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Forsiden: 1. juni indviede H. M. Dronning
Margrethe |l forste del af Danmarks Feer-
gemuseum: Museumsfaergen Kong Frede-
rik I1X. P& faergens vogndeaek er indrettet en
udstilling af passende jernbanemateriel, og
i denne forbindelse spiller DJK vigtig rolle i
projektet. Med forsiden - Kong Frederiks
smukke midtskib (passagerferende i Arhus
7. oktober 1995 (Anders Riis)) markerer
jernbanen den festlige begivenhed - og
seetter i en kavalkade fokus pa feergerne
med et bredt snit gennem 125 ar med feer-
ger og jernbane-ejede skibe i Danmark.
Ovenfor ses faergen i fuld figur i Warne-
minde 15. maj 1993 (Hans Jern Fredberg).

Motorfeergen Kong Frederik IX

- faergemuseet og DJK

Efter den endelige deling af Tyskland i 1949
manglede der en fornuftig forbindelse fra
Ostdanmark til Vesttyskland. En sadan blev
oprettet i 1951, da den legendariske damp-
feerge Danmark begyndte at sejle mellem
Gedser og Grossenbrode. Danmark skulle
imidlertid ogsad varetage forbindelsen il
Warneminde, og de to Gedser-overfarter
var for stor en mundfuld for én feerge. Ikke
mindst, efterhdnden som det sakaldte

»Wirtschaftswunder« i Vesttyskland tog fart,
samtidig med at der skete en velstandsstig-
ning i Danmark.

Det blev derfor besluttet, at der ud over
Danmark skulle indszettes en tysk og en
dansk nybygning pa Gedser-Grossenbrode
overfarten. 17. oktober 1952 skrev DSB
derfor kontrakt med Helsinger Jernskibs- og
Maskinbyggeri om levering af en 3-sporet
jernbanefeerge, der skulle vaere det mest
eksklusive stykke dansk skibsbygnings-
kunst man kunne praestere.

Den nye feerge fik et stremlinet design,
der mindede om den lille bilfeerge Broen fra
1952. Set udefra lignede skibet saledes ik-
ke de hidtidige danske 3-sporede jernbane-
feerger, der alle havde haft to skorstene og
et ikke helt sa elegant udseende.

Indvendigt blev der ogsa brudt med tradi-

Af Thomas Norgaard Olesen

tionerne, ikke mindst ved indretningen af
salondaekket. Hidtil havde de store jernba-
nefeerger haft et promenadedzek, der som
en »svalegang« omsluttede de fleste af sa-
lonerne over vogndaekket. P4 den nye Js-
tersefaerge blev salonerne fort helt ud til ski-

bssiden, og det gav mulighed for bl.a. ind-
retning af en hall midtskibs.

Maskineriet fik en effekt pa 9200 hk - til
sammenligning havde Storebeeltsfeergen
Dronning Ingrid fra 1951 kun 5450 hk, selv
om den havde nogenlunde samme dimen-
sioner som den nye Ostersefaerge. Den
overlegne maskinkraft gjorde feergen til en
overordentlig effektiv isbryder.

Ved stabelaflobningen debte prinsesse
Anne-Marie den nye faerge Kong Frederik
IX. Byggeprisen var 20 mio. kr., og 16. de-
cember 1954 blev den afleveret til DSB, sa
den kunne indgd i juletrafikken.

Kong Frederik IX var ved afleveringen sa-
ledes DSBs ubestridte flagskib. Selv om
man i 1960 pa ny fik en faerge, hvor der ikke
var sparet pa noget (Prinsesse Anne-Marie,
der med 11200 hk i maskinen og to sal-
ondak i forskibet pa sin vis overgik »Kon-
gen«), har Kong Frederik IX siden af man-
ge veeret betragtet som den smukkeste og
teknisk mest gennemforte DSB-feerge.

| 1963 blev feergen flyttet til Redby- Putt-
garden, og siden den nye motorfeerge Dan-
mark blev afleveret i 1968, har »Kongen«
veeret indsat pa en lang raekke overfarter:
Korser-Nyborg,  Halsskov-Knudshoved,
Gedser-Warnemiinde, KaIundborg-Arhus,
Redby-Puttgarden, Korser/Halsskov-Kiel og
sagar Grena-Hundested.

| 1996 stod det imidlertid klart, at Kong
Frederik I1X ikke havde lang tid igen som ak-
tiv feerge. For at leve op til de nye leekstabil-
litetskrav, der er en felge af »Estonia«-kata-
strofen, skulle der investeres mindst 15 mil-
lioner kroner i forbedringer. At poste sa
mange penge i et skib, der efterhanden var
blevet overfladiggjort af nyere feerger og
den neesten faerdige faste forbindelse over
Storebeelt, ville ikke kunne svare sig. »Kon-
gen« kom pa salgslisten, og skibsredere fra
fierne himmelstrag besigtigede den gamle
faerge, der var lagt op i Arhus. Skulle vi s&
endnu en gang se en preegtig feerge for-
svinde ud af landet med kurs mod ophug-
geren eller et sydlandsk rederi? Nej, heldig-
vis ikke, for denne gang stod en organisati-
on klar i kulissen. Laes videre p. 56

Nedenfor: Op mod 200 faergeglade jernba-
ne-entusiaster blev ynket kraftigt af deres
omgivelser efter den velbesegte udflugt il
den sidste gods-tur med M/F Asa-Thor, lor-
dag 5. april: Vejret gik fra gravejr til sne-

storm, og gode solskinsfotos som dét pa p.
48 i dette blad blev det bestemt ikke til.
Nederst til venstre rangeres de sidste
godsvogne ombord pa feergen i Nyborg,
mens udflugts-deltagerne til hgjre er ved at

entre seer-feergen Knudshovedi leje 1 i Kor-
ser, endnu lykkeligt uvidende om dagens
ventende darlige vejr. Selve udflugten, der-
imod, var god og vellykket.

(fotos: Anders Riis)
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Dette biad er desveerre steerkt forsinket i forhold
til det planlagte p& grund af uforudseelige om-
staendigheder. Til gengeeld kan lzserne glade
sig til et rettidigt udkommende nr. 3, der allerede
indenfor de naeste uger giT mere laesestof. Det
har veeret den ansvarshavende redaktor magt-
paliggende at sikre, at dette blads forsinkelse ikke
»smittede af« pa neeste blad, som man kunne
frygte. Det er helt nye folk, der - under en vis med-
virken af undertegnede, men saerdeles selvsteen-
digt - har arbejdet med at »skeere til« pa nr. 3 (se
nedenfor). Vi har stadig pladsmangel - og derfor
ma laeserne glaede sig til »Ordhunden« i nr. 3 og
flere boganmeldelser i nr. 4. Stof-presset har
ogsa betydet, at det planlagte feerge-tema fik
feerre sider end forst afsat, og at andre artikler
nok er »presset« rigeligt i lay-out. Men her er der
48 teetpakkede sider at ga i gang med. God for-
nojelse med »sommer-lasningen«!
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Nr. 3, 1997, forventes udsendt en af de sidste
dage i juni under redaktion af Anders Riis i sam-
arbejde med Birgitte Selling-Andersen, Kenneth
Dam, René St. Olsen og Henrik Sarensen.

Tidsfrister for stof tit de kommende numre:
Stof til nr. 4, 1997, skal - med mindre andet er
aftalt med redaktionen - vaere redaktionen i haen-
de inden 1. juli. Stof til nr. 5, 1997, skal veere
redaktionen i haende inden 1. september.

Dette nummer er afleveret til avispostkontoret
fredag 20. juni 1997.

At lgfte i flok...

ar man lefter i flok, kan man beere
N storre byrder og na leengere. Det er et

faktum, som de fleste kender til - og
handler ud fra. At lefte i flok kreever samar-
bejde og koordinering. De danske jernbane-
klubber er med arene blevet bedre og bedre
til at samarbejde pa mange omrader. Som
regel er dette samarbejde ganske uformelt.
Vi laner veerktej hos hinanden. Vi deler ud af
vore tekniske erfaringer, nar der er brug for
det. Vi udveksler reservedele. Har vi mangel
pa kerende personale, kan vi »lane« hos
hinanden osv. Som eksempel pa et mere for-
maliseret samarbejde kan neevnes DVF —
Danske Veterantogsoperatorers Fzellesre-
preesentation — hvor jernbaneklubberne,
sammen med Jernbanetilsynet, har udarbej-
det nye regler for kersel med veteranbane-
materiel.

Af og til haender det sa, at man ma tage
afsked med en kaer gammel ven, til
fordel for et nyt partnerskab — et
nyt samarbejde! For nogen
tid siden har medlemmerne
af Nordsjeellands Jernba-
neklub taget afsked med
klubbens hidtidige blad
Bumletoget som egent-
ligt klubblad, til fordel for
et bladsamarbejde med
Dansk Jernbane-Klub.
De tanker, der ligger bag
bladsamarbejdet, er ikke
helt nye, men har ferst rigtig
udviklet sig i lebet af de sidste par
ar. Der har veeret talt bade for og imod
dette samarbejde. Vil NSJK — som den lille
klub — »drukne« i storebroderen DJK og der-
med fore til armod og medlemstilbagegang?
Eller vil et feelles blad i et storre oplag tveert-
imod give s& meget PR-veerdi, at kendskabet
til klubberne oges, og der dermed dukker fle-
re aktive mennesker op pa arbejdsstederne
— ogsa hos lillebroderen NSJK?

Hvis det regner pa praesten, sa drypper
det pa degnen, siger et gammelt ordsprog
som bekendt. Vi tror mest pa den sidste an-
tagelse, og derfor vil jernbanen fremover
veere klubblad for bade Dansk Jernbane-
Klub (DJK) og Nordsjeellands Jernbaneklub
(NSJK).

Hvis man kikker ud over det ganske dan-
ske land, ser man, at der naesten alle steder,
hvor der ligger jernbanespor, ogsa ligger
jernbaneklubber, der befatter sig med gam-
melt jernbanemateriel. Feelles for de fleste
klubber er, at det oftest er en mindre gruppe
medlemmer, der holder hjulene i gang. For
»at vise flaget« udgiver mange klubber deres
eget blad med en masse glimrende artikler,
men oftest i et meget begraenset oplag. For
eksempel udkom Bumletoget i et oplag pa
blot 500 eksemplarer, og det er efter vores
mening alt for lidt til at promovere vores feel-
les hobby overfor det store medlemspotenti-
ale, som vi ved, der findes. De fleste menne-
sker ved, at der kerer nogle gamle veteran-
tog rundt pa de danske skinner. Sperger man

de samme mennesker, om de ved, hvem der
star bag kerslen med veterantogene, far man
ofte til svar, »at det vel er en specialafdeling
hos DSB eller noget i den retning.« Det er
kun de feerreste, der er opmaerksomme pa,
at der bag veterantogsdriften findes et
spaendende foreningsliv, hvor der legges
mange forngjelige timer i dét at restaurere,
vedligeholde og kere veterantog sammen
med andre interesserede.

Gar man ind i en bladkiosk, findes der pa
hylderne specialmagasiner for snart sagt alt:
Veteranbiler, heste, flyvemaskiner, motor-
cykler, lystfiskeri, trockere osv. Men hvor star
specialmagasinet om jernbaner?

Det er vores vision med tiden at fa place-
ret jernbanen som et tidsskrift om jernbaner
pa hylden sammen med de andre specialbla-
de i landets velassorterede bladkiosker,
sadan at kendskabet til jernbanehobbyen

oges og medlemstilgangen sikres.
Ved at samle bladkreefterne i
DJK og NSJK under én hat
kan vi fremstille et endnu
bedre jernbaneblad. Vi
haber, at vipa den made
kan na ud til en sterre
leeserskare, og pa den
made oge interessen

for vores kaere hobby.

Dette nummer af jern-

banen er s& det forste,
hvor NSJKs medlemmer
bidrager med stof. En stab af
»Bumletoget«s hidtidige medar-
bejdere folger med over i det nye jern-
banen, hvor de primeert vil sta for indsamling
af stof fra veteranbanerne.

Hvad far medlemmerne af de to klubber sa
ud af dette bladsamarbejde? Forst og frem-
mest et fyldigere jernbaneblad, der ud-
kommer seks gange om aret, indeholdende
masser af jernbanenyheder fra savel DSB og
privatbanerne som veteranbanerne, samt
artikler med jernbanehistorisk tilbageblik.

Et bedre okonomisk fundament ger det
muligt at bringe masser af farvefotos i jern-
banen, samtidig med, at sidetallet kan oges.

Vi vil forsege at fremtrylle mere nyhedsstof
fra veteranbanernes forskellige arbejdsste-
der. Ved at »puffe« lidt mere til skribenterne
ved DJKs veteranbaner haber vi at skaffe
nyheder herfra i en mere lind strem. Fra
NSJK vil der lebende komme siden sidst-
nyheder fra Rungsted, Greested og NeL. Der-
udover artikler, der tematiserer enkelt-ele-
menter ved veteranbanerne.

For at alt dette skal lykkes til UG, kraever
det, at s& mange som muligt bakker op om
bladet ved at skrive indleeg. Det kreever stor
fleksibilitet fra alle involverede, sadan at vi
star godt rustet til at samarbejde om det fael-
les mal; at ege interessen for vores hobby,
eller sagt med andre ord:

at lefte i flok...
Anders Dorge,
Nordsjaellands Jernbaneklub
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Veterantog og moderne privatbaner modes
som her pa samtlige 13 privatbaner i ar.
Anledningen er privatbane-formens 150 ars
Jjubilaeum. P& dette foto var det dog 100-ars
jubileeet pa Greested-Gilleleje, der medforte
meodet mellem OSJS 6 og Y-toget. Graested,
26. maj 1996. (Ole-Chr. M. Plum)

Tollese og Slagelse, og Museumsbanen
kerte pa Lollandsbanen med et veterantog
trukket af diesellokomotivet LJ M 9. Desu-
den fejrer man i Nordsjaelland endnu et 100
ars jubileeum, nemlig for streekningen Ka-
gerup-Helsinge pa Gribskovbanen. |kke
blot ét, men hele to IC2-tog vil veere i drift
pa banen denne dag, og Nordsjeellands
Veterantog kom til jubileeet med bade
damptog og motortog.

Inden den store ferietid er over os alle,
bliver 150 &rs jubileeet fejret af DSB den 29.
juni, hvor Nordsjeellands Veterantog indle-

Danmarks lokalbanr gennem 150 ar
- en levende togrejse gennem tiden

Gennem et samarbejde mellem Danmarks
13 privatbaner, Dansk Jernbane-Klub,
Nordsjeellands Veterantog arrangeres - i
anledning af de danske jernbaners 150 ars
jubileeum - kersel med veterantog pa samt-
lige danske privatbaner i lebet af 1997.

Markeringen af det store jernbanejubi-
leeum begyndte allerede den 31. maj 1997 i
forbindelse med 100 ars jubilzeet for straek-
ningen Hillered-Frederiksveerk. Selv om de
fleste jernbaneentusiaster nok befandt sig
omkring Storebeelt pa denne solrige lerdag,
blev HFJ's jubileeum festligholdt med seer-
tog bestaende af IC2-tog og motortog
bestaende af diesellokomotivet HFHJ M 8,
der tilhorer Nordsjeellands Veterantog, per-
sonvognen HFHJ B 51, der normalt kerer
pa MHVJ samt en Cl- og Cle-vogn fra Osts-
jeellandske Jernbaneklub.

Senere pa sommeren vil Nordsjeellands
Veterantog atter kere med veterantog pa
Frederiksvaerkbanen.

Herefter har Limfjordsbanen kert jubi-
leeumstog pa Hirtshalsbanen 7. juni med
FFJ nr. 34, og i efterarsferien vil Limfjords-
banens veterantog geeste Skagensbanen.

| week-enden 14.-15. juni var klubbernes
veterantog ude pa ikke mindre end fire pri-
vatbaner. | Jylland kerte Mariager-Handest

HFHJs 100 ars jubilzeumstog 31. maj var et smukt eksempel pa samarbejde mellem Dansk
Jernbane-Klub og Nordsjeellands Veterantog: HFHJ M 8 disponeres af sidstnaevnte, forste
vogn i toget (HFHJ B 51) er udlant fra DJK/MHVJ. Toget - der derudover har Cl 1493 og
Cle 1680 med - ses her ved den nye perron i Hillerod. (Ole-Chr. M. Plum)

Veteranjernbane med sit veteranmotortog
med en Frichs-diesel fra 1930’erne pa
Odderbanen. D-maskine gruppen korte
med damplokomotivet @SJS nr. 6 mellem

der deres sason pa Hornbaekbanen. 1 juli
maned koncetreres vore jubileeumskersler
sig til Gribskovbanen, hvor der kerer vete-
ranmotortog alle sendage. Som jernbane-
entusiast er der dog rig mulighed for at se
gamle tog, lugte kulreag og here dampslag
pa de mange museums- og veteranjernba-
ner. Kereplanerne for veteranbanerne fin-
des i brochuren Veteraner pa skinner 1997.

| august drager Mariager-Handest Vete-
ranjernbane mod vest, og ferst indtager de
Vestbanen i dagene 14.-17. august, hvoref-
ter MHVJs veteranmotortog kerer pa Lem-
vigbanen fra 21. til 24. august. Begge ste-

Et af de festlige hojdepunkter i jubileeet pa
HFHJ var preesentationen af GDS/HFHJ
MF 1041/FS 1141, som her ses fint pyntet i
Skeevinge, 31. maj (Ole-Chr. Munk Plum)
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der laegges der sammen med lokalbanerne

op til speendende arrangementer, hvor ve-
terantoget indgar udflugter til f.eks. Nymin-
degab-lejren og Oksbel-lejren pa Vestba-
nen og abent-hus arrangementer pa baner-
nes veaerksteder m.m.

23.-24. august bliver der formentlig hele
tre forskellige togtyper at se pa Naerumba-
nen. Veteranmotortoget fra Nordsjaellands
Veterantog kerer da pa den nordsjeelland-
ske lokalbane, hvor driften afvikles med Y-
tog samt RegioSprinteren fra 1996.

Ostsjeellandske Jernbaneklub og D-ma-
skinegruppen gar sammen om jubilaeums-
kerslen pa QOstbanen sendag den 14. sep-
tember. Veterantoget fremfores med et de
sma Frichs-lokomotiver fra @stbanen, der
er opmalet i sin oprindelige redbrune farve.
Vognstammen vil besta af to-akslede DSB-
personvogne. Pa denne made vil man kun-
ne mindes gennemgaende togvogne til pri-
vatbanerne forhabentlig i et rigtig flot efter-
arsvejr.

Som naevnt kerer der veterantog pa Ska-

Overst: FFJ 34
er Limfjordsba-
nens stolte am-
bassador - ogsa
pa de nordjyske
privatbaner. Her
er den ved SBs
vaskehal 20. ok-
tober 1995 (Ole-
Chr. Munk Plum)

Nedenfor: Privat-
bane-idyl. Ost-
sjeellands Jern-
baneklubs  Mc
651 og NPMB M
7 besoger her

anskovbanen september 1989. (Ole-Chr.
Munk Plum).

gensbanen i den sidste del af efterarsferi-
en, 17.-19. oktober. Pa Odsherreds Jernba-
ne keres der med damptog i et samarbejde
mellem D-maskine gruppen og Nordsjeel-
lands Veterantog sendag den 12. oktober.
Ikke blot de neevnte aktiviteter pa Dan-
marks lokalbaner i 1997 ber fa folk til at
besoge de 13 privatbaner. Med privatba-
nernes ordinzere tog kan man ogsa fa en
god udflugt og opleve tog, milje og kultur pa
én gang. Privatbanerne udger fortsat en
vigtig del af den kollektive trafik. Mange
mennesker er afhangige af at skulle benyt-
te lokalbanernes tog som transportmiddel,
f.eks. mellem hjem og arbejdsplads, og
sadan har det veeret i 150 ar.
Ole-Chr. Munk Plum

Tidl. veerkmester for lokomotivveerkstedet
i Arhus, Hans S. Tikjeb, er ded. Denne tri-
ste besked tilfaldt mig 1. februar. Des-
veerre kom det ikke helt bag pa mig, idet
jeg dagen forinden havde veeret ude at se
til Tikjob pa Skejby sygehus hvor han var

Mindeord - Hans S. Tikjob

sa var jeg for alvor interesseret. Dette blev
indledningen til mange ars behagelig
samveer, med et menneske der gav sig
fuldt ud for virksomheden DSB, og isaer
for de medarbejdere der var taet pa perso-
nen Tikjeb. Jeg star i en ubetalelig geeld til

indlagt. Jeg kunne se, at
Tikjeb var en traet mand.
Jeg naede at snakke lidt
med ham og trykkede
ham i handen til farvel.
Dette skulle sa blive mit
sidste farvel til Tikjab.

Jeg traf Tikjeb forste
gangi 1962, hvor jeg som |
praktikant pa Central-
vaerkstedet var pa virk-
somheden for at danne
mig et indtryk af, hvad der
skete bag murene af den-
ne store virksomhed. Der holdt pa dette
tidspunkt enkelte damplokomotiver inde til
reparationer pa veerkstedet. Jeg benytte-
de spisepauserne til at tage disse loko-
motiver i narmere gjesyn, og pludselig
var der en person der klappede mig pa
skulderen: Det var Tikjeb. | lebet af efter-
middagen havde Tikjeb indviet mig i hvor-
dan et damplokomotiv var opbygget, og

Tikjob justerer sikkerhedsventiler pa VLTJ otiverne,
7, 1984 (Ole Lund Jensen)

den person, for alt hvad
og han har gjort for mig
personligt og veteranba-
nen i Mariager, samt man-
ge andre veteranbaner
rundt i det kaere land, som
har nydt godt af Tikjebs
rundhandethed over for
veteranbanerne. Tit havde
vi Tikjeb med til Viborg
eller Mariager for at fa lost
problemerne med lokom-
men havde
Tikjeb lovet at veere hjem-
me til et bestemt tidspunkt, blev det ogsa
overholdt til punkt og prikke.

Der var to ting som beted meget for
Tikjeb: Familiens vel, og arbejde. Vi kan
ikke ringe leengere og fa gode rad, men
savnet er starre for familien Tikjeb, der har
mistet et fint menneske.

FEret veere Hans S. Tikjgbs minde
Jens C. Bilde

Mindeord - Wilhelm Frendrup
Det var en smertelig nyhed, der kom, da
jeg en af de forste solrige martsdage
modtog meddelelsen om min unge med-
redakter Wilhelm Frendrups ded.

Wilhelm kom ind i redaktionen af jern-
banen i 1994. Han havde ikke den store
erfaring fra tidligere bladarbejde, men
var jernbane-entusiast med hud og har,
og viste dertil udpreeget talent for redi-
geringens vanskelige kunst. Han var
sardeles interesseret og entusiastisk
ogsa i sit arbejde for bladet, og naede
trods de fa ars virke at yde en god og
kvalificeret indsats.

| kraft af hans unge alder og engage-
rede indsats var det mit hab, at jernba-
nens laesere i mange ar fremover skulle
komme til at nyde godt af hans indsats,
hvor han i et godt samarbejde medvirke-
de positivt til at gere bladet stadigt mere
indholdsrigt og tillige aktuelt. Hans fine
artikler i de seneste numre af bladet illu-
strerer til fulde dette.

Men sé&dan skulle det altsa ikke veere.
| stedet ma jeg nu nejes med at nedfeel-
de en »tak for en engageret indsats« pa
papiret.

Fret vaere hans minde. Anders Riis
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8¢

uauequial

L6/



2/97

jernbanen

39

: Syv lokomotiver til fynske
privatbaner

| lov nr. 156 af 27. maj 1908 var som nr. 16
optaget: »En Jernbane fra Odense eller et
Punkt paa Nordfynske Jernbane ti Norre
Aaby eller Middelfart med en Sidebane fra
Brenderup til Bogense.« Bag lovbestem-
melsen la voldsomme diskussioner lokalt
og pa rigsdagen om denne bane, der ville
blive en betydelig konkurrent til bade stats-
banen Odense-Middelfart og til privatbanen
Odense-Otterup-Bogense  (Nordfynske
Jernbane - NFJ).
Eneretsbevilling til straekningerne

ge lederne af baneafdelingen og maskinaf-
delingen ved SFJ. Baneingenioer Johs.
Stensballe (1874-1956) udferte herefter
detailprojekteringen og udstikningen af
OMB, medens maskininspekter Jacob Chri-
stian Milling (1863-1912) fik til opgave at
tegne banens materiel.

Til den 60,8 km lange bane var der
paregnet 6 lokomotiver, 14 personvogne, 4
rejsegodsvogne, 2 postvogne og 75
godsvogne.

OKMJ 15 - for 1951 OMB 5 - i Kerteminde
oktober 1961. Bemeerk ingen pafyldnings-
studs og afrundet kneek samt fodtrin pa
vandtanken. (Lars Viinholt-Nielsen)

var her tale om en kaeempe-opgave for Mil-
ling, og hans datter har senere beskrevet
for mig, hvorledes hendes far hver aften
sad bgjet over tegnebordet.

Ved tegningen af godsvognene blev der
dog ikke eksperimenteret. Der anvendtes
her i almindelighed de typer, der var kendt i

forvejen. Som lukket godsvogn

Odense-Brenderup-Middelfart og
Brenderup-Bogense blev givet 22.
juni 1909 til et udvalg, som i den for-
udgaende tid havde arbejdet for
banen. Baneselskabet blev efterfol-
gende kaldt for Nordvestfyenske
Jernbaneselskab med initialerne
OMB, hvilket stod for Odense-Mid-
delfart-Bogense.

Radgiveren

Som radgiver for dette udvalg havde
fungeret drifts-direkter ved Sydfyen-

ske Jernbaner (SFJ) F. Kier (1851-1927),
og han blev da ogsa antaget af koncessi-
onshaverne som teknisk leder og projekte-
rende for baneanlagget.

Alle tidligere baner pa Fyn - med en
enkelt undtagelse - var pa dette tidspunkt
projekteret af statsbanerne, men Sydfyen-
ske Jernbaner havde som entreprener byg-
get banerne Nyborg-Ringe og Odense-
Nr.Broby-Faborg. Den eneste undtagelse
var netop den sydfynske bane (Odense-
Svendborg), som var projekteret af jernban-
eselskabet selv under ledelse af den sene-
re driftsbestyrer S. B. V. Dyhr, der var Kiers
forgaenger.

Det var ganske naturligt for Kier til som
medhjeaelp ved det nye baneanlaeg at anta-

Historien om de

Milling-Mallet lokomotiver,
OMB og OKMJ aldrig fik -
og den Milling-konstruktion,

man i stedet fik...
Af Lars Viinholt-Nielsen

Moderne tider med Milling

Indtil 1897 havde statsbanernes maskinaf-
deling konstrueret nyanskaffelserne til Syd-
fyenske Jernbaner, men fra dette ar, da Mil-
ling blev ansat ved banerne, udferte man
selv tegninger og udbudsmateriale m.v. |
begyndelsen var det mest traditionelle
typer, der blev anskaffet, men fra omkring
1908 skete der en @&ndring af Millings kon-
struktioner, som blev meget mere moderne
og udmeerkede sig ved mange finesser. Det
begyndte med to bogievogne til SFJ leveret
af banernes egne veerksteder i 1908, og
naeste skridt pa vejen var materiellet til
OMB, der blev tegnet i efteraret 1909. Der

anvendtes en SFJ-type fra 1906,
som almindelig aben godsvogn
DSBs litra PF og som ballastvogn
Slangerupbanens type, de to sidst-
neaevnte dog med nogle forbedringer.

Derimod var person- og postvog-
ne af en ny type, som hermed intro-
duceredes i Danmark med teaktraes-
bekleedte sider, hejt hveelvet tag og
store spejlglasruder. Denne vognty-
pe, der sikkert var inspireret fra Sve-
rige, blev i de felgende ar kopieret til
mange danske privatbaner.

Ved konstruktionen af lokomotiverne til
OMB fik Milling frie haender med den ene
undtagelse, at akseltrykket ikke métte over-
stige 8 t, idet lokomotiverne ogsa skulle
kunne bruges pa Odense-Kerteminde-Dal-
by banen (OKDJ), og dette baneselskab
overvejede ogsa selv at anskaffe et eksem-
plar. OKDJ var bygget med 17,5 kg/m skin-
ner, medens OMB skulle anleegges med
22,5 kg/m, hvilket gav mulighed for et
lokomotivakseltryk pa 10 t.

Inspirationen fra Staterne

| arene 1887-1897 havde Milling opholdt
sig i USA, hvor han bl.a. havde veeret ansat
ved en bane i Californien. Fra sit ophold i
staterne havde han faet interesse for Mal-
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J. C. Millings konstruktionsforslag til 1-C-1 lokomotiv til Nordvestfynske Jernbane og Oden-
se-Kerteminde-Dalby Banen. Bortset fra mindre andringer svarer tegningen til det forst
leverede lokomotiv OKDJ 4 (senere OKMJ 14). (Tilsynet med Privatbanerne)

let-lokomotivtypen, der - kort fortalt -
udmeerkede sig ved at vaere leddelt og som
regel 4-cylindret med 2 hejtryks- og 2 lav-
trykscylindre. Dette skulle give et godt leb
pa kurvede streekninger og en god breend-
selsekonomi. Til gengeeld beted den kom-
plicerede konstruktion i almindelighed hoje-
re anskaffelsespris og storre vedligeholdel-
sesudgifter.

Ved SFJ havde Milling endnu ikke haft
lejlighed til at indfere Mallet-lokomotivet,

men nu var muligheden der. | Danmark var
Mallet-lokomotiver indtil da kun anvendt til
nogle sma lokomotiver pa et par meterspo-
rede baner i Jylland, medens de i USA
anvendtes til de storste lokomotivtyper.

Da nu chancen bed sig, tegnede Milling
et Mallet-lokomotiv med hjulstillingen B+B
til OMBs »hovedstraekning« Odense-Bren-
derup-Middelfart, hvortil der skulle bruges
fire lokomotiver. Da Kier og banens bevil-
lingshavere naturligvis var noget skeptiske

med hensyn til en sa uprevet konstruktion,
fik Milling besked pa ogsa at tegne en mere
traditionel lokotype. Ogsa denne maskinty-
pe fik dog et anderledes udseende end de
mest almindelige privatbanelokomotiver pa
denne tid og lignede i ovrigt Mallet-typen
meget, dog med hjulstillingen 1-C-1. For at
gere malet fuldt tegnede Milling samtidigt et
1-D-1 lokomotiv til SFJs hovedstreekning
Odense-Svendborg.

De tre typer mindede meget om hinan-
den. Det var tenderlokomotiver med kulkas-
se bag fererhuset og vandbeholdningen i
sidetanke (de firekoblede SFJ-maskiner
havde endvidere rammetanke til vand).
Forerhus, vandtanke, kulkasse, kedel og
skorsten var tegningsmaessigt meget gen-
nemarbejdede, og lokomotiverne havde et
meget smukkere og mere harmonisk udse-
ende end de fleste af datidens privatbane-
maskiner.

Selve konstruktionen var nok noget spin-
kel, men akseltrykket satte som naevnt vis-
se greenser for udfoldelserne. Lokomotiver-
ne var paregnet udstyret med Schmidt-
overheder af storrerstypen, som da netop
var indfert i Danmark, og de var i evrigt for-
synet med en lang reekke smarte detaljer
bl.a. indpressede bese af hvidmetal i kob-
bel- og plejlstangslagre i stedet for det ind-
viklede system med kiler, splitter og strop-
per.

| ovrigt var lokomotivernes hoveddimen-
sioner m.v. :

B+B 1-C-1
Cylinderdiameter mm ET- 328 340
Slagleengde mm 500 550
Drivhjulsdiameter mm 1300 1300
Maks. kedeltryk kg/cm? 12 12
Rist m? 1 1
Varmeflade ror m? 45 47
Varmeflade overheder m?* 13 11
Fast hjulafstand mm 1700 2800
Hjulafstand i alt mm 5700 7100
Leengde o. puffer mm 10650 9620
Tomveegt t 249 29,0
Tjenstfeerdig veegt t 32,4 38,0
Vand t 4,0 4,0
Kul t 1,25 09
Treekkraft ved 4350 3520

60 procent kedeltryk

Licitationen

Fire lokomotiver til OMB af enten type B+B
eller 1-C-1 blev i november 1909 udbudt i
licitation mellem de seks storste tyske
lokomotivfabrikker, Nydquist i Sverige, Win-
terthur i Schweiz samt Baldwin i USA.
Ingen af fabrikkerne havde nogen indven-
dinger mod konstruktionen; Baldwin gjorde
dog opmeerksom pa, at man - med overhol-
delse af alle de opgivne hoveddimensioner
- agtede at bygge lokomotiverne efter egne
tegninger, og Winterthur mente, at det,
OMB havde brug for, hverken var B+B eller
1-C-1 lokomotiver, men typen skulle veere
1-D. Flere fabrikker - deriblandt Henschel -
mente, at den opgivne tomveegt pa B+B
maskinerne var ca. 2 t for lav, hvilket Milling
dog energisk bestred. Hvis fabrikkerne hav-
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de ret, ville Mallet-maskinen blive for tung til
OKDJs spor.

Ved licitationen viste Henschel (Kassel,
Tyskland) sig at veere billigst - 26.600 kr. pr.
stk. for B+B typen og 24.900 kr. pr. stk. for
1-C-1 typen. Den hegjere pris og vel ogsa
frygten for hejere vedligeholdelsesomkost-
ninger medferte, at bevillingshaverne fore-
trak den traditionelle maskintype, og 7.
januar 1910 blev der skrevet kontrakt om
fire lokomotiver til levering i juli 1911, da
OMB var forudset feerdigbygget i efteraret
1911. Henschel havde saledes serdeles
god tid til bygningen. Lokomotiverne fik til-
delt byggenumrene 9983-9986.

Endnu var det ikke afklaret, med hvilke
lokomotiver »sidebanen« Brenderup-
Bogense skulle trafikeres. Kier havde et
godt gje til de sma, driftsikre 1-B Hanomag-
maskiner pa NFJ, bygget i 1880’erne og
1890’erne. Man forsegte at kebe to af dis-
se, mod at NFJ fik nye af 1-C-1 typen, men
efter nogen forhandling trak NFJ sig tilbage.
Til gengeeld vedtog OKDJs bestyrelse at
kebe et 1-C-1 lokomotiv.

OMBs bevillingshavere undersegte her-
efter muligheden for at anskaffe nye 1-B
lokomotiver fra Henschel, der var villig til at
levere to maskiner af samme type som
Lemvig-Thyboren banens nr. 7-9 for 19.000
kr. pr. stk. Til sidst vedtog man fornuftigvis at
kebe endnu to 1-C-1 maskiner.

