i 97
60 kr.

25. juni
Pris:
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Det historiske billede har hidtil vaeret mindst
30 ar gammelt. Hvis man »ngjes« med at
skrue tiden 19 ar tilbage er det jo ikke histo-
rie, eller... ?

Lordag den 3. juni 1978. K 74 og time-for-
bindelserne over Storebeelt er kun lige fire
ar gamle. | Fredericia er det en varm som-
mereftermiddag, i spor 2 holder Mx 1002
klar med tog 735 til Thisted. Der afventes

Det
gamle

fotografi
(24)

forsinket forbindelse fra Kebenhavn, og det
vil koste nogle minutter i afgang. Forrest i
toget en Bdh med delte ruder, der som
seedvanlig sidder skeevt i mere eller mindre
aben position, enten af sig selv eller ved
hjeelp af gardinerne, som szettes i klemme.
Hvis ellers passagererne lukker derene
efter sig, sa togfereren i sin moderne brune
uniform med gren hattepuld ikke skal lukke
alle otte dere selv ved hver station, forste

gang Barkop, kan der vindes tid pa vej
nordpa. | spor 6, inde i hallen, holder Mo
1872 og en Bv-vogn klar som tog 663 il
Esbjerg. Endelig ankommer Intercitytoget
fra Kegbenhavn med Mx+My i forspand,
minus 25 minutter. Passagererne skifter, og
togene forlader Fredericia. Jeg var pa vej til
Skive for at kere med Mo til Glyngere for D-
maskinegruppen....

Jakob Stilling

Med udvidelsen af jernbanens sidetal
som feelles blad for DJK og NsJK er der
blevet mere plads. | redaktionen er der
ogsa kommet ekstra kreefter. Det mulig-
gor bl. a. en styrkelse af udlands-rubrik-

ken. Den byder pa hejaktuelt nyhedsstof,
hovedsageligt med fokus pa den euro-
peeiske jernbanearena.

Artikelserien fra de seneste numre om
jernbanerejsemal kloden rundt fortsaetter
samtidig - nu under sit eget kendemaerke:
Jernbanen Globetrotter. Som sigtet var
med artiklerne om Cuba i nr. 6/96, Indien
i nr. 1/97 og Java i nr. 2/97, vil artiklerne
ogsa fremover beere preeg af at veere
»|lokkemad« til de mange, der skulle have
lysten, men ikke modet til det lidt mere
eksotiske. Sa vidt muligt med praktiske
rejsetips og idéer til gavn i forberedelser-
ne og senere praktisk i marken.

René St. Olsen.

(Foto: Johannes D. Hansen)
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Forsiden: | marts og april har HFHJ
oplevet en meget voldsom stigning i
godstrafikken fra Stalvalseveerket i
Frederiksveerk, banens eneste gods-
kunde. Den store godstrafik har med-
fort, at godstogene i perioder ofte har
veeret fremfort af MX-trespand, lige-
som man ugerne for paske kerte to
daglige godstog. Fra midten af april er
man vendt tilbage til »normale« til-
stande, dvs. ét dagligt godstog man-
dag-fredag fremfort af to MX. Her har
René St. Olsen fanget et af ekstra-
godstogene i april maned pa hgjbanen
neer Grendal st.

Liberalisering pa skinnerne —
intentioner og virkelighed...

en seneste halve snes ar har pa jern-
Dbaneomrédet veeret preeget af og

kendetegnet ved to forhold: Dels jern-
banens langsomme, men vedholdende tab
af markedsandele, dels politikernes lige sa
vedholdende tale om »at flytte gods fra lan-
devejene til jernbanen«. Og det var med dét
som med vejret: Alle talte om det, men
ingen gjorde noget ved det.

De gamle nationale jernbaneselskaber
sygnede (og sygner) hen, trods de enesta-
ende muligheder, som deres monopolstil-
ling burde give. | stadig stigende grad har
de fremstaet som anakronismer, som dino-
saurer uafvendeligt pa vej mod at udde, og
selv hidtil inkarnerede tilheengere af sam-
fundseje har mattet erkende, at eneste mu-
lige udvej for jernbanen som bety-
dende faktor er konkurrence
pa skinnerne gennem libe-
ralisering af trafikken.

| EF, senere EU sa
man skriften pa veaeg-
gen og vedtog i forste
halvdel af 90'erne flere
direktiver med henblik
primeert pa liberalise-
ring og smidiggerelse af
den greenseoverskriden-
de godstrafik for derigen-
nem at bane vej for og til-
skynde til, at s stor en del som
muligt af det voldsomt stigende trans-
portarbejde tilfalder jernbanen. Ikke for jern-
banens skyld eller af nostalgiske grunde;
men i simpel erkendelse af, at milje- og tra-
fikbelastningen fra landevejstrafikken har
naet et punkt, hvor alle alarmklokker ringer.

Veaesentligt i EUs initiativer var og er
onsket om adskillelse af selve infrastruktu-
ren (skinner og signaler) og operatererne
(driftsvirksomhederne). De europaiske
nationale jernbaneselskaber er — de fleste
tovende — gaet i gang med denne omstil-
ling, der i @vrigt som bekendt er gennemfort
i vort naboland Sverige leenge for landet
overhovedet blev medlem af EU.

| Danmark accepterede politikerne ogsa,
at der matte iveerksaettes en udvikling hen
imod at abne for andre operaterer pa skin-
nerne, bl. a. ved en — i hvert fald delvis —
adskillelse af infrastruktur og operater(er).
Dette skete i erkendelse af, at DSB og
navnlig DSB Gods ikke syntes at forma at
lese opgaverne, men omstillingsprocessen
blev ikke givet nogen hgj prioritet.

Imidlertid kom DSB i lebet af 1996 ind i
en voldsom turbulens pa baggrund af
udsigten til et staerkt forringet gkonomisk
resultat samt deraf felgende organisatori-
ske problemer. Resultatet blev, at Folketin-
get i efteraret 1996 vedtog en lov om total
adskillelse af infrastrukturen og operateren
allerede pr. 1. januar 1997 efter en model,
der ligner den svenske, dvs. med infrastruk-
turen flyttet fra »jernbaneselskabet« over i

en selvstaendig styrelse, »Banestyrelsen«,
under Trafikministeriet.

Denne »tju-hej« opsplitning var knap nok
gennemfort, forend de forste nye opera-
torer meldte sig som interesserede i at kore
pa Banestyrelsens skinner. Alle — maske
forstaeligt nok bortset fra DSB Gods — jub-
lede og var enige om, at jernbanen som
transportform nu var reddet pa stregen og
kunne ga en lys fremtid i mede. Men sa let
skulle det tilsyneladende ikke veere.

Jernbanetilsynet og Banestyrelsen fandt
ret hurtigt »plads« til nye operaterer, men
fra Trafikministeriet lod svaret: »Nejl«. Det
viste sig nemlig, at EU-direktiverne, som
man havde baseret lovgivningen pa, kun
talte om liberalisering af den greenseover-

skridende trafik, og dermed var
der ingen umiddelbar hjemmel
til at give nye operatorer til-
ladelse til indenlandsk
korsel. Eller der var i
hvert fald ingen forplig-
telse til at gore det...
Efter at have syltet
sagen og holdt opera-
tererne hen gennem
hele foraret 1997 med-

delte Trafikministeriet i
maj, at der tidligst ville kun-
ne lovgives om jernbanetra-

fikken i Folketingets efterarssam-

ling, og liberaliseringen af jernbane-
transporterne i Danmark kan saledes me-
get vel ligge et godt stykke ud i fremtiden.
Alt imens fortsaetter Danske Vognmaend
deres sejrsmarch pa de danske landeveje.

Man kunne godt fa den keetterske tanke,
at der er nogen, for hvem udskydelsen af
lovgivningen om nye operaterer kommer u-
hyre belejligt, og som tillige vil gere absolut
mindst muligt for at fremskynde processen.
Det vil jo veere lidet smigrende for DSB
Gods og forgvrigt ogsa for en lang raekke
folketingspolitikere, hvis det viser sig, at pri-
vate firmaer kan drive jernbanetrafik med et
acceptabelt serviceniveau, til en konkurren-
cedygtig pris og med et tilfredsstillende
gkonomisk resultat, nar nu man sa leenge
har pastaet det modsatte!

Men den tanke ligger os naturligvis uen-
deligt fiernt...

Derfor er opfordringen til minister, rege-
ring og Folketing: F& nu den lovgivning pa
plads, sa de nye operatgrer kan komme i
gang. Vel vil DSB Gods miste yderligere
markedsandele og fa endnu sveerere ved at
leve op til den helt forfejlede rammeaftale
med Folketinget, men det er samtidig den
eneste vej til at fa statsvirksomheden ud af
den defensive afviklings-spiral. Og det er
forst og fremmes jernbanens sidste og ulti-
mative chance for at overleve - ikke for sin
egen, men for miljgets, trafiksikkerhedens
og dermed vores alle sammens skyld!!

Lars Henning Jensen
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I disse maneder modtager DSB de sidste MK-lokomotiver af
en leverancen pa i alt 20 fra det tyske Siemens Schienen-
fahrzeug-technik i Kiel til erstatning for de aldrende MH
rangerlokomotiver. De to forste MK-lokomotiver ankom til
Padborg i slutningen af oktober sidste ar, og det forventes, at
samtlige 20 vil veere stationeret omkring juni mdaned i dr.

Af Henrik Sorensen

| forbindelse med leverancen arrangerede
DJK en preesentation ved Vogn-ex i Keben-
havn lerdag den 19. april 1997, hvor en
kareleerer fortalte og fremviste MK lokomo-
tivets mange og nyttige fordele. Det drejede
sig om MK 608, som i gjeblikket er tilknyttet
arbejdet med sporlaegningen af Qresunds-
forbindelsens landanleeg.

MK-lokomotivets muligheder
MK-lokomotivet er et to-akslet standard
produkt, tilegnet nogle fastsatte krav fra
DSB. MK-lokomotivet er udstyret med en
V8 MTU Mercedes motor, der yder en
effekt pa 390 kW, hvilket giver en max.
hastighed pa 60 km/t.

Lokomotivet udmeerker sig pa mange
omrader, specielt med hensyn til miljget er
der en stor gevinst at hente. Det geelder
bade det arbejdsmeaessige og eksterne mil-
jo, da lokomotiverne savel stej- som forure-

Data for litra MK

Veegt 40 tons
Akseltryk 20 tons

Leengde 9,4 m.
Motoreffekt 390 kW /530 HK
Max. hast. 60 km/t

ningsmeessigt opfylder de nyeste euro-
peeiske standarders krav og specifikationer.

Sikkerhed

Som noget nyt ved dansk materiel er
MK’eren ogsa udstyret med en radio-sty-
ring, noget som laenge har veeret brugt hos
vores »naboer«, bla. Tyskland og Sverige.
Alle funktioner kan fjernstyres med et lille
apparat ved rangisten, med en raekkevidde
op til 700 meter veek fra lokomotivet. Der er
i lokomotivet indbygget et sikkerheds-
system, der sikrer en gjeblikkelig stands-
ning af lokomotivet i tilfeelde af evt. ilde-
befindende hos rangisten. Sikkerheds-
systemet bygger pa en heldnings-sikring i

A Det tysk konstruerede
MK-lokomotiv ved en frem-
visning ved DJKs hoved-
kvarter, Vogn-ex ved Koeben-
havns Godsbanegard, den
19. april 1997. Inden kort tid
vil lokomotivet vil szette de
velkendte MH-lokomotiver
ud pa de endelige sidespor.

fiernstyringsapparatet, der reagerer, hvis
heeldningen er mere end 45° i 4 sekunder.
DSB Gods regner med at hente en god
gevinst i form af rationalisering af ranger-
personalet pa baggrund af fiernstyringen.
Undersagelser i bade Sverige og Tyskland
viser, at fiernbetjente lokomotiver i hgj grad
mindsker skader pa savel gods som perso-
nel. Det giver rangisten en bedre overblik
og mindre risiko for misforstaelser et sted i
kommunikationen.

Vedligeholdelse
Med hensyn til vedligeholdelsen af lokomo-
tiverne er der indgaet aftale med nogle
udvalgte lokale Mercedes reparaterer i
neerheden af de i alt 12 gods-centre i lan-
det, hvor lokomotiverne bliver tilknyttet.
Ved storre eftersyn skal lokomotiverne til
fabrikken i Kiel. Ogsa her forventer man en
gevinst, da lokomotiverne ikke kraever mere
end et ugentligt eftersyn og ikke den dagli-
ge kraevende gennemgang som bla. MH-
lokomotiverne ger.
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En investering i fremtiden
Investeringen i de nye lokomotiver forven-
tes at give DSB Gods et tiltreengt spring
fremad, selvom de tilsammen kommer til at
koste DSB Gods 115 mio. kr. Man forventer
dog alligevel at forbedre gkonomien med 44
mio. kr. pa arsbasis, idet der vil kunne spa-
res pa budgettet til vedligeholdelsen. MK-
lokomotiverne vil givetvis effektivisere den
daglige rangering, i form af mindre mand-
skab og feerre lokomotiver.

Vejen fra MH til MK eren

Der har som bekendt leenge veeret forseg
pa at finde en egnet afleser for MH-loko-
motiverne, og der har igennem arene veeret
en del forseg og prever for at finde den rig-
tige. En vej der har bragt mange leve-
randegrer og parter ind pa banen. Sidst i
1989, da DSB indgik kontrakt med det bel-
giske firma Cockerill Mechanical Industries
CMI om leveringen af i alt 30 stk. MJ ran-
gerlokomotiver. De forste lokomotiver i den-
ne serieleverance var planlagt til levering i
1991, men den blev som bekendt udskudt
flere gange, da leveranderen havde proble-
mer med at opfylde de i kontrakten fastsat-
te krav.

Endelig i 1993 kom det farste lokomotiv,
MJ 506, pa prove, og snart efter fulgte et
mere (MJ 510). Men det viste sig hurtigt, at
MJ-lokomotiverne stadigveek havde alvorli-
ge fejl, hvilket endnu engang beted en
udskydelse af leverancen. | 1994 havde
DSB faet nok og ophaevede kontrakten
med CMI, hvilket beted at CMI anlagde sag
imod DSB for kon-traktbrud. Dette retslige
efterspil er endnu ikke afgjort.

Underskrivelse af MK-kontrakt
Den 23. juni 1995 underskrev DSB kontrakt
med Siemens om en serieleve-rance pa 20
stk. lokomotiver, til levering i efteraret i
1996. De farste to MK-lokomotiver ankom til
Padborg den 31. oktober, og de viste sig
hurtigt at leve op til alle forventninger, til og
med var de leveret seks uger for tid.

Der har endnu ikke vist sig de store pro-
blemer, og leveringen ser ud til at vaere en
succes. Det har i hvertfald afspejlet sig i
tyskernes seerlige store interesse for loko-
motivet, og man har nu indgaet aftale med
DB (Deutsche Bahn) om udlejning af nr. 20
i et halvt ars tid, da DB i gjeblikket overve-
jer kab af ikke feerre end 200 maskiner.

Afslutning

Med abningen af den faste forbindelse over
Storebeelt den 1. juni 1997 og overflytnin-
gen af transitgodset fra Redby-Puttgarden
mindskedes behovet generelt for ranger-
treekkraft. Dette betyder, at omkring 35 af
de eeldre MH lokomotiver vil blive udrange-
ret i takt hermed. DSB Gods vil med leve-
ringen af de 20 nye MK’er sta bedre rustet
til at ga nye muligheder og fremtiden i
made. i

Stationering af litra MK

MK 601
MK 602
MK 603
MK 604
MK 605
MK 606
MK 607
MK 608
MK 609
MK 610
MK 611
MK 612
MK 613
MK 614
MK 615
MK 616
MK 617
MK 618
MK 619
MK 620

Padborg
Padborg
Odense
Kolding
Fredericia
Arhus
Esbjerg
Kebenhavn
Herning
Aalborg
Odense
Arhus
Kolding
Fredericia
Kege
Arhus

Hoje Tastrup
Kebenhavn
Kebenhavn
Ringsted

Overst: MK-lokomotivet seetter helt nye
standarder og arbejdsbetingelse for ranger-
personalet. /irelange problemer med treek,
stoj og rystelser i farerhusene vil veere for-
bi.

Nederst: Som det forste materiel pa danske
skinner, kan lokomotivet ogsa fjernstyres
og det er med en raekkevidde pa 700 meter.
Her viser lokoinstruktor Ove Nedergaard
radiostyringens muligheder og fordele.
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- En slags rejseberetning
fra en revolutionerende
week-end pa Storebeelt.

Af Jakob Stilling

Allerede pa forhand tegnede det godit.
Sommeren var brudt ud om fredagen, og
vejrudsigten for week-enden var overve-
jende optimistisk. Lardagen gryede som en
rigig sommerdag, og der var slet ikke
begravelse i luften. Allerede pa Kh var
stemningen slaet an, nar man kom ned fra
hallen. Der skulle nitteteellerbriller pa for at
afslere den A-vogn, som holdt lige neden-
for trappen med ruteskilte pa som en
deklasseret vogn med en til lejligheden
paklebet gul stribe. Ned gennem hallen
mod Korser fulgte det bedste bud pa en
agte IC-oprangering fra 80'erne set i flere
ar. Farst oppe i lyset, udenfor perrontaget
blev man i tvivl, for de to postvogne herte
vist ikke helt hjemme i oprangeringen, men
MY “en var rigtig, trods rangertrinnene. Med
den uherte luksus i form af pladsbilletter
kunne man traekke indstigningen i toget
laengst muligt.

Pa vej over Sjeelland gennem et lysegrant
landskab var der mellem stationsfotostop-
pene mulighed for at orientere sig i toget.
Helt fremme mod maskinen lokkede de
bemandede postvogne, hvor salgsboderne
og seerafstemplingen af den sidste bureau-
vognspost gav lange koer.

Allerede pa Midtsjeelland kunne det kon-

Fargen i havn om fa minutter...

stateres, at vi egentlig ikke havde travlt -
opgaven var at fa dagen til at ga, inden vi
skulle hjem med aftenens sidste feerge.
Det var i sig selv et usaedvanligt tema for
en DJK-udflugt. | Korser kom vi spor 2
inden ombordrangering med MT for sidste
gang. Der var endnu fredeligt ombord, sort-
bershajerne havde vist forregnet sig, og
der var god plads til et sidste morgenkom-
plet i restauranten. Det var som om sidste
trin pa nedteellingen i hejttalermeddelelsen
kom som en overraskelse ogsa for oplaes-
eren... “i dag er det sidste dag.”. Pa
vogndeekket stempledes flittigt i bureau-
vognene, hvor skydedgrene for en sjeelden
gangs skyld stod abne.

Nyborg. De hurtige valgte landgangen for
at komme op pa gangbroen pa feergestati-
onen og fa endnu en ilandkersel med IC 3.
Vort tog blev i fred og ro og som ren para-
dekorsel trukket i land af Mariager-banens
F-maskine, med rigtige numre. Toget blev
stillet til perron, og oppe fra stationen duk-
kede vores togmaskine op. Til det sidste
havde der vaeret spaending om, hvor solidt
rangertrinnene egentlig var fastgjort. Pa
lang afstand kunne det konstateres, at
manevren var lykkedes - 1131 optradte i
80-smudsig stand med ubrudte runde linier
langs fronten. Kereplanen var lagt med
rigelig tid til den efterhanden klassiske fod-
tur op langs veerkstedet til det program-
punkt, som plejer at hedde “fotoopkersel til
Nyborg H". Jeg kan ikke huske, at vejret
eller sporbenyttelsen har vaeret bedre - det
var billedet pa IC i 80'erne.

Sa kunne vi sla os ned i kupeerne for den

lange rejse til Arhus. Som solen steg pa
himlen, blev oplevelsen gradvis mere
agte. Der var som dengang i 80erne for
varmt, alle vinduer stod abne, og det trak
ubeskriveligt, gardinerne flagrede hist og
her ud af vinduerne, og larmen fra boggi-
erne gjorde det naesten umuligt at fore en
samtale. Hgjttalermeddelelserne drukne-
de i rumlen, og vi skiftedes til at hente ol i
togkiosken, hvis udvalg og betjening dog
slog erindringsbilledet. Jeg savnede nu
ogsa “det par ellede herrer i T-shirt og heen-
gerev”, som plejede at std pa hjernet af
togkiosken foran tjenestekupeen...

En af de fremadstormende unge jyder lan-
cerede omkring Horsens et spontant pro-
jekt. Seertoget med nattogsmateriellet fra
Frederikshavn ville vi mgde omkring Skan-
derborg, og det ville da veere sjovt med et
billede. Som sagt sa gjort. FC lod sig over-
tale til at indlaegge et ekstraordineert stop
for det modgaende tomtog, og s& blev der
lige 3 minutter til et solskinsbillede af det
sidste tog med mane og stjerner i det
jyske...

Vi vendte i Arhus. For en kort stund dreje-
de stemningen igen 15 ar tilbage - en
beskidt MY er og en enkelt brun uniform
var nok til en tidskapsel i eftermiddags-
lyset.

Pa vej mod syd lykkedes det endnu et par
gange. Ude i hjernet af billedet af det kort
standsende IC-tog kunne man pa forplad-
sen i Horsens, bag jernbanens skeermen-
de beplantning, lige skimte bagstykket af
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en rod DSB-rutebil fra fer divisionaliserin-
gen lgb lgbsk. Det er detaljerne, som red-
der billedet.

Omkring Middelfart registrede vi lige et
brum og en reekke rede vogne pa vej mod
vest - det “offentlige” saertog, som skulle
vende i Fredericia.

Afsked med Nyborg Faerge
P& vejen over Fyn eendredes stemningen i
toget, og opmeerksomheden rejste forud,

mod Nyborg. Kort ophold pa& Nyborg H,
som allerede sa meget tom og forladt ud. |
et af laeskurene pa perron 2 havde en lille
gruppe mennesker placeret campingbord,
stole, levende lys og en udsegt middag pa
hvid dug her p& den sidste aften. S& kom
der signal ned mod faergen, og vi rullede
stille ud under vejbroen med kommando-
posten og vaerkstedet til venstre for os, i
perfekt aftenlys ned gennem alle skifterne
til perronsporene ved siden af Asa-Thor,
som stille 1a i sit leje og ventede pa sin

fremtid som elvaerk ude i deltaet syd for
Bangkok.

Pa togets modsatte side led kort efter for
forste gang i 6 ar den lave summende stev-
sugerlyd fra Ma 460, som havde blandet
sig i feergeafskeden pa preesentationstur
efter istandseettelsen til jubileeet, og som
ventede med at kere ombord, til alle delta-
gere i DJKs tur havde faet deres billeder.

Mange nyborgensere var af hus for i sol-
nedgangen at tage afsked med “Prins Joa-
chim”, der som naestsidste faerge kom og
sejlede. Stemningen var trykket, men fat-
tet, og der var en meerkbar stilhed blandt
de mange tilskuere, der fyldte fodgaenger-
broen og begge sider af lejet. Da “Prins
Joachim” for sidste gang signalerede “min
maskine gar bak” og gled ud fra leje 4,
sank alle vist en ekstra gang. Ledsaget af
en stor del af Nyborgs lystbade svajede
faergen naesten helt inde i havnen og satte
langsomt kursen mod fjordens munding
med en hale af smabade efter sig. Mens
solen sank over Nyborg, blev alle stdende
langs lejet for at folge IC-faergen, der blev
stadig mindre ude mod Slipshavn, og for at
spejde efter “Dronning Ingrid”, som matte
veere pa vej et sted derude bag isbadssta-
tionen og som ville blive den uigenkaldeligt
sidste togfeerge fra Nyborg.

Midt i hejtideligheden - jo, ordet daekker
stemningen - tabte kommandoposten over-
blikket over feergerangeringen og rykkede
indstigningstidspunktet i seertogene 20
minutter frem. Da ingen kunne veere sikker
pa adgang til fergen over landgangen
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uden adgangsbillet, matte vi stige ind og
ga glip af sidste feerges ankomst til Nyborg.
Fra teetpakkede vinduer i de to stammer
rgde overfgrselsvogne, den ene med F 653
fra MHVJ som rangermaskine, matte vi pa
lang afstand betragte ilandkerslen med
sidste vestgaende IC, inden vi stille blev
sat pa feergen. Lyset var nu naesten veek,
og maske gav den fysiske afstand en
ekstra dimension og tid til at fange ojeblik-
ket.

Sidste feergerangering foregik uvant lang-
somt og roligt, selv her var der anledning til
at dveele.

Sidste tur over bzeltet

Sa var vi ombord, derene blev last op og
alle segte mod overste soldaek, en nyska-
belse pa IC-faergerne i deres sidste ar. Alle
afspeerringer, som ikke skyldtes tv-trans-
missionen var denne aften faldet. Helt
oppe bag kommandobroen stod vi sa tavse
skulder ved skulder langs raekveerket,
mens sidste IC 3 som en lang selvslange
med tre sma, lysende gjne i skumringen
gled ned fra Nyborg H. og rumlede omborg
pa faergen. Sa blev landgangen efter den
sidste passagerstorm taget, sa klappen, og
mens lyden af den lokale garde fuldstaen-
dig druknede i sirenerne fra faergen og fra
alle andre fartejer i havnen gled vi ud fra
Nyborg som sidste jernbanefeerge til Sjeel-
land.

Daekket var fyldt, og man kunne nzesten
meerke en svag slagside, da alle ombord
skiftede til bagbord side for at mgdes med
“Kronprins Frederik” for indadgaende som
sidste faerge til Nyborg.

Overalt var der folk - oppe i skorstenen, i
hejde med radaren, pa alle trapper og pa
hver centimeter tilgaengelig raeling. Signal-
flagene blafrede dovent i den svage vind,
og arets flotteste sommeraften blev til nat.
Smabadene blev snart agterudsejlet, men
to orlogsfartejer, sevaernets eskorte, kunne
folge trop og dannede konvoj fra udsejlin-

gen fra fjorden. Ovre fra faergehavnen i
Knudshoved hilste en af bilfeergerne, alle-
rede med skorstenen ommalet til spegel-
sesskibs-bla pa beeltets sidste jernbane-
feerge med rigtigt skorstensband, som i
den klare aften naesten fastholdt sollyset
og som matte kunne ses helt ud til hori-
sonten. Vestbroen la merk hen, og selv
arbejdspladsen pa estbroen syntes i ro, da
vi i havblik og med en stadig mindre stribe
guld pa himlen mod nordvest krydsede
beeltet.

Lejligheden fortjente en sidste runde pa
faergen. Nede pa fergetorvet var den offi-
cielle afskedsceremoni i gang med taler og
korsang. Jeg passerede, mens Henrik
Hassenkam holdt en kort og fyldig takketa-
le til personalet, som havde bakket op til
det sidste med godt semandsskab og pligt-
folelse.

