jufthammer ikke sla stotteboltene sa fast, at
de blev teette. S& om igen!

Et andet problem med topstatteboltene
viste sig ved fastdorningen i kedelryggen. |
Nr. 19’s fyrkassekappe er alle gevindhuller-
ne til sidestotteboltene forsynet med bgs-
ninger, men der var ikke bgsninger i top-
stottebolthullerne. De gamle topstottebolte
var derfor lavet med en stor diameter i den
ene ende. For ikke at spilde en meengde
materialer og tid pa at lave dette til spaner i
en drejebaenk, havde vi valgt at lave tops-
totteboltene med samme diameter i begge
ender og i stedet isaette basninger som de
andre steder i fyrkassekappen.

Det skulle senere ved isatningen vise
sig, at der var en god grund til at lave dem
uden basninger, som man havde gjort det i
sin tid. Basningerne var stort set umulige at
fa teette. Kun pa toppen af kedelryggen,
hvor det ikke krummer s& meget, var de til

at fa teette uden de store problemer. Men
det er jo altid rart med lidt udfordringer.

Bundammenagler

Tilbage p& bagkedlen var der nu »kun«
bundrammenaglerne. Man udtager kun
hver anden nagle og saetter nye i til erstat-
ning, s& materialerne ikke flytter sig i for-
hold til hinanden. Udtagningen foregik ved,
at man med en skeerebreender fiernede det
inderste naglehoved og med en stor luft-
hammer slar den resterende del af naglen
ud.

Efter forste forseg pa at seette nye bund-
rammenagler i, kunne en V" slange darligt
fylde vand i kedlen s& hurtigt, som det lab
ud igen af den utaette bundramme. Det var
iszéer hjgrnerne og hjernenaglerne, det var
galt med, sa ud med dem igen.

En bedre tilpasning af hullerne og nagler-
ne inden iseetningen havde en god effekt.
Selve naglerne blev stort set teette, men det
gjorde pladesamlingerne mod bundram-
men ikke. Der var abenbart raslet kalk og
rustskaller ned mellem bundramme og pla-
demne efter alt det bankeri med lufthamme-
ren for at f4 de gamle ud. En ny stor besiut-
ning blev taget. Ud med bundrammen! Det
var den nu ikke meget for. Selv uden en
eneste nagle tilbage matte den, med
anvendelse af grove midler, tvinges ud.

For at undga problemet med skidt i bund-
rammesamlingen blev kedlen vendt om pa
ryggen. Arbejdet blev udfert: i med bund-
rammen, i med naglerne, et par omgange
stemning af kanterne (de to materialer slas
sammen for at blive teette}, om pa maven
med kedlen igen, og bundrammen var ble-
vet teet! Der var dog lige udfert et par
»smaopgaver« inden for at sikre det gode
slutresultat (»smatterierne« varede sadmen
kun et par ar!).

For at arbejde i den hgjde, fyrkassens
nederste del var kommet op i, blev der byg-
get et stillads rundt om fyrkassen.

Bundrammen fik pdsvejset en bedre
stemmekant hele vejen rundt, indvendig og
udvendig, der nu gar helt ned under kedel-
og fyrkassepladerne. Taeringerne iseer i
hjgrnerne samt ved enkelte naglehuller
blev svejset op. Desuden er bundrammen
blevet slebet plan pd samlefladerne. De
indvendige grubetaeringer over bundram-
men i fyrkassekappen blev ogsa lige svej-
set op, nu vi havde taget bundrammen ud
(disse kedelplader blev fornyet sa sent som
i 1950 sammen med fyrkassen).

Fyrkassekappens nederste del, som
bundrammen nittes sammen med, var ef-
terhdnden blevet let buet ud for midten af
bundrammen, der hvor naglerne klemmer.
Hvis kedelpladerne ikke sluttede taet til
bundrammen, ville det give en darlig stem-
mekant i forhold til den plane bundramme
og maske give flere uteetheder. Derfor blev
disse plader slebet plane. Det er ret be-
sveerligt pa indersiden i vandrummet, hvor
der kun er ca. 100 mm luft mellem plader-
ne.

Bundrammen blev lagt i, tvunget pa
plads (svejsninger giver som oftest nye

»former« pa materialer, hvilket ogsé gjaldt
for en ellers tung og solid bundramme) og
boltet fast sammen med pladerne. Med en
stor lufthammer blev kedel- og fyrkassepla-
derne banket ind til bundrammen, inden det
sidste saet nagler blev sat i.

Indvendig i fyrkassen var der ogsa nogle
problematiske nagler, nemlig de nederste i
samlingerne i den sammennittede fyrkasse.
Naglehovederne var lidt smé. De nederste
fem nagler i hvert af de indvendige hjgrner
blev derfor udskiftet med spreengskruer.

Sa kunne der igen fyldes lidt vand i ked-
len for at afprove taetheden af den store
adskillelse. Da der endnu ikke var isat
kedelrar, blev vandsajletrykket ikke seerligt
stort over bundrammen, men stort nok til at
vise diverse uteetheder (vandet ndede end-
nu ikke op til lappen). Med en god portion
talmodighed og en habil stemmeerfaring ri-
gere, blev bundrammen og spraengskruer-
ne i hjgrnerne taette.

Rundkedlen

Noget af det forste, der blev lavet til Nr. 19,
var op- og nedvalsningen af de sma rggrer
(i Maribo valser vi rgr, som man gjorde ved
LJ. Ved andre veteranbaner presser man
dem hydraulisk). Efter ca. 15 ars lagring,
eller af en anden &rsag, s& kunne rerene
ikke tale at blive valset fast, da de langt om
leenge var kommet pé plads i kedlen. Sa nu
ved vi, hvordan man laver jerngranulat!

Nye ror blev bevilget af driftsudvalget,
bestilt, leveret, afkortet pd mal, nedvalset i
den ene ende og opvalset i den anden, sle-
bet, ilagt kedlen og fastvalset i rarhullerne
(pyh ha).

De store rogror blev fejlagtigt leveret
presset pa overmal, hvilket gav nogle pro-
blemer, bi.a. at de ikke kunne saettes i Nr.
19’s kedel (stol aldrig p4 hukommelsen -
brug papir og blyant). Desuden var de en
anelse for lange. Men ellers har veerkstedet
i Roskilde veeret til stor gavn for os.

For at lgse problemet med diameteren
matte vi ty til vores gamle maskine til at val-
se rar fra Lollandsbanen. Nu er det at ned-
valse ror i den diameter ikke lige sa let som
at opvalse rar. Kort fortalt risikerer man let,
at rgrenderne bliver firkantede. Det skete
ogsa for os, selv efter en mindre ombyg-
ning af rervalsemaskinen fra tre til fire an-
vendte valseruller. Hornet p4 en ambolt er i
den forbindelse helt fin til at lave runde rgr-
ender. Slutresultat blev da ogsd, at de 12
store regror endte pa deres plads i kedlen.

Den nederste tredjedel af naglerne, der
holder rorpladen og regkammeret fast til
rundkedlen, blev udskiftet i forbindelse med
de ferste nittearbejder pa bundrammen.

Desuden er der blevet opsvejset grube-
teeringer i bunden af rundkedlen.

Nu var de planlagte reparationer af fyr-
kasse og rundkedel endelig faerdige, og
neeste fase kunne begynde.

Klargering til trykprove

Nu kunne kedien endelig fyldes helt op med
vand. Dette afslgrede straks enkelte starre
og mindre utaetheder. F.eks. var lappen ik-
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ke helt teet. Det skyldes iszer, at de lodrette
stemmekanter ligger sa teet pa hjgrnerne i
fyrkassen, at det er vanskeligt at komme til
at stemme dem, selv med en handstem-
mer. Smedning af nogle specialformede
»hjgrnestemmere« til en lufthammer hjalp
noget. Og igen drillede spraengskruerne.

Efter nogle maneder var vi kommet sa
langt, at vi kunne satte domen pa samt
proppe de resterende abninger i kedlen.

Stort set alle samlinger pa kedlen skulle
efterstemmes. To prejsere (huller, der an-
vendes ved udvaskning af kedlen) blev fun-
det s& uteette, at det blev besluttet at udta-
ge dem.

Det dryppede desveerre ogsa ud af den i
regkammeret nymonterede dampsamle-
kasse (fordeler og samler dampen til og fra
overhederelementerne). Dampsamlekas-
sen matte derfor ned igen. Men inden da
havde vi skilt en meengde andre ting ad -
uden at finde uteetheden.

Da vi havde bidt i det sure sble og pillet
dampsamlekassen ned, viste det sig, at en
pad hoveddamproret paloddet messingko-
nus var utaet i samlingen. Det samme var
tilfeeldet med hoveddamprarets samling i
flangen pa rorvaeggen i regkammeret. Lidt
eftervalsning - efter fremskaffelse af en ror-
valse med den kraevede storrelse - hjalp
kun lidt. Hoveddampraret matte derfor nad-
vendigvis ud af kedlen. Og netop nu, hvor
kedlens indre var blevet fyldt op med ror!

Problemet er, at der rundt om hoved-
damprgret er monteret et halsjern for at
kunne sammenspande kneergret med det-
te. Halsjernet kan ikke sammen med ho-
vedkraftdampreret treekkes ud gennem hul-
let i rarpladen i rogkammeret, hvorfra det
ellers monteres. Halsjernet er derfor mon-
teret fra kedlens indre, hvor der nu ikke me-
re var plads til at arbejde p.g.a. alle rerene.

Nu er veteranbanefolk nok nogle Igjerlige
skabninger, sa det lykkedes at finde en per-
son, der kunne adskille og ikke mindst sam-
le halsjernet pa hoveddamprgret igen,
uden at skulle ned i kedlen. Da hoved-
dampreret var kommet ud, blev det »lappet
sammen« og derefter monteret igen sam-
men med alt det andet, der var blevet skilt
ad - undtagen dampsamlekassen {(operati-
onen tager en hel weekend). Der blev pum-
pet tryk pa kedlen, og kort tid efter blev gra-
vollet skyllet ned betydeligt hurtigere, end
det dryppede ud af hoveddamproret.

Da det s& ud som om, at der denne gang
var tale om en langsgaende uteethed i kob-
berrgret, som hoveddampraret er lavet af,
blev det besluttet at erstatte det med et helt
nyt kobberror. Til vores overraskelse er
kobberrar med den enskede dimension (J
130 mm) en lagervare, om end ikke helt bil-
lig, sa& leveringstiden p& et par dage blev
brugt til at forberede kasseren pa den kom-
mende faktura. Endnu en hel weekend gik
med at adskille og samle dom, regulator-
stang, knaerer, hoveddamprer incl. hals-
jern, inden resultatet viste sig som en sa
godt som teet kedel. Kun de sidste »juste-
ringer« manglede. Derfor blev det besluttet,
at nu skulle det vaere. Museumsbanens til-

synsferende blev bestilt til at koldtvands-
trykprove Nr. 19's kedel. Godkendelsen
blev givet den 4. juli 1995.

Proveopfyring

Inden kedlen blev praveopfyret skulle rag-
kammeret ogsa »ses efter«. P.g.a. teeringer
er der udskiftet en tredjedel af regkammer-
svabet (»roret«).

Rogkammerlagen skulle ogsa renoveres.
Flere steder var naglesamlingerne sprunget
p.g.a. rust og teering, teetningskanten hele
vejen rundt var kassabel. Derfor blev det
besluttet at adskille regkammerlagen i sine
enkeltdele og forny, hvad der var ngdven-
digt. Efter sddan en omgang skulle regkam-
merlagen tilpasses, s& den kom til at slutte
teet. Det klaredes med enkle midler: Grovtil-
pasningen blev foretaget med en varme-
braender og en smedehammer, fintilpasnin-
gen med segerblad og vinkelsliber! For at fa
lidt »pynt« pa kedlen blev skorstenen ogsa
monteret. Ogsa den skulle lappes lidt.

Af andre veesentlige »detaljer«, der skul-
le ordnes, var en helt ny rist med ristebzere-
re og nye pindebolte til at beere disse. De
gamle pindebolte var roget ud sammen
med de gamle bundrammenagler (der altsa
ogsé baerer risten). Pa lager havde vi hel-
digvis jern i metermal til at lave ristesteen-
ger af, sa nu er alle ristesteenger nye.

Teendstikken til den farste praveopfyring
blev streget kl. 12, den 27. juli 1995. Det
skete meget hejtideligt med overveerelse
fra det lokale dagblad, der ogsa blev
anvendt til at teende op med. Det resultere-
de i et billede af opteendingen i avisen, hvor
avisens evner til at sastte brand i den frem-
haeves. | ovrigt var journalisten lidt skeptisk
over for, om det virkelig var den ferste
prevefyring. Hvad hvis der nu var noget,
der ikke virkede? Det bekymrede selvfglge-
lig ogsé os, men problemerne viste sig forst
leenge efter, at pressen var gaet. Under
nedkeling begyndte vandet at lgbe (!) ud af

flere af kedelrarene.

Kedlen var stadig placeret pa kedel-
baerevognen. Dette viste sig at vaere en
praktisk foranstaltning, da bl.a. et par bund-
rammenagler matte efterstemmes. Havde
kedlen ligget p& sin plads pa Nr. 19’s under-
vogn, havde det ikke veeret muligt at kom-
me til at stemme, da bundrammen ligger
nede mellem undervognens rammer.

Et billede af en af de folgende preveop-
fyringer findes i »jernbanen« 6/95 side 178.

Vi er langt fra faerdige

Efter at du nu har tygget dig gennem denne
forteelling om arbejdet pa Nr. 19's kedel,
kan du ikke pasta, at det ikke er leererigt at
tilbringe noget af sin fritid som aktiv ved en
veteranbane. Men tro nu ikke, at alle vores
besveerligheder er beskrevet her - sa let er
det trods alt heller ikke at istandseette et
damplokomotiv!

Det beskrevne arbejde har ikke ret me-
get med jernbaner eller togkarsel at gare,
men alligevel er arbejdet fortsat i en 15 ars
periode, godt nok af vekslende aktive, men
med en feelles interesse for at f& de gamle
ting til at fungere igen.

Som jeg har beskrevet i de tidligere artik-
ler, er Museumsbanen ikke en arbejds-
plads, men en fritidsaktivitet, sa vi er ogsa
socialt anlagt og deler gerne sorger og glae-
der med hinanden (om ikke andet har Nr.
19 bidraget med en del i tidens leb).

Hvis denne endnu ikke afsluttede forteel-
ling om istandsaettelsen af Nr. 19 har fanget
en interesse hos dig, er du mere end vel-
kommen til at komme og snuse til miljoet i
Museumsbanens remise i Maribo. Vi er
endnu ikke feerdig med at istandsaette Nr.
19! J

Lappen og fyrhulsringen monteret med nagler, stottebolte og spreengskruer. Lidt af den
nyfremstillede rist ses ogsa. Billedet er taget i efterdret 1995, da LJ 19 havde vesret prave-

opfyret.
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Planerne om en metro i Kobenhavn er omtrent lige
sda gamle som S-banen, men nu bliver det omsider til
noget. Forste etape forventes dbnet ar 2000.

Hovedtraeekkene i den kommende minime-
tro er beskrevet i jernbanen 6/94, men da
projektet siden da har undergaet en raekke
mindre aendringer, haber redaktgren pa
laesernes tilgivelse for at bringe et par gen-
tagelser.

Hvorfor Minimetro?
Orestadsselskabet undersogte i 1994 tre
alternativer for udformningen af en bybane
i Kebenhavn: Sporvogn, light rail og mini-
metro. Man valgte den dyreste (men ifolge
beregningerne samfundsgkonomisk billig-
ste) lgsning, nemlig en minimetro.

En minimetro forleber helt i egen tracé og
er forerlgs. De kendteste udenlandske
eksempler er Lille og London Docklands.

Tidligere tiders tunnelbaneplaner har kal-
kuleret med at sende Frederikssundbanens
tog gennem en tunnel med en liniefgring
som den, minimetroen nu far, men denne
mulighed indgik ikke i forundersggelserne i
1994. Det ville ellers forkorte rejesetiderne
fra Frederikssundbanen til Kebenhavns
centrum og - nok sa vigtigt - aflaste »roret«
mellem Kebenhavn H og Jsterport.

Imidlertid giver lovgrundlaget for byba-
nen ikke mulighed for en lgsning, hvor man

havde forleenget S-banen til Amager. | Lov
om Drestaden fra juni 1992 bruges udtryk-
kelig begrebet letbane. Som mulige letba-
nesystemer navnes i loven bybane, mini-
metro og magnetbane. lkke et ord om S-
bane.

@konomien er et vigtigt argument for ikke
at anleegge metroen som S-bane. En S-
bane kreever helt andre dimensioner end
en minimetro. S-bane: Perronlaengde ca
180 m og indre tunneldiameter ca 8 m.
Minimetro: Perronlaengde ca. 40 m og indre
tunneldiameter 4,9 m. S-banens store
dimensioner kreever store - og dermed
voldsomt dyre - jordarbejder.

Kontrakter
Efter beslutningen om minimetroen i efter-
aret 1994 gik 1995 med projektering og
praekvalifikation af de selskaber, der kunne
byde p& anleeg og drift af minimetroen
samt dens rullende materiel. Som noget nyt
blev rullende materiel og de forste fem ars
drift sendt i udbud sammen. Fristen for
aflevering af tilbud var 2. februar 1996, og
3. oktober kunne der skrives kontrakt.

Det engelsk ledede Comet konsortium fik
anleegsentreprisen, en kontrakt til 2,98 mia.

Tekst og foto: Wilhelm Frendrup.
Materiale stillet til radighed af Orestads-
selskabet, Cowi og KHR arkitekter.

kr. Med italienske Ansaldo Transporti blev
der skrevet en kontrakt til 1,70 mia. kr.