7. februar 1910 blev der derfor skrevet
kontrakt med Henschel om levering af yder-
ligere tre 1-C-1’ere, ét til OKDJ til levering i
oktober 1910 og to til OMB til levering i juli
1911. Disse fik ved Henschel byggenumre-
ne 10022-10024. | januar-februar 1910

stod danske privat- og industribaner neer-
mest i ke ved Henschel - i alt 25 lokomoti-
ver blev bestilt, heriblandt alene 15 til Fyn.

Milling imponerede Henschel
Da lokomotivet til OKDJ skulle leveres i ok-
tober, matte Henschel ret hurtigt ga i gang
med opgaven. Man var ved fabrikken noget
imponeret over Millings konstruktion, og
man fik bl.a. tilladelse til at benytte en af
hans konstruktioner (en omlgbsventil pa
stempelglideren) pa en leverance til det
franske Nordbaneselskab. | ovrigt blev det
forste lokomotiv bygget ganske efter teg-
ningerne, medens de to 1-D-1 lokomotiver
til SFJ, bygget samtidigt, fik mindre aendrin-
ger, men disse lokomotivers i ovrigt interes-
sante historie skal ikke beskrives her.

| juni 1910 spurgte Henschel SFJs ho-
vedkontor, hvilke betegnelser de syv loko-
motiver skulle have. Svaret var. Nr.1-7 og
ingen ejendomsbanebetegnelse. Abenbart
har det knebet lidt med kommunikationen
de forskellige afdelinger imellem. S& da
forste lokomotiv med byggenummer 10022
ankom til Odense i begyndelsen af oktober
1910, var det forsynet med nr. 1, selv om
OKDJ havde lokomotiver med numrene 1-3
i forvejen. Straks efter ankomsten blev Nr.1
da ogsa omnummereret til Nr.4.

| den felgende tid gennemfortes en del
provekersler, og i januar 1911 meddelte
Milling de - i ovrigt - beskedne andringer,
som man efter de indhestede erfaringer vil-
le onske, at de sidste 6 lokomotiver fik. Dis-
se var i store treek folgende:
*1) Andring af sikkerhedsventilens place-
ring fra dampdomen til foran fererhuset.

OKMJ 14 i Martofte oktober 1 964 Bemwrk vandpafy/dn/ngsstudsen raverst pa vandtanken og dennes skarpe kneek. De manglende fod-
trin p4 vandkassen fremgar ikke af dette billede. (Lars Viinholt-Nielsen)

*2) Bleeserventil i stedet for hane i farerhus.
«3) Andret udformning af deeksler pa lebe-
hjulskasser.

*4) Lange deeksler pa vandkasser.

*5) Vandkassernes knaek foroven afrundet
med radius 1 m.

6) Fodtrin pa vandkassernes skra del.

De naevnte eendringer udfertes af Henschel
uden merpris.

Leveringen

| dagene 25. til 31. juli 1911 ankom Nr. 2-7
til Odense, hvor Nr.7 straks blev omnum-
mereret til Nr. 1, hvorved OMB nu havde nr.
1-6, selv om der var kludder mellem drifts-
numre og Henschel-byggenumre. | den fol-
gende tid anvendtes de pa SFJ og OKDJ,
indtil OMB abnede 5. december 1911, hvor-
efter de overfortes til deres »egen« bane,
hvor nogle af dem neesten kerte til den bitre
ende. Men det er en helt anden historie,
som maske kan forteelles en anden gang.

Kilder: « OMB 50-ars jubileeumsskrift 1961, « OMB
Lokomotiv- og Vognanskaffelser (Landsarkivet for Fyn)
* Tilsynet med Privatbanerne.

Amonce

Sages: Hellerup stationsskilte
Jeg er bosat i U.S.A., men voksede op i Hel-
lerup. Nu har jeg bygget en 1:1 model af en
jernbanestation og leder efter stationsskilte
tra Hellerup til den. Hvis I har ét til salg,
skriv venligst til:

Poul Pedersen, 9842 Brookridge Ct.,

Gaithersburg, Md. 20879-1110,
USA.

E-mail: 'PEDERSEN@MC.CC.MD.US’
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»Sidste«-begivenheder er der mange af i jernbanefaergernes verden for tiden. Her er en af de mere upaagtede: Sidste Storebeeltsfeerge

med posttog ombord, M/F Kronprins Frederik, ankommer til Nyborg natten til 5. april 1997 (Anders Riis)

Farger og jernbaner
i Danmark - 1872-1997

Tirsdag 18. marts 1997 kl. 11.30 ser Kor-
sor feergehavn ud, som den har gjort sa
mange andre tirsdage ved middagstid.
M/F Asa-Thor ligger i leje 2 - og ude fra
Storebeelt nsermer sig M/F  Kronprins
Frederik med bovporten aben, klar til at
aflevere IC 124, dagens forste IC-forbin-
delse, der leber hele vejen fra Frederiks-
havn til Kebenhavn - DSBs landsdeek-
kende »stamstraekning«.

Neeppe mange skaenker det en tanke pa
dagen, at 18. marts 1997 er den officiel-
le 125 ars jubileumsdag for jernbane-
feergefarten i Danmark. En uundveerlig
del af landets trafiksystem, og en trafik-
form, der i 1990’erne hastigt udviskes fra
landkortet.

Siden jernbanefeergen Lillebelt - ifolge

Modstaende side: D/F Christian IX er
mere end nogen anden faerge blevet
symbolet pa Storebeeltsoverfarten. Her
har den gamle fzerge fra 1908 endog faet
lyntog med! Foto: James Steffensen, 10.
oktober 1954.

DSBs officielle registreringer - 18. marts
1872 for forste gang ordineert gik i tjene-
ste, har ialt 17 jernbanefeergeruter bragt
skinnetrafikken videre her til lands. Otte
af dem har haft »fuld trafik«, altsa over-
fort alt fra gennemgaende personvogne
og passagerer til godstog, og Korser-
Nyborg var sammen med Roedby-Putt-
garden de sidste af dem.

Det er slut nu. Kun fire feergeruter fra
Danmark medtager efter sommeren
1997 jernbanekeretojer - de to, Scandli-
nes’ Helsinger-Helsingborg og Redby-
Puttgarden, kun med persontog, de to
andre, Scandlines’ Kebenhavn-Helsing-
borg og Stena Lines Frederikshavn-
Goéteborg, kun godsvogne.

Med denne kavalkade vil jernbanen
give en reekke glimt og data fra jernba-
nefaergernes lange virke rundt om i lan-
det. Hele feerge-institutionen er hastigt
pa vej til at blive historie - kun én rute,
Frederikshavn-Géteborg, trues ikke af
iveerksatte eller pataenkte bro-projekter.

Allerede i nogle ar har forfald praeget sta-
tionen i Korser. Der er ode ved leje 2,
Skaeve master bliver ikke rettet, og
malingen skaller. (Wilhelm Frendrup, 18.
december 1996.)
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Trangsel —

Hvem husker ikke skolerejserne over Store-
beelt - hvad enten det var som jysk/fynsk
elev pa vej pa studietur til hovedstaden -
eller som sjeelleender pa vej vestpa?
Treengslen pa Storebeeltsfaergerne var
legendarisk i naesten 100 ar, til de store IC-
faerger forst i 1980'erne fik en kapacitet, der
svarede til de weekend- og ferie-spidsbe-
lastninger, som de fleste af os husker bedst.

Traviheden og den hektiske stemning pa
Storebeelt - og pa Lillebeelt, @resund, Stor-
streommen og Fugleflugtslinjen - modsvares
af et helt andet trafikbillede pa andre jern-
banefaerge-overfarter. Hvor landlige omgi-
velser, god tid og beskedne trafikale opga-
ver at lese. Sadan var de tre overfarter over
Limfjorden. Hverken pa Sallingsund, Odde-
sund eller Hvalpsund blev der nogensinde

Skolebornene er kort til
Korser i de to-etages
vogne, der blev bygget
til neertrafikken nord for
Kobenhavn. De flokkes
nu pa vej til hjulfeergen.
Aret er ca. 1910. Gengi-
vet efter postkort (arkiv
Ole-Chr. Munk Plum)).

Nederst: En stille dag i
Oddesund Syd i 1890’
erne;, postkortet er
sendt 1909. »Stille«
geelder dog ikke vejret -
bemeerk at flagstangen
faktisk er trukket helt
skev af flaget; sa
meget bleeser det. Jo, vi
er i Vestjylland! Feergen
er pa nordsiden, men til
hojre ses DSBs reser-
ve-dampskib, der dog
blev brugt ganske spar-
somt. Her regerede i
mange ar H/F »Frederi-
cia« (arkiv Ole-Chr.
Munk Plum)

0og stille eftertanke...

brug for mere end én feerge ad gangen. Pa
Oddesund (nedenfor) var reserven i en
arreekke efter faergerutens start 1883 DSBs
skiftende sma-dampskibe - et af dem ses til
hejre pa dette herlige postkort, der er
poststemplet i 1909, men formentlig optaget
et godt stykke tid for arhundredskiftet. (Ole-
Chr. Munk Plums samling)

Oddesund Syd.
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Fra Skagen til Gedser

- 0g sa videre...
Fra Skagen til Gedser - det udtryk bruger
man ofte, nér man vil have hele Danmark
med under ét, og det gar fint ogsa for jern-
banefeergerne. Gverst Color Lines M/F
Skagen, hvorfra HP 14 (Frichs 1953) henter
vogne pa Danmarks nordligste jernbane-
feerge, Hirtshals-Kristiansand, der tog
e med over Skagerrak fra eftera-
ret 1958 til sommeren 1996. Faergen stam-
mer fra 1974 og er kraftigt ombygget i for-
hold til sit oprindelige »look« som Fred.
Olsens M/F Borgen. Foto 15. september
1985: Hans Jorn Fredberg.

P& kortet til hojre er markeret
de 30 faerge- og skibsruter i,
til og fra Danmark, der i
tidens lob enten har veeret
direkte drevet af et jernbane-
selskab eller har medtaget
jernbanekoretojer pa egne
hjul.

Med en cirkel med gul bag-
grund er angivet de ruter,
der overforer eller har over-
fort jernbanevogne; med
hvid baggrund er angivet
bilfaerge- og skibsruter ejet af
danske jernbaneselskaber.

Ruter og skibe tilhorende
datterselskaber som f. eks.
A/S Qresund og senest
SFDS er derfor ikke at finde i
denne oversigt, sa vidt de da
ikke har faciliteter til overfor-
sel af jernbanevogne.

Oversigten over jernbane-
faerger og jernbane-ejede
skibe sidst i disse kavalkade-
sider medtager ikke uden-
landsk ejede skibe eller feer-
ger. | rammen til hojre for kor-
tet findes henvisning til, hvor
man kan finde de ruter, der
er seerligt omtalt.

Feerge- og skibsruter med overforsel af
jernbanekearetejer (gult tal-felt), hhv. jernbane-ejede
bilfeerge- (hvidt tal-felt m. ubrudt ramme) eller skibsruter (punkteret fort som Hurtigruten.
ramme). Overfarterne er nummereret kronologisk.

Fra Gedser var malet

fra 1903 og frem til jernbanefeergens ned-
lzeggelse i 1995 Warnemiinde, hvor et bille-
de som dette var helt umuligt at tage ... ind-
til murens fald i 1989. Efter Anden Verdens-
krig var transportmidlet pa den to timer lan-
ge tur ofte klassikeren blandt de nyere dan-
ske jernbanefeerger, M/F Kong Frederik IX -
nar da ikke FS Warnemiinde (bygget 1963
til ruten) sejlede. 1. februar 1992. (Fred-

berg).

Lbnr. Rute Fotos el. tekst side

Fredericia-Strib 1866-1935 54
Aalborg-Norresundby 1871-79 -
Frederikshavn-Géteborg 1873-86
Svendborg-Libeck 1878-84 56
Oddesund 1882-1938
Korsor-Nyborg 1883-1997 46
Korsor-Kiel 1883-1914 46
Storstrommen 1884-1937 57
9 Sallingsund 1885-1977

10 Helsingor-Helsingborg 1889-

11 Kebenhavn F-Malmd 1895-1986 57
12 Gedser-Warnemiinde 1903-95 45
13 Arhus-Samso-Kalundborg' 1914-

14 Faaborg-Mommark 1922-67 55
15 Assens-Arosund 1923-50 55
16 Hvalpsund-Sundsore 1927-69 -
17 Svendborg-Rudkebing 1928-62 56
18 Svendborg-Aroskebing 1931-94 56
19 Gedser-Grossenbrode 1951-63 34
20 Halsskov-Knudshoved 1957- 52
21 Hirtshals-Kristiansand 1958-96 45
22 Arhus-Kalundborg? 1960- -
23 Rodby-Puttgarden 1963- 56
24 Bojden-Fynshav 1967- 55
25 Esbjerg-Fano 1977- .
26 Kobenhavn F-Helsingborg 1986- 57
27 Frederikshavn-Goteborg 1987- -
28 Halsskov-Kiel 1990-1995 53
29 Gedser-Rostock 1993- 56
30 Korsor-Lohals 1996- 53
') Siden 1979 kun Samso (Kolby
Kas)-Kalundborg

?) Den direkte rute, forst markeds-

© N O U AW =




; Pa -S‘torebaelt' 1 1'1 | é°1r

0

b et

61 dage

- en overfarts-krgnike ar for dr...

Faergeruten Korser-Nyborg har siden
abningen i 1883 veeret den vigtigste jern-
banefeergerute i Danmark. Med sin hekti-
ske trafik med op til en halv snes feerger pa
én gang har Korser-Nyborg indskrevet sig i
Danmarkshistorien som faergen mellem
@st- og Vestdanmark. Historien begyndte 1.
april 1883, da DSB overtog savel Korsor-
Nyborg som Korser-Kiel post-dampskibsru-

terne, der blev drevet sammen. Sigtet med
overtagelsen var dog at indfere jernbane-
faerger: Fra en spaed start i november 1883
med de to to-sporede hjulfeerger Korsor og
Nyborg, der (sammen med de tidligere pos-
tdampskibe) i det ferste hele driftsar,
1884/85, overforte 141.339 passagerer og
21.700 tons gods, udviklede overfartstalle-
ne sig med en hast, der i lange perioder ma

betegnes som eksplosiv. Allerede fire ar
efter, i 1887, kom feerge nummer tre, Sjael-
land, og driftsaret efter, 1888/89, var trafik-
ken vokset til henved det dobbelte: 207.755
passagerer og 40.852 tons gods.

1894: Forste skruefaerge
Efter i isvintre at have klaret sig med det
ikke-sporbaerende, isbrydende dampskib

Ovenfor: H/F Store-Beelt
er »stiernen« i disse her-
lige oversigtsfotos fra
Korsor i det forste arti af
dette drhundrede. | bag-
grunden er det H/F Sjeel-
land, der ligger klar
(arkiv Ole-Chr. Munk
Plum).

Overfarten over beeltet
kunne passende bruges
til at skrive et kort hjem,
hvis man ikke ville delta-
ge i kaplobet om den
legendariske kaffe.
Sven-Aages hilsen til
moderen er poststem-
plet 15. juli 1905 (Arkiv
Ole-Chr. Munk Plum)

Overfor: Kobberstikket
bekendtgjorde for alver-
den, hvordan en Store-
beeltsfaerge - H/F Korser
- s4 ud anno 1883.
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Staerkodder siden abningen, fra 1890 sup-
pleret af Mjolner, fik man 1894 den isbry-
dende feerge Jylland, der var tosporet og
rutens forste skruefaerge. Efter at have delt
trafik-opgaverne med Korsor-Kiel rutens
tidligere postdampskibe frem til 1888/89,
klarede man sig fra 1889/90 alene med
feergerne og isbryderne — men fra midten af
1890’erne dukker Kiel-skibene atter op pa
Storebeelts-overfarten — dog kun i et beske-
dent omfang. Ligeledes matte Jylland seet-
tes fast ind fra 1898, efter ellers kun at have
fungeret som veerftsreserve og vinterbered-
skab i sine forste fire ar.

1900: Femte faerge i drift -

3. august 1914 blev dampskibsruten indstil-
let med timers varsel - og ikke genoptaget.

Til gengeeld eksploderede godsmaeng-
den atter en gang — fra 542.210 tons til
765.826 tons. Veteranerne Korsor og
Nyborg var tilteenkt et relativt fredeligt oti-
um; Trafikken pa den 1. september 1914
overtagne rute mellem Arhus og Kaiund-
borg. | stedet matte de efter kort tid atter
stationeres pa Storebeelt. Til gengeeld hav-
de krigen overflediggjort Korser-Kiel skibe-
ne, hvoraf to i stedet blev indsat Arhus-
Kalundborg.

1927: M/F Korsor

Mens fremgangen i persontrafikken fortsat-

te, afmattedes godstrafikken atter, og i kri-
sen i 1920’ernes slutning var niveauet pa
knap en million passagerer og mellem
500.000 og 600.000 tons gods arligt.

16. maj 1927 kunne Statsbanerne prees-
entere den ferste motorfaerge. M/F Korsor
var samtidig den ferste tresporede jernba-
neferge i Danmark. Denne gang var det
mere modernisering, effektivisering og rati-
onalisering, det gjaldt, end imedekommelse
af stigende trafikbehov. Den ny Korser kun-
ne med sine 240 spormeter overfore
naesten dobbelt s mange godsvogne pr.
tur som de ferste hjulfeerger. Og sa kreeve-
de den stigende bil-trafik ogsa sit.

(teksten fortseetter s. 51)

godstrafikken 12-doblet
Ved arhundredskiftet 1a den arlige
trafik helt oppe pa 443.300 passage-
rer og 259.497 tons gods, og det var
derfor naturligt i 1900 at tage rutens
femte faerge — den sidste nye hju-
Ifeerge til Storebeelt, der netop bar
navnet Store-Beelt — i brug. De to
naeste, store skruefeerger Christian
IX og Odin beted sammen med for-
leengelsen af Sjaelland kun, at man
kunne holde trit med trafikken. Den
beted ved begyndelsen af Forste
Verdenskrig, at man matte sejle i
gennemsnit 30 daglige enkelt-ture
over beeltet.

Krigen fik antallet af passagerer til
at falde fra 625.800 i 1913/14 til
602.900 i 1914/15. Og for Kiel-ruten
blev Forste Verdenskrig desstedet:




Selv om flagene ikke var hejst pa 125-ars dagen for jernbanefaerger i Danmark, var Allan
Stovring-Nielsen pa pletten i stralende morgensol, 18. marts 1997. Savel Asa-Thor (everst)
som MT 167 (midten) og Dronning Ingrid ned godt af solens stréler i Korsor. Et helt andet vejr
end ved afskedsturen 5. april, da fotografer i spog dobte feergen » 1600 ASA-Thor«...!
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Jylland/Odense

SPROGE)

DSB OVERFARTERNE PA STOREBALT

yoebanetunneten -

Kobenhavn
WSTRU

Persontorende Ikke personferende

Jernbane

Fargeruterne

Personforende Ikke peisonfarende

KORSOR-NYBORG 188371997
HALSSKOV-KNUDSHOVED 1957-1998

Jernbane, nedlagt 1997

Jernbane, nedlagt tidligere

Grafik @ Anders Riis 1997

Hele »fuldtidsfldden« pa Korsor-Nyborg
anno 1997 er foreviget pa omstaende side:
Foruden M/F Asa-Thor (everst) var det M/F
Dronning Ingrid (nederst til venstre) samt
»de store prinser«, der naermest for neden
har sat hinanden steevne ved nattetid i Kor-
sor, natten til 5. april 1997 (Anders Riis).
Prins Joachim 14 stille for natten og var for-
halet til det ellers »smalle« tresporede leje
3 for at give plads i leje 4 til Kronprins Fre-
derik, der kom med nattoget fra Nyborg. Pa
det tidspunkt havde den femte feerge, M/F
Sprogo, allerede sejlet sin sidste tur som
ordinzer jernbane-godsfeerge - det skete
torsdag 3. april. Siden har den udelukkende
sejlet Knudshoved-Halsskov.

Godsfaerge-tjiansen har altid veeret »sidste
post« for de eldste feerger. D/F Christian IX
ses her pa sadan en tur i Nyborg, 1964.
Foto: Arne Kirkeby. -

& £t af de specielle sporskifter til de tre-
sporede feergelejer bliver her lagt om. |
modseetning til IC-feergernes sporskifter,
som mangvreredes elektrisk fra faergens lil-
le »kommandopost«, var sporskifterne ved
de eldre lejer til det sidste handbetjente
(Wilhelm Frendrup, 21. december 1996).

Milepzele pa Storebeelt:

1._april 1883: Korser-Nyborg overgar til
| DSB fra Postvassenet.
1. december 1883: Korsoer-Nyborg officielt
ibrugtaget som jernbane-feergerute.
13. maj 1927 overtager DSB sin forste
motorfeerge og den forste tresporede feer-
ge pa Storebeelt, M/F Korsor.
1. oktober 1930 begynder bilfaergen
Heimdal som den forste at trafikere ruten
Korser-Nyborg.
15. juni 1956 gar DSBs forste dobbelt-
deaekker-bilfaerge Halsskov i trafik mellem
Korser og Nyborg. »1. sal« kan dog ikke
bruges, fer Halsskov-Knudshoved overfar-
ten med de dertil indrettede feergelejer bli-
ver ibrugtaget.
28. maj 1957 tages Knudshoved-Halsskov
overfarten i brug.
Sommeren 1960 er den sidste, hvor
dampfeergen Christian X hjeelper til som
reserve-bilfeerge pa Halsskov-Knudsho-
ved, for enden af motorvejen. Mere end

Her er det ved leje 5 i Nyborg, der sammen
med leje 2 var funktionsdygtige til det sid-
ste. Leje 3 derimod var taget ud af drift, og
leje 4 var det brede leje. Leje 1 blev for
mere end 60 ar siden aendret til oplaegger-
plads. | Korser var der til det sidste fire
brugbare lejer, selv om skinnerne til leje 1
og 3 ikke blev slidt seerligt pa det sidste. |
Korsor anlob Asa-Thor leje 2, leje 3 var dis-
ponibelt og leje 4 det brede leje ogsa her.
Feergelejerne var nummereret med det
laveste nummer for det sydligste leje.

l ovrigt er ét af de specielle tresporede Sto-
rebeelts-sporskifter fortsat i brug - ogsa
efter at Rodby-Puttgarden gar bort fra dem.
Det er i Frederikshavn, hvor Stena Line
benytter det til godsfeergen Stena Scanrails
anlob.

.

530 afgange pa bilfeergeruten udferes i
driftsaret 1960/61 af den da 52 ar gamle
dampfeerge!

14. september 1963 indseettes Arveprins
Knud som ferste tredaekker-bilfeerge pa
Halsskov-Knudshoved.

14. marts 1964 sejler Christian IX sin sid-
ste tur — Storebeelts sidste dampfaerge.
1968 ophorer trafikken med bilfaergen
Heimdal pa Korser-Nyborg.

26. maj 1974 indferes timedrift pa jernba-
ne-overfarten sammen med K 74 og Inter-
city-driften.

5. april 1997 nedlaegges godstrafikken pa
Korser-Nyborg overfarten.

31. maj 1997 nedlagges Korser-Nyborg
overfarten totalt.

31. maj 1998 folger bilfeerge-overfarten
Halsskov-Knudshoved efter.

Laengde:

Korser-Nyborg: 26,4 km
Halsskov-Knudshoved: 18,9 km




50

jernbanen

1930: Bilfaergen Heimdal
Bilisterne matte stadig i 20’erne p& Store-
beelt tage til takke med den plads, der var til
overs pa jernbanefaergerne, og det gav sti-
gende utilfredshed med DSB, og ferte til, at
et privat selskab kontraherede en ny bilfeer-
ge fra Aalborg Veerft. Inden den blev leve-
ret, havde Statsbanerne dog bgjet sig og
overtog den under bygning veerende bilfaer-
ge Heimdal. Den blev som forste »rene«
bilfeerge blev overtaget 31. oktober og sat i
drift pa Storebeelt 1. november 1930.

P& jernbane-siden fulgte motorfeergerne
Nyborg og Sjeelland, mens hjuldamperen
Store-Bzelt allerede for leveringen af Heim-
dal nedterftigt var blevet moderniseret til
brug som reserve-bilfeerge. Den blev Stats-
banernes sidste hjuldamper pa Storebzelt —
udrangeret 1938.

Bilfaergen Freia assisterede fra 1936
Heimdal, og den kunne tillige med sit enlige
spor i nedstilfeelde overfore f.eks. et tre-
vogns lyntog. Lige

stigning i biltrafikken, og det afspejler sig i
en stigende betydningen af bilforbindelsen
allerede for krigen. 1938/39 overfortes
174.381 biler — 25.000 mere end aret for.
Men ogsa godstrafikken var atter oget:
760.000 tons, en sjettedel af Statsbanernes
samlede godsmeengde, gik over Storebeelt
dette ar, og ialt blev 1,6 millioner passage-
rer faerget over. Bilisterne inklusive.

1940-45: Bomber, beslag-

laeggelse og »Natjageren«
Anden Verdenskrig beted et afbreek i over-
fartens udvikling. Hvor man 1939 i gennem-
snit talte 46 daglige enkeltture, beted kri-
gen, at man matte hutle sig frem pa Store-
beelt. Minefare, merklaegning og mangel pa
alle materialer til drift og vedligeholdelse
blev pa kort tid »dagens orden.

| fredstid har ordet »forlis« heldigvis aldrig
kunnet bruges om verdens travleste jern-
baneoverfart gennem mere end 113 ar.
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Bilfaergen Heimdal, DSBs ferste, i ét af sine
forste ar i trafik, fotograferet i Nyborg.
Bemeerk den szerpraegede bovport. Bilfaer-
gen sejlede fra 1930 til 1968 pa ruten Kor-
sar-Nyborg - pa hver side fandtes et seerligt
bilfergeleje. Efter 1957 opretholdtes over-
forslen af biler pa Korser-Nyborg som
»lokalrute« med Heimdal alene, og den
overlevede endog ruten: Fra 1968 sejlede
den som anden faerge mellem Bojden og
Fynshav. Helt frem til nedleeggelsen blev
jernbanefeergerne ved at tage biler med
som aflastning for Halsskov-Knudshoved;
iseer nar vejrforhold som storm og is
begraensede denne rutes kapacitet. Det
skete bl. a. i vinteren 1995/96 - men s& sent
som dagen for nedlaeggelsen i maj 1997
overfortes et storre antal personbiler mel-
lem Korsor og Nyborg.

Men der skete talrige ulykkelige haendelser
i arene 1940-45: »Christian IX« sank efter
minespraengning og stod pa bunden med
overbygningen over belgerne, »Sjeelland«
blev raseret af en brand efter bombe-eks-
plosioner, og til sidst beslaglagde tyskerne
flere af feergerne. For at skane de storre
faerger blev den overtallige Storstrems-feer-
ge Orehoved indsat som eneste faerge i
den udsatte nat-fart med post, og blev pa
grund af sin ringe fart-evne kaldt »Natjage-
ren,

Trods forholdene lykkedes det at opret-
holde en betydelig trafik, der selv i det
veerste driftsar, 1944/45, naede op pa
8.672 enkeltture, svarende til 24 i gennem-
snit i degnet. At det var mere treengsel pa
feergerne, end man var vant til, viser passa-
gertallet. Med knap 1,6 millioner tangerede
det tallet fra 1939 - med kun det halve antal
afgange. Pa vogndaekket var der endnu
mere trangt: 43 aksler overfert pr. enkelttur
giver en gennemsnitlig udnyttelse pa 200 til

inden krigen havde
man med den fjer-
de motorfeerge Sto-
rebeelt fortsat den
modernisering og
udbygning, der var
meget udpreeget pa
Storebeelti 30’erne.
Samtidig fortsatte
den  voldsomme

M/F Korsor var
begyndelsen til den
tredje generation
feerger pa Store-
beaelt: Forst kom
hjulfeergerne, sa
»Christian X« og
Odin, og nu de tre-
sporede motorfaer-
ger. Seks feerger af
denne type blev det
til. Dronning Ingrid
(nu Sjeelland) var
den sidste, leveret
1951. Her er Korsor
foreviget af James
Steffensen i maj
1950.
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220 meter sporplads pr. tur — og her skal
tages i betragtning, at motorfeergerne og
dampfaergerne, der i 1944/45 deltes om
turene, havde henholdsvis 240 til 260 spor-
meter (motorfaergerne) og de tosporede

dampfaerger kun fra 81 til 157 spormeter.
Biler skabte naturligvis grundet benzin-
manglen ikke trafikale problemer: Kun
11.395 biler — 31 om dagen — overfortes i
1944/45.

51

M/F Freia blev med 21 ar pa bagen den
eldste af de tre faste bilfeerger, der i 1957
blev indsat pa Halsskov-Knudshoved. Her
har Ole-Chr. Munk Plum fotograferet den i
havn i 1960 - samme sommer, som D/F
Christian IX gjorde sine sidste 530 ture som
bilfeerge pa »Danmarks mest moderne faer-
gerute«, Halsskov-Knudshoved. Forst et
par ar efter at M/F Knudshoved (1961), M/F
Sproge (1962) og M/F Arveprins Knud
(1963) havde serget for kapacitet til et godt
stykke tid fremover, kunne Freia og Broen
(1952) undvaeres til Arhus-Samso-Kalund-
borg ruten.

1950: Trafikken dobles igen -

en faerge hvert 16. minut

Knap var Danmark befriet, fer rejselysten
meldte sig. 1940’ernes sidste halvdel var
arene, da danskerne med tog skulle ud at
rejse rundt i landet igen. Fra knap to millio-
ner passagerer i 1945/46 fordobledes pas-
sagertallet til 3,9 millioner i 1949/50, og

Der er greenser for, hvor trofast man - selv
som konge - kan veaere mod faedrelandet!
Sadan kan man kort sammenfatte histori-
en om den mest trofaste Storebeeltsfaerge
gennem tiderne, Christian IX, der var sta-
tioneret pa Storebeelt i 56 ar, fra 1908 til
1964, og gjorde tjeneste uden storre
afbrydelser end dem, Anden Verdenskrig
skabte. Det var nu ogsa galt nok: | maj
1940 blev Christian IX minespreengt, og
den stod i en periode pa bunden af Store-
beelt med kun overbygningen oven vande.

Ved leveringen i 1908 var den starten pa
en ny epoke, skruefaergernes epoke pa
Storebeelt. Sammen med sosterskibet
Odin fra 1910 var Christian | X overfartens

Da Christian IX udvandrede...

flagskibe i 19 ar, til Korser og dens mange
seskende kom.

Men selv en konge indhenter tiden — 15.
marts 1964 led det: Han har gjort sin pligt;
han kan ga — og det

geringen til rejsen mod Sverige skete i maj
1964 i Fredericia, hvor Poul Thiesen foto-
graferede faergen — med dampen oppe og
baerende hele to navne. Pa everste foto af

gjorde  Christian.
Men ikke som sa
mange andre faer-
ger til skrotning — i
forste omgang. In-
den da kunne et
svensk rederi nem-
lig bruge Christian
som bilfeerge il
Oland, omdebt til
S/S Borgholm. Klar-

|

3

-

BORGHOLM
KOBENHAVH

agterstavnen ses i ovrigt
tydeligt, hvordan feergen
er bygget som dobbelt-
rettet, men senere (i
driftsar 1925/26) aendret
til enkeltrettet - man sva-
jede alligevel pa hver tur,
og ofrede derfor gerne
muligheden for at kunne
sejle direkte. | stedet fik
man 14 ekstra meter fri-
spor ud af, at sporene
agter ender parallelt og
ikke leber sammen.

Kun godt et ar efter
salget til Sverige blev
Storebeelts sidste »kul-
breender« skrottet i Ystad
1965.
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M/F Fyn var den forste efterkrigsfeerge leveret til DSB. Det gamle lyntog, MS 402-AA 431-

MS 401 rangerer her ombord pa faergen 25. marts 1973. Foto: O-C. M. Plum.

godsmeengden steg samtidig med to en
halv gang til 1,9 millioner tons. Biltrafikken
havde pa det tidspunkt passeret forkrigs-
niveauet, og de nye feerger Fyn (1947),
Dronning Ingrid (1951 - som ngesten ny
afgivet til den nystartede Gedser-Grossen-
brode rute) og bilfaergen Broen (1952) kun-
ne aflese de eldste dampfaerger Odin fra
1910 og Fenris (ex Jylland) fra 1894. Men
anskaffelserne kunne ikke forhindre gigan-
tiske trafikpropper i savel Korser som
Nyborg, nar Familien Danmark skulle ha’
bilen med pa ferie — eller blot week-end.
Det er vist ikke teenkeligt, at det skulle vaere
langsom omseetning i denne periode, der
har givet Storebeelts-kaffen et (efter en
smagspreve anno 1997 ufortjent!) darligt ry.
Snarere det modsatte.

| 1954/55 sejlede feergerne det storste
antal enkeltture mellem feergehavnene Kor-
sor og Nyborg nogensinde: 32.366, svaren-
de til en afgang i gennemsnit hvert 16.
minut. Degnet rundt — aret rundt!

1957: Over Storebeelt

med bilen »pa forste sal«

Grundlaget for Knudshoved-Halsskov bil-
feergerne med nye motorveje pa begge
sider var skabt. Fra 1957 kunne bilisterne
pa verdens sterste bilfeerge Halsskov (sat i
trafik allerede 1956 mellem Korser og
Nyborg uden brug af everste bildeek) kom-
me over Storebzelt mellem Halsskov og
Knudshoved pa »ferste sal« — bilfeergerne

Fire flerdeekkede feerger gav i 1950’erne og
60’erne ny kapacitet pa Storebaelts nye bil-
overfart, Halsskov-Knudshoved. Her er to af
de tre, der stadig sejler: Til venstre M/F
Arveprins Knud (1963), til hojre M/F Sprogo
(1962), der frem til 1997 ogséa brugte de tre
spor pa daekket til overforsel af godsvogne
pa jernbanefsergeruten. Foto i Halsskov
Feergehavn 4. juli 1991: Ole-Chr. Munk
Plum.

Freia og Broen fulgte med, suppleret af skif-
tende jernbanefeerger og sagar til tider
isbryderen Holger Danske. Derimod fortsat-
te Heimdal frem til 1968 med at sejle de
efterhanden fa »lokale« biler pa den leen-
gere rute mellem Korser og Nyborg.