Restauranten var reserveret og helt fyldt,
men i cafeteriet i rad zone var der pladser
ved bordene. Til gengeeld var diskene helt
tomme, og der var en besynderlig mangel
pa beskidt - og for den sags skyld rent -

»

porcelen. Der var god plads mellem bor-
dene, ingen bagage for een gangs skyld,
og omkring hvert bord havde man
opmeerksomheden rettet mod hinanden -
afskeden var neer. Mange steder var bor-
nene med, selv det var langt over deres
sengetid.

P& vogndaekket var der ikke en sjeel i toge-
ne, og kun et par stativfotografer ude ved
bovporten afslerede, at der ikke var tale
om en ikkepersonferende feergetur.

Tilbage oppe pa soldeekket var det lige
muligt at tilkeempe sig en plads langs reek-
veerket pa bagkanten af kommandobroen.
Morket var faldet pa, og Korser naermede
sig forude. Indsejlingen 1a som en merk sti
i et hav af lanterner fra dusinvis af smaba-
de. Ledelysene inde i leje 4 lyste tilsynela-
dende orange som seedvanlig - indtil det
pludselig gik op for os, at det var fakler pa
begge side af lejet. Som en anden atlan-
terhavsliner blev vi sprojtet i mede med
belyste vandstraler fra brobyggernes
sleebebadene, da feergen gled igennem
havneindlgbet og med lavest mulig styre-
fart gik umeerkeligt i lejet med raketter
agter og fra feergens skorsten, mens fak-
keltoget kom til at omslutte “Dronningen”.
Det var ikke til at here, om den hgjttaler-
medelelse, som ma sidde i rygraden pa
alle danskere, og som vi har adlydt, siden
vi var bern, ogsa blev sagt denne aften.
Det blev den sikkert, sammen med nogle
velvalgte ord til lejligheden, men det var
ikke til at hare oppe pa daekket.

Sa var feergen i havn, nede i menneske-
havet pa klappen lykkedes det at fa IC-
togetiland, og der blev som saedvanlig sat
landgang fra red faergehall i styrbord side.
Nede i mylderet pa perronen lagde bor-
gmestertalen op til, at feergens flag agter
blev stroget til tonerne af retraeten fra et
signalhorn. Da var der ikke et gje tert i Kor-
sor. Et par med to bern stod sammen nede
pa perronen, og faderen sagde stille: “Kom,
sa ga vi hjem..”.



3/97

jernbanen

89

Helt atypisk tarnede “Prins Joachim” sig op
i nabolejet for at returnere “tom” med de
geester, som skulle tilbage til Fyn. De to
dannebrogsskorstene fra IC-feergerne,
som jo ellers aldrigmedtes i havn, stralede
om kap i merket. Faklerne braendte ud,
men langs lejet stod der en mur af menne-
sker, mens den ene My fik samlet storste-
delen af DJKs seertog og trykkede ned til
perronen, sa de sidste passagerer fra feer-
gen, der havde plads i bagtoget kunne sti-
ge om fra vognene, der var trukket ud pa
klappen. Der var stadig fyldt i feergehav-
nen, da seertoget satte i gang mod Keben-
havn. Sa trak den anden My de sidste vog-
ne veek fra klappen, dveergene faldt pa
stop i begge retninger, og bommene inde i
staevnen pa “Dronning Ingrid” lukkede. Det
var slut.

Ovre i spor 2 blev nattogsstammen stillet til
perron til DJKs overnattende deltagere, og
de fleste valgte meget hurtigt at finde sig
en hylde i en Bcm. En spisevognsfuld del-
tagere syntes dog, at natten fortjente mere
og skyllede et bjerg af pandekager ned fra
komfuret i NoJk spisevogn ned et endnu et

Imens ned turdeltagerne morgenkomplet
fra pakrumsderen pa perronen ved BM-
toget. | busser blev vi sa transporteret ud til
tunnelmundingen, og efter indvielsen ned
til Ny Korser. Der var overraskende fa men-
nesker ved tunnel-mundingen, som over-
veerede det flagsmykkede IC3 togs
ankomst til den midlertidige station og de
officielle taler med overklipning af det rede
band. Sa steg de officielle geester ind, “per-
ronen” over sporet blev adskilt og flyttet, og
sa kerte indvielsestoget igennem tunnelen.

Inde pa Korsers nye station, langt ude pa
markerne nord for byen, var der under-
holdning, oltelte, saerkuverter og alt det,
som herer til en abningsdag i Danmark.
Inden DJKs seertog kerte under naede
bade forste IC og ferste regionaltog, fyldt til
sidste plads, at passere. Alle passagerer
under Storebeelt pa denne farste dag fik et
diplom til minde om dagen. Vort tog korte i
afdeempet tempo ned i kulden, som for
alvor kunne meaerkes i et tog, hvor vinduer-
ne kunne abnes. Alligevel var tunnelen hur-
tigt overstaet, og blev aflest af den bleend-
ende udsigt mod syd til bilfeergerne hen-

Vestbroen med alle deltagere ud af vindu-
erne i Bn-vognene pa vort saertog et antik-
limaks. Dagen havde bestemt kvaliteter -
Mariagers F'er rangerede pa havnebanen i
Nyborg, “Kongen” kunne beses godt pa vej
til sin gamle glans fra kommandobro til
maskinrum efter den officielle indvielse af
faergemuseet - men det er den sidste faer-
getur pa Storebeelt, som vil blive staende i
erindringen fra overgangen til K 97.

Til slut en kort ros til arrangererne. De
faerreste deltagere aner, hvor stort et for-
arbejde, der var lagt i at fa de hundredevis
af detaljer og seeraftaler til at ga op. Det var
lige fra disponering af pladserne over rene
gardiner, ruteskilte og gul tape til A-vognen
til fiernelsen af rangertrinnene pa My 1131,
forhandlinger om lan af nattoget, koordina-
tionen af begge dage til den store og kuli-
narisk varierede indsats fra NOJKs side,
som forméede at levere stadig skiftende
lette anretninger fra en tjienestekupe samti-
dig med fuld ambulerende togservice med
trillevogn. Min eneste anke er, at Finn
Beyer ikke var ikleedt den historisk korrek-
te, orange togserviceuniform!

par @l, inden stilheden seenkede sig fuld-
staendigt over Korser Station.

Tunnelindvielsen

Sendag den 1. juni gryede med mere stra-
lende sol. Ovre ved lejet kom og afgik et
par regionaltog, mest for deres egen skyld,
og en tom IC-stamme, hvis passagerer fra
Slagelse var fortsat med busser over Hals-
skov-Knudshoved, kom ind for at vende.

over den endnu tomme motorvej pa vest-
broen. Sa var vi i Nyborg, EA-eren fik My-
forspand, og vi blev rangeret over pa gam-
le Nyborg H, hvor toget holdt indtil hjemtu-
ren om eftermiddagen. S& fik vi ogsa
provet den faste forbindelse over beeltet.

Men sendagen var, trods vejret, 1.parket til
indvielsen ved tunnelmundingen og turen i
paradetempo gennem tunnelen og over

Afskedsturen pa Storebeelt vil ogsa ga over
i historien som det suverzent storste DJK-
arrangement nogensinde, for ved siden af
kerte jo ogsa det “offentlige” tog til Frederi-
cia med My. Det sa vi knap nok, men det
skulle jo ogsa planlaegges, bemandes og
kares. Det blev bare i kulissen.
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Roskilde 1 rgg og

Erindringer fra overgangstiden, da damplokomotiverne ganske vist var
pd vej ud, men endnu preegede dagligdagen

Af Svend Bertelsen

| 1961 var jeg blevet traet af biler; jeg havde
repareret biler, lige fra jeg var seks-syv ar,
og i to ar kert bus omkring Roskilde. Sa
biler interesserede absolut ikke mere, og
jeg segte ind til DSB. | denne periode antog
statsbanerne ikke lokomotivpersonale; man
var ved at uddanne de sidste fyrbadere til at
kere motorvogne og lokomotiver som MY
og MX. Men ansggning om en stiling som
stationsarbejder, dvs stationsbetjent pa
preve, blev vel modtaget, og 1. maj stillede
jeg sa pa Roskilde station. De forste to
maneder korte jeg seekkevogn pa pakhuset
ved godsekspeditionen i Roskilde.

Rangering om natten

Og sa kom jeg endelig i neerheden af
damplokomotiver: rangermaskinen litra F,
hvoraf Roskilde havde to, heriblandt den
allereeldste fra 1898, bygget i Saronno. Selv
om det for det meste var natarbejde, kan
jeg i dag kun taenke tilbage pa denne peri-

ode med gleede. De fleste ture havde jeg
som tredie mand pa »pladsmaskinen«.
Turen bestod hovedsagelig i oprangering
af de mange godstog fra og til Vest-, Nord-
vest- og Sydbanen. Jeg husker, den forste
store sleeber kom fra Kalundborg og Hol-
baek klokken ca 22 med 35-40 vogne, der
blev sat ud i Roskilde, hvorefter den fortsat-
te til Kebenhavn Gb med resten. Nar disse
vogne var delt ud, havde vi en halv times
frokost ved midnatstid. Derefter kom der
fire-fem lige sa store tog fra Korser og
Neestved, og nar alt var sorteret ud, blev
nattens »hgst« trukket ud i spor 8 9 og 10
til optagelse i godstog tidligt om morgenen.
Trediemandens job var hovedsagelig at
bremse de lgse vogne, som med Feren
blev »slaet« ud pa de forskellige spor i et
omrade, der hed »@en«. Og kunne jeg na
at samle koblinger og luftslanger samtidig,
tiente vi lidt tid, nar traekkene skulle ud til
togmaskinerne. Der skulle traves - lgbes -
en del, og min egenvaegt faldt fra 1/8 ton til
100 kg i lebet af de forste fem maneder. Jeg
har nu genvundet huldet siden, men jeg

ned virkelig disse natteture.

Det var spaendende, hvordan en F'er
kunne seette 5-6 00 ton tog i bevaegelse og
sa efter ti-tolv dampslag have fart nok pa til,
at lese vogne kunne lgbe pa plads pa de

Jernbaneekspeditpr Svend Ber-
telsen, der er af drgang 1935,
har i maj 1992 i medlemsbladet
for Stetteforeningen Danske
Dampvenner fortalt nogle treek
fra sin tid som tjenstggrende pa
Roskilde station. Ved forfatte-
rens impdekommenhed far
jernbanens [wsere nu ogsa
gleede af artiklen; den bringes
her , let redigeret, som led i
serien, hvor jernbanefolk vide-
regiver egne oplevelser ved
banerne.

Povl Wind Skadhauge
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respektive spor, og ligeledes kunne hale
samme togveegte ud fra de noget krogede
spor, nar seancen var overstaet, og fyraften
var inden for raekkevidde.

En kold vinternat var fererhuset pa en
F'er et rart lunt sted at opholde sig, nar der
var en pause, f. eks., nar godstogene hav-
de samlet en storre eller mindre forsinkelse
undervejs. Ellers kunne et par minutter eller
s& med ryggen mod en cylinder ogsa lune
gevaldigt, hvis det regnede eller var en kold
nat.

Lokale godstog

Efter ca. et &r kom jeg til rangerlederprove,
hvorefter jeg ofte havde ture med togrange-
ring. Det var nu ikke s& meget med damp;
DSB foretrak jo MO, MY og MX i stedet.
Men vi havde da stadig bade E- og S-
maskiner i Roskilde. En E-maskine preeste-
rede tre gange pa en uge at afspore i et
sporskifte pa pladsen, nar den trykkede en
lokaltogstamme i depot. Jeg husker den
voldsomme diskussion imellem lokomotiv-
mesteren og banemesteren om grunden til
disse uheld; den viste sig at veere en knaek-
ket bolt i E'erens forlgberbogie.

Litra S kerte lokaltog til Kebenhavn om
morgenen og kom tilbage sidst pa eftermid-
dagen, hvorefter den korte lokalgodstog il
Lejre, Hvalsg og Tallese. Lokalgodstogene
til Viby Sj. og Borup samt Gadstrup,
Havdrup og Lille Skensved blev kart om for-
middagen med MO, undtagen nar treevog-
nene til finérvaerket i Gadstrup blev for
mange; sa fik reserve-S-maskinen denne
tur. Lige pa det sidste, jeg var i Roskilde,
begyndte den ene F-maskine at kere til
Hedehusene. Der var ofte tale om tog pa
300 ton med 45 km/h; af og til hjalp den
anden Fer til i starten med et ordentligt
skub bagpa ud til Rede Port.

Blandt E-maskiner

En E-maskine imponerede mig virkelig den
sidste morgen, jeg var i Roskilde. Den lgb
et godstog med togferervogn til Roskilde,
hvor det sa optog alt, hvad der var til Kor-
sor. Ifglge togplanen hed det MX 1000, men
det det skete ofte, at en Emaskine fremfor-
te toget, og sa afkoblede vi den bagerste
del, idet E-erne normalt kun kerte med 700
ton. Denne morgen sagde jeg til fareren, at
vi havde sat et tog op til »fuld MX«, s& hvor
meget ville han have koblet fra? Efter en
kort snak med fyrbederen svarede han:
Kan sadan en »oliebraender« trackke 1000
ton, sa kan vi ogsa! Han fik sa lov at kere
med det hele. Ved afgangen trykkede han
forst hele toget sammen og holdt det sam-
mentrykket, imedens han omlagde styrin-
gen. Derefter abnede han for dampen, og
uden hjulspin og uden sanding dampede
han af sted med 1050 ton pa krogen. Det
tog sin tid, inden han var kommet pa tveers
fra spor 7 i vestenden af Roskilde, men han
var rettidig i Korser.

Jeg kunne ogsd naevne lokomotivfore-
ren, der forbed mig at tage pa »hans« E-
maskine med mine beskidte handsker. OK,
jeg holdt mig fra »hans« indgang og trappe
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| takt med overgangen til dieseltraktion fik mange af DSBs storre damplokomotiver i deres
sidste dr andre opgaver end dem, de oprindelig var tiltzenkt. Det gjaldt fx ogsa litra S; mon
der var nogen, som ved anskaffelsen af denne klasse i 1920rne havde forestillet sig, at
lokalgodstog fra Roskilde engang skulle fremfores af S-maskine?

og benyttede trinet ved forenden i stedet.
Forst et ar efter fik jeg forklaringen: Herr
Lokomotivfareren havde selv i egen person
gjort geleenderet rent, sa han kunne undga
at fa olie og kul pa heenderne, nar han skul-
le ned. Hvem taenker pa en s&dan detalje i
kampens hede!

Der fulgte mere med

Efteri alt tre ari Roskilde skiftede jeg arbej-
de og begyndte at selge billetter, passe
signalapparater mv, sa jeg oplevede ikke
»lilbageskridtet«, da MH’erne fejede de vel-
tiente Fere af sporet, ej heller de senere
omorganiseringer osv. Men flere eldre ran-
gerledere har betroet mig, at de tit savnede
F'erens hurtige gangskift i modsaetning til
MH’erne, der skulle sta bumstille for at ven-
de gearet, selv om der egentlig var heste-
kreefter nok i motoren. Og ligeledes ved
stedrangering uden videre at kunne hegre
dampslagene fra F'eren - modsat MH'ens

motorbrummen, der intet sagde om hastig-
heder.

Disse erindringer om mine oplevelser i
Roskilde vil jeg slutte med at fortaelle om et
lille uheld. Det skete en morgen, da Nord-
vestbane-toget blev samlet. Togmaskinen
tog Kalundborg-vognene med fra spor 3
over i spor 8 eller 9, hvor Roskildes samling
stod, og kom sa tilbage i spor 3, hvor Hol-
baekvognene fra Godsbanegarden var ble-
vet efterladt. Tograngisten flgjter og hand-
signalerer »langsomt«, da toget kerer mod
de holdende vogne, og som vanligt hopper
han ned i sporet for at koble og samle luft.
Idet han samler luftslangen, glider togdele-
ne imidlertid fra hinanden igen, og hele den
forreste del af den gennemgaende treek-
stang felger efter koblingen ud af puffer-
planken pa den ene vogn. Mandens ansigt
var et syn for guder. Og s& blev der ikke
engang kert »hardt« til! d

Svend Bertelsen omtaler F-maskinen saerdeles positivt. Det er han ikke ene om, og man
kan undertiden fa det indtryk, at bogstavet F i den aktuelle sammenhaeng star som en for-
kortelse for effektiv. Litra F omfattede et storre antal maskiner end nogen anden dansk
lokomotivklasse, og dominansen i styktal er - vel ikke overraskende - fortsat i veteranba-
ne-alderen. Blandt de bevarede eksemplarer er et af de tidlige Frichs-byggede lokomotiver,
F 441 fra 1914 med byggenr 6, som nu horer under DSB museumsvirksomhed og herover
ses i Randers 15/81993. En anden bevaret maskine er F 653, som med byggenr 356 og
afleveringsar 1949 Ia ret sent i den arhusianske fabriks lokomotivproduktion. Den er over-
taget af DJK og er pa modstaende side truffet pa arbejde i Mariager 5/61983. Begge fotos:

Ole Lina Jorgensen.
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1en,

manden og drengen .

VVGJ 1 ex. NFJ 3 pa

Vigand Rasmussen.

S L5 T e R
vejle N. 1954. Foto O. W. Laursen/Arkiv
[ jernbanernes 150-jubel-dr er der seerlig fokus pa jernbane-interessen - og kikker man efter
i krogene, gar der flere rundt og deler vor interesse, end man egentlig skulle tro. En af dem

er tv’s Poul Thomsen, der med venlig hilsen til jernbanens lesere har ladet os optrykke et
essay, der i fprste omgang var forfattet som forord til Vejle Kulturhistoriske Museums

udmerkede bog om Vandelbanen:

Af Poul Thomsen

som aldrig er blevet angrebet af den

besynderlige bane-bacille, i at undre
sig over, hvad det kan veere, som far ellers
normalt begavede og folelsesstabile folk til
at neere varme fglelser, hengivenhed, ja
neermest keerlighed - til en jernbane. Til
noget sa uhandterligt, upersonligt, larmen-
de og stinkende som en jernbane.

Jeg kan ikke forteenke det menneske,

For mit eget vedkommende er svaret enkelt
nok: Onkel Hans var banemand. Ferst pa
Arhus-Hammel banen, siden pa Vejle-Van-
del-Grindsted banen, hvor han fungerede
som togferer indtil dens nedleeggelse. Jeg
tilbragte nzesten alle mine drengears ferier
hos ham og moster Bor i Vejle - og der, gen-
nem disse mange lykkelige uger, preeget af
den lette, euforiske stemning af frihed og
ferie, var det sa, jeg leerte at holde af jern-
baner i - og af onkel Hans. Han var ind-
bgrebet af en hadersmand: Solid, djeerv,
rolig, og punkt lig og troveerdig som en
kereplan fra dengang togene ankom og
afgik til tiden. Og sa var han noget af det
rareste! At felges med ham i toget var sorn
en rejse gennem venneland: Lutter smil og
venlighed overalt omkring os.

Jeg elskede at sidde og se pa ham i de tid-
lige morgener, nar han smanynnende bar-

VEJLE-VANDEL-
° BGRINDSTED

Banemeerkerne fra VVGJ havde egnens
tdrne og kirker som motiver - f. eks. overst
til hgjre Grindsteds to vandtdrne og kirken,
og nederst Vejles tarne. 25 ores meerket til
hgjre har tilige Grindsteds byvaben med
Jydepotten.

berede sig ved spisebordet for bagefter at
indtage det morgenmaltid, som indledte
hver eneste af hans livs arbejdsdage: En
stor tallerken dampende ollebred med en
kande flade og en tyk skive ost til.

Nar han sa havde ifert sig uniformen af det
morke, grove kieede og kasketten med de

pragtfulde forgyldte vinger, fulgtes vi ad
over til remisen, hvor togvognene stod i den
gra deemring, kolde og afventende, indtil
onkel Hans fik fyret op et sted i bugen pa
dem og gjort dem klar til dagens ferste tur.

Mor og onkel Hans boede i det hvide bin-
dingsveerkshus pa Ny Grejsdalsvej, i svin-
get lige efter broen over aen. Jeg kan kun
have veeret omkring 8-10 ar dengang, men
timerne, som jeg tilbragte deroppe bag kek-
ken- og soveveerelsesvinduerne ud mod
banen, herer til mine lykkeligste minder.

Lige nedenfor la jo sporene, hvor rangerin-
gen foregik med den karakteristiske sking-
rende jamren af jern mod jern, melodien
som hjulene spiller pa skinnernes strenge,
de magtfulde klank fra bufferne, rangerma-
skinernes durren og lokomotivernes haese
prust, nar de slap dampen lags og lagde alle
hestekreefterne i. Og over det hele de klare
triller fra onkel Hans' togflejte, som drengen
i vinduet lyttede henrevet til, mens han med
hjertet svulmende af stolthed s& ham, den
store togbetvinger, hangende som en
slags uniformeret Tarzan i en arm ud fra en
godsvogn, som havde faet et puf og nu kom
glidende ned mod togstammen og s& hvor-
dan den store, stilfaerdige mand overra-
skende hurtigt og adreet hoppede af trin-
breettet og leb i forvejen for at vippe spor-
skiftets arm over - eller for at springe hen
og stille sig lige i centrum af den veeldige
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inerti, med koblingskrogen loftet, idet vog-
nene medtes og bufferne kyssede hinan-
den med knusende kraft. Midt i dette kraft-
felt stod altsa onkel Hans, rolig og fattet,
steerk og solid og aldrig fik han s& meget
som en lillefinger i klemme ... det var mage-
lost!

Nedenfor vinduerne la ogsa drejeskiven,
hvor to - eller var det fire? - mand ved hver
sit jernhandtag kunne svinge de store sorte
lokomotiver rundt. Den vade, svovlede
damplugt fra dem traengte helt ind til mig,
hvor jeg sad bag vinduet, spaendt pa at se,
nar drejeskivens skinner atter medtes med
sporets. sa de sveere jernhandtag kunne
slas over og stoppe og lase drejeskiven. og
lokomotivet med hvaesen og syden kunne
forlade sin karrusel med den rigtige ende
forst.

Bag vandtarnet, pa den anden side af
VVGJ's spor og perron, la Vejle Nord stati-
on og de gennemgaende spor, hvor de
»store« tog rullede forbi pa vej til Vejle H
eller ud gennem Grejsdalen mod fjerne,
ukendte mal. Det var fremmedartede tog,
som ikke tilherte onkel Hans, men han
kendte dem alligevel og talte fortroligt om
dem (»nu kommer 12:45’eren mod Bran-
de«) og fra vinduet s& man de lange tog-
stammer, af og til forspaendt hele to veeldi-
ge lokomotiver - reekken af personvogne
med fremmede ansigter bag kupevinduer-
ne, stirrende og vinkende - eller godsvogne
med kreaturer, handelsvarer, landbrugsma-
skiner i endelese raekker, som blev ved og
ved med at passere, mens drengen i vindu-
et talte og talte. Tyve, tredive, fyrre ..
otteogtres! tror jeg minsandten rekorden
var, i en lang forbirullende slange, langt ud
gennem Grejsdalen, forbi mellen, teeppefa-
brikken, frefirmaet, remisen og de sma
jernbanehaver, hvoraf en tilherte onkel
Hans, som der blandt andet hgstede Ver-
dens rodeste og sedeste stikkelsbaer!

- Men forst og fremmest var der jo Vejle-
Vandel-Grindsted banen. Privatbanen. MIN
private bane! Jeg har af og til leget med
tanken om at prove at regne ud, hvilke
afstande jeg i alt har tilbagelagt med den.
Det blev vel ikke til Jorden rundt hverken en
eller to gange - men det blev langt nok, og
ofte nok, til at banen er kommet til at spille
en rolle i mit liv. En rolle, hvis betydning jeg
ikke er ganske klar over ... kun, at det er
noget godt!

Lokomotivet, den dragende, dunstende
jernhest, var jeg til min sorg afskaret fra,
formentlig af sikkerhedsmeaessige grunde.
Men nar toget var forspeendt en af motor-
vognene, fik jeg som regel lov at veere i
forekabinen og kigge motorfereren over
skulderen - og der kunne jeg sta aldeles
henfert fra vi rullede afsted fra perronen
ved &en, gennem byen og alle de saenkede
bumme hvor lysene blinkede og klokkerne
klang, mens biler og cyklister peent matte
holde tilbage, ud i det praegtige landskab,

L
Liviig aktivitet pa Vejle N. i sommeren 1956. Foto: K. S. Knudsen.

som ikke mindst fik karakter af aen, der
snoede sig langs banedemningen pa det
forste lange straek.

Skibet, Haraldskjeer, Vingsted, Ravning,
Lihmskov, Bindeballe, Randbgl - navne og
stationer. som, jeg vil huske til min deds-
dag. Sammen med lyden af onkel Hans’
messende stemme, nar han rabte statio-
nens navn, mens jeg sa ham rokke forbi pa
perronen ned langs togstammen. i den
seerlige, sindige gangart. som kunne minde
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Togbillet fra VVGJ.

om selve togets uforanderlige rytme: Ga-
da-gung, ga-da-gung. Haraldskjer -
Haraldskjeer!

Aldrig skal jeg glemme den sviende harme,
jeq folte, da jeg forstod at det man havde
besluttet at nedleegge Vandelbanen. »Ned-
leegge« er sadan et bekvemt, keligt distan-
cerende ord. Jeg syntes - og synes - at
»slagte« havde veeret mere passende. Sa
personligt et forhold kan man altsa fa til en
jernhane.

Hver gang jeg er lige ved at feelde et smukt
tree i min have, teenker jeg pa min og onkel
Hans’ og mange andres gamle, smukke
jernbane. Pa hvor let det kan veere at fierne
noget. og hvor sveert det er at 1a det tilbage.
hvis man fortryder. - Sa bliver jeg flov over,
at jeg var lige ved at blive kortsynet, og sa
skynder jeg mig at gemme saven bort.

Jeg har to sma handgribelige minder om
manden og banen: Onkel Hans' billettang
og togflejte. Det sker, at jeg seetter flojten
for munden og bleeser en stille trille. For at
minde mig selv om, at der kommer en dag
for os alle sammen. ligesom der gjorde for
banen og for manden, hvor der bliver flgjtet
afgang for sidste gang. a

Tilbud til nye medlemmer af
Dansk Jernbane-Klub

Det er i disse dage 150 ar siden den
forste jernbanestraekning i Danmark blev
indviet. Dette vil vi i Dansk Jernbane-
Klub (DJK) godt markere ved at give et
favorabelt tilbud til nye medlemmer: Bliv
medlem af DJK for resten af aret til
jubil@umspris 150,- .

Ring eller skriv til sekretariatet pa
adressen:

Dansk Jernbane-Klub

Kalvebod Brygge 40

1560 Kebenhavn V

TIf: 33 33 86 97

- eller indseet belabet direkte pa
giro-konto: 555 - 3830
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Rumsaeniens skovbaner -

mens vi neermer os enden...