Ansaldo Transporti skal levere vogne og
styresystem samt drive banen i de forste
fem ar. Den sidste af opgaverne vil selska-
bet dele med HT entreprengren, bussel-
skabet Unibus, hvorfor der er dannet et fael-
les selskab under navnet Unibus-Ansaldo
O&M Company A/S.

Minimetroens samlede budget er 6,4
mia. kr.

Tidsplan
Farste etape af minimetroen er en gaffelba-
ne fra Frederiksberg via Nerreport til Ama-
ger. Gaflens astre gren ender ved Ler-
gravsparken pa Amagers nordgsthjerme.
Vestre gren lgber lidt vest for den
nuveerende bebyggelse pa Vestamager,
der hvor @restaden teenkes bygget. Ende-
station syd for Malmebanen, omtrent ud for
Finderupvej. Forventet abning ar 2000.
Det er en ret ny beslutning, at del-
straekningen mellem Narreport og Frede-
riksberg skal med i forste etape. Desvaerre
er bade den skematiske sporplan og over-
sigtskortet sa gamle, at denne aendring ikke
er kommet med.
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Banen feres ar 2001 videre ad S-banens
tracé til Vanlese. De nuveerende tidsplaner
lyder pa, at tredje etape fra Lergravsparken
til Lufthavnen via den gamle Amagerbane
kan tages i brug i 2003. Her er arstallet lidt
mere usikkert, ligesom det kan volde van-
skeligheder at bygge den sidste del af
banen fra Udenrigsterminalen til Indenrigs-
terminalen. Med lufthavnens udbygnings-
planer er der simpelthen ikke plads.

Liniefering

Liniefaringen fremgar af oversigtskortet
side 169. Som det ses af den skematiske
sporplan side 171, forlaber streekningen
Frederiksberg-Lergravsparken i tunnel lige-
som den lille stump Christianshavn-Islands
Brygge. @vrige streekninger forlaber i over-
fladeniveau eller som hajbane,

| bybanens tredje etape foiges den gam-
le Amagerbanes tracé fra @resundsve; til
Lufthavnen.

Bemeerk stationsnavnene og forkortel-
serne pa den skematiske sporplan. Stands-
ningsstedet ved AB's hedengange Ore-
sundsvej station teenkes navngivet Helgo-
land; ikke desto mindre er forkortelsen Osv
tydeligvis afledt af @resundsvej! Hvis dette
forslag til navn folges, bliver der noget for
0s jernbaneentusiaster at holde styr pa;
DSB’s veerksteder ved Svanemallen station
(forkortelse: Sam) hedder jo ogsa Helgo-
land (forkorteise: Hgl).

Afstandene pa bybanen kan afleeses af
nogle sma flueklatter pa den skematiske
sporplan. | resumé ser de (med forkortel-
serne fra den skematiske sporplan) sadan
ud, regnet fra Vanlgse:

Centrum Vestamager Qstamager
Van 0.0 Isb 87 Amb 87
Lit 1.4 Uni 96 Lgp 9.7
Sot 20 Khs 108 @sv 107
Fb 26 Bc 1.6 Ams 11.3
For 40 Ore 127 Stp 119
Kn 54 ©rs 134 Fea 126
Kgn 66 Vea 138 Ksa 13.8
Khe 7.5 Kas 14.6

Lui 585

Som naevnt er det dog tvivisomt, om den
yderste krolle pa banen, Udenrigstermina-
len-Indenrigsterminalen, anlesgges.

Nar vi nu alligevel har gang i det store cir-
kus med stationsforkortelser og tal, kan vi
lige s& godt bringe de omtrentlige kereti-
der, igen regnet fra Vanlose:

Van 00 Uni 15 Amb 13
Fb 04 Bc 18 Ams 18
Kn 08 Ore 20 Ksa 22
Khe 11 Vea 22 Kas 24

Stationerne

Der bliver seks egentlige tunnelstationer,
hvor der er 15-20 m fra skinneoverkant til
jordoverfladen. Det bliver stationerne pa
streekningen Forum (incl.)-Lergravsparken
(incl.)

Ogsa stationemne Islands Brygge og Fre-
deriksberg vil ligge i tunnelen, men her
kommer de til at ligge lige under overfladen.

Se forskellen mellem stationstyperne pa
tegningerne pa midtersiderne.

Bybanens stationer bliver - som noget
nyt i Danmark - udstyret med perrondore.
Det vil sige, at der etableres en vasg (for-
mentlig gennemsigtig) mellem perronen og
sporene.Umiddelbart ud for togets dore er
der dare | vaeggen. Perrondarene og togets
dore abner og lukker samtidigt.

Redaktorerne har kun mgdt noget tilsva-
rende i Ski. Petersborg og pa den nys
abnede Liseberg (tunnel)station pa Véast-
kustbanan mellem Géteborg C og Mdlndal
- men maske leeserne har kendskab til
andre udenlandske eksempler, der kan
have inspireret Drestadsselskabet?

Fordelen ved systemet er, at man und-
gar, at passagererne smider genstande
eller sig selv ud pa sporet. En sidegevinst
er, at man nedszetter den voldsomme treek,
der ellers praeger tunnelbanestationer.

&
DSB har i et stykke tid veeret feerdig med de

omfattende eendringer pa og omkring
Norreport station. Nu ligger arealet lige

Norreport station, 20. november 1996.
Fotografen har stdet pa Frederiksborggade
ved Grontlorvet. Ved vejkrydset i billedets
baggrund ligger den nuvaerende Norreport
station. Udsigten videre ned ad Frederiks-
borggade er spaerret af gravearbejder i for-
bindelse med ledningsomlaegninger.

Minimetroens station kommer til at ligge
under det stykke vej, der ses pa billedet.
Om et par maneder bliver hele herligheden
gravet op.

Stueetagen i huset til hajre er ved at bli-
ve gennemhullet. Her skal nemlig laves en
arkade for gaende, sa fodgeengere ogsa
kan komme forbi, mens der graves. Bilerne
derimod ma kere ad Gothersgade eller
Vendersgade, men nar stationen er feerdig,
kan de vende tilbage til Frederiksborggade.

over for stationen - ved indgangen til Fre-
deriksborggade mod Kultorvet - hen som
arbejdsplads.

Forelobig er der tale om omlaegning af
kloakrgr og telefon- og elledninger inden
arbejdet pa etableringen af stationen kan
starte i foraret 1997.

Selve stationen skal ligge 20 m under
Frederiksborggade, men pa den modsatte
side af den nuveerende Narreport station,
nemlig pa streekningen hen mod Grenttor-
vet. Fra minimetroens station etableres en
fodgeengertunnel med direkte adgang til
regional- og S-togsperroner. Til S-togsper-
ronen etableres rulletrapper; til regional-
togsperronen bliver der kun plads til »al-
mindelige« trapper. Se i ovrigt tegningen pa
midtersiderne.

Ved de indledende gravearbejder pa
Kongens Nytorv er der kigget efter arkaeo-
logiske ting.

Ved O@restaden station krydser minime-
troen pa en bro over Malmgbanen. Nar
minimetroen abner, etableres en station pa
Malmebanen med sideliggende perroner.

Den oprindelige idé var at laegge minime-
troens perron pa broen umiddelbart over
Malmebanen, men planerne er lavet om, sa
minimetroens station er rykket lidt mod
nord. Det sparer penge, men gor omstig-
ningsforholdene pa stedet en smule darlig-
ere.

Tunnelstraekningen

Den samlede tunnelstraekning bliver ca.
otte km. Minimetroen bliver »naturligvis«
dobbeltsporet, s& tunnelstreekningerne
kommer til at besta af to parallelle tunnel-
ror.

Tunnelerne bores ud i kalken 20-30 m
under gadeniveau. Man starter ved Islands
Brygge station, tager stykket fra Christians-
havn til Lergravsparken undervejs og duk-
ker som det sidste op til overfladen igen
ved Frederiksberg station.

Teksten fortsaetter pa s. 174 efter illu-
strationerne pa de folgende tre sider.
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Norreport station.

Leengdesnit gennem selve stationen og gangtunnelen til den eksisterende Narreport station. De eksisterende spor ses i
. tveersnit, S-banen til venstre og regionaltogsperronen til hajre.
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Bybaneartikel, tekst fortsat fra s. 170

Ved tunnelboringen bruger man en tek-
nik, der i princippet svarer tit den, man
anvendte ved Storebeeltstunnelen. Bore-
maskinerne har en vandtzet front forstaet
pa den méde, at der umiddelbart bag det
roterende borehoved er et vandtast skot.
Fordelen ved denne teknik er, at man und-
gér store grundvandssaenkninger.

Man havde oprindeligt tenkt sig at
anvende en anden og billigere metode ved
tunnelboringen; men der blev udtrykt frygt
for, at de nedvendige grundvandssaenknin-
ger i givet fald ville f& husenes fundamenter
til at seette sig.

Tunnelerne bugter sig op og ned som
friskfangede &l; de kommer til at ligge
hojest ved stationerne og dybest pa den fri
streekning. Ved at lsegge stationerne rela-
tivt hajt bliver udgravningerne mindre.

De relativt hejtliggende stationer har
ogsa fordele i driftsfasen: Dels bliver statio-
nerne lyse med store ovenlysvinduer, dels
hjeelper stigningen op til stationen med at
bremse toget for stationsopholdet, medens
faldet ned fra stationen hjeelper med acce-
lerationen. Noget tilsvarende kendes fra S-
banen pa Radovres nordlige perron.

Minimetroens tunneler bliver udstyret
med et nedfortov i den ene side. Midtvejs
mellem stationerne etableres der en tveer-
tunnel mellem de to tunnelrer. Fra tvaertun-
nellen er der en skakt op til overfladen.
Skakten kan bruges som flugtve;j i tilfaelde
af brand eller andre ulykker.

Qvrige faste anlaeg
Sporanlaegget i tunnelen bliver uden bal-
last og sveller for at spare plads. Udenfor
tunnelen bliver det en almindelig konstrukti-
on med ballast og monoblok sveller. Skin-
nerne bliver af typen UIC 54.

Anlaegget dimensioneres til en hastighed
p& 80 km/h.

Mindste kurveradius bliver som hovedre-
gel 400 m; enkelte steder ma den nedsazet-
tes til 240 m. Her mé& hastigheden nedseet-
tes til 70 km/h.

Maksimal stigning bliver som hovedregel
4 %, enkelte steder dog op til 6 %. De
storste stigninger forekommer typisk ved
opkerslen fra tunnelen til overfladeniveau.
Til sammenligning er starste stigning pa S-
banen 2,5% og pa jernbanenettet i evrigt,
undtaget Storebaeltstunnelen, normalt hejst
1,25%.

Stromforsyningen sker ikke fra luftled-
ninger, men fra en tredje skinne. Grunden
er isaer, at man ved at undga luftledninger
kan gore tunneldiameteren mindre. Kare-
stremmen bliver 750 V jeevnstrom, skinner-
ne anvendes som returleder. Stramforsy-
ningen sker fra transformerstationer fra det
offentlige 10 kV forsyningsnet.

Vedligeholdelsen af togene foregar pa
et servicecenter syd for station Vestama-
ger. Her placeres ogsa en bemandet drifts-
central, der skal kunne besvare opkald fra
togene og gribe ind i den automatiske drift.

Det automatiske togstyringssystem

skal, udover at holde en minimumsafstand
pé& 90 sekunder mellem togene, fx sarge
for, at toget ikke karer med &bne dgre, samt
forhindre toget i at kere, hvis der ligger
noget pa skinnerne.

Togstyringssystemet skal indeholde ruti-
ner for karsel pa vedligeholdelsescentret
og procedurer i tilfeelde af tognedbrud og
andre unormale forhold. Styringssystemet
skal ogsa styre togviserskilte og informati-
onstavler i togene.

Ansaldo, der leverer togene, star ogsa
for styringssystemet. Det bliver Ansaldos
amerikanske moderselskab, Union Switch
& Signal, der leverer styresystemet,

Formelt skal det nyoprettede Jernbanetil-
syn stille kravene til sikkerhedssystemet;
men da Jernbanetilsynet endnu ikke har
nogen ekspertise med hensyn til minime-
troer, bliver det ogsa Ansaldo, der foreslar
(men ikke bestemmer!) de standarder, sik-
kerhedssystemet skal godkendes efter.

Rullende materiel

leveres som naevnt af Ansaldo. Togene
bestar af tre vogne med feellesboggier.
Leengde over kobling 39 m. @vrige mal
fremgar af tegningerne pa midtersiderne.

Der bliver ikke tale om at kare med flere
togseet sammenkoblede, for perronerme bli-
ver 0gsé kun ca. 40 m lange.

Tidligt i projekteringsfasen var det pa
tale at lade togseettene besta af to vogne
med mulighed for sammenkobling af to seet
i myldretiden. En sadan lgsning havde
kreevet laengere perroner og dermed gjort
iseer de underjordiske stationer dyrere.

De preecise tekniske data fastlaegges i
samarbejde med leveranderen. De folgen-
de data er - ligesom tegningerne - hentet
fra udbudsmaterialet og ma derfor tages
med forbehold for mindre sendringer:

Egenveegt: 53 ton
Acceleration: 1,3 m/s?
Deceleration ved driftsbremsning: 1,2 m/s?
Antal siddepladser: 96
Heraf klapseeder: 24
Antal stipladser: 204

Antal stdpladser er beregnet fra fire perso-
ner pr. kvm. Som det ses af tegningerne, er
der indrettet flexarealer med plads til bar-
nevogne og kerestole. Kaorestolsbrugerne
vil i ovrigt ogsa fa gleede af, at togets gulv
og perronen er i samme hgjde (0,85 m).

Togene er forerlese, men der er altid en
servicemedarbejder med, der skal over-
vdge ind- og udstigning samt i et vist
omfang kontrollere billetter.

| forste omgang leveres 19 togsaet. Nar
etapen Frederiksberg-Vanlgse abner, fal-
ger yderligere syv stk. Og til etapen Ler-
gravsparken-Lufthavnen otte stk. | alt bliver
det 34 togseet.

Nér togene er farerlgse, bliver omlabsti-
derne pd endestationerne korte, hvilket er
grunden til, at man kan klare sig med sa
relativt fa togsaet. a

Af Hans Ragnlev

Nordsjeellands Jernbaneklubs projekt med
at kebe og hjemtage damplokomotivet DSB
S 740 fra den tidligere ejer i England har,
som mange ved, udviklet sig til ogsa at om-
fatte et forseg pa at have maskinen feerdig
til Kystbanens jubilasum til neeste ar.
Projektholdet er godt klar over, at vi i den-
ne sag har forsgmt jernbanens lasere, og
det er vi naturligvis kede af, seerligt fordi en
lang reekke folk fra DJKs skare har ydet
projektet uvurderlig hjeelp, og vi vil her ger-
ne rade lidt bod pa manglerne. | dette num-
mer af jernbanen vil vi kort resumere, hvad
der hidtil er sket og give en status pa re-
staureringen, og sa haber vi at kunne ven-
de tilbage med mere baggrundsstof. Det
skal neevnes, at klubben, som startede pro-
jektet, Helsinger Jernbaneklub, har skiftet
navn til Nordsjeellands Jernbaneklub. Men
alle personer, mal og midler samt S 740
projektet er stadig helt de samme som far.
Ved hjeelp af en indsamlingskampagne
hos private jernbaneinteresserede og hos
fonde lykkedes det i 1994-95 at skaffe fore-
lzbig de 200.000 kr., som lokomotivets ejer
onskede for det. Ved hjaelp af venlig stotte
fra rederiet DFDS kunne S 740 igen den 21
marts 1995 vende tilbage til sit feedreland.
Samtidig med at tankerne om at skaffe
maskinen tilbage begyndte at blive til virke-
lighed, begyndte ideer om en istandsaettel-
se i projektregi ogsa at spoge. Via kontak-
ter til J. Lauritzen virksomheden Aalborg
Boilers under Aalborg Industries, som frem-
stiller kedelanleeg, blev en plan om et pro-
jekt formuleret, og den mundede ud i det
arrangement, som projektet nu kgrer under.
Aalborg Industries er vaert for projektet, og
hjeelper med faciliteter og grej, som er nad-
vendigt for at tumle lokomotivets store
bestanddele pé en rationel made under re-
staureringen. Det egentlige arbejde udferes
pa frivillig basis af Aalborg Industries med-
arbejderklub, som tager sig af undervog-
nen, mens pensionerede kedelsmede fra
Aalborg Boilers tager sig af kedlen. Tilsam-
men giver dette engagement virksomheden
og dens medarbejdere veerdifuld reklame.
S 740 projektet har samlet hjeelp og stot-
te fra en hel raekke forskellige mennesker,
firmaer og foreninger. En lang raekke privat-
personer har doneret penge til projektet,
savel som Augustinusfonden, J. Lauritzen-
fondet, DFDS, Unibank og andre virksom-
heder, og en stor tak skal lyde til alle. Ikke
helt overraskende kommer de fleste privat-
bidrag fra personer, bosat i det nordsjeel-
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- klar til Kystbanens jubileeum?

Folg med i det store restaureringsprojekt i Nordsjeel-
lands Jernbaneklub: S 740, der vendte tilbage efter en
lang drreekke i England - og bl.a. har veeret »superstar«
som gsttysk »62"er« i James Bond-filmen »Octopussy«

S 740’s ramme og cylindre i Aalborg. (Foto: Knud Sinding)

landske eller i hovedstadsomradet, for
hvem S-maskinerne i hgj grad repreesente-
rer mindet om damplokomotiverne, men at
ogsa mange fra alle mulige andre dele af
landet foler trang til at vaere med, har veeret
en gleedelig overraskelse.