Op til og i »bilernes arti«, 1960’erne,
koncentrerede veeksten sig isaer om bilfeer-
gerne. 1959/60 var det sidste ar, der blev
overfort flere passagerer mellem Korser-
Nyborg end Halsskov-Knudshoved, ogsa
selv om jernbane-feergerne isoleret set sat-
te passager-rekord aret efter med 3,1 milli-
oner rejsende. | arene mellem1951 og 1973
blev kun to nye jernbanefeerger, Prinsesse
Benedikte og godsfeergen Asa-Thor, blev
sat i trafik pa Storebeelt. Imens fik bil-over-
farten foruden fernaevnte Broen og Hals-
skov ogsa Knudshoved (1961), Sprogo
(1962) og de tre-deekkede faerger Arveprins
Knud (1963) og Romso (1973). Nar jernba-
ne-overfarten samtidig i perioder matte
afgive Dronning Ingrid til Osterseen og
Prinsesse Benedikte til Arhus-Kalundborg,
kunne man som tog-passager godt fele sig

lidt stedmoderligt behandlet af de politikere,
der i sidste ende styrede udviklingen i DSB.

Og sa hjalp det nok ikke meget at vide, at
de nyere bilfeerger Knudshoved og Sproge
da har spor pa daekket og ogsa har givet et
nap med som godstogs-feerger om natten
og — for Knudshoveds vedkommende — pa
Osterseen. Alligevel var det netop i 1961-
62, der blev sat rekord i antal overforte vog-
ne med jernbanefeergerne over Storebeelt
pa ét degn - i tre omgange:

Antal overforte vogne

Dato Tomme Leessede lalt
18/10 1961 136 1.343 1.479
18/12 1962 270 1.356 1.626
1912 1962 215 1.418 1.633

Siden beted abningen af Fugleflugtslinjen
oget kapacitet pa Osterseen, hvorefter
feerre godsvogne mod Tyskland blev sendt
over Storebeelt.

1964:

Farvel til dampen - naesten!
14. marts 1964 flejtede dampfaergen Chri-
stian IX farvel til dampens tid pa Storebeelt.
Neesten da: Storebeaelts damp-isbryder Hol-
ger Danske, der stadig la i Korser Nor og
ventede pa koldere tider. Den var sidste
gang i tjeneste i vinteren 1969/70, blev sidst
sat i beredskab 1972 og blev i slutningen af
1974 sleebt til ophugning hos H. |. Hansen i
Odense.

1965: Et gjebliksbillede -

14 DSB-feerger pa Storebzelt
Et ojebliksbillede fra midten af 1960’erne: |
driftsaret 1964/65 naede DSBs faerger pa
de 365 dage at sejle ialt 38.254 ture over
Storebeelt. Ved driftsarets start havde man
jernbanefaergerne Korser, Nyborg, Sjael-
land, Storebeelt, Fyn, Dronning Ingrid og
Prinsesse Benedikte, der netop var vendt
hjem fra Hurtigruten, efter at Prinsesse Eli-
sabeth var leveret. Bilfaergen Heimdal sejle-
de sin vante rute, og pa Halsskov-Knuds-
hoved var Halsskov, Knudshoved, Sproge,
Arveprins Knud, Freia og Broen til radighed
— Knudshoved gjorde dog en sommer-
udflugt til Fugleflugtslinjen.

Det ar blev ialt 6.698.000 passagerer

e
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faerget over Storebeelt af DSB, og ruternes
transportarbejde var imponerende:

Ved Korspr-Nyborg overfortes

2.746.000 passagerer,

2.289.000 tons gods og

14.060 biler pa ialt

23.172 enkeltture.

Ved Halsskov-Knudshoved overfortes
1.381.025 biler og 3.952.000 passagerer.

1974: Intercityfeergerne

kommer - med timedriften

I 1970’erne var det jernbane-passagerer-
nes tur til at f& nye tilbud: Til »K 74« og
Intercity-timedriften herte ogsa nye jernba-
nefeerger. Det var de nye, store fartojer
Dronning Margrethe Il og Prins Henrik, der
sammen med Prinsesse Benedikte normalt
klarede hele persontrafikken. For at blive
flere af de gamle godsfeerger kvit og samti-
dig fa mulighed for hurtigere ombord- og
ilandrangering med to-sporede faergeklap-
per forudsa man i Plan 1990 allerede sam-
tidig med indferelsen af den forrige forbed-
ring anskaffelsen af nye og endnu sterre
feerger, der samtidig var forberedt for en
sammenlagt jernbane- og biloverfart via
Knudshoved-Halsskov.

1980: »Mormor og drengene«

- med to spor pa klappen

Resultatet blev anlaegget af de to-sporede
faergelejer i Korser og Nyborg og bygningen
af de storste jernbane-passagerfaerger
nogensinde til DSB: De 152 m lange, fire-
sporede faerger Dronning Ingrid, Prins Joa-
chim og Kronprins Frederik blev leveret til
jernbaneoverfarten 1981-82, hvorefter kun
Asa-Thor stadig var nedvendig af de aeldre
jernbanefaerger. Det kom sa vidt, at den
forste bro til den feelles jernbane- og bilfeer-
geoverfart blev bygget, inden beslutningen
om den faste forbindelse gjorde det nyd-
vendigt at rive den nybyggede bro, i folkem-
unde kaldet Bilgravsminde, ned igen.

1988: Mercandia-fargerne

kommer - Kraka og Heimdal
Den uafklarede situation omkring en fast
forbindelse beted, at man var tilbagehol-
dende med investeringer i bilfaergerne i 80’
erne, skont trafikken atter var pa vej fremad
efter oliekrise og stigende benzinpriser. |
stedet for at kebe nye faerger blev lesningen
chartringen af to Mercandia-trailerfeerger,
der i 1988/89 blev til Kraka og Heimaal.

Fra sommeren 1990 sejlede man - med
afbrydelser - atter fra Sjeelland til Kiel med
veteranen M/F Kong Frederik IX, der om
natten tjente til det daglige bred som gods-
faerge Korser-Nyborg. Ruten blev dog atter
indstillet for jul 1995 efter utallige afbrydel-
ser, nar »Kongen« skulle pa ferstehjeelp
som reserveskib andetsteds!

Helt nyt for DSB REDERI var det, da man
i maj 1996 indledte trafik pa den tidligere
nedlagte Korser-Lohals rute, der af mange
har veeret forsegt drevet med liden succes.

1997: Farvel til feergerne
Forsinkelsen af Storebeeltstunnelen og -

Sddan en aktivitet vil aldrig mere herske over Nyborg Faergestation. De to »englaengere«
i forgrunden forsvinder for altid, og kun fa af de viste spor vil overleve. Men 10. november
1996, da Wilhelm Frendrup fotograferede, var skinnerne stadig blamke. MR-szet 52 er
undervejs i Re 3141, og signalet stillet til IC 140 med M/F Fr

broen gav jernbanefeergerne en galgenfrist
— men lerdag 5. april 1997 var det alvor for
beseetningen pa godsfeergen Asa-Thor: Fra
klokken 06 sendag morgen 6. april kertes
alt gods via tunnel og bro, godsfaergen blev
lagt op, og kun persontogene overfores
fortsat med de tre tilbageveerende jernba-
nefeerger. Som for altid indstillede sejladsen
med Dronning Ingrid som allersidste ordi-
naere, personferende feerge pa den sidste
tur, der ankom til leje 4 i Korser 31. maj
1997 klokken 22.40. Kort inden midnat fik
Prins Joachim dog eeren af at afga pa den
uigenkaldeligt sidste overfart - fra leje 3 i
Korser til leje 3 i Nyborg: »Tom« (med 305
»uofficielle« passagerer) tilbage til oplaeg-
ning i Nyborg, men ikke uden svinkezerin-
der - pa den to timer lange rejse naede man

blandt andet at gere en afstikker ind under
@stbroen og hen over tunnelen!

Med en stille kortege af de flere hundre-
de passagerer vandrende fra den interimi-
stiske landgang ved leje 3 ud over det nu
ode sporterreen pa Nyborg Fzerge sluttede
114 ar og 61 dage med DSB over Store-
beelts belger definitivt i den stille og klare
nat, 1. juni 1997 klokken ca. 02.

Neaeste ar, 1. juni 1998, kommer sa turen
til bilfeergerne Halsskov-Knudshoved. a
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To af dampfeergerne er klar med dampen oppe i Fredericia. At det er »Marie« til venstre, indikerer, at vi er i overfartens allersidste tid inden
Lillebeeltsbroens abning 1935 - forst da vendte den gamle skruefeerge tilbage til Lillebeelt. Foto: Vejsholt/Samling Ole-Chr. Munk Plum.

Lillebalt - her begyndte det

Overfarten ved Lillebzelt var gennem
mange ar DSBs livligste, bade hvad angar
antallet af afgange og maengden af befor-
drede passagerer og gods. Efter en spaed
start med lejede dampskibe i 1860’erne tog
begivenhederne fart med indseettelsen af
dampfeergen Lillebeelt fra 1872, selv om en
afmatning i trafikken ramte ruten i sidste
halvdel af 70’erne, efter at man ellers havde
rustet sig med indsaettelsen af feerge nr. 2,
Fredericia. Forst efter abningen af feergeru-
ten over Storebeelt ultimo 1883 kom der
atter rigtig fart i tingene pa Lil-

tage pa planlagt aflesning pa skift pa Stor-
stremmen og Oddesund i lange perioder,
uden at den tredje feerge Valdemar af den
grund blev benyttet seerligt!

Driftsekonomien bag ruten antyder det
samme: Hvor man i 1870’erne typisk havde
udgifter pa knap 100.000 kroner arligt til
ruten, kunne man stadig i 1890 holde dem
nede pa brutto 102.000 kr.

Mens passagertallet & mellem 130.000
og 150.000 arligt i arene 1875 til 1883 og
godsmeengden svingede omkring de

30.000 tons arligt. Men derefter gik det eks-
plosivt fremad: Ved arhundredskiftet 1a pas-
sagertallet pa 455.900 og godsmeaengden
pa 286.874 tons - en ti-dobling af godset pa
15 ar. | samme periode voksede staben ved
overfarten da ogsa fra 29 til 69 mand, og nu
blev de tre feerger — Marie havde i 1890
aflest Valdemar — pludselig langt bedre
udnyttet: Hjalmar og Ingeborg sejlede nu
dobbelt sa meget som i 80’erne, og i 1899
blev Dagmar hidkaldt som fast 4. feerge til
Lillebeelt fra Oddesund, som kun i et halvt

lebeelt, hvor nyleverede Hjal-
mar og Ingeborg havde aflost
de forste faerger og var klar til
udfordringerne. Meget tyder
pa, at trafikken med to feerger
pa én gang ikke var seerlig
omfattende for i 1890°erne: |
sidste halvdel af 1880’erne
kunne Hjalmar og Ingeborg

Feergelejerne og feergerne i
Fredericia, set  indefra
omkring arhundredeskiftet, en
fredelig dag. Bemeerk det
gamle sporskiftesignal! Post-
kort fra OCMP’s samling.

|
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Flaget stryges om ord
pa S/F Fyn pa overfar-
tens sidste driftsdag i
maj 1935. For forste
gang er en jernbane-
feerge i Danmark
erstattet af en bro.
(Samling Ole-Chr.
Munk Plum)

ar fik lov at gleede sig
over denne feerge.
Den var ellers nyreno-
veret efter at den hav-
de taget afsked med
sin faste rute pa Stor-
strommen med en . =
voldsom brand. Dag- -
mar blev fast pa Lille- p— = i
beelt — sa fik Odde-

sund til gengaeld Inge-

borg i 1901, da Strib leveredes som ny til
Lillebzelt. Fra 1902, da Kronprinsesse Loui-
se omstationeredes til Lillebeelt fra Qre-
sund, var der for det meste fem faerger sta-
tioneret pa Lillebeelt, idet Valdemar havde
byttet med Marie fra Storstremmen 1905.
Da skruefaergerne Fyn og Dan dukkede op
i 1920 og 1921, afleste de Valdemar og
Hjalmar, der begge havde det handicap, at
den store forlaeengelsesbelge, som DSBs
enkeltsporede feerger gennemgik i 1903-
05, var gaet forbi dem.

Et par ojebliksbilleder af trafikken:
1914/15:595.900 rejsende og 769.7 45 tons
gods overfort pa 31.790 ture - 1931/32:
926.000 rejsende og 580.000 tons gods pa
33.187 ture.

Milepzele pa Lillebzelt,
Fredericia - Strib

1. november 1866: De jysk-fyenske jern-
baner overtager dampskibs-overfarten
pa Lillebeelt.

18. marts 1872; Dampfaergen Lillebelt
pabegynder overfersel af vogne (naevnte
dato er den almindeligt anerkendte, selv
om der hersker tvivi om, hvilken dato der
skal laegges til grund).

15.maj 1935 Lillebzeltsbroen abnes, og
overfledigger jernbanefeergerne Frederi-
cia-Strib.

Laengde: 2,5 km.

f- «

Atter er det en jernbanefzerge, der sejler fast pa ruten mellem Als (Fynshav) og Fyn (Be
den) - nemlig Najaden, der tidligere har sejlet Helsingor-Helsingborg. Fynshav, maj 1994 .
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Najaden er femte feerge efter Mommark, Faaborg, Fynshav og Heimadal. (Anders Riis)

En anden Lillebaelts-historie
- »Roebanefaergenc,

Assens-Aargsund
Kort efter genforeningen 1920 oprettedes
1921 en ny feergerute fra Assens til
Aaresund, og i 1923 ombyggedes denne
til jernbane-overfart, sa roedyrkerne pa
Aargsund-siden lettere kunne levere
deres varer til sukkerfabrikken i Assens.
Sporvidden var 1000 mm, og vognene
var Haderslev Amtsbaners. Fra faergele-
jet i Assens (ved det nuv. Baagoe-faerge-
leje) blev lagt spor via vogndrejeskive og
tredjeskinne gennem Assens station til
sukkerfabrikken. Tre vogne kunne over-
fores pr. tur med den lille faerge »Sender-
jylland«, og pa Assens-siden rangeredes
med heste frem til sukkerfabrikken, inde
pa fabriksomradet dog med vejtraktor.
Efter at Haderslev-Aaresund banen
var nedlagt 1938, kebte den nystiftede
Aaresund Sukkerroedyrkerforening ran-
gerterraenet pa Aaregsund station, remi-
sen og 350 m af sporet mod Haderslev.
Mens resten af HAJ-nettet forsvandt,
fortsatte »roebanefaergen« her, med
damploko’et ex HAJ 46 samt 64 abne,
toakslede ex-HAJ godsvogne med 7,5
og 10 t lastevne som rullende materiel.
Som »faergevogne« benyttedes under-
vogne fra udrangerede HAJ-vogne.
Banen var sidste gang i drift roekam-
pagnen 1950, og efter arsskiftet 1950/51
blev materiellet solgt til ophugning.
Feergen fortsatte pa ruten frem til
1963, mens selve feergeruten Assens-
Aaresund nedlagdes som bilfeerge med
udgangen af 1972.

Milepaele pa Als-Fyn ruten:

August 1922: Ruten Faaborg-Mommark
abner til det nyvundne danske Senderjyl-
land - som den forste ikke-statsejede jern-
banefaerge i Danmark. M/F Mommark, der
ejedes af et datterselskab af @K, har savel

1000 mm ABA-spor som normalspor. Re-

servefaerge er S/F Faaborg, ex Fredericia.
1. februar 1946: DSB overtager ruten og
den efter krigen meget nedslidte feerge.

26. maj 1962: Overforslen af jernbane-
godsvogne stopper med nedlaggelsen af

Senderborg-Mommark banen.

27.maj 1967 Bojden-Fynshav ruten indvi-
es. M/F Fynshav besejler ruten.
Langder:

Faborg-Mommark: 23,7 km
Bojden-Fynshav: 13,9 km
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Faergefarten i »Sydhavet«

har haft stadigt skiftende ansigter, ikke mindst pa grund af
storpolitik. DSB indledte faerge-geraen 15. januar 1884 pa
den 3,4 km lange rute Masnede-Orehoved - atter nedlagt
ved Storstremsbroens indvielse 26. september 1937.
Forste udlandsforbindelse blev Gedser-Warnemiinde (1.
oktober 1903), hvor dampfeergen Danmark i mange ar
sejlede de 45 km. Gedser-Grossenbrode ruten supplere-
de fra 15.juli 1951, men 14. maj 1963 aflestes den af den
nuveerende Fugleflugtslinje, Redby-Puttgarden. Efter
murens fald blev der spaet ruten til Warnemiinde en stor
fremtid — men det blev ikke som jernbanefeerge: 9. januar
1994 mistede den godset, fra 19. oktober sejlede bilfeer-
gerne til Rostock, og i 1995 opherte trafikken pa Gedser-
Warnemunde til fordel for bilruten til Rostock.
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Det sydfynske ohav havde flere private jernbanefeergeruter - selv om man
ikke taeller SFJs forpagtning af S/S Thor (Svendborg-Nakskov-Liibeck) fra
SFDS 1878-84 med. Forst var ruten Svendborg-Rudkebing, hvor LB nr. 2
her rangerer i et sceneri, hvor kun feerge, skinner og damploko i dag
mangler. Siden kom Svendborg-#E raskobing til i marts 1932 — og den holdt
laengst som jernbanefaerge: Frem til nytar 1995. (O-C M. Plum)

Til venstre: Fugleflugtslinjen, set sydfra - i Puttgarden, hvor en nyanlagt
faergehavn i 1963 afloste Grossenbrode. Foto: DB. Nedenfor: Sadan gjor-
de man reklame i mellemkrigs-tiden. Postkort fra Plum’s samling.

ROUTE GJEDSER—-WARNEMUNDE.

fe Hochsecfahrsehifie der dimschen Staatsbahnen,
Strecke  Gjedser— Warnemtnde, nehmen Kurs-
und Schifafwagen an Bord, nur 2 Stunden Cberfahrt,

Thc ferry-boats of the Danish state railways on the Lu- bacs & vapeur des chemins de fer de Ukt

line Gyedser—-Warneminde take traugh-cars and la route Gjedser—Warner pren
steeptng-cars onboard; only 2 hours paysage nent ades \A'I‘rﬂs directs et des lits
X it Wures ae traversde

| '

Danmarks Faergemuseum

I april 1991 blev Dansk Faergehistorisk Sel-
skab stiftet. Et af formalene er at fremme
bevaringsplaner for karakteristiske danske
faerger; men det er ikke s& nemt, for en feer-
ge af Storebeeltskaliber er dyr at vedlige-
holde. Umiddelbart en uoverkommelig op-
gave for en forening.

Det var man da ogsa klar over fra begyn-
delsen. Vejen fremad var at skabe en »alli-
ance«, der var steerk nok til at lefte opga-
ven. | en sadan »alliance« skulle helst ind-
ga offentlige myndigheder eller kapitalstaer-
ke firmaer, sa man havde den magt bag or-
dene, der er ngdvendig for at skabe tillid til
en sa stor opgave som at bevare en Store-
beeltsfeerge. Gleeden var derfor stor, da Ny-
borg Kommune pa eget initiativ henvendte
sig til DFS i efteraret 1993. Baggrunden for
denne henvendelse var en reekke skriverier
i den fynske presse, efter at den historiske
feerge Aroboen kaentrede i Skarg Havn 2.
september 1993. | januar 1994 stiftede DFS
og Nyborg Kommune derfor Foreningen
Danmarks Faergemuseum, der arbejder pa
at oprette et veerdigt museum for dansk

feergefart i Nyborg, og - forhabentlig - i
sommermanederne opretholde regelmaes-
sig sejlads over Storebeelt efter broens
abning.

Foreningen Danmarks Faergemuseum
optager organisationer, foreninger, firmaer
etc. som medlemmer. | sommeren 1996
havde Feergemuseet ca. 20 medlemmer,
eksempelvis Nyborg Kommune, Fyns Amt,
DFS, Lindoveerftet og en reekke andre
erhvervsvirksomheder. Man var saledes
fuldt ud kampklar, da det i lgbet af efteraret
1996 stod klart, at Kong Frederik IX ikke
leengere kunne anvendes af DSB Rederi.

Ideen om at bevare »Kongen« vandt stor
genklang hos DSB Rederi. Man gav sale-
des det enestaende tilbud, at Danmarks
Feergemuseum kunne overtage »Kongen«
kvit og frit, safremt man kunne dokumente-
re, at man var opgaven voksen.

Denne dokumentation faldt pa plads i
februar 1997. Den daglige vedligeholdelse
foretages af Lindeveerftet, der har stillet ik-
ke mindre end 1000 leerlingetimer til radig-
hed arligt - vederlagsfritt Hempels Skibsfar-
ver sponserer al maling, en gave til en veer-

di af op mod 200.000 kr. arligt. Da vedlige-
holdelsen sadledes er pa plads under alle
omsteendigheder, skal billetindteegterne al-
ene finansiere driften. Kan de ikke det, har
Nyborg Kommune og Fyns Amt stillet en ar-
lig underskudsgaranti pa 0,6 mio. kr. i tre ar.

6. marts 1997 ankom Kong Frederik IX til
Nyborg pa sin sidste tur for egen kraft. 11.
marts - pa Kongens fedselsdag - blev kon-
trakten undertegnet, og Dronning Margre-
the Il indviede faergen som museumsskib 1.
juni. Der bliver foretaget sd fa aendringer
som overhovedet muligt, og bl. a. vil faergen
beholde skruerne - men da den bliver klas-
sificeret som »oplagt passagerskib«, far
den ikke lov til at sejle for egen kraft.

DJK og Fargemuseet

For DJK har det veeret naturligt at tilslutte
sig Danmarks Faergemuseum, og deltage i
den opgave, det er at bevare en klassisk
DSB-faerge. lkke alene kan man teenke sig
feellesbilletter til veterantog og Feergemuse-
et. Pa feergen er der over 250 m sporplads,
som kan benyttes til udstiling af jernbane-
materiel.
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Helsingor-Helsingborg, der blev overtaget af DSB 1. juni 1888 fra DFDS, blev efter kort tid
som skibsrute med bl. a. S/S Masnedsund og isbryderen Thor som skibe allerede 10.
marts 1892 til jernbanefaergerute - og mens gods-overforslen blev overtaget af » Oresund«
og »Trekroner« pa Dan-Link Kebenhavns Frihavn-Helsingborg i 1986-87, fortseetter over-
forslen af personvogne. 3. august 1972 la Najaden , Svea og den lille bilfeerge Kronborg pa
.~ stribe for Ole-Chr. Munk Plums kamera i Helsingor.
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Til hojre slaeber MH 355 tog 201 i land fra
M/F Malmdhus (b. 1945), der i mange ar
var ene om fast at betjene ruten Koben-
havns Frihavn-Mlame, efter at DSBs D/F
Prins Christian var udrangeret. Billedet er
taget 1. juni 1973, sidste dag med person-
tog pa rutwn (Ole Kien), der var dbnet 7.
oktober 1895, fik persontogforbindelse i
1898 og sejlede med passagerer frem til
26. september 1975. | 1986 overtog Dan-
Link feergerne rutens opgaver, ruten blev
nedlagt og Malmaéhus solgt.

DJK har her faet mulighed for at bevare
»moderne« DSB-materiel, som ellers nok
ikke ville veere endt i trafik pa en veteran-
bane eller udstillet pa Jernbanemuseet. Det
sker endvidere pa en made, der kraever mi-
nimal daglig vedligeholdelse af materiellet.

| gjeblikket arbejdes der pa, at der i faer-
gens agterende placeres tre UIC-vogne (en
BD, en Bcm og en P) side om side. Vogne-
ne repraesenterer saledes typiske trafikfor-
mer fra Storebeltsoverfarten. BD-vognen
er foretrukket frem for en ren personvogn,

Forskibs opstilles et rangertreek, besta-
ende af et MT-lokomotiv og en Kommune-
kemitankvogn. Vognen, der er fra 1956, har
veeret i drift til for ganske nylig. Den er en
gave til DJK fra Kommunekemi, og den blev
sat ombord 6. marts i forbindelse med
»Kongen«s ankomst til Nyborg. Kommune-
kemi har lagt et overordentligt stort arbejde
i at saette vognen i stand. Den fremtreeder
nymalet; de sidste penselstrog fik den lige
for ombordkerslen. Faergemuseet arbejder
tillige pa at udstille en rutebil pa feergen.

da man vil kunne indret-
te en udstilling i vognen
uden at foreve vold mod
dens indre.

Kommunekemi-tank-
vognen, der nu er ud-
stillet pa »Kongen«, set
af Seren Bay 1. marts: Z
44 86 705 1 141-0, Chr.
Olsson, Falkenberg bnr.
3422/1956 til svensk
Shell SJ 505348, se-
nere SJ 21 74 070 3
269-7.

Sejlende museumsfaerge

og fremtldsud5|gter
Feergemuseet sysler ogsa med planer om
at bevare Storebeeltsfeergen Sprogo, som i
sa fald skal opretholde sejlads over Store-
beelt i sommermanederne. | Nyborg vil der
dermed blive skabt et sammenhaengende
og aktivt museumsomrade pa de arealer,
hvor faergestationen i dag ligger: Den
oplagte museumsfeerge Kong Frederik IX
langs kaj, sejlads med Sprogo fra leje 5 og
gode muligheder for veterantogskersler pa
omradet (idet der bevares sporforbindelse
langs veerkstedsomradet og helt ned til
»Kongen«) Hvor mange af disse tanker, der
bliver virkelighed, kan kun fremtiden vise.
Derimod er det en realitet, at Kong Frederik
IX ligger i Nyborg allerede nu, og en
spendende og interessant udstilling er
under opbygning med DJK som aktiv med-
spiller. Der bliver derfor god grund til at tage
et smut til Nyborg og kikke pa museums-
feergen i sommerens lob. Feergemuseet og
DJK-udstillingen kan ikke bakkes op pa
bedre made end med et hojt besegstal. Vel-
kommen ombord! Thomas N. Olesen
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D/F Odin pa vej ind i Korser. | baggrunden skimtes H/F Sjaelland. Billedet stammer fra »Odin«s forste ti-ar, idet postkortet, som det optrae-

der pa, er poststemplet i 1918. Samling Ole-Chr. Munk Plum.
Faerger/skibe i trafik 1872-1997

Tekniske oplysninger for danskejede skibe og faerger i trafik pa danske jernbanefeergeruter
o0g skibsruter drevet af jernbanerne.
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41
42
43
44
45
4
47

48
49
50
51
52
53
54
55
56
31
57
58
59

Navn Rederi Leveret/kebt Byggested og -nr

H/F Lillebelt DSB/J 1872 1872 Newcastle

H/S Reserven DSB/J 1852 1876 Motala, Sverige

H/F Fredericia DSB/J 1877 1877 Schichau

H/S Gerda DSB 1853 1883 P. Jorgensen (traeskib) n)
H/S Niord DSB 1857 1883 B & W, nr. 11

H/S Jylland DSB 1851 1883 Scott, Russel

H/S Freya DSB 1863 1883B & W, nr. 16

H/S Hermod DSB 1864 1883B & W, nr. 20

HiS Sophus Danneskjold-Samsoe
DS

H/S Skirner DSB
S/S Fyen DSB
H/S Freyr

H/F Hjalmar DSB
H/F Ingeborg DSB
HIS Agir DSB
S/S Steerkodder  DSB
H/F Korsor DSB
H/F Nyborg DSB

S/S Masnedsund  DSB
H/S Liimfjorden DSB
S/F Sallingsund ~ DSB
S/F Valdemar DSB

H/F Sjelland DSB
H/F Dagmar DSB
S/F Marie DSB
S/S Mjelner DSB
S/S Thor DSB
H/F Kronprinsesse Louise

DSB
H/F Alexandra DSB
H/F Thyra DSB
S/S Tyr DSB
S/F Jylland DSB
H/F Kjobenhavn ~ DSB
S/S Freja DSB

H/F Kronprins Frederik

H/F Store-Baelt DSB
H/F Strib DSB
S/F Halsingborg ~ DSB
S/F Prins Christian DSB
HIF Prinsesse Alexandrine

DSB
S/F Christian IX DSB
S/F Odin DSB

S/F Orehoved DSB
S/S Niels Holst DSB

S/F Fyn DSB
S/F Dan DSB
M/F Mommark MF

H/F Faaborg DSB

S/F Danmark DSB
M/F Senderjylland  LBO
S/F Langeland
M/F Hvalpsund AHB

M/F Korsor DSB
M/F Heimdal DSB
M/F Ero DSA
M/F Nyborg DSB
M/S Kalundborg ~ DSB
S/F Fenris DSB
M/S Jylland DSB
M/F Sjeelland DSB
M/F Morso DSB

1876 1883 B & W, nr. 100
1879 1883 B & W, nr. 108
1867 1883 B & W, nr.45

DSB/J 1853 1883 J. Maudsley , London

1883 1883 Schichau
1883 1883 Schichau
1883 1883 B & W, nr. 125
1883 1883 B & W, nr. 126
1883 1883 Kockums, ?
1883 1883 Kockums, ?
1880 1884 B & W, nr. 114
1852 1885 Scott, Russell
1873 1885B & W, nr. 80
1886 1886 B & W, nr. 138
1887 1887 B& W, nr. 142
1889 1889 B & W, nr. 152
1890 1890 B & W, nr. 157
1890 1890 Helsingor
1890 1890 Lindholmen. Gdteborg

1891 1891 Helsinger, nr. 31
1892 1892 B & W, nr. 174
1893 1893 B& W, nr. 176
1894 1894 Helsingor

1894 1894 B & W, nr. 180
1895 1895 B & W, nr. 186
1898 1898 B & W, nr. 193

1898 1898 Helsingor, nr. 71
1900 1900 B & W, nr. 211
1901 1901 Helsingor

1902 1902 Helsinger, nr. 93
1903 1903 Helsingor

1903 1903 Schichau
1908 1908 B & W

1910 1910B & W

1916 1916 Helsingor
1908 1917B& W

1920 1920 Orlogsveerftet
1921 1921 Orlogsveerftet
1922 1922 Nakskov, nr. 17
1877 1922 Schichau, ?
1922 1922 Helsingor
1921 1923 Laboe

SFDS 1926 1926 Helsingor

1927 1927 Aalborg Skibsvaerft
1927 1927 Helsinger, nr. 177
1930 1930 Aalborg

1931 1931 Svendborg nr. 36
1931 1931 Helsingor

1931 1931 B&W

1894 1933 B & W, nr. 180
1933 1933 Nakskov

1933 1933 Helsingor

1933 1933 Nakskov, nr. 57

Laengde Bredde

42,83
2

4283
36,75
37.34
55,36
62,14
55,46

7
2
3958
46,29
5151
51,51
?
5083
77,42
77,42
2

36,78
20
43,89
76,20
50,6
!
4420
4440

54,0
?

52,24
44
56,08
8473
)

5487
85,04
50,60
54,87
89.45

86,87
88,90
88,90
68,74
2

67,94
68.74
46,13
4283

13,57
?

13,67
486
477
7,16
6,90
6,12

9
?
577
5.46
13,38
13.38
?

854

17,68

17,68
?

421
5

13,1
17.68
13,38
13,11
10,20
10,75

13,38
?
13.38
?

14,63
17,68
?

13,38
17,68
13,38
13,11
17,68

18,75
17,70
17,70
13,18
?
13,38
13,38
10,49
13,57

101,73 18,75

27,30
46,70
40,30
96,80
75,67
36

8,00
10,97
8,03
17,70
11,80
8,26

102,50 17,70

82,85
56,08
83,81

12,12
14,63
12,54

102,74 17,70

40,18

8,89

Spor/biler
1-38,0

1-4118

1-46,92
1-46,92

2-133
2-133

- 4149
2.7

- 46,76

-50,24
- 49,90
-50,06

2-814
2-139,00

1-5230
2-137,88
1-46,80
1-52,01
2. 128,56

1-80

2-143/157,25 1964
2-143/157,25 1947

1-66,00

1-66,0

1-66,045b 1952
1-40,1(413) 1946

1-41,18

2-157,0/70b 1968

1-26
1-44
- 39,00

3-24042/70 b 1980

-/55b
-20/30

3-249,14/70 b 1979

-/30b
2-814

-/40b 1966/67

3-249,13
1-36,18

Solgt/udr

1922
1883
1922
1892
1890
1885
1899
1894

1907
1916
1910
1890
1935
1935
1923
1929
1923
1927
1916
1885
1901
1938
1933
1935
1935
1958
1938

1935
1935
1937
1938
1933
1932
1933

1938
1938
1935
1946
1955

1935
1950
1936
1937
1926
1950
1961
1969

1975
1967

1965
1952

1977
1977

Bem.

b) t 1883
>1)

p) t 1892
)>40)
p)t 1885
p)t 1900
p) > 33)

p) > 35)
p) 11917
1S) p)>32)
p)>41)
ao)

ap)

¢) > 38)
1S)c) >36)

p)>2)
>52)
a) > 47)
>3)IS)

k)

l)
>7)
ak)

m)
>8)al)
am)
>9)n)
0) > 34)
> 11)

> 13)

> 14) g
1) >

t) > 16)
>17)

> 15)
s)

> 44)
>18) u)
>42)

> 30)
5)> 6)

>31)v)
>19) aj)

Forkortelser, byggesteder mv

AHB Aalborg-Hvalpsund Jernbane A/S

Ankerlokken: Ankerlokken Verft Floro A‘S, Norge

8 & W:Vaerftet Burmeister & Wains Skibs- og Maskinbyggeri, Kebenhavn, Dan-
mark (tidl. Baumgarten & Burmeister)

Cantieri: Nuevo Cantieri Sp.A

DSB: Falles betegnelse, som her er vaigt for Det Danske Jernbane-Driftssel-
skab (1866-1868), Statsbanerne i Jylland-Fyen (1868-1885), De Sjellandske
Statsbaner (vedr. Masnedo-Orehoved og Korser-Nyborg 1883-85), De Danske
Statsbaner (1885-1948), Danske Statsbaner (1948-1995), DSB Rederi A/S
(1995-1997) og Scandlines A/S (1997)

DSBIJ: Statsbanerne i Jylland-Fyen.

DSA Dampskibsselskabet &£ro

Esbierg; Esbjerg Jernsteberi og Maskinfabrik A/S, Esbjerg, Danmark
Frederikshavn: Frederikshavns Vaerft, Frederikshavn, Danmark

Helsingor: Helsingor Skibsveerft og Maskinbyggeri, Helsinger, Danmark

H/F; Hjuldampfeerge

H/S: Hjuldampskib

Kockums: Veerftet Kockums Mekaniska Verkstad, Maimo, Sverige

ME: A’S Mommark Feerge (ejet af OK)

M/E: Motorteerge

M/S: Motorskib

Nakskov; Nakskov Skibsvaerit, Nakskov, Danmark
Newcastle; Vaerftet J. Wigham Richardson, Newcastle, England
Odense: Odense Stélskibsveerft, Odense, Danmark
Orlogsveerftet; Orlogsvaerftet, Kobenhavn, Danmark.
Schichau; Vaerftet F. Schichau, Elbing, Tyskland.