Det er efterhanden mere end et kvart darhundrede siden , at man ved DSB sluk-
kede fyrene pa sine sidste damplokomotiver i ordinzer trafik, og noget naer det
dobbelte for afskaffelsen af heste til brug for rangering, men i en af Europas
afkroge, dybt inde i det skovrige bjergomrade Karpaterne, er det i 1997 stadig
muligt at opleve stemninger fra den europaeiske jernbanehistories pionertid .

Af René St. Olsen

umaeniens eksport af temmer til det
Reuropaeiske marked voksede i star-

ten af dette arhundrede — i takt med,
at industrialiseringen i denne del af Europa
fik sit gennembrud, fra at veere en raekke
ubetydelige smaindustrier med lokalt salg,
til i midten af halvtresserne at blive den bli-
ve den vigtigste indteegtskilde for landet.
Treeindustriens nye aera skyldtes udover at
jernbanen for alvor havde gjort sit indtog at
sav- og skovbrugene i denne periode -
mere eller mindre frivilligt - blev underlagt
statens administration.

Tidligere foregik al transport fra skoven til
savveerkerne udelukkende med okser eller
heste som traekkraft. Disse trak de store
tunge treestammer ad naesten ufremkom-
melige stier fra skovhuggerpladserne — ofte
beliggende dybt inde i bjergene — ned til
savveerkerne i dalene. Dette enestaende
sceneri kan med lidt held opleves selv den
dag idag, pa steder, hvor selv de naesten
monsterlignende og brglende moderne
skovmaskiner har mattet opgive.

Banerne bliver til

De forste skovbaner stammer tilbage fra
aret 1892. Her anlagdes bl.a. med hjeelp fra
et dansk ingeniorfirma i det kendte kurom-
rade Covasna i Karpaterne en rent heste-
trukken bane. Hurtigt inds@ man dog, at
hvis denne industri virkelig skulle effektivi-
seres, matte banerne anleegges med krafti-
gere overbygning, sa de ogsa kunne befa-
res af damplokomotiver.

Efter man forst havde faet skinnelagt
denne transportvej, gik det staerkt med at
anlaegge flere baner i de tidligere ufrem-
kommelige bjergomrader. De fleste baner
anlagdes med den klassiske estrig-ungar-
ske sporvidde 760 mm.

Mere end 150 skovbanesystemer blev
anlagt frem til midten af 50°erne, da baner-
ne havde deres storhedstid. Straeknings-
nettet omfattede da ikke mindre end 6000
km Sammenligner man med DSB i samme
periode pa godt 2750 km, kan man danne
sig et billede af, hvor omfattende dette net
engang var.

Intet varer ved
Sjeeldent varer denne slags succeshistorier
ved, ej heller i datidens plangkonomiske
Rumeenien, hvor de statskontrollerede eks-
portvirksomheder ellers havde en naesten
ubegreenset adgang til kapital.

| begyndelsen af 60 ‘erne begyndte det at
ga ned ad bakke for skovbanerne, idet
omkostningerne til vedligeholdelsen af det-
te enorme net var begyndt at vokse. Det
skyldtes bl.a., at en stor del af banerne, der
i forhold til konventionelle baner var anlagt
med meget spinkelt spormateriel, var ved at
veere godt nedslidt, og dels, at den vejbar-
ne trafik ogsa i Rumeenien var ved at gere
sit indtog i den erhvervsmeessige trans-
portsektor. Naturen selv kunne ogsa veere
— og er stadig — skyld i mange af proble-
merne, ikke mindst for de sma klondikeag-
tige skovhuggersamfund, der med tiden var
skudt op langs banerne. Specielt harde vin-
tre med megen sne kan ved forarets kom-
me forvolde store edelaeggelser, nar smel-

tevandet fra de teende bjergsider pa sin vej
mod de fossende floder i mange tilfaelde
tager bade de interimistiske byer og store
dele af banerne med sig i afgrunden. Dette
har i de senere ar kostet flere skovbaner
livet.

Revolutionen i 1989 gjorde det ikke alene
af med landets magtfulde leder; den var
ogsa det endelige dedssted for sterstepar-
ten af de resterende baner. Man matte ogsa
i Rumeenien omstille sig til markedsekono-
miens simple spilleregler, hvad der for de
fleste baners vedkommende desveerre var
ensbetydende med, at neglen matte drejes
om.

Lokomotiverne

Indtil for fa ar siden kunne man pa de
rumanske skovbaner opleve en meget bro-
get samling af lokomotiver fra et veeld af

For dagens kersel mod skovene plejes
lokomotivet i Moldovita. Maj ‘95.
Foto: René St. Olsen
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europeeiske lokomotivfabrikker. Steerkest
repraesenteret var kendte navne som tyske
Krauss, Borsig og Orenstein & Koppel. Men
ogsa polske Chrzanow og ungarske Buda-
pest leverede treekkraft i stor stil.
Rumeenerne kunne ogsa selv veere med,
her repreesenteret af fabrikkerne Malaxa
(23. August Werke) og senere Resita, der i
50’erne udviklede et enhedsprogram for
skovbanelokomotiver, af hvilke der blev
bygget ikke mindre end 118 enheder.

ldag er enhedslokomotiverne — der viste
sig som en meget vellykket konstruktion —
stort set eneradende pa de fa tilbage-
veerende systemer, men med lidt held er
det dog stadig muligt at opleve Krauss-
maskiner i bade Moldovita og Comandau.

Fra slutningen af 70’erne forsegte man
sig med diesellokomotiver som aflasning for
de efterhanden aldrende damlokomotiver
fra arhundredeskiftet; dog uden sterre suc-
ces. Diesellokomotiverne fra de indenland-
ske fabrikker viste sig hurtigt for svage til
opgaven og havde for hgjt akseltryk, som
sled kraftigt pa det i forvejen ikke for gode
spor. Da tilgangen af reservedele fra 23.
August Werke samtidig udeblev — bl.a. fordi
man fra regeringsplan prioriterede eksport
til bl.a Polen og Ungarn langt hejere — fandt
disse helt nye lokomotiver hurtigt deres
plads i reekken blandt henstillede damplo-
komotiver, hvor de den dag i dag stadig star
passivt bag remiserne som trosteslese
bunker af rustent jern.

Noget matte geres for at lgse den akutte
mangel pa stabil treekkraft, sa yderligere 12
damplokomotiver af enhedstypen blev i are-
ne 1982-87 leveret som nybygninger fra
skovbanernes centralvaerksted Reghin. Det
var noget af en sensation, at damplokomo-
tivfabrikationen blev genoptaget, men med
de sveere rejseforhold for entusiaster, som
gjaldt helt op til 1990, havde kun en hand-
fuld udleendinge mulighed for at opleve de
nye lokomotiver. Enkelte af disse er dog
stadig i drift, og kan med lethed kendes
mellem de tilsvarende, aldre maskiner af
typen, ved et stort R, placeret efter lokomo-
tivets litra pa siden af fererhuset .

Skovbanesystemerne

En detaljeret straekningsbeskrivelse af de
enkelte tilbagevaerende systemer er umu-
lig, idet der typisk er et vidtforgrenet net af
sidebaner og laessespor, der udgar fra en
eller flere stambaner. Derfor er det heller

aldrig med sikkerhed til at vide, hvor toget
kerer hen den pageeldende dag.

Tidligere havde mange af systemerne
persontrafik og medferte derfor personvog-
ne i togene. | dag er det kun systemet Vis-
eu de Sus, hvor dette feenomen kan ople-
ves. Her har man sagar nogle store hjem-
mebyggede motorvogne, der, nar de ellers
kan kere, mandag og fredag transporterer
skovarbejderne til og fra deres arbejdsplad-
ser langt ude i bjergene.

Hovedreglen er, at man ma indstille sig
pa, at ens dag pa en skovbane udspiller sig
ombord i togferervognen — det regner
meget i Rumzaenien — eller pa en af de sma
vognes endeperroner. Det sidste er klart at
foretreekke, idet meget af kerslen foregar i
skridtgang og man derfor uden sterre be-
sveer kan hoppe af i farten, lgbe toget op,
tage sit billede og sa enten fortsaette frem-
efter og gentage proceduren — hvis konditi-
onen ellers reekker — eller atter stige pa
toget.

Skulle man nu ikke have mod pa denne
aktivitet, er der ogsa masser af oplagte
fotomuligheder ved lokomotivernes vand-
tagning i floder og seer, eller nar der under-
vejs rangeres pa et af de mange sidespor.
Togets personale er normalt heller ikke
uimodtagelig for mindre donationer af ciga-
retter og postkort, som oftest ferer til mere
end een opsamling ude ad linien, hvor man
evt. efter en vandtagning har taget opstil-
ling.

Selv nar pladsen er
trang, er der altid
rum for én til...Et
dagligdags glimt fra
en dag pa Viseu de
Sus, hvor bjergbon-
derne er pavej til
marked i byen...
Foto: Jacob Stilling

Hardt arbejde i marken. Landbrug i
Rumeenien, som for hundrede ar siden.
Covasna maj 95.

Foto: René St. Olsen

Trafikken

Korsel p& banerne foregar udelukkende
mandag - fredag, men ikke nedvendigvis
alle fem dage, sa man kan sagtens komme
ud for at skulle sidde over en enkelt dag.
Dette ger det maske lidt vanskeligt at plan-
leegge turen ned til mindste detalje hjem-
mefra. Men sa er Politiken’s Turen gar til
Rumeenien eller udenlandske guidebgger,
som f.eks. kan lanes pa biblioteket, glim-
rende alternativer fyldt med gode ideer.

Normalt keres ud fra remisen ved seks-
tiden om morgenen og efter endt klargering
— hvad hovedsageligt vil sige, nar persona-
let har faet flaekket og stablet nok breende til
dagens korsel — forlades savveerksomra-
det mellem klokken otte og ti.

Det er her meget vigtigt, at den besegen-
de har faet forsynet sig med rigelig provi-
ant, for nar ferst toget er afgaet, er der sjeel-
dent mulighed for at kebe sig noget under-
vejs. En dag pa en rumaensk skovbane kan
godt straekke sig frem til ved 20-21 tiden om
aftenen.

Fotografering

Med hensyn til fotografering hersker pa
statsbanerne stadig forgangne tiders foto-
forbud, hvilket ber tages rimeligt bogstave-
ligt, specielt pa og i neerheden af stationer
og ikke mindst broer.

P& skovbanerne er der som regel ingen
problemer, men man bgr dog — om ikke
andet af ren hoflighed - lige aflaegge
banens kontor et besag for at fa en tilladel-
se, som man vil fa uden problemer. Baner-
nes kontor befinder sig i alle tilfeelde i umid-
delbar neerhed af remisen.

Pa Viseu de Sus-nettet geelder for de sid-
ste tre km ogsa fotografiske restriktioner, da
banen her lgber parallelt med graensen til
Ukraine og rent faktisk ender ved siden af
gendarmernes kommandocentral!

Det er ikke noget problem at feerdes i
greenseomradet, men det tilrades at gem-
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Et imponerende skue: Karsel igennem tun-
neler kan ogsa opleves pa de rumaenske
skovbaner. Her brager C.F.F. 764 484 ud af
tunnelmundingen pa sin vej mellem to bjer-
ge, pa en af de mange broer over Viseu-

floden. Foto: René St. Olsen

me kameraet i tasken. Togets personale
plejer at gare opmaerksom pa dette. | Viseu
har man siden 1996 forsegt at sikre en
rimelig fordeling af goderne fra de
besggende mellem banens personale,
sadan at der pa stationen salges et
besegspas. Indteegterne herfra anvendes til
en juletraesfest for personalets barn.

Ombord i toget

Det er nemt at komme med ombord pa
toget — man bliver ofte selv indbudt af per-
sonalet. Skulle man komme i den situation,
at man bliver bedt om en lille erkendtlighed,
bar man teenke pa, at det vel ikke urimeligt
for en hel dags dampoplevelser i bjergene.
Jeg har dog kun oplevet dette én gang, pa
det nu nedlagte Riscasystem. Her forlangte
personalet entré pa ca. 50 kr., hvorefter alle
vores gnsker blev tilgodeset.

Pa Viseu De Sus giver det helt sig selv at
kore med toget, da der altid medfalger en
lukket personvogn efter lokomotivet. Billet-
ter (edmondsonske!) til ca. fem kr. for en
retur, kebes enten ved lokomotivmesteren
eller ombord.

De tilbageveerende systemer

Viseu de Sus

| umiddelbar naerhed af den ukrainske
graense, for enden af henholdsvis hovedvej
18 og streekning nr. 410, befinder det nok
mest kendte system sig. Midt i savveerket
ligger remisen, som er af anselig storrelse

med fire spor, hvoraf detene er normalspor,
og kan rumme ikke mindre end otte loko-
motiver. De fire kereklare maskiner — alle af
Resitatypen — har efter endt ombygning til
kulfyring faet fiernet den ellers for skovba-
nerne sa karakteristiske, dobbeltkoniske
gnistfanger.

Togene udgar fra en egentlig lille stati-
onsbygning og medferer en lang raekke
sammenkoblede, korte to-akslede vogne,
der placeres pa de forskellige leesseplad-
ser. Banen folger i snaever dal floden op i
bjergene, og allerede efter fa kilometer er
dalen sa smal, at der kun er plads til floden
og sporet, som er anlagt pa en klippehylde
langs den ene bjergveeg. Flere steder er
der lodret klippevaegmange meter opad, og
de huggede stammer bliver flere steder
transporteret fra den modsatte bjergvaeg
med en tovbane. Hele tiden felger banen
den brusende flod. Hvor der er bredere
sidedale, gar der et stikspor op til en skov-
huggerplads, hvor de hele stammer i leeng-
der op til ca. 20 meter i labet af dagen bliver
leesset pa boggier og om eftermiddagen
transporteret ned til savveerket, enten ved
tyngdekraftens hjaelp og med skruebremse,
eller bag lokomotivet. P& det nederste styk-
ke kan togene vaere meget lange, og ofte
kan man fra personvognen over floden se
bagtoget, som tilsyneladende kerer i mod-
sat retning, pa vej ind i den 180-graders
kurve, man selv netop er kert igennem.

Banen bestar i dag af en 43 km stamba-
ne til ende/graensestationen Coman, og
leber stort set hele vejen parallelt med flo-
den Viseu, der undervejs krydses pa nogle
maegtige betonbroer, som har veeret skyllet
veek flere gange. Banen er speciel ved, at
det er det eneste sted, man kan opleve kor-
sel gennem tunneler pd 760 mm sporvidde,
og her hele tre i umiddelbar forleengelse af
hinanden (km 23 til 25). Mellem to af tunne-
lerne krydser banen over floden, det hele i
lobet af maske 50 meter! Ved stationen
Novat (km 9) hvor den nu nedlagte stamba-
ne til Ripi grenede fra, er installeret et uni-
kum af en vandkran direkte i bjerget, med
konstant rindende og iskoldt kildevand.

Der sker jeevnligt afsporinger, og det sker
mere end een gang pa hjemturen, at en del
af toget »tabes« og ma hentes igen, inden
rejsen fortseetter. Undervejs geres der
ophold for rangering og vandtagning i en
raekke sma skovhuggerbyer med bjeelkehu-
se. Her dukker banens passagerer op, vejr-
bidte meend i slidt, grent arbejdstej, med filt-
hat, ekser og rygsaek, som pludselig enten
star af toget og forsvinder op ad en dyresti
i skoven, eller bliver samlet op for at tilbrin-
ge de to ugentlige fridage hjemme hos
familien. Med nogle kilometers mellemrum
standser toget pa en bro eller teet pa floden.
Lokomotivpersonalet placerer slangen i
vandet, og sa suges vand fra floden op i
vandkasserne. Efter nogle minutter er
vandkassen igen fuld, der flgjtes, og toget
seetter sig igen i bevaegelse.

Efter en dag med toget op gennem disse
imponerende dybe dale, hvor den totale ro
og flodens klukken bliver brudt af lokomoti-

vets harde dampslag, og maske af regn-
dryppene i togferervognens vindueskarm,
har man faet en ur-oplevelse, et tidlast ind-
tryk af bjerge, skovbrug og sma tog, hvor
kun motorsavene, som enkelte skovhugge-
re medbringer, afslgrer, at vi befinder os i
1990'erne.

Det er vanskeligt at give praecise oplys-
ninger om overnatningsmuligheder i Viseu
De Sus, men efter sigende skulle der veere
skudt et nyt privat hotel op i byens ostlige
udkant. Det statsejede hotel i byen, der var
vildt berygtet for sin utroligt ringe standard,
lukkede for ca. fem ar siden. Det er muligt at
sparge skovbanens personale om overnat-
ningsmulighed, da der ofte er en kollega,
der driver lidt privatpension som tilskud til
den ringe len. Privat indkvartering inde-
beerer ogsa, at man far bedre mulighed for
at opleve den utrolige geestfrihed. Ofte er
personalet afhengige af et landbrug, som
dyrkes i fritiden, og om efteraret syltes der
og laves brezendevin pa blommer eller
peerer, som selvfelgelig ogsa bydes rundt til
husets gaester.

Skulle alt ga helt galt, ligger der med sik-
kerhed et hotel i byen Borsa ca. 50 km veek,
der er udgangspunkt for sidebanen til Viseu
De Sus.

Moldovita
Nettet her er, hvad man ma betragte som
en klassisk skovbane, med et veeld af
baner, der forgrener sig i alle retninger.
Savveerket og remisen befinder sig klos
op af endestationen for enden af CFR’s
streekning 514. Togturen med CFR fra for-
greningsstationen pa hovedbanen i Vama
forleber det meste af vejen langs landevej
17A., og dette er temmelig hyggeligt, idet
banen gennem de mange sma landsbyer
leber i hovedgaden, ofte med holdeplads
pa torvet, hvor der til tider foregar en livlig
udveksling af rejsegods.
Skovbanesystemet har en samlet leeng-
de pa ca. 65 km Fra savveerket lgber smal-
sporsbanen op gennem byens gader med

Togpersonalet forbereder dagens kersel.
Der flaekkes braendsel til en hel dags hardt
arbejde. Covasna maj ‘95.

Foto: Henrik Serensen
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et veeld af gode fotomotiver. Efter to km for-
grener banen sig til to stambaner, der pa
det abne dalstykke lgber parallelt med hen-
holdsvis Raska og Argelfloderne. Disse
stykker udmaerker sig ved, at der over flo-
derne er bygget et veeld af sma temmer-
broer, der er velegnede som fotopositioner
ved bl.a.vandtagning eller fremrykning efter
endt rangering. Der keres meget langsomt,
sa det er ikke noget problem at hoppe pa i
farten. Banen mod nordvest er ideel for jagt
af toget i bil. Her kan man virkelig na noget,
da vejen lgber langs vejen de ferste 14 km.

Toget forlader dalene og begiver sig der-
fra ind i de dybe skove pa det meget omfat-
tende net af baner, og her ma det klart fra-
rades at forsege at jagte toget i bil, da veje-
ne er temmelig darlige. Ved depotet befin-
der sig ud over to Resita-maskiner ogsa en
sed lille tre-koblet Krauss-maskine fra
1921, der af og til er i drift.

Der er ingen hoteller i selve Moldovita
men i Dragosa hc, ti km nede ad henholds-
vis bane 514 og landevejen, er fornylig
abnet et glimrende privatejet hotel. Pa
vejen vil man passere det ogsa uden for
Rumaenien meget kendte og utrolig smukke
Moldovitakloster, der bestemt er et beseg
veerd.

Aftenstemning ved depotet i Viseu de Sus.
Skyggerne viser to repraesentanter fra det
normalt entusiastvenlige skovbanepoliti,
der holder et vagent oje med de ivrige foto-
grafer. Foto: René St. Olsen

Cimpul Cetatii

Skovbanen befinder sig i tilslutning til stati-
onen i Tirgu Mures péa banen til Baile Sova-
ta, der er en af de fa resterende CFR’s 760
mm baner med persontrafik (strakningsnr.
407). Der er ikke leengere megen aktivitet i
Cimpul Certati, efter de seneste oplysnin-
ger rangeres der kun med damp (Resita)
ved savveerket og pa et fem km langt for-
bindelsesspor fra savveerket til statsbane-
stationen. Men man kan aldrig veere helt
sikker pa den slags oplysninger, da banens
hjemmebyggede diesellokomotiver har det
med at bryde ned. Men een ting er sikker,
udbygningen af veje i skovene gar sa
staerkt, at det er tvivisomt, om jernbanetra-
fikken pa skovbanen lever aret ud.

g Lo

Der hviler megen fred og ro pa de rumeenske skovbaner — hvad vi ikke nar i dag, nds nok

i morgen. Personalets gor “endnu” et hvil undervejs mod Coman. Visue de Sus, september

96.

Covasna/Comandau

Dette kendte og meget besogte skovbane-
system tager sit udgangspunkt i kurbyen
Covasna. Her befinder sig et lille depot og
savveerk i forbindelse med statsbanestatio-
nen pa CFR streekning 404. Hele dette
omrade er en stor forvirring af smal- og nor-
malspor pa kryds og tveers af hinanden.
Ved smalsporsdepotet er kun ét lokomotiv
kereklart, og dette er en af Regins nybyg-
ninger fra 80’erne. Der er ved savveerket og
pa den tilstadende impraegnerings-anstalt
stationeret to normalsporede damplokomo-
tiver til rangering, det ene et lille tre-koblet
Borsig lokomotiv nr. N3404 fra 1909 og en
tidligere CFR type 131. Disse er dagligt
aktive, bl.a. med overforsel af leessede
vogne til CFR’s stationsomrade. Skovba-
nen udgar i gstlig retning — normalt kun tirs-
dag til fredag — ved ottetiden om morgenen
og lgber de forste tre km gennem et fladt
landbrugsomrade. Banen nar derefter de
forste bjerge og begiver sig samtidig ind i
det store omrade af kurhoteller. Prisen pa
hoteller i omradet er efter Rumeenske for-
hold meget hgj. En gennemsnitspris pa ca.
350 kr. for et dobbeltveerelse ma paregnes,
men sa kan man heller ikke bo mere cen-

Foto: René St. Olsen

tralt, og nogle hoteller har endda udsigt til
banen.

Ved km 6,7 nas endestationen Siclau og
denne del af banen ender, men sikken en
finale, for her befinder sig den fantastiske
»inclinata«, der som en slags vognelevator
transporterer vogne op og ned fra Coman-
dau-banen, som fortseetter fra et plateau
langt oppe ad bjerget (1013 m). | begge
ender af »inclinataen« rangeres ind og ud
fra »elevatorstolene« med heste.

Comandau afsnittet bestod tidligere af
flere baner, men idag er kun den 11 km lan-
ge forbindelsesbane fra »inclinataen« til
den centrale savveerksby Comandau og en
herfra i ostlig retning udgéende sidebane
tibage.

Ved depotet i Comandau er stationeret
tre driftsklare lokomotiver, heraf to Resita
og et i 1916 bygget lokomotiv fra Krauss.
Der kores ofte med to maskiner i daglig
drift, et pa sidebanen, som ogsa rangerer
ved savveerket, og ét til at betjene banen til
mod »inclinataen«. Der er ikke nogen tids-
plan for betjeningen af sidebanen, men
toget med vogne til Covasna afgar som
regel ved syv-tiden om morgenen, og pa
seerlig travle dage keres to togpar.

I Comandau folges &%
vej og bane side om E
side, hvilket gor det B
szerdeles velegnet til
fotojagt i bil. Krauss-
maskinen med fuld
aben regulator pa sin
vej til “inclinataen’”.
September 96.

Foto: René St. Olsen
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Den heltseeregne inclinata, der menes at vaere konstru-
ereti Danmark i 1886, forbinder straekningen fra Covas-
na med Comandau. En tur med denne bor veere er et
must, og er samtidig det eneste, ud over en 14 km lang
hullet vej, transportmiddel til det ovre liggende system.
“Rangermaskinen” i Siclau stdr og samler kreefter til
nzeste treek der ses pavej ned...

Foto: René St. Olsen

Tismana

Systemet her er ret specielt i og med at
banen ikke har nogen direkte kontakt med
de omkringliggende skove, hvorfra trans-
porten af tree foregar pa lastbil til laesse-
pladser pa streekningen. Denne straekning
pa ca. ti km fra Apa Neagra, ender i Tisma-
na hvor remiser og jernbanens administra-
tion har hjiemme.

Herfra fortseetter banen 41 km til Tirgu
Jiu, hvor det store savwvaerk og CFR-
straekning nr. 202 befinder sig. Pa vejen fin-
des talrige sidespor og lassepladser med
megen aktivitet, sa det er ikke unormalt, at
toget til sidst bestar af 30 til 40 leessede
vogne, nar savveerket nas.

Banen befares udelukkende af lokomoti-
ver af enhedstypen. Hvor mange der er
driftsklare vides ikke, men mindst to loko-
motiver er i daglig drift, bl.a. et af Regins
nybygninger.

Der kerer nomalt to togpar dagligt pa

banen til Tirgu Jiu. Disse forlader begge
Tismane mellem klokken seks og ni om
morgenen. Banen til Apa Neagra betjenes
enten af en af de returnerede maskiner,
eller en tredje, der sa ogsa rangerer i Tis-
mana.

Hoteller findes med sikkerhed i Tirgu Jiu
og maske ogsa i Tismana.

Fremtiden
Fra og med maj 1997 er der kun trafik tilba-
ge pa de omtalte fem systemer , og fremti-
den ser ikke god ud. Det ma paregnes, at
kun Viseu De Sus og Covasna/Comandau
vil overleve arsskiftet 97/98, sidstnaevnte
dog med nogen usikkerhed. Viseu De Sus
vil utvivisomt kere ind i naeste artusinde, da
der stadig ikke er anlagt veje ind i dette sko-
vomrade og trafikken er stigende. Samtidig
er banen ogsa et uundveerligt aktiv for den
rumaenske haer og faktisk det eneste forbin-
delsesled til det store antal militaerforleeg-
ninger langs denne del af graensen.

Sa derfor — se at komme af sted i dette
efterar — for vi naermer os enden. =

Viseu de Sus, september "96.
Foto: René St Olsen

Fakta om Rumaenien

For danske statsborgere er der visumpligt.
Ansggning om dette skal vaere den Rumaen-
ske ambassade i haende en uge for afrejse :
Pris 350 kr.

Er man med fly kan visum kebes ved ankom-
sten til lufthavnen i Bukarest : Pris 35 USS$.
Veksling af valuta er kun muligt i sterre byer
og kun i udvalgte banker, storre hoteller og i
lufthavnen. Medbring kun DM eller USS$.
Gadeveksling er stadig et udbredt fanomen,
men ikke lovligt.

Mellem vest-Europa og Rumeenien er der fle-
re sovevognsforbindelser og stersteparten af
disse gar over byen Brasov - check op med
dit rejsebureau. Kortmateriale kan bl.a.
kebes hos Politikens boghandel. En kereplan
(mersul Trenurilor) for de Rumaenske stats-
baner kan kebes pa nasten alle starre stati-
oner. Veer forberedt pa at det kan veere
meget tidskraevende at rejse rundt med tog,
det kan tage flere dage mellem to skovbaner,
men sa er det ogsa billigt. Det velfungerende
net af landevejsbusser, udgar normalt fra en
i byen centralt beliggende terminal, og er ofte
at foretreekke da disse er langt hurtigere og
ikke meget dyrere.