Kystbanens jubileum 2. august 1997
naermer sig med raske skridt. Der er nu rent
faktisk kun sma otte maneder tilbage, inden
S 740 skal holde med dampen oppe pa Ka-
benhavns Hovedbanegérd, hvis vores, og
alle bidragydernes, drem skal ga i opfyldel-
se til tiden. Det er derfor naturligt, at pro-
jektholdet har en del sommerfugle i maven,
for det er nu, det sidste slag skal slas for at
skaffe penge til at fuldfere projektet for.

Og selve arbejdet, kan det nu ogsa nas?
Der er meget, der skal geres, og kun fa til
at gore det. Garanteres kan det ikke, men
forudsat at vi kan finde de sidste penge, er
der en fair chance. Der er s& mange men-
nesker, som pé& tveers af alle mulige skel
har hjulpet sa meget, at vi foler, det ma
kunne lykkes.

Der er indtil nu indsamlet og brugt over
300.000 kroner til projekiet som helhed, og
vi regner med at skulle finde yderligere ca.
100.000 kroner for at kunne fare restaure-
ringen til ende til tiden. Derfor fortsastter vi
vores stormlgb péa fonde og virksomheder.
Det er vores erfaring, at en skriftlig anseg-
ning skal kombineres med en personlig
henvendelse, og vi vil derfor gerne appelle-
re til laeserne om at komme ud af busken,
hvis | gerne vil fremme projektet og har en
god tilgang til en virksomhed, som vi kunne
ansoge. Det er ikke ngdvendigvis keempe-
belab, vi vil sage den enkelte virksomhed
om, sa der er ingen grund til at holde sig til-
bage med at formidle en kontakt af frygt for,

at vores henvendelse skal vaere helt hen i
vejret. Sma belgb er s& absolut ogsa vel-
komne, og en ansggning kan skreeddersys
til den enkelte, mulige, bidragyder. Nar der
er formidlet en kontakt, betyder det ogsa, at
det er lettere at komme i en dialog med
virksomheden om, hvad det hele drejer sig
om, og hvad virksomheden kan fa ud af at
stotte S-maskinen.

Belgnningen for at stotte projektet cen-
treres om, hvad vi haber bliver et spaend-
ende og hyggeligt jubileeumsarrangement
pa Kystbanen, med seertogskersler og en
udstilling, hvor alle, der har veeret med, far
mulighed for at f& deres navn eller firma
naevnt. Planerne for, hvad vi kunne taenke
os til jubileeet, er endnu kun pa skitsestadi-
et, men vi regner med, hvis de andre klub-
ber er med pa ideen, at kare ture med bade
eget og andres materiel, f.eks brun kystba-
nestamme a la 50’erne, og selvfelgelig og-
sa stamme med abne endeperoner. Har
leeserne gode ideer, harer vi gerne fra jer.

Sa langt er vi
Det frivillige arbejdshold fra Aalborg Indu-
stries personale og pensionistklub eger
stet, sammen med andre frivillige fra begge
sider af Storebezlt, det efternanden enorme
antal arbejdstimer, som er lagt i projektet.

Alt kedelarmatur er blevet afmonteret, og
kedlen er blevet afrenset og derefter besig-
tiget og godkendt af vores tilsynsfarende.

En stalgrossist har lovet et favorabelt til-
bud pa kedelrar, og vi venter kun pa at der
skal komme flere penge i projektkassen, sa
bliver de kabt ind.

Et komplet seet nyfremstillede overheder-
elementer ligger pa lager, parat til at saette
i, nar kedlen er feerdig.

Firmaet Carnitec har lovet os rustfri stal-
plade til at lave en ny askekasse af - den
gamle var gennemteaeret. Ved at fremstille
askekassen i rustfrit materiale haber vi, at
den kan holdes taet og gnistsikker i mange
ar frem, uden at der skal spildes tid pa at
holde den vedlige.

Forerhusets bagside og kulkassen var
ogsa i sergelig forfatning, og der er skaret
plade ud efter gamle tegninger til total gen-
opbygning af disse dele, (dog ikke i rustfrit!)

Undervognen har ndet det vendepunkt,
hvor der ikke er mere at adskille, og det
derfor drejer sig om at samle. Den ra ram-
me med cylinderblokke er sendt til sand-
blaesning hos vores trofaste stotte, sand-
bleesningsfirmaet Gardith, hvis indsats er af
uvurderlig betydning for projektet. For- og
bagleber har veeret adskilt for eftersyn og
er igen samlet, klar til den malede ramme
kommer tilbage. Samtidig gares driv- og
koppelhjulene klar. Desveerre er her opsta-
et et problem, som har forhalet tidsplanen
(og gkonomien) en del. Ved eftersyn af hjul-
saettene viste det sig desveerre, at den lan-
ge stilstand har betydet at der er kommet
sma meerker pa lejesalerne. Ved driv-og
koppelhjulssalerne er dette s& udtalt, at vi
har matte lade dem afdreje. Den eneste
trost her var, at det umiddelbart kunne ske
pa Aalborg Industries. Det er dog dyrt at for-
bruge arbejdstimer pa den store dreje-
baenk, og selv om arbejdet er gjort til abso-
lut vennepris, har den uventede ekstraud-
gift gjort det endnu mere vigtigt for os at fa
tilfort ekstra penge.

Sa snart lejepanderne er klar, kan sam-
lingen af undervognen begynde. Fra det -
jeblik vil den store maengde mgjsommeligt
registrerede og maerkede dele, som lige nu
fylder projektets veerksted, igen begynde at
blive sat sammen til et lokomotiv, og det er
nu, den sjoveste del af arbejdet kommer -
hvor bade projektdeltagerne og alle andre
kan se lokomotivet tage form igen.

Vi vil geme slutte med en saerlig tak il
medlemmerne hos Limfjordsbanen, som
har veeret enestdende hjaelpsomme og in-
teresserede i projektet. Ved ikke at naevne
navne kommer ingen til at blive glemt, men
uden jer deroppe i Aalborg var vi ikke kom-
met sé langt. Gad vide, om vi andre kunne
have veeret lige sa hjaelpsomme og kon-
struktive overfor en anden klub fra den
anden ende af landet? Det er sadan en
and, som ber veere den drivende kraft i ve-
teranbanebeveegelsen!

Interesserede kan henvende sig til:

Knud Sinding, @stbanevej 3, 4 sal, 8000
Arhus. TIf. 86 13 30 07

Info pa Internet:
http://www.pip.dknet.dk/-pip803/5740.htm
Projektets gironummer er 261-94-58. Do-
nationer til S 740 pa kr. 500 og derover be-
lonnes stadig med et certifikat og en todelt
plakat med de originale hovedtegninger. 1
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Central 107 byder pa kraftige stigninger op mod fabrikken fra begge sider og derfor nogle herlige lydoplevelser. Her har loko 1662 - byg-
get af Vulcan Iron Works 1920 - netop sat i gang fra laesseanlaegget i baggrunden pa vej op mod centralen. 15. februar 1996, k. 10.03.

Efter at dampdriften i Indien, Zimbabwe,
Argentina og Paraguay over de sidste tre-
fire &r er sa godt som ophart, er der ikke
mange steder i verden, hvor damplokomo-
tiver fortsat anvendes i starre

otiver til transport af de hastede sukkerror
ind til fabrikkerne samt rangering ved los-
seanlaeggene her. Den samlede lokomotiv-
bestand er af unik sammenseastning. De fle-

motiver og sagar et antal damplokomotiver

ombygget til dieseldriftt Og sa findes her

verdens formentlig neestaeldste damplo-

komotiv, der fortsat er i drift; - bygget af Bal-
dwin i 1878!

udstreekning. Kina ferst og
fremmest, men hertil kommer
den saesonbetonede dam-
pdrift pa sukkerbanerne pa
Java og Cuba.

Sammen med Erik Steen
Jensen og Bo Lindhardtsen
foretog jeg i februar i &ren 16
dages oplevelsesrig rejse til
en del af de cubanske sukker-
fabrikker og deres tilhgrende
baner. Neerveerende artikel er
ikke en detaljeret beretning

Tag med Ole Lund Jensen pd en guidet tur rundt
I ét af verdens sidste »damp-reservater«: Fidel
Castro’s Cuba, hvor dampens kraft stadig spiller
en betydelig 1olle i det latinamerikanske lands
sukker-industri. Her kan man se damplokomoti-
ver fra forrige drhundrede i drift - det wldste pa
alder med DJK's »Faxe«! Far du lyst til selv at
kikke, ka’ det stadig nas. Februar og marts er suk-
kerseeson pa Cuba - og hgjswson for damp...

Dampdriften truet

Ingen kan svare pa, hvor leen-
ge disse herligheder kan
fortseette. Over den seneste
halve snes ar er et antal suk-
kerbaner omstillet til hel eller
delvis dieseldrift, og nar man
videre beteenker de omveelt-
ninger, som kan komme i kal-
vandet pa den nu 70-arige
Fidel Castro, samt det gkono-
miske opsving, der folger
med den stadigt stigende

om denne rejse, men er farst
og fremmest taenkt som en
grundlaeggende guide for en sadan rejse.

Og lad det veere sagt med det samme: Et
besog anbefales pa det varmeste!

225 damploko pa 4 sporvidder
Cuba er fra naturens side et frodigt land
med et behageligt klima; ikke noget under,
at mange velhavende amerikanere for
revolutionen i 1959 havde ferie- og fristed
her. Hertil kommer en herlig, venlig og bro-
get sammensat befolkning, verdens fineste
cigarer, en god rom, en unik samiing for-
revolutionen 50'er USA-biler, der skrumler
videre med hullede saeder og sammenta-
pede sideruder, samt de smukkeste sefo-
ritas.

Og endelig er der sa det med lokomoti-
verne. Under sukkerrarshgsten, der streek-
ker sig over méanederne januar - april,
anvender 50 - 60 af landets godt 150 suk-
kerfabrikker stadig ialt ca. 225 damplokom-

ste lokomotiver er bygget af US amerikan-
ske fabrikker i arene far, under og efter
forste verdenskrig og er som taget ud af en
western-film. Der findes fire sporvidder;
allehande hjulstillinger, akkumulatorloko-

turisme, i 1996 ca. 1 mio.
besasgende, er fortsat dampdrift pa sukker-
banerne absolut truet.
Sa derfor: Hvis vinterferien endnu ikke er
bestilt, sa overvej Cuba, inden landet for
alvor oversvemmes af turister, og mens

Hovedgaden i
Aguacaye  neer
central 211 - en
tilfeeldig stationsby
med det typiske
amerikanske luft-
ledningsvirvar og
de uundgaelige
50’er-biler, der
holdes sammen af
lape og staltrad.
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man endnu kan se over 100 ar gamle
damplokomotiver i ordineer drift.

Cubansk sukkerproduktion
Cuba har traditionelt veeret et landbrugs-
land med hovedveegten pa sukkerrar, to-
bak, citrusfrugter og kaffe. | starten af
1980'erne var den &rlige produktion af suk-
ker pa 7 - 8 mio. tons og tegnede sig for
70% af Cubas samlede eksport.

Med Sovjetunionens sammenbrud brast
ogséa det med den sovjetiske plangkonomi
forbundet aftagernet for det cubanske suk-
ker.

P& grund af de manglende afsaetnings-
muligheder faldt hesten ar for ar til 3,3 mio.
tons i 1995. Man er tilsyneladende nu ved
at have fundet andre afseetningsveje for
sukkeret, for produktionen i 1996 har veeret
ca. 4,5 mio. tons, og for 1997 og 1998 for-
ventes fortsat stigning.

Sukkerrarshesten og den tilherende for-
arbejdning pa sukkerfabrikkerne - man fri-
stes til at sige »rerkampagnen« - foregar i
perioden januar til april med hovedvaegten
pa februar-marts. Hasten starter og slutter
tidligst i den vestlige del af landet og
bevaeger sig derefter gstover, hvor den til
tider kan straskke sig helt til midten af maj.
De fleste, der besoger sukkerbanerne, veel-
ger at gare det i februar eller marts for at
have storst sandsynlighed for, at ingen
fabrikker ligger stille.

Selve hestarbejdet foregar enten med
store maskiner eller med handkraft ved
hjeelp af en machete. Fra markemne trans-
porteres de hostede rgr direkte til en suk-
kerfabrik med lastbil eller traktor, elier de
transporteres med oksekaerre, lastbil eller
traktor hen til et laessested pa sukkerfabrik-
kens jernbane og sa videre til sukkerfabrik-
ken med tog.

150 sukkerfabrikker

Sukkerudvindingen sker i dag pa godt 150
sukkerfabrikker fordelt over hele landet.
Efter revolutionen i 1959 overtoges alle
sukkerfabrikker af staten og styres fra Suk-
kerministeriet MINAZ (= Ministerio de la
Industria Azucarera).

Hver sukkerfabrik har et navn, men tildel-
tes efter revolutionen ydermere et trecifret
nummer efter det system, at fabrikkerne i
den vestligste provins betegnedes 101, 102
0.s.v., fabrikkerne i naboprovinsen 201, 202

Cubas storste damploko, det 1D1-koblede nr. 1910, bygget af ALCO i 1925, er her pa vej
med et tungt lastet tog til central 440. Toget har netop forladt statsbanestraekningen, der
gar pa tveers lidt bagude, og mangler nu kun et par km ind til fabrikken. Uden for billedet
er en ophidset sukkerfabriks-ansat i feerd med at jage en busfuld engelske jernbaneentu-
siaster pa flugt!

0.s.v. afsluttende med de aller ostligste
fabrikker med 6XX-numre.

| 1960 erne omdebtes alle sukkerfabrik-
ker med nye navne, hvoraf mange er nav-
ne pa revolutionshelte. Den enkelte sukker-
fabriks navn og nummer er normalt malet
pa fabrikkens uundveerlige, rygende og pa
lang afstand synlige skorsten.

P& cubansk - det vil sige spansk - beteg-
nes sukkerfabrikkerne Compleje Agro Indu-
strial forkortet CAl eller til tider Central. For-
kortelsen CAl efterfulgt af navnet ses ofte
malet pa siden af lokomotiverne.

En tilnaermelsesvis komplet fortegnelse
over sukkerfabrikkernes numre samt gamle
og nye navne findes i bogen Industrial Ste-
am Locomotives of Cuba.

Sukkerbanerne
Ca. 140 af sukkerfabrikkerne - eller kortere:
Centralerne - anvender helt eller delvist
jernbanetransport af sukkerrgrene ind til
fabrikken. Visse steder borttransporteres
vist nok tillige det udvundne sukker med
bane.

Centralerne har enten egne bane-
streekninger, eller er ved forbindelses-
streekninger tilsluttet det normalsporede

Turens deltagere for-
an nr. 1216 ved cen-
tral 312, 9. februar
1996: Bo Lindhardt-
sen, Ole Lund Jen-
sen og Erik Steen
Jensen. Lokomotivet:
Rogers Loco and
Machine Works,
USA, 1894. Kedlen
var varm, men oliefy-
ret var desvaerre gdet
ud. Men hvis man
kunne lane en lighter
af os, sa...

statsbanenet. Ofte betjener et sukkertog
sig dels af en forbindelsebane fra centralen
til statsbanestreskningen, dernaest et stykke
statsbane og sa endeligt et stykke sukker-
bane, der grener fra statsbanen og ud i suk-
kerrgrsmarkerne.

Sukkerbanerne findes med sporvidderne
705, 762, 877, 915 og 1435 mm, hvoraf der
er langt flest normalsporede. Visse centra-
ler har baner med savel smalspor som nor-
malspor.

Ved 50 - 60 centraler anvendes fortsat
hel eller delvis dampdrift p& sukkerbaner-
ne. Herudover befinder der sig ved yderli-
gere ca. 50 centraler damplokomotiver i
reserve, hensat, under ophugning eller
»oprustning«. Dampdrift forekommer ikke
lzengere pa 877 mm, men pé de gvrige fire
sporvidder. En komplet fortegnelse over de
centraler ved hvilke der i hastperioden
1996 forekom dampdrift, findes vedfgjet.

Hver central har tilsyneladende sine
egne lokomotiver, savel damp- som diesel-
idet centralnavnet normalt star malet pa
lokomotiverne. Omstationeringer og midler-
tidige lokomotivudidn forekommer dog
hvert ar.

Sukkerlokomotiverne
| alt anvendes ca. 225 damplokomotiver.

Langt de fleste af disse er leveret af en
halv snes forskellige US amerikanske
fabrikker, iszer ALCO og Baldwin, men 18
(ud af den tidligere totalbestand) er leveret
fra Borsig, Henschel og O & K, mens et
lokomotiv er leveret fra England og tre fra
Belgien.

De fleste lokomotiver er oliefyrede, mens
ganske enkelte er kulfyrede. Det sidst-
naevnte geelder bl.a. for det 0B1t-koblede
lokomotiv nr. 1112 bygget af Baldwin i 1878
som byggenummer 4502! Dette lokomotiv
var i 1996-ssesonen fortsat i drift ved cen-
tral 211 og overgées i en alder i aktiv tjene-
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ste formentlig kun af det indiske sukkerlo-
komotiv Tweed fra 1874.