Scott, Russell: Scott, Russell & Co., London

SFDS: Sydfyenske Dampskibsselskab.

SFJ: Sydfyenske Jernbaneselskab A/S

Sl Statens Istjeneste

SJ: Statens Jarnvégar, Sverige (de svenske statsbaner)
S/S: Skruedampskib

Svendborg: A/S Svendborg Skibsvaerft

Aarhus; Aarhus Flydedok og Maskinkompagni A/S

=]

Noter:

1)Fredericia Sejlede 1922 videre som H/F Faaborg (se denne)

2) Masnedsund solgt til Frankrig

3) Valdemar solgt 1938 til Statens Istjeneste, s.d.

4) Thor solgt 1938 til Statens Istjeneste. Kondemneret 1950 e. grundstodning.
Skrottet 1951.

5) Jylland omdobt 1933 Fenris (s.d.)

6) S/F Fenris solgt til Holland

7) S/F Halsingborg omdabt 1946 til Glyngere

8) Solgt til Sverige, bilfeerge, S/F Borgholm 1964. Ophugget Ystad 1965.
9)S/F Orehoved ombygget kraftigt ved Helsingor Skibsvaerft og omdabt til Karn-
an 1950.

10) S/F Karnan omdabt til Senior 1970.

11) S/F Fyn 1937 omdebt til Svea (s.d.)

12) S/F Svea 1957/58 ombygget ved Aalborg Skibsveerft il M/F Svea (s.d.)

13) S/F Dan omb. 1952 ved Nakskov Skibsvaerft til M/F Dan.

14) M/F Mommark 1946 overtaget af DSB, sammen med ruten.

15) M/F Hvalpsund overtaget af Hvalpsund Feergeri (faelleskommunalt) ved
AHBs nedlaggelse. Kun bilfaerge. Udr. og solgt til videre sejlads i Caraibien.
16) M/F Senderjylland 1963 omdobt til Aarosund, soigt til D/S &ro, M/F
FErokiint. 1965 videresolgt til Aland.

17) S/F Langefand solgt til Italien, Citta de Ischia

18) M/F Aro solgt 1967 til Jugoslavien, nyt navn Ero. Sejlede fortsat 1992 pa
ruten Split-Sultvan som staerkt moderniseret M/F Ero, ejet af Jadrolinia, Rijeka.
19) M/FMorso soigt 1978 til bevaringsforening/Morso Kommune, henld i
Nykebing Mors, skrottet 1981/82 i Vejle.

20) Freia solgt til videre sefiads i Italien

21) Dronning Ingrid 1980 omdebt til Sjeelland (s.d)

22) OplagtiKebenhavns Havn, 1984 - 1986 for DR »Kajplads 114, fra 1988.05
SOM museums- og restaurationsfaerge

28) Broen 1966 omdabt til Kalunsborg (s.d.) .

24) Kaiundborg oplagt 1992 som restaurationsfaerge i Arhus og omdabt Broen
25) Kong Frederik X overdraget Danmarks Faergemuseum 1997 og oplagt i
Nyborg Faergehavn.

26) M/F Eroskebing solgt 1959 til Italien

27) Fra 1992 kulturbyfaergen Kronborg (driftsklar)

28) Solgt il Stena Line, nyt navn: Stena Invicta (Dover-Calais)

29) Solgt til Stena Line, nyt navn: Stena Nautica (oplagt i Svendborg), 1992 nyt
navn, Isle of Innisfree (Dublin-Holyhead, B&! Line), 1995 nyt navn: Lion King
(Grenaa-Halmstad, Lion Ferry)

30) 1966 afsejlet til Kuwait som »Dasmanc.

31) 1978 solgt til Norge efter leengere tids oplaegning i Korser.

32) SIS Fyen solgt 1910 til G. Kieer, Thisted. Solgt til Tyskland 1910. Strandet
1942 i tysk militaer tjeneste.

33) H/S Hermod solgt til Howaldt-werke, Kiel, Tyskiand, 1894. 1895 til H/S Car-
men Sylvia, 1899 til Graekenland, H/S Pylaros, udg. 1937.
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34) S/S Niels Holst soigt til FAA, Finska Angfartygs Akliebolaget

35) H/S Sophus Danneskjold-Samsoe solgt til A. J. Andersen, Kobenhavn. Solgt
1909 til Hamborg

36) S/S Staerkodder solgt til Statens Istjeneste. Solgt tif ophugning 1937.

37) S/STyr solgt til Statens istjeneste. Efter krigen ovrgaet til fladen, 1951 regi-
streret som depotskib for U-bade. Udgaet senest 1954.

38) SIS Agir solgt til Harburg, Tyskland. (NJ)

39) Ombygget til pram til norsk offshore i Aalborg 1982.

40) H/S Niord, forste B&W-byggede jern-dampskib, solgt til Petersen & Albeck
for 3.050 kr. Videresolgt 1892 til Seydistjord. Island. Ophugget 1901.

41) H/S Freyr solgttilfa. Levin & Sonner, Kjobenhavn, for 5.200 kr.

42) MiF Nyborg solgt til svensk ophuggerfirma 1979.

43) MIF Svea ophugget  Norresundby 1979

44) M/F Heimdat ophugget hos H. |. Hansen, Odense, efteraret 1975.

45) M/F Dan solgt 1974 til ophugning i Sverige for455.000kr.

46) H/F Kjebenhavn solgt 1932 til ophugning hos Petersen & Albeck.

47) S/F Sallingsund solgt 1901 til Marinebiologisk Station, nyt navn »Japitus
Steenstrup«. Ophugget 1932.

48) M/F Tranekaer kobt 1995, ex M/F Lundeborg {Langelandsfargen), 1992 ex
M/F Porsangerfjord (Norge, ODS/Ofotens Dampskibsselskab), 1982 ex. Sta-
vanger.

49) M/F Helsingor solgt til Norge og indsat pa Bergen-Askey Siden til Gozo
Shipping Co. pa ruten Malta-Gozo, indsat 1990 som M/F Xlendi.

50) M/F Karnan 1993 solgt til Gozo Shipping Co., M/F Calypso.

51) Fra Grenaa-Hundested: M/F Kattegat

52) Formentlig overtaget som reserveskib for S/S Salfingsund 1. april 1885
Straks bortauktioneret.

a) Overtaget 1885 sammen med ruten fraNykobing Mors kommune.

b) Kobt brugt i Sverige, udgift 51.586 kr. Tidi. navn: Uddevalla. Uddevalla Ang-
bats Actiebolag. Solgt for 1425 kr. i 1883.

c) Bestilt af Postvaesenet, leveret DSB

d) H/F Sjeelland forl. 1909 hos B & W til 89.46 m

€) H/F Dagmar forl. 1904 ved K|obenhavns Flydedok. Ny 1.63,80 m, sporl. 61.70
m

f) S/F Marie forlaenget 1905 pa Kjobenhavns Flydedok, og fik samtidig indbyg-
get 1 drivskrue for (mod for kun 2 agter). Ny laengde 60.96 m, Ny sporl. 59.6 m.
g) H/F Kronpr. Louiseforl. 1905 hos B & W, ny .63,85 m, ny sporl. 61.95 m

h) Alexandra: Forteenget 1903 ved Kjobenhavns Flydedok - ny sporl.63.90 m.
i) Thyra: Forleenget 1903 ved Kjobenhavns Flydedok - ny I. 65.62 m, ny spor-
lengde 60.90 m.

§) S/F Jylland: Ny maskine 1929.

k) 1930.05.15 afeveret efter ombygning il reserve-bilfaerge.

f) H/F Strib forlenget 1904 hos Kjobenhavns Flydedok. Ny laengde 63.78 m, ny
sporleengde 61.85 m

m) H/F Prinsesse Alexandrine 1905 omb. til 2-sporet og forlanget. Ny laengde
101,75 m, ny sporl. 130 m, ny br 18,75 m, spl. 147 m?

n) Orehoved/Kérnan ombygget il oliefyring og moderniseret i Helsingor 1950
0) S/S Niels Hoist kobt fra 0/S @resund (tidl. navn Sverige) Lejet fra 1915.

p) Overtaget fra Postvaesenet

q) M/IF Mommark var leveret med savel 1000 mm som 1435 mm spor.

r) M/F Mommark ikke brugt som jernbanefaerge efter 1962

s) Efter ombygning agter sporleengde 241.6 m)

1) Sporvidde 1000 mm. Overforslen af vogne Assens-Aarosund ophorte 1850
med nedlggeisen af rangerterraenet pa Arosund st.

u) M/F /Ero blev 1951 forlaenget 10 m. Derefter ca. 42 m sporl., 47 m lang.

v) Seerdeles brandskadet 1943, genopbygget og leveret 1945. Data gaelder efter
genopbygning.

w) Svendborg-Rudkobing overfarten ophorte.

x) 2 bildaek

y) Prinsesse Anne-Marie ombygget 1977 pa Dannebrog Veertt, Arhus, forhojet,
haengedaek indbygget. herefter 157 b

2) 3 bildaek (heraf 1 hangedaek) .

) Prinsesse Elisabeth ombygget 1978 pa Dannebrog Veerit, Arhus og forhojet,
haengedaek indbygget, herefter 157 b.

0) Fynshav forlenget 1975 ved Aarhus Flydedok, ny lengde 66.1 m.

4) Siden 1987 ren bilfzerge med plads til 55 biler / 450 pass.

aa) Dronning Margrethe Il blev 1981-82 ombygget. forlenget til 144,56 m og for-
hojet med et bildaek nr. 2. Herefter 211 bifer. 344 m spor.

ab) Prins Henrik biev 1980-81 ombygget, forlaenget til 144.56 m og forhojet med
et bildaek nr. 2. Herefter 211 biler. Sporlaengde efter: 344 m.

ac) Holger Danske biev 1991-92 pa Fredericia Vaerft ombygget til énretnings-
bilfaerge med overdaekket fordaek. 1995 blev indbygget haengedaek.

ad) Kobt af DSB 1986 og ombygget fra trailerfaerge pa Nakskov Vaerft.

ae) Mercandia, Chartret af DSB 1988 og ombygget til bilfaerge.

af) Mercandia, Chartret af DSB 1988 og ombygget til bilfeerge.

ag) Mercandia. Chartret af DSB 1989 og ombygget il bilfaerge.

ah) Chartret af DSB 1991 og omb. til bilfeerge. Fra 1997 fortrinsvis trailerfaerge
ai) Chartret af DSB 1991 og omb. til bilfaerge. Fra 1997

M/F Kronborg DSB
M/F Freia DSB
SIF Svea DSB
SIF Valdemar Sl

M/F Storebaelt DSB
S/SHolger Danske DSB

M/F Mommark DSB
SIF Glyngore DSB
M/F Fyn DSB
S/F Karnan DSB
M/F Dronning Ingrid DSB
M/F Dan DSB
M/F Broen DSB
M/F Kong Frederik IX
DSB
M/F AEroskobing  DSA
M/F Lolland
M/F Helsingor DSB
M/F Halsskov DSB
M/F Svea DSB
M/F Prinsesse Benedikte
DSB
M/F Erosund DSE
MIF Halsingborg ~ DSB
M/F Prinsesse Anne-Marie
DSB
M/F Knudshoved ~ DSB
M/F Sprogo DSB

M/F Arveprins Knud
DSB
M/F Prinsesse Elisabeth

M/F Fynshav DSB
M/F Asa-Thor DSB

66 M/F Kalundborg ~ DSB
82 M/F Najaden DSB
83 M/F Danmark DSB
43 SIF Senior DSB
84 M/ Kérnan DSB
85 M/F Romso DSB
86 M/F Kronborg DSB
87 M/F Dronning Margrethe Il
DSB
88 MIF Prins Henrik ~ DSB
89 M/F Holger Danske DSB
90 M/S Sonderho DSB
91 M/F Esbjerg DSB
92 M/F Nordby DSB
65 M/F Sjefland DSB
93 M/F Dronning Ingrid DSB
94 MIF Prins Joachim DSB
95 M/F Kronprins Frederik
DSB
96 M/F Peder Paars  DSB
97 MIF Niels Klim DSB
98 M/F Trekroner DSB
99 M/F Lodbrog DSB
100 M/F Kraka DSB
101 M/F Heimdal DSB
102 M/F Ask DSB
103 M/F Urd DSB
104 M/F Tycho Brahe ~ DSB
105 M/S Soloven DSB

106 M/F Tranekeer DSB
107 M/F Berlin Express DSB

1935 1935 Nakskov
1936 1936 Helsingor
1920 1937 Orlogsvaerftet
1886 1938 B & W. nr. 138
1939 1939 Helsingor nr. 254
1942 1942 Odense

1922 1946 Nakskov
1902 1946 Helsingor
1947 1947B & W

1916 1950 Helsingor
1951 1951 Helsingor
1921 1952 Orlogsvaerftet
1952 1952 Frederikshavn

1954 1954 Helsingornr. 320
1955 1955 Marstal

SFDS 1955 1955 Svendborg

1955 1955 Helsingor nr. 321
1956 1956 Helsingor
1920 1958 Orlogsveerftet

1959 1959 Helsingor
1960 1960 Husum
1960 1960 Svendborgnr. 91

1960 1960 Aalborg nr. 119
1961 1961 Helsingor nr. 352
1962 1962 Helsingor nr. 360

1963 1963 Helsingor nr. 366

1964 1964 Aalborg nr. 144
1964 1964 Svendborg

1965 1966 Nakskov nr. 174
1952 1966 Frederikshavn
1967 1967 Aarhus nr. 129
1968 1968 Helsingor nr. 384
1916 1970 Helsingor

1970 1970 Helsingor nr. 132
1973 1973 Helsingor nr. 402
1973 1973 Aarhus nr. 151

1973 1973 Nakskov nr. 200
1974 1974 Nakskov nr. 203
1976 1976 Aalborg nr. 213
1962 1977 Esbjergnr. 2
1965 1977 Aalborg nr. 147
1965 1977 Aarhus nr. 122
1951 1979 Helsingor

1980 1980 Helsingor nr. 418
1980 1980 Nakskov nr. 223

1981 1981 Nakskov nr. 224
1985 1985 Nakskov nr.233
1986 1986 Nakskov nr. 234

1979 1986 Ankerlokken nr. 170

1982 1988 Frederikshavn nr. 401
1982 1988 Frederikshavn nr. 402
1983 1989 Frederikshavn nr. 409

1982 1991 Cantieri nr. 2120
1982 1991 Cantieri nr. 2119
1991 1991 Langsten nr. 156
1992 1993 Kvaerner, Norge
1973 1996 Norge

4502 11,57
7817 12.62
6794 13,38
43,89 13,11
106.09 17,70
6894 16,90
46,13 10,49
5487 13,11
107,80 17,70
68,74 13,18
110,40 17,70
68,74 13,38
80,00 13,50

114,25 17,70
3520 885
51,80 11,01
80,00 1338
106,12 17,70
68,74 1338

111,10 17,70
57 9.88
8090 1338

104,64 17,70
109,16 17,70
109,16 17,70

130,00 17,70

104,64 17,70
5770 1338
131,65 17,70
80,00 13,50
87,94 1338
144,50 17,70
68,74 13,18
87,94 1338
130,00 17.70
86,1 13,38

132,66 17,70
132,66 17,70
86,80 13,38
26,30 6,10
4350 10,62
4350 10,62
1100 17,70
152,00 23,70
162,00 23,70

152,00 23,70
134 246
134 246
198,50 22,35
131,70 20,00
131,70 20.00
131,70 20,00
150,80 20,82
160,80 20,82
111,20 28,20

1995 1996 Mjellem & Karlsen, Norge 95 17,2

-128b 1973
1-725/55b 1975 > 20)
1-660 1957 1)>12)
1-41.49 1959 3)> 1)
3-259,10 1982 > 39)
-140b 1974 1S)
1-40,1(41,3) 1964  14)>71)
1-52 1965 7)>
3-26040 1983
1-66,3 1970 9)>10) n)
3-256,16 1979 >21)
1-655/45b 1974 13) > 45)
-/70b 196603  >23)
3-258,44/115 1997.03 > 25)
1-ca.30/7b 1959 > 26)
1-46,70/7b 1962.09 w)
1-76,15/55b 1987 > 49)
-/200b 1987 X)
1-655140b 1979  12)>43)
3-256,5/110 b 1987
1-5475/7b -
1-7597/55b 1987
-1110b -
3-252,63/169b - x) an)
3-251,01172b - X)
-1341b - 2)
-/110b - 2)
-/35b 1989 0)
4-412,67 1997
-/70b 1992 23) > 24)
1-806/70b - a)
3-34197/211b - X)
1-663 1970 10) >
1-804 1991 > 50)
-/338b. -
1-804 1991 >27)
3-320 - aa)
3-320 - ab)
1-80/55b. - ac)
g p)
/21b. p)
-l2th. - p)
3.7 1982 21)>22)
4-494 1997
4-494 1997
4-494 1997
-/350b 1991 >28)x)
-/350b 1991 >29)x)
5-806 - ad)
-1273b - ae)
-/2715b - af)
-1275b - ag)
-/291b - ah)
-/1291b - ai)
3-259/240b-
1996
-/45b - 48) >
-/160b - 51) >

fortrinsvis trailerfaerge.

aj) Godsfaerge fra 1971

ak) Prins Christian omb. 1923 til anlob af Malmo med
haekken. Ny 1. 90.83 m.

al) Christian IX omb. 1925 til parallelle spor agter. Ny
sporlangde 157,2 m. Fra 1961 godsfeerge.

am) Odin omb. 1926 il paraltelle spor agter Ny spor-
lengde 157,2 m.

an) Knudshoved omb. vinteren 1963/64 til brug pa
Rodby-Puttgarden, hvorved eff. sporl. afkortes med
7.55 m (til 245,08 m).

a0) Hjalmar fik ca. 1906 ved ombytning af stopbomme
forlenget eff. sporleengde til 49.47 m

ap) Ingeborg fik ca. 1906 ved ombytning af stopbomme
forleenget eff. sporleengde til 49,86 m.

1S) Iseer beregnet til isbrydning.
S) Skibet athaendet sammen med ruten.

Fem isbrydere har gennem
tidne veeret i DSBs tjeneste -
stationeret pd Storebeelt og pa
Oresund. Isbrydning Helsing-
or-Helsingborg var en sjaelden
opgave, og »Thor« havde da
ogsa flere sejltimer som pas-
sagerskib i sit forste levedr,
end i som isbryder i resten af
sin 48-drige DSB-tid (Postkort,
samling Ole-Chr. Munk Plum).
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Af Bent Jacobsen

Roskilde Banegard er en af landets mest
trafikerede banegarde, og det har den vae-
ret lige siden begyndelsen i 1847.

Hvert degn passerer over 500 tog gen-
nem stationen, og mere end 30.000 rejsen-
de - eller passagerer, som DSB lidt besveer-
ligt kalder det - benytter dagligt stationen.
Sterstedelen af dem er rejsende, der pend-
ler frem og tilbage mellem Roskilde og an-
dre af hovedstadsomradets mange statio-
ner.

De mange travle mennesker, der myldrer
gennem stationsbygningen til og fra tog og
busser eénser vel knap nok, hvad det er for
en bygning, de dagligt slider pa. De tider,
hvor rejsende indfandt sig i god tid pa jern-
banestationen for at kebe billet, indskrive
rejsegods og indtage forfriskninger inden
den lange rejse til Hovedstaden eller andre
fiernere, eksotiske rejsemal, er forbi.

Sidder man i et af fierntogene, der pas-
serer Roskilde, ser man maske knap nok
op fra sin avis, og ger man det, hvad ser
man sa af Roskilde stationsbygning? Kun
en grapudset lidt halvtrist facade deekket af
perrontaget og noget skaemmet af de utalli-
ge om- og tilbygninger, der har hjemsegt
bygningen i dens lange tilvaerelse.

Skal man have et fordelagtigt indtryk af
stationens hovedbygning, ma man gere sig
den ulejlighed at stige af i Roskilde og begi-
ve sig ned ad Hestetorvet mod Algade.
Naet sa langt vender man sig om og kan
ikke undgé at bemeerke, hvor flot stations-

bygningen praesenterer sig i bybilledet for
enden af torvet. Endnu mere imponerende
ma bygningen have taget sig ud, fer Heste-
torvet blev heaevet og reguleret, og for al-
skens skeemmende lysmaster, skilte og an-
det gadeinventar - for ikke at tale om par-
kerede biler - fandtes til at forstyrre oplevel-
sen af bygningens veerdige fremtraeden. At
en bygning fra 1847 stadig er i brug som
jernbanestation i vor tid kan lyde naesten
utroligt. Bygningen ma veere af en usaed-
vanlig god kvalitet, siden den har kunnet
fungere gennem alle &rene og trods utallige
indre ombygninger i det store hele har be-
varet sit oprindelige udseende og karakter.

Forud for anleegget af den ferste jernba-
ne i Kongeriget var gaet en raekke ar fra
1840 og frem med ideer og megen debat
om det onskelige, nedvendige og mulige i
at anlaegge jernbaner. Som over for alt an-
det nyt og uprevet var der ogsa en betyde-
lig skepsis og mistro over for dette nye og
herhjemme ukendte transportmiddel, jern-
banen.

Takket vaere den unge jurist, ingenier og
opfinder Seren Hjort, der havde stiftet be-
kendtskab med jernbaner pa rejser i Eng-
land, Belgien og Frankrig i 1834 og 1839,
og den agitatorisk og administrativt begave-
de Gustav Schram lykkedes det i 1841 at fa
Industriforeningen i Kebenhavn gjort inter-
esseret i planer om jernbaneanleeg. Inter-
esseme samlede sig om et projekt for en
bane mellem Kebenhavn og Roskilde med
mulighed for senere at forlaenge den til Kor-
sor. Den eneveeldige regering viste ingen
seerlig interesse for at engagere sig med

offentlige midler i projektet. P4 den anden
side ville man heller ikke laagge projektet
hindringer i vejen men udstedte i 1844 kon-
cession til Industriforeningen pa anleg af
Roskilde banen, forudsat at den nedvendi-
ge aktiekapital pa 1 1/2 mill. Rd. var godt-
gjort at veere tilstede. Forinden var der tilve-
jebragt en lovgivning, der skulle sikre rege-
ringen neje kontrol med savel anleeg som
senere drift af jernbaner i privat regi. Der
var ogsa tilvejebragt regler om grundafs-
taelse til jernbaneanleg, den sakaldte
»Jernbaneforordning« fra 1845, der med
gndringer hen ad vejen gjaldt som eks-
propriationsproceslov helt frem til 1964.

Det gik hurtigt med at tegne aktiekapita-
len fordelt pa 7.500 stk. Det meste af kapi-
talen blev tegnet i Hamborg, hvor interes-
sen for jernbaner var meget stor ud fra erfa-
ringer med rentabiliteten ved andre jernba-
ne- anleg. | Kebenhavn blev tegnet 1125
aktier og i Roskilde hele tre stk.

Et aktieselskab blev stiftet: »Det Sjeel-
landske Jernbaneselskab«, der fik overdra-
get koncessionen. Schram blev udnavnt til
administrerende direkter og Hjorth blev tek-
nisk direktor. Allerede forinden havde Indu-
striforeningen antaget den engelske ingen-
ior William Radford, der havde medvirket
ved anleegget af Kiel-Altona banen, til at
foretage nivellement af banen.

Efter mange genvordigheder herunder
med ekspropriationerne, gkonomiske van-
skeligheder og placeringen af Kebenhavns
banegard, der matte anleegges uden for
voldene - for ikke at edeleegge Tivoli - kun-
ne banen omsider indvies den 26. juni 1847
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med et festligt arrangement, hvor Kong
Christian VIII og dronning Caroline Amalie
med folge kerte med toget trukket af loko-
motivet Danmark fra Kebenhavn afgang
12.45 og ankom til Roskilde kl. 1.25.

Ved afgangen spillede Livjeegernes Mu-
sikkorps, der var anbragt i en aben vogn
forrest i toget, Beskaerm vor konge, store
Gud.

Og hvad var der sa i mellemtiden sket i
Roskilde? Der var anlagt en banegard lidt
syd for Algade for enden af Hestetorvet,
hvor terreenforholdene var acceptable. Det
blev dog nedvendigt med anleeg af en vel
hej deemning for banens indfering ost fra.
Ved valget af denne placering opnaede
man dels en gunstig beliggenhed af bane-
garden i forhold til byen, dels at det ville bli-
ve let at viderefere banen vestpa, hvad der
jo allerede dengang indgik i planerne.

Hvor banen skar landevejen fra Keben-
havn blev der derfor i 1846 bygget en via-
dukt, der forte vejen under banen, den
sakaldte »Rede Port«.

Navnet stammede fra, at en af byens por-
te i gamle dage, da byen var befeestet, la
neer dette sted. Man havde veeret forudse-
ende nok til at bygge viadukten bred nok il
at beere to spor, selv. om banen i forste
omgang kun var anlagt som enkeltsporet.
Dobbeltsporet kom forst til i 1874. Ogsa for
vejbanens vedkommende havde man vee-
ret forudseende, idet vejen var ca. otte m
bred, hvad der var rigeligt, indtil bilerne be-
gyndte at preege vejtrafikken. Viadukten var
opfert i gule sten forbundet med en mertel,
som det kostede betydelige anstrengelser
at fa spreengt, da viadukten skulle rives
ned. Dette skete ferst midt i 30’erne, da den
nuveerende viadukt blev opfert.

| stationens vestende skar Kogevejen
efter Korserbanens abning banen i niveau.
Overkerslen flyttede i 1870 hen til Fruega-
de og forst ca. 1898 aflestes den af viaduk-
ten ud for Allehelgensgade.
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»Jernbanegaarden i Roskilde 1847 «, efter gammelt litografi. Sojlegang foran det centrale
indgangsparti, balkon samt to sma pavilloner med billetsalg.

Danmarks aeldste monumentale stations-
bygning, hovedbygningen pa Roskilde ba-
negard, var slet ikke feerdig ved banens ab-
ning. Den stod forst klar aret efter. Bygnin-
gen er opfert i gule mursten med frem-
springende sandstenssokkel og er i to eta-
ger med et ca. 20° helvalmet sadeltag,
deekket med naturskiffer. Facaden mod tor-
vet domineres af to fremspringende tarne i
tre etager, ogsa begge med 15° pyramide-
tage. Tarnene flankerer indgangspartiet,
der oprindelig var trukket noget frem, séle-
des at der fremkom en balkon i 1. sals hgj-
de. Bygningen er opfert i »rundbuestil«, der
har hentet inspiration i karakteristiske histo-
riske forbilleder.

Dette stiludtryk kom til Danmark fra Tysk-
land, hvor det var fremherskende i tidens

»Roskilde i rog og damp -

jernbanens 150-ars jubilaaumc«

For 150 ar siden abnede det nuvaerende
Danmarks ferste jernbane, da Chr VI
den 26. juni 1847 indviede Kebenhavn-
Roskildebanen. Pa Roskilde Museum
markeres dette jubileeum med en kulturhi-
storisk seerudstilling, der sigter mod at
belyse, hvilken betydning jernbanen fik for
Roskilde by og byens indbyggere. | Ros-
kilde medferte jernbanen en reekke kon-
krete forandringer i bybilledet; den andre-
de f.eks. byplanen, transportbilledet, post-
og varedistribueringen, samt erhvervsfor-
holdene ved bl.a. at tilfere byen en storre
konkurrence fra Kebenhavn. Men udover
de konkrete forandringer, affedte jernba-
nen ogsa mange mentale reaktioner; rej-
seoplevelsen med jernbanen var revoluti-
onerende ny og anderledes, og passage-
rerne var pa samme tid begejstrede og

Roskilde Museums jernbane-udstilling 1997

forfeerdede over den fart, toget sked. Man-
ge folte, at de mistede tids- og afstands-
fornemmelsen, eller troede, at jernbanen
matte vaere usundt for helbredet. | Roskil-
de blev det ogsa en svaer mental tilveen-
ningsproces for byens borgere, at uden-
bys geester stremmede til byen med jern-
banen, forstyrrede det ellers s& fredsom-
melige byliv og forlangte andre eller bedre
faciliteter. Det er sadanne konkrete og
mentale konsekvenser af jernbanens
abning, som udstillingen »Roskilde i reg
og damp« vil belyse, men der vil ogsa
veere lejlighed til at leese om f.eks. bygnin-
gen af jernbanen, Roskilde Station, signa-
ler og sikkerhed, jernbanevognenes ind-
retning, samt om H. C. Andersen og jern-
banen.

Udstillingen er &ben til 2. november
1997. Alle dage kl. 11-16.

Sct. Ols Gade 15, 4000 Roskilde.

offentlige byggeri af mindre repreesentativ
karakter. Arkitekten er J. F. Meyer, om hvem
man ikke ved meget andet, men selve byg-
geriet blev styret af de engelske entrepre-
nerer med Willian Radford som ledende
ingenieor.

Roskilde Station og den samtidige men
noget mindre Kgbenhavn Station, der pa
grund af sin beliggenhed pa demarkations-
terraennet uden for byens volde, var opfert i
tree, fremviste saledes det nye stationssym-
bol, et tarnpar, som skulle blive et markant
element i mange sterre danske jernbane-
bygninger, sadan som ikke mindst N. P. C.
Holsee og Thomas Arboes mange fine
arbejder fra sidste halvdel af det 19. arh.,
viser os eksempler derpa.

Til stationen herte desuden et varehus til
godsekspedition samt en mindre remise-
bygning i estenden teet ved Rode Port.
Banens veerksteder fandtes i Kebenhavn.
Sideflejene i 1. etage med hoj keelder er til-
bygget noget senere.

Oprindelig var bygningen flankeret af
heje mure savel ast som vest for hovedbyg-
ningen, der afskaermede perronnen.

26. april 1856 kunne man efter mere end
tre ars arbejde, besveerliggjort af lidt stren-
ge vintre og samarbejdsvanskeligheder
mellem det engelske entreprenorselskab
Fox, Henderson og Co. og den danske kon-
trollant, endelig indvie forleengelsen af ba-
nen fra Roskilde til Korser, under deltagelse
af Kong Frederik VII og Grevinde Danner
samt et storre opbud af honoratiores.

Korserbanens abning medferte ikke u-
middelbart sterre bygningseendringer pa
Roskilde banegard. Det var ferst med
abningen af Sydbanen til Masnede i 1870
og Nordvestbanen til Kalundborg i 1874, at
Roskilde banegard for alvor fik vokseveerk,
men det var spornettet og forskellige tekni-
ske anleeg, der kraevede udvidelser for at
betjene det stadigt sterre antal tog.
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| 1898 blev der bygget en ny remise il
lokomotiver i vestenden af banegarden lige
bag ved slagteriet. Det var en sakaldt ring-
remise med otte spor forbundet med en
drejeskive. Remisen blev udvidet i 1920
med yderligere fem spor. Den eldste del af
remisen er opfert i muret jernbindingsveerk,
medens den yngre del star i ren blank mur,
Portene er ikke de oprindelige, men de
rundbuede vinduer udfert i smedejern
synes at veere de originale. | tilknytning til
remisen var opfert vandrensningsbygning,
veerkstedsbygning, opholds- og boligbyg-
ning samt forskellige mindre bygninger.
Veerkstedsbygningen var oprindelig opfert
som lysstation, d.v.s. banegardens eget
elektricitetsveerk.

Som et kuriosum kan naevnes, at der
under 1. verdenskrig bag remiseanlaegget
blev opfert en lille betonbygning til opbeva-
ring af spraengammunition. | tilfeelde af
angreb pa Danmark skulle man p& ordre
kunne odelaegge vitale dele af jernbane-
knudepunktet i Roskilde.

En stor og levende station som Roskilde
har i sin nu 150-arige levetid undergaet u-
tallige forandringer for at kunne leve op til
de stadig sterre krav, som trafikudviklingen
har stillet. Bortset fra selve hovedbygningen
er der - i dag - intet tilbage af de oprindeli-
ge bygningsanlaeg fra banens forste artier.
Af bygninger fra de store udvidelser i
1890’erne er rundremiseanleegget bevaret,
medens det markante vandtarn est for per-
ron 4 er nedrevet for fa ar siden for at give
plads for sporomleegning og elektrificering
af banegardens spornet. Heldigvis er stati-
onsbygningen fredet i medfer af bygnings-
fredningsloven. Det skete allerede efter
bygningens 100-ars dag.

Det var den forste jernbanebygning, der
blev fundet veerdig til fredning. Fredningen
har desveerre ikke veaeret nogen hindring for

opferelsen af P & T's uforholdsmaessigt sto-
re bygning, der er placeret alt for teet pa og
i en uheldig forbindelse med stationsbyg-
ningen. DSB har igennem de seneste 10-
12 ar gennemfert en omfattende registre-
ring og beskrivelse af etatens bygninger,
bade store og sma, bl.a. med henblik pa at
afgraense seerligt bevaringsvaerdige bygnin-
ger og anleeg. Der er pa grundlag heraf
opnaet enighed mellem bygningsfrednings-
myndighederne og DSB om at gennemfere
fredning af en reekke stationsbygninger,
viadukter og andre anleeg landet over. For
Roskildes vedkommende har det betydet,
at fredningen pr. december 1992 er udvidet
til ogsa at omfatte vestre ringremise, ostre
ringremise, mellembygninger, vandrens-
ningsbygningen, drejeskiven med sporan-
leeg samt vandkranen.

Remiseanlaegget, der nu tjener som

Hovedbygningen fra
perronsiden med det
lidet kleedelige pos-
tcenter i baggrunden

hjemsted for nogle af de sidste af DSBs
kereklare damplokomotiver, er saledes sik-
ret som et jernbaneanlaeg, der ligesom sel-
ve stationsbygningen har bevaret sin oprin-
delige funktion.