Efter benzin er blevet let tilgeengeligt er det
ogsa en oplagt mulighed at gere turen i bil.
Hvis man ikke selv er kerende, er adgangen
til udlejningsbiler let. De kendte biludlejnings-
selskaber er aller repreesenteret i lufthavnen,
sa en evt. bestilling kan geres hjemmefra.
Pris med forsikring og fri km ca. 2800,- for en
uge, hvor man med lidt held kan na at
besoge 3-4 skovbanesystemer.

Det overordnede vejnet er ganske glimrende.
Kersel efter morkets frembrud kan ofte vaere
en sand gyser, da mange kerer uden lys eller
man pludselig meder en bonde, der mener,
det er mere praktisk at kere sin hestevogn i
den forkerte side af vejen.

P& mange stationer kan man se lange reek-
ker af henstillede damplokomotiver, neesten
alle af tysk konstruktion (p8, G10, 50 og
52'ere). Pas pa med at fotografere disse
uden tilladelse, da de - trods deres tilstand -
er henstillet som strategiske krigsreserver.

GOD TUR!
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Af Erik B. Jonsen
og Jens Ole Christensen

Rullende materiel

Den store togordre

Torsdag 17. april underskrev DSB og det
tyske konsortium Linke-Hofmann-Busch/
Siemens kontrakten om levering af 112 nye
S-togsseet (4. generation) i perioden 1999
til 2005.

Det danske og det tyske flag vajede foran
veerkstedet i Taastrup, og inde i den store
veaerkstedshal dannede de to sidste af de
forelgbig otte leverede togsaet rammen om
den heijtidelige underskrift af kontrakten,
den storste i danske jernbaners historie
med en kontraktsum pa 8,2 mia. kr.

S-togchef Erik Maglehgj, der underskrev
kontrakten pa vegne af DSB - sammen med
administrerende direkter Henrik Hassen-
kam, gkonomidirekter Carsten Thomsen og
chef for DSB materieludvikling Kaj Lund -
sagde i sin tale, at kontraktunderskrivelsen
var en stor begivenhed for den kollektive
trafik i hovedstadsomradet. Kontrakten
betyder, at DSB S-tog kan udskifte hele
vognparken hurtigere end ferst forventet
grundet en hurtig politisk tilslutning og
bevilling. (O-serien er nu i drift mellem Hille-
rod og Kege, og kundeundersogelser viser,
at passagererne kan lide det nye S-tog -
som har plads til 33 procent flere passage-
rer pr. togsaet i forhold til 2. og 3. generati-
ons togene - pa grund af komfort, design og
fornemmelsen af tryghed).

Teknisk direktor fra LHB, Wolfgang von

Waldstatten, betegnede underskriften som
en milepzel i samarbejdet mellem DSB,
LHB og Siemens. Kontrakten er i ovrigt den
storste enkelt-ordre, som LHB har modta-
get siden 2. verdenskrig - og S-toget selv
betegnede han som det mest moderne i
Europa.

Adtranz Danmark, Randers har sikret sig
en andel pa ca. 20 procent af S-togs-
ordren, idet virksomheden skal slutmontere
togsaettene, nar de kommer til Danmark. De
enkelte vognkasser, malede og monteret
med enkeltaksler, sendes som tomme skal-
ler fra Salzgitter til Randers, hvor Adtranz
derefter monterer de elektriske og mekani-
ske dele samt apteringen. Ordren sikrer job
til 80 mand i hele leveringsperioden.
Adtranz Danmark er en del af den interna-
tionale Adtranz togkoncern, der den 1.
januar 1996 blev dannet gennem en sam-
menslutning af jernbaneaktiviterne hos
tyske Daimler Benz og det svensk-svejtsi-
ske ABB (ASEA Brown Boveri).

Nyt materiel

DSB gods arbejder ihaerdigt pa at fremskaf-
fe dokumentation for ngdvendigheden af at
anskaffe 13 stk. EG-lokomotiver, som skal
danne basis for fremtidens transitgodsker-
sel. Godkender DSBs bestyrelse anskaffel-
sen, er aktstykket til Folketingets Finansud-
valg forberedt, saledes at kontraktindgael-
sen kan ske inden sommerferien.

Det samme er tilfaeldet med de 17 stk. Ore-
sundstog (»Snaphanetoget« pa dansk,
»Snapphanetaget« pa svensk), hvor situati-
onen er preeget af det tidspres, der skal sik-
re, at materielleverancen afsluttes sa
betids, at trafikken kan pabegyndes, nar
»Kyst-til-Kust forbindelsen« abner i decem-
ber ar 2000.

Foto: Jacob Stilling

Det er endvidere besluttet at anskaffe yder-
ligere tre IC3-togseet (nr. 90-92) pa bag-
grund af en henvendelse fra trafikministe-
ren. Togsaettene skal anvendes i pendler-
trafikken pa Sydbanen, hvor passagererne
er utilfredse med igen at at vaere henvist til
»rgdt materiel«.

Det er under overvejelse at konvertere en
bevilling til renovering af MY-lokomotiver til
indkeb af MK-lokomotiver. Planen om at
anskaffe en ny type diesellokomotiv, det
sakaldte SRL-lokomotiv (straekningskersel
og rangering), ma til gengeeld betragtes
som skrinlagt.

Drift og administration

Bodeling

DSB og Banestyrelsen har i de seneste
maneder veaeret igennem en besveerlig pro-
ces med at dele aktiverne fra »det gamle«
DSB. Det vil fere for vidt at komme rundt i
alle hjernerne, men her er nogle fa eksem-
pler: Banestyrelsen har overtaget ejen-
domsretten til samtlige tidligere DSB-spor
med tilherende arealer (med mindre de er
beliggende inden for DSB remise- og veerk-
stedsomrader eller ved stykgodsterminaler
(men ikke kombigodsterminaler)), bygnin-
ger, der nu anvendes af Banestyrelsen til
administration eller som vaerksted, kom-
mandoposter, mandskabsbygninger og
—skure samt perroner pa stationer/holde-
steder. For stationers vedkommende er det
i ovrigt endnu mere kompliceret: Nok ejer
Banestyrelsen perronen, men perrontag,
stationsnavneskilt, kiosk, ventesalsbyg-
ning, telefonboks, billetautomat og stem-
pelautomat er DSBs ejendom - hvad ikke er
tilfeeldet med trappehus fra gangbro (hvor
DSB dog ejer overste del af sidstnaevnte),
elektronisk passagerinformationsdisplay,
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ur, heijttaler, lysarmatur, togviserskilt og
spornummerskilt, det er nemlig Banestyrel-
sens ejendom. Forvirret?

Der foregar ogsa en fordeling af ejerskabet
af anlaegsaktiver inden for DSB. Her skal
blot naevnes, at lokomotiverne nu fra DSB
materiel er fordelt til brugerne med hele
litra’et hos sterste bruger: EA, EG (hvis de
anskaffes), MH, MT, MY og MZ hos DSB
gods og ME hos DSB regionaltog, hos hvil-
ke andre divisioner sa ma leje sig frem.
Ejerskabet til visse typer af rullende materi-
el har dog ogsa hidtil ligget hos hovedbru-
geren, fx. S-tog hos DSB S-tog, MF-togseet
hos DSB InterCity, ER- og MR-togsaet hos
DSB regionaltog og MK hos DSB gods.

Endnu en detalje plukket ud af den store
helhed: Tjenestekareplanerne og sikker-
hedsinstruktionsmaterialet: SR, SIN, TIB
m.fl. udgives nu af Banestyrelsen, som er
den ansvarlige for salg af keretid til
nuveerende og fremtidige operatarer pa den
danske stats skinnenet.

Rorpost

Den danske posttrafik mellem landsdelene
er i forbindelsen med overgang til sommer-
kereplan omlagt, saledes at Post Danmark,

der er DSBs ubestridt storste kunde, i
hovedsagen atter distribuerer post og pak-
ker med seerligt hurtige posttog mellem
landsdelene via Storebeeltsforbindelsen.
Omleegningen, der har staet pa i et par
maneder, vil i de kommende ar give DSB
gods en gget omseetning pa 65 mio. kr.
arligt.

DSB gods har anskaffet 64 stk. (mod oprin-
deligt planlagt 62) nye bogie godsvogne til
formalet: Habins-y 278 3, 000-063. Vogne-
ne er bygget hos Rautaruukki (en virksom-
hed i Transtech-gruppen), Oulu i Finland og
er tilpasset Post Danmarks containere. Der
er plads til 32 tons breve og pakker pr. vogn
- og vognene kan fremferes i tog med en
hastighed op til 140 km/h.

Den 31. maj 1997 sattes punktum for 141
ars postbehandling pa skinner, da postbu-
reau-togene, hvor en del af posten under-
vejs blev sorteret i handen, opherte. Post
Danmark er nu i stand til at sortere posten
feerdig pa postcentrene, det medferer feerre
fejlsorteringer og forbedrer saledes kvalite-
ten. De 14 postbureauvogne (der er Post
Danmarks ejendom) (8 P og 6 Pbm) er
hensat med salg (ombygning eller ophug-
ning) for gje (se dog omtalen af Storebeelts-

| forbindelse med Ore-
sundsforbindelsens
landanlaeg blev et loko-
motiv fra Banverket
overfort til arbejdet i
april. Her kerer lokomo-
tivet i land i Frihavnen
fra Dan-Link faergen
M/F Trekroner den 7.
april 1997. Foto: Klaus
Jorgensen.

arrangementet andet-
steds i dette blad,
red.). De nye Habins-y-
vogne ejes af DSB
gods.

Bornevogne

Kereplansskiftet betad
ogsa farvel til de to
barnevogne, litra Bn-x,
der korte fredage og
sendage i aflastnings-
togene (IR) mellem Kgbenhavn og Aalborg
og v.v.Vognene kan ikke godkendes til kor-
sel gennem Storebeeltstunnelen, og de
passer i ovrigt ikke ind i det fremtidige »keor-
selskoncept«, hvorfor de udrangeres.

Farvel til vognene betyder ikke farvel til bor-
nene. Der indferes i stedet en berneguide-
ordning, saledes at bern stadig kan sendes
pa rejse alene. Der sker ingen ombygning
af materiel af den grund, men i de aktuelle
IC-tog er en af vognene med stort flexareal
(suppleret med masser af legetej, bager og
spil) reserveret for alene-rejsende-born og
berneguiden.

Nyt takstsystem

Fra efteraret vil DSB og landets amtstrafik-
selskaber indfgre et feelles takstsystem, sa
kunderne kun skal have udleveret én billet,
uanset hvor i landet, de skal hen. Forinden
er der foretaget en markedsundersggelse i
tog og busser, der kortleegger, hvor dan-
skerne rejser, og hvilke trafikmidler de vael-
ger.

For DSB og amtstrafikselskaberne har det
drejet sig om at finde ud af, hvordan ind-
teegter fra salg af kort og billetter skal for-
deles. Undersggelsen har staet pa i april og

Ved vinterkereplanens
ikrafttraedelse og ind-
forelsen af K-Storebeelt
forsvinder ogsa de in-
ternationale nattog fra
Sydbanen. Disse vil i
fremtiden blive fremfort
af nyt materiel un-
der/over Storebeelt. Her
ses ME 1521 un-
dervejs mod Koben-
havn med IP 482 fra
Innsbruck ved Neest-
ved en taget mor-
genstund den 1. maj
1997. Foto: Seren Bay.
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maj, og den felges op i foraret 1998 for at
se, hvordan rejsemonstret eendrer sig efter
abningen af den faste forbindeise over Sto-
rebeelt og etableringen af takstsamarbejdet.
Det er et arhusiansk firma, Dansk Mar-
kedsanalyse A/S, der efter en EU-licitation
har faet opgaven.

Siden foraret 1996 har en projektgruppe
med deltagelse af amtstrafikselskaberne,
Amtsradsforeningen, DSB og Trafikministe-
riet arbejdet pa at fa etableret et samarbej-
de mellem busser og tog. Nu, hvor Dan-
mark er keedet sammen af den faste forbin-
delse over Storebeelt, er der mulighed for at
tilbyde kunderne sterre sammenhaenge og
fleksibilitet i de kollektive trafikudbud. Pro-
jektet arbejder ud fra seks trafikale mal, £ j s =
som er formuleret saledes: L2 : R— AR = . ?
« Faelles billetter, klippekort og manedskort Allerede ved sommerkoreplanens lkraﬂtradg/se fO(svandt de fra Sydbanen ellers sa domi-
til neerrejser med bus og tog. nerende Dan-Link godsfog. Disse fremfores /ﬂdaQ via Storeba/; med(EA direkte fra Keben-
« En billet til fiernrejser, der ogsa geelder il havns Godsbanegard til Padborg. | marts maned var det stadig MZ ‘erne, der trak laesset,

S

tilslutningsbus/tog i hver ende af rejsen som her ved Ringsted hvor fotografen har fangetMZ 1447, der blaeser mod Redby med en

* Bedre koordinering af det regionale trafik-
tilbud med bus og tog.

* En samlet rejseplan fra kundens hjem til
rejsens endemal.

* Bedre information om skift mellem bus og
tog pa alle terminaler og bedre information
om driftsforstyrrelser.

* Handicappede skal enkelt og nemt bestil-
le og rejse fra der til der.

Samtlige trafikselskaber er blevet enige om
at indga et feelles landsdaekkende takst-
samarbejde, hvor forste fase treeder i kraft
den 28. september 1997, men da takstsy-
stemer, zoneinddelinger og rejseregler mv.
er forskellige i de enkelte trafikselskaber, er
det en stor mundfuld at aendre pa disse ele-
menter, som har fungeret udmaerket i de
enkelte amter. Der skal nu teenkes i lands-
daekkende sammenhaenge, og kunder skal
pa sigt have valgfrihed mellem bus og tog
pa samme billet. Harmonisering af syste-
merne er et faelles mal for trafikselskaberne
og DSB, men teknikken og ressourcerne -
bade budget- og personalemaessige saetter
dog greenser for, hvor hurtigt processen
kan skride frem.

| forbindelse med »Storebeeltskaereplanen,
geeldende fra 28. september 1997, indferes
samtidig et nyt takstsystem, som deler lan-
dets togstraekninger ind i ca. 100 omrader,
der stort set svarer til de kommuner, hvor
tog kerer igennem. HT-omradet inddeles
dog i tre nye store omrader (106, 107 og
108), der er lagt som tre store »masker«

Som artiklen foran i bladet omtaler er
MK ‘erne pavej ind pa de danske skinner.
Det vil betyde et endegyldigt farvel til de
efterhanden aldrende MH-lokomotiver som
leenge har veeret truet ved DSB. MH “erne er
dog at finde flere steder endnu, men udran-
geringen af dem gar staerkt. Stemninger
som dette ved Esbjerg remise vil sdledes
inden laenge veere forbi.

Foto: Henrik Serensen

sleber fra Osterport.

oven pa det eksisterende zonesystem i HT,
for at gere systemet enklere bade for kun-
der og personale i HTs entreprengrer. Har
kunden anskaffet sig en fiernrejsebillet, f.
eks. via DSBs telefonsalgsservice, kan bil-
letten benyttes i bussen inden for DSB-
omradet hen til stationen og ligeledes i slut-
ningen af rejsen fra stationen og videre
med bus inden for DSB-omradet, som vil
svare til et antal bybuszoner. »Tilslutnings-
busserne« er ogsa omfattet af DSBs klip-
pekort og manedskort.

Alle rejser med bus og tog inden for et amt
foretages pa trafikselskabernes billetter og
kort. Der er ret til fri omstigning mellem
busser og tog inden for et amt. (Fyns Amt
vil fra starten dog ikke deltage i det inden-
amtslige takstsamarbejde).

Der arbejder ogsa pa, at kunder i de kom-
binerede bus-tog rejser skal kunne benytte
samme billet ud over et DSB-omrade - det
vil sige i omrader uden DSB stationer. Den-
ne sakaldte »Tog+ - model« er med i en
reekke udestaende spergsmal, som er
under overvejelser hos DSB og trafiksel-
skaberne.

Foto: René St. Olsen
Tivolitog

| forbindelse med Tivolis &bning, 22. april,
inviterede DSB til navngivning af IC3-tog-
st nr. 88, som af den gamle haves nye
direkter, Lars Liebst, blev »debt« »Georg
Carstensen« efter Tivolis grundlaegger.

Tivoli-kunstneren Richardt Branderup har
staet for udsmykning og dekoration af tog-
saettet. Nu mangler der kun navngivning af
seet nr. 89, og det sker i Silkeborg i septem-
ber, i forbindelse med at byen bliver med-
lem af »InterCityLyn-klubben«.

Grafitti

DSB bygning brugte i 1996 16 mio. kr. til at
udbedre efter haervaerk og fierne grafitti pa
stationer og andre DSB bygninger over
hele landet. Det er farste gang, der er fore-
taget beregning over, hvad haerveerk og
grafitti pa bygninger koster DSB pa lands-
plan. S-togsstationerne alene stod for de 11
mio. kr. i 1996. Af de neevnte 16 mio. kr.
brugtes de 6,2 mio. kr. til afrensning af gra-
fitti.

Blandt det rullende materiel er i seerlig grad
S-togsvognparken udsat for savel udvendig
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grafitti (store »malerier«) som indvendig
grafitti (»tacs« - personlige signaturer).

Der bruges store meengder af rensernidler
til rengeringen af vognene. Séledes géar der
omkring 36.700 liter grafitti-rens til den
udvendige rengering, medens det raekker
med 2.000 liter til indvendig afrensning.
Afrensningen af vognene medferer risiko
for forurening af grundvandet, hvilket er
arsagen til indretningen af en speciel grafit-
tiafrensningsplads ved veerkstedet i Hoje
Taastrup, jf. DSB-nyt i jernbanen, nr. 2/97,
men rensemidlerne oplgser ogsé hver gang
en smule af vognenes oprindelige rode
maling, hvorfor ogsa dette ma medtages i
miljgregnskabet som en belastning. Det
samme geelder tomkerslen mellem de for-
skellige vogndepoter og rensepladsen i
Hgje Taastrup.

| de sidste tre ar er omfanget af udvendig
grafitti p4 S-tog faldet med syv pct.,
medens den indvendige er steget med 24,5
pct. | 1996 blev omkring 100 S-togsgrafitti-
malere pagrebet. Tilsammen blev de idemt
erstatningsansvar pa 200.000 kr., hvilket
langt fra daekker de omkostninger, DSB
havde p& afrensningerne. For DSB S-togs
vedkommende udgjorde de i 1996 11 mio.
kr.

Heerveerk og grafitti kostede hele virksom-
heden DSB omkring 40 mio. kr. i 1996.

Nyt designprogram

DSB udarbejdede i begyndelsen af 70’erne
et designprogram, der skabte fornyelse og
nye standarder for mange dele af DSB. De
seneste ars tendes til decentralisering og
opdeling i divisioner med sterre selvsteen-
dighed har skabt nye behov for profilering
og fornyelse. Forst efter at rederi- og bus-
driften blev udskilt, og senest efter oprettel-
sen af Banestyrelsen er DSB at betragte
som en ren operatgrvirksomhed.

Der er derfor brug for en fornyelse af DSBs
image - samtidig med, at opfattelsen af
DSB som én virksomhed fastholdes. Et nyt
grafisk designprogram skal veere grund-
stammen i dette nye image. Opgaven er at
skabe et designprogram, som kan give hele
koncernen mulighed for at markedsfare sig
mere produkt- og forretningsorienteret.

Direktionen har besluttet at igangseette et
nyt grafisk designprogram med en forste
etape omhandiende analyse, program og
koncept for helheden, projekt for bomeerke,
typografi og farver samt retningsliner for
tryksager. Udkast til ny designmanual for-
ventes praesenteret ultimo 1997 - og den
praktiske brug af det program, der matte bli-
ve vedtaget, gar i gang pr. 1. april 1998.
Anden etape vil omhandle grafisk bearbejd-
ning af skiltning, liberi (bemaling af rullende
materiel) og uniformer, og udferelsen heraf
skal primeert forega via reinvestering i de
enkelte divisioner frem til &r 2000.

Banestyrelsen

El- og sikringsanlaeg

Padborg station blev natten efter den 5.
april 1997 i kerestramsmaessig henseende
delt i to halvdele - den sydlige del med 15
kV 16 2/3 Hz og den nordlige med 25 kV 50
Hz. Stremzoneme er delt af neutralsektio-
ner, ca. 25 m lange stremlgse afsnit, mar-
keret med hhv. maerket »Seenk stremafta-
ger« (signal nr.17.36) og maerket »Haev
stromaftager« (signal 17.37), sidstnaevnte
suppleret med meerket »Systemspaending«
(signal nr. 17.38), der angiver, at kun elek-
triske treekkraftenheder, der kan kere pa
den pageeldende systemspaending ma
heeve stremaftageren, jf. jernbanen, nr.
4/95, side 125.

Tog, der senere skal fremfgres af den
anden banes traskkraft, vil normalt havne i
fremmed stremzone og skal derfor omran-
geres med rangertraktor til egen stremzo-
ne. Til dette formal anvendes normalt Gods-
center Padborgs to Kof-traktorer. Arbejds-
gangen er lidt tidskraevende, idet et lokom-
otivskifte tager ca. 20 minutter.

Padborgs overgang til systemvekselstation
skete ved, at den hidtidige overstropning af
neutralsektionerne afmonteredes, den
ovennavnte skiltning opsattes, og de 25 kV
50 Hz indkobledes i stationens nordlige
halvdel (d.v.s. fra stationsgransen i nord til
km 109,513 i spor 1 og 13 samt til km
109,760 i sporene 2, 3, 4 og 5 - samt spo-
rene 21 og 22, jf. jernbanen, nr. 6/95, side
197).
%

20. maj blev der sat speending pa det nye
kereledningsanlaeg péa straekningen mellem
Tinglev og Senderborg. Kersel med ER-
togsaet indledes den 28. september 1997.

Banestyrelsen radgivning har i evrigt gjort
redaktionen opmaerksom pa, at de datoer,
der i jernbanen er navnt som ibrugtag-
ningsdatoer for de enkelte kereledningsaf-
snit, er datoer for spaendingssaetningen og
ikke datoer for afsnittets frigivning til kersel
med elektriske treekkraftenheder.

*

| forbindelse med elektrificeringen af straek-
ningen Tinglev-Senderborg er sikringsan-
laegget pa Grasten station den 24. april
1997 udskiftet med et nyt relaesikringsan-
leeg. Stationen er nu udstyret med PU- og
U-signaler, og F-signalerne er opsat 800
meter for I-signalerne, som en folge af, at
hojeste hastighed pa streekningen skal
oges fra 75 til 100 km/h (geelder ogsa F-sig-
nalerne foran Tinglev og Senderborg statio-
ner). Foragelsen af hastigheden medferer
ogsa en modemisering af overkerselsan-
laeggene pa streekningen; en raekke over-
kersler, der hidtil kun har veeret forsynet
med advarselssignalanlaeg for vejtrafikken,

udstyres nu med halvbomanleaeg, og af hen-
syn til lokomotivfererne forsynes alle over-
kersler med »Uordenssignal«, samtidig
med at »Overkerselsignalerne« flyttes bort
fra overkerslen i forbindelse med taendste-
dernes flytning fra 350 m til 800 m fgr den
enkelte overkersel.

Knudepunkt Odense

Forudfor kereplansskiftet 1. juni er der fore-
taget en hastig ombygning af Odense stati-
on. Sikringsanleegget er udbygget med en
reekke nye togveje (kerselsmuligheder); der
er etableret en leenge savnet togvej fra spor
6 mod Nyborg, og der vil af hensyn til, at
der bl.a. skal kunne samles InterCityLyn pa
stationen fra K97v, blive etableret TUS-tog-
veje i spor 3 og 4 fra vest samt i spor 7 fra
pst og vest samt fra Svendborgbanen.
(TUS-togvej = togvej uden sikkerhedsaf-
stand; indkerselstogvejens (eventuelle) kor-
tere forleb markeres med PU-signal pa
»stop«l-signalet viser »afkortet togvej« ved
»kryds« i hastighedsviseren). Der vil i labet
af eftersommeren endvidere blive etableret
TUS i spor 3 fra est af hensyn til fremtidig
samling/adskillelse af ER-tog fra/til est og
til/fra Senderborg. (Laveste spornummer p&
Odense station er naermest den gamle
hovedbygning).

Spor 7 er i ovrigt ombygget i december
1996 med nye skinner pa betonsveller samt
ny sporkasse med skeerver, hviket har
hojnet sikkerheden, da den tidligere sand-
ballast under regnvejr forarsagede fejlindi-
keringer i sikringsanlaegget.

Odense station spiller nu en central rolle i
trafikafviklingen mellem ost og vest, idet en
reekke tog (godstog og de seerlige lejrskole-
tog) har ophold og rangertid i forbindelse
med lokomotivbytte fra el til diesel og vice
versa, og i sommerkgreplansperioden ven-
des alle Re-tog fra vest (med numre i 3100-
serien) i stationens spor 3, alle Re-tog fra
ost vendes i spor 6, medens Svendborgba-
nens tog og Fredericia-Odense togene
(med numre i 2700-serien) vendes i spor 7.
Der er, de nzevnte tiltag til trods, alligevel
kapacitetsproblemer pé& stationen fredag
aften i sommerkoreplansperioden. Det
medferer, at to lokomotivtrukne Re-tog
fra/til vest (RV 3160 - 3161 / RV 3164 >
3165), der har Odense som »vendestati-
on«, ma kere til Marslev for vending.

Spor 9 vest (den resterende del af det gam-
le »nordvestfyn« spor) og spor 10 vest
(Bogensebanens gamle spor) forleenges og
forsynes med faciliteter til rengering af over-
nattende ER- og MR-togseet.

Ombygning af Kebenhavn H.

| august 1998 forventes @resundsbanen til
Kastrup ibrugtaget. Inden dette kan ske,
skal der i forbindelse med banens indfering
pa Kebenhavns Hovedbanegard forega
omfattende sporarbejder i omradet mellem
Dybbelsbro og perronerne.
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Det nuveerende sporanlaeg kan ikke klare
den egede belastning, og der skal derfor
reinvesteres i spor og sporskifter. Der skal
ligeledes ske en forbedring af sporgeome-
trien for at sikre, at kereplanerne (K-
Kastrup og senere K-@resund) trafikalt kan
handteres pa banegarden.

Sporarbejdet omfatter renovering af spor
(over- og underbygning), fiernelse af spor
(bl.a. ti depotspor) og etablering af nye
sporforbindelser. Arbejdet bergrer ca. 40
sporskifter, der enten udveksles, fjernes
eller nyetableres. Disse arbejder medferer
selvsagt omfattende aendringer af koreled-
ningsanlaegget, ligesom sikringsanlaegget
skal tilpasses. Der vil i sikringsanlaegget
samtidig blive etableret en reekke nye tog-
veje.