Lokomotiverne findes i alle teenkelige
hjulstillinger fra 0BOt og op til 1D1-T2'2'
koblede lokomotiver ved central 440.
Enkelte lokomotiver er akkumulatorlokomo-
tiver, og atter andre har sadeltank.

| midten af 1970’erne introducerede Suk-
kerministeriet MINAZ et nyt nummersystem
- for de pa daveerende tidspunkt godt 600
driftsklare damplokomotiver. Alle lokomoti-
ver tildeltes et fire-cifret nummer bestemt af
starrelse og geografisk placering. De mind-
ste lokomotiver fik 11xx-numre, de naest-
mindste 12xx-numre og sa fremdeles indtil
de storste med 19xx-numre. Indenfor hver
100-gruppe nummereredes lokomotiverne -
uden hensyn til sporvidde og hjulstilling - fra
vest mod Ost efter deres geografiske pla-
cering. Desvaerre er nummersystemet ikke
gennemfort konsekvent, idet en reskke
lokomotiver er numereret abentlyst forkert i
henhold til ovenstaende. Hertil er et bety-
deligt antal lokomotiver i tidens lab omstati-
oneret.

Engelske og US amerikanske jernbane-
entusiaster har med stor omhu udarbejdet
fortegnelser over alle ovennzevnte godt 600
lokomotiver og deres skaebne, men mange
sporgsmaél er fortsat uafklarede. Visse eksi-
sterende lokomotiver er ikke identificeret,
og omvendt er visse lokomotiver i MINAZ-
nummergrupperne aldrig fundet. Lokomo-
tivlister findes i bogen Industrial Steam
Locomotives af Cuba samt i Continental
Railway Journal nr. 101, foraret 1995.

De engelste tidsskrifter Continental Rai-
Iway Journal (CRJ) og World Steam (WS)
oplyser Isbende om observationer af
dampdrift ved de enkelte centraler, lokomo-
tivomstationeringer m.v.

Omfattende oversigter over den forgang-
ne saeson findes i CRJ nr. 107 og WS
august 1996 og september 1996. Artikler i
de pageeldende tidsskrifter er i hej grad for-
fattet efter konceptet »Emnet forudszettes
bekendt«, blot til advarsel!

Hvordan til Cuba?

For den, der har faet mod pa en Cuba-rej-
se, findes flere rejsemuligheder.

For det forste findes der pakkede rejser
for jernbaneinteresserede specielt med sig-
te pa sukkerbanerne. Sadanne rejser udby-
des af Intra-Express i Berlin samt af de
engelske Dorridge Travel Service Lid.,
TEFS, og flere andre. De afvikles som regel
: i marts, men i visse tilfelde allerede i febru-
PN e ' ar. Prisen er hgj og handlefriheden beg-
reenset, men sa er alt ogsa arrangeret, og
der medfgiger spansktalende guide.

For den der hellere vil arrangere pa egen
hand, er der talrige muligheder. Larsen Rej-
ser er storste danske udbyder af Cuba-rej-
ser, men herudover kan i hvert fald ogsa
Penguin Travel, Man-Go Travel, Rejsehu-
set, InterLat Travel, Cuba-specialisterne og
Hannibal Tours arrangere rejse og overnat-
ning. Eksistensen af faerdigpakkede ferie-
rejser bringer prisen i bund, og sa er det
oven i kebet s& heldigt, at de naturlige tu-
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E 1404, bygget af
ALCO i 1919, pé vej
mod Central 105 med
16 tungt lastede vog-
ne, 15. februar 1996
ki. 14.40 /. Et »E«
foran lokomotivnum-
meret betyder »smal-
sporet« - | dette tilfzel-
de 915 mm - men
pdmales ikke altid
lokomotiverne.

-
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ristméal Havana og badebyen Varadero pa
nordkysten ligger teet pa de mest interes-
sante sukkerbaner.

Vi rejste med Larsen Rejser, der sidste
vinter bl.a. benyttede Aeroflot med flyskifte
i Moskva og mellemlanding i Irland - en
hard rejse. Nu flyver man til London og der-
fra med det cubanske flyselskab direkte il
Cuba.

Rejseforbindelser
Inden vor afrejse gennemfarte vi et meget
stort researcharbejde angaende sukkerba-
nerne. For det forste matte vi undersage,
hvilke centraler der havde dampdrift, og for
det andet finde ud af, hvor de faktisk Ia.
Stor nytte havde vi i den forbindelse af
omfattende og anbefalelsesveerdige artikler
i Dampf & Reise nr. 2/92 og FernExpress
nr. 2/95. En del af centralerne kunne lokali-
seres ved hjeelp af kort i disse artikler, mens
yderligere et antal centraler lokaliseredes
ved hjeelp af det 1:1,1 mio. kort, vi kebte i
en dansk boghandel. Som det mest sofisti-
kerede studerede vi US amerikanske fly-
kort over Cuba, igvrigt indkebt i London!
Her er alle storre skorstene indtegnet, og vi
kunne derfor nogenlunde ga ud fra, at en
skorsten omgivet af et fintmasket banenet
matte veere en central!

For sa vidt angar det rent turistmaessige,
havde vi nytte af en engelsk guide, men
siden vor rejse har Politiken nu udgivet en

Mange steder hostes sukkerrorene fortsat
manuelt, skont der findes mange store,
specielle sukkerrarshostmaskiner. Her er
et sjak i gang mellem Santa Clara og Cien-
fuegos.

Turen gar til Cuba.

Vi forsagte hjemmefra at opna fototilla-
delse til sukkerbanerne ved henvendelse til
den cubanske ambassade samt et af de
statslige cubanske rejseselskaber, men
resultatet var kun nogle ubrugelige tvetydi-
ge svar.

16 dage pa Cuba

Vi havde bestilt 16 dages tur med Larsen
Rejser i tidsrummet 7. - 23. februar. Med i
prisen var kun flyrejsen til Havana,
bustransfer til Varadero og de to farste
overnatninger i Varadero. Resten var pa
egen hand, hvilket var meget bekvemt til
vort formal.

Allerede pa farstedagen lejede vi bil, hvil-
ket er et must, nar man skal se pa sukker-
baner. Det er hablgst at rejse rundt med tog
eller bus, i sserdeleshed, nar man skal fgl-
ge togene i terreenet. Pa grund af den
steerkt stigende turisme er der mangel pa
hotelveerelser og biler, og vi méatte derfor i
forste reekke tage til takke med en ikke
saerligt tyverisikker Jeep. Den fik vi heldig-
vis senere ombyttet til en sterre og aflése-
lig bil.

Bil og benzin betales i US dollars. Der
manglede ikke benzin, men der kan vaere
langt mellem de dollartankstationer, turister
kan benytte.

Cuba er landet med ikke mindre end tre
valutaer, US dollars (USD), Pesos og Pes-
0s convertible. De sidstnaevnte har preecis
samme veerdi som USD - i Cuba, forstas...
- og er vel trykt i erkendelse af, at landet i
vid udstreekning har dollargkonomi, men
mangler USD-sedler. Alle importvarer og alt
af veerdi for turister betales i USD. For Pes-
os lykkedes det os dog at kebe frimaerker,
isvafler og gulergdder.

Som turist er man henvist til at spise pa
restaurant. De fleste fadevarer i butikker er
pa rationering, selv noget sa banalt som
brad; s& som frokost kan man blive nedt til
at ngjes med dadsemad medbragt hjemme-
fra eller forskellige kiks og lignende kabt i
USD-tankstationers kiosk.

De forste par dage med base i turistghet-
toen Varadero korte vi ture til de neerlig-

gende sukkerbaner, farst og fremmest cen-
tral 315, der har de smukkest vedligeholdte
lokomotiver i landet.

Herefter stak vi snuden mod Havana
med afstikker over havnebyen Matanzas
og centralerne 211 og 212. Det er ved cen-
tral 211, vi finder Baldwinlokomotivet fra
1878, og det var til alt held i drift ved vort
besag.

Matanzas er endestation for straeekningen
Havana-Matanzas, Cubas eneste elektrifi-
cerede (1200 V jeevnstram) jernbane. Den
trafikeres endnu af Brill-motorvogne leveret
til elektrificeringen i 1920, samt af General
Electric el-lokomotiver fra 1920-26. Absolut
en raritet for fanatikere af den slags.

Malet med at komme til Havana tidligst
muligt pa turen var at forsgge at erhverve
bedre landkort end vort 1:1,1 mio. med-
bragt hjemmefra. Efter en halv dags sggen
fandt vi minsandten ogsa i en undselig
barakbygning den cubanske Kort- og Matri-
kelstyrelse, hvor vi for 7 USD pr. stk. kunne
erhverve alle de helark landkort i allehande
malforhold, vi kunne enske.

Herudover ned vi livet i Havana et par
dage, og sa bl.a. en cigarfabrik og revoluti-
onsmuseet. Og sa ned vi turens festmiddag
pa det navnkundige Hotel inglaterra, ude-
deliggjort i Graham Greene’s Vor mand i
Havana. Hvad selve maden mangler i stil,
opvejes til gengeeld af marmoren, sgjlerne,
hveelvingerne, palmerne, flygelmusikken og
de store smedejernsgitre, importeret fra
Sevilla. Standsmasssigt lod vi os transpor-
tere tilbage til vort eget hotel i en Fleetwo-
od Eteen Fitly six fra 1956 med tre reekker
sazder. Ganske vist med sammenlappede
sideruder og affjedring som en gravko, men
alligevel.

Der karer i det hele taget mange gamle
»flydere« i Havana, og langt de fleste som
private taxaer. De ma ikke kere med uden-
landske turister, men ger det selvfolgelig
gerne.

Ogsa bildeek er der tilsyneladende man-
gel pa i Cuba.

Det fandt vi ud af, da vort reservehjul
efter andet indbrud i bagagerummet var
forsvundet. Det nye dyrt indkebte reserve-
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Adskillige steder pa sukkerbanerne findes lojerlige udfletninger og niveaukrydsninger,
sidstnaevnte i visse tilfeelde sdgar mellem forskellige sporvidder. Her er lokomotiv 1711 -
bygget af ALCO 1920 - pa vej over niveaukrydsningen ved Roble mellem 211 og 212.

hjul forlod vi herefter ikke om natten uden at
l&se det beharigt fast nede i bagagerummet
med den medbragte wirelas.

Fra Havana drog vi vestover og s& her pa
den smukke natur samt de tre sukkerbaner
med damp, 103, 105 og 107. Heller ikke her
havde vi bestilt hoteller forud, s& vi matte
indkvarteres privat i ét tilfeelde og kare
mange ekstra kilometer i morke. Da cuba-
nerne stort set ikke anvender afstribning og
vejskilte, er det en lidt speciel oplevelse. De
f& skilte er ofte falmede, sa flere gange
matte vi ud og lyse pa skiltene med en lom-
melygte og teet pa for at finde ud af, hvor vi
var pa vej hen.

Fra den vestlige ende af landet karte vi
gstover, syd om Havana. Vi »ekspederede
herefter« centralerne pa vej mod Cienfue-
gos pa sydkysten.

Her havde vi et par overnatninger og
besagte de to herlige 762 mm baner ved
central 413 og 443.

Ved central 413 fik vi en rundvisning pa
selve fabrikken. | spredte sger af vand pa
gulvet famlede vi os i den skumle hal frem
mellem uafskeermede transportband, rem-
skriver og spruttende uteette damprar, indtil
vi ndede det sidste transportband, hvorira
vi fik en smagsprove pa det varme rasuk-
ker.

| lighed med mange andre steder hen-
vendte vi os ved central 413 ved E/ Trafico,
sukkerbanens kommandopost/togleder, for
at forhgre os om toggangen. De fa cubane-
re, der taler et forstaeligt engelsk, befinder
sig normalt ikke sadanne steder, sa vi hav-
de stor nytte af den maengde spansk, den
ene af os behersker.

Fra Cienfuegos kerte vi langs kysten til
Trinidad, hvis bykerne i enestaende gam-
mel kolonistil er haj et bevaringsveerdig og
i den henseende stottes akonomisk af Une-
sco som international kulturskat.

Videre til Santa Clara, landets neeststors-
te by, der ligger centralt for et meget stort
antal sukkerbaner. Vi havde base her nog-

le dage og gjorde udflugter dels til de man-
ge centraler mod Cienguegos, dels mod
ost til central 428 med en meget stor
lokomotivpark, samt de to sammenhaen-
gende 705 mm systemer ved centralerne
418 og 448. Sidstnaevnte var det ostligste,
vi ndede pa rejsen overhovedet.

Ved central 440 neer Santa Clara madte
vi en tvaer mand, der bestemt ikke syntes,
at vi skulle have billeder ved remisen. Han
fik senere rigeligt at gere, da en busfuld
engelske Jernbaneentusiaster vrimlede ud
over omradet, og han var igvrigt ligeglad
med deres spansksprogede besggstilladel-
se direkte fra Sukkerministeriet! Bortset fra
denne oplevelse madte vi stor venlighed og
havde ikke besveer med at fotografere pa fri
bane og i de fleste tilfaelde heller ikke ved
fabrikker og remiser.

Bl.a. pa streekningen Cienfuegos - Santa
Clara anvender de cubanske statsbaner
FCC russiskbyggede lokomotiver magen til
de tidligere osttyske BR 120. En anden
specialitet, der kan ses pa samme straek-
ning, er brugen af »ngdpersonvogne«, byg-
get af gamle rutebilkarosserier, anbragt pa
undervogne.

Fra Santa Clara korte vi tilbage mod
Varadero bl.a. via central 303. Denne cen-
tral har en meget lang streekning, som kryd-
ser den transcubanske Autopista i niveau!
Her er hverken blink eller bomme: Kryds-
meerker samt en mand med et flag holder

de fa biler pa afstand, nar et sukkertog
bleeser over med 50 km/t! Endnu en raritet
kan central 303 byde pa: To damplokomoti-
ver ombygget til diesellokomotiver, hvoraf
det ene endnu er i drift.

Vel tilbage i Varadero afleverede vi den
efterhdnden noget »nedbrudte« udlejnings-
bil inden vor sidste overnatning fer hjemrej-
se. Vi havde da besogt 43 (!) sukkerfabrik-
ker, hvori ogsa er indregnet korte besog
ved fabrikker uden dampdrift. En lidt bizar
vinterferie, vil nogen maske mene, men vi
synes, vi tillige oplevede meget andet og
havde en skan tur naesten hele vejen i godt
vejr.

Og sé har vi endda kun set den vestlige
halvdel af landet. Indtil vi maske en dag far
»Kigget feerdig« i resten af landet gnsker vi:
Viva la maquina Caneral 4

Litteratur:

Tidsskrifter:
Continental Railway Journal
4 nr. pr. ar. 10,- GBP pr. ar.
Bestilles hos:  Mr. B. Benn
3 Mayfield
Leybourne, West Malling, Kent
ME19 5PX
England
Enkeltnumre a 2,70 GBP (inkl. forsendelse) bestilles
hos: Mrs. A A Peattie
29 Watford Field Road
Watford, Herts
WD18 BH
England

World Steam
8 nr. pr. ar, A5, ingen fotos. 22,- GBP pr. ar.
Bestilles hos:  World Steam Subs

3 Shadwell Grove

Radcliffe on Trent

Nottingham

NG12 2ET

England
Enkeltnumre a vistnok 3,- GBP (inkl, forsendelse).
Bestilles hos: Word Steam Back Nos. Adresse som
ovenfor

Fern-Express (tidligere Dampf & Reise)
4 nr. pr. ar, A4, sort/hvid og farvefotos, 79,00 DM pr, ar
Bestilles hos:  Samuel Rachdi
Tellstrasse 45
CH-8400 Winterthur
Schweiz
Enkeltnumre a 21,00 DM bestilles hos samme adresse

Boger:
Industrial Steam Locomotives of Cuba, af G.A P. Leach,

1995, A5, 88 5. 6,95 GBP (inkl. forsendelse)

Kobes hos: Continental Railway Circle
c/o L. King
25 Woodcock Del Avenue
Kenton, Harrow, Middlesex,
HA3 OPW
England
Kort:

Hildebrands kort over Cuba, 1:1,1 mill. Fas i mange
boghandeler.

Den nok  mest
besogte 762 mm
bane tilherer central
403 Mal Tiempo.
Her leegger E1355 -
bygget af Baldwin
1920 - kreefterne |
med et lesset tog
kort for stigningen
op mod centralen,
19. februar 1996.




6/96

jernbanen

181

Jernbanenyt - kort fortalt

I dette nummer: DSB og Udland

Rullende materiel

Nye rangerlokomotiver
Leveringen af de nye rangerlokomotiver,
litra MK, se jernbanen nr. 4/95, side 122/
123, til erstatning for de aldrende litra MH
er nu indledt. DSB gods praesenterede den
31. oktober de to forste (MK 601 og 602)
ud af den bestilte serie pa 20 lokomotiver,
der bygges hos Siemens Schienenfahr-
zeugtechnik GmbH, Kiel. De to lokomotiver
stationeres i Padborg. De naeste folger i
december, og samtlige 20 leveres inden
juni 1997. Den samlede ordre er pa 115
mio. kr.

De nye lokomotiver, der kan radiostyres,
udmeerker sig ved at veere miljgvenlige,
bade nér det geelder begraensninger af luft-
forurening og stgj.

Leveringen af de 20 litra MK vil gare det
muligt at udrangere omkring 35 af de reste-
rende ca. 65 tienestedygtige litra MH. Arsa-
gen hertil er, at der dels bliver et mindre
behov for reserver, da det centrale vedlige-
hold kan spares (de to lokomotiver i Pad-
borg vil eksempelvis blive vedligeholdt af
den lokale Mercedesforhandler - besparel-
se pa vedligeholdelseskontoen: 24 mio.
kr.), dels at den faste forbindelse over Sto-
rebzlt gor en del rangerlokomotiver over-
fladige (effektiviseringsgevinst: 20 mio. kr.).
Hertil kommer, at streekningslokomotiver i
storre omfang end tidligere anvendes til
rangering.