Der er store planer for opferelse af et nyt
stationscenter pa arealerne mellem P & Ts
bygning og kommandoposten mod vest.
Dette center skal udgere knudepunktet for
det stadigt stigende antal rejsende, der
benytter stationen og som har behov for en
hurtig og nem forbindelse mellem tog, bus-
ser og andre transportmidler, krav som den
gamle bygning med sine snaevre plads- og
adgangsforhold har svaert ved at honorere.
Det nye Roskilde Stationscenter vil meerk-
bart forandre banegardsterreenet, men den
fornemme gamle stationsbygning vil fortsat
veere at finde som en aktiv stationsbygning
ogsa ind i naeste artusinde. 8]

o e o T3
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Vestre remise, nu hjemsted for DSB Museumstog. Remisen er ligesom hovedbygningen

fredet. Foto: Simon Boertmann.
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Siden sidst i
Grassted Remise

Det har lige sa leenge jeg kan huske veeret
en gammel tradition i Bumletoget, at der var
en fast artikel om arbejdet pa klubbens
arbejdssteder. Selv overtog jeg skribentjob-
bet efter Svend Jergensen, som mange
nok stadigvaek husker, for snart 20 ar siden.
Nye leesere kan begynde her:

| slutningen af 80'erne lykkedes det Hel-
singer Jernbaneklub at overtage lejemalet
pa den over 100 ar gamle Greested Station
og remise. Med kommunens hjalp blev det
i 1989 muligt at fa sat en sterre restaurering
i gang. Visionen var, og er stadig, at gen-
skabe et stationsmiljg anno 1890. Da de
okonomiske midler er sma, skrider restau-
reringsarbejdet langsomt frem. | skrivende
stund mangler stadigvaek ca. 1/3 af stati-
onsbygningens lokaler.

Remisen har to spor. Som alle andre
veteranbaner er overdeekket sporplads ikke
noget man kan fa for meget af, men 2 x 15
meter er lige i underkanten. Undertegnede
blev derfor opfordret til at forsege at rejse
okonomiske midler fra diverse fonde. |
begyndelsen af 90’erne kunne man ofte i
radioen here politikere udtale, at de forned-
ne midler til dit eller dat skulle skaffes gen-
nem private fonde!!! Det viste sig imidlertid
naesten umuligt at rejse storre beleb.

lalt ndede vi op pa ca. 50.000 af de
350.000 hallen kommer til at sta os i, nar
den er feerdig. Vi sa i begyndelsen pa man-
ge tilbud, men sa en dag fik vi fra DSB til-
bud om, at vi kunne fa to gamle pressen-
ninghaller fra Otto Busses Vej mod at fierne
dem. Den ene hal var 40 m lang og 12 m
bred og kunne dermed rumme tre spor.
Den passede perfekt i Graested, hvor plad-
sen er meget trang. Efter mange timers teg-
ning og regnen lykkedes det til sidst med en
computers hjeelp at fa lagt hallen pa plads
(med skohorn).

Nu var der blot det, at Gribskovbanen
hellere s& en paen pladebekleedt vognhal
end en gammel presenning. Na, men ske-
lettet kunne vi da bruge, hvis blot vi kunne
overbevise kommunens bygningsafdeling
om, at skelettet sagtens kunne bzere den
ekstra veegt fra eternittaget! En professio-
nel konsulent blev sat pa, og sa rullede kil-
okronerne hurtigere end Veterantoget.

Visionen var, at vi ville lade handvaerkere
opfere hallen, sa vi kunne koncentrere os
om veterantogsdriften, men da vi sa hvor
meget det kom til at koste, sa gik vi selv i
krig. Det har veeret et stort arbejde, men det
efterlader en stor tilfredshed i sindet.

| pinsen 1996 afholdt vi et veteransteev-
ne, som tidligere har vaeret beskrevet. Det
skulle symbolisere, at nu var hallen feerdig.
Blandt de mere synlige mangler var de to
endegavle med portene! De naede simpelt-
hen ikke at blive faerdige, men det skulle vi
nok fa klaret i lebet af sommeren - efteraret
- vinteren! Nu er vinteren gaet, og pa gav-
lene er der stadigveek intet blevet lavet.
Sadan er det jo med alt frivilligt arbejde.

o s

Thomas the Tank engine alias »Skildpa

dden<«, OG nr. 1, i fuld vigor i Greested 8. juni til

»Thomas the Tank Engine Day«. NSJK er i den forbindelse autoriseret » Thomas the Tank
Engine«-operator i Danmark! Laes mere om Skildpadden i dette forste »Nyt fra Graested
Remise« i jernbanen. Foto: Ole-Chr. Munk Plum.

Og fra denne historiske introduktion over til
hvad der er sket i Graested siden jul.

P& vognhallen er de sidste loftslamper
blevet sat op og stikkontakterne langs
vaeggene kan ogsa bruges nu. P& det elek-
triske mangler vi nu blot at grave kablet ned
til stikkontakterne i midtersporet. Safremt
det nye arbejdsprojekt, som kommunen har
talt om, bliver til noget, s& er kablet gravet
ned i foraret. Endvidere skal vi ogsa have
gravet kabelrenden ned mellem remisen og
vognhallen, s& det midlertidige luftkabel
kan blive lagt i jorden sammen med en
vandforsyning.

Det blev sa den forste vinter, vores vogne
kunne tilbringe under eget tag. En vidun-
derlig oplevelse. Imidlertid kan der i princip-
pet kun sta 3 x 3 vogne i hallen, men hvor-
for ikke udnytte, at endegavlene mangler,
og en halv vogn under tag er dog bedre end
at sta helt udenfor. Undertegnede har der-
for brugt megen tid pa at udteenke den opti-
male placering af vognene. Til at flytte rundt
pa det hele har HVJ M 5 simpelthen veeret
en uvurderlig hjeelp.

Mange flyvske planer rumsterer netop nu
rundt i hovedet pa undertegnede: Hvordan
far vi flere vogne under tag i Graested?

| pakhuskeaelderen har kommunens folk
afsluttet restaureringen af guiv og veegge.
Indretningen med reoler er ogsa feaerdig nu,
og i det ene hjerne har vi stillet den gamle
Espolin kompressor fra Rungsted op. En
midlertidig tilslutning, og sa var den ogsa
korende. Hastvaerket med keelderen skyl-
des blandt andet, at Damptromleklubben,
som vi lejet halvdelen af pakhuset til, gerne
ville leegge de mange rare dele fra Jorgen
Permins dedsbo ned i keelderen til faelles
afbenyttelse. Oprydningen i pakhuset er i
fuld gang. Ferst pA sommeren skulle vores
fine nye veerksted gerne sta feerdigt bla.
med Jorgen Permins veaerktejsmaskiner.
Udvendigt er mureren naesten feerdig med
at skifte alle murstenene (de nederste 2,5

m var odelagt). Det er blevet fantastisk flot.

Sa blev omklaedningsrummet ogsa feer-
digt. Omkleedningsskabene er endeligt ble-
vet monteret og stillet op. Da det endte med
at blive tre forskellige typer skabe, med
hver sin kuler, vil en gang maling nok gore
underveerker.

Inde i vores spisestue er arbejdet i gang
med at fjerne nogle af de gamle elinstallati-
oner og opsette nye. Da hovedtavlen er
placeret her, sa er det nogle flotte kabel-
bundter der haenger ned fra vaeggen. Vi har
derfor besluttet at opseette plastikkasser til
kablerne. Sa er det ogsa hurtigt senere at
treekke nye kabler. Inden sommer skulle
kommunens folk gerne have pudset
vaeggene op og tapetseret. Vi mangler sa at
opstille det gamle kekken, som vi fik foraeret
for to ar siden.

Og sa keere leser, nu sidder du nok og
teenker: »laver de slet ikke noget pa det rul-
lende materiel?« Her ville det veere let blot
at sige nej, for de evrige projekter har truk-
ket steerkt pa personaleressourcerne. Ikke
desto mindre har et lille hold arbejdet pa at
klargere HFHJ M 8, som vi kebte sidste ar,
til maling i Hundested (i de oprindelige far-
ver). Den er nu kommet tilbage. Det er et
fantastisk flot resultat vi nu kan praesentere
til banens 100 ars jubileeum (se foto side 36
i dette blad, red.) Stor tak til Hundested.

| nabosporet star @G 1 (Skildpadden).
Da vi planlagde Thomas the Tank Engine
Day i Greested sendag 8. juni, fik Seren
(som har lejet stationslejligheden pa 1. sal)
den »vilde« idé, at han ville seette Skild-
padden i stand, da den passer fint som
Thomas. Derfor blev trykluften hurtigt rigget
op, og ud reg alle regrerene. Kedlen viste
sig at veere i meget fin stand. Og Skildpad-
den naede at blive kereklar til den 8.

For alle der har lyst, er remisen aben
hver lerdag mellem 11 og 17, og vi har altid
tid til en lille hyggesnak med dem, der lige
kigger forbi. Erik Cletus Petersen
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Java

Lokomotip Uap er indonesisk
og ligesom Pabrik Gula har
ordene for de fleste herboende
jernbaneinteresserede  ingen
umiddelbar mening. Oversat til
dansk er der imidlertid tale om
damplokomotiv  henholdsvis
sukkerfabrik, hvorfor enkelte
leesere forhabentlig kan nikke
genkendende til emnet.

Af Johs. Damsgard Hansen

| alle arene har de mange damplokomotiver
pa Javas sukkerfabrikker henlevet en ube-
meerket tilveerelse. Selve jernbanens karak-
ter - industribane pa smalspor med saeson-
bestemt drift - har tillige med den lange rej-
seafstand veeret gode grunde til, at kun fa
har beskeeftiget sig med Javas sukkerfa-
brikker og damplokomotiver

Sammen med to kammerater foretog jeg
i august 1995 en rejse til mange af sukker-
banerne pa den indonesiske hovedeg Java.
Neervaerende artikel er taenkt som en kort
introduktion til et aktuelt og omfattende em-
ne, tillige med en preesentation af ti af de
mere interessante sukkerbaner. Ligeledes
er artiklen isaer henvendt til andre, som ved
selvsyn har lyst til at opleve de tilbage-
vaerende damplokomotiver pa Java, inden
det er for sent.

Drastiske indskrankninger

Pa omkring 35 sukkerfabrikker og tilheren-
de baner bliver der i forbindelse med den
arlige hest af sukkerrer anvendt 150 damp-
lokomotiver. Under eksotiske forhold er det
muligt pa ikke mindre end fem forskellige
sporvidder at opleve en jernbanedrift, der i
mangt og meget ma minde om tidligere ti-
ders roe-kampagner pa de for laengst ned-
lagte danske roebaner.

Drastiske indskreenkninger er imidlertid i
vente, idet ikke mindre end 27 af Javas i alt
57 sukkerfabrikker forventes at lukke inden
for en overskuelig fremtid. Arets szeson, der
begynder i slutningen af maj, kan meget vel
blive den sidste, hvor damplokomotiver er i
drift i et neevneveerdigt omfang.

Tiltagende industrialisering
Indonesien udger verdens storste orige,
omfattende 13.700 ger udstrakt over et en-

ormt omrade langs aekvator. Af landets be-
folkning pa 190 mio. bor 100 mio. pa kun
seks pct. af det samlede landareal, nemlig
hovedeen Java. Med hovedstaden Jakarta
udger Java Indonesiens politiske og skono-
miske centrum. | de seneste ar har en hur-
tig ekonomisk udvikling medfert en tiltagen-
de industrialisering og felgende urbanise-
ring, hvilket pavirker Javas produktion af
landbrugsafgreder, herunder sukkerrer.

Gamle sukkerfabrikker

Den langt overvejende del af Javas 57 suk-
kerfabrikker drives som regionale sammen-
slutninger kaldet Perseroan Terbata Perke-
bunan (PTP). Der eksisterer fire sadanne
sammenslutninger, benaevnt PTP IX, PTP
X, PTP XI & PTP XIV, som er underlagt
enten landbrugsministeriet eller finansmini-
steriet. Enkelte fabrikker sorterer under an-
dre offentlige institutioner, men med en vis
autonomi, hvorfor disse populeert omtales
som private fabrikker.

De fleste sukkerfabrikker er bygget tilba-
ge i den hollandske kolonitid og adskillige
er fra arhundredets begyndelse. Fra bear-
bejdningen af sukkerrerene til fremstillingen
af det feerdige sukker anvendes oftest de
mest fascinerende og tillige yderst velhold-
te maskiner. Navnlig de store dampmaski-
ner med tilherende drivhjul ger indtryk pa
den besogende, som uvilkarligt feler sig
hensat til et levende industrimuseum. En
anden rarietet, de sakaldte lokomobiler, fin-
des vistnok stadig pa enkelte fabrikker.

Omlagning af
sukkerproduktionen
Sukkerproduktionen er til indenlandsk brug,
og Indonesien ma importere store maeng-
der sukker. Kun en enkelt sukkerfabrik ejer
egne plantager, hvorfor de ovrige fabrikker
er henvist til at kebe sukkerrerene af de lo-
kale landmaend. En stigende efterspargsel
pa ris har imidlertid faet mange landmeend
til at indskreenke dyrkningen af sukkerror,
og samtidig inddrages mere og mere land-
brugsland. Sukkerrer henvises i stigende
omfang til marginaljorder med det resultat,
at de hostede sukkerror ofte ma transporte-
res over lange afstande og overvejende
med lastbil.

Qgede omkostninger er i de senere ar
blevet daekket af statstilskud, primeert af
hensyn til beskeeftigelsen. Da landbefolk-
ningen i vid udstraekning seger mod byer-
ne, og produktionsapparatet trods alt er for-
&ldet, har den indonesiske regering valgt

Fabrik nr.og navn

11 Sragi
12 Cepering
5 Gondang

16 Ceper Baru 750
18 Tasik Madu 750
19 Soedhono 600

Sukkerfabrikker pa Java med dampdrift i 1996:

Spv. Sammenslutn. Streekn.

damp
1 Kadhipaten 670 PTP XIVNej
2 Jatiwangi 600 PTP XIVJa
4 Sindanglaut 720 PTP XIVJa
5 Tersana Baru 700 PTP XIVJa
6 Ketanggungan Barat 700 PTP XIVJa
7 Banjaratma 750 PTP XIVNej
8 Jatibarang 600 PTP IX Ja
9 Pangka 600 PTP IX Nej
10 Sumberharjo 700 PTP IX Ja

600 PTPIX Ja
600 PTP IX Ja
Baru 700 PTP IX Ja
PTP IX Ja
PTP IX Ja
PTP IX Nej

20 Purwodadi 700 PTP IX Nej
21 Rejosari 700 PTP IX Nej
22 Kanigoro 700 PTP IX Ja
23 Pagottan 700 PTP IX Nej
25 Merican 700 PTP X Nej
26 Pesantren 700 PTP X Nej
27 Ngadirejo 700 PTP X Nej
28 Mojopanggung 700 PTP X Nej
31 Gempolkerep 700 PTP X Nej
34 Wonolangan 700 PTP XI Nej
38 Semboro 700 PTP XI Ja
39 De Maas 700 PTP XI Nej
40 Wringinanom 700 PTP XI Ja
41 Olean 700 PTP X! Ja
44 Asembagus 700 PTP XI Ja
45 Trangkil 750 Privat  Ja
46 Pakis Baru 750 Privat  Nej
48 Kebonagung 700 Privat Ja

Bemaerk: PG Ketanggungan Barat er lukket, men depotet opret-
holdt. Sukkerrer leveres til den naerliggende PG Tersana Baru

A Ambarawa:Jernbanemuseum med tilherende tandhjulsbane
B Cepu :Skovbane med damplokomotiver (1067 mm)

Adresser med henblik pa besogstilladelse:

PTP IX: Jalan Ronggowarsito 164,

Surakata 57131, Java Tengah

PTP X: Jalan Jembatan Merah 3 - 5,

Surabaya 60175, Java Timor

PTP XI: Jalan Merak 1, Surabaya 60175, Java Timor
PTP XIV: Jalan Dr. Wahadin 42, Cirebon, Java Barat
Trangkil & Kebonagung: PT Tri Guna Bina,

Jalan Simpang Dukuh 46, Surabaya 60175, Java Timor
Pakis Baru: PT Bpipundip, Jalan Kepodang 3, Atas,
Semarang, Java Tengah
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Jung-lokomotivet nr. 4 fra
PT Jatibarang (600 mm) er
efter at have faet tenderen
afkoblet pa vej fra drejeski-
ven ind i remisen. Kun to
Sukkerfabrikker pa Java har
drejeskive, den anden er
Cepering. 10. august 1995.

at gribe ind. | marts 1996 of-
fentliggjordes en handlings-
plan, hvis hovedindhold er
snarlig lukning af de 27
mest urentable sukkerfabrik-
ker pa Java og udflytning af
store dele af sukkerproduk-
tionen til andre og mere til-
bagestaende oer.

Hosten begynder pa det
vestlige Java i slutningen af
maj og straekker sig herfra
ostover, for at slutte pa det
ostligste Java sidst i sep-
tember. Hosten varer som
regel to til tre maneder det
enkelte sted, men kan dog
variere fra ar ti ar. Et godt
tidspunkt at besege Java er i juli eller
august; naesten alle sukkerfabrikker er i drift
og nedberen i samme periode minimal.

leessede tog vender hjem sidst pa eftermid-
dagen og ofte efter morkets frembrud. Til ti-
der vender lokomotiverne alene tilbage om-

Java ma veere det sidste sted, hvor damp-
lokomotiver med Luttermdller-systemet er i
drift: Mellem neestbagerste og bagerste dri-
vaksel er placeret en aksel i rammen, hvor
fopr det bagerste drivhjul ikke har monteret
gangtej. Systemet er udviklet af hensyn til
den korte kurveradius pa smalsporede
baner, med dertil horende problemer for
femkoblede damplokomotiver. Nr. 7 fra PG
Pagottan (700 mm) 21. august 1995.

Sukkerbanerne

Hver sukkerbane bestar af et ofte vidt for-
grenet straekningsnet med tilherende side-
spor, vendetrekanter og stikspor - til tider
med en samlet leengde pa over 100 km. !
sukkerrersplantagerne kan der tillige veere
anlagt deciderede feltbaner, der flyttes ef-
terhanden som hesten skrider frem. Fem
forskellige sporvidder er i brug: 600 mm,
670 mm, 700 mm, 720 mm & 750 mm. Den
indonesiske normalsporvidde, 1067 mm,
forsvandt for adskillige ar siden, ligesom
900 mm ogsa er forsvundet.

Manglende kereplan og omskiftelig drift
gor det vanskeligt for den besegende at ori-
entere sig om den daglige trafik. Normalt
forlader de tomme tog sukkerfabrikken ved
syv-ottetiden om morgenen, hvorefter de

kring frokosttid,
for herefter igen
at returnere ud i
plantagerne.
Mange baner
trafikeres tillige af
tipvognstog lastet
med affaldspro-
dukter fra sukker-
produktionen.
Alle baner har i
de senere ar vee-
ret ramt af enten
indskrankninger
eller nedlaeggelser. Saledes er driften pa
omkring 20 af de 35 sukkerfabrikker, der
anvender damplokomotiver, begraenset til
selve fabriksomradet. Her er anlagt et til

tider meget omfattende rangerterraen; over
30 parallelle opstillingspor kan forekomme,
med en intens rangering til folge. | dag leve-
res omkring 70 pct. af sukkerrarene pr. last-
bil til fabrikkerne, hvor der sker omlaesning
til godsvogne for videre transport det sidste
stykke ind i fabrikshallen.

Traekkraft

Af en anslaet bestand pa 400 damploko-
motiver var 150 lokomotiver i drift i 1996.
Med et flertal af fire-koblede maskiner er
mange hjulstillinger repraesenteret, og fra
helt sma to-koblede maskiner til det starste
»sukker-lokomotiv«, en Luttermoller-maski-
ne i drift pa Tasik Madu, kan Java opvise en
unik samling af damplokomotiver pa smal-
spor. Hovedparten af lokomotiverne er 70 til
80 ar gamle, med et B1it-koblet lokomotiv
bygget i 1899 i Tyskland af Krauss som det
eldste i drift pa sukkerfabrikken i Sragi.

PG Trankil har to tilherende straekninger (750 mm), og begge trafikeres udelukkende af
damplokomotiver. Her er nr. 2 (Bt Jung/1933) netop startet med sit tog pa vej tilbage til

Sukkerfabriken. 15. august 1995
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De fleste stammer fra Holland og navnlig
Tyskland, men desuden er amerikanske,
belgiske, franske og et enkelt engelsk loko-
motiv ogsa repreesenteret.

Sa godt som alle damplokomotiver opfy-
res med bagasse, der er rester af torrede
sukkerror tilovers fra produktionen. Presset
sammen som he-baller og af tilsvarende
storrelse forsynes lokomotiverne med ba-
gasse pa serlige depoter. Da forbruget af
bagasse kan veere enormt som felge af en
meget darlig breendselsekonomi, har ho-
vedparten af de mange tenderlokomotiver
efter leveringen faet tilkoblet en separat
tender. Opfyring med breende kan ogsa fo-
rekomme, hvis der er mangel pa bagasse.

| 1970’erne aendredes en hel del damp-
lokomotiver til oliefyring. Ombygningen fo-
regik pa den simpleste made, idet enten et
par olietender eller en metalkasse ganske
enkelt monteredes pa et stativ over kedlen.
Siden er man, med et par enkelte undtagel-
ser, gaet vaek fra oliefyring, men savel olie-
tender som metalkasse er stadig monteret
til eventuel brug.

Ingen sukkerfabrik eller bane anvender
udelukkende damplokomotiver. Et paent
antal diesellokomotiver er ogsa i drift og
anvendelsen varierer fra sted til sted. Pa
nogle baner kerer kun diesellokomotiver,
medens damplokomotiverne bruges til ran-
gering pa fabrikken. Andre steder ger det
modsatte sig gaeldende, og helt tredje ste-
der deles opgaverne ligeligt mellem de to
traktionsformer.

| plantagerne har traktorer i et stigende
omfang overtaget rangeringen, men okser
og vandboeffler anvendes stadig i et stort
antal; pa feltbanerne er treekkraften udeluk-
kende fire-benet, til tider sagar i fire-spand!

Udveksling af lokomotiver herer til sjeel-
denhederne, da kun enkelte sukkerbaner er
forbundet med hinanden. Reparationer og
hovedeftersyn foregar mestendels pa veerk-
steder i tilknytning til de ofte omfattende
remiseanlaeg, der er nedvendige med et
stort antal lokomotiver. Der findes ikke no-
get feelles litreringssystem, hvorfor lokomo-
tiverne pa hver enkelt sukkerfabrik blot er
fortlebende nummereret.

Detektivarbejde
Adskillige har i arenes leb udfert et stort
detektivarbejde for at lokalisere de mange
damplokomotiver. Java-eksperten Rob
Dickinson, der har geestet Java i mange ar,
har saledes lokaliseret ikke mindre end 504
damplokomotiver. | en udferlig artikel i det
engelske jernbanetidsskrift World Steam
fra marts 1993 gennemgar Dickinson 49
sukkerfabrikker. Artiklen er fuld af oplys-
ninger om damplokomotivernes oprindelse
og anvendelse, sukkerfabrikkernes belig-
genhed m. v. og stadig af stor aktualitet.
Savel World Steam (WS) som et andet
engelsk jernbanetidskrift, Continental Rail-
way Journal (CRJ), har omtalt 1996-saeso-
nen i henholdsvis WS 7/96 fra oktober 1996
og CRJ 110 fra vinteren 1996/1997. Begge
artikler er baseret pa et vist forhandskend-
skab til emnet, og uoverskueligheden bliver

ikke mindre af, at WS har nummereret de
forskellige sukkerfabrikker, medens CRJ
omtaler selvsamme fabrikker ved navn.

P& hosstdende kort er sukkerfabrikker,
hvor dampdrift forekom i 1996, anfert med
numre anvendt af World Steam tillige med
en oversigt med fabrikkernes navne.

Som supplerende landkort anbefales et
Java-kort i malestoksforholdet 1:650.000,
udgivet af det tyske Nelles Verlag; her kan
de fleste fabrikker lokaliseres ved hjelp af
bynavn. Kort over hver enkelt sukkerbane
haenger pa det lokale remise-kontor.

Besgagstilladelse
og fotografering
Officielt kreeves der tilladelse til at besege
sukkerfabrikkerne. Den kan erhverves ved
personlig eller skriftlig henvendelse til den
respektive sammenslutnings hovedkontor.
En skriftlig henvendelse, der kan skrives pa
engelsk, skal indeholde personlige oplys-
ninger (pasnummer m. v.), navnene pa de
fabrikker man onsker at besege og det
omtrentlige tidspunkt for beseget. De ned-
vendige adresser findes vedfojet.
Proceduren ved indgangen til en fabrik
kan veere omsteendelig - gaestebogen skal
findes frem og en hejtstaende funktionaer
som regel tilkaldes - hvorfor ventetiden til ti-
der er lang. Selv uden forudgaende tilladel-
se lykkes det naesten altid at fa adgang.
Udenlandske geester er en sjaeldenhed, og
man er sikker pa en udsegt behandling hos
personalet, der gjner en chance til at afpre-
ve et til tider udmeerket engelsk. For nylig er
adskillige fabrikker begyndt at opkreeve et
mindre gebyr (omregnet cirka 30 kr.), men

Indfyring af bagasse pa nr. 18 fra PG Sragi.
Som det fremgar, er en fyr-skovl ikke ned-
vendig, idet bagassen braekkes i stykker og
herefter laegges i fyret med de bare hzen-
der! 11. august 1995.

bade tilladelse og gebyr er ikke nedvendig
uden for fabrikken, hvor det omfattende
rangerterraen ofte er beliggende.

Fotograferingen vanskeliggeres af Javas
beliggenhed teet pa sekvator. Kun i timerne
efter solopgang og for solnedgang egner
lyset sig til fotografering. Resten af dagen
star solen i zenit, og de ekstreme tempera-
turer kan i samme tidsrum fa selv de iheer-
digste entusiaster til at soge skygge.

P& sukkerbanerne har besegende mulig-
hed for at kere med pa lokomotivet. En vaer-
dig transportform og samtidig den mest vel-
egnede. De sma lokomotiver er sveere at
finde gemt bag op til fem meter heje suk-
kerror og de ofte meget langsomme tog kan
— hvis konditionen ellers er i orden — lebes
op, safremt man ensker at fotografere.

Rejse pa Java
Flertallet af de (fa) interesserede, der bese-
ger Java, veelger at gore det med et af de
rejsebureauer, der har specialiseret sig i
seerlige studieture for jernbane-entusiaster.
Alt er sa arrangeret og komforten ofte i top,
men prisen er tilsvarende hej. Enkelte ud-
byder sadanne rejser, og her kan naevnes,
at feromtalte Rob Dickinson er begyndt at
arrangere en arlig studietur. Faldende flyve-
priser og et beskedent prisniveau pa Java
muligger imidlertid en individuel rejse til en
vaesentligt billigere pris, med de fordele og
ulemper, en sadan rejseform medferer.
Lokal transport pa Java geres glimrende
med kollektive transportmidler, jernbanerne
er velegnede til transport over laengere
afstande. Leje af bil, uden lokal chauffer, til-
rades kun de mere erfarne bilister, for hvor
vi i Danmark skal benytte hejre vejside, sa
foretraekker adskillige af Javas bilister at
kere i begge vejsider! Javas udbyggede
vejnet trafikeres tillige af rigtig mange eks-
presbusser, og fra den fineste luksusbus til
det mere udslidte eksemplar kommer man
savel hurtigt som sikkert fra den ene by til
den anden. | og omkring alle byer er der en
teet trafik af minibusser, der nar selv de
mere afsides beliggende sukkerfabrikker.
Eneste ulempe ved disse minibusser er, at
(for) mange chaufferer hylder det princip, at
der altid er plads til en til...

Pa hvilke sukkerbaner?
Som besegende ma man erkende, at deter
umuligt at na alle baner pa en tur. Enkelte
kan blive skuffede over manglende tog,
men ved planleegning hjemmefra og isaer
en fornuftig disponering undervejs bliver
udbyttet ikke sa ringe endda.

| det folgende praesenteres ti sukkerfa-
brikker (pa Java forkortes Pabrik Gula altid
som PG) med tilherende damplokomotiver,
hvis nummer, hjulstilling og byggested/ar er
angivet. Af pladshensyn anferes kun loko-
motiver, der var i drift august 1995 under
besog typisk af én dags varighed hvert
sted. Ingen naevneveerdige aendringer fore-
kom i 1996, og et tilsvarende niveau kan
forhabentlig opretholdes i den kommende
sa@son.
4 - PG Sindanglaut (720 mm)
Damplokomotiver dominerer savel rangeringen
pa fabrikken som de tre tilherende streekninger.
Trods fire diesellokomotiver er dette fabrikken pa

Vest-Java hvor dampdrift kan opleves i storst
omfang. | drift:
1

Ct Jung 1901

4 Dt Du Croo&Brauns 1924
6 Ct Orenstein&Koppel 1913
7 Dt Borsig 1921
8 Dt Du Croo&Brauns 1924
10 Dt Jung 1923
11 Dt Jung 1913
12 Dt Orenstein&Koppel 1928
13 Dt Orenstein&Koppel 1923

8 - PG Jatibarang (600 mm)

Det omfattende straekningsnet trafikeres af bade
diesel- og damplokomotiver. De leessede tog
vender som oftest tilbage i lebet af aftenen. Hver
morgen hersker der livlig aktivitet pa maskinde-
potet med drejeskive og tilherende rundremise
opfert i smuk nederlandsk kolonistil. Adgangs-
gebyret er pengene vard - med i kobet folger en
forerrumstur incl. guide! Uden besveer er det
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Adskillige Mallet-maskiner er i drift pa Java. Her passerer nr. 5 den i anledning af 50 ars
dagen for den indonesiske uafthaengighedserklaering udsmykkede indgang til Pabrik Gula
Pakis Baru. Toget er netop sat i gang fra rangerterraenet i retning mod vognvaegten. En tur
pa ca. 500 m. 15. august 1995.

muligt, at komme ud i sukkerrersplantagerne og
opleve vandbeffler i slidsomt arbejde pa feltba-
nerne. Af tolv damplokomotiver var syv i drift:

2 Ct Couillet 1910
4 Dt Jung 1913
5 Dt Jung 1916
7 Dt Jung 1924
9 BBt Jung 1930
10 Dt Jung 1911
12 Dt Orenstein & Koppel 1931

11 - PG Sragi (600 mm)

Et af de storste sukkerbane-net kan samtidig
opvise en meget varieret bestand af damploko-
motiver, der anvendes til rangering og
straeknings-drift. Iseer pa banen til den neerlig-
gende nedlagte sukkerfabrik i Comal, hvis tidli-
gere maskindepot nu fungerer som under-depot.
Egentlig konvoj-kersel forekommer i nzerheden
af Sragi, hvor der ved indkerslen til fabrikken som
et af meget f& steder er opstillet signaler. Nar
sasonen er pa sit hojeste trafikeres banen dag-
ligt af flere tipvognstog. Trods syv dieselloko-
motiver, der alle anvendes pa banen, er ikke min-
dre end 24 damplokomotiver stationeret. | drift:

189

1 B1't Krauss
3 B1't Orenstein&Koppel 1907
5) Et Schwartzkopff 1928
6 Et Schwartzkopff 1928
7 Et Schwartzkopff 1928
8 Dt Orenstein&Koppel 1925
11 Bt Henschel 1925
12 Dt Hartmann 1912
13 Dt Hartmann 1912
14 Ct Orenstein&Koppel 1923
15 B1’t Decauville 1901
17 Dt Jung 1911
18 Dt Hartmann 1912
19 Dt Orenstein&Koppel 1921
20 Dt Orenstein&Koppel 1921

15 - PG Gondang Baru (700 mm)
Denne meget gamle sukkerfabrik har pa det til-
herende museum udstillet forskellige genstande
med tilknytning til sukkerproduktionen. Af seerlig
historisk interesse skal fremhaeves sporvejs-
lokomotivet »Simbah« (Bt Breda/1890), der op-
rindelig leveredes til Oostjava Stoom Tram. Som
det sidste af sin slags pa Java var »Simbah« i
drift indtil slutningen af 1980’erne, da sporvidden
1067 mm afskaffedes pa fabrikken.

Banen her bestar af to straekninger i flotte
omgivelser med vulkanen Merapi som baggrund
og trafikeres iseer af damplokomotiver. | drift:

2 Dt Linke Hofmann 1922
3 Dt Orenstein&Koppel 1927
4 Dt Orenstein&Koppel 1927
8 Dt Orenstein&Koppel 1932

18 - PG Tasik Madu (750 mm)

Fabrikken, en af de sterste overhovedet, tilhorte
oprindeligt sultanen af Surakarta. Det tidiigere sa
omfattende straekningsnet er reduceret til 50 km,
trafikeret af diesel- og damplokomotiver.

Det storste damplokomotiv pa Javas sukker-
baner, Nr. VI, der er en fem-koblet maskine af
den sjeeldne Lutterméller-type med tilherende
seks-akslet tender, er som regel forspaendt
banens tungest lzessede tog, og vender tilbage
forst pa aftenen. Af fabrikkens 15 lokomotiver er

de 10 damplokomotiver. | drift:

| Ct Orenstein&Koppel 1921
IV Dt Orenstein&Koppel 1924
VI E  Orenstein&Koppel 1929

VI Dt Henschel 1910
XIvV Dt Du Croo&Brauns 1923
XV B1't Orenstein&Koppel 1913

21 - PG Rejosari (700 mm)

Diesellokomotiver fremferer de fa tog pa banen i
dagslys, og det daglige tipvognstog treekkes af
en traktor!

Af den tilbageveerende bestand pa otte damp-
lokomotiver skal isaer fremhaeves nr. 10 med et
kobbelstang-system i stil med et tandhjulsloko-
motiv. Fra rangerterraenet til fabrikken gar sporet
dels langs en kanal, dels midt i bygaden; en tur
pa en kilometer, hvor lokomotiverne til tider bliver
kert ganske hardt. | drift:

6 Dt Orenstein&Koppel 1922
10 Dt Orenstein&Koppel 1916
11 E  Orenstein&Koppel 1928
12 E  Henschel 1924

23 - PG Pagottan (700 mm)

En ny sukkerfabrik opfertes i 1994, og ved sam-
me lejlighed byggedes en ny remise med facilite-
ter til fabrikkens otte damplokomotiver! Tillige er
der stationeret fire diesellokomotiver, som anven-
des til den begreensede streeknings-drift. Pa det
omfattende rangerarel varetager damplokomoti-
ver al rangering, heriblandt lange udtraek over
vognvaegten. Nr. 6, 7 & 8 er Lutterméller-maski-
ner. | drift:

1 Dt Orenstein&Koppel 1909
2 Dt Orenstein&Koppel 1910
3 Dt Orenstein&Koppel 1920
5 Dt Henschel 1920
6 E  Orenstein&Koppel 1923
7 E  Orenstein&Koppel 1925
8 E  Orenstein&Koppel 1923

38 - PG Semboro (700 mm)
Som den eneste sukkerfabrik ejer Semboro egne
plantager. Ikke desto mindre er man i de senere
ar gaet over til dyrkning af appelsiner, men der er
nu ikke planer om en kommende appelsin-bane.