Nar anleegget star feerdigt, er der sket en
forenkling og opgradering, der medferer
sterre hastighed til og fra @resundssporene
og hejere karselskomfort. En sterre fleksibi-
litet for trafikafviklingen vil opnas ved nye
sporforbindelser og togveje, der laser op for
den eksisterende »knude« i form af et
enkeltsporet stykke lige fer perronerne, og
som ger Oresundsforbindelsen »dobbelt-
sporet« til perron saledes, at det i et vist
omfang er muligt samtidig at kere til og fra
Qresundssporene fra samme side af
Hovedbanegarden (spor 1-4 hhv. 5-8). Der
etableres ogsa et laengere depotspor (26)
med ind- og udkerselstogveje, bl.a. af hen-
syn til ekspedition af materieltog mellem
Kastrup og KGC (klargeringscentret for
IC3-tog), og der etableres TUS-togveje (for-
klaring, se ovenfor) i sporene 5-8 for at
muliggere sammekobling af tog eller ekspe-
dition af flere tog i samme perronspor.

Signalopstillingen vil blive optimeret, og sik-
kerhedsniveauet i forbindelse med kersel
pa rangertogveje vil blive hajnet.

Arbejderne er planlagt pabegyndt i juli 1997
og forventes afsluttet medio juli 1998, og de
forudseettes gennemfert i 20 weekend-
speerringer (fredag aften til mandag mor-
gen) med mellemliggende kereledningsar-
bejder, mindre sporarbejder og sporskif-
teombygninger. Arbejderne kan ikke undga
at indvirke kraftigt pa trafikafviklingen, isaer
vil klargerings- og rangerarbejdet blive
generet. | langt de fleste spaerringsperioder
vil trafikken gennem Kebenhavn H. kunne
opretholdes, medens mulighederne for at
komme til og fra KGC, depotspor og
maskinspor vil veere begreensede eller - i et
par tilfeelde - umuliggjort. Tilpasning af
kereledningsanlaegget vil ofte straekke sig
over en lengere periode end selve spor-
speaerringen, hvilket vil medfere yderligere
begraensninger for karsel med eltraktion.

Pa vej mod 180 km/h

Samtlige sporskiftedrev mellem Kgbenhavn
og Odense skal udskiftes i forbindelse med,
at streekningshastigheden pr. 1. juni 1997
seettes til 180 km/h. Det meget forcerede

arbejde hermed beted forsinkede og aflyste
IC- og Re-tog pa streekningen i april og maj.

Tunnelberedskabet OK

Maske ikke seerligt aktuelt nu, hvor trafikken
gennem tunnelen under Storebeelt er i fuld
gang, men af hensyn til fremtidens leesere
af disse spalter, synes redaktionen, at det
ber naevnes, at den af trafikministeren
pabudte redningsevelse i tunnelen, den 10.
april, gik langt bedre end evelsen i januar,
og at gvelsens koordinator, politimesteren i
Slagelse, betegnede den som en succes.

Den fingerede ulykke skete kort efter kl. 10
midt inde i tunnelreret, hvor et IC-tog med
420 passagerer korte ind i et holdende
godstog. Den forreste del af IC3-toget kom
i brand, og godt 60 passagerer kom til ska-
de i mindre eller sveer grad. Alarmeringen
af alle enheder tog kun seks minutter mod
14 minutter i januar, BVK’en (bane-vej-
koretgjet) var sporsat pa 13 minutter og
fremme ved ulykkestedet pa 23 minuter
(mélet var 30 minutter); keretgjet er i evrigt
nu bemandet med 11 personer mod tidlige-
re otte. Farste leegehold var fremme pa tre
kvarter mod malsaetningen pa 60 minutter.
De ikke-tilskadekomne blev hurtigt ledt over
i et planmaessigt Re-tog, der var blevet tamt
for passagerer i Nyborg, og et planmaessigt
IC3-tog deltog i evakueringen fra Sjeel-
landssiden. Bade ved Korser og Sproge
blev der oprettet midlertidige skadestuer,
hvor de tilskadekomne kom under behand-
ling godt en time efter ulykken. En red-
ningshelikopter blev sat ind fra den nu klar-
gjorte landingsplads for en transport af en
sveert kveestet til brandsarsafdelingen pa
Hvidovre Hospital. Kommunikationen mel-
lem de involverede parter fungerede per-
fekt.

Oprydning

Stilheden saenkede sig over Korser station
1. juni over middag, da den faste forbindel-
se var taget i brug. Stationsarealet skal som
tidligere meddelt overdrages til Korser
Kommune, men det sker neeppe for
omkring 1. juli 2000, for rydningsprocessen
er betydelig, bestaende af en raekke projek-
ter, hvori indgar fiernelse af feergelejer, byg-
ninger (herunder remisen og kommandopo-
sten - men ikke den smukke stationsbyg-
ning (arkitekt H. Wencks veerk fra 1906),
somer fredet i 1992) og spor m.v.samt - og
ikke mindst - oprensning af de forurenede
omrader pa arealet. Banestyrelsen skal
bl.a. rydde det gamle stationsareal for alle
banetekniske installationer, hvorefter area-
let bekleedes med muld, hvorpa der sas
graes, inden ejerskiftet kan finde sted.

Rydningen er delt op i tre omrader, og
arbejdet udferes over de tre ar i etaper. Det
inderste omrade mod havnen slutter umid-
delbart nord for Kongebroen, det mellemste
omrade ender kort efter Tarnborgbroen,
medens det yderste omrade raekker ud til
den nuveerende banes trace.

Feergelejerne vil sommeren over blive
anvendt til opleegning af to overflediggjorte
faerger, nemlig InterCity-feergen »Dronning
Ingrid samt — efter planen — »Prins Henrike«
fra Fugleflugtslinjen — men ellers ser tids-
planen for remningen saledes ud:

2. halvar 1997: Rydning af det inderste del-
omrade fra faergelejer til umiddelbart nord
for Kongebroen, begyndende med demon-
tering af lejernes ledeveerker, trappetarne,
landgangsbroer, lysmaster, kereledninger,
betondsekvaerker og perroner m. m.

1. halvar 1998: Rydning af feergelejer
fortseetter og feerdiggeres. Selve optagnin-
gen af spor og sporskifter gar i gang i det
inderste delomrade. 2. halvar 1998: Rydnin-
gen af det inderste delomrade feerdiggeres.
Samtidig foretages en oprensning af forure-
net jord i omradet. Dette omrade vil kunne
afleveres til kommunen senest 31. decem-
ber 1998. | Igbet af sommeren 1998 (efter
biloverfartens opher) afleveres ogsa Hals-
skov havn-arealerne til Korser Kommune.

1. halvar 1999: Rydning af kereledningsma-
ster, lysmaster, spor og sporskifter gar i
gang i det midterste delomrade til nord for
Tarnborgbroen. 2. halvar 1999: Rydning af
det midterste omrade fortseetter og afslut-
tes senest 31. december 1999.

1. halvar 2000: Rydningen af det yderste
omrade indledes og feerdiggeres senest 1.
juli.

Nar terreenet er remmet, er det Korser
Kommunes plan at omdanne en stor del til
en gren bypark til rekreative formal for
byens borgere. Det kreever, at der skaffes
midler til demolering af Kongebroen, Tarn-
borgbroen og Fsegangsbroen. Pa den
inderste del mod havnen er det hensigten
at give plads til byggeri af boliger og konto-
rer. Det er ogsa et enske fra kommunens
side at skaffe midler til etablering af en
erhvervshavn ved at opfylde faergelejerne.

Det er endnu ikke afklaret, om sporet til
havneomraderne skal bevares. Godstrafik-
ken er i realiteten ophert, og det er et
spoargsmal, om der i fremtiden bliver gods-
maengder nok til, at det kan betale sig at
bevare sporforbindelsen til havnen.

| Nyborg forestar en remningsproces af et
tilsvarende omfang. Nyborg kommune har
planer om at udnytte arealet til boligbygge-
ri placeret i et kanalsystem. Her skal ogsa
veere plads til Danmarks Faergemuseum.

*
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Tips for fotografen

Af Henrik Serensen

Denne rubrik vil for fremtiden finde plads i
Jernbanen, med nye "tips og ideer" til jern-
baneentusiasten. Det veere sig med, kere-
planer, anmendelser af specielle tog eller
tips om egnede fotosteder.

Med abningen af den faste jernbaneforbin-
delse under/over Storebeelt star DSB over-
for en helt ny situation mht. maskinbenyttel-
se, stationeringer m.m. Derfor er hoved-
vaegten denne gang ogsa langt omkring
denne nye jernbanestraekning.

Litra EA

Med den nye K97s kereplan seetter DSB for
alvor EA-lokomotivet ind i godstogsleb, og
det geelder navnlig pa hovedstreekningen
Godsbanegarden Kbh - Padborg, hvor
Dan-Link godstogene nu feores over.
Nederst pa denne side ses en oversigt over
en reekke udvalgte godstog over den faste
forbindelse som fremfares i dagslys.

EA-lob i interregional- (/R) tog

Kerer KUN 1/6 - 22/6 og 11/8 - 28/9
Tognr. Straekning og tidsrum  Lober
IR1331 Kh-Od 08.28-10.26 Fre: EA+EA
IR1325 Kh-Od 09.05-10.40 Man: EA
IR1333 Kh-Od 09.23-11.12 Fre: EA
IR1326 Od-Kh 11.50-13.27 Fre: EA
IR1332 Od-Kh 12.40-14.27 Fre: EA
IR1334 Fa-Kh 12.04-14.33 Fre: EA

Papirtoget kerer - ogsa efter K97s ! Foto: Henrik Serensen.

Pa enkelte dage fremferer EA’erne ogsa
persontog under/over Storebeelt. Dette sker
i en reekke Interregionaltogsleb, som ses i
rammen til venstre.

Litra MY

Da vi i dette nummer koncentrerer o0s
omkring EA-lokomotiverne, skal det blot
nevnes at der stadig fremferes godstog
med MY pa begge sider af »beeltet« og en
mere udferlig oversigt vil falge i neeste num-
mer. Et af dem er nok det velkendte »papir-
tog« med transporterne fra Maglemeolle
Papirfabrik i Neestved til Odense, nu dog
med EA Gb-Od da der ikke leengere er
jernbaneoverforsel via feergerne pa Store-
beelt - tiderne skifter, ligesom ogsa togets
keretider ger - se rammen til hojre:

Koretider for »Papirtoget«
med MY Naestved-Kebenhavn og v.v. |

Hverdage undt. lo

G9233 Gb-Vo kl. 04.25 - 06.54

G9234 Vo-Nee kl.08.01 - 08.23

G9292 Nez-Gb kl. 19.28 - 20.59
Lo og So

G9221 Gb-Nee kl.08.23 - 09.34

G9252 1)Nae-Gb kl. 13.28 - 15.26

1) Se hedder toget G9254 og har ikke rangerophold
i Ringsted som La.

Forkortelser:

Vo Vordingborg

Nz Naestved

Gb Godsbanegarden Kbh.
Od Odense

| Udvalgte EA-fremforte godstog under/over Storebeelt pr. 1.juni 97

Tognr. Streekning Tidsrum Laber Tognr.  Straekning Tidsrum Leber
45750Pa-Gb 04.39 - 09.08 Dagligt 45761Gb-Pa 04.01-08.15 Hv. undt. le og dag efter sg
42752Pa-Gb 05.41 - 10.26 Sen 7441 Gb-Fa 04.41 - 07.57 So
42211Pa-Gb 05.41-10.28 Hv. undt. lg og dag efter ss  40747Gb-Pa 04.43 - 09.04 Hv. undt. e og dag efter so
42291Pa-Gb 06.41 - 10.26 Lo 42202Gb-Pa 06.22 - 11.10 6) Hv. undt. g og dag efter sg
42772Pa-Gb 07.00 - 11.28 Tors 45757Gb-Pa 10.04 - 14.11 Hv. undt. le og dag efter sg
9140 Od-Gb 08.19-10.37 1) Hv.undt. lg ogdag eftersg  45759Gb-Pa 11.59 - 16.23 Hv. undt. le og dag efter sg
45752Pa-Gb 08.51-12.48 So 7259 Gb-Fa 13.17 - 16.35 Hv. undt. lg
40555Pa-Gb 09.04 - 13.252) Dagligt undt. tir 7467 Gb-Od 13.17 - 15.43 Lo
9142 Pa-Gb 09:13 - 1,52 Hv. undt. o 7366 Gb-Pa 13.21-19.23 Hv. undt. lo
45754Pa-Gb 10.17 - 1418 3) Dagligt undt. s 40552Gb-Pa 13.26 - 18.11 6) Hv.undt. I og dag efter sg
45756Pa-Gb 12.23 - 16.25 Hv. undt. le og dag eftersg 7378 Gb-Od 14.10 - 16.06 Hv. undt. o
9152 Od-Gb 15.30- 17.30 Lo 7269 Gb-Od 16.22 - 19.10 Fre
40209Pa-Gb 16.07 - 20.33 Hv. undt. lo og dag efter so  40761Gb-Pa 17.02 - 21.07 5) Dagligt undt. ma, fre og lo
41718Pa-Gb 18.16 - 22.25 Hv.undt. le og dag efterse  40791Gb-Pa 17.02 - 21.07 Fre
9188 Fa-Gb 18.38 - 21.24 Hv. undt. lg 44741Gb-Pa 17.02-21.076) Lo
9190 Od-Gb 19.45-22.314) Hv.undt. lg 7481 Gb-Od 17.33 - 20.12 Hv. undt. fre og lo
45763Gb-Pa 17.52 - 22.16 Hv.undt. g
45765Gb-Pa 18.55 - 23.10 Soe
40550Gb-Pa 18.55-23.14 Dagligt undt. tir
7407 Rg-Fa 20.05 - 22.50 Hv. undt. lg
Bemeaerkninger: EA+EA+ME pa tir, EA+ME pa ons-fre.
EA+EA pa ons og fre. Forkortelser: Pa  Padborg

DO DW=
—_— 2=

EA+EA+EA pa tir.
EA+EA pa man.
EA+EA pa sen.
EA+EA pa lor.

Gb  Kebenhavns Godsbanegard

Od Odense

Fa  Fredericia
Rg Ringsted
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Faergenyt  éw s
AfThomas N. Olesen

Fugleflugtslinien
Den 6. april forlod den tyske feerge Theodor
Heuss Puttgarden for sidste gang. Turen gik
til Warnemdinde, hvor feergens kebere
pabegyndte klargeringen af Theodor
Heuss, der er solgt til ophugning i Indien for
ca. fem mio. kr. Udrangeringen af denne
feerge, der siden 1986 alene har veeret
benyttet til godstransport, skete som foglge
af den delvise omleegning af DanLink-trafik-
ken til den faste Storebeeltsforbindelse.

Den 21. april om aftenen sejlede den
danske feerge Lodbrog sin sidste tur pa
Fugleflugtslinien. Faergen er i den daglige
drift blevet erstattet af Knudshoved. Char-
terkontrakten pa Lodbrog udlgber i inde-
veerende ar og forventes ikke forlaeenget.
Efter et veerftsophold i Wismar tilbageleve-
res Lodbrog derfor til Mercandia.

Feergerne Danmark og Dronning Mar-
grethe Il er blevet udstyret med et supple-
rende klapanleeg i agterenden. Dette klap-
anleeg muligger anvendelse af feergernes
pverste vogndaek, nar det ostligste leje i
Puttgarden anlgbes. Dette leje er i denne
forbindelse blevet forsynet med en midlerti-
dig rampe og anvendes normalt af Knuds-
hoved, Danmark og Dronning Margrethe |l.

Den 7. maj blev de to nye danske feerger
til overfarten navngivet Prins Richard og
Prinsesse Benedikte ved Qrskovs Stal-
skibsveerft i Frederikshavn. Prins Richard
afleveredes den 22. maj, saledes at feergen
kan deltage i sommertrafikken. Prinsesse
Benedikte blev sgsat kort efter navngivnin-
gen, og forventes afleveret til efteraret.

| juni og september modtager det tyske
rederi DFO ogséa to nye feerger til Fugle-
flugtslinien. Disse to feerger bygges i Rot-
terdam og vil f& navnene Schleswig-Hol-
stein og Deutschland.

De fire nye feerger far hver to spor. Hvert
spor vil kunne rumme to IC3-tog.

Overforsel af leengere tog vil forekomme
frem til kereplansskiftet den 28. september
1997. Ind til dette vil der veere faerger af
»gammel type« til radighed pa overfarten.

Nye faerger til Esbjerg-Fano

| begyndelsen af januar skrev Scandlines
kontrakt med Svendborg Veerft A/S om byg-
ning af to nye faerger til Esbjerg-Fang over-
farten. Kort tid herefter indgav veerftet i
Svendborg imidlertid konkursbegeering, og
Scandlines matte pa udkig efter en ny
lasning.

Resultatet er blevet, at Morsg Veerft A/S i
Nykebing Mors har overtaget kontrakten,
hvilket bl. a. indebaerer en mindre prisstig-
ning. De to nye faerger kommer dermed til
at koste mere end de 37,5 mio. kr. pr.
enhed, der oprindeligt var paregnet.

Rent praktisk kommer bygningen af feer-
gerne igvrigt til at ske i Svendborg, da Mor-

Et gammelt design forsvinder. DSBs faerger, som i mange &r har haft det meget kendeteg-
nende rod-hvid-rod skorstensband, mister det nu, som folge af oprettelsen af rederiet
Scandlines. P4 Storebeelt begyndte ommalingen af faergerne i marts maned, men bade
Fugleflugtslinien og H-H overfartens faerger vil snart folge efter. Ved DJKs og Faergehisto-
risk selskabs udflugt med »Knudshoved« 5. april 1997 kunne man se, hvordan det ny skor-
stensmeerke ser ud pa »Arveprins Knud« - og siden har »Sprogo« ogsa mistet danne-
brogsfarverne pa skorstenen - samt det store navn midt pa siden Foto 19. april 1997:

Mogens N. Olesen.

so Veerft har lejet sig ind pa stal-afdelingen
i Svendborg.

De to faerger skulle egentlig have veeret
afleveret i efteraret 1997, men pa grund af
forviklingerne forventes afleveringen nu
forst at ske i april og maj 1998.

Storebeelt

Den sidste planmaessige overforsel af
godsvogne skete den lgrdag den 5. april.
Godsfeergen Asa-Thor blev herefter lagt op
i Nyborg leje 2. En raekke natture med IC-
faergerne blev ligeledes indstillet.

Ommalingen af bilfeergerne tog sin be-
gyndelse i weekenden den 8./9. marts, hvor
Heimdal blev forsynet med nyt skor-
stensmeerke mens feergen var i fart.

Siden er Sprogo og Romse ommalet
saledes, at skorstenen er forsynet med nyt
logo, og navnet pa skibssiden er erstattet
med teksten »Scandlines«. Arveprins Knud
er ommalet pa lignende méade i forbindelse
med dokning i foraret. Pa denne faerge er
der dog en lille pudsighed: Pa bagbord side
af skorstenen er det trekantede Scandlines-
logo spejlvendt ...

Helsingor-Helsingborg
Den nye finskbyggede faerge vil blive indsat
i labet af sommeren under navnet Hamlet. |
hejseesonen vil Scandlines besejle overfar-
ten med alle fem feerger, hvilket vil mulig-
gere afgang hvert 12. minut fra hver havn. |
august udrangeres de to klassiske DSB-
faerger Prinsesse Anne-Marie og Prinsesse
Elisabeth imidlertid, og sejlplanen vil blive
reduceret. »Prinsesserne« har gennem no-
gen tid vaeret udbudt til salg, og bl.a. et thai-
landsk rederi har veeret interesseret.

De to sma svenske feerger Regula og
Ursula, der har veeret lagt op i Helsingborg

siden Mercandia-rederierne overtog leje 1 i
Helsinger pr. 1. juni 1996, er blevet solgt.
Regula kan fremover opleves i trafik mellem
Dage og Osel (Estlands to sterste ger) -
iovrigt i selskab med den gamle Spods-
bjerg-Taars feerge Taars - mens man skal
leengere veek for at fa et glimt af Ursula, der
er endt i Mexico.

Sammenlignes overfartens trafik i de
forste tre maneder af 1996 med de forste
tre maneder af 1997, kan man konstatere,
at der er sket en massiv fremgang. Scand-
lines overforselstal er nemlig stort set udfor-
andrede, og trafiktilveesten svarer derfor
nogenlunde til det transportarbejde, der
udferes af Sundbroen. Sundbroen havde i
arets forste tre maneder en markedsandel
pa 17% for personbiler og 11% for lastbiler.
Samlet overfertes ca. 315.000 personbiler
0g godt 80.000 lastbiler.

Sundbroen er delvist overtaget af en
kreds af danske investorer, der har valgt
»H-H Ferries« som nyt navn. Der er ud-
skrevet en navnekonkurrence for at finde
nye navne til de to feerger Mercandia IV og
Mercandia VIII. Ligeledes arbejdes der pa
at muliggere overfarsel af landgangspassa-
gerer.

Gedser-Rostock

Savel Berlin-Express som Rostock-Link er
forsynet med nyt logo. Under dokning af
Rostock-Link anvendtes den til lejligheden
indchartrede Falster-Link som aflgserfeer-

ge.

Scandlines-engagementer

i udlandet

Det indchartrede ro-ro skib Vomero er over-
flyttet fra den 100% Scandlines-ejede
Amber Line mellem Sverige og Letland til
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en ny rute mellem Kristanssand i Norge og
Eemshaven i Holland. Den nye rute er et
50%-50% samarbejde med et norsk rederi.
Pa Amber Line mellem Karlshamn og Lie-
paja har man i stedet indsat et andet ind-
chartret ro-ro skib ved navn Claire, men det
overvejes i gjeblikket, om man ber indsaette
to skibe pa Amber Line pa grund af stigen-
de trafik.

Samtidig med navngivningen i Frederiks-
havn den 7. maj, hvor de to nye faerger til
Fugleflugtslinien blev navngivet, lob faergen
Prinsesse Benedikte af stablen. Her er faer-
gen under bugsering i havnebassinet til
opriggerkajen.

Foto: Thomas N. Olesen.

Privatbanerne |
Af Ole Chr. Munk Plum

Talbots “Talent” pa

provekorsel i Danmark
| dagene 10.-16. maj har Talent-toget atter
veeret pa praesentationstur i Danmark.
Talent-toget, der har et ret moderne udse-
ende, bestar af to motorvogne, der er sam-
menkoblede over en feellesbogie.

Det delvise lavgulvstog, der har 84 sid-
depladser, er blevet pravekert pa savel pri-
vatbanestrakninger som strakninger til-
herende Banestyrelsen. Pa de sidstnaevnte
streekninger har kersler veeret udfert for
DSB.

Sendag den 11. og mandag den 12. maj
1997 kerte toget, DB 188 707 - 188 708,
bl.a. plantog pa Odderbanen, og efter en tur
pa Svendborgbanen fortseettes til @stba-
nen, hvor toget blev praesenteret onsdag
den 14. maj. Inden hjemrejsen til Tyskland
aflagde Talbots letbyggede dieseltog ogsa
beseg pa Frederiksvaerkbanen og Grib-
skovbanen fredag den 16. maj 1997.

Odderbanen (HHJ)

I marts maned opsagde direkter Ole Johan-
sen sin stilling som direkter ved Odderba-
nen, og pr. 1. maj 1997 er Ove Nygaard til-
tradt som ny direkter. Ove Nygaard har tid-
ligere veeret ansat i DSB, hvor han bl.a. har
veeret driftsomradeleder og senest chef for
DSB's salgsregion Vest.

Odsherreds Jernbane (OHJ)
Ombygningen og moderniseringen af Gre-
vinge station er fortsat i foraret 1997. Mel-
lem spor 1 og 2 er anlagt en ny g-perron.
Personvognen HTJ Bn 72, der hovedsage-
lig har veeret anvendt pa OHJ, blev i eftera-
ret 1996 hensat, og den er i slutningen af
april 1997 ophugget i Gislinge. Af de fem
tyske bogievogne som OHJ og HTJ siden
1981 har haft i trafik, HTJ Bn 72, OHJ Bne
281, Bm 282, Bn 283 og BNE 284, er der
nu kun den sidstnaevnte tilbage i drift.

Frederiksvaerkbanen (HFHJ)

Som en forberedelse til IC2-togene er
banens perronanlaeg ved spor 11 og 12 i
Hillered under ombygning. Perronhgjden
ages til 55 cm, hvilket passer til lavgulvsaf-
snittet i et IC2-tog. Arbejdet blev pabegyndt
den 28. april. | forvejen forefindes hgje per-
roner i Dyssekilde og Frederiksvaerk. Veaerk-
stedet i Hundested er nu ogsa begyndt at
lose opgaver for Lollandsbanen. Saledes
ankom LJ Ym 63 pa sleeb bag »marcipan-
bredet« LJ M 32 til Hundested den 4. maj
for at fa indbygget foldedere.

Gribskovbanen (GDS)

Det forste IC2-tog, bensevnt MF 1041-FS
1141, eri perioden 4. april til 14. maj blevet
provekert mellem Randers og Hobro. Her-
efter er toget (pr. faerge) transporteret til
Nordsjeelland for officiel aflevering den 21.
maj. | forbindelse med Kagerup-Helsinge
straekningens 100 ars jubilaeum bliver toget
indviet den 16. juni. Toget bliver navngivet,
idet GDS har udskrevet en navnekonkur-
rence i banens opland.

Hornbaekbanen (HHGB)

Torsdag den 1. maj indtraf en alvorlig og
chokerende ulykke pa Hornbeekbanen.
Midt mellem Firhgj nyetablerede kryds-
ningsstation og Seborg holdeplads kolli-
derede to lynettestammer med stor kraft.
Begge tog havde dog gjort holdt ved de
respektive standsningssteder.

Ved ulykken omkom ulykkeligvis en loko-
motivferer (se nekrolog andetsteds i bladet)
samt en lokomotivfereraspirant. Blandt de
26 passagerer blev flere kveestet, heraf én
alvorligt.

Toget fra Helsinger var oprangeret Ym 51
-Ys 91.Ym 51 blev sa& hardt medtaget, at
den siden er skrottet. Toget fra Gilleleje var
oprangeret Ys 93-Ym 54. Ys 93 fik hele
forerkabinen trykket sammen, og star ikke
til at genopbygge.

Lordagen efter kerte Ys 93 og de to
mindst havarerede vogne (Ys 91 ogYm 54)
til Hundested for genopretning, men det
vurderes at dette togseet ikke er feerdiggjort
for midt pa sommeren. | mellemtiden har
Hornbaekbanen lejet Skagensbanens Ym
3-Ys 11, der lerdagen efter ulykken i hast
kerte fra Skagen til Helsinger. Den 14. maj
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I maj maned arrangerede, Waggonfabrik Talbot, praesentationskorsel i Danmark af deres
nye »Talent« togseet. Her er toget naet til Malling ved beseg pa Odderbanen, og har netop

krydset med et af banens ordinaere Y-tog den 12. maj 1997.