De ovrige 18 litra MK vil blive stationeret i
de storre godscentre landet over: Kolding,
Esbjerg, Fredericia, Arhus, Herning, Aal-
borg, Odense, Ringsted, Kage, Hoje Taa-
strup og Kebenhavns Godsbanegard.

Flere MF-togseet

DSB far nu leveret de fire ekstra bestilte
IC3 togseet (nr. 86-89) fra Adtranz i Ran-
ders. Seet nr. 86 var pa provekarsel den 30.
oktober, sat nr. 87 og 88 leveredes i slut-
ningen af november, og det sidste er klar til
aflevering ved arsskiftet.

Baggrunden for at bestille de fire togseet
har veeret det ekstra behov, der opstar, nar
visse fierntog skal viderefgres til lufthavnen
i Kastrup fra efteraret 1998. Forinden ven-
tes der at blive god brug for de ekstra tog-
szet, nar den faste forbindelse over Store-
beelt er abnet. | perioden frem til sommeren
1998, hvor ogsa vejforbindelsen over Sto-
rebaelt abner, venter DSB en vaesentlig

DSB har indkebt tre
nye ballastrensere
til at supplere de
oprindelige 12 stk.
Her ses to Faacs i
Ringsted  (Allan
Stovring-Nielsen, 3.
november 1996)

mertrafik.

De fire nye togseet er identiske med de tid-
ligere leverede 85, dog er der pa 1. klasse
sket en opdeling af rygere og ikke rygere
ved hjeelp af en glasvaeg.

*

DSB InterCity undersager for tiden, om det
vil vaere muligt at medtage cykler i visse IC-
tog fra 1998 ved at anskaffe en ekstra mel-
lemvogn til en del af togsesttene. Det drejer
sig i givet fald om op til 20 mellemvogne
med en indretning med bl.a. flexrum, som
det kendes fra ER-togsaettene.

Der regnes for tiden pa, om der vil veere
gkonomi i projektet, men der skal under alle
omsteendigheder etableres en cykelmed-
tagningsordning fra K97 vinter, idet der da
pa nogle streekninger hovedsageligt vil
kore IC-tog og ikke Re-tog, som i den
nuvaerende kareplan.

S-tog, litra SA

De resterende togsset af O-serien af 4.
generations S-togene, litra SA, er nu under
aflevering til DSB fra Siemens/LHB i Salz-
gitter. Seettene 3 og 4 leveredes hhv. 29.
august og 22. oktober via Putigarden-
Redby Fzerge, og 5. november fulgte saet 5
via Padborg og Storebeeltsforbindelsen (!).
De sidste tre togseet leveres i december og
i forste kvartal 1997.

Seet 3 og 4 bliver sat i drift i slutningen af
aret pa linje A+ Kege-Osterport, seet 5 09 6
forventes klar til indseettelse omkring 1.
marts, og de resterende to inden juni, idet
det er meningen, at alle otte SA-togseet
skal kare pa linie E Kage-Hillergd fra som-
merkareplan 1997. Pa Hillerad-fingeren er
der stort behov for at udnytte de nye togs
sterre siddepladskapacitet. Forberedelser-
ne til karslerne pa streekningen Holte-Hille-
red er p. t. i fuld gang. De indebaerer en
immunisering af de elektriske anlaeg,
eksempelvis signaler, der kan pavirkes af
toget. Der foretages ogsa en justering af
fritrummet mellem Qsterport og Hillerad af
hensyn til de nye brede togsaet.

Se i gvrigt under »Drift og administration«
om fremrykningen af leverancen af de

resterende 112 togseet som felge af den
reviderede rammeaftale for DSB.

To enheder af 2. generations materiellet er
udrangeret: MM 7688 og FS 7228.

RegioSprinter pa DSB

DSB har i en rapport om provekarslerne
med LNJs RegioSprinter togsaet pa diverse
sidebanestrakninger, jf. jernbanen nr.
5/96, side 142, konkluderet, at togets acce-
leration er god (bedre end litra MR), brem-
se- og lobeegenskaberne er tilfredsstillen-
de, men at stejniveauet - malt til 75-85 dB
mod 66-67 dB for litra MRs vedkommende
- er for haijt.

Passagererne haeftede sig ved togets lave
gulvhgjde, som giver gode ind- og udstig-
ningsforhold, og de var generelt tilfredse
med indretningen, bortset fra darlig ben-
plads, manglen pa toilet og stgjniveauet
(som er stgj fra hjulene).

Resultaterne af undersogelserne vil indga i
vurderingen af, om denne togtype kan kom-
me i betragtning, nar DSB skal anskaffe nyt
materiel til nzerbanetrafik.

Deutsche Bahn har bestilt 150 stk. af en
starre model (RVT 2/2 - hos DB type 642),
hvori der kan indrettes toilet.

Nye postvogne

62 nye vogne skal sgrge for postbefordrin-
gen pa skinner, nar den faste forbindelse
over Storebeelt tages i brug. Finansudval-
get har godkendt, at DSB anvender 50 mio.
kr. til det nye materiel. Anskaffelsen er en
direkte folge af den kontrakt, som DSB
gods for nylig indgik med Post Danmark om
transport af post. Den geelder for de naeste
syv ar og lyder pa 65 mio. kr. arligt.

Leverander af vognene, litra Habbinss-y
42 86 287 0, 000 - 061, bliver den finske
vognfabrik Rautaruukki Engineering Divisi-
on Oy, som tidligere har bygget container-
baerevogne til DSB. Bogievognene, der kan
rumme op til 32 tons post i containere, vil
kunne fremfares med en tophastighed pa
140 km/h.

Vognene skal veere klar til indsaettelse fra 1.
juni 1997, nar det nye transportsystem tree-
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A propos udeniandske tog var Orient-Express i Kebenhavn 4. november. Som i 1986, da
det beremte tog var i Danmark farste gang, blev det ej heller denne gang fremfert stands-
maessigt med damp,; MZ 1450 matte traede til. Her ses toget i Ringsted (Allan Stovring-
Nielsen)

der i kraft. Det vil betyde, at de nuveerende
posttog (og postvogne) i syv uger skal
benytte den faste forbindelse, hvor post- og
godstrafikken allerede indledes 6. april.

Udover de nuveerende postcentre, jf. jern-
banen nr. 4/96, side 113, bliver der fra
omkring arsskiftet 1997/98 endnu et at
betjene, idet Post Danmark opferer et nyt
pakkepostcenter med sportilslutning i
Brondby.

El-lokomotiver i vest

Elektriske lokomotiver, litra EA, er nu i
regelmaessig drift vest for Storebeelt. Det
forste lokomotiv, to styrevogne (litra ADns-
e) og tre »mellemvogne« (Litra Ba) blev 3.
november overfort med feerge Korsor-
Nyborg og fra 4. november indsat i Re-togs
lob (EA-Ba-ADns-e) mellem Fredericia og
Odense. Det skyldes behovet for indovelse
af lokomotivfarere i vestomradet, inden EA-
lokomotiverne fra 6. april 1997 skal frem-
fare DanLink godstog via den faste forbin-
delse (Storebeelt), Fyn og Senderjylland.
Bytte af lokomotivforere i godstog mellem
landsdelene vil ske i Nyborg.

I Re-togene mellem Fredericia og Odense
er der saledes tre forskellige materieltyper i
brug, idet ER-togsaet har veeret indsat her
siden 8. januar 1996 samtidig med, at visse
tog stadig keres af MR-togseet. ER-togseet
benyttes ogsa i det omfattende testpro-
gram, der udferes pa streekningen Taulov-
Sommersted (som pr. 1. november var
»sydgraensen« for elektrisk drift pa den
sgnderjyske leengdebane). Korslerne dér
sker med togseet, som hos Adtranz i Ran-
ders har faet indbygget filtre, som skulle
lose de hidtidige stajstramsproblemer. Ved
at udfere kerslerne i Jylland undgar DSB at
skabe eventuelle problemer i forhold til
anden elektrisk traekkraft.

Hgjhastighedstog

Forud for markeringerne af jernbanens 150
ars jubileeum i Danmark arrangerer DSB i
dagene 22.-25. maj 1997 en udstilling af
europiske hgjhastighedstog pa arealet,
der i dag udger Narrebro godsstation,

P& udstillingen, der har til formal at introdu-
cere begrebet hgjhastighedstog for den
danske offentlighed (»...i labet af fire, fem
ar vil vi have hgjhastighedstog mellem
Kebenhavn og Arhus!« (citat: Trafikminister
Jan Tragjborg i Jyllands-Posten 28. august
1996)), vil - foruden modeller og plancher
indendgrs - de »zegte varer« kunne inspi-
ceres pa naermeste hold udendars.

Faste anlaeg
Provedrift/Storebaelt

Den tekniske og trafikale afprgvning af Sto-
rebaeltsforbindelsen indledtes den 4.
november. Forméalet med afpravningerne er
(if. jernbanen, nr. 5/96, s. 135-138) dels at
fa konstateret, om infrastrukturen lever op
til de stillede krav, og herunder at foretage
diverse malinger af infrastrukturens delele-
menter. Endvidere skal afprevningsperio-
den bruges til at teste og rutinere (ordet er
ikke godkendt af Dansk Sprognaevn) DSBs
driftspersonale i forhold til de mange sik-
kerhedsbestemmelser, som geelder for iszer
forbindelsens tunneldel.

Under hele forlgbet er dagnet delt op i to
perioder: 1) Testperioden, hvor test og
afprgvning finder sted - og 2) Fejlretnings-
perioden, hvor justeringer og fejlretning
finder sted.

Den tekniske provedrift gennemferes ved,
at der i forbindelse med en raekke togkars-

ler pa streekningen foretages diverse malin-
ger pé sporanlaeg, stations- og straeknings-
anleg, ATC-anleeg, SRO-anleeg (som star
for Styring, Regulering og Overvagning -
rettelse af fejl i jernbanen, nr. 5/96, side
138), kommunikations- og kereledningsan-
leeg. | praksis sker dette, ved at anleeggene
»stresses« for at teste den maksimale yde-
evne. Under den trafikale prevedrift testes
SRO- og styringspersonalet i en raekke
situationer: Uheld, brand i tog, afsporing,
evakuering mv. Endvidere sker indleering i
klargeringsprocedurer og procedurer for
togpersonalet. | midten af november starte-
de den egentlige indovelse af lokomotiv-
farere.

Generelt geelder for karslerne, at togene er
tillyst som almindelige seertog pa almindeli-
ge toganmeldelser. Endvidere forekommer
pericder, hvor tog stilles til radighed for
afpravning/test. Under disse perioder tilly-
ses seertog efter behov af stationsbestyre-
ren hhv. Duty Manageren (se nedenfor).

Da streekningen over dognet skifter status
mellem jernbane og arbejdsplads, anven-
des et regelsest for hver periode. | testperi-
oden (hvor der karer tog) geelder DSBs sik-
kerhedsbestemmelser, i fejlretningsperio-
den (hvor der befinder sig personale i tun-
nelen) geelder regler for sikkerhed og sund-
hed godkendt af Arbejdstilsynet.

| alle perioder, nar der kerer tog pa Store-
baeitsforbindelsen, ledes trafikken af en
Duty Manager (DM), som har det formelle
ansvar under karslerne. Alt personale (og
det vil sige lokomotivigrere, stationsbesty-
rere, SRO-personale, testpersonale og de
teknisk ansvarlige for infrastrukturens dele-
lementer) er underlagt DM, der kan dispen-
sere fra DSBs sikkerhedsbestemmelser i
fuldt omfang.

Selve styringen af trafikken foregar sale-
des: | perioder med 1) teknisk pravedrift
styres trafikken fra Ny Korsgr station, 2) tra-
fikal provedrift styres trafikken fra RFC
Roskilde eller Trafikcentralen i Kebenhavn,
3) fejlretning styres troljekarslen fra Ny Kor-
sgr station, og det betyder i de nzevnte
tilfeelde Korsgr og Sproge stationer, idet
trafikken pa Nyborg station (samtlige omra-
der) altid styres fra Nyborg kommandopost.

Stations- (DSB type 1990) og streeknings-
sikringsanlaeggene (linieblok 54cFST) samt
ATC pa Storebeeltsforbindelsen, herunder
Ny Korsar (Kan) i km 108,3, Sproge (Spr)
i km 120,2 og (Ny) Nyborg i km 131,6 blev
taget i brug (signalerne afdzekket) den 3.
november i forbindelse med Signalkommis-
sionens besigtigelse (fra MF-togsaet). Der
kan nu efter behov seettes spaending pa
koreledningsanleegget mellem km 107,7 og
km 131,8 (Ny Nyborg) - og i evrigt frem til
Ullerslev, jf. koblingsplanen i jernbanen, nr.
1/95, side 22.

Det farste seertog (M 8087) i en reekke af
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Indledningen til provekorslerne ma vaere en passende anledning til at bringe et luftfoto, der
leenge har samlet stov pa redaktarens skrivebord. Optagelsen fra Sprogo stammer fra maj
1994. Allerede dengang var hovedtraekkene pa plads, sa leesernes fantasi raekker nok til
at forestille sig de detaljer, der er kommet til siden. | forgrunden til hojre landfaestet for
stbroen, og bag dette ses stedet, hvor jernbanen dukker op fra tunnelen. Mellem motor-
vejen og jernbanen ses et af de tre radartarne, hvorfra personalet holder oje med, at ski-
bene ikke sejler ind i broen. (A/S Storebzelt / Jan Kofod Winther).

Nedenfor ses det forste »rigtige« tog, der passerede Storebeelt for egen kraft: EA 3017 -
WRm 601 (ex Ckm) - malevogn 001 - EA 3004 - 35 stk. fuldt lsessede skaervevogne. Toget
er pa vej ned i Storebzeltstunnelen ved Halsskov for belastningsprove (Allan Stovring-Niel-
sen, 27. oktober 1996).

En »uofficiel« indvielse af Storebaeltsforbindelsen foregik natten 6.-7./12. 1996, da et par
posttog grundet strejke blandt rangerpersonalet i Nyborg blev sendt igennem tunnelen.

oo

tog for teknisk driftsafprevning, bestdende
af enkeltkarende EA-lokomotiv, afgik fra Ny
Korser 4. november kl. 22.00 mod Nyborg.
Togene kerte med varierende hastigheder
mellem 30 og 60 km/h. Allerede i weeken-

den 26. og 27. oktober udfartes der belast-
ningsprever pa forbindelsen med et 1400
tons tog (lseessede skeervevogne), fremfort
af to EA-lokomotiver samt malevogn. De i
alt fem dobbeltture kartes som rangertreek.

Elektrificering
Anlaegsorganisationen (DSB elektrificering)
afleverede 29. august 1996 karestrgmsan-
laegget mellem Lunderskov og fordelings-
stationen ved Jegerup (syd for Sommer-
sted) til driftsorganisationen (DSB infra-
struktur). Resten af den sgnderjyske laeng-
debane vil veere »under trAd« (og neutral-
sektionen pé& Padborg station mellem DSBs
25 kV, 50 Hz og DBs 15 kV, 16 2/3 Hz
stramforsyning etableret) i ugen op til den
6. april 1997, nar de ferste DanLink god-
stog feres via Padborg.

Sikringsanlaeg mv.

FC Vojens nedlagdes 27. september, if.
jernbanen nr. 5/ 96, side 139, men allere-
de 30. august flyttedes fjernstyringen (radi-
odirigeret trafikafvikling) af streekningen
Tinglev-Sgnderborg til RFC Fredericia.

Pa streekningen Hornslet-Grenaa blev
linieblok (signalblok) taget i brug 7. novem-
ber (Ryomgard station udstyret med PU- og
U-signaler). Samtidig afskaffedes den radi-
odirigerede trafikafvikling, og sidesporet
Rugvanget i km 66,5 mellem Ryomgéard
og Grenaa nedlagdes.

Faste ATC-anlzeg blev taget i brug mellem
Lunderskov (ekskl.)-Vojens (ekskl.) 5.
september, mellem Vojens (ekskl.)-Tinglev
(ekskl.) 15. november og mellem Tinglev
(ekskl.)-Padborg (ekskl.) 12. december.

Trafikstyringen pa Nordbanen er forbedret,
idet Lyngby station har kunnet fjernstyres
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Den nye Dybbolsbro station
udgeres af de to overdimensio-
nerede byggeklodser til venstre
i billedet. Den skra klods er
trappen, den lodrette elevato-
ren. Indtil videre er det kun per-
ronen for togene fra Koben-
havn H, der har elevator. (Wil-
helm Frendrup, 26. oktober
1996).

% -

= =
MU 8544 keorer som forsog
rundt med en ét-bens panto-
graf? Finn Beyer Paulsen foto-
graferede i Hillerod, 18. okto-
ber 1996.

=%

fra 18. juni - og stationerne Birkergd og Al-
lerod fra 9. oktober - fra kommandoposten
i Holte. Siden 1. juni har S-baneradioen og-
s& kunnet bruges nord for Hellerup. Loko-
motivfererne matte indtit da forlade farer-
pladsen for ga ud at ringe fra signaltelefon
for at komme i kontakt med fjernstyrings-
centralen (RFC S-bane nord), men nu kan
Holte kommandopost kaldes over radioen.
Der er ogsé opsat numre pa streekningens
signaler i lighed med S-banens gvrige
straekninger (det sikrer kommunikationen at
kunne referere til et signalnummer).

Signaler og sporskifter pad Fredenshorg
station (pa Lille Nord) kan fra 17. november
fiernstyres fra kommandoposten i Hillergd.

Ny Dybbelsbro st.

Der er atter vejforbindelse over DSBs spor
ved Dybbglsbro. Den 8. oktober blev den
nye Dybbeisbro indviet. Den gamle bro
blev speaerret for trafik i 1979 og derefter re-
vet ned, efter at der var etableret cykel- og
gangbro.