Sukkerbanen er om muligt den af sterst om-
fang pa Java. En dobbelt-sporet hovedstraekning
trafikeres af mange tog, og indtil fa ar siden eksi-
sterede en egentlig gods-transport til havnebyen
Pugger 25 km mod syd. Adskillige troljer vareta-
ger en slags persontrafik, og diesellokomotiver
dominerer banen, hvorfor dampdriften kan varie-
re fra ar til ar, men alligevel...

lkke mindre end 26 damplokomotiver er statio-
neret, heriblandt Javas to eneste akkumulator-
lokomotiver (nr. 1 & 2) der rangerer pa fabrikken,
og et af de senest byggede damplokomotiver i
Tyskland. Tipvognstog fremferes af Mallet-loko-
motiver. | drift:

2 Ct Orenstein&Koppel 1928

3 Ct Orenstein&Koppel 1929
15 B'Bt Orenstein&Koppel 1926
17 B'Bt Orenstein&Koppel 1926
18 B'Bt Orenstein&Koppel 1926
19 B'Bt Orenstein&Koppel 1926
21 B'Bt Orenstein&Koppel 1927
22 B’Bt Orenstein&Koppel 1927
27 B'Bt Du Croo&Brauns 1926

29 Ct Jung

41 - PG Olean (700 mm)
Kan teelles blandt de bedste sukkerbaner pa Ja-
va. Et gaffel-formet straekningsnet trafikeres da-
gen lang af mange tog fremfort af damplokomo-
tiver, til tider i forspand. | plantagerne rangerer
vandbofler, medens de tre diesellokomotiver an-
vendes pa fabrikken. Af syv damplokomotiver var
felgende i drift:
2

1961

Dt Orenstein&Koppel 1911
3 Dt Orenstein&Koppel 1910
5 Et Schwartzkopff 1929
6 Dt Maffei 1921
7 Dt Maffei 1921

46 - PG Pakis Baru (750 mm)

En kanon er opstillet ved indgangen til denne pri-
vate sukkerfabrik, som ejes af Indonesiens veeb-
nede styrker! Javas mest velholdte damplokomo-
tiver er stationeret her, og heldigvis benyttes
kanonen ikke imod de besegende jernbane-
interesserede. Fabrikken kan datere sin oprindel-
se tilbage til 1890’erne og lukkede i 1930'erne for
forst at genoptage produktionen efter 30 ars pau-
se. | den mellemliggende tid konserveredes dam-
plokomotiverne i samme stand som ved leverin-
gen. Da fabrikken genabnedes, var lokomotiver-
ne i tilsvarende stand, og det er de endnu. Flere
af lokomotiverne har fornylig faet kedlerne
udskiftet, og da sukkerproduktionen pa fabrikken
er for opadgéende, paregnes ingen indskraenk-
ninger forelebig.

Rangering varetages udelukkende af damplo-
komotiver og foregar i en stor cirkel rundt om
fabrikken pa en til dels dobbeltsporet straekning,
udstyret med dagslyssignaler. De f& tog pa
banen fremfores af lette diesellokomotiver, som
folge af flere broers darlige tilstand. | drift:

1 Bt  Orenstein&Koppel 1900
2 B1't Orenstein&Koppel 1899
3 B1't Orenstein&Koppel 1901
4 B1't Orenstein&Koppel 1903
5 BBt Orenstein&Koppel 1905
6 Dt Hanomag 1925

Dampdrift pa 1067 mm

De indonesiske statsbaner (PJKA) driver adskilli-
ge teet trafikerede streekninger pa Java, ligesom
enkelte baner pa Sumatra, anlagt med sporvid-
den 1067 mm. | midten af 1980’erne blev s& godt
som alle sidebaner pa Java nedlagt, og samtidig
afskaffede PJKA de sidste damplokomotiver.

Blandt de nedlagte baner er straekningen fra
Yogyakarta til Ambarawa, beliggende i det cen-
trale hejland. | Ambarawa er der pa den tidligere
banegard indrettet et jernbanemuseum, hvor et
stort antal damplokomotiver er udstillet: Fra det
mindste sporvejs-lokomotiv over seks-koblede
godstogsmaskiner til Indonesiens sterste bevare-
de damplokomotiv, en Mallet-maskine af typen
CC 50 med hjulstilingen 1C'C, er samlingen
afgjort et beseg veerd.

Museets hovedattraktion er imidlertid den 14
km lange tandhjulsbane (system Riggenbach) til
byen Sumowono. En smuk straekning, hvor der
lejlighedsvis kerer tog fremfort af et af museets
to damplokomotiver af typen B 25 (B1't). Prisen
foretsaertog inkl. foto-stop er omregnet ca. 2.500
kr., og synes det atvaere for dyrt, kerer der jeevn-
lig motortroljer pa4 banen. En stigende interesse
har medfert, at der nu kan veaere op til ti damptog
om maneden, hvorfor et tredje tandhjulslokomo-
tiv, E 1067 (Et), efter hovedrevision i Padang for
nylig er ankommet fra Sumatra.

Sidste sted i Indonesien, hvor damplokomoti-
ver anvendes i ordineer drift pa 1067 mm, er lige-
ledes pa Central-Java. En skovbane ved Cepu
har savel damp- som diesellokomotiver, og er i
drift &ret rundt. Johs. Damsgard Hansen

Artikler:

Rob Dickinson: Javanese Sugar Steam,

bragt i World Steam 143

Christoph Oboth: Die Zuckerbahnen Javas,

bragt i Dampf & Reise 1/94

Brian Pearce: Javan Sugar Mill Railways 1989,

bragt i Continental Railway Journal 82 & 83

Elorian Schmidt & Bernd Seiler; Dampfbetrieb auf Javas
Zuckerrohrplantagen, bragt i LOK Report 8/96, 11/96 &
2/97.
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Godstrafikken over
DSB-streekningen  pa
Lolland korte pa lant tid,
da dette Dan-Link gods-
tog med MZ 1436 pas-
serede Lolland Midt 8.
maj pa vej mod syd. Alt
gods sydpa skal via den
faste Storebeeltsforbin-
delse. (Alle fotos pa
denne side: Allan Stov-
ring-Nielsen)

Nederst: Skaeg og sort
hat er »varemeerket« for
Banbyggarna pa Ore-
sundforbindelsen. Og
det bringer nye materi-
eltyper ind p& danske
spor - her DAL 067 648
(tidl. SJ Z67-lokomotor)
med ballasttog ved
Sydhavnstunnelen 5.
¥ maj. Bemeerk de meget
‘-h synlige stigningsforhold!

Jernbanenyt - kort fortalt

- [ dette nummer: DSB og Privatbanerne

Rullende materiel

Materielstatus

Leesere af jernbanen, nr.1/97, der har ledt
efter uoverensstemmelser mellem hovedre-
dakterens oversigt » Traekkraft samt person-
vognsmateriel 1. januar 1997« og indholdet
af spalteredakterernes tekst i »Jernbanenyt
- kort fortalt«, ledte forgeeves. Sidste-gje-
bliks justering af tabellen gjorde teksten pa
side 29 uaktuel - 10.-15. linie (fra bl. a.
stemmer ... til en Bcm'er for lidt) kan slettes,
men til gengeeld skal antal og nummerraek-
ke for litra ML (side 28) rettes til 7 og 4901-
4907. Bemeerkningen om at konstatere det
reelle antal MH'ere star til troende, og af de
officielt udrangerede fem litra MY (p. 16)
kerer i hvert fald tre (1122, 1124 og 1132)
lystigt videre, specielt nord for Arhus.
Redaktionen arbejder pa en afklaring.

Idriftseetningen af de nye rangerlokomoti-
ver, litra MK, har veeret én lang succeshi-

storie. Ved udgangen af marts var - i over-
ensstemmelse med leveringsplanen - leve-
ret i alt 13, stationeret som felger: 601-602
Padborg, 603 Odense, 604 Kolding, 605
Fredericia, 606 Arhus, 607 Esbjerg, 608

Overvejelserne vedrerende anskaffelse af
det elektriske godstogslokomotiv, litra EG,
ik i skrivende stund (medio april) pa keb af
13 stk. (ni til DanLink-trafikken og fem til en
fremtidig Rula-trafik (rullende landevej)

Kebenhavn Gb, 609
Herning, 610 Aal-
borg, 611 Odense,
612 Arhus og 613
Kolding.

Samtlige litra MT vil
veere taget ud af
drift, ved udgangen
af juni, nar MK 619 . &

er leveret (MK 620
udlejes i en periode
frem til oktober til DB for driftsafprevning
forud for en sterre bestilling). 12-15 stk. litra
MH skal i stedet udgere supplements- og
reservepulien for litra MK. Al rangertraek-
kraft kan standardiseres til MK-lokomotiver
og Kof-rangertraktorer, hvis DSB gods
beslutter at anskaffe yderligere syv-ti litra
MK.

Ny bogiepostvogn, Habins-y 278 3 000-9, i Kolding 17. april 1997.

mellem Malmd og Maschen.
*

| forbindelse med »hul-igennem«-festlighe-
derne 31. marts dobtes IC3 togseet 86
Selandia og togsaet 87 Fionia — efter de to
tunnelboremaskiner.

e

Ovenfor: ER-togene fik nok at gere, da knap 100.000 i
pasken geestede Sprogo til dbent hus - her 30. marts.
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| oversigten over rullende materiel pr. 31.
december 1996 (jernbanen nr. 1/97, p. 16)
kan tiffgjes: Lukkede godsvogne: 1.854,
abne godsvogne: 1.543 (jvf. vedstaende
oversigt) og tjenestevogne: 1.008 (hvoraf
964 ejes af Banestyrelsen, samt 255 pri-
vatejede vogne. De lukkede og é&bne
godsvogne fordeler sig pa litra som felger:

Lukkede vogne Hios-tv 58 Ks 204
Gbs 86  Hios-v 30 Laaps 27
Gkks 37 Lgjns 28
Gs 128  Tdgs 295  Lgmns 41
Lgmns-x 8
Hbbillns 139  Ucs 12 Lgs 168
Hbbins 10  Uds-v 3 Lps 81
Hbikks 400 Uds 20  Lps-z 15
Hbillns 49  Upps 22 Res 20
Hbills 1 . Rs 207
Hbils 21 Abne vogne
Hbils-t 4  Eaos 50 Sdgmns 50
Hbils-tt 1 E 38 Sgjmms 100
Hbis 463 Es 92  Sgmns 126
Hbis-y 75  Kbs 138  Sgns 150
ER-togsaet

Ved overgang til K97s paregnes samtlige
40 litra ER-togsaet endeligt overtaget fra
Adtranz af DSB Materiel og af Banestyrel-
sens sikkerhedskontor forsynet med ibrug-
tagningstilladelse.

| sommerkereplansperioden teeller om-
lobsplanerne op til 38 togseet (fredage) i
leb, der kerer i alt 199.753 km pr. uge. Fra
K97v (28. september) deles togseettene il
korsel i Re-tog (23 seet) og til kersel i IC-tog
(Odense- og Senderborg-lebene) (15 saet),
med en ugepreestation pa hhv. 94.330 km
0g 98.218 km. 18 togseet (seet 27-40 - og
41-44, der leveres i fierde kvartal 1997)
udlejes af DSB regionaltog til DSB InterCi-
ty, og i disse seet installeres Bistro i FR 1-
vognene, som det fremgar af vedstaende
udsnit af apteringsplan (stillet til radighed af
ER-center Helgoland). Montagen af Bistro-
udstyret foretages lebende hen over som-
meren pa ERcenter Helgoland af persona-
le fra Adtranz, Randers; szettene 41-44 er
»fedt« med Bistro’en.

Apteringsplanen giver indtryk af forskel-
lighederne i indretningen af de 44 togseet,
bade hvad angar kupéindretning (flyopstil-
ling eller vis-a-vis opstilling af seederne) og
kunstnerisk udsmykning (se ogsa neden-
for). Kristine Kjeerholm er kunstneren, der
har designet stofferne, der er anvendt til
saedebetraek i saettene 27-44. Eksempler
pa saedebetraekkenes udseende findes pa
side 15 i heaeftet »DSB - materiel i drifte.

*

»Kunst pa sporet« har i mange ar veeret
praktiseret af DSB og er blevet udbredt
ogsa til Det nye Regionaltog. 13 kunstnere
har udsmykket vestibuler i togene med Lei-
la Krogh som konsulent. Hun har skrevet en
bog, udgivet af DSB, om udsmykningen, og
heri geres der rede for de 13 veerker. Opga-
ven i Det nye Regionaltog har veeret bun-
det, fordi togene i princippet var feerdige, da
kunstnerne blev inviteret, sa der var ikke
mulighed for at eendre p& materialer, farver
eller inventar. Kunstvaerkerne er blevet
lamineret og kleebet direkte pa vaeggen i de

to vestibuler i togsaettene efter samme prin-
cip, som kendes i IC3-togene.

Til meget kunst- og jernbaneinteressere-
de: Et eksemplar af »Kunst pa Sporet« - (76
sider med 56 farveillustrationer) kan erhver-
ves formedelst kr. 125,-. Den kan f. eks.
beses, kabes eller bestilles hos Bogladen
ved Soerne, Osterbrogade 54, 2100
Kobenhavn @., tIf. 31 42 20 54.

Pass 2000

| arets forste maneder og frem til og med
den 6. april (da ER-togsaettene overtog en
foreget del af regionaltrafikken) er udrange-
ret 35 personvogne, jf. nedenfor. Ved over-
gang til sommerkereplan,i. juni, udfasedes
yderligere 83 vogne — heriblandt de ti Sove-
og de 17 liggevogne — fra den indenlandske
trafik). Nar K97v (» Storebeeltskereplanen«)
treeder i kraft den 28. september, vil den
resterende “rede” vognpark udgere i alt 266
vogne, som fordeler sig pa 27 ABns, 22
ADns-e og 217 Bn-/Bn-0, som uden for myl-
dretiderne hovedsagelig vil kere pa Nord-
vestbanen og Sydbanen - samt 6 stk.
ADns-vogne, der vil blive udrangeret senest
den 1. marts 1998 i forbindelse med ind-
seettelse af MR-togseet pa »Lille Syd«
(Roskilde-Kage-Neestved).

| perioden 1. januar-6. april 1997 er udran-
geret folgende 35 personvogne:

3 stk. ADns-vogne (80-74 503, 504, 510),
14 stk. B-vogne (20-83 001, 007, 009, 037,
039, 047, 054, 105, 131, 138, 521, 524, 543
0g 29-76 318),

13 stk. Ba-vogne (28-76 000, 001, 003-006,
008-014),

1 stk. Ba-x-vogn (28-76 022),

2 stk. Bab-vogne (29-70 004 og 29-76 010)
samt 2 stk. BDan-vogne (82-76 603, 606).

Nedbringelsen af antallet af traditionelle
personvogne far en raekke felgevirkninger:
1) Vognveerkstedet i Nykobing Falster
lukkes som driftsvaerksted pr. 28. septem-
ber, hvilket betyder bortfald af ca. 25
arbejdspladser, dels pa veerkstedet, dels til
rangering. | fremtiden vil der kun veere 12
medarbejdere til klargering og rangering;
nogle af dem, der mister deres job, er til-
budt arbejde i Kebenhavn. De ovrige er til-
budt hjeelp med at finde andet arbejde efter

dertil i 1998, og i 1999 udferes ogséa kort-
varige reparationer i Lyntogshallen, hvoref-
ter Helgoland er til fuld disposition for kom-
mende store eftersyn pa& ER-togseet og de
fremtidige »@resundstogseet«,

3) Klargeringsstederne for personvogne
reduceres fra 17 til otte, idet Rodby Feer-
ge, Holbak, Korsor, Nyborg, Esbjerg,
Struer, Arhus, Aalborg og Frederikshavn
nedlagges. 20 lagre reduceres til ti, med
reservedele til kun fire vogntyper mod nu
16. Der vil til gengeeld blive stationeret sup-
plerende handveerkerressourcer »i mar-
ken« pa Belvedere og Osterport og pa
pladsen i Helgoland. 53 % af de resterende
regionaltogsvogne holder i ovrigt stille mel-
lem morgen- og eftermiddagsmyldretiderne
pa de naevnte opstillingsbanegarde.

3. generations S-tog
| slutningen af februar rullede det forste for-
yngede S-togsseet af 3. generation (FC
6011/MC 6511/MC 6512/FC 6012) ud fra
veerkstedet i Taastrup. | lebet af de neeste
maneder folger de resterende syv seet
efter. | alt skal 32 vogne af den sakaldte
ASEA-type gennem et up-to-date program.
Hensigten er at gere vognene paene og
preesentable til de kommende ar. De er
nemlig i s& god stand, at de ikke skal udran-
geres, nar de nye S-tog af 4. generation er
leveret, men tveertimod kere side om side
med dem i en arraekke. Udvendig bliver
ASEA-togene bekleedt med folie, sa de far
den samme rede farve som de nye S-tog og
samme »piktogram-frise«. Dermed bliver
de samtidig nemmere at rense af for graffi-
ti. Der males, som noget nyt, »DSB« pa
fronten. Indvendig far de ogsa en kraftig
ansigtsleftning. De lidt dunkle farver skiftes
ud med bla, grd og turkise nuancer ved
hjeelp af foliebeklaedning og maling. Det
mere friske interier hjaelpes ogsa pa vej af
forbedret belysning. Desuden kommer der
nye bagagehylder lignende dem, der er i de
nye S-tog. Seederne bliver ompolstret og
ombetrukket med blomstermenstret stof,
skabt af den danske tekstildesigner Kirsten
Jorgensen. Stoffets nuancer er afstemt i
forhold til vaeggenes farver. Endelig indret-
tes der flexrum i ASEA-togene, sé& de lever
op til den standard, de nye S-tog har pa
dette felt allerede fra leveringen.

de retningslinier, som

den sakaldte omstil- WH:@H EEE
lingsgaranti giver | vesnoue vesmaug (S -
mulighed for, rirjirie > s | EE
2) Fremtidig repara- 3 K ====H'i| EI

tion og vedligehol-

delse af den »rode« ~
vognpark koncen-

treres til Lyntogs-

hallen pa Otto Bus- 1

ses Vej, idet samtlige ‘

300 Mm (megameter) !

og 700 Mm eftersyn, |
bogieskift, vandtanks- 4

kift og leengerevaren- \a_-—:
de reparationer flyttes -
hertil i lebet af 1997.  pep nye bistro i ER-togsesttene indrettes i vestibulen mellem

40 Mm eftersyn flyttes

ER1-vognene (t.h.) og FR1 pa seet 27-44 (se i teksten)
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indretning af ny
mellemvogn i
IC3-togszet (til
indkobling mel-
lem MFA- og
FF-vogne).
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Fra sommerkereplanen den 1. juni skal
ASEA-togene sammen med de nye S-tog
udgere grundstammen i betjeningen pa
streekningen Hillered-Kege. Nar der er til-
straekkeligt mange S-tog med flexrum, som
kerer pa samme straekning, er det habet at
kunne ophaeve speerretiden for cykler pa
forelebig en enkelt linie.

Vaerkstedsgenhusning i Arhus
Som led i frigerelsen af arealer til bygge-
projektet »Arhus InterCity« ved Arhus H.
skal DSB materiel flytte vaerksteder og
etablere dem under andre forhold. Udgifter-
ne hertil er anslaet til ca. 60 mio kr. Nar
bevillingen foreligger, vil der ga et ars tid
med at gennemfere genhusning og fraflyt-
ning af arealerne.

DSB vil stadig bevare bygningen pa hjer-
net af Spanien og Jaegergardsgade, hvor
komponentveerkstedet holder til, og her
skal der skaffes plads til hjulveerksted og
bogievasker, der befinder sig i bygninger,
der forsvinder. Ombygningsveerkstedet, der
1. januar organisatorisk er slaet sammen
med komponentveerkstedet, flytter til Molle-
engen inden for de eksisterende rammer,
bortset fra at der formentlig skal opferes en
bygning til overfladebehandling.

Fem af de hidtidige vaerkstedsbygninger,
de eldste fra 1862, vil blive bevaret og ind-
ga i Arhus InterCitys projekt, bl. a. til et
byekologisk center og maske diverse kultu-
relle formal. | ferste etape vil der blive opfert
bygninger til brug for forretninger og konto-
rer. Byggestart ventes i 1998.

Private udstillingsvogne

Firma »Expotrain ApS« har primo 1997 faet
indregistreret to »nye« udstillingsvogne,
nemlig selskabets lagervogn (ex Dm 50 86
92-44 050-8), der nu er istandsat som
udstillingsvogn, Uaks-x 84 86 935 0 003-7,
og den tidligere BDan 50 86 82-76 605-2
der er kobt af DSB og ombygget til udstil-
lingsvogn Uaks-x 84 86 935 0 004-5.
Ovenst. oplysning skyldes Ole Wesenberg

Drift og administration

Danmark er nu én time mindre
Med direkte togforbindelse mellem Sjeel-
land og Fyn/ylland fra 1. juni vil efter-
sporgslen pa togrejser stige radikalt allere-
de det forste ar. DSB har forventninger om
ca. 950.000 flere rejsende over Storebeelt
inden udgangen af 1997. Det svarer til en
stigning pa 22 % i forhold til i dag.

K97 sommer tradte i kraft 1. juni, og forbin-
delsen over Storebeelt indviedes af H. M.
Dronning Margrethe II. Forste passagertog,

der korte gennem tunnelen, blev et saertog,
der kl. 10.37 sendag formiddag passerede
tunnelmundingen pa Sjeellands-siden med
majesteeten, trafikministeren, tidligere tra-
fikministre og en lang reekke indbudte
geester. Forste ordinaere IC-tog (133), der
kerte gennem tunnelen, afgik fra Keben-
havn H. kl.10.52 (ved tunnelen kl. 11.57) -
og ferste IC-tog (132) fra vest afgik fra Aal-
borg ki. 8.51 (ved Vestbroen kl. 12.27).
Forste Re-tog var 2141 fra Kebenhavn H.
kl.11.33 (ved tunnelen kl. 12.50) - og forste
Re-tog 2128 fra Odense kl.12.15 (ved Vest-
broen kl. 12.35). | driftsdegnets forste timer
(indtil de ovennaevnte tidspunkter) kertes
hhv. til og fra Korser og Nyborg gamle stati-
oner, og de fa passagerer befordredes med
bus over beeltet via Halsskov-Knudshoved
overfarten.

| sommerkereplansperioden er rejsetiden
blevet forkortet med en time, og pladsud-
buddet langt sterre end fer, da op til fem
togseet kan kobles sammen, nu hvor feer-
gesporenes lengde ikke mere saetter
begraensninger. Det samlede pladsudbud i
tog over Storebeelt p4 en almindelig hver-
dag er steget fra 11.060 pladser til ikke min-
dre end 37.490 - pa fredage er pladskapa-
citeten mere end 40.000 pladser. Der er
mellem Kebenhavn og Odense to afgange i
timen (i begge retninger) fra tidlig morgen til
sen aften med IC- og Re-tog. Hertil kommer
supplerende Re-tog i myldretiderne samt
de hurtige InterCityLynforbindelser. For de,
der onsker en rejseoplevelse pa den nye
forbindelse i konventionelt materiel fremfor
ER- eller MF-togseet, kan dette enske opfyl-
des i perioden 21. juni-10. august pa freda-
ge og lerdag med Interregionaltog (1329)
Kebenhavn H. (afg. 9.28)-Odense og retur-
lebet (1340 - Odense afg. 14.04) pa lerda-
ge og sendage; i sommerkgreplansperio-
den keres felgende Re-tog mellem Keben-
havn og Odense og vice versa, ligeledes
med el-lokomotiv og vogne:

Kh-Od Kh af Od-Kh  Od af Leber
2129  8.33 2124 11.15 ma-fr
2153  14.33 2148 1715 fr

2161 16.33 2156 19.15 ma-fr

»|nterCityLyn« er et nyt udvidet lyntogssy-
stem, indrettet primeert efter de erhvervs-
rejsendes behov. To daglige lyntogsafgan-
ge er nu blevet til seks mellem Kebenhavn
og Arhus og fem i modsat retning. Koreti-
derne varierer mellem 2 timer og 47 minut-
ter og 3 timer og 7 minutter mod 3 timer og
55 minutter for det hidtil hurtigste tog.

Med naeste skridt - fra 28. september -
sker som planlagt en yderligere udvidelse,
bade pa de hidtidige lyntogsstraekninger og
kersel pa nye. Hertil kommer endnu hurti-

gere InterCityLyn-tog mellem Kebenhavn
og Arhus, hvor keretiden uden standsning
mellem Hoje Taastrup og Arhus szettes ned
til 2 timer og 30 minutter. Fra K97v
ophaeves ogsa alle reservationskrav i samt-
lige tog - og regionaltogssystemet over Sto-
rebaelt @ndrer navn til InterCity og forleen-
ges hver anden time fra Odense til Sender-
borg. Afgangstiderne fra Kebenhavn for IC-
tog (MF) mod Fredericia bliver i minuttal 00
- og for IC-tog (ER - som DSB InterCity vil
markedsfere som IC4 - til Odense og Sen-
derborg i minuttal 30.

*

Fra 1. juni erstattedes betegnelserne 1. og
2. klasse af »Business« og »Standard« i
tog i DSB InterCity-regi. | IntercityLyn findes
kun pladskategorierne »Business Plus« og
»Business«. Ved kersel i ferstneevnte kate-
gori koster en enkeltbillet kr. 500, uanset
rejsemal. Inkluderet i denne billetpris er
endvidere kolde morgen-, frokost- eller
aftenanretninger samt kolde og varme drik-
ke - og et udvalg af dagens aviser er til
radighed. Taksterne for kersel pa Standard
er uzendrede i forhold til den tidligere 2.
klasse (i IC-tog tilbydes catering fra salgs-
vogn ved saederne), prisen for kersel pa
Business svarer til prisen for Standard plus
50 % (i IC-tog er der servering fra salgs-
vogn samt fri kaffe, the, vand, juice og avi-
ser). | sommerkereplansperioden skal der
stadig kebes pladsbillet ved kersel pa Stan-
dard i IC-tog, medens reservation er inklu-
deret i prisen for Businessbilletter.

Fra 28. september andres takstsystemet
(og priserne) igen med indferelsen af forste
fase af det sakaldte »Bus & Tog Samarbej-
de«, hvis malsaetning er én rejse - én billet:
1) Ved rejser inden for et amt bliver der fri
omstigning og frit valg mellem busser og
tog pa samme billet eller kort (taksten for
den feelles billet felger de enkelte amters
takstsystemer) og 2) Ved rejser mellem fle-
re amter bliver der fri omstigning fra bus til
tog - og fra tog til bus inden for stations-
kommunen péa alle DSB-billetter og -kort
(ordningen knytter sig til DSBs nye takstsy-
stem, som deler landets togstraekninger ind
i 110 omrader, der stort set svarer til de
kommuner, toget kerer igennem).

En ny slags nattog

Da de konventionelle, indenlandske nattog
korte deres sidste tur mellem den 30. og
31. maj, var det fordi det forretningsmaessi-
ge grundlag ville forsvinde, nar den faste
forbindelse blev taget i brug. Dette forhold
har DSB arbejdet med, siden man lejede de
ti engelske nattogsvogne for ti ar siden.



2/97

jernbanen

71

t. de bevillingsmeessige
muligheder for at anskaffe
15-30 stk., der i givet fald
fra sommeren ‘98 kan af-
skaffe problemet med
transport af cykler over
Storebeelt. Tilnaermet 1:87.
Tegning: DSB InterCity

Nattogene har haft i alt 155.000 passa-
gerer om aret. Heraf 120.000 i liggevogne
og 35.000 i sovevogne. 75-80 % af de rej-
sende var faste brugere - soldater, moder-
ejsende, internationalt flyrejsende, folke-
tingsmedlemmer, m.fl.) 45 % af passage-
rerne rejste til eller fra Nordjylland, 32 % fra
Arhus/Randers, 13 % fra Esbjerg og 10 %
fra eller til Struer/Herning.

Hverken liggevogne eller sovevogne kan
benyttes i tunnelen under Storebeelt. Ligge-
vognene - 17 ialt - der er fra 39 til 42 ar
gamle, kan ikke renoveres, mener DSB. De
10 sovevogne er 14 ar gamle og skulle i
givet fald renoveres for ca én mio. kr. i alt.

En beregning har vist, at det ville koste
DSB ca. 25 mio. kr. i arlige drifts- og salgs-
omkostninger, hvis man skulle fortsaette
nattogskerslen med sove- og liggevogne
mellem f.eks Kebenhavn og Frederikshavn
efter indvielsen af den faste forbindelse.
Hertil kommer, at passagerunderlaget ikke
kunne blive det samme. Indtaegterne ville
maksimalt udgere ca. 15 mio. kr. - og dette
kun under forudseetning af, at DSB fik et
optimistisk hejt antal nattogsrejsende fra
Nordjylland, der ellers ikke ville bruge tog.
Fortsat nattogskersel mellem Nordjylland
og Kebenhavn ville derfor betyde et under-
skud pa minimum 10 mio. kr hvert ar.

Nattogskersel mellem Arhus/Esbjerg-Ke-
benhavn vil veere urealistisk, fordi rejseti-
derne med Lyntog vil komme ned pa 2
timer og 30 minutter med de tidligste
ankomster kl. 7.17 til Kebenhavn H. | mod-
sat retning vil de forste direkte tog veere i
Arhus kI. 8.08 og i Esbjerg k. 8.33.

IC-toget (IC3-materiel), der for kerte nat
efter sen- og helligdage mellem Kebenhavn
og Frederikshavn, kerte fra 1. juni hver
dag. Den udvidede kersel geelder forelgbig
i en forsegsperiode.

Ny koreplan pa Nordvestbanen
Som resultat af bus-tog samarbejdet kom-
mer der fra kereplansskiftet i september ny
kereplan Kebenhavn-Kalundborg. Det sker
i samarbejde mellem DSB regionaltog og
Vestsjeellands Trafikselskab.

Et af malene er kortere rejsetider. Mellem
kl. 9 og 15 far passagerer fra Kalundborg til
Kebenhavn rejsetiden forkortet med 15
minutter, og fra Holbaek 10 minutter. | dette
tidsrum indsaettes tog, der standser ved
alle stationer mellem Kalundborg og Hol-
baek, men mellem Holbaek og Kebenhavn
kun i Tollese, Roskilde og Heje Taastrup.
Dog er der samtidig tog, som betjener alle
stationer pa denne straekning. Ogsa i myl-
dretiderne indsaettes hurtige forbindelser
uden stop ved alle stationer.

| aftentimerne og i weekenden bliver der
regionaltog, der standser ved alle stationer.

Teknik
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AEndringerne pavirker ogsa buskerepla-
nerne. Fra Tellese indsaettes pendlerbusser
til supplering af betjeningen pa de stationer,
hvor ikke alle tog standser.

Upopulzert skift forsvinder igen
Nar vinterkereplanen traeder i kraft 28. sep-
tember, vil det nuveerende skift mellem tog
og bus pa Grenaabanen i Ryomgard bort-
falde. Det blev indfort i fjor, da DSB skar
toggangen ned mellem Ryomgard og Gre-
naa i de svage perioder, det vil sige i aften-
timerne og i en del af weekenden. Men en
undersegelse foretaget af Dansk Markeds-
analyse viser, at passagererne onsker flere
direkte forbindelser uden skift mellem tog
og bus undervejs, og det er altsa nu imede-
kommet.

Samtidig bliver der af hensyn til pendler-
ne flere hurtige tog i myldretiden om mor-
genen med tog, der ikke standser ved alle
stationer. Antallet udvides fra to til tre i beg-
ge retninger.

En anden veesentlig forbedring er en
udvidelse af halvtimedriften pa naerbanen
Arhus-Hornslet. Den vil nu forega indtil k.
18. Lordag formiddag og eftermiddag keres
der hver halve time frem til kl.14.

Fra kl. 19 er der afgang hver time mellem
Arhus og Skedstrup og hver anden time
mellem Arhus og Grenaa. | weekenden
korer togene ligeledes hver anden time
Arhus-Grenaa. | de timer, hvor der ikke er
tog, kan kunderne benytte bus.

InterCity til Ronne

DSB, BornholmsTrafikken, Statens Jarn-
vagar og Lanstrafiken Malméhus forhandler
for tiden om etablering af en IC-forbindelse
mellem Kebenhavn og Renne. Nar Ore-
sundsforbindelsen tages i brug i ar 2000, vil
det vaere muligt rejse med IC3-tog non-stop
Kebenhavn-Ystad og sejle med katamaran-
feerge Ystad-Renne pa godt to og en halv
time, samme rejsetid som Kebenhavn-Ar-
hus. DSB har forhandlet sig til rette om de
nedvendige kereplanskanaler, og i Ystad
kan der disponeres over et faergeleje teet
ved stationen. Der skal til kerslen anskaffes
fire MF-togseet (IC3) med dansk og svensk
ATC-udstyr. Katamaranen kan eksempelvis
veere af den type, som Finnyard i Rauma
har leveret til Stenas overfarter mellem
Storbritannien og Irland (HSS 1500).

Der er skitseret en kere- og sejlplan sale-
des: Kebenhavn H. af 7.30 - Ystad an 8.25
- Ystad af 8.45 - Renne an 10.00. Renne af
7.15 - Ystad an 8.30 - Ystad af 8.50 -
Kebenhavn H. an 9.45. Forbindelsen vil
saledes kunne gennemferes med tre-timers
intervaller.

Modernisering af Arhus H slut

Arhus Hovedbanegard blev 11. marts
begunstiget med en emaljefrise, der tidlige-
re har haengt pa Kebenhavn H. Det 22 m
lange maleri er skabt i 1985 af kunstnerne
Jorgen Nash og Lis Zwick. Ved modernise-
ringen af Kebenhavn H. blev kunstvaerket
sat til side, men nu er det atter kommet til
aere ved renoveringen af Arhus H. Afslarin-
gen af kunstvaerket markerede samtidig
afslutningen af ombygningen og renoverin-
gen af Arhus H. Kunstvaerket kan nu ses i
ventesalen af 3,3 mio. rejsende om aret.

Moderniseringen og ombygningen har
staet pa i syv ar til i alt 60 mio. kr. Arhus H.
er oprindelig tegnet af arkitekterne Wenck
og Seest og blev taget i brug i 1929.

Byggeri i Vejle

Notitsen i jernbanen nr. 1/97, side 20, om
udseettelsen af bygning af en ny station i
Vejle er overhalet af begivenhedernes ud-
vikling. Byggetilladelsen er givet, og nedriv-
ning af den gamle station indledtes i marts,
efter at den sidste billet blev solgt fra det
gamle billetkontor 4. marts. Byggeriet ven-
tes klar foraret 1998, og i alt skyder DSB og
Vejle kommune ca. 50 mio. kr. i projektet. To
nye billetsalgssteder, rejsebureau, kiosk og
minibar fungerer i mellemtiden under primi-
tive forhold.