Foto: Ole Chr. M. Plum
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kerte LNJ Ym 19 til Helsinger, og efter en
kort tilpasning pa veerkstedet i Grennehave
er den indsat sammen med HHGB Ym 53
som to-vognsseet.

Hornbzekbanen har siden kereplanskiftet
i oktober 9% haft en saerdeles ambitios
koreplan med 20 minutters drift i myldre-
tiderne. Banen er derfor ekstra sarbar i den-
ne ulykkelige situation, idet der fast er
behov for fem stammer.

| skrivende stund (15. maj) foreligger
havarikommissionens konklusion af ulyk-

kens arsag ikke. Togulykken blev som seed-
vanligt kraftigt omtalt i medierne, og det er
sandsynligt, at privatbanerne som led i den
kommende rammeplan far tilstillet midler til
en art ATC-ordning pa de 13 danske privat-
baner, omend det ber erindres, at man skal
kigge endog meget langt tilbage i kalende-
ren for at finde en lignende ulykke pa disse
ellers meget sikre straekninger.

Safremt banen grundet ulykken ma
ophugge et togseet, kan det blive aktuelt at
indkebe et brugt seet fra f.eks. LJ, OHJ/HTJ

/

Hornbaekbanens indlejede Y-tog Ym 3-Y's 11 fra Skagensbanen ankommer her til Nyborg F gh. for at blive overfort til Sjeelland med IC-feer-
gen M/F Kronprins Frederik, nok det sidste Y-tog, der faerges over Storebeelt. Den 3. maj 1997.

Foto: Kenneth Dam

eller GDS/HFHJ, nar disse baner har faet
leveret de nye IC2-togseet. Det tyske
»Talent« er ogsa en mulighed. Dette tog
blev prevekert midt i maj maned pa Grib-
skovbanen med besigtigelse af repreesen-
tanter fra Hornbaekbanen.

Hornbeekbanen har afsluttet levetidsfor-
leengelsen af samtlige banens tog inden
arsskiftet 96/97 - herunder renoveringen af
de to yngste togseet fra 1983.
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Ordhunde
Sa er det igen tid for en ordhund, som seed-
vanligt fra Povl Wind Skadhauges finurlige
hand - og lige tilpas til sommervarmen.
Som seedvanligt vanker der en boggave il
den korrekte lesning pa de ferrovialt-sprog-
lige bryderier, og betingelsen for at deltage
i den spaendende lodtraekning er, at du
geetter kodeordet og derefter snarest og
senest 20. juli 1997 indsender det korrek-
te kodeord til:
jernbanen/Ordhunden,

v/ Jan Forslund,
Vasevej 19 A, 2840 Holte
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Polen

- de kgrer endnu

Det damper stadig i Polen - leenge efter at MA-lyntogene er skrottet.

Da DSB afgav Ma-togene til Polen, var der nok ikke mange,
som gav dampen en fremtid pa strekningerne omkring
Wolsztyn. I dag er privatbanen LKR forlengst konkurs, de
danske lyntog er ophugget, og dampen lever med 3 omlpbs-
dage videre i bedste velgaende!

Udland L

Af Jakob Stilling

| generalforsamlings-weekenden besggte
tre DJK-medlemmer endnu engang Wol-
sztyn. Vi ankom til Poznan fredag morgen,
og kunne kort efter betragte de flere hun-
drede rejsende, som steg ud af det ankom-
mende morgentog fra Wolsztyn med Ol
49.59. Et par timer senere afgik vi, for mit
vedkommende pa maskinen, med P 4442
mod Wolsztyn, oprangeret af en A-vogn og
et saet dobbeltdaekkervogne. | Grodzisk,
efter en tur med behjertet karsel, magdte vi
Ty 45.379, som rangerede pa laessevejen
og var ved at gore klar til behovsgodstoget
ad Koscianstrakningen. Uden problemer
fik vi lov til at kere med i den toakslede tog-
forervogn. | Piastowo hentede vi en enkelt
tom gods-vogn, og returnerede sa til Grod-
zisk, som vi naede kort for Pt 47.65 passe-
rede med 4445 mod Poznan. Efter et hurtigt
omleb afgik vi sa videre mod Wolsztyn, hvor
vi meldte os hos lokomesteren og fik anvist
et behageligt tremandsveerelse pa 1. sal i
overnatningsbygningen. | skumringen nae-
de vi lige nogle kilometer bag Pt 47'eren
med 4448 og en kort tur med Ol 49'erens
returlgb fra Leszno. Efter en udmaerket mid-
dag pa Hotel Parkowy oppe i byen var vi tid-
ligt i seng ovenpa en lang og oplevelsesrig
dag. Fra vores vaerelse kunne vi hore flgjten
fra en rangerende damper pa stationen,
mens Pt 47’eren sydede ne-de i kuigarden.
Sa bredte natteroen sig over depotet.

Da neeste dag var en lordag, kerte P
33021/30, som ellers bruges til at vende Pt
47'eren, som ikke kan veere pa drejeskiven

i Wolsztyn, ikke, og vi fulgte i stedet gods-
togsmaskinen, som startede dagen med et
traek beholdervogne til cementfabrikken i
Powodowdo og afhentning af vogne i Kar-
gowa. Her drillede de nggleaflaste sporskif-
ter, men det lykkedes til sidst ved hjeelp af
den store hammer fra maskinen at fa hen-
tet ogsa godsvognen i spor 3. Straks efter
hjemkomsten fortsatte Ty 45’eren og tog-
farervognen med et nyt godstog mod Grod-
zisk. Vi stod dog af i Rakoniewice, og rej-ste
tilbage med det krydsende P 4444 med Ol
49.59 over Wolsztyn og derfra 47 km mod
sydest ad den kuperede og smukke, men
desveerre ikke sa teet trafikerede streekning
til Leszno. For at undga et leengere ophold
dér returnerede vi hurtigt bag en diesel og
naede pa den made endnu en smuttur til
Grodzisk, sa vi kunne kere »hjem« bag Pt
47'eren. Kort efter at Pt 47'eren var kort i
hus passe-rede Ol 49eren pa vej fra
Leszno til Zbaszynek med P 33039, ud i
vintermeorket.

373 km med damp pa to dogn
Sendag morgen tiltradte vi allerede hjem-
rejsen kl. 5.00. P& turen ind til Poznan i det
sondagstomme og velopvarmede P 4441
stod solen som en flot finale pa turen gyl-
dent op gennem de rytmisk belgende tele-
graftrade, til tider skjult bag dampen fra Ol
49.59. | lebet af to degn havde vi kert 373
km med damp!

Det méa indremmes, at der er blevet mere
stille i depotet, men hvor ellers i Europa kan
man i 1997 opleve egte plandrift med tre
forskellige maskintyper for relativt store tog
og med knappe keretider, der laegger op til
kraftige igangsaetninger? Straekningerne til
Poznan og Leszno byder pa typiske vest-

polske landskaber med ksempemarker,
alleer og sma skove med masser af dyre-
vildt, og der er stadig fotogene trinbraetter
og landstationer med armsignaler, jordper-
ron og poster i begge ender af stationen.
Med godstogene betjenes ogsa straeknin-
ger, som sover tornerosesevn efter at have
mistet persontrafikken, men hvor PKP
opretholder en godsbetjening, ogsa med
mindre end 20 vogne ad gangen.

Hvis du ikke allerede har besegt »den
vestpolske damplomme«, ber du ikke sny-
de dig selv for oplevelsen. Selv Wolsztyn
holder ikke evigt!

Fakta om Polen
- og damp i Polen

Visumpligt: Nej. Valuta: 1 zl = DKr. 2,20

Overnatning: Maskindepotet i Wolsztyn tilby-
der gode og rene veerelser med adgang til
kokken og bad i overnatningsbygningen for
2.28 pr. seng pr. nat. Bestilling af overnatning
i depotet (kan ogsd ske pa tysk) tilrddes i
sommerperio-den: PKP Parowozownia
Wolsztyn, ul. Fabryczna 1, PL 64200 Wolsz-
tyn (depotets tif: 068-842008, lok. 393 elter
368, lokomotivmester Wojtkowiak).

| PKPs publikumskereplan er de persontog
pa streekning 328 og 332, som planmeessigt
er dampfremfert, specielt markeret. Til korsel
i togferervogn i godstog kreeves officielt en til-
kebsbillet, som fas i billetsalget i Wolsztyn.
Endvidere betales for besegs- og fototilladel-
se til depotet. Der er ikke saerlige problemer
med fotografering af tog i Polen, og persona-
let er overalt venlige og imedekommende.

Vor rejseforbindelse: EC 183 Kh af. 15.20 til
Hamburg, EN 491 til Hannover, D 241 Ost-
WestExpress (liggevogn) til Poznan an..
06.00, derfra med 4442 til Wolsztyn. Hjemrej-
sen : fra Wolsztyn i 4441 05.00 via Poznan,
EC 42 til Berlin, {C 806 til Hamburg og EC
188 til Kh an. 22.59. | Polen kan man for at
undga hyppige billetkeb benytte Domino-bil-
let, som skal kebes hjemmefra. Fri rejse i
f.eks. 3 dage ca. kr. 300,-.

Geeldende omleb for Wolsztyn pr. marts 1997
Wo=Wolsztyn, Poz=Poznan, Les=Leszno,
Zbas=Zbaszynek, Grod=Grodzisk Wlkp.

P-tur (Ol 49/Pt 47/Pm 36) 1: Wo 5.00 - 4441 -
Poz 7.10/ 8.30- 4442 - Wo 11.23 (1-5) /9.30 -
4444 - Wo 12.23 (6-7) . Wo 12.31 - 33044 -
Les 13.40/15.45 - 33045 - Wo 16,55 (1-
4/5)/18.25 -33039 - Zbas 20.10 (4/5-7) 2: Wo
4.40 - 33021 - Zbas 5.26/6.06 - 33030 - Wo
6.47 (1-5)/Wo 11.35 - 4445 - Poz 13.30/14.55
- 4448 - Wo 16.52 /19.36 - 44231 - Grod
20.17/21.05 - 44230 - Wo 21.50

G-tur (Ty 45/Ty 2/Ty 42/Tkt 48): Efter behov
betjenes 1-6 Kargowa, Lubiecin , Zbaszynek
samt Tuchorza. Togene kerer fortrinsvis om
morgenen. Det faste godstogsleb er: Wo 7.55
- 483 - Grod 9.23 (1-6)/9.55 - Piastowo 10.15
/11.10 - Grod 11.31 (2+5)/12.30 - 484 - Wo
13.25 (1-6). Der returneres ofte for tid.
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Museumsbanen pa laﬁ‘gfart

For fire ar siden fik Museumsbanen tilbudt en gammel vognkasse, der

i en arreekke havde veeret anvendt til beboelse og sidst som spejderhyt-
te, og som nu stod i vejen for udviklingen i en lokal planteskole. Vog-
nen viste sig at veere en af Lollandsbanens tidligere store personvogne,
nemlig LJ Bc 18. Skillerum og sceder o.l. var forleengst fjernet, sa vog-
nen var som skreeddersvet til at kunne opfvlde et leenge neret gpnske om
en udflugtsvogn, stor nok til at rumme en busfuld gester.

Veteranbanerne

Museumsbanen voshulnt. 3

Af Arne Jorgensen

Nakskov Kranudlejning stillede med to kra-
ner og en blokvogn, og efter en del mas, var
vognen atter kerende. Godt nok pa gummi-
hjul og pa vej til remisen i Maribo. Men hvad
stiller man op med en jernbanevogn uden
jernbanehijul, oven i kebet ogsa alt det, de
sidder fast i, i visse kredse kaldet boggier.
En storre eftersegning gik i gang, og efter
lang tids segen i miljget dukkede mulighe-
den op, idet D-maskine gruppen havde CP
treeboggier staende pa Fyn. En delegation
drog afsted med lommeparler og atlas il
det ukendte land, og minsanten om ikke det
lykkedes at finde den gamle jernbanealder
boplads ved Marslev. Her stod en masse
materiel i varierende tilstand, paene restau-
rerede vogne, de tilherte jernbanemuseet,
og en raekke mindre peene, der tilherer
DJK. Det, der var malet med ekspeditionen,
var der heldigvis ogs4, idet der pa en zeldre
lang &@ben godsvogn stod Cp boggier, som
viste sig at veere i rimelig god stand, og
som kunne anvendes til hjule-hjaelp for vor
hjule-lese vogn. S& skulle vi bare have dem
med hjem pa en eller anden made.
Forovrigt stod der ogsa i Marslev en laekker
lille sag, en meget flot Q vogn, ovenikebet
med bremsehus, eneste fejl var et par darli-
ge dere, og dere i fin stand l& i vognen, sa
det kunne ikke vaere bedre. Den ville vi
meget gerne have med til Maribo, den kun-
ne pa en week-end eller to geres klar til drift
og ville passe elegant i Museumsbanens
tog. Hvad hulen stod den der for? Det viste
sig at vognen var lovet udlant tii en »kon-

kurrerende« forening. Det fatter vi ikke en
meter af!

Vel hjemme igen skulle der arrangeres
transport, og det viste sig at alt materiellet
fra Fyn og Jylland skulle igennem en sterre
rokering, og noget af det endte i Hvalsg.
Museumsbanen blev sa forespurgt om at
foretage transporten pa Sjeelland, sa kunne
vi samtidig hente vognen med vore boggier
til Maribo. Der blev i en hast lavet kerepla-
ner, for seancen skulle overstas, inden den
sidste godsfeerge pa Storebeelt var sejlet.
Datoen blev sa sendag d. 6. april, og loko-
motivet LJ M9 blev op til dagen klargjort til
den laengste dagsrejse i museumsbanens
historie, ca. 450 km. Aftenen for var mate-
riellet blevet overfort til Korser.

Den lange tur begynder

Sendag morgen kl. ca. 5.30 medte perso-
nalet, bestdende af 2 lokoferere, hvoraf
undertegnede var den ene, op for at lave
den sidste klargering og opstart, til afgan-
gen, der var sat til 6.45. Inden blev der
brygget kaffe og the til turen, men madpak-
ken blev der ikke tid til, men det gik jo nok;
vi skulle forbi et utal af stationer med kiosk
i lobet af dagen. KI. 6.30 var lodsen ankom-
met, og var vi klar til afgang, og sa snart
LJs Y-tog var ndet Saxkebing, skiftede
udkerselssignalet til grent; en lang dag var
startet. Vejret var klart, men meget koldt,
det havde sneet om lerdagen, sa alle var
ifort lange underhylere under uniformen.
Det gik fint til derudad, planmaessig kryds-
ning i Greenge og videre til en meget stille
station i Nykebing F. Her satte vi Carsten
Buhl af toget, og istedet tog vi en godsvogn
med som bremsevogn pa den videre tur, sa
efter en hurtig rangering atter klar til
afgang. Regionaltoget fra Redby var ifelge
FC forsinket, sa den grenne lampe taend-

Det lille udvekslingstog er atter ndet Ros-
kilde og seetter snart kursen tilbage mod
Falster. LJ M9+DSB CP 3244+Gs (under-
vogn)+DSB CU 4009+CY 4632+HD 38121
den 6. april 1997.

Foto: Keld Haandbaek

tes, og med et trut og et vink op til FC gled
toget videre over Falster. | Tingsted stod
Bent Walther (som saedvanlig) og fotografe-
rede, da vi med et trut for forbi. Dejligt vejr,
stadig koldt, og en kelevandstemperatur pa
35 grader, som ikke rigtig er nok til at kun-
ne meerkes pa radiatoren, sa frem med de
varme drikkevarer. Stadig grent lys, en flot
udsigt over storstreammen, men hvor er der
hejt ned til reekveaerket og vandet. Uha, der
er godt, der er solide sider pa nr. 9, og ikke
kun et stykke stof, som dengang vi kerte
over med damplokomotivet OHJ 5. Da kil-
dede det lidt i maven! | Vordingborg skulle vi
overhales, men da der stadig var gront,
jamen sa fortsatte toget. Med vor hastighed
kunne den dejlige snekleedte natur nydes i
fulde drag, og lodsen fortalte historier fra
det virkelige liv. Hvad viser det nzeste sig-
nal? Vi skal da snart overhales; na, aben-
bart ikke, og vi kan heller ikke se nogen bag
os, heldigvis. Sa overtog Jergen fererplad-
sen, lodsen taendte endnu en smag, mens
jeg atter fik liv i benene. Neeste stop blev
forst i Ringsted, uden synet af regionaleren
undervejs. | Ringsted skulle vi afseette
bremsevognen og have rangerpersonale
fra D-maskingruppen med ombord pa den
videre feerd, og pa perronen stod da ogsa
Keld Haandbaek og Eigil de Neergard i kit-
tel og orange vest. Pa grund af et godstogs
blokering af det meste af stationen, sa det
var umuligt at komme af med bremsevog-
nen, skulle den med til Korser, og vi lavede
et hurtigt omleb. Dette var darligt tilende-
bragt, far der kom besked pa at forlade sta-
tionen i en allerh... fart, vi holdt i det gen-
nemgaende spor, og nu holdt regionaleren
og ventede pa at komme ind til stationen.
Der er nok en der har taget fejl af os og
DSB toget i planleegningen. Goodbye Ring-
sted, nu var sporet til Korser besat af os, og
ifolge Kelds hukommelse matte der snart
vaere mindst et tog efter os, og naeste over-
halingsmulighed var Sorg. Ganske rigtigt:
Ud til venstre i Sorg, og efter et par overha-
linger i begge retninger gik turen videre til
Korser. Nu var vi spaendt pa, om vi kom en
tur i tunnelen som det forste veterantog,
eller om vi blev sendt mod Korser — det
gjorde vi, medens Kjeld med cigaren vip-
pende i mundvigen berettede om de fore-
gaende dages strabadser med at flytte vog-
ne rundt pa Fyn og Jylland i sne og slud,
men det virkede da, som om han var blevet
ter bag ererne igen. Til gengaeld manglede
tredjemanden, der skulle have hjulpet til
med dagens rangeringer. Han var nok ikke
helt udhvilet efter garsdagen. Na nu var det
vores tur til en snebyge. Sa var det Korser,
og der holdt vores vogne jo, ogsa den vi
skulle have med hjem. Bremsevognen blev
placeret i stammen, og der blev fotograferet
pa livet lgs, medens der stadig var en smu-



110

jernbanen

3/97

le togaktivitet pa den gamle station. N&, her
var der ingen kiosk i naerheden, eller ogsa
var det tidsned.

Hjemad igen mod Falster
Nuvardetsa, at M 9 skulle til at arbejde lidt
for feden. Der var ca. 130 tons pa krogen,
sa det skulle ikke veere noget problem.
Afgangstid og grent lys, en fin kombination,
og sa afsted op ad bakke tilbage mod Sore.
Endelig kom keletemperaturen op pa et
normalt leje, og det gik adstadigt derudaf
indtil motoren begyndte at saette ud. Hvad
nu? Et blik pA manometeret for braendolie-
tryk viste at nalen stod pa nul. Hurtigt skift
af breendstoffilter hjalp ikke, men ved at
saenke belastningen pa kerekontrollen kun-
ne maskinen holdes igang. Kelevandet be-
gyndte at pible ud ved toppakninger, og
sveden begyndte at pible ud pa panden af
undertegnede. Sadan skulle resten af turen
forhabentlig ikke forega, for s& var det ikke
braendstof men kelevand, der skulle pafyl-
des undervejs. Uden at sinke andre og efter
planen naedes bakketoppen i Sorg, proble-
merne forsvandt, og alt var atter normalt. |
Ringsted, hvor der nu var plads igen, hen-
sattes vognene til Lolland, og toget fortsat-
te mod Roskilde. Juhu — s& var der mad i
sigte! Ved indkerslen til Roskilde station
stod der en gruppe »fotoaber« med skud-
klart udstyr. Hvor kendte de vores kereplan
fra? Vi havde lige faet den til morgen. N3,
men de specielle begivenheder rygtes, og
vi var stolte. Senere var der én, der kom i
tanke om, at det vistnok var forste dag med
eltrukne godstog under vandet. Qv. Pa per-
ronen stod den savnede tredjemand, det
havde vist taget lidt leengere tid at sove end
beregnet. Et hurtigt omleb, péafyldning af
braendstof fra de

DSB toget skulle komme. Da vi var neesten
faerdige, stoppede maskinen p. g. a. mang-
lende olietryk, men en hurtig omskiftning til
det andet filter, og snart var den i gang
igen, inden lokomotivet holdt helt stille, og
vi ndede det hele uden at genere vore
omgivelser. Sa skulle vi bare returnere tom
til Ringsted, have vore vogne med igen, og
sa hjemad mod det flade Lolland. Under-
vejs rensede vi sa begge oliefiltre, sa der
ikke skulle opsta flere problemer. Igen hav-
nede vii en gron belge og snart skimtedes
de hjemlige egne forude. Helt efter planen
ankom vi sa atter til Maribo station, ca. 12
timer efter at have forladt vor sikre hjem-
havn.

Afslutning pa en god tur
Turen var gaet godt pa trods af de opstae-
de problemer undervejs. Vi kunne veere gla-
de for, at vi altid er to pa maskinen ved leen-
gere ture, sa der altid en til at lese de ting,
der kan opsta. Det giver ogsa rutine i hurtig
fejlfinding, og ingen blev forsinket p. g. a. os.
Vi var en stor oplevelse rigere og lidt traette
i skelettet efter en dejlig dag, og vi ger det
nok ogsa igen, hvis lejlighed byder sig.
Arsagen til den darlige traekkraft ved belast-
ning har vi ogsa fundet, idet rgrene til
breendstoffiltrene var forkert monteret, sa
filtrene stoppede til indefra, og der kunne
ikke leveres den forngdne maengde braend-
stof. Det havde vi ikke konstateret ved nor-
mal drift pa Bandholmbanen.

Nu skal de afhentede boggier renoveres,
og inden vi ser os om, er Bc 18 kereklar.
N&, men der gar nok et par ar endnu.

Mariager-Handest uu

Af Lars Henning Jensen

Foraret er som sadvanligt gaet med en
bred vifte af geremal; med store og meget
synlige restaurerings- og byggeopgaver og
et veeld af mindre - desvaerre mindre synli-
ge - men ikke mindre vaesentlige - opgaver
i form af vedligeholdelse, planleegning,
markedsfering og meget, meget mere.

Baneafdelingen har for forste gang i
adskillige ar ikke haft store opgaver, som
skulle veere klar til seesonstarten, men nok
at lave alligevel. | Handest bygges sporskif-
te den kommende vognhal, og senere skal
der bygges 2 spor ind i hallen. Selve byg-
gearbejdet pa hallen er nu kommet godt i
gang, der er opbygget fundamenter af fun-
damentblokke, og disse planlagges i som-
merens lgb udstebt med beton fa stalbuer-
ne kan rejses. Hallen skulle gerne veere
faerdig en gang i lebet af 1998.

Byggearbejdet udferes i vid udstraekning
af den samme kreds af medllemmer, som
saedvanligvis reparerer vogne, sa arbejdet i
vognafdelingen kerer i nogen grad pa
»vageblus« - i hvertfald i Mariager. Dog har
et enkelt medlem i vinterens og forarets lgb
arbejdet utreetteligt pa olievognen, FFJ Q
302, som nu efter flere ars delvis adskillel-
se endelig neermer sig sin faerdiggerelse. |
Arhus har vognafdelingen haft travit med
reparation af taget pa CR 3622 samt opma-
ling af vognen, sa den kunne veere klar til
kersel i Nyborg ved Danmarks Feergemu-
seums indvielse.

Dieselafdelingen matte i efteraret »bide i
det sure able« og lefte motorvognen HHJ

medbragte dunke og
sa afsted mod Hval-
s@. Ja ja, sa naede vi
heller ikke grillen
denne gang, og Hval-
sg pa en sendag.
Lodsen havde en stor
madpakke med, og
pa grund af mit
udmarvede udseen-
de forbarmede han
sig over mig, og to
stykker gled ned. Jor-
gen havde ingen at
bytte madder med,
sa jeg fik den, han
ikke selv kunne lide,
0og navlen var atter
placeret pa sit seed-
vanlige sted veek fra
rygsejlen. Det er fak-
tisk en meget ken
straekning til Hvalsg,
som naedes plan-
maessigt. De med-
bragte vogne skulle
selvfalgelig placeres i
hver sin ende af are-
alet, og vi skulle bare
veere feerdige inden

-~

Jernbanemiljo ved Bramming remise. MO 1829 stikker naesen frem, imens MO 1876 er pavej ind mod stationen
med nogle vogne, fanget af Bo Lindhardtsen en kold vinterdag i marts "92.
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M 2. Flere af hjulene havde faet skarpe
flanger, men der var desveerre ikke »gods«
nok i hjulbandagerne til en afdrejning. Der-
for matte hjulene en tur pa veerksted »ude i
byen« i vinterens legb, og herfra er de vendt
tilbage i slutningen af maj sa gode som nye
med flotte tykke bandager. Selv med nye
hjulbandager vil HHJ M 2 ikke komme i drift
forelebig - vognkassen treenger kraftigt til
en keerlig hand. En sadan keerlig hand (eller
snarere et par stykker af slagsen) har i vin-
terens og forarets lgb i Arhus svejst, spart-
let, slebet og malet pa diesellokomotivet
VNJ DL 12s vognkasse, sa lokomotivet nu
atter fremstar praesentabelt. AHJ ML 5203
treenger meget til en tilsvarende tur — for-
habentlig vil det lykkes i den kommende
vinter.

Den tredje »firkanter«, SB M 4, blev i fe-
bruar flyttet fra Brande til Vemb, hvor den
har fundet husly i remisen hos Lemvig-
banen.

Dampafdelingen arbejder fortsat med re-
visionen af HV 3 i Viborg. Udskiftningen af
stottebolte lakker mod enden, og det nye
rogkammer er begyndt at tage form. Der er
dog langt endnu, ferend MHVJs steerkeste
damplokomotiv atter kerer for egen kraft.
Samtidig med revisionen af HV 3 pabe-
gyndtes i efteraret revision af VLTJ 7, der
havde tjent MHVJ trofast i 12 ar, siden den
sidste revision. Denne opgave forventes at
blive en del enklere end revisionen af HV 3,
saledes at nr. 7 kan paregnes at veere klar
til 90 ars fedselsdagen i 1999.

Foréaret har veeret stille pa »saertogs-fron-
ten«, men fra begyndelsen af maj er der
atter kommet gang i salget. MHVJ beslutte-
de i 1996 at begreense kerslen pa hverdage
for at begreense »rovdriften« pa medlem-
mer, men dette syntes ikke at have betydet
driftstab i maerkbart omfang.

Plantogsseesonen startede sendag den
1. juni mellem Mariager og Handest, og fra
sgndag den 6. juli keres tillige mellem Han-
dest og Randers med Triangel-motorvogne.
Togene er ikke leengere gennemgaende
Randers-Mariager og omvendt, men rej-
sende fra Randers til Mariager eller
omvendt kan skifte tog i Handest, og man
far da muligheden for at kere med damptog
pa en del af streekningen.