Vejdirektoratet og Kebenhavns Kommune
har bygget broen. Byggeriet har veeret van-
skeligt, fordi det er foregaet hen over 27
steerkt befaerdede spor, hvor trafikken hele
tiden skulle opretholdes.

Samtidig med broindvielsen praesenterede
DSB 1. etape af moderniseringen af Dyb-
bolsbro. Stationen har f4et nyt stationsvar-
tegn, nye trapper og elevator til perronen
for det udadgédende spor fra Kebenhavns
Hovedbanegard. DSB fortsaetter moderni-
seringen i 1997.

Broer pa Kystbanen

Toggangen pa Kystbanen mellem Skods-
borg og Helsinger var indstillet i week-
enden 8.-10. november (bortset fra Lille
Nord péa straekningen Snekkersten-Helsing-
or). Det skyldtes anlaeg af nye broer for en
sti i Egebasksvang mellem Espergeerde og
Snekkersten samt for overkerslen for Kong
Georgsvej mellem Vedbzek og Rungsted.
Dermed forsvandt Kystbanens sidste vej-
overkarsel.

Togene var erstattet af busser. Det gjaldt
ogsé de internationale nattog! Da Kystba-
nens nastsidste vejoverkarsel blev aflast
af en bro i januar 1994, biev nattogene ledt
via Hillered, men dét syn blev jernbaneen-
tusiasterne altsé snydt for denne gang. -wf

Nye farver

DSB S-tog har afsat 2 mio. kr. til opfriskning
af en raekke stationer. De sorte flader for-
vandles til lysegra, og sammen med andre
tiltag skal det veere med til at give kunderne
en mere tryg oplevelse af stationerne.

De stationer, som skal have en tiltreengt op-
friskning, er: Glostrup, Svanemallen, Vest-
erport, Brendby Strand, Vallensbaek, Aved-
ore, Hillerod, Nordhavn og Bagsvaerd. Alle
stationer far malet den sorte farve over pa
perronerne, medens de tre sidste far malet
alle sorte flader pa hele stationen.

Malerarbejdet gik i gang i efteraret, og bli-
ver der rad til det indenfor de 2 mio. kr., skaf
malerne i gang pa endnu et par stationer.

Det er blandt andet de gode erfaringer med
maling af sorte overflader pa Farum station
sidste vinter, som nu sastter gang i opfrisk-

ningen af flere stationer. Bade pa S-banen
og en raekke stationer rundt omkring i land-
et er stationerne malet efter det sakaldte
Plan 90-koncept fra 1970 erne. Den sorte
farve blev dominerende i en raekke stati-
onsmiljger. Det skulle skabe genkendelig-
hed, men desveerre kunne man ikke den-
gang forudse, hvordan den sorte farve ville
pavirke nutidens kunder. Det er hensigten,
at alle de sorte S-togsstationer skal males i
takt med, at der kan findes penge til det.

*

Pengene il afrensning af graffiti og udbed-
ring af heervaerk pa stationerne er rullet
staerkt i ar, sa steerkt, at DSB S-tog i august
kunne forudse, at kassen ville veere tom in-
den arets udgang, hvis ikke vedligeholdel-
sen blev sat ned pa et lavere niveau.

| 1996 har der vaeret afsat 16 mio. kr. til for-
malet. Ambitionen har veeret, at graffiti pa
stationer skal vaere renset af eller malet o-
ver inden for 48 timer, men hvis man var
fortsat i det tempo, ville budgettet blive o-
verskredet med mere end en mio. kr., hvis
ikke stationsvediigeholdelsen blev sat pa
lavt blus i arets sidste maneder. Nu kan der
ga op til en uge, inden der kan foretages af-
rensning af de tomhjernedes smarerier.
Neeste ar vil man gribe afrensningen an pa
en anden made. | stedet for aktion inden for
48 timer alle steder, vil den enkelte stations
behov blive bedgmt ud fra antallet af pas-
sagerer eller graffitibelastningen.

Drift og administration

De Splittede Baner

| november 1994 indgik regeringen, Ven-
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stre og Det Konservative Folkeparti den
saékaldte Rammeatftale Il for perioden 1995-
1998. Som folge af den seneste tids udvik-
ling og med henblik pa at ruste DSB bedst
muligt i den kommende internationale kon-
kurrence pa jernbaneomradet, enedes de
ovennavnte parter den 24. oktober om at
a&ndre og supplere den nuveerende ram-
meaftale.

Den »politiske programerklaering« lyder
sadan i uddrag:

fEndring og opstramning af DSB’s orga-
nisationsstruktur.

| overensstemmelse med EU-Kommissio-
nens anbefalinger og de internationale
erfaringer udskilles baneinfrastrukturomra-
det i en selvsteendig banestyrelse. DSB bli-
ver herefter alene en operatgrvirksomhed.
Opdelingen skaber grundiag for at give fle-
re operatorselskaber adgang til det danske
jernbanenet. Banestyrelsen effektiviseres
ved gradvis at udbyde en veesentlig del af
de udfgrende arbejder i licitation. Banesty-
relsen har adgang til selv at byde.

DSB (operatarvirksomheden) ezndrer
senest pr. 1. januar 1999 status til en selv-
steendig offentlig virksomhed svarende til
Post Danmark-modellen. Der vil fortsat bli-
ve givet driftstilskud til denne del med
udgangspunkt i kontrakter, der angiver
omfang, kvalitet og service for trafikken.

Under DSB etableres DSB S-tog og DSB
InterCity i to aktieselskaber med egne
bestyrelser. De to aktieselskaber kan finan-
siere deres aktiviteter pa kapitalmarkedet
pé& samme vilk&r som for andre aktieselska-
ber d.v.s. uden statsgaranti. Trafikministeri-
et indgar kontrakt med DSB S-tog A/S om
levering af trafikale ydelser mod betaling
herfor. Betalingen medgar sammen med
selskabets passagerindtaegter og avrige
indteegter til deekning af selskabets omkost-
ninger, herunder afskrivninger og renteud-
gifter.

Organisationen bliver herefter som vist pa
fig. 1.

Der sker en organisatorisk opstramning af

DSB, og der iveerksaettes en raekke initiati-
ver il omstiling og efteruddannelse med
henblik pa at nedbringe personaleantallet.
Der afszettes en pulje pa indtil 300 mio. kr.
til finansiering af disse aktiviteter. Puljen
finansieres gennem ejendomssalg.

Strukturtilpasning i DSB gods.

DSB gods effektiviseres mest muligt. De
underskudsgivende kunder sorteres fra, og
al lastbilkersel udbydes inden 1. februar
1997. Det forventes, at private vognmaend
dermed vil f en starre andel af distributio-
nen til og fra godsterminalerne. | den sam-
menhaeng undersages mulighederne for et
teettere organisatorisk samarbejde, gerne
gkonomisk forpligtende, med andre opera-
torer, f.eks. vognmaendene.

Investeringer i nye S-tog og ny banein-
frastruktur.

For at styrke den kollektive trafik i hoved-
stadsomradet indkebes de resterende 112
S-tog, séledes at leveringen fremrykkes til
perioden 1999-2005. | tilknytning til keb af
nye S-tog foretages de nedvendige falgein-
vesteringer pa op til 900 mio. kr.

Leveringen af de nye S-tog forventes at
indebeere et betydeligt kvalitetsloft af den
kollektive trafik i hovedstadsomradet. De
nye S-tog vil give flere siddepladser, korte-
re rejsetider, forbedrede forhold for kere-
stolsbrugere og storre passagertryghed.
Aftalen om kb af de 112 S-tog foreleegges
Folketingets Finansudvalg snarest muligt,
saledes kontrakt kan indgas i ar. Nar DSB
S-tog A/S er oprettet, overtager selskabet
det fulde finansieringsmeessige ansvar,
herunder valg af den endelige finansie-
ringsform.

Det forhold, at DSB S-tog A/S treeffer
beslutning om finansiering af de nye S-tog,
skaber mulighed for inden for rammeaftale-
perioden at finansiere andre investeringer
pa ca. 750 mill. kr. Det frigjorte belgb for-
ventes anvendt til:

* igangseettelse af baneudretning og elektri-
ficering i @stjylland.

* udbygning af Frederikssundbanen.

* afhjeelpning af kapacitetsproblemer mel-
lem Kebenhavn og Ringsted.

Trafikministeriet |

DsB

* regionaltog

= materiel

* gods

» forretning
M

DSB Intercity A/S

(S

DSB S-tog A/S !

Jernbanetilsynet

Banestyrelsen

Fig. 1.

7

* kgb af rullende materiel til sidebaner og
gods.

Betaling til A/S Storebaeltsforbindelsen.
Anleegget af en fast forbindelse over Store-
beelt er forsinket og blevet dyrere end for-
udsat ved anleegslovens vedtagelse i 1986.
| lyset de eendrede forudseetninger ved Sto-
rebzeltsforbindelsen aftales falgende:

* A/S Storebeelt bliver ejer af det samlede
anlaeg.

* Takstniveauet for benyttelse af vejdelen
nedsaettes med 20 pct. i forhold til det i
anleegsloven forudsatte. Takstniveauet for
benyttelse af jernbanedelen nedsaettes for
at fastholde balancen mellem individuel og
kollektiv trafik, samtidigt med, at DSB
overgar til lejerstatus i stedet for at gje.

* Banestyrelsen opkreever afgift af jernba-
neoperatgrer for benyttelse af forbindelsen
og afregner med A/S Storebeelt. | ind-
keringsarene 1997 og 1998 betaler Bane-
styrelsen henholdsvis 84 mio. kr. og 129
mio. kr.

e | arene 1999 og 2000 betaler Banestyrel-
sen ca. 525 mio. kr. arligt pd baggrund af
det foreliggende prognosegrundlag. Dette
svarer til ca. en halvering af den i anlaegs-
loven forudsatte betaling for benyttelse af
jernbaneforbindelsen. Belgbet tages op til
revision senest ved udgangen af ar 2000.
Betalingen fastsaettes som en variabel og
en fast del.

*

Som falge af det naevnte politiske forlig om
at dele det nuvaerende DSB i en operater-
del og en infrastrukturdel, benaevnt Bane-
styrelsen, traeder en ny struktur i kraft med
virkning fra den 1. januar 1997.

Banestyrelsen skal eje og forvalte infra-
strukturen, medens driftsopgaverne hvad
angar passager- og godstog ligger i den
nye operatarvirksomhed. Struktursendrin-
gen indebeerer, at tre lag i DSBs overste lag
skeeres ned til to. Fremover vil DSB sale-
des besta af direktionen med tilhgrende
hjeelpefunktioner samt otte virksomheder,
der udgeres af de nuvaerende divisioner,
tjenester og resultatcentre.

Af den nye struktur falger ogsd en ny sam-
menseetning af direktionen, der kommer til
at besté af Henrik Hassenkam som admini-
strerende direktor, Carsten Thomsen som
okonomidirektor samt en teknisk direktor
som endnu (ved redaktionsslut) ikke er fun-
det. Herefter sidder passagerdirekior Allan
Koch, banedirekter Erik Elsborg, godsdi-
rektar Bruno Wigandt og forretningsdirektor
Hans Winther fra 1. januar 1997 ikke laen-
gere med i direktionen. Passagerdirektor
Allan Koch har i gvrigt valgt at forlade DSB
med udgangen af dette ar.

Med etableringen af den nye struktur bliver
de nuveerende stabe pa koncern- og virk-
somhedsniveau nedlagt. De stabsopgaver,
der skal videre fgres i den nye organisation,
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bliver placeret som hjeelpefunktioner til
direktionen.

De otte virksomheder i det nye DSB frem-
gar af diagrammet, fig. 2. DSB international
sammenlaegges med InterCity, medens de
ovrige fortszetter usendret som virksomhe-
der i den nye struktur. Hurtigst muligt skal
der tages skridt til at etablere InterCity og
S-tog som to aktieselskaber med egne
bestyrelser. De nye aktieselskaber far som
noget nyt mulighed for at finansiere f.eks.
investeringer i nyt materiel ved at optage
l&n. DSB bygning fortsastter usendret, indtil
det i forholdet til Banestyrelsen er afklaret,
hvor bygninger og grunde skal placeres
slutgyldigt. Endelig vil DSB uddannelse bli-
ve delt mellem operatardelen (DSB) og
Banestyrelsen eller fortseette med at betje-
ne sidstnaevnte pa kontrakt.

Banestyrelsen (nuvaerende DSB bane), der
som naevnt etableres 1. januar 1997, bliver
altsa en statsvirksomhed underlagt Trafik-
ministeriet. Styrelsen far ansvaret for hele
(nuveerende) DSB jernbaneinfrastruktur
samt for forvaltningen af den tilsvarende
ejet af A/S Storebeeltsforbindelsen. Der er
ikke lagt op til &ndringer i organisation eller
ledelse, men visse afgraensningsspargsmal
droftes forsat mellem DSB og Banestyrel-
sen, bl.a. ovennaevnte deling af bygnings-
massen.

Gods via Padborg

De to nye rangerlokomotiver, litra MK, der
stationeres i Padborg, far travit, nér gods-
trafikken til og fra det sydlige udland i 1997
omlaegges til at ga over Storebeeltsforbind-
elsen og via Padborg.

| lobet af 1997 tredobles trafikken via Pad-
borg, og stationen bliver DSBs starste i for-
bindelse med udlandstrafikken. | dag kerer
dagligt 15 godstog med pa Aarsbasis
40.000-45.000 godsvogne til og fra Pad-
borg. Nar godstrafikken via Redby Faerge
lukker ved over overgang til K97 sommer,
afgar og ankommer i Padborg dagligt op til
47 godstog, og pa arsbasis vokser trafikken
til 125.000 godsvogne. P& en almindelig
arbejdsdag svarer trafikken til ca. 500 store
lastbiler.

Faergeleje 3 i Nyborg. Vedligeholdelses-
standarden beerer praeg af, at hele herlig-
heden snart skal pilles op! (Wilhelm Fren-
drup, 10. november 1996).

Matensi

Byaning

Rejesbursau

Det vil dog kun vaere en mindre del af vog-
nene, der skal omrangeres i Padborg. De
neevnte 47 tog er en blanding af heltog,
kombitog og almindelige godstog. Blandt
heltogene er DanLink-togene mellem Not-
ge/Sverige og Tyskland. De vogne, der skal
rangeres, er import/eksportvogne til og
danske stationer, der i Padborg fordeles til
de forskellige afgange. Det drejer sig om
»Grand Danois« forbindelsen (Paris) og de
faste daglige tog til Tyskland og Italien.

Der er i gvrigt netop investeret 10 mio. kr. i
en forbedring af rangerbjerget i Padborg,
som udger »hjertet« i sorteringen af vogne
til de enkelte afgange.

De nye rangerlokomotiver vil ogsa gere
nytte i forbindelse med »flytning« af toglo-
komotiver, danske som tyske, pa den i
korestramsmaessig henseende todelte
Padborg station.

*®

Lidt uklar formulering vedrerende abnings-
terminerne for jernbanetrafikken over Sto-
rebeltsforbindelsen (jernbanen nr. 5/96,
side 136) samt en almindelig opdatering af
situationen ngdvendigger denne repetition:

6. april 1997 omlzegges alle indenlandske
post- og godstog samt fem DanLink gods-
togspar til kersel via den faste forbindelse
(sendringer til tjenestekgreplan udsendes).
Feergerne Asa-Thor og Theodor Heuss
tages ud af trafik.

1. juni 1897 (hvor den officielle indvielse fin-
der sted) omleegges den samlede passa-
gertrafik mellem landsdelene og den reste-
rende DanLink godstrafik (flyttet fra Radby
Feerge-Puttgarden til Padborg) til kersel via
den faste forbindeise. Jernbanefeergetrafik-
ken over Storebeelt opharer. Trafikken med
IC 3-togseet (tre togpar) og lokomotivtrukne
dagtog (to togpar) mellem Kgbenhavn H.
og Hamburg samt den internationale sove-
og liggevognstrafik (to til tre togpar)
fortsaetter via Rodby Feerge-Puttgarden.

28. september 1997 ivaerksaettes den store
indenlandske koreplansfornyelse (»K 97
Storebeelt«), og fra samme dag fores de to
EuroNight-togpar til hhv. Miinchen/Basel og
Kdin (kersel til Amsterdam, Oostende og
Paris ophorer) med tidligere City Night Line
sove- og liggevognsmateriel via den faste
forbindelse. DSB IC3-togseet (tre togpar)
og DBs nye VT 611-togsset (to togpar)
udferer den samlede dagtogstrafik mellem
Kebenhavn-Hamburg via Redby-Puttgar-
den. Mindst tre af fire nye »dobbeltender«-
feerger er i trafik p& Jstersgoverfarten.

Ny servicevirksomhed

Fra 1. januar 1997 varetager Togservice
Danmark den samlede cateringopgave i In-
terCity- og Lyntog samt i internationale tog
Kebenhavn-Hamburg. Opgaven har veeret i
EU-licitation, og DSB har skrevet kontrakt
med Togservice Danmark, som ejes i feel-
lesskab af det schweiziske Rail Gourmet og
det norske Narvesen.

Togservice Danmark overtager serveringen
i togene pr. 1. januar 1997, og kontrakten
straekker sig i forste omgang fire ar frem.

| dag er den arlige omseetning i DSB tog-
service 50 mio kr. Nar Storebzeltsforbindel-
sen &bner, ventes omseetningen fordoblet.
De 225 medarbejdere i DSB togservice vil
blive ansat i det nye selskab. Ogsd DSB
restauranter og kiosker as, som i gjeblikket
star for togservice, bad pa opgaven.
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Allerede fra 1. juni 1997, nar passagertoge-
ne karer via den faste forbindelse over/un-
der Storebeelt, bliver der et aget udbud i
sortimentet af madvarer i InterCity togene.
Der bliver fortsat serveret fra stewardes-
sens salgsvogn ved hvert seede. | Lyntoge-
ne bliver der desuden eksperimenteret med
servering i langt sterre omfang end i dag.