Tunnelsikkerhed

Regeringen dreftede sikkerhed i Store-
beeltstunnelen pa et mede 19. marts med
den politiske felgegruppe for Storebeeltsfor-
bindelsen. Udgangspunkt var vurderingen
fra eksperterne i Storebeeltsforbindelsen,
DSB, Banestyrelsen og beredskabsstyrel-
sen af beredskabsevelserne i januar.

Trafikministeren udtalte efter dagens
droftelser, at han havde besluttet at ivaerk-
seette en raekke yderligere tiltag til forbed-
ring af beredskabet og sikkerheden i Store-
beeltstunnelen, blandt andet en styrkelse af
beredskabet med et redningsmandskab i
Nyborg og installation af hejttalere og
internt tv i tunnelen: Storebeeltsforbindelsen
er den bedst sikrede jernbanestraekning i
Danmark. Den bliver nu endnu sikrere. For-
bindelsen vil som planlagt abne for normal
godstransport den 6. april og for passager-
trafik den 1. juni i ar.

Der iveerksattes i alt yderligere 24 tiltag,
af hvilke 22 skulle gennemferes for 1. juni,
bl. a. etablering af to deltidsberedskaber (til-
kaldemandskab) i henholdsvis Korser og
pa Sproge (med bemanding fra Nyborg) til
en arlig udgift pa mellem fire til fem mio. kr.
Installation og ibrugtagning af hejttalere og
tv-overvagning skal veere foretaget inden
udgangen af 1998.
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Restriktionerne for godstransport i Store-
beeltstunnelen, herunder farligt gods, byg-
ger stadig pa Trafikministeriets tunnelsik-
kerhedsrapport fra 1995, hvoraf det frem-
gar, at der for transport af farligt gods i tun-
nelen geelder de samme regler som pa
DSBs straekninger i ovrigt, det vil sige, at
DSB kan transportere alle former for gods
gennem tunnelen, herunder gods, der
transporteres efter reglerne for jernbane-
transport af farligt gods (RID). De allerede
besluttede restriktioner fastholdes:

1) Tog, der medferer eksplosiver (RID klas-
se 1), ma kun passere tunnelen, nar ingen
andre tog befinder sig i samme tunnelrer,
og der ikke befinder sig personferende tog i
det andet tunnelror,

2) Tog, der medferer andet RID-gods, ma
passere tunnelen, nar ingen andre tog
befinder sig i samme tunnelror.

Beredskabsstyrelsen har den opfattelse -
men ingen hjemmel til forbud - at transport
af klasse 1-gods (eksplosiver) og klasse 2-
gods (gasser under tryk) slet ikke bor
forega gennem tunnelen.

S-tog - A/S og graffiti

Folketinget har besluttet, at DSB S-tog skal
omdannes til aktieselskab, og denne
andring vil kunne gennemferes fra arsskif-
tet 1998/99. En raekke arbejdsgrupper gar
nu i gang med det forberedende arbejde.

*

Miljghensyn er baggrund for etablering af
en plads ved S-togsveerkstedet i Taastrup il
afrensning af graffiti. Glasfiberunderlag sik-
rer, at afrensningsmidler og rester af graffi-
ti ikke leber ud i jorden. Anlaegget er god-
kendt af Hoje Taastrup Kommune.

Indretningen af anlaegget er sket i to eta-
per. Efter den forste fik medarbejderne i fjor
lejlighed til at afpreve den nye arbejdsplads,
og det gav anledning til nogle justeringer.
Nu er pladsen fuldt udbygget og i brug.
Den har en leengde pa 144 m, hvilket sva-
rer til seks S-togsvogne. | 1996 blev der
udfert udvendig graffitiafrensning pa 5.406
S-togsvogne, en nedgang pa syv pct. i for-
hold til 1995. Derimod blev der konstateret
flere tilfeelde af indvendig graffiti. 1 1996
kom 40.438 vogne med denne form for
heerveerk til afrensning, en stigning pa 24,5
pct. sammenlignet med 1995.

DSB Direkte

DSB har samlet billetsalg, reservation og
information hos DSB Direkte. Kunderne
kommer i kontakt med DSB Direkte gen-
nem to telefonnumre, pc eller tekst-tv.

DSB Direkte Indland 70 13 14 15 hjeelper
med alle oplysninger om ruter, tider, reser-
vationer, priser og billetter. Kunderne kan
kebe billetter, pladsbilletter, 10-turskort og
forny togkortet, hvis de rejser udenfor
HTomradet. Det hele kan sendes hjem med
posten og betaling foregar via kreditkort,
postopkreevning, forudbetaling med check,
eller via en firmaordning med check.

DSB Direkte udland 70 13 14 16 er for
kunder, der skal til udlandet. Her er oplys-

ninger om ruter, rejsetider, videreforbindel-
ser, foruden reservation og billetkeb. Billet-
ten kan betales pa naesten samme made
som ovenfor naevnt.

Billetautomater i Vestjylland

Da enmandsbetjening i 1996 blev indfort i
togene pa Esbjerg-Struer, Esbjerg-Bram-
ming og Herning-Skjern, skete det uden e-
tablering af billetautomater. Dermed var der

Gamle dages »Oresundsbane« er for altid
borte - her fra DJKs hovedsaede Vogn-Ex er
der kun en rod stop-tavle, hvor rangertraek-
kene indtil slutningen af 1996 korte til Ama-
ger. Foto 17. april 1997: Anders Riis.

ikke de samme sanktionsmuligheder over
for passagerer uden gyldig billet eller kort
som pa andre straekninger, hvor der er ind-
fort stikprovevis billetkontrol. Men ved at
koncentrere denne kontrol om tog med
starst behov, er det lykkedes at fa billetteret
90 pct. af passagererne.

Senere pa aret vil automater blive opstil-
let pa stationerne pa de tre streekninger. De
forsynes som de ferste, nar leveringen
begynder af i alt 162 automater til regional-
togsstationer over hele landet. DSB regio-
naltog har skrevet kontrakt med et fransk
firma om automaterne, som er af en billige-
re type end de hidtil kendte, men ogsa kun
giver mulighed for en begraenset billetud-
stedelse. Efter opstilling af automater hen
over sommeren vil enmandsbetjening ogsa
blive indfert pa streekningerne Langa-Stru-
er, Fredericia-Struer og Arhus-Herning.

Salg af bygninger
DSB bygning vil nu intensivere salget af
bygninger og arealer, som DSB ikke leen-
gere har brug for. Planen er at seelge for
sammenlagt ca. 650 mio. kr i 1997 og 1998;
det svarer nogenlunde til det, der er kom-
met ind ved salg i de sidste seks-syv ar.
Alene projekter, hvor der allerede er ind-
gaet aftale, leber op i et salg pa omkring
300 mio. kr. Eksempelvis regnes der med
100 mio. kr. i fortjeneste ved salg af vaerk-
stedsarealer i Arhus til udviklingsselskabet

ARIC. Odense gamie station er solgt til
Odense kommune, der har givet 12 mio. kr.
for bygningen sammen med den gamle
postekspedition, der ogsa ejes af DSB.
Pengene fra salget skal DSB dels bruges
til finansiering af den igangvaerende omstil-
ling og efteruddannelse af medarbejdere,
dels til at udfylde den manko, som er opsta-
et, fordi ikke alle de nedvendige besparel-
ser i den periode, rammeaftalen daekker,
har kunnet fordeles pa virksomhederne.

6. april: Gods-tunnel-dag

Den 6. april var for DSB gods »T-dag«, hvor
der lagdes ud med 20 godstog dagligt via
den faste Storebeeltsforbindelse.

For den indenlandske godstrafik er der
tale om en velkommen udvidelse af kapaci-
teten, hvor der hidtil har veeret et loft pa
grund af feergerne.

Den hgjeste tilladte belastning (togvaegt
med fradrag af arbejdende traekkraftenhe-
ders veegt) for et godstog fremfert af litra
EA er 1150 tons - og af litra ME 800 tons -
svarende til, hvad lokomotiverne kan klare
stigningen i tunnelen med. Togene kan
have en leengde pa op til 750 meter. Hoje-
ste akseltryk er 22,5 tons - og hgjeste til-
ladte metervaegt er 7,2 tons.

For godstogene er tidsgevinsten med
den faste forbindelse endnu sterre end for
passagertrafikken. Mellem Kebenhavn og
en raekke jyske destinationer reduceres
transporttiden med ca. to timer. Her spiller
det ogsa ind, at den seerdeles tidkreevende
faergerangering er faldet bort.

De eneste to tog, der i perioden 6. april-31.
maj udnyttede dispensationen for kersel
med diesellokomotiv gennem tunnelen
under Storebeelt, var posttogene GP 7574
Kebenhavn Gb.-Torsevej og GP 7593 Tor-
sovej-Kebenhavn H., der over streekningen
Kebenhavn Gb.-Odense-Kgbenhavn H.
fremfortes af litra ME. Alle evrige godstog
fremfortes af EA-lokomotiver.

Rullende landevej

DSBs direktion har besluttet midlertidigt at
opgive »Rullende landevej«, betegnelsen
for transport af lastbiler og lestrailere pa
jernbanevogne i et pendultog mellem Hoje
Taastrup og Taulov. Det skulle ske med fem
til seks daglige afgange hver vej.

Malet var at aflaste den tunge vejtrafik
mellem landsdelene, sadan som der er
udtrykt en klar ambition om i efterarets poli-
tiske forlig om jernbanetrafikken i Danmark.
Men det vil ikke kunne svare sig for DSB at
iveerkseette de betydelige anlaegsudgifter,
en sadan transportmodel kreever, det vil
sige over 200 mio. kr. i fuldt udbygget stand.
DSB er langt fra at kunne deekke forrent-
ning og afskrivning af dette beleb med de
takster, som der er politisk enighed om skal
geelde for transport via Storebeelt. Trods
beslutningen er direktionen fortsat positiv
over for ideen, ikke mindst p& baggrund af
de miljemaessige fordele, men ogsa som
folge af de positive beskeeftigelsesmaessi-
ge konsekvenser for DSB gods. Man vil der-
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for vende tilbage til de naesten feerdige pla-
ner, hvis de ekonomiske forudsaetninger
a&ndres vaesentligt.

DSB, SJ og DB arbejder til gengeeld pa et
opleeg om en RulLa-forbindelse mellem
Malmé og Maschen syd for Hamburg, nar
den faste forbindelse over @resund er eta-
bleret.

Ny godschef
Utilfredshed med udviklingen i DSB gods
fik administrerende direkter Henrik Hassen-
kam til at afskedige godsdirekter Bruno
Wigandt 28. februar og indseette en ny mid-
lertidig ledelse for DSB gods.

| 1995 blev der vedtaget en strategiplan
for DSB gods, som skulle bringe gkonomi-
en i balance ved rationalisering, prisforhe-
jelse pa udvalgte produkter og bortsanering
af urentable kunder. Men da der ikke er
skabt resultatforbedringer i det nedvendige
tempo, har den administrerende direktor
besluttet at indsaette en ny midlertidig ledel-
se med forretningsdirekter Hans Winther
som fungerende godsdirektor.

Stillingen som godschef bliver opslaet le-
dig bade internt og eksternt. Der ma pareg-
nes at ga nogen tid, for stillingen er besat.

Banestyrelsen

Anlag og projektering
Banestyrelsen har anlaegs- og projekte-
ringsplaner, der tilsammen leber op i om-
kring 10 mia. kr. i anla&egsomkostninger. Det
drejer sig om anleeg af 2. spor pa S-bane-
streekningen Ballerup-Frederikssund (23
km lang) til knapt 1 mia. kr., om projektering
af en kapacitetsforbedring af straekningen
mellem Kebenhavn og Ringsted, samt pro-
jektering af @ndring af linieferingen af den
ostjyske leengdebane syd for Horsens og
mellem Horsens og Skanderborg.
Trafikministeren fremsatte den 19. marts
forslag til »lov om udbygning af Frederiks-
sundsbanen« ved anleeg af et nyt 2. spor
(p& storstedelen af streekningen placeret
syd for det eksisterende spor) og nye stati-
oner i Malov Knudepunkt og Gammel
Olstykke (samt i Store Rorbaek, nar der
bliver behov), ved ombygning af evrige sta-
tioner (stationen i Qlstykke erstattes af ny
bygning og depotsporomradet i Frederiks-
sund udvides veesenligt), og ved at ned-
leegge alle overkerselsanlaeg pa straekning-
en og erstatte dem med over- eller underfo-
ringsanleeg. Ibrugtagningstidspunktet vil
afhaenge af de arlige finanslovsbevillinger.
Trafikministeren fremsatte samme dag
ogsa forslag til lov om projektering af udret-
ning af jernbanestraekningen fra Eriknaur til
Horsens og fra Horsens til Skanderborg.
Den forstnaevnte streekning skal saledes
erstattes af et nyanleeg i en tracé syd om
Hatting - og den sidstnaevnte streekning
skal erstattes af nyanlaeg i enten en trace
placeret ost for den midtjyske motorvej eller
placeret vest for den eksisterende jernban-
estreekning, jf. skitsen. Banen vil blive ca.
10 km kortere og rejsetiden reduceres med

ca. seks minutter. Projektet koordineres
med opgradering og elektrifcering af den
samlede streekning mellem Fredericia og
Arhus, hvor elektrificering i medfer af loven
af 28. maj 1979 snarest forventes pabe-
gyndt fra Arhus-siden. Det forudszettes, at
anleegsloven fremseettes i anden del af Fol-
ketingetsaret 1997/98 med henblik pa
endelig beslutning.

Endelig fremsatte trafikministeren forslag

Skanderborg

Nuvarende
banefaring
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Skitse over mulighederne for linjeudretning
nord for Horsens. Tegning: DSB

til »lov om projektering af jernbaneanleeg
Kebenhavn-Ringsted« med henblik pa en
udvidelse af jernbanekapaciteten mellem
Kebenhavn og Ringsted, enten ved en
udbygning af den eksisterende jernbane-
straekning Kebenhavn-Roskilde-Ringsted
eller nyanlaeg af en jernbanestreekning fra
Kebenhavn til Ringsted. Mellem Keben-
havn og Hvidovre underseges muligheden
for anleeg af to nye spor via Valby eller via
Sjeelor eller en kombination af et spor hver
vej; mellem Hvidovre og Hoje Taastrup sker
udbygningen langs den bestaende bane;
mellem Roskilde og Ringsted underseges
dels en udbygning langs den bestaende
bane, dels en omfartsbane syd om Roskil-
de. Projekteringen af et totalt nyanleeg med
mindst to spor mellem Kebenhavn og Ring-
sted skal endvidere afdeekke den mest
hensigtsmaessige indfering til Kebenhavn,
herunder hvor stor del af straekningen, der
bor anlaegges i tunnel, og der skal bl.a.
ogsa planleegningsmaessigt reserveres
mulighed for en fremtidig afgrening mod
Storstremmen (Femer Beelt forbindelsen!).
Endvidere underseges muligheden for en
viderforelse af S-banenettet til Roskilde
som et alternativ til savel udbygnings- som
nybygningslesningen. Undersegelse og
projektering forestas af Banestyrelsen og
vil streekke sig over en periode pa godt et ar
med henblik pa fremsaettelse af anlaegslov
i efteraret 1998.

En udbygning af kapaciteten vest for
Kebenhavn er vigtig for den fremtidige tog-

transport i Danmark. Investeringen vil have
betydning for jernbanetrafikkens tre vees-
entligste udviklingsomrader:

1) Transport af mange mennesker over kor-
te afstande (forbedring af den samlede
regionale trafikbetjening pa Sjeelland - og
det fulde udbytte af de regionale togforbin-
delser mellem Sjeelland og Sydsverige, nar
Qresundsforbindelsen abner),

2) Hurtig persontransport over lang afstand
(fuldt udbytte af Storebeeltforbindelsen) og
3) Transport af gods over lang afstand
(potentialet i streekningens internationale
betydning som korridor mellem Skandinavi-
en og kontinentet).

QOresundsbanen
Den 14.januar indledtes etableringen af de
100 km spor, som er nedvendige for at for-
binde Danmark med Sverige. Arbejdet
pabegyndtes i Vigerslev af BANVERKET
Industridivisionen. De danske landanleeg
omfatter i alt 18 km dobbeltspor henholds-
vis fra Vigerslev til Kalvebod og fra Dyb-
belsbro til Kalvebod og derfra tvaers over
Amager til Kebenhavns Lufthavn i Kastrup.
Der er lagt op til 650 m spor om dagen
med den 250 m lange sporleegningsmaski-
ne, som kan laegge 10-12 sveller pr. minut.
Dagsrekorden pa de forste ni km blev net-
op 650 m, pa en enkelt time blev der lagt
100 m. Nedlzegning af sveller, montage af
skinner og tilretning af skaerverne skeri en
samlet proces, medens sporlaegningsma-
skinen langsomt bevaeger sig frem pa det
spor, den selv lige har lagt. Godsbanedelen
var klar den 4. februar, og sporleegnings-
materiellet arbejder derefter videre pa
Vestamager og gennem Sydhavnsgadetun-
nelen til Banestyrelsens spor ved Dybbeols-
bro. Inden sommeferien ventes sporene at
na vestenden af overdeekningen i Tarnby,
og sporlegningen er formentlig fremme
ved den underjordiske station foran luft-
havnsbygningerne i september. Trafikken
med passagertog mellem Kebenhavn H. og
Kebenhavns Lufthavn i Kastrup starter den
1. august 1998.

Spor pa kyst-til-kyst
@resundskonsortiet skrev 9. april kontrakt
(til en veerdi af 133 mio. da. kr.) med BAN-
VERKET Industridivisionen i N&assjé om
anleeg af det 17 km lange fremtidige dob-
beltspor mellem Kastrup og Lernacken pa
kyst-til-kyst delen af den faste forbindelse
over @resund. Kontrakten omfatter udform-
ning, levering, bygning og afprevning af
sporanlaeg og kereledningsanleeg samt
option pa sikringsanleeg og ATC-systemer.
Anlaegsarbejderne skal veere afsluttet tre
maneder efter at SundLink-konsortiet har
gjort broen feerdig i juni &r 2000, saledes at
DSB og SJ kan na at teste streekningen,
inden forbindelsen tages i brug i december
ar 2000. @resundskonsortiet, der saledes
med en saerdeles stram tidsplan serger for,
at de anlaegsmeessige forudseetninger er
pa plads, regner nu med, at trafikopera-
tererne pa begge sider af Q@resund lever op
til deres del af planleegningsopgaven, sa
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der sikres et effektivt trafiksystem i hele
regionen fra starten. Konsortiet savner
entusiasme og fart i planlagningen hos
operatarerne (materielanskaffelser, fast-
seettelse af kereplaner og takstsystemer!).

Banestraekning solgt
Banestyrelsen har solgt streekningen Sla-
gelse-Heng til Hong-Tollese Jernbane A/S
for en halv mio. kr. (redaktionen mener, at
straekningen tidligere er meldt solgt for en
krone!). Samtidig foreerer staten straekning-
en mellem Hong og Gorlev til Gerlev Kom-
mune. HTJ skal over en arraekke betale 11
mio. kr. for at renovere streekningen mellem
Slagelse og Heng, medens Banestyrelsens
andel bliver pa 26 mio. kr. | medfer af lovom
privatbaner deekkes 70 pct. af investeringen
af statskassen, medens amt og kommuner
betaler resten.

Hastighedsrekord
| forbindelse med afprovningen af den faste
forbindelse over Storebeelt satte et ER-tog-
set dansk hastighedsrekord 11. marts
under korsel gennem det nordlige tunnel-
ror, der blev gennemkert med 204 km/h.
Det skete i en maleteknisk test for Banesty-
relsen og A/S Storebaelt med det formal at
presse spor og ovrige anleeg til det yderste
for at konstatere, om de kunne holde il
belastningen. Testen viste generelt, at spo-
ret ligger perfekt; afprevningen gik ud pa, at
folere i forreste vognende registrerer, om
vognkassen svinger for meget sidelens
eller lodret. Hojeste hastighed - 209 km/h -
blev malt lige fer tunnelmundingen, men
idet toget kom ind i tunnelen, saenkede luft-
stremninger togets hastighed en lille smule,
derfor blev tunnelrekorden pa 204 km/h.
16. marts afsluttede A/S Storebeeltsfor-
bindelsen afprovningen af forbindelsen,
som har omfattet 2.500 testkersler. Frem til
1. april, da Banestyrelsen fik ansvaret for
streekningen, kertes kun daglige »rustker-
sler«. Banestyrelsen er nu forvalter (vice-
veert) af jernbanedelen af den faste forbin-
delse pa vegne af ejeren, A/S Storebeelt, i
forhold til lejeren, som er DSB.

Ny datamat til S-bane

Datamaten i det nuvaerende Trafikstyring S-
bane har pa grund af alderdom laenge
treengt til pensionering. Afleseren har hidtil -
som projekt - veeret kendt under navnet
DIC-S, men i i fremtiden hedder den Trafik-
central S-bane. Centralen tages i brug i eta-
per. Den 17. juli ibrugtages anleegget for
fiernstyring af straekningen Hellerup (eks-
kl.)-Hillered (ekskl.).

Koreledningsanlaeg

| jernbanen, nr. 1/97, side 23, var datoen,
for hvornar kereledningsanleegget mellem
Vojens fordelingsstation og Redekro forde-
lingsstation blev sat under spaending, faldet
ud - datoen var 11. november 1996.

4. april sattes spaending pa kerelednings-
anleegget fra Tinglev til Tinglev neutralsekti-
on. En beskeden afstand, da neutralsektio-

nen er beliggende i Senderborgbanens km
39,9 - og Tinglev stationsmidte er i banens
km 41.2.

Faergenyt 4 ud
Ny HH faerge sosat

Den nye feerge, som skal indseettes pa
Scandlines Helsinger-Helsingborg overfart
den 1. juli, blev sesat den 14. marts fra
Finnyard i Rauma i Finland. Faergen ventes
afleveret i midten af juni. Den vil give en
kaerkommen foregelse af kapaciteten og en
mere ensartet flade pa overfarten.

Kapacitetsforogelsen bliver iseer maerk-
bar i den kommende hgjsason, hvor
Scandlines sejler med fem faerger. Det giver
afgange hvert 12. minut fra begge sider af
Sundet. Nar hgjseesonen er slut (18.
august), tages feergerne »Prinsesse Elisa-
beth« og »Prinsesse Anne-Marie« ud af
drift og forventes sogt til interesser i Thai-
land med kystsejlads for gje.

Den nye HH-feerge - indtil videre »Nybyg-
ning 412« - er et sesterskib til »Tycho Bra-
he« og »Aurora af Helsingborg«, men med
en lidt enklere aptering. Faergen bliver forst
navngivet ved indseettelsen. Feergen er
udstyret med konventionelt diesel-maskine-
ri. Den vil som sine sestre kunne rumme
220 personbiler og 1000 passagerer, men
der er ingen jernbanespor pa vogndaekket.

Nye Ostersofaerger
Scandlines to nye feerger til Redby-Puttgar-
den overfarten blev navngivet den 7. maj pa
Orskovs Staalskibsveerft A/S i Frederiks-
havn af Prinsesse Benedikte og Prins
Richard. Det skete samtidig med, at
»nybygning nr. 194« lgb af stabelen; »nr.
193« blev anbragt i sit rette element allere-
de i december. Agtefeellerne ma antages
at navngive feergerne »vice versa«! M/F
»Prins Richard« afleveredes i slutningen af
maj og indseettes pa overfarten 15. juni,
M/F »Prinsesse Benedikte« folger efter i
oktober og indseettes 1. november.
Deutsche Féahrgesellschaft Ostsee seet-
ter sine nyanskaffelseri fart 10. juli og 1. ok-
tober. Det forlyder, at de navngives »Schle-
swig-Holstein« og »Deutschland«.
»Danmark« bliver »standby« feerge pa
overfarten, forelebig indtil 1. juli 1998,
»Dronning Margrethe Il« overferes til Hals-
skov-Knudshoved overfarten 10. julii forbin-
delse med, at denne overfarts »Kraka« til-
bageleveres til Mercandia Rederierne efter

ning i Indien) - og bilfeergen »Lodbrog« blev
taget ud af drift 21. april for at ga pa veerft
for diverse modifikationsarbejder, inden
den tilbageleveres til Mercandia Rederierne
i juni ved charterkontraktens opher. De
naevnte DSB/Scandlines- & DFO-ejede
feerger seettes alle pa salgslisten. Umiddel-
bart inden redaktionsslut fremgk det af
dagspressen, at Scandlines havde fremsat
kebstilbud for faergerne »Lodbrog« og
»Krakae.

Fra 28. september i ar vil de faste minut-
tal for afgang fra bade Redby og Puttgar-
den veere: -.15 og -.45. | stedet for en over-
fartstid som nu pa 1 time den ene vej og 50
minutter den anden vej, bliver den fremover
45 minutter med et havneophold pa 15
minutter. | forbindelse med veerftsophold og
lign., hvor indtil videre M/F »Danmark« kan
indseettes som erstatning, ma en tillempet
fartplan ivaerkseettes.

De sidste faerger Korsar-Nyborg
De tre Intercityfeerger M/F »Dronning Ing-
rid«, M/F »Prins Joachim« og M/F »Kron-
prins Frederik« lagde op den 31. maj 1997.
Dermed forsvandt et stykke dansk trafik- og
kulturhistorie for altid.

Sidste officielle afgang (faerge 164) blev
med M/F »Dronning Ingrid« fra Nyborg feer-
gehavn kl. 21.37 - ankomsten til Korser var
kun lettere forsinket, og sidste vogn renge-
ret i land fra faergen blev den bageste B-
vogn i ét af DJKs (mange!) udflugtstog den
dag. Fra Korser sejlede sidste feerge (173)
kl. 21.04 - turen udfertes af M/F »Kronprins
Frederik«. Den tredje faerge, M/F »Prins
Joachime, fik til gengeeld aeren af at sejle
allersidste tur - fra Korser (leje 3) til opleeg-
ning i Nyborg (leje 3).

Godsfergen M/F »Asa-Thor« sejlede
sine sidste ture lordag den 5. april (7421:
Korser af 7.40 - Nyborg an 8.50/7422:
Nyborg af 9.40 - Korser an 10.50), bl.a.
bivanet af en stor skare entusiaster fra
Dansk Jernbane-Klub og Dansk Faergehi-
storisk Selskab, som fulgte de sidste
godsvognstransporter over beeltet fra den
ledsagende seerfeerge M/F »Knudshoved«.
Derefter sejlede Asa-Thortom til Nyborg for
oplaegning i leje 2, indtil den afhentes af en
thailandsk keber i juni; det forlyder, at feer-
gen skal anvendes som elektricitetsveerk.

*

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

endt charter, og
»Prins Henrik« tages :
ud af trafik i november ‘®
i ar og flyttes ligeledes  |a
til Halsskov-Knudsho-
ved. DFO tager
»Deutschland« ud af
trafik i juli - og »Karl
Carstens« i novem-
ber. DFOs godsfaerge
»Theodor Heuss« sej-
lede sidste gang 5.
april (solgt til ophug-

Arhus Havnestation er i foréret jaevnet med jorden. Her et glimt
fra 1991- sammen med Elisabeth og Niels Klim. (Anders Riis)




2/97

jernbanen

75

Privatbanerne @T

Sa kommer IC2-togene

Ved privatbanernes og DJK's beseg pa
Adtranz A/S i Randers lerdag 15. marts
1997 sa mange for forste gang 1C2-toget.
Det nye regional- og lokalbanetog blev vist
frem sammen med den 50 &r gamle Scan-
dia skinnebus, SVJ Sm 7, samt et Y-tog fra
Odderbanen, HHJ Ym 34-Ys 45. Saledes
kunne man se 50 ars udvikling af person-
togsmateriellet ved privatbanerne.

Torsdag 3. april 1997 begyndte provekeor-
slerne med det forste 1C2-tog, GDS-HFHJ
MF 1041-FS 1141, der leveredes til Grib-
skovbanen midt i maj. Provekeorslerne skete
pa Randers-Langd og Randers-Hobro. |
ugen efter var toget endvidere til testkersel
pa Odderbanen mandag 7. april og onsdag
9. april 1997.

IC2-toget bestar af en motorvogn (MF)
og en styrevogn (FS), hvis samlede leengde
er pad 41 m, og veegten er ca. 63 t. Vogn-
kassen er i ekstruderet aluminium som
DSB’s IC3- og IR4-tog. Toget har 108 sid-
depladser pa sofalignende szeder, 23 plad-
ser pa klapseeder, og i flexarealer er der
plads til 60 staende passagerer samt bar-
nevogne og cykler.

Et IC2-tog har ialt tre bogier. De fremstil-
les hos Talbot i Tyskland. Der er traktion pa
en aksel i motorvognens frontbogie samt
pa den ene aksel i feellesbogien (Jacobsbo-
gien) mellem de to vogne. Styrevognens
frontbogie bliver udelukkende lgbebogie.
Foruden skivebremser har [C2-togene
0gsa magnetskinne-bremser.

Motorerne til privatbanernes |1C2-tog
leveres fra Cummins i Shotts i Skotland.
Cummins leverer faerdige motorunits med
gearkasse, kobling og keleanlaeg, sa de let
kan monteres pa motorvognens under-
vogn. Motorvognen i et IC2-tog far to vand-
kolede seks-cylindrede dieselmotorer hver
pa 315 kW, svarende til ca. 428 hk.

Leveringsplanen for de 13 IC2-tog er tid-
ligere omtalt i Jernbanen nr. 1/96, side 26,
og litreringen bliver saledes:

LJ MF 1001-1004 LJFS 11011104
OHJ-HTJ MF1021-1023 ~ OHJ-HTJ FS 1121-1123
GDS-HFHJ MF 1041-1046  GDS-HFHJ FS 1141-1143

Frederiksvaerkbanen
Frederiksveaerkbanen har i foraret 1997 sogt
og faet Banestyrelsens godkendelse til at
kere containergodstog (i ferste fase et dag-
ligt togpar) mellem Tinglev og Arhus havn.
For den enskede trafik, der skal udferes for
Maersk Line og det schweiziske Interconta-
iner, kan begynde, skal Jernbanetilsynet og
Trafikministeriet godkende tilladelsen. Mini-
steriet skal bla. sikre, at der er en klar
adskillelse mellem de driftstilskud, som Fre-
deriksveerkbanen far til drift af persontrafik-
ken mellem Hillered og Hundested, og de
penge, som privatbanen agter at investere i
godstrafik andre steder.

Rangertraktoren T 1 er i efteraret 1996
renoveret og ommalet i banens bordeaux-
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Statsbanegruset her bliver nu til privatbanegrus og siden udskiftet: Hong-Slagelse er nu
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solgt af DSB til HTJ. Her G 9118 med MY 1135 ved Heng (Allan Stovring-Nielsen)’

rade farve med en bred solvstribe. Revisio-
nen er foregaet pa HFHJ's veerksted i Hun-
dested. Rangeringen i Frederiksvaerk blev i
mellemtiden varetaget af en Koftraktor, LJ
M 16, fra Lollandsbanen, der kom til og fra
Frederiksveerk pa blokvogn.

DSB afbred den sakaldte GTS-forbindelse
til HFHJ i februar maned. Frederiksveerkba-
nen har derfor faet betydeligt merarbejde
ved de »normale« godstransporter fra Fre-
deriksveerk til Godsbanegarden.

| evrigt har der i foraret veeret et sandt
gods-boom pa Frederiksvaerkbanen. |
marts og april kertes pa naesten alle hver-
dage ekstrature i dagtimerne. Hvad banen
naede pa de forste fem maneder i 1996,
naedes i ar i begyndelsen af marts maned.
Banen har koncession pa kerslen til ar
2009, men kan tages op til genforhandling
inden da. Safremt banen far kerslerne i Jyl-
land - samtidig med at godstransporterne
pa hjemmebanen foreges - kan der blive
tale om at lane MXere fra privatbanefamili-
en (sandsynligvis LJ eller @SJS).

Gribskovbanen

19. maj ankom det farste IC2 tog til de dan-
ske privatbaner. | alt leveres 13 stk, og Grib-
skovbanen modtager det forste ... og det
sidste. Der har sa godt som ingen forsinkel-
ser veeret i leveringen, men de forste tog-
seet til (et togsaet ankommer til HFHJ forst i
juni) skal primeert anvendes til at indeve
togpersonalet. Ingen af banerne venter
toget indsat i ordineer trafik fer vinterkere-
planen - forst nar alle seks togseet er leve-
ret, vil enkelte leb kunne erstatte lynetterne.
Pa HFHJ bliver det oftest som firevogstog,
eftersom naesten alle togleb udgeres af tre-
vognslynetter (160 passagerer). Et IC2 tog-
saet har plads til 125 passagerer. Pa Grib-
skovbanen kan en del togleb erstattes af
IC2, men multipelkersel vil ogsa her veere
det normale.

Marum krydsningsstation vil inden som-
merferien blive renoveret med nyt spor.

| sidste nummer fortalte vi at FC-Gilleleje
var rykket pa 1. sal. Det var en fejl - FC
befinder sig stadigvaek i stueetagen.

Hads-Ning Herreders Jernbane
| marts 1996 nedsatte Arhus Amts okono-
miudvalg en arbejdsgruppe med repraesen-
tanter fra HHJ, DSB, Trafikministeriet samt
kommunerne langs Odderbanen og Gre-
nabanen. Arbejdsgruppen skulle under-
sege, om en samlet driftsplanleegning pa
Odderbanen og Grendbanen kunne resul-
tere i bedre ressourceudnyttelse, bedre
driftsekonomi og bedre passagerservice.
Der onskedes i bekraeftende fald beskrevet
en eller flere modeller for etablering af sam-
drift. Man valgte at undersege tre modeller
for samdrift: DSB overtager Odderbanen,
HHJ overtager Grenabanen og de to ope-
raterer befarer hinandens straekninger.