MHWVJs bidrag til festligholdelse af jern-
banens 150 ars jubilaeum vil veere kersel pa
HHJ i juni, samt pa VNJ og VLTJ i august -
alle steder med VNJ DL 12 og tre-fire per-
sonvogne.

Beholdningen af rullende materiel har
ikke undergaet sterre aendringer det se-
neste ars tid: MHVJ T 60177 (ex. DSB Kbs)
er athaendet til ophugning, og i stedet er
anskaffet en DSB Ks vogn, der er litreret
MHVJ T 61114. | december afheendedes
Dm-vognen til »Djursland for fuld damp«,
der vil bruge den som udstillingslokale i
Allingabro.

Limfjordsbanen smBidkh. R
Af Frank G. Sgrensen

Her i det nordjyske arbejdes der ihaerdigt
for at fa AHJ DC 72 feerdig. Fjedre laves,
aksler er renoveret, hjul er afdrejet, sale-
des at vognen snart kan komme pa egne
»hjul«. Vognkassen har faet en gang lin-
olie.

Med hensyn til treekkraft er OHJ 5s hjul
blevet sandbleest og grundmalet, og disse
skal sa senere en tur til Kebenhavn for at fa
pasat nye hjulringe.

FFJ 34 er blevet godkendt til at matte
kere 60 km/t. Vi har nu bedre muligheder for
at kere seertog pa de »lange skinner«. Jern-
banetilsynet er desuden pa vej for at god-
kende maskinen til hgjere bremsevaegt.

Alt rullende materiel skal desuden klar-
gores og godkendes til sommerens kor-
sler.

Vi haber endvidere at fa lagt nogle baner
tagpap pa remisens tag, inden kerslerne
tager fat. Nye skinner skal leegges pa remi-
seomradet, men det ma nok vente til efter-
aret.

Vi deltog i TV nords julekalender i de-
cember sidste ar, og der har betydet et
veeld af forespergsler pa seertog. Vi har alle-
rede kert nogle med spejdere og skoleele-
ver. Vi har faet bestilling pa et seertog til
Hirtshals i juni maned, og da vi nu er der-
oppe, benytter vi lejligheden til at kere et
par ture for offentligheden i forbindelse med
jernbanernes 150 ars dag. Senere pa aret i
efterarsferien vil vi ogsa kere pa Skagens-
banen.

Et speendende projekt vi har gang i, er
udgivelse af videoer som er overspillet fra
smalfilm. Vi paregner at udgive seks band
med stor hjeelp af Nordjyllands Mediecen-
ter. Forste band bliver af de nordjyske pri-
vatbaner APB, HP, SB og TFJ optaget sidst
i 60°erne og i begyndelsen af 70°erne. Der-
efter felger band med ovrige privatbaner
rundt om i landet, herunder DBJ og DSB
damplokomotiver i deres sidste arbejdsar.

D-maskine gruppen SSRuER.

Af Henning Moller

Da der mig bekendt ikke har vaeret noget
fra Bramming i dette blad i meget lang tid,
vil jeg gerne forteelle lidt om hvad vi gar og
laver her ude vest pa.

Pa Bramming remise, som er det eneste
arbejdssted for D-maskinegruppen vest for
Storebeelt, har vi meget forskelligt stdende
bade af drift vogne, men ogsa materiel der
venter pa at fa en keerlig hand. Pa maskin-
siden har vi to MO’er staende, det er MO
1829, hvor der er sat andre motorer i, og
hvor der skal ske en kraftig renovering af
resten af vognen, inden den kan komme ud
at kore.

Vi har ogsd MO 1848, som er vores
driftsvogn. Den har her i vinter undergaet
en tiltreengt fornyelse af malingen pa taget
og pa enderne, sa den ser meget paen ud il
den kommende saeson. Vi har ogsa slebet

lister af inden i passagerafdelingen, sa
ogsa her er der klar til vores forste gaester.

Den 1. februar i ar fik vi K 564 til byen.
Det er en preegtig damper der pa nuvee-
rende tidspunkt ser lidt tam ud, da der hver-
ken er kedel (den er i Hong for at blive lavet
der) eller fererhus pa. Da den ankom, var
den leesset pa en fladvogn, som stod et par
dage pa stationen, inden vi fik den pa skin-
ner. Da den stod, sa dem, der skulle med
toget, kunne se, den var der, er flere der
spurgt, hvornar den bliver feerdig, da det
ikke lignede et damplokomotiv. Vores lokale
avis har ogsa skrevet om den, sa forvent-
ningerne til den er blevet store, sa jeg
haber, vi kan indfri dem snart.

Nar vi nu er ved damplokomotiver, har vi
ogsa HS 399 staende. Den kommer fra
Stalvalseveaerket, hvor den har kert, inden vi
fik den over. Det er en meget stor omgang
at fa den ud at kere, og jeg har min steerke
tvivl, om det overhovedet kan lade sig gore.

Da vi har s mange lokomotiver og vog-
ne, skal vi ogsa have noget til at flytte dem
med. Til det formal har vi to rangerlokomo-
tiver og en trolje. Den ene er en maskine, vi
har overtaget, efter at den blev overtallig
hos MHVJ i Mariager. Det er VLTJ nr. 16 ex.
DSB nr. 2. Det er en maskine, der kom her-
op under Anden Verdenskrig og kerte pa
Aalborg flyveplads indtil krigen sluttede, sa
kom den til DSB. hvor den karte pa Aalborg
station, og til sidst kom den til VLTJ, hvoref-
ter DJK/MHVJ overtog den forst i
1980’erne. Som den star nu, har den en
defekt kobling, men er ellers koreklar.

Den anden maskine, vi har, er en Ardelt,
som vi har haft i klubben i lang tid. Den kom
til Bramming her i april maned, sa vi har
ikke haft lejlighed til at laere den neermere at
kende.

Vi har ogsa trolje nr. 104 fra DSB. Den
har i sit virksomme liv kert pa Bramming
station, sa den er rigtigt p& hjemmebane.
Der er en kran pa, og den har sandelig hjul-
pet os meget med de tunge loft, der nu
engang er, nar man har med jernbane at
gore.

Af vogne har vi vores driftsvogne — det vil
sige CL og CLe, som ogsa skal veere i god
stand, inden vi skal ud at kere med gaester.

Selve remisen er en to-spors remise fra
ca. 1890, som vi har sat i stand, sa vi efter-
handen har et godt sted at sta og lave tog.
Pa de arealer, der er uden om remisen, har
vi lagt spor, sa vi har plads til alle de kere-
tgjer, vi far til Bramming, som der ikke er
plads til andre steder.

Dette er noget af det, vi far tiden til at ga
med, og som | kan se gar tiden steerkt her i
Bramming.

Hvis dette har faet nogle til at enske at se
med egne gjne, hvad det er, jeg har skrevet
om, er | meget velkomne til at komme og
besgge os.

Jeg vil ogsa lige neevne, at 29. juni er der
abning af Danmarks leengste veteranjern-
bane, der gar fra Bramming til Grindsted
med stop pa alle de gamle stationer under-
vejs. Der keres hver tirsdag i juli maned
med afgang fra Bramming ki. 11.00.
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Med bland

Logstor station myl-
drede af mennesker
som det ikke er set i
mange ar, og de
— mange godsvogne og

' udflugtstoget  fyldte
godtop. Som det ses,
kan 10 Rs-vogne lige
netop veere pa Log-
Stor stations laesse-
spor. Foto: Morten
Petersen.

ettog i Vesthimmerland

GM og rodt Intercity pa afveje i »grusballast-land« mellem Aalestrup og Lpgstor

Af Anders Riis

- Jeg kunne godt teenke mig noget helt ob-
skurt... Hvad med at sende et gammeldags,
redt Intercity-tog til Lagster?

Led det en junidag i 1996 fra Mogens
Duus, da vi sammen var ude for at »jagte«
et af de sidste ordineere godstog, mens
Viborg-Legster godsbanen fortsat var dag-
ligt betjent.

- Det har da vist ikke veeret provet for, fort-
satte han - og jeg gav ham ret. Jeg husker
ikke at have set en MY'er med et treek rode
personvogne pa farten, men tanken forekom
mig tilpas usaedvanlig.

Som sagt, sa gjort. Nogle maneder sene-
re stod Mariager Remisekomité klar med et
opleeg til udflugt Arhus-Legster. | mellemti-
den var det sidste ordinzere godstog fra
Viborg til dig Aars afgéet 1. juli 1996 (straek-
ningen dlg Aars-Legster havde ikke veeret
befaret siden begyndelsen af april), og de
felgende méaneder var der meget stille pa
Logsterbanen. Neeste tog pa banen var
nemlig 30. september, da MY 1122 fremfor-
te den forste af tre dobbeltture, der bragte
vogne med ramateriale til Legster Rer og
tomme vogne derfra i dagene omkring
manedsskiftet september/oktober 1996.

3.maj 1997 blev berammet som dagen for
udflugtstoget, der laenge tegnede til at blive
det forste tog, der kom p& Legsterbanen i
1997. Sadan skulle det dog ikke veere - hel-
digvis: Umiddelbart fer udflugten stod det
klart, at der skulle keres godstog fra Legster
Rer, og eren som ferste tog pa Legsterba-
nen i 1997 fik saledes Arhus’ MK 612, der
fredag 2. maj kerte til Lagster med 12 tom-
me Rs-vogne »pa krogen«.

To af Rs’erne blev laesset med rer, mens
rangerpersonalet ventede, mens de 10 gvri-
ge fik lov at sta - som saedvanligt sikret med
»hunde« lige syd for Legster Magbeldesigns
godsperron mellem Vindblees og Legster.

Sa oprandt dagen for udflugten. Med

betydelig brug af knofedt og pudseklud var
MY 1132 smukt stramtpudset til dagen, og
en stralende sol ydede arbejdet fuld retfeer-
dighed. Ydermere havde man styrket det
»klassiske look« ved at afmontere ranger-
platformene. Til gengeeld kunne de fem per-
sonvogne i toget - én B-t og fire B - ikke helt
leve op til farvepragten; det er for alvor tyde-
ligt, at der er tale om materiel pa vej ud.

Tilslutningen til udflugten var overveelden-
de: laltdeltog 210 i en starre eller mindre del
af udflugten, som dermed - trods mange
succes'er pa det seneste - er den mest vel-
besggte jernbaneudflugt i lang tid. Maske
den populeere pris (100 kr. Viborg-Legster
og retur og 150 kr. Arhus-Legster og retur)
var medvirkende dertil?

Turen var pa forh&nd blevet paent oprekla-
meret i den lokale dagspresse - og ngd da
ogsa god bevagenhed: 60 af de 210 delta-
gere var lokale »ikke-jernbaneentusiaster«,
der glaedede sig over arrangerernes fleksi-
ble holdning til differentieret pris for delta-
gelse pa delstreekninger. Her har andre
udflugts-arrangerer maske noget at leere?

Den pludselige godstrafik pa Legsterba-
nen dagen feor beted aendringer i udflugts-
programmet i sidste gjeblik - noget, der vist
blot forhgjede nydelsen for entusiasterne,
selv. om man matte se nogle af fotostoppe-
ne forsvinde i grusballasten bag toget pa vej
nordpé ad Danmarks laengste godsbane. Et
par km syd for Legster holdt nemlig stadig
pa fri bane de 10 Rs-vogne, der dagen for
var blevet efterladt til leesning.

Og til stor undren for de lokale ankom der-
for ved 12-tiden et hojst saelsomt rangertraek
til Legster: Forrest rangerlederen og 10 Rs-
vogne, s& MY'eren og bagest de fem rade
B-t og B-vogne. Efter diverse rangerma-
nevrer med anvendelse af savel Legster sta-
tions omlgbsspor som laessesporet (der har
en sporfri leengde pa preecis 10 Rs-vogne -
meget heldigt) var der hurtigt lebet om, fro-
kostpausen pa Legster station blev i stedet

til udvidet fotostop, og snart var dagens
blandettog klar til afgang fra Legster: MY - 4
B - B-t- 10 Rs. Kun seks af vognene var dog
leesset feerdig, og derfor blev de sidste fire
vogne peent »sat« ud for Legster Rer, da
man atter passerede.

Med ca. 550 tons togveegt pa krogen gik
det atter sydpa, og pa den kurve- og bakke-
rige bane var der masser af god GM-motor-
lyd til diesel-entusiasterne - trods den
beskedne maksimalhastighed! |kke mindst
stigningen op fra Hjarbaek Fjord, hvor
dagens sidste fotostop blev holdt, gav gen-
lyd og, for en mangeéarig Mariager-indbyg-
ger, mindelser om, hvordan man tidligere
hver time kunne here, nar Intercity-togene
»stampede sig op« fra Onsild Adal ved
Hobro, ca. 14 km borte - i fugleflugtslinje!

Inden ankomsten til Viborg blev Rs-vog-
nene efterladt p&4 Legster-sporet, hvorefter
det atter »rene« Intercity-tog kunne fortseet-
te mod Arhus - knap en time forsinket i for-
hold til planen.

En helt igennem dejlig tog-dag, der tillige
gav et nydeligt overskud til arrangererne fra
Mariager Remisekomite.

P. S. - til nummer-mzndene: Jeg ved
godt, at det ikke var et »helt rigtigt« 1C-tog,
idet der til et sddant herer savel en A- (eller
Ag-) vogn som en Bk-vogn. Til gengeeld sor-
gede en velforsynet »lejlighedsvis« kiosk i
B-t vognen for, at deltagerne ikke gik torsti-
ge hjem!

P. P. S.: For dem, der ikke fik leest numre
pa vognene: Oprangeringen (set pa vej
nordpa) var (ifelge de pamalede numre):

MY 1132

B 51 8 20-80 316-4

B-t 50 8 29-76 171-1

B 50 8 20-76 307-0

B 50 8 20-83 037-4

B 51 8 20-80 335-4 Iz
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Dgdsfald - Tage Larsen

Det var med sorg, jeg modtog meddelel-
sen om vort mangearige mwedlem, tidlige-
re formand Tage Larsens pludselige dod.

Cage var fodt og opvokset | Helsingor,
hvor han som ung kom [ lgere som ma-
Skinarbejder. Efter sin laeretid tog han
hyre | handelsfladen,
hor han sejlede som
maskinist i nogle ar.

Efter sejltiden kom han
tilbage til Helsingor,
hvor han snart fattede
nteresse for den den-
gang nystartede Hel-
singor Jernbane-klub.
Tage var sgledes et af |
de wmedlemmer, der
havde voeret med |
Klubben i laengst tid.

Han engagerede sig
hurtigt | foreningsar-
bedet, bl. a. var han B
den drivende kraft bag B
(DSIS nr. 7 i Harlev 0g g
remisen. Ligesom det &
altid var ‘Tage, der tog

Sig af specialopgaver

sasom kran- og anlaegs-opgaver.

‘Lage sad | mange ar | HgJKs bestyrelse -
det meste af tiden som formand. Under
hans formandsskab udviklede foreningen
Sig voldsomt. Det var blandt andet | devnine
periode, at der kom gang | de mange scer -
togskarsler pa DSK. Ul trods for det hgje
aktivitetsniveau | forevingen formaede
han at holde medlewwmerne samlet | et
hyggeligt kammeratskab, hvor trivsel var
et af nogleordene.

S slutningen af halvfierdserne fik Tage
anscettelse ved Hombaekbanens baneaf-
deling, hvor han med ildhu deltog | bariens

Sporfornyelse i de folgende ar. Den Store
viden om sporleegring m. v., som han her
opnaede, er siden kommet klubben til
gavn, bl. a. | forbindelse wed flytring af
sporene fra Nol, samt projektering og
anleeg af de nye sporarealer | Fredens-
borg og Greested - et arbejde, han des-
veerre ikke naede at se
feerdigudfort.

‘Lage vil blive husket
som en hyggelig, til
tider lidt ilter, cigarry-
gende herre, der holdt
af at forteelle en god
W /istorie. Tage deltog
8 ogsa livligt | diskussio-
8| vierne om klubbens vir-
1| ke ofte med markante
holdninger. Men han
mestrede  samtidig
| kunsten at indga for-
| /uftige kompromis'er,
B som dlle kunne accep-

W tcre sa nan dermed pa
B /1 konstruktiv made
kunne komme videre
i med de opgaver,
Foto:Peer Laum‘zen hari patog S/g

Sden sidste halve snes ar af sit alt for kor-
te liv karte Tage som lokomotiviorer pa
Hornbaekbanens Y-tog samtidig med sit
aktive virke for Nordsjceellands Jernbare-
klub.

Yernbanen fyldte meget | Tages liv. Des-
vaerre blev jernbanen ogsa hans skaebne.

‘Lage vil veere savnet.

Anders Darge,
Jormanid for NsITK
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Nordsjeellands Jernbaneklub

Rungsted
Af Anders Dorge

Det er ikke uden andagt, at jeg indleder
denne Rungstedartikel. Det er der flere
arsager til. Dels er det jo ferste gang vi brin-
ger nyhedsstof fra Nordsjeellands Jernban-
eklubs lokomotivvaerksted i Rungsted i
jernbanen. Dels har artikelserien »siden
sidst i Rungsted Remise« 25-ars-jubileaum
netop i disse maneder, omend det er
NSJK's gamle klubblad »bumietoget«, der
har lagt tryksveerte til de mange skriverier
igennem arene.

Det giver mig en passende anledning til
at give et lille historisk tilbageblik, omhand-
lende Nordsjeellands Jernbaneklubs aktivi-
teter i Rungsted. Samtidig giver det for-
habentlig de mange nye lseesere mulighed
for, at danne sig et indtryk af hvilket liv, der
udfolder sig i og omkring remisen i Rung-
sted.

Da Helsinger Jernbaneklub (som det hed
dengang!) startede sine aktiviteter med
veterantog i slutningen af 1960’erne, var
hovedbasen Grgnnehave station, og i et
vist omfang DSBs maskindepot i Helsinger,
hvor foreningens tre damplokomotiver
@SJS nr. 7, »Skildpadden« @G 1 og »Sor-
teper« SVJ nr. 1 stod indenders. Klubben
havde leenge sogt efter et passende sted
hvor sterre revisioner af lokomotiver og
vogne kunne udfgres.

I slutningen af 1971 lykkedes det at fa en
lejeaftale i stand pa den to-sporede Rung-
sted remise, som indtil midten af tresserne
havde vaeret benyttet af baneafdelingen til
bl.a. lager.

Remisen henla i en sergelig forfatning og
det var et storre arbejde der ventede de
entusiastiske medlemmer af jernbane-klub-
ben. Jeg citerer fra Svend Jergensens
»siden sidst«-artikel i Bumletoget, april
1972: »Vi fik begyndt at saette ruder i, net-
op som det blev rigtig koldt, men dette job
er da stort set overstaet nu. Vi fik, inden det
blev rigtig koldt, fort strem ind i huset, og lidt
efter lidt kom der lys i det ene rum efter det
andet, og det har nu bredt sig til selve remi-
sen. En tid klarede vi os med petroleum-
sovne i opholdslokalet, men der er nu ogsa
kommet en el-ovn, s& hyggen breder sig sa
smat, selvom det hele endnu ser noget
afskallet og forsemt ud«. | den felgende tid
fik man malet og kalket, s remisen frem-
tradte lys og venlig, ligesom man fik indret-
tet sig med det mest nedvendige veerk-
stedsinventar, s& man var i stand til at
udfere reparationer pa lokomotiver og vog-
ne. Uden for remisen radede man over en
14-meter drejeskive samt et 120 meter
langt forbindelsesspor til omverdenen, i
daglig tale kaldet »natsporet«, som blev
benyttet til opstilling af klubbens vogne.
Under disse forhold startede vi istandsaet-
telsen af OKMJ nr. 14, og sidenhen er alle
klubbens lokomotivrevisioner - store som
sma - udfert i Rungsted. | hovedtraek var

Jernbaneromantik i 1990 ‘erne. Peer Lauritzen fangede stemning da OMKJ nr. 14 kom

hjem fra Kebenhavn med den nyindkobte reservekedel til klubbens Sb 1307 ...

det (og er det) sadan, at det ene spor bliver
benyttet til lokomotivrestaurering og det
andet spor er optaget af et driftslokomotiv.
Af og til har der ogsa veeret udfert vognre-
parationer i remisen, men oftest er disse
opgaver udfegrt udenders eller pa et af klub-
bens andre arbejdssteder.

Sadan gik de ferste mange ar. Der var
ofte hektisk aktivitet, og selv om forholde-
ne var primitive var stemningen god, og det
lykkedes at f& remisen til at fungere rigtig
godt.

| slutningen af halvfierserne trak der sor-
te tordenskyer op over vor lille remise: Man
planlagde en sterre omleegning af sporene
i Rungsted, saledes at man kunne gge gen-
nemkorselshastigheden fra 100 til 120
km/t. Problemet for os var, at de nye
hovedspor skulle placeres lige der, hvor
remisen ligger! Gode kreefter i DSB fik
a&ndret projektet til en billigere lgsning med
kun et overhalingsspor. Vi slap med skraek-
ken og et vaesentlig kortere »natspor«.

Allerede et par ar efter stationsomlaeg-
ningen trak det atter op til uvejr: DSB skulle
elektrificere hovedbanerne, og man havde
udset sig straekningen fra Helsinger il
Rungsted som »proveklud« - med Rung-
sted remise som base for de forste EA-
lokomotiver! Heldigvis valgte man istedet at
laegge basen pa Helsinger Maskindepot, og
vi kunne atter en gang ande lettet op, men
omkring 1990 var den gal igen: Hele »vest-
siden« af Rungsted station skulle fijernes og
arealet bortsaelges til kontorbyggeri. Det var
sa meningen, at baneafdelingen skulle fa
»natsporet« til henstilling af arbejdskere-
tojer. Heldigvis valgte man en mere hen-
sigtsmaessig lesning for alle parter; at lade
en sporstump ligge pa »vestsiden«. At kon-
tor-byggeriet aldrig er blevet til noget, er en
anden sag.

Igennem alle disse ar, hvor vi ikke vidste,
om vi kunne blive i Rungsted, har vi valgt
ikke at bruge sterre summer pa vedligehol-
delse af remisen, hvorfor den idag fremtrae-

der i en stand, som lader noget tilbage at
gnske. | de senere ar, hvor roen tilsynela-
dende har saenket sig over vort lille lokomo-
tivveerksted, ter vi bedre binde an med
storre istandsaettelsesarbejder. For et par
ar siden ofrede vi et storre belgb pa en
hardt tiltraengt tagreparation. Vi har endvi-
dere udlagt et par stikspor fra drejeskiven
(benaevnes normalt »kulsporet« og »gref-
ten«), som har givet os et hardt tiltreengt
albuerum, saddan spormaessigt set. Der er
opstillet en presseninghal, der giver en
smule beskyttelse for et enkelt keretg.

En udvidelse af facilliteterne i Rungsted
prioriteres absolut hejt pa vores gnskesed-
del, og vi forseger for tiden at finde en
lgsning, der tilgodeser vort gnske om mere
plads uden at overbelaste vores slunkne
pengepung!

| Rungsted har vi igennem alle arene haft
to ugentlige arbejdsdage; Lerdag fra om-
kring kI. 11.00 til ud pa aftenen, og onsdag
aften fra kl. 19.00, samt igvrigt efter behov.
Fremmadet la i mange ar stabilt imellem 15
0g 25 mand til hver arbejdsdag. | de sidste
ar har vi pa gode dage veeret ca. halvt sa
mange, hvilket naturligvis eergrer os. Det
skyldes dels en mindre nedgang af med-
lemmer, der yder en praktisk indsats pa vort
materiel, dels, at vore aktiviteter idag ligger
spredt pa flere arbejdspladser end tidligere.

Dette var et ganske kort resume, der for-
habentlig giver et lille indtryk af de forhold,
der ligger til grund for NSJK's aktiviteter i
Rungsted.

Hvad sker der sa i Rungsted netop nu?
Vores K-maskine, DSB K 582, er under
restaurering og star i det ene spor inde i
remisen. Der har den staet i snart mange ar
og det skyldes, at vore driftslokomotiver
kraever lebende vedligeholdelse og dermed
mandskab, hvilket sa igen gar ud over
arbejdet med K-maskinen. Men der bliver
da hele tiden udfert arbejder pa lokomoti-
vet, idet et lille men ihaerdigt arbejdshold,
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ledet af Phillip og Leif, staedigt arbejder
videre pa den. Vi satser stadig pa, at K-
maskinen er kereklar til sit eget 100-ars
jubileeum i ar 2000. Status pa lokomotivet
ser saledes ud: Kedelen er feerdigrenoveret
og der er udfert koldtrykprove. Alle lokomo-
tivets armaturer og rerforbindelser er reno-
veret og ligger klar til montage. Det meste
af undervognen er afrenset og malet. For-
lgber-trucken er samlet efter adskillelse.
Tenderen og fererhuset er renoveret i et
arbejdslgshedsprojekt i Helsinger Kommu-
ne. Af starre opgaver mangler der udboring
af cylindrene, samt naturligvis hele samlin-
gen af lokomotivet.

Netop nu arbejdes der med loft og efter-
syn af hovedlejer pa driv- og kobbelhjul,
samt klargering til varmtrykprove.

Vore to driftslokomotiver holder jo ogsa til
i Rungsted, hvor de strides om, hvem af
dem, der skal sta indenders. Taberen ma se
sig henvist til en plads i »teltet« - vores
pressenninghal. OKMJ Nr. 14 kerer og
opferer sig stadig som en drem, efter at den
for nogle ar siden fik udfert en sterre kedel-
reparation hos »Aalborg Boilers«. Pa nr. 14
er det saledes ikke nedvendigt at udfere de
store arbejder udover den almindelig vedli-
geholdelse.

Vort svenske lokomotiv SJ Sb 1307 er
ved at fa fornyet sin askekasse. Vi havde
ellers repareret pa den gamle askekasse
flere gange med henblik pa at holde liv i
den endnu et par ar, blot for at konstatere,
at der lynhurtigt var nye gennemteeringer
andre steder i askekassen. Den nye as-
kekasse er fremstillet af en metallegering,
der hedder »Termax«, der er bade rust- og
varmebestandig. Det er Henrik der star for
fornyelsen og det er virkelig et flot arbejde,
med flere nye tekniske detailler der skulle
gere det nemmere at rense fyr og askekas-
se. Sb 1307 skal veere kereklar til midten af
maj maned, nar den skal kegre en del seer-
tog.

Og sa har klubben netop faet reserve-
kedelen til Sb 1307 hjem fra Sverige. For
nye laesere kan oplyses, at det er sa vise-
ligt indrettet, at kedlen til SJ Sb 1307 er
magen til kedlerne pa de svenske gods-
togslokomotiver af E2-typen. Vi har derfor
anskaffet et eksemplar i forbindelse med
ophugningen af et stort antal E2-lokomoti-
ver hinsidan. Hvorfor nu det, vil nogen
maske sperge, nar Sb 1307 fik ny kedel sa
sent som i 19597 Jo, vi har noteret os, hvil-
ke svimlende summer man andre steder
har mattet betale for at fa nyfremstillet ked-
ler. Vi fik muligheden for - for skrotveaerdien -
at erhverve en kedel fremstillet i 1956, som
kun har veeret benyttet i fire ar, fer lokomo-
tivet blev henstillet som krigsreserve. altsa
en nasten »ny« og ubrugt kedel!