Fra den 28. september 1997 saetter DSB
flere Lyntog ind mellem Kgbenhavn og alle
byer i Vestdanmark med mere end 25.000
indbyggere (Senderborg undtaget). Disse
tog vil iseer have appel til rejsende, for
hvem prisen ikke er afgerende, og som stil-
ler store krav til komfort og service, og hvor
tiden er alfa og omega. Servering bliver en
fast bestanddel af serviceniveauet i 1. klas-
se salonen i Lyntog. Mad og drikke er inklu-
deret i bilietprisen.

| en reekke elektriske ER-togseet indbygger
DSB et salgssted, kaldet bistro. Togsaette-
ne skal kere som InterCity mellem Keben-
havn-Odense og mellem Kebenhavn-O-
dense-Senderborg. @vrige InterCity-tog vil
fortsat have servering fra salgsvogn.

DSB befordrer i dag ca. 4,4 mio. rejsende
over Storebzelt. Dette tal forventes at stige
til 7,3 mio. kr. i 1999.

Faerre personskader

Indtil nu tegner 1996 til at blive et ar med
feerre personskader ved ulykker. Tenden-
sen geelder bade antallet af dreebte og al-
vorligt kvaestede samt tallet for alvorlige u-
lykker i overskaringer. Til gengeeld har
DSB haft en raekke afsporinger m.v. uden
personskade, men til skade for trafikafvik-
lingen.

MA 460 pa Centralveerkstedet i Kaben-
havn 7. november 1996. Resten af toget
stdr i Kalundborg (Allan Stavring-Nielsen)

| arets forste godt ti maneder er seks om-
kommet i forbindelse med togtrafik, heraf
en DSB-medarbejder. Det samlede tal for
hele 1995 var 16 omkomne. | ar er fem ble-
vet alvorligt kvaestet - tallet for 1995 var 19.

Antallet af alvorlige ulykker i overskeeringer
la lavt i 1995 - og det lave niveau ser ud til
at fortseette. |1 1995 skete der én alvorlig u-
lykke i en overskeering, hvor en bilist blev
dreebt. Indtil nu er der sket seks uheld/ulyk-
ker i overskeeringer, hvor én blev alvorligt
kveestet. Det er naturligvis vanskeligt at for-
klare, hvorfor DSB oplever feerre ulykker i
overskeringer. Men en forklaring kunne
vaere de nye lamper og bomlanterner, som
DSB installerede i 275 overskeeringer i
1994, og dette arbejde fortseetter.

Teaet samarbejde

Den svenske regering har bebudet svensk
vilje til at indgd i et teet samarbejde med
DSB om et integreret trafiksystem, nar den
faste forbindelse over @resund abner. Med-
delelsen kommer samtidig med, at den
svenske regering offentliggjorde beslutnin-
gen om at bygge den meget omdiskuterede

Islev station. Om aftenen 5. oktober ovede
to mentalt afsporede unge (undskyld ud-
trykket) haerveerk mod et S-tog pa Islev sta-
tion. Om natten rykkede hjselpevognsholdet
ud for at samle den afsporede vogn op
igen. Det var nodvendigt at pille koreled-
ningen ned for at kunne komme fil.

Begge hjeelpevognshold var i funktion
denne nat - les i et kommende nummer af
jernbanen en artikel om, hvad det andet
hold foretog sig - samtidig.

P4 dette billede szettes koreledningen pa
plads om morgenen 6. oktober. Kun det
ene spor er derfor farbart. Allan Stovring-
Nielsen fotograferede.

A propos hjaelpevognsholdet: Ved et ran-
geruheld ved Osterport 26/11 beskadige-
des MZ 1458 og 1456 alvorligt. Korekranen
var i sving hele natten.

City-tunnel i Malmd, den tunnel, der skal
forbinde jernbanetrafikken est for Malméd
med Qresundsbanen og vaere hovedfaerd-
selsare for al persontrafik til og fra Dan-
mark. City-tunnelen ventes at koste knapt
fem mia. svenske kr. og skal vaere klar til
brug senest ved arsskiftet 2005-2006.

Den svenske regering har gjort det til et vil-
kar for byggeriet af City-tunnelen, at
Malmdhus L&n og SJ forpligter sig til at
samarbejde med blandt andre DSB om et
integreret trafiksystem med hurtigtog, inter-
regiotog og Gresundstog, det vil sige regio-
naltog.

Finansieringen af byggeriet har bl.a. veeret
et af de store svenske trafikpolitiske strids-
punkter. Den svenske regering har saledes
opfattet tunnelbyggeriet som et lokalt anlig-
gende, medens Maimé kommune og lenet
har ment, at det var en statsopgave at bin-
de jernbanetrafikken og séledes de to lan-
de sammen.

Ifolge den nye aftale skal City-tunnelen
betales af henholdsvis den svenske stat
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(1,3 mia. sv.kr.), de lokale myndigheder i
Ské&ne (1 mia. sv.kr.), bilister og togpassa-
gerer p& Qresundsforbindelsen (2,3 mia.
sv.kr.), og endelig haber man pa stette fra
EU (250 mio. sv.kr.).

Tog/bus-samarbejde

DSB er i samarbejde med HT og kommu-
nerne i gang med at lette adgangen for pas-
sagererne mellem bus og tog. Der skal bl.
a. ombygges terminaler, opstilles leeskeer-
me, og busstoppestederne skal leegges
sammen og placeres taettere pa stationer-
ne. DSB og HT har hver afsat 8 mio. kr. om
aret til arbejdet de neeste ar, og det ventes,
at kommunerne vil skyde et tilsvarende
belab ind i projekterne.

Der ligger en raekke projekter pa tegne-
breettet, der endnu ikke er endeligt god-
kendt. Det neeste store projekt - efter
ombygningen af Tietgensbro - bliver Valby
station, hvor perronerne skal forlaenges,
broen over Toftegards Alle udvides, sa der
bliver plads til busholdepladser, og der skal
bygges trapper direkte ned til perronerne.
Arbejdet starter i 1997 og forventes feerdigt
aret efter.

Folgende steder forventes udbygget med
bedre adgangsforhold mellem bus og tog:
Glostrup, Hundige, Ishgj, Roskilde, Buddin-
ge, og Kabenhavns Hovedbanegard.

Jernbanemuseet

Jernbanemuseet i Odense far nu mulighed
for at ga i gang med farste etape af sin plan
til udbygning af museet, takket vaere en
check pa fem millioner kr. fra Odense Kom-
mune.

Forste etape indeholder en udvidelse af de
udendars arealer, herunder en udbygning

af den populeere minibane (hvortil der net-
op er anskaffet et herligt stykke traekkraft i
form af en miniudgave af DSB Hs 415).
Museet far ny hovedindgang, centralt pla-
ceret i modsaetning til den nuveerende, og
det hele skal veere feerdigt til juni neeste ar,
hvor danske jernbaners 150 ars jubileeum
markeres. Den samlede pian for udbygning
af museet er pa 50 mio. kr.

DSB busser og HT

DSB busser a/s blev den store vinder i HTs
6. udbud, idet selskabet vandt 82 pct. af
den udbudte karsel, hvilket svarer til 86 af
de i alt 107 busser, som udbuddet omfatte-
de. Bus Danmark A/S vandt den resterende
korsel (21 busser), der starter den 28. sep-
tember 1997.

Samtlige neevnte 107 busser er af
lavtgulvsmodel, og HT vil dermed have 623
lavgulvsbusser i drift ud af de omkring
1.000 busser, der kerer i hovedstadsomra-
det. Som noget nyt var der denne gang
mulighed for at afgive parallelle tilbud med
gasdrevne busser (47 ud af de 107). HTs
bestyrelse besluttede at veelge et tilbud,
som DSB busser a/s afgav med busser
drevet af LPGgas (flydende gas), d.v.s. 47
ud af de 86 busser. Indferelsen af gasdrift
betyder en omkostningsegning. men er klar
miljgforbedring. 540 af busserne i hoved-
stadsomradet opfylder derefter de haje mil-
jokrav med hensyn til roggasemissioner,
der stilles i den sakaldte EURO Il norm og
de 47 gasdrevne busser opfylder de endnu
hajere krav i EURO Ill normen, som ventes
at treede i kraft i ar 2000.

Den samlede vaerdi af den udbudte kersel
udger ca.135 mio. kr., svarende til 322 kr.
pr. vogntime, et prisfald i forhold til 5. udbud
i 1995 p& ca. en pct. Med denne licitation

har i alt 66 pct. af HTs kersel veeret udbudt
i licitation. De resterende 34 pct. udbydes
gradvis i de kommende ar, sdledes at al
HTs karsel fra ar 2002 sker pa grundlag af
offentligt udbud.

Det vedtagne budget for 1997 (pa 953,5
mio. kr.) sparer ejerne af HT, som er
Kabenhavns og Frederiksberg kommuner
samt Frederiksborg og Roskilde amter, for
50 mio. kr. i forhold til dette ars budget. Kar-
selsmangden haves, sa HT-busserne til-
sammen skal kere mere end fire millioner
timer nzeste ar. Der regnes med flere pas-
sagerer, der i gvrigt skal betale mere for bil-
letter og kort, idet taksterne i gennemsnit
stiger med 3,3 pct. pr.19. januar 1997.

DSB busser a/s skal fra 28. september
1997 udfare korslen pa HT-linierne 8, 39,
40, 47, 68, 69, 75E, 78E, 100S (ny linie),
139E, 142 og (natbus) 953. De 86 busser
forventes garageret pa Amager, i Sydhav-
nen, Glostrup og Ryparken.

*

Vestsjeellands Trafikselskabs 3. udbud (pa
66 busser) blev vundet af LF-BUS A/S
Maribo (22 busser), Bus Danmark A/S (30
busser), Nord-Vest Bus A/S (8 busser) og
DSB busser a/s (6 busser). DSB busser
mistede totalt set korsel i denne udbuds-
runde, hvor 11 busejere, der hidtil har kert
for VT, ikke leengere har kontraktkorsel
efter 1. januar 1997. VT har beregnet sin
besparelse til 13 mio. kr. arligt, svarende til
ca. 20 pct. af den hidtidige kontraktpris.

*

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

Jernbanemuseet |
Odense kvitterede
for checken fra
Odense Kommune
ved et arrangement
for lokale honoratio-
res 17. oktober
1996. Man benytte-
de lejligheden til at
lufte den nyrenove-
rede R 946 i et seer-
tog fra Fruens Boge
til Odense.

Samme dag indvie-
des den 250 m lan-
ge minibane med
Peter Langager som
lokomotivigrer. Juli-
us Paulsen, fotogra-
ferede, efter at Peter
Langager  havde
overdraget lokomo-
tivforerkasketten til
en af museets med-
arbejdere.
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IC/3-trafik i gang pa

genabnet bane i Smaland

- IC/3 togdel udbraendt

17. august 1996 blev jernbanen Kalmar-Berga i
Smaland, Sverige, taget i brug igen efter at have
veeret uden persontrafik siden 1. januar 1968 og
til dels helt uden trafik siden 1978. Banen trafike-
redes fra starten grundlaeggende af fire IC/3 tog
med numrene Y2 1379-1382; et femte saet kom i
oktober. Trafikkens grundstamme udgeres af Y2
(= 1C/3) Kalmar-Berga-Hultsfred-Bjarka Saby-Lin-
koping, og en enkelt dobbelttur pa banen Bjarka
Séby-Vastervik var planlagt, men matte i forste
omgang droppes.

Efter en del tekniske vanskeligheder i startfa-
sen skete nemlig 9. oktober et sammenstad mel-
lem en rendegraver, der for Banverket arbejdede
i sporet, da et planmaessigt, 1C/3-fremfort person-
tog dukkede op. Fareren af rendegraveren blev
alvorligt kveestet, mens to passagerer i toget fik
lettere kveestelser. Toget afsporede, men veeltede
ikke. Veerre var det, at der efter afsporingen gik ild
i leekket breendstof. llden anteendte 1C/3-toget,
hvor den ene motorvogn udbreendte totalt, mens
resten af togsaettet er blevet alvorligt skadet ved
ulykken. Anders Riis/Tag

Atter tog til Stockholm O

Den sidste »normalt trafikerede« smalsporsbane
med persontrafik i Norden, Roslagsbanen nord
for Stockholm (891 mm), kan atter kare helt frem
til sin hovedstation, Stockholm O. Trafikken mel-
lem Djursholms Osby og Stockholm O har vaeret
indstillet i perioden fra 30. marts til 18. august pa
grund af udskiftning af broen ved Stocksund, hvor
en gammel, enkeltsporet bro er udskiftet med en
ny, dobbeltsporet og en alternativ linjefering med
bl.a. en ny tunnel (den forste af sin slags pa
Roslagsbanen) som del af fornyelsen. Dermed er
»flaskehalsen« pa den teet trafikerede straekning
Stockholm O-Djursholms Osby, der i ovrigt har
veeret dobbeltsporet, til dels siden forrige arhun-
drede (!), fiernet, Samtidig har man udskiftet sto-
re dele af savel kereledning som spor pa den

naevnte straekning. Anders Riis
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Kortskitse over de dele af Smaland, der
omtales i tekst om Smalspéret og IC/3.
(Anders Riis).

Vaxjo-Vastervik-del fredet
24 juni 1996 lykkedes det endelig for forkeemper-
ne for smalsporsbanen Vaxjo-Vastervik i Smal-
and, Sverige, at fa en fredning igennem. Dog kun
for en del af banen, nemlig Verkeback-Totebo (33
km af ialt 187 km). Dog arbejder Riksantikvarie-
embedet med at f& Vastervik-Verkeb&ck (yderli-
gere 12 km) fredet som statsligt kulturminde.
Arbejdet med at opfere en bro over banen ved
Jenny, hvor Vagverket (= Vejdirektoratet) for godt
fire ar siden lzessede en hej kampestensdeem-
ning ned over smalsporet, kan, efter hvad Nordisk
Jembaneklubs tidsskrift oplyser, starte i vinter -
og den plagede bane, der endnu ikke har rejst sig
ganske efter konkursen i julen 1991, har dermed
ét problem mindre. Til gengeeld er problemet i
syd-enden, hvor Vaxjé Kommune forlanger sin
del af banen (7 km Vaxjo-Sandsbro) fiernet, ikke
lost i skrivende stund. Teenk, er det virkelig sa
sveert at se, nar man har en verdensattraktion i
paghaven? Smalspors-forkeemperne giver dog
ikke op af den grund. | sommer rullede togene
atter pa banen, der kun i 1985, 1986 og 1994 har
ligget helt uden regelmaessig persontrafik. Det
skifter dog noget, hvor man kerer: | sommer kor-
te turisttogene i perioden 15. juli tii 24. august
med Y(5)p-skinnebusser mellem Rottne og Hults-
fred, mens veteranbanen Tjustbygdens Jarnvags-
férening har kart Verkeback-Totebo
Anders Riis/kilder: Tag/Nyt fra NoJK

Boganmeldelser TEI%

Asger Christiansen:
Hammelbanen

Forlaget baneboger

Endskont den danske jernbanelitteratur er bega-
vet med hundredevis af boger om danske bane-
forhold, er der stadig mange selvstaendige jern-
baner og straskninger, som endnu ikke er beskre-
vet historisk. Nu har Hammelbanen faet plads
reolen, og den bliver flittigt leest, skulle jeg hilse
og sige - en omfattende og meget velskrevet bog
om den bane, som man i dag fortryder nedlagt.
Teenk, hvilket potentiale den i dag kunne have
veeret i et neertrafiksystem i den ekspanderende
vestegn af Arhus.

Asger Chrstiansen er en gudbenadet historie-
fortaeller, og her er han ovenikebet pa »hjemme-
bane«, Levende fortalt og ikke uden humor, men
ogsa preecist og deekkende afdaekkes banens
snart hundredarige historie med en grundig gen-
nemgang af banens liniefering, stationer og
materielforhold.

Bogen pa 160 sider er forsynet med et vaeld af
gode, originale billeder i meget fin kvalitet.

De kr. 249,- er givet godt ud - mangen en reol
bliver en bog rigere.

Bogen kan kebes hos Jernbanebager.

Jan Forslund

GDS 11 - igen-igen!

Det er saeson for nisser - og i Central-Tryks scan-
ner i Hobro bor der &benbart en lille saetternisse
med sans for arstall Hans Gerner Christiansens
indlaeg pa p. 132 - der af tekniske arsager matte
saettes om i produktionens siutfase efter at veere
sat - og korrekturleest - pa et tidligere stadium -
er derfor desveerre blevet til et studium i, hvordan
et OCR-program kan vende op og ned pa arstal
- bogstaveligt talt!

Som de fleste aner, karte seertoget pa GDS og
HHGB jkke i 1902, fire ar fer HHGBs farste
streekning blev abnet, og 59 ar for DJKs stiftelse,
men i 1962. Og Hans Gerner Christiansen var
flittig geest pa Museumsbanen allerede fra 1962
og ikke 1992..,

Vi har straks sat den bemeldte scanner i
skammekrogen, mens den gamle redacteur efter
en tids ophold sammesteds har folt sig berettiget
til at krybe ud igen - arbejdet med jernbanen
venter! AR

Nyt fra DJK

Generalforsamling
1997 i DJK

Hermed indkaldes til generalforsamling i
Dansk Jernbane-Klub sgndag 16. marts
1997 kl. 13.00 pa Sankt Knuds Skole,
Ryesgade 24, Arhus C.