Arbejdsgruppens rapport fremkom i
december 1996. | modseetning til Trafikmini-
steriets rapport vedrerende DSB's sideba-
ner, hvori det naevnes, at Odderbanen pa
mange omrader drives billigere end DSB's
Grenabane, fremgar det, at der skulle veere
penge at spare ved at lade DSB overtage
driften af Odderbanen. Fra DSB’s side
mener man at kunne drive Odderbanen
naermest med balance i regnskabet eller en
besparelse pa ca. 8,7 mio. kr. Besparelsen
skulle blive opnaet bl.a. ved overgang til
enmandsbetjente tog udstyret med billetau-
tomater, udsaette anskaffelse af nye tog, og
i stedet indseette nyrenoverede MR-tog, der
skulle blive overfledige ved DSB. Materiellet
skulle fremover vedligeholdes af DSB, og
veerkstedet i Odder kunne nedleegges.
Endvidere skulle trafikstyringen af banen i
Odder nedleegges og overtages af styrin-
gen i Arhus, og stationen i Odder skulle luk-
kes. En virkeliggerelse af modellen vil
kraeve en loveendring, og forudsaetter desu-
den en juridisk undersegelse af de barrie-
rer, der er ved en statsovertagelse af et
aktieselselskab.

Modellen for at HHJ overtager Grenaba-
nen og samtidig far det investerings- og
driftsmaessige ansvar for begge bane-
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streekninger vil ogsa kraeve en lovaendring.
Denne model og modellen for samdrift mel-
lem Odder- og Grenabanen, hvor de
respektive baners tog betjener hele straek-
ningen mellem Odder og Grena, har efter-
folgende ikke haft den store interesse hver-
ken hos politikerne eller pressen. Rappor-
ten er derimod fra flere sider blevet steerkt
kritiseret pa grund af beregningsmetoder
for bl.a. kapitalomkostningerne af investe-
ringer, idet der ikke er medregnet kapital-
omkostninger for de nyrenoverede MR-tog,
som foreslas indsat pa Odderbanen. Endvi-
dere savner man tal for andelene af DSB’s
feellesudgifter pa Grenabanen. Politikerne
er uenige om, hvem der i fremtiden skal
varetage driften pa de to baner. At man ved
DSB pludselig mener at kunne drive side-
baner med balance, nar det ikke fer har
veeret tilfeldet, burde ikke fa politikerne til
at miste tilliden til gode, gamle privatbane-
selskaber som f.eks. Odderbanen.

Hjorring Privatbaner
| oktober-november 1996 er der udskiftet
ialt ca. 1,7 km straekningsspor ved Lillehe-
den, Tornby og Vidstrup pa Hirtshalsbanen.
Sveller og skinner blev forberedt pa svej-
secentralen i Fredericia, og transporten
herfra til Hjerring blev udfert af Skagensba-
nen. Torsdag den 24. oktober 1996 kortes til
Fredericia med et Mx-lokomotiv. P& turen
fra Fredericia til Hjerring om fredagen kneb
med at komme »op fra Vejle« med det tun-
ge treek af vogne, sa derfor blev bade SB M
9 og M 10 sendt til Fredericia de to efterfol-
gende torsdage for fredag formiddag at
treekke vognene med skinner og sveller til
Hjorring. Selve vognene med skinner og
sveller til Hjerring. Selve sporarbejdet blev
udfert af en kolonne fra DSB Bane.

Hong-Tollose Jernbane
Gennem fire ar har der vaeret arbejdet pa,
at Heng-Tollese Jernbane kunne overtage
DSBstreekningen mellem Slagelse og Heng
(se bl.a. jernbanen nr.5/96, side 146). Den
9. april 1997 har folketingets finansudvalg
godkendt, at streekningen Slagelse-Hong
selges til HTJ for en halv million kroner.
Allerede i 1997 starter moderniseringen
streekningen, idet der over de nzeste tre ar
skal ske en total udskiftning af streeknings-
sporet samt anleeg af en ny krydsningssta-
tion i Havrebjerg. | 1997 vil arbejdet omfat-
te etablering af den fjernstyrede kryds-
ningsstation i Havrebjerg samt nedgravning
af straekningskabel Heng-Havrebjerg.

Den fire km. lange DSB godsstraekning
Hong-Gerlev er samtidig solgt til Gerlev
kommune for én krone, og derved har kom-
munen sikret, at der fortsat kan transporte-
res gods med jernbane til byen.

Ved HTJ arbejdes der fortsat videre med at
forleenge straekningen med Slagelse
Neerbane med tre standsningssteder i Sla-
gelse by ad den lukkede bane mellem Sla-
gelse og Neestved.

Sammmen med Odsherreds Jernbane
onsker HTJ at etablere amtsregionale tog
Nykebing Sj.Holbeek-Slagelse med korre-
spondance til Intercitytogene efter ibrugtag-
ningen af Storebeltsforbindelsen og »K
Storebeelt« fra september 1997. De to pri-
vatbaner har ansegt Banestyrelsen om tilla-
delse at benytte statsbanestraekningen
mellem Holbaek og Tollese til de direkte
passagertog, og gives tilladelsen, vil man
kunne rejse med tog fra Nykebing Sj. til
Odense pa tre timer.

Lollandsbanen

Med overgangen til vinterkereplan har Lol-
landsbanen ibrugtaget et nyt standsnings-
sted ved Linde Alle i Oster Toreby lige vest
for Nykebing F. Ved standsningsstedet er
anbragt perroner pa begge sider af vejen,
venteskur og cykelskur samt billetautoma-
ter. Endvidere anlaegges parkeringsplads
for bade biler og cykler. Anleegget har kos-
tet ca. 1,4 mio. kr. @ster Toreby skal betjene
et sterre bebygget omrade, bl.a. med flere
skoler og virksomheder.

Tidligere havde Stubbekebing-Nykebing-
Nysted banen (SNNB) standsningsstedet
Nagelsti i nerheden af det standsnings-
sted, som LJ nu har etableret.

Reservedelslokomotivet Mx 1036 er ophug-
get pa Nakskov Veerft i september 1996.

LF-Bus A/S har ved licitationen over bustra-
fik i Storstrams Trafikselskab (STS) vundet
korsel i tre &r med ialt 54 busser pa Syd-
sjeelland og Men. Bade Maens Omnibusser,
der i 1959 overtog kerslen pa Kalvehaveba-
nens gamle ruter, og DSB Busser A/S mat-
te afgive et stort antal ruter til LF-Bus A/S.

Fra 1. juli 1996 overtog LF-Bus A/S sale-
des omkring 60 nye og brugte busser, og
den samlede vognpark blev foroget til
omkring 160 busser.

Ved den tredie og sidste licitation over
bustrafikken i Vestsjeellands Amt har LF-
Bus A/S vundet buskerslen med 22 busser
fra 1. januar 1997, og centrum for ruterne
bliver Skeelsker. Her har busdriften gennem
mange ar vaeret domineret af DSB busser
A/S. Det er i ovrigt forste gang, at LF-Bus
A/S far buskersel uden for Storstrams Amt.

Vestbanen
Vestbanen har pr. 1. januar 1997 udskilt sin
bustrafik i et selvsteendigt selskab, Vestbus
A/S. Vestbanen administrerer og driver des-
uden Vestruten.

| 1983 fik Vestbanen leveret to Y-tog, VNJ
Ym 71-Ys 81 og Ym 72-Ys 82. Som reser-
ve havde man indtil efteraret 1995 to sven-
ske skinnebustog, VNJ MB 51-MB 54 og
VNJ MB 52-53. VNJ MB 54 blev beskadiget
ved et uheld under udlan til pa VLTJ i efter-
aret 1995 og er herefter hensat.

Pa materielsiden har Vestbanen derfor faet
endnu sterre behov for at kunne kebe et Y-
tog fra en af de baner, som i 1997 far leve-
ret IC2-tog fra Adtranz i Randers, og det ser

nu ud til at lykkes. Fra Lollandsbanen keber
Vestbanen et Y-tog (serie 1) bestdende af
LJYm 63 og LJ Ys 82 eller 83. Toget vil bli-
ve renoveret pa Lollandsbanens veerksted i
Nakskov, og forventes leveret til Vestbanen
inden udgangen af 1997.

Privatbanerne redigeres af Ole-Chr. Munk
Plum, med assistance fra Jan Forslund,
hvad angdr de nordsjeellandske privatba-
ner.

Jernbanehistorisk Arbog ‘97

Huiir]
Boganmeldelser W#h
Flere forfattere. 64 s. 17 x 25 cm.
74 s/h ill., 149 kr. Forlaget bane boger

Niende &rgang af Jernbanehistorisk Arbog viser endnu
en gang, at det hvert ar er muligt at samle interessante
artikler om emner med »25 ars« relevans, og endda fa
nye og spandende detaljer frem hvert ar.

Da 1847-begivenhederne i hoj grad behandles i
andre publikationer, var det speendende at se, hvilket
»hjorne« af Danmarks forste jernbane, der blev tilgode-
set i bogen. Artiklen om materiellet til Danmarks forste
jernbane indeholder mange interessante oplysninger,
som dog bliver uoverskuelige, fordi den slags oplysnin-
ger i sagens natur egner sig bedre til at ordne i tabel-
end i tekstformen.

»Det glemte faergejubileeum« - som ogsa er behand-
let andetsteds i dette nummer af jernbanen, forsemmes
heller ikke i arbogen. Morten Flindt Larsen har fundet
spendende og detaljerede oplysninger frem fra DSB-
faergefartens forhistorie pa Lillebeelt.

Forfatteren har studeret overfartstallene fra de forste
ar pa ruten og konkluderer ganske korrekt, at godstra-
fikken blomstrede op ved muligheden for overforsel af
gods »pa egne hjul«. Til gengeeld er det er en tilsnigel-
se fra forfatteren, at trafikken, som det udtrykkes, »fort-
sat steg« i drene fra 1877 til 1883 - faktisk faldt godstra-
fikken, feergernes vaesentligste trafikopgave, kraftigt i
1877-79, og ndede i gennemsnit for 1877-83 end ikke
op pa de 30.000 tons arligt, som man ellers forste gang
overskred 1876/77. »Lillebelt«, som forfatteren mener
omstationeret fra Lillebeelt til Sallingsund 1892, kom
allerede til Sallingsund 1889 som den ferste jernbane-
feerge dér, efter at den en arraekke havde veeret »pio-
ner« pa Masnede-Orehoved overfarten.

Oprangeringer af tog er et uudtemmeligt emne, og
den jubilerende Kystbane (1897) er ingen undtagelse.
Hvor straeknings-monografier oftest nejes med at kon-
statere oprangeringerne pa illustrationerne, far man i
bogen en grundig gennemgang fra eksperter pa feltet.

Peer Thomassens artikel om Gentofte-ulykken 1897
er koblet sammen med et stykke pressehistorie: Her-
man Bang's enestdende artikel om ulykken, der helt
uden illustrationer - og uden at Bang selv var til stede! -
formar at skabe billeder pa nethinden, som kunne vaere
taget fra en moderne film - forbudt for bern under 16 ar.

1922 var ikke blandt de jernbanemaessigt markante
ar, men bod dog pad Danmarks forste privatbane-ned-
laeggelse. | den forbindelse kunne man maske have
benyttet lejligheden til at folge Danmarks sidste »traditi-
onelle« privatbane-likvidation (Varde-Grindsted, 1972)
pa vej.

1947 illustreres ved en artikel om 100 ars jubilaeums-
festighederne ved DSB, et jubileeum, der blev fejret
med pomp og den sans for PR, som man forste gang
udnyttede helt med lyntogene og Lillebaeltsbroen.

Den ene af 1972-artiklerne byder pa en tur ind i
noget, der for de fleste entusiaster nok er ukendt land:
Teknikken bag S-togenes sikringsanleeg og datamatsty-
ring. En teknik, som nok er veerd at kende naermere til -
hypermoderne, da den kom frem, men pa rekordtid
forzeldet. i

Konklusion: Jernbanehistorisk Arbog 1997 byder pa
64 sider med spaendende og generelt gennemarbejdet
historisk stof - savel af det eeldre som det nyere. Bogens
trykkvalitet og gengivelse af fotos er upaklagelig. Kan
anbefales.

Anders Riis

Sporhunden

holder i dette nummer en lille pause, da der
kun er en-to uger, til naeste Ordhund dumper
ind med jernbanen nr. 3/1997. Sporhunden er
tiilbage i nr. 4/1997. Red.
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Blandettog og...

1. oktober i ar er det 20 ar siden feergen »Morso« sej-
lede sidste ordinaere tur over Sallingsund. DSBs mind-
ste faergeoverfart havde en szerlig charme over sig -
her illustreret ved Hans Jorn Fredbergs farvebilled-
serie fra 1960’erne. Overst er MO-blandettoget fra Ski-
ve ankommet til Glyngore; feergevognen (naermest) er
rangeret til stammen, og Morso ligger klar.

Ovenfor: D/F Glyngere var i naesten 20 ar
reservefaerge pa Sallingsund-overtarten -
fra 1946 til 1964. Og aret ud blev den lig-
gende i Nykebing Mors - her foreviget 20.
november 1964.

Til hojre: Rangering ved feergelejet i
Nykobing Mors, ligesom det overste foto
optaget 10. juni 1968. Stationen havde net-
op faet en Kéf-traktor til at klare rangerin-
gen

Milepzle pa Sallingsund:

1. april 1885: DSB overtager feergefarten
Glyngere-Nykabing Mors.

1. oktober 1889: Glyngere-Nykebing Mors
abnes som jernbanefaerge.

6. september 1933: M/F Morseg indsaettes.
22. maj 1971: Skive-Glyngere banen ned-
leegges for persontrafik. Det samme sker
for feergeruten.

1. oktober 1977: Overfarslen af godsvogne
indstilles.

Laengde: 3,8 km.

M/F Morse »i rum so« pa Limfiorden mel-
lem Glyngere og Nykebing Mors 10. juni
1968.
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=TT Aarhus Hammelbanegard 1901

Fiﬂ:ﬂ -1 . Soro Bystation 1902

Bogan meldelser = [ Ml L&serne Skrlver Varde Vestbanegard 1902
Holstebro Banegard 1904

Danske Lokomotiver og Mere om Wenck Nerre-Sundby Station 1907
Motorvogne 1997. Af Tom Lauritsen. Da april-nummeret fra 1994 af jernbanen forst er b;;Tgbyétztﬁ,ogerromunnel nileepeins 13??
128 s. A5. 91 farvefotos, 2 tg. 198 kr. kommet mig i haende nu, e(de} selqulgelig tem- Thyrégod Station 1915
Frank Stenvalls F(jrlag (dansk distr.:  melig sent at komme med tilfojelser til den frem- Kollund Station 1915

Nyboder Boghandel, St. Kongensgade
114, Koebenhavn)

Danske Lokomotiver og Motorvogne er egentlig
en klassiker, som ikke behever megen praesen-
tation. Gennem fem tidligere udgaver siden 1973
kender de fleste indholdet, men 1997-udgaven er
alligevel noget ekstra: Nu i ny, dobbelt storrelse,
indbundet i stift bind og med alle fotos i farver.
Det gor et seerdeles gedigent indtryk, og selv en
jysk naerigpind ma krybe til korset og indremme,
at 198 kr. for det gedigne veerk med 128 sider og
mange farver ikke er en hej pris, sammenlignet
med f. eks. arbogerne eller de historiske udgivel-
ser p& markedet.

Bogen er flot og gennemfert, og heldigvis er
Tom Lauritsen ikke - som sine svenske redaktor-
kolleger, der laver »SLM« - ikke faldet for fristel-
sen til at udvande stoffet ved at udelade de histo-
riske oplysninger for hvert enkelt keretej. Her far
man alt at vide om DSBs og de 13 privatbaners
traekkraft. Et godt keb, selv om man i forhold til de
tidligere udgaver lidt savner »ekstra-godterne« i
form af f.eks. personvogns- eller veteranmateriel-
oversigter. | stedet har lay-outeren valgt at bruge
skensmaessigt 22 sider ekstra (af de 128) pa en
storre skrifttype end i de tidligere udgaver.
Anders Riis

Mehis Helme: Eesti Kitsar66pmelised
Raudteed 1896-1996 [Estlands Smal-
sporede Jernbaner 1896-1996]

Tallinn 1996, 300 s., 18x25 cm, udgivet
af forfatteren.Pris i Danmark: 200 DKK.

| anledning af hundrededret for dbningen af den
forste smalsporede jernbane er der nu udsendt
en stor bog om disse baner, der trafikalt kom til at
spille en betydelig rolle for Estlands samfaerdsel
i tiden indtil 1975.

De enkelte afsnit omhandler: Tilbringerbaner-
ne 1895-1918, feestningsbanerne, tyske feltba-
ner 1918, banerne under uafhangighedskrigen,
baneanlaeg i uaflheengighedstiden, samt baner-
nes historie i sovjettiden. Den overordnede
anlaegshistorie fremlaegges, og det benyttede
materiel beskrives. Gennem en lang reekke over-
sigter redegores for materiellets udvikling gen-
nem tiden. Alle streekningernes historie gennem-
gas, og illustreres med et meget righoldigt foto-
grafisk materiale. | et afsluttende afsnit omtales
museumsvirksomheden. Bogen fremtreeder seer-
deles nydeligt i flot lay-out, god tryk- og papirkva-
litet, indbundet i stift bind i den grenne farve hvor-
med de smalsporede stalpersonvogne fremtrad-
te i den sidste tid, banerne var i drift.

| bogen preesenteres en kolossal maengde
data herunder et stort antal ikke tidligere publice-
rede fotografier af baneanleeg, rullende materiel
og stationsbygninger, tegninger af sporanleeg og
rullende materiel, uddrag af kereplaner, kort etc.
En af de fa indvendinger er at man ikke har teg-
net de lidt utydelige kort om, der optradte i den
tidligere udgivne bog om faestningsbanerne ved
Tallinn. Desuden savner jeg sporplaner fra visse
starre stationer, som f. eks. Tallinn Sadam (smal-
sporbanernes trafikale udgangspunkt ved hav-
nen i Tallinn), hvorimod der gengives to store
sporplaner fra Talinn-Vaike, ganske vist fra for-
skellige tidspunkter. Disse kritikpunkter pavirker
dog ikke det generelle indtryk af en saerdeles
gennembearbejdet bog.

Bogen er skrevet pa estisk, hvad der i sig selv
er af stor betydning i et land, der nylig har gen-
vundet selvsteendigheden. Et engelsk resumé og
engelske billedtekster gor veerket anvendeligt
ogsa for personer, der ikke kan laese estisk. Ale-
ne pa grund af de meget fint udferte tegninger af
det rullende materiel og de mere end tohundrede
fotografier kan bogen varmt anbefales ogsa til
danske lesere. Eigil de Neergaard

ragende artikel om Heinrich Wenck fra dengang.
Men da jeg mener, at ordsproget »Bedre sent
end aldrig« ogsa ma geelde for den slags oplys-
ninger, indsender jeg hermed de oplysninger om
Wencks bygninger, som jeg har indsamlet gen-
nem snart tre ar. Endvidere har jeg ogsa skrevet
en liste over de oplysninger, som omhandler
Wenck, og som jeg mener er vaesentlige.

Hvad angar Kystbanens stationer, vil jeg hen-
lede opmaerksomheden pa, at Wenck ikke kun
har opfert selve stationsbygningerne, men ogsa
adskilige ledvogterhuse, hvoraf de fleste stadig
findes. Ogsa der hvor jernbaneovergangene er
blevet erstattet med viadukter og broer, findes
der stadig ledvogterhuse. Dog er mange af dem
desveerre blevet ombygget, har faet nyt tag, nye
vinduer o.s.v. (NB: Ledvogterhusene havde
oprindeligt tegltage, hvor hver enkelt teglsten er
udsmykket med en meget smuk rombe-figur. Vis-
se tage er heldigvis bevaret).

Ved Humlebaek, Rungsted, Vedbaek, Klam-
penborg og Espergeerde stationer findes der
ogsa nogle oprindelige boliger, bygget for bane-
arbejdere. Dertil kommer s& ogsa alle de sma
bygninger i naerheden af selve stationsbygnin-
gen. Nord for Humiebaek Station, pa Hejreskov
Allé, findes et meget yndigt lille traehus, ogsa teg-
net af Wenck. Et muret pakhus findes ogsa ca.
300 m syd for Humlebaek Station, det er ikke ble-
vet brugt siden 1960°erne, men har altsa allige-
vel faet lov til at sta. Et pakhus, nejagtigt magen
til, findes ogsa nord for Skodsborg Station, sa de
ma veere udfort efter samme typetegning. Til
gengzld har Vedbaek kun faet ét af tree, ca. 2-
300 m nord for stationen. Det er et mirakel, at dis-
se pakhuse ikke er blevet revet ned under de sto-
re »udrensninger« i 1960°erne og 1970°erne.
Ved Rungsted Station findes ogsa et pakhus af
tree (Hvis det altsa ikke er blevet fjernet, det var
der planer om i 1994, men det er et stykke tid
siden, jeg sidst besogte Rungsted) og desuden
den kendte og meget smukke remisebygning.

Udover de naevnte smabygninger (jeg kan
sagtens have overset nogle) findes der ogsa ved
alle Kystbanens stationer sma sidehuse til toilet-
ter og rejsegods, hvoraf mange af dem ogséa er
opfort efter den samme typetegning, men med
forskellig farve mursten.

Angéende Lyngby station var det et tilfeelde, at
jeg en dag opdagede Wencks karakteristiske
treeudskaeringer pa trappehuset, der blev opfert i
forbindelse med anleeg af en perrontunnel 1908.

Amagerbanens stationer fra 1906-07 er alle
tegnet af Wenck, men desveerre er flere af dem
jo blevet nedrevet. Dog er de storste stationer,
Kastrup og Drager, der er opfert efter samme
typetegning, bevaret som posthuse.

Jernbaneskolen pa Rygards Allé i Hellerup har
jeg kendt i mange ar, da jeg bor i det omrade.
Men det var forst sidste ar, jeg opdagede, at den
var tegnet af Heinrich Wenck. Den store ejendom
gennemgik desveerre en ombygning i 1996, som
fuldkommen har edelagt Wencks intentioner med
huset, da to brandtrapper og et elevatorhus af
glas er blevet paklistret facaden. Men det var
nodvendigt, eftersom bygningen nu ejes af
Kebenhavns Amt og bruges som institut for folk
med tale- og herebesveer.

Til slut vil jeg sige tak til de personer, der har
faet ideen til en artikel om Heinrich Wenck og til
dem, der har vaeret med til at udforme artiklen.
Der er nemlig i forvejen ikke ret meget materiale
om ham, og derfor er ethvertforseg pa at udbre-
de kendskabet til ham velkomment. Desuden
haber jeg, at mine oplysninger kan veere til gavn
for studierne af hans liv og veerker.

Tilfojelser til listen over Wencks arbejder:

Store Heddinge Banegard 1879
Frihavnsstationen 1895 (rest. 1986)
Nykebing Sjeelland Banegard 1898
Fuglede Station (ca.) 1900

Andre veerker:
Amagerbanens stationer:
Amagerbro St.
Qresundvej St.
Engvej Trinbreet
Kastrup St.
Tommerup St.

(nu nedrevet) 1906

(nu delvis nedrevet) 1907

(nu nedrevet) 1907

(bruges nu som posthus) 1907
1907

Store Magleby St. 1907
Drager St. (delvis nedrevet, nu posthus) 1907
Gilleleje Station 1918

Jernbaneskolen, Rygards Alle, Hellerup 1920

-21 (ombygget 1996)
Qvrige tilfojelser:
1878: Wenck vinder Kunstakademiets lille guldmedaille.
1921: Thyra og Heinrich Wenck begraves pa Gentofte
Kirkegard, hvor ogsa Martin Nyrop ligger begravet.
Oplysningerne er hentet folgende steder fra:
Trap: Kongeriget Danmark, 4.udg., Gads Forl., 1920-30.
Salmonsens Konversationsleksikon, bind XXIV, J.H.
Schultz Forlagsboghandel, 1928.
Poulsen, John: Nordbanen, Historisk-topografisk Sel-
skab for Lyngby-Taarbaek Kommune, 1991.

Kasper Laegring Nielsen

Nyt fra DJK

Fyns Afdeling

Referat af generalforsamlingen den 13. marts
1997 - pa Dannevirke Soldaterhjem i Odense.
Som dirigent blev valgt Julius Paulsen, som kun-
ne konstatere, at generalforsamlingen var lovligt
indvarslet i bladet »Jernbanen«, og gav derefter
ordet til Jergen Wandam-Meller, som aflagde en
beretning om, hvad der er sket i Fyns-afdelingen
de to sidste ar. | januar 1995, hvor der sidst blev
afholdt generalforsamling pa den gamle bane-
gard i Odense, blev der valgt en ny bestyrelse.
Men den blev aldrig konstitueret. Der var en af de
nyvalgte, der gerne ville veere formand, han hav-
de store planer med aktiviteter pa Fyn, s der vil-
le ikke ga lang tid, fer der blev kaldt sammen til
et moade. - Sa leb han op til spor 5, s& han kunne
komme hjem til Fredericia! Siden har vi ikke hert
fra ham. Da resten af bestyrelsen ikke kendte
hinanden var det umuligt at holde et bestyrelses-
mode, da vores »ven« fra Fredericia havde faet
overdraget navne og adresser. | efteraret 1995
traf jeg Ole Munk Plum til modelbaneudstillingen
i Fredericia, og han ville gerne komme til et mode
i Odense, og det skete sa i november 1996, hvor
vi sa nogle smalfim fra de Nordfynske Privatba-
ner. P4 madet blev vi enige om at holde endnu et
moade med generalforsamling, s& der kunne blive
valgt en ny bestyrelse. Det havde vi sa 13 marts
1997, hvor der kun medte syv medlemmer op.
Der blev valgt en lille bestyrelse pa tre medlem-
mer og en suppleant.

Det blev:
¢ Jorgen Wandam-Moller (formand),

Skovkrogen 6, 5560 Aarup. TIf 64 43 22 70.
* Erik Jorgensen (kasserer), Vedbendvej 55,
5220 Odense S@. TIf 62 21 46 17.

e Henning Winther, Sendergade 22,

5000 Odense C. TIf 66 12 35 17.

* Ejner Schmidt (suppleant),

@xenbjergvej 2, 5700 Svendborg

Under »eventuelt« droftede vi lidt om Fyns
afdelingens fremtid, og vi vil satse pa at holde to-
tre medlemsmeoder i vinterhalvaret pA Dannevir-
ke Soldaterhjem i Odense. - S& er der nogle, der
ligger inde med smalfilm, lysbilleder, fotoalbum,
m.m., som vi kan se p& mederne, vil vi gerne
hore fra jer!

Herefter afsluttede dirigenten generalforsam-
lingen og takkede for god ro og orden. Vi fik set
en del lysbilleder, vist og fortalt af Folke Vallin.
Det var billeder fra forskellige steder i Danmark -
det var meget spandende.

Jorgen Wandam-Moller
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Klubbens officielle adresse:
Kasserer
Jan Pehrsson
Kastanie Allé 2G, 3. th.
2720 Vanlose
Telefon: 38 79 40 18
Giro: 7 13 03 68
Vedr. medlemsskab:
Henvendelse til kassereren.

Formand:
Anders Dorge, 49 70 01 77

Sekreteer:

Jorn Larsen, 48 70 89 35
Vedr. seertog med
Nordsjzellands Veterantog:
Henvendelse til sekreteeren.

Bestyrelsesmedlemmer:
Bert Hansen, 31 31 69 80
Henning Pedersen, 31 16 62 77

Bladredaktion vedr. NSJK:

Birgitte Selling 31316980
Medarbejdere:

Anders Dorge 49700177
Peter Roland Hansen 458522 18
Jan Hein Hedegaard 422319 59
Peer Lauritzen 42 86 50 46
Erik Cletus Petersen 42232552

Arbejdssteder:
Graested remise
Graested Stationsvej 84
3230 Graested

Telefon 42 29 25 54

Her arbejdes med motormateriel
hver lerdag fra kl. 12.00.
Kontakt: Erik Cletus Petersen 42 23 25 52

Nol remise
Tagensvej 147, 2200 Kgbenhavn N
Telefon: 35 82 00 63

Her arbejdes med vogne om lerdagen efter aftale.
Kontakt: Jern Larsen 42 30 89 35

Rungsted Remise

0. Stationsvej 27,2960 Rungsted Kyst
Telefon: 42 57 12 69

Her arbejdes med lokomotiver hver onsdag fra ca. ki.
19.00 samt hver lerdag fra ca. ki. 11.00.

Kontakt: Henning Pedersen 31 16 62 77.

Dansk Jernbane-Klub

Generel adresse
Dansk Jernbane-Kiub,
sekretariatet,

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V
TIf. 33 33 86 97. Fax: 33 93 20 02
E-mail: vogn-ex @internet.dk
Internet:
http://www.pip.dknet.dk/ pip803/djk.htm

DJKs telefonavis: 86 75 20 98
Med sidste nyt om meder, udflugter, beger m.m.
(Ansv.: Ole-Chr. Munk Plum)

Medlemskontingent i DJK 1997
Ordingere medlemmer kr. 275,00
Seniormedlemmer (67 ar pr 1.1.1997) kr. 225,00
Juniormedlemmer (under 18 ar 1.1.1997)kr. 190,00
Husstandsmedlemmer kr. 190,00
Firmakontingent (nkl. 6 annoncer a 118 s.)kr. 2500,00

Henvendelse vedr. medlemsskab:
Dansk Jernbane-Klub, kassereren,
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kbh. V

Girokonto 5 55 38 30
Norsk giro 0806 190 4833 - Svensk giro 547137-0

I -

Dansk Jernbane-Klubs bestyrelse:

¢ Formand: Bent Jacobsen,
Lillegards Alle 18, 2730 Herlev. TIf. 42 84 21 07

* Naestformand: Ole-Christian Munk Plum,
Aby Beekgardsvej 18, 8230 Abyhoj. Tif. 86 75 25 40

« Kasserer: Gunnar W Christensen,
Solbaervangen 39, 2765 Smerum. TIf. 44 65 73 13

 Sekretaer: Klaus S. Jorgensen,

Durosvej 4, 2 tv., 2800 Lyngby. TIf. 45 88 43 04

« Tommy O. Jensen, Langebjergv. 534, 3050 Humlebaek, 49 19 42 35
° Carsten Buhl, MBJ, Refshalevej 8, 4930 Maribo, 53 88 43 54
« Lars Henning Jensen, Enebaervej 12, 8800 Viborg, 86 61 38 39
°© Keld Haandbaek, D-gr., Hegholtvej 5A, 2720 Vanlese, 38 74 70 32
° Hans Meyer, LF8, Blishenevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup. 98 38 31 27
° John Rasmussen, MHV, Trojborgvej 2C, 8200 Arhus N. 86 16 0308

« Poul Kaspersen, @stergade 24, 3200 Helsinge

« Soren Bay (suppt.), Koldinggade 17, 3.tv, 2100 Kobenhavn ©.3138 46 79
*Thomas Norgaard Otesen (suppt.),
H. P. Christensensvej 18, 3300 Frederiksvaerk, 42 12 55 39

« betydervalgt af generalforsamlingen, ° betydervalgtaf banerne

Jernbaneboger, salgsafdelingen i DJK

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V
TIf. & fax 33 93 20 02, Giro 3 17 91 76
Ved: Birger Bruun

DJK Udflugt

Seren Bay, Tommy O. Jensen ogKlaus S. Jergensen
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn V. Giro 8 11 10 06

Kontaktpersoner i lokalafdelingerne

DJKs nordjyske afdeling: Hans Meyer,

Blishenevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup. 98 38 31 27.
DJKs midtjyske afdeting: Troels Lenchier Poulsen,
Bygaden 15, Torrild, 8300 Odder. 86 53 13 21.

DJKs sydjyske afdeling: Preben Clausen,
Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. 75 86 21 20.
DJKs fynske afdeling: Jorgen W. Maller,

Skovkrogen 6, 5560 Arup. 64 43 22 70.

DJKs afdeling p Lolland-Faister: Ole Jensen,
Skovveenget 4, 4900 Nakskov. 53 92 73 37.

Dansk Jernbane-Klubs baner og tog
Information, bestilling af saertog, arbejdshold.

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl,

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

Mariager-Handest Veteranjernbane
Ny Havnevej 3, 9550 Mariager. 98 54 18 64
Lars Henning Jensen,

Enebaervej 12, 8800 Viborg. 86 61 38 39

Arbejdshold i Mariager, Arhus og Viborg

Bloustrodbanen (puks afd. for smalsporsmateriel)
Bloustrad Teglvaerksvej 10-20, 3450 Allered. 48 17 08 18
Oscar Meyer,

Hollgselund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje. 48 70 75 07

Limfjordsbanen

Michael Martens,

Lindev. 38, @. Brendersiev, 9700 Brenderslev, 98 81 10 46
Information: Frank Serensen, 98 24 00 54

D-maskine gruppen

Keld Haandbzek,
Hegholtvej 5A, 2720 Vaniese, 38 74 70 32

DJKs ovrige arbejdssteder
Bramming remise
Henning Meller, T. Tonnesensvej 7, 6740 Bramming. 75 17 23 91

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

Hvalso station
Kristian Serensen, Egelavsvej 6C, 2830 Virum, 45 83 17 75




Ultimo juni udkommer
Jan Koed

240 sider i format 33 x 25 cm indbundet
og med over 500 praegtige billeder
i farver og s/h !!!

Jan Koeds tekst giver et fremragende overblik over de
150 ars udvikling, og en rigdom af detaljer, som folger
de mange interessante billeder i bogen.

Billederne er udvalgt i samarbejde med udvalgte foto-
grafer, og med Dansk Jernbane-Klub ved Ole-
Christian Munk Plum.

Bogen fremtraeder i stateligt format pa 33 x 25 cm
med 240 sider indbundet i 4-farvet helbind.

Savel sort-hvide som 4-farvede billeder er gengivet i
perfekt kvalitet.

NB: Indtil 1. august d. &. er bogens pris kr. 465,-
Derefter er prisen kr. 525,-

Bogen kan bestilles hos Dansk Jernbane-Klub
eller evt. gennem boghandelen

Forlaget KUNST & KULTUR

ekspedition: STOK-ART ApS
SCANDINAVIA
STENGARDSVEJ 25 - DK-4340 TOLLOSE
TELEFON (45) 59 18 69 69 - FAX (45) 59 18 69 94

Danmarks Jernbaner i 150 ar

Annonce

Er nye privatbaner pa vej som alternative godstrafik-
udbydere pa skinner i Danmark? Ikke endnu - arets
forste godstog pa Legsterbanen blev kert 1. maj af
DSB med MK 612 - forste MK'er pa denne bane, der
her ses i Moldrup. Til hgjre et stykke Danmarkshisto-
rie: Privatbanen Senderjylland praesenterede 5. april
sig og sin MX 1030 (uden banemotorer) til Danmarks
forste shortline godsoperater Tender-Niebdll.

P8S
MX 1030

Detalje fra Mx 1030. Lokomotivet ved siden af tilherer
den tyske privatbane Niebull-Dagebdill, der hjalp
PBS med kerslen (Mogens Duus).