Selve transporten fra Grangesberg foregik i
en svensk O-vogn indkoblet i en veteran-
materieltransport fra Jarnvagsmuseet i

Rammen til S 740 er naesten nede pa sin
hjul. Der mangler montering af balancer for
rammen hviler pa hjulene. Foto: Knud Sin-
ding.

Gavle til Halsingborg. Her henstod vognen
et par dage pa godsbanegarden, fer den
blev overfert med Dan-Link-faergen M/F
»Oresund« til Kebenhavns Frihavn. | Fri-
havnen blev vognen afhentet af vores egen
OKMJ nr. 14, som i selvsamme stund kom
forbi @sterport med et seertog pa vej til
Rungsted. Vognen med kedlen star nu i
Rungsted og venter pa at blive omlastet til
en af vore egne godsvogne, sa O-vognen
kan sendes retur til Sverige.

Ved at anskaffe reservekedelen haber vi
at have sikret en gkonomisk forsvarlig drift
af SJ Sb1307 i mange ar fremover.

S 740 hjulsat
Af Knud Sinding

For de indviede har det laenge veeret vel-
kendt, at det gik stedt og roligt fremad med
istandseettelsen af S 740, men udadtil har
der ikke veeret s mange tegn pa frem-
skridt. Alt dette sendrede sig lerdag d. 19.
april, hvor den nydeligt sandbleeste og
malede ramme atter fik hjul under sig.
Hjulseetningen skete pa kajen ved Aalborg
Boilers A/S fabrik, ved hjeelp af en mobil-
kran fra virksomheden.

Forud var gaet meget hektisk arbejde
med bade lokale og tilrejsende arbejdshold.
Foerst skulle drivhjulenes akselseler drejes
af pa Danyards store skrueakseldreje-
baenk. De havde et par sma ridser og mulig-
heden for at komme til at lave sadan en
afdrejning senere, er ganske lille med sa
stort et lokomotiv. Men dette udloste et
behov for at fa udboret hovediejerne, som
sa atter skulle skrabes til far de kunne mon-
teres. Det er i den slags situationer det er
godt at have et teet samarbejde med en
sponsor som Aalborg Boilers, for nar sneen
veelter ned (i april) er det godt at have en
varm hal med et par store kraner og en dej-
lig stor gaffeltruck til at flytte rundt med
hjulseettene.

Nar nu rammen er hjulsat, gar arbejdet
med at montere de ovrige dele igang. Det
omfatter de renoverede vandkasser, den
helt nye kulkasse, kedel og fererhus, samt
alle de naesten ufattelig mange lesdele der
er pa et sadant lokomotiv. Arbejdet pa ked-
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Tegning: Peer Lauritzen

len er i gvrigt et kapitel for sig. Selve kedlen
er i serdeles god stand, men enkelte ting
er blevet lavet. Den sterste forhindring har
veeret at fa tilpasset de store rer i en ror-
presse. Den eneste rorpresse til ror af den
leengde vi skal seette i S 740’s kedel findes
hos DSB Museumstog i Roskilde. Men pa
baggrund af det forestdende 150 ars jubi-
leeumsarrangement, har vore venner i Ros-
kilde i denne situation ikke kunnet hjeelpe.
Heldigvis leerer man at tilpasse sig uvente-
de omstaendigheder, og derfor er enden pa
historien blevet at rerene presses i Lim-
fjordsbanens til lejligheden forleengede ror-
presse. Ud over de nye ror indsaettes et nyt
st overhederelementer og der monteres
en helt ny askekassse i rustfrit stal.

Projektet gar nu ind i sin afgerende fase.
Det oprindelige mal om at veere feerdige til
Kystbanens jubileeum i august kan i princip-
pet godt nas, men som det hele tiden har
veeret tilfeeldet, sa afheenger dette meget af
hvor meget sponsorstette, der kan skaffes.
De store bidrag mangler stadig, sa al hjeelp
er velkommen, bade gkonomisk og prak-
tisk. Derfor er alle, der kan handtere ham-
mer og skruenggle, velkomne i Aalborg,
hver lgrdag kl. 08.00.
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Vognvarkstedet pa Nol
Af Roland Hansen

Den gamle KSB remise pa Kebenhavn L er
rammen omkring Nordsjeellands Jernbane-
klubs vognrestaureringer. Remisen er snart
den sidste rest af KSB’s hovedkvarter, nar
der lige ses bort fra selve stationsbygnin-
gen.

Det meste af det tidligere stationsareal er
snart bebygget, og remisen vil formentlig
ogsa falde pa et tidspunkt inden for en over-
skuelig fremtid. Det er saledes pa lant tid, vi
er der, men alligevel har vi et godt lille
arbejdshold derinde. Forholdene i remisen
er seerdeles gode og ideelle for de opgaver,
der bliver udfert.

Det er selvfalgelig en ulempe, at der ikke
leengere er sporforbindelse, og vogne der-
for skal keres til og fra med vognbjern.

| remisen er der et mindre treeveerksted,
og udstyr il at lefte vogne og udfere arbej-
der pa undervogne.

Arbejdsholdet pa Nol afsluttede kort for jul
den hidtil sterste og dyreste restaurerings-
opgave i jernbaneklubbens regi. Det dreje-
de sig om OKMJ C 9, som blev sveert
beskadiget ved et rangeruheld pa Lersgen
for nogle ar siden. Uheldet medferte at beg-
ge endeperroner blev beskadiget, og der
var endvidere omfattende skader pa under-
vogn og vognsider ligesom vognens egen-
varmeanlaeg var odelagt.

Foruden reparation af de direkte skader
har vi valgt at gennemrestaurere vognkas-
sens baerende dele, og forsyne den med en
helt ny teakbekleedning.

OKMJ C 9 er enestadende ved at vognen
aldrig blev eéendret i hele sin tid ved OKMJ,
og det er lykkedes for os at foretage restau-
reringen pa en made, sa det oprindelige
interigr stadig fremstar helt intakt.

Arbejdsholdet er nu i gang med OHJ QA
304, som er en beaenkevogn fra OHJs
abning. Vognen har veeret med i veteranto-
get i mange ar, og har veeret brugt helt efter
sit oprindelige formal, nemlig til passager-
transport, nar kapaciteten i personvognene
ikke rakte, og ellers til transport af gods, for-
trinsvis rejsegods.

Desveerre satte tidens tand sit praeg pa
vognen, og for nogle ar siden besluttede vi
at tage vognen ud af driften. Den havnede
sa pa en teknisk skole, som fornyede en del
af treebekleedningen, og der blev ogsa fore-
taget forsteerkninger af undervognen. Nu er
det sa blevet vores tur til at gere vognen
feerdig, og dette arbejde omfatter en del
traearbejde, bl.a reparation af dere, skodder
og vinduer. Sidelebende med dette der alt
gammelt maling Cremet og opmaling i de
oprindelige farver er i gang.

Undervognen skal ogsa revideres og det
indebzerer at vognen loftes. P& Nol har vi
nogle elektriske loftetdrne, og det bevirker,
at det ikke er nogen sag at lofte en vogn.
Det er faktisk sa let, at vi haever vognen, nar
vi arbejder pa undervognen, og saenker

den igen, nar der skal arbejdes pa vognsi-
derne. Det er planen, at vognen skal vaere
feerdig til de tog, vi skal kere sammen med
DJK pa OHJ her i sommer.

Graested
Af Erik Cletus Petersen

Sa kom foraret og dermed hektisk aktivitet
for at klargere alt det rullende materiel. De
nye veterantogsregler indebeerer et storre
eftersyn af hver enkelt vogn, inden den kan
timeldes driften. Da pasken 1a tidligt i ar,
var der ikke megen tid til forberedelserne.

Byggeriet pa vognhallen er nu kommet sa
langt, at vi kun mangler de to endegavle.
Klargering af lokomotiver og motorvogne
har nu hejere prioritet, hvorfor vi koncentre-
rer ressourcerne pa disse opgaver. Ende-
gavlene ma vi sa fortseette med til august,
nar seeson gar pa held.

HFHJ M 8 skulle veere feerdig til Hillered-
Frederiksvaerk banens 100 ars jubileeum
den 31. maj. De sidste vinduesrammer er
nu skiftet, og tredjelanternen for og bag er
monteret. Motor to brugte imidlertid en del
olie, som »reg« op gennem udstedningen.
En inspektion afslgrede, at den lille bandit
var cylinder 3. Stemplet er nu overdraget til
reedselskabinettet. Der var flere ting pa
motor to, som vi godt ville kontrollere, men
det er ikke tiden nu. Det far vente til efter-
aret.

Seren Lindkildes restaureringsprojekt,
Skildpadden (@G 1), neermer sig sin afslut-
ning. Nye kedelror blev, med stor hjeelp fra
vennerne i Heng, faerdige medio april.
Seren og Dorte har siden arbejdet i neer-
mest degndrift med iseetning, valsning og
bertling af kedelrgrene. Der er foretaget
kold trykprove. Vandtrykprove samt prove-
korsel til Gilleleje bliver 4. maj. Herefter skal

lokomotivet vaskes grundigt af og have klar
lak. Lokomotivet blev »restaureret« i 1969
pa QOstre Gasveerk, d.v.s. malet paent op.
Det korte ganske lidt i 1970, og i 1971 blev
det taget ud af drift. Nu, 25 ar senere, vil
det atter blive muligt at opleve dette preeg-
tige lille sadeltank lokomotiv bygget af
Hudswell Clarke i England i 1899.

Sin egentlige debut har maskinen til vo-
res »Thomas The Tank Engine Day« i Gree-
sted, sendag den 8. Juni.
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OG 1, ca. 1969. Foto: Peter Bach Olesen.
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HFHJ M8 blev opmalet i det gamle originale HFHJ design. Lokomotivet fik sin forste offentlige debut i NSJK regi, da
den sammen med klubbens OKMJ nr. 14 fremforte veterantog pa Farumbanen i pinsen. Lokomotivet fremstar flot i
det smukke rod-creme design. Foto: Restol foto/PR

Hedelands Veteranbane
Af Carsten W. Hansen

20 ars jubilaaum !

Hedelands Veteranbane blev indviet 21.
maj 1977, og gar altsa nu ind i sin 21.
saeson. Siden de forste beskedne 100 m
ved indvielsen er banen jeevnligt blevet for-
leenget og har i dag en leengde pa 3,4 km.

Det planlagte endepunkt i Tune nas for-
mentlig ferst i naeste artusinde, men i gje-
blikket arbejdes der pa planleegningen af
neeste etape pa ca. 1,5 km der bl.a. omfat-
ter en niveaukrydsning af vejen mellem
Steerkende og Vindinge, hvor myndigheder-
nes tilladelse er betinget af etablering af et
overkerselsanleeg efter DSB standard.
Jordarbejdet til denne etape igangseettes
formentlig i lebet af 1998.

Driftsmateriellet bestod i 1977 af 1 stk
personvogn og 1 stk 3,5 tons benzin-loko-
motiv, behovet og mulighederne for udvi-
delse af driftsmaterielparken har fulgt hin-
anden i heelene, og banen rader i dag over
1 damplokomotiv, 2 diesellokomotiver, 6
personvogne, 2 abne og 2 lukkede
godsvogne til afvikling af persontrafikken.
Derudover findes en del mindre lokomotiver
og noget vognmateriel til brug for baneaf-
delingen.

For tiden arbejdes der pa restaureringen

af endnu et damplokomotiv. Det drejer sig
om en 3-koblet Orenstein & Koppel
(7459/1921) der startede sin karriere pa
Breedstrup og Omegns Mergelselskabs
bane d. 25. maj 1921.

Mest kendt er lokomotivet formentlig fra
den tid, da det var ejet af en smedemester
fra Gladsaxe, men nu er det altsa havnet i
Hedehusene, hvor det far en grundig over-
haling. Kedlen, der har faet udskiftet 13 nit-
ter (med venlig hjeelp fra DJK i Heng) og et
st kedelror, er allerede koldprovet, og
undervognen er ved at blive, samlet efter at
hjulene har veeret til afdrejning og er forsy-
net med nye driv- og kobbeltappe. Lokomo-
tivet forventes kereklart i lgbet af et halvt
ars tid.

Skealskorbanen
Af Kenneth Dam

| ar kan kereplanen afvikles alene med
motormateriel. Til radighed for driften
paregnes VNJ M 2 og SNNB M 4 (efter
behov med én til to Mp-vogne eller udflugts-
vognen 555), men ogsa skinne-bussen VGJ
Sm 6 er klar, efter udfert pladearbejde i det-
te forar.

Men inden da skal M 2 »tunes« med dele
bl.a. motor, foraksel og fiedre fra resterne af

DJKs VLTJ M3, der nu endeligt er ophug-
get.

Hvorvidt damplokomotivet SNNB 3 kom-
mer ud at kere, vil vise sig ved opfyringen
efter vinterens hensaettelse. Personvogne
0g mange andre ting treenger til en keerlig
hand. Arbejdet pa det rullende materiel og
en vis modlgshed efter afgivelsen af de
bedste keretgjer har betydet, at sporarbej-
det har ligget stille. Ukrudtssprejtning,
opretning af spor mellem Skeelsker og
Tjeereby og fornyelse af overkerslen ved
Teglovnsvej ligger og venter.
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ERNBANE
BOGER

Nyheder

Pa sporet 1847-1997

- Jernbanerne, DSB og samfundet.
Best. nr. 0905. Pris kr. 999,-

DSB’s officielle jubilaeumsveerk.

Tre bind, ca. 900 sider med ca. 1000 ill.,
heraf mange i farve. Stift bind og farvetrykt
omslag. Format 26 x 25 cm.

Bind 1: Dampen binder Danmark sammen.
(perioden 1847-1914 af Poul Thestrup).
Bind 2: Krige og fornyelsen.

(perioden 1914-1950 af Steen Ousager).
Bind 3: Jernbanerne i bilismens skygge.
(perioden 1950-1997 af Hans Chr. Johan-
sen).

Bogveerket beskriver opkomsten af det
danske jernbanenet, den historisk-politiske
baggrund, banernes betydning i samfun-
det, deres organisationsform mv. Veerket
gar ikke i detaljer med enkelte bane-
streekninger, materiel og lignende.

Privatbanerne gennem 150 ar

Ca. 290 sider, ca. 450 ill., heraf mange i far-
ver. Stift farvetrykt bind. Format 26 x 25 cm.
Udgivet af forlaget Banebgger.

Best. nr. 0237. Pris kr. 395,-

Storveerket om den baneform, som fejrer
150 ar. Privatbanerne. Bogen beskriver
opkomsten af de danske privatbaner siden
Det sjeellandske Jernbaneselskab, baner-
nes historisk-politiske baggrund, deres
betydning i lokalsamfundet, deres teknik,
organisationsform mv. Bogen gar ikke i
detaljer med de enkelte baner og deres
individuelle historie, men de forskellige pri-
vatbaner bliver brugt til eksemplificering af
forskellige temaer. Store afsnit om materiel,
stationer, arkitektur, privatbanerne af i dag
og fremtiden. Bogen er skrevet af Ole-Chr.
Munk Plum, John Poulsen og Lars Viinholt-
Nielsen under medvirken af Jens Bruun-
Petersen og Morten Flindt Larsen, og er
gennemillustreret med hidtil usete fotos
gengivet i hgj repro/tryk-kvalitet.

Vestegnen og jernbanen
gennem 150 ar

- Kobenhavn-Roskilde banen 1847-1997.
Ca. 250 sider, ca. 350 ill., heraf en del i far-
ver, stift farvetrykt omslag. Format 17 x 25
cm. Udgivet af forlaget Banebager.

Best. nr. 0238. Pris kr. 348,-

Det er Kebenhavn-Roskilde banens 150-
ars jubileeum der fejres i 1997. Fa jernbaner
har betydet sa meget for den egn, de leber
igennem, som denne bane, og det er dét
der er bogens vinkel, snarere end banens
rolle som DSB’s teettest trafikerede hoved-
streekning. Banens lokale funktioner, dens
betydning for bysamfundene undervejs,
stationernes historie m .v. beskrives gen-
nem en raekke udsaedvanlige og levende

tvaersnit. En gruppe lokalhistorikere har
sammen med Morten Flindt Larsen og
John Poulsen skrevet den spsendende
historie om streekningen Kebenhavn-Ros-
kilde og dens betydning for egnen vest for
Kebenhavn.

Byens baner
- Jernbanen i Kebenhavn gennem 150 &r.
Ca. 250 sider, ca. 500 ill., heraf mange i far-
ve. Stift farvetrykt omslag. Format A4. Udgi-
vet af forlaget Banebager.
Best. nr. 0239. Pris kr. 395,-

Den store jubileeumsbog om jernbanerne
i hovedstaden gennem 150 ar fortzeller
historisk/topografisk om banegarde, statio-
ner og banelinjer med hovedveegt pa omra-
det inden for godsbaneringen. Bogen der
laegger veegt pa at skildre samspillet mel-
lem baneanleeg og byudvikling, er skrevet
af John Poulsen under medvirken af bl.a.
Morten Flindt Larsen. Den flot udstyrede
bog er gennemillustreret med sjeeldent sete
billeder i fin gengivelse og talrige kort med
masser af informationer om baneliniernes
historie. Det afsluttende afsnit fortaeller om
jernbanens fremtid i Kebenhavn, minimetro
mv.

Danmarks jernbaner 150 ar
afJan Koed.

Ca. 216 sider, rigt illustreret. Format 24 x 33
cm.

Best. nr. 1090. Pris kr. *525,-

Ved jernbanernes 125-ars jubileeum i
1972 udgav Herluf Andersens Forlag en
rigt illustreret jubileeumsbog. Bogen fik stor
udbredelse, dels pa grund af de mange hid-
til ukendte fotografier, der her blev praesen-
teret for forste gang, dels, fordi bogen var
en nyskabelse pa det danske marked for
jernbanebeger. Den nye udgave af bogen
bygger pa grundstammen af billeder fra
forste udgave. Dog er mange af de eldre
illustrationer erstattet af andre, der er duk-
ket frem af arkiverne i arenes lgb. De sidste
25 ar er illustreret med fortrinsvis farvefo-
tos, og veerket har faet et helt nyt layout.
Trykket er af hgj kvalitet og indholdet er
systematiseret i tematiske opslag. Alti alt er
der tale om et helt nyt veerk, som bygger
videre pa de bedste sider af sin forgaenger.

Privatbanernes Arsberetning
1997

24 sider, A4, ca. 25 ill. i farver.

Best. nr. 1054. Pris kr. 60,-.

Endnu engang har privatbanerne udgivet
en feelles arsberetning. Bemeerk, at selv om
titten er »Privatbanernes arsberetning
1997, er det aret 1996 der gengives i tal,
tekst og billeder.

Snart udsolgt!

Feolgende eeldre udgaver af Forlaget
Holsunds bogserie kan endnu fas hos Jern-
banebgger:

Best. nr. Pris

0225 Pa sporet af 80'erne 135,-
0527 Pa sporet af 1990 110,-
0528 Pa sporet af 1991 110,-
0529 Pa sporet af 1992 110,-
0530 Pa sporet af 1993 110,-
0531 Pa sporet af 1994 120,-
0532 Pa sporet af 1995 120,-
0533 Pa sporet af 1996 120,-

Argangene 1990, 1992 og 1993 er udsolgt
fra forlaget, og haves kun i et meget lille
antal hos Jernbanebegger.

To andre beger er ogsa snart udgaet. Det
drejer sig om DJK-bogen om Ostbanen
(Best. nr. 0042, kr. 179,-) og Lars Viinholt-
Nielsens bog om Nyborg-Ringe-Faborg
banen (Best.nr.0682, kr. 68,-). Skynd dig at
kebe begerne inden det er for sent!

Herunder folger en liste over de nye beger,
der er udkommet de sidste par maneder:

Pris
395,-
348,-
395,
149.-

Best. nr.

0237 Privatbanerne gennem 150 ar
0238 Vestegnen og jernbanen
0239 Byens baner

0258 Jernbanehistorisk arbog ‘97
0687 Jernbanestationerne i Nyborg 100,-
0905 Pa sporet 1847-1997 (3 bind) 999,-
1043 Fra arbejdsm. til handveerkere 90,-
1090 Danmarks Jernbaner 150 ar *525,-

Bogerne bestilles ved at indbetale belgbet
pa girokonto:

317-9176

Jernbanebgger

Kalvebod Brygge 40

1560 Kebenhavn V
Husk at vedlaegge kr. 20,- i porto og eksp.
(DJK-medlemmer bosat i Danmark skal
ikke betale porto og eksp.).

KJ

*Ved bestilling inden 1. august 1997 er pri-
sen kr. 465,-

Annonce

Traebad szelges - 21 fod

Motorbad, Chalup-type fra 1932, byg-
get pa Orlogsveerftet, 2 cyl. FM ben-
zinmotor, der ogsa kan kere pa petro-
leum.

Delvist restaureret i 1995 med meget

teak. Ny kaleche med fuld stahgjde.

Plads til 6- 8 personer og primitiv over-

natnings mulighed for 1-2 personer.
Pris kr.: 35.000,-

TIf. 31 5437 31/40 1164 35
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NORDSJZALLANDS JERNRANEKLUB

VETERANTOGET

Klubbens officielle adresse:
Kasserer
Jan Pehrsson
Kastanie Allé 2G, 3. th.
2720 Vanlgse
Telefon: 38 79 40 18
Giro: 7130368
Vedr. medlemsskab:
Henvendelse til kassereren.

Formand:
Anders Dorge, 4970 01 77

Sekreteer:

Jorn Larsen, 48 70 89 35

Vedr. sartog med
Nordsjzellands Veterantog:
Henvendelse til sekretaeren.
Bestyrelsesmediemmer:

Bert Hansen, 31 31 69 80
Henning Pedersen, 31 16 62 77
Sgren Lindkilde, 4229 19 34
Lars Peter Jensen, 38 71 80 71

Bladredaktion vedr. NSJK:

Birgitte Selling 31316980
Medarbejdere:

Anders Derge 497001 77
Peter Roland Hansen 458522 18
Jan Hein Hedegaard 42231959
Peer Lauritzen 42 86 50 46
Erik Cletus Petersen 42 23 25 52

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 Kobenhavn N
Telefon: 35 82 00 63

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

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

Her arbejdes med lokomotiver hver onsdag fra ac. kl.
19.00 samt hver lerdag fra ca. kl. 11.00.
Kontakt: Henning Pedersen 31 16 62 77.

Dansk Jernbane-Klub

Generel adresse
Dansk Jernbane-Klub,
sekretariatet,

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kgbenhavn 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, bager m.m.
{Ansv.: Ole-Chr. Munk Ptum)

Medlemskontingent i DJK 1997
Ordinzere medlemmer +e-2726:80
Seertilbud - resten af 1997 for  kr. 150,00
Seniormedlemmer (67 ar pr 1.1.1997) &-228;00
Juniormedlemmer (under 18 ar 1.1 1997) kt~+06;80
Husstandsmedlemmer te-406:00
Firmakontingent (ikl. 6 annoncer & 1/8 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

Dansk Jernbane-Klubs bestyrelse:

* Formand: Bent Jacobsen,
Lillegards Alle 18, 2730 Herlev. Tif. 42 84 21 07

» Naestformand: Ole-Christian Munk Plum,
Aby Baekgardsvej 18, 8230 Abyhaj. TIf. 86 75 25 40

« Kasserer: Gunnar W Christensen,
Solbzervangen 39, 2765 Smarum. TIf. 44 65 73 13

» Sekreteer: 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, Enebzervej 12, 8800 Viborg, 86 61 38 39
* Keld Haandbzk, D-gr, Hogholtvej 5A, 2720 Vanlese, 38 74 70 32
° Hans Meyer, LFB, Blishonevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup. 98 38 31 27
* John Rasmussen, MHVJ, Trajborgvej 2C, 8200 Arhus N. 86 1603 08

« Poul Kaspersen, Ostergade 24, 3200 Helsinge

= Seren Bay (suppl.), Koldinggade 17, 3tv, 2100 Kebenhavn @. 31 38 46 79
*Thomas Norgaard Olesen (suppi),
H. P. Christensensvej 18, 3300 Frederiksvaerk, 42 12 55 39

« betyder valgt af generaiforsamlingen, ° betyder valgt af banerne

Jernbanebgger, salgsafdelingen i DJK

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V
TIf. & fax 33 93 20 02, Giro 317 91 76
Ved: Birger Bruun

DJK Udflugt

Seren Bay, Tommy O. Jensen og Klaus S. Jergensen
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V. Giro 8 11 10 06

Kontaktpersoner i lokalafdelingerne
DJKs nordjyske atdeling: Hans Meyer,

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

DJKs sydjyske atdeling: Preben Clausen,
Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Barkop. 75 86 21 20.
DJKs fynske afdeling: Joargen W. Moller,
Skovkrogen 6, 5560 Arup. 64 43 22 70.

DJKs afdeling pa Lolland-Falster: Ole Jensen,
Skovvaenget 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

Bloustredbanen (DJKs afd. for smalsporsmateriel)
Bloustrad Teglvaerksvej 10-20, 3450 Allerod. 48 17 08 18
Oscar Meyer,

Holleselund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje. 48 70 75 07

Limfjordsbanen
Michael Martens,

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

D-maskine gruppen

Keld Haandbaek,
Hogholtvej 5A, 2720 Vanlese, 38 74 70 32

DJKs gvrige arbejdssteder

Bramming remise

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

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

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




AR

Et kendetegnende billede i det danske landskab er nu pa hastigt retur. Siden K 74’s ikrafttraedelse har den gennemgéaende farve pa tog i
Danmark veeret den velkendte DSB-rode. Med MR-togenes igangvaerende og snart tilendebragte renovering forsvinder det snart sidste
rode driftsmateriel. | sommeren 1992 var der endnu ingen, der teenkte pa hvide MR-tog. IC3'erne havde dog overtaget IC-trafikken, men
tingene aendrer sig gennem arene, og hvad der er hverdag i dag, er historie i morgen. Foto: Rene St. Olsen.

| takt med at Fugleflugtslinien far leveret nye faerger samt Dan-Link rutens omlaegning over Storebzelt, blev den gamle tyske faerge » T heo-
dor Heuss« fra 1957 sidst i april maned udrangeret. Faergen forlod Puttgarden forst i april. Efter klargering i Warnemdinde staevnede den
ud pa sin sidste og ogsa laengste sejlads mod Indien. Soren Bay forevigede det gamle skib i en bragende kulling ved Rodby den 28. marts
1997. For 5 mio. danske kroner ender det gode skib pa en ophuggerplads til lyden af bolgeskvulpene fra det indiske ocean... Foto: Seren
Bay.