Dagsorden:
1. Valg af dirigent.

2. Beretning om sidste ar og planerne for
naeste ar.

Godkendelse af regnskab.

Fastsesttelse af kontingent for naeste ar.
Indkomne forslag.

Valg til hovedbestyreisen i.h.t. § 4 i ved-
teegterne. Pa valg er:

Ole-Christian Munk Plum

Klaus S. Jargensen

Birger Bruun

Poul Kaspersen (suppleant)

Preben Clausen (suppleant)

7. Eventuelt.

D G

Forslag til punkt 4, 5 og 6 skal veere for-
manden i heende senest seks uger inden
generalforsamlingen, d.v.s. 1. februar 1997,
og skal offentliggores for medlemmerne
senest syv dage for generalforsamlingen.
Kvittering for indbetaling af kontingent for
1997 skal forevises ved indgangen (giro-
kort til kontingent 1997 medfulgte i jernba-
nen 5/1996).

| forbindelse med generalforsamlingen
planleegger udflugtsafdelingen nogle arran-
gementer bade lordag og sendag. Reser-
vér derfor allerede nu weekenden 15.-16.
marts! P b. v, Klaus S. Jorgensen

Lolland-Falster Afdeling

Medlemsmgde i madelokalet pa Nykesbing
F. station tirsdag 7. januar 1997 kl. 19.00.

Moader i Nordjysk afdeling

holdes i lokalerne Forchhammersvej 7 i
Aalborg.

Onsdag 8. januar 1997 kl. 19.00: Emner:
Southern Pacific, Pontonbroen over Rhi-
nen, Bornholmske Jernbaner.
Onsdag 5. februar 1997 kl. 19.00: »Jern-
baner p& Lolland« ved Ole Jensen, Nak-
skov.
Onsdag 5. marts 1997 kl. 19.00: Emner:
Union Pacific, Godstog med MY, Smalspor
i Sverige.
Onsdag 2. april 1997 kl. 19.00: Emner:
Semmeringbanen, Nedlagte baner.
AEndringer kan forekomme!

Frank G. Sorensen, 98 24 00 54
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Moder i Kabenhavn

Oldskriftsalen, Nationalmuseet,
Frederiksholms Kanal 12, Kebenhavn K.

Onsdag 15. januar 1997 kl. 19.30: »Aret
der gik«. Vi ser tilbage pé jernbanebegiven-
heder og jernbanen i hverdagen gennem
1996.

Onsdag 19. februar 1997 kl. 19.30: Store-
beeltsoverfarten gennem tiderne. Mogens
Norgaard Olesen, Danmarks Faergemuse-
um, fortesller. Kom og her om Danmarks
vigtigste feergeoverfart, inden den ophgrer
med at eksistere. BJ

Vogn-Ex holder abent:
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn V.
Hver sidste tirsdag i maneden er der abent
hus pa Vogn-Ex fra kl. 19.00 til 22.00. Der
er dog lukket tirsdag 31. december.
Abningsdagene i de naeste maneder bliver
dermed:

Tirsdag 28. januar 1997,

Tirsdag 25. februar 1997 og

Tirsdag 25. marts 1997.

Mgader i Midtjysk Afdeling
Onsdag 19. februar 1997 i Arhus.
Fredag 14. marts 1997 i Randers.
Torsdag 20. marts 1997 i Herning.
Onsdag 16. april 1997 i Arhus.
Program vil felge i et senere nummer af
jernbanen.

Bestyrelsen for Midtjysk Afdeling

Udflugter

Aflysning/
udsaettelse af udflugt

Mariager Remisekomité matte desveerre
aflyse udflugten med MY og B-vogne pa
Logstarbanen sendag 17. november.
Arsag: For fa timeldte ved tilmeldingsfri-
stens udleb 8. november.

Vi har dog ikke opgivet udflugten af den
grund.

Udflugten var som bekendt omtalt i jern-
banen nr. 5/96, men da bladet kom ud til
medlemmerne netop i dagene lige for og
omkring 8. november, er der ikke noget at
sige til, at antallet af tilmeldinger ved fri-
stens udlgb var begreenset.

| stedet vil udflugten blive gennemfort
lordag 3. maj 1997 efter stort set samme
plan, d.v.s. afgang fra Arhus H. k. 08.15 og
tilbagekomst til Arhus mellem 17 og 18.

Reserver derfor datoen allerede nu -
nasrmere plan for udflugten samt oplysning
om tilmelding vil komme i jernbanen nr.
1/97.

Pa gensyn!

Mariager Remisekomité
Lars H. Jensen,
Tif. 86 61 38 39

ERNBANE
BOGER

Nyheder

Batteritoget,
Det danske jernbaneskyts og militeerspor
langs Vestenceinten,
af J. Damkjeer Nielsen og Bent Jacobsen.
48 sider, ca. 18 ill. DJK's forlag.
¢ Best.nr.: 0120. Pris kr. 55,-
| &rene 1886-92 anlagdes Kabenhavns
Landbefaestning, herunder den ca. 14 km
lange Vestenceinte mellem Utterslev Mose
og Kege Bugt ved Avedere. Langs volden
blev anlagt en jernbane som arbejdsspor
med forbindelse til Vestbanen og i perioder
tillige til Frederikssundbanen ved Husum.
Omtrent samtidig anskaffede den danske
haer seks 15 cm stalhaubitser pa jernbane-
vogne, nogle af de farste jernbanekanoner
i verden. Disse kanoner blev stationeret
ved vestvolden, men var oprindeligt tiltasnkt
opgaver andre steder bl.a. til kystforsvar.
Bogen skildrer historien om anleeg af
enceintesporet, dets tilslutninger til statsba-
nerne og sporets benyttelse gennem arene
frem til nedleeggelsen i 1927. Men farst og
fremmest redegares der for historien om de
seks jernbanekanoner, der blev anskaffet
fra Frankrig, deres konstruktion og taktiske
anvendelsesmuligheder, samt bade de mili-
teertekniske og jernbanetekniske proble-
mer, som denne form for artilleri rejste.

Danske lokomotiver og motorvogne
1996 af Tom Lauritsen. A5 format. ca. 128
sider, mange ill. heraf flere i farver.
* Best. nr.: 0578. Pris kr. 198,-
Tiden er nu inde til en ny udgave af Danske
lokomotiver og motorvogne (DLM). Sidste
udgave af DLM var 1991-01-01, og siden er
der sket meget ved de danske jernbaner
med hensyn til materieludskiftninger.
Bogen har faet et andet udstyr med bl.a.
farvefotos og et nyt format i A5, som pree-
senterer billederne bedre. Bogen er seogt
ajourfort s& godt som overhovedet muligt,
samtidig med, at alle kendte oplysninger pa
materiel, der er i ordre, men ikke leveret,
ogsa er medtaget, saledes at lseserne - den
dag materiellet dukker op pa de danske
baner - allerede har oplysningerme ved
handen.

Jernbanekalender

fra Foreningen Dalmose-Skeaelskarbanen.

¢ Best. nr. 9450. Pris kr. 25,-

Igen i ar udgiver Foreningen Dalmose-
Skeelskarbanen en kalender. Kalenderen
har en maned pa hver side, og hver maned
har sit eget billede med motiv fra forenin-
gens tog eller bane.

EDB program: FC DIANALUND

¢ Best.nr.: 9402. Pris kr. 290,-

Udgivet af Holsund og RailSoft.

FC Dianalund bygger pa succesen fra FC
Skagen: En realistisk simulation af fjernsty-
ringen, denne gang pa Hong-Tolleseba-

nen, HTJ. Men programmet kan meget
mere: Bl.a. op til fire krydsninger i et plan-
lob, mange flere planlgb, flere stationer
(0gsé Holbaek, Vipperad og Slagelse), flere
tog (ogsd DJK's pa banen til Garlev), for-
skel pa hver-, lor- og sendage, rangering
med f.eks. godstog. Desuden medfalger et
60 sider stort hefte med informativ bruger-
vejledning.

Af nye funktioner kan nsevnes: Du kan
gemme og genoptage senere, svaerheds-
grad kan indstilles, du kan kare mod en
medspiller, du kan se din tidligere score...
m.m. Sammen med FC Dianalund leveres
yderligere to disketter: FC Plan: Lav din
egen kereplan og afvikl simulationen med
disse. FC Graf: Du far afbildet bade stan-
dardkereplan og dine egne koreplaner i
grafisk form.

Krav: IBM kompatibel PC, med 486-pro-
cessor og mindst 4 MB RAM, samt Win-
dows 3.1 eller senere. Minimum 2,5 MB
ledig plads. Mus anbefales.

Af tidligere udgivelser kan folgende stadig
leveres:

¢ Best. nr. 9400. Jernbanens ABC kr. 280,-
* Best. nr. 9401. FC Skagen kr. 165,-

Nye postkort

Jernbanemuseet har ladet fremstille en
postkort-serie pa fire kort:

* DSB K 563, set oppefra v. Nyborg Fgh., sommer 1995
* DSB K 563 og R 963 p4 Odense st, sommer 1995

* DSB K 563 ved Nyborg Faergehavn, sommer 1995

* DSB R 963, ved Ullerslev, sommer 1995

Kortene seelges samlet.

¢ Best.nr. 7807. Pris kr. 12,-

Ved keb af postkort tilleegges portogebyr kr.
8,75, for keb under kr. 30,-.

Netop udkommet

e Best. nr. 0533. Pa sporet af 1996, 64
sider, ca. 100 ill., udgivet af forlaget
Holsund. Pris kr. 120,-

* Best. nr. 0234. Rystevogne, 80 sider, ca.
110 ill. Omslag i farver. Forlaget bane-
boger. Pris kr. 179,-

* Best. nr. 0235. Damptog gennem Dan-
mark, 120 sider, ca. 200 fotos, stift bind i
farver. Forlaget banebager. Pris kr. 249,-

> Jernbaneboger holder {3
X)| juleferie mellem jul og (((X)
One nytar. Vi onsker alle §75
Oy, vore kunder og med- &5
lemmeme af DJK en ¥i»
glaedelig jul og et godt
nytar.

Birger Bruun ¢
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Redaktion

Anders Riis, Klostergade 3, 9550 Mariager
Ansvarshavende redakter
98 54 23 24

Wilhelm Frendrup, Hellerupvej 4, 3. t v,
2900 Hellerup, 39 62 76 63.

Medarbejdere

Erik B Jonsen Ole-Chr. M. Plum
(DSB) (Privatbanerne)

Box 188, Aby Beskgardsvej 18,

2900 Hellerup 8230 Abyhoj

Bent Jacobsen (DJK-nyt)
Maj Allé 62, 2730 Herlev

Jan Forslund, Vaseve] 19 A, 2840 Holte
42 42 04 52

Bladekspedition

DJK, sekretariatet, Kalvebod Brygge 40,
1560 Kbh. V. Tif. 33 33 86 97

Annonceekspedition

DJK, Vasevej 19A, 2840 Holte
v. Jan Forslund, 42 42 04 52. Giro 5 65 38 30

Distribution

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

Eftertryk eller kopiering er ikke tilladt uden kil-
deangivelse - eller efter kontakt til redaktionen

»jernbanen« udsendes ultimo: februar, april, ju-
ni, august, oktober og december til medlemmer
af Dansk Jernbane-Klub

Indsendelse af stof og fotos

Arbejdet med skrivning og redigering af »jern-
banen« foregdr som alt andet DJK-arbejde
udelukkende pa frivillig og ulennet basis. Til-
sendelse eller overdragelse af fotos og manus
samt evrigt materiale til »jernbanen« er derfor
ensbetydende med, at indsenderen samtykker
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 veere maskinskrevne . lllustrationer
returneres kun safremt indsenderen anmoder
herom med ordet »retur« og tydelig adresse pa
bagsiden af hvert fotografi (pa rammen af dias)
Ellers indgar billederne i DJK's arkiv

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

Oplag: 2.400 eksemplarer,
Scan & tryk: Central tryk Hobro, 98 52 01 99
ISSN 0107-3702

DANSK
JERNBANE-KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.

TIf. 33 33 86 97 E-mail: vogn-ex@internet dk
Foreningens telefonavis: 86 75 20 98
Med sidste nyt om meder, udflugter, beger m:m
(Ansvarshavende: Ole-Chr. Munk Plum)

Medlemskontingent 1997

Ordineere medlemmer . e kr 275,00
Seniormedlemmer

(67 arpr. 1.1.1997).. ... kr 225,00
Juniormedlemmer

(under 18 ar 1.1.1997). . kr. 190,00
Husstandsmedlemmer : kr 190,00
Firmakontingent

(inkl. 6 annoncer & 1/8 side) kr. 2500,00

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

Norsk giro 0806 190 4833
Svensk giro 547137-0

Adresse:

Foreningens bestyrelsesmedlemmer

® Formand: Bent Jacobsen, Lillegards Allé 18, |

2730 Herlev. TIf. 42 84 21 07

® Neaestformand: Ole-Christian Munk Plum,
Aby Baskgardsvej 18, 8230 Abyhoj
Tif. 86 75 25 40

e Kasserer: Gunnar W. Christensen,
Solbservangen 39, 2765 Smorum
TIf 44657313

® Sekretaer: Klaus Jorgensen
Durosvej 4, 2. tv, 2800 Lyngby
TIf 45 88 43 04.

e Tommy O. Jensen, Langebjergvej 534
3050 Humlebaek TIf 49 19 42 35

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

© Carsten Buhl, Refshalevej 8, 4930 Maribo,
Tif 5388 43 54

® {ars Henning Jensen, Enebaerve] 12,
8800 Viborg. TIf, 86 61 38 39

©  Peter Kastrup, D-maskinegruppen,
Christian Winthersvej 6, 6100 Haderslev
TIf, 74 52 20 71

° Hans Meyer, Limfjordsbanen,
Blishonevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup
TIf. 98 38 31 27

© John Rasmussen, Mariagerbanen,
Trejoorgvej 2C, 3.tv., 8200 Arhus N
TIf. 86 16 03 08

® Preben Clausen (suppleant),
Vandveaerksvej 9, Brejning, 7080 Borkop
Tif. 75 86 21 20.

® Poul Kaspersen {suppleant)
Pstergade 24, 3200 Helsinge

® Dpetyder valgt af generalforsamlingen.
°  betyder valgt af banerne,

»Jernbanebgger«

Salgsafdelingen i DJK

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.

TIf. & fax 33 93 20 02, Postgirokonto 3 17 91 76,

Ved: Birger Bruun

DJK Udflugt,

Udflugtsudvalget

v/ Saren Bay, Tommy O. Jensen,

Klaus S. Jorgensen og Gunnar W. Christensen
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
Postgirckonto 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,
Bygaden 15, Torrild, 8300 Odder. Tif. 86 5313 21

DJKs sydjyske afdeling
Preben Clausen, Vandvaerksvej 9, Brejning,
7080 Borkop. TIf. 756 86 21 20

DJKs fynske afdeling
Jorgen W. Moller, Skovkrogen 6, 5560 Arup
TIf. 84 43 22 70

DJKs afdeling pé Lolland-Falster
Ole Jensen, Skovveenget 4,
4900 Nakskov. TIf. 53 92 73 37

Foreningens baner og tog

Information, bestilling af szertog,
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, Viborg og
Frederikshavn

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm
QOscar Meyer, Holleselund Strandvej 9,

3220 Tisvildeleje. TH. 42 30 82 22,

»Remisen« Bloustred Teglveerksvej 10,
Bloustrod, 3450 Allered. TIf. 48 17 08 18,

Giro: 346 56 16

Limfjordsbanen

Ove Thomsen, Noeddevej 27,

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

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

Foreningens gvrige arbejdssteder

Bramming remise
Henning Meller, T. Tonnesensvej 7,
6740 Bramming, TIf. 75 17 23 91

Hong remise
Erik Rothmann, Bakken 70, 4370 St. Merlgose.
TH, 53 60 15 57

Arbejdshold Fredericia Maskindepot
Preben Clausen, Vandveerksve] 9, Brejning,
7080 Barkop. TIf, 75 86 21 20

Flintholm station (Frederiksberg)
Keld Haandbaek, Hogholtvej 5A, 2720 Vanlose,
TIf. 38 74 70 32




Lollandsbanen indviede ved overgangen
til vinterkareplan 29. september 1996 trin-
breettet @ster Toreby. Det ligger mellem
Nykebing F. og Greenge pa det sted, hvor
Stubbekobing-Nykebing-Nysted banen i
sin tid drejede fra. En »stump« af SNNB
overlevede dengang som privat sidespor -
og den eksisterer stadig, som det ses af bil-
lederne. | jernbanen 1/96 var det annonce-
ret, at trinbreettet ville komme til at hedde
»Nagelsti« ligesom SNNBs hedengangne
trinbraet, men sadan kom det altsa ikke til at

ga. Eilif Tambour fotograferede indvielsen
{nedenfor). Til venstre: P4 indvielsesdagen
besogte Nordisk Jernbaneklub trinbraettet
med eget tog (Finn Beyer Paulsen) -wi

Sporhunden

Sidste nummers Ordhund blev blandt man-
ge andre geettet af Ralph Byssov, Holbaek,
som har modtaget en preemie.
Sporhunden har forvildet sig lidt veek fra
perronen, maske for at finde lidt gamle
gnaveben i udgravningerne, thi restauratio-
nen var lukket 18. oktober 1996 - af ganske
naturlige &rsager. (Foto: Jan Forslund).
Kan du geette stationens navn, sa send
din lgsning til: jernbanen, Sporhunden,
Vasevej 19A, 2840 Holte, inden 15. januar
1997. JF




