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sikker sumhgrighed vejtrafikken og jernbanen imellem. Dette var ogsa Emil Petersens opgave. Ledvogter Petersen passede i mange dr linie-

Der var engang, hvor hver eneste leitere befwerdede vej, der krvdsede banen havde sin egen ledvogter. Ledvogteren mdtte i sne og slud sikre en

blokpost nr. 362, der hvor Folehavevej, mellem Rungsted og Vedbek tidligere krvdsede Kystbanen. | starten af tresserne hvor billedet er taget,

har Kong Vinter sprget for et godt lag puddersne. Den karakteristiske ringen fra meldeklokken har netop meldr om tog pa vej, sa Petersen har mdtiet
rejse sig fra den lune smorkage og den dampende kaffe pa Madam Bla, og har begivet sig ud for at rulle bommene ned. Passagererne i den ventende
Chevy skutter sig i kulden og wrger sig sikkert over at de ikke naede at passere banen forinden bonnmene gik ned. for datidens 6-volts varmeanlwg
havde jo ofte sa sveert med at hamle op med den kolde darstid. Et andet syn moder i dag den nysgerrige tilskuer, ledvogterhuset er veek og det samme

geelder for overskeringen der nedlagdes. da det hele blev meget mere hektisk end det var den kolde vinterdag for over tredive dr siden.

Foto: Helge Pedersen

DSB kan nar#

Der er godt én mil til
Orehoved og knapt to til
Nyki6bing.

Tekst: Poul Schjelde.
Foto: Finn Jorgensen.

Pa stationsbygningen i Narre Alslev er der,
nar man kigger godt efter bestemte steder
pa de gamle, gule mursten, flere aftegnin-
ger af fortiden, og nu er lidt af den fundet
frem. Det drejer sig om vaegsiden ud mod
perronen. Her star der mod nord »Fra Ore-
hoved havn 1.02 mil«, mens der mod syd
star »Nykidbing Station 1,96 mil«. Denne
skrift har svagt holdt sig i de mange ar, men
nu er den blevet malet flot op af maler Har-
ry Hansen, Sortsg, der ellers var gaet pa
pension. Anledningen var naturligvis, at
jernbanen pa Falster holdt 125 ars jubi-
leeum fredag den 22. august.Det holdt
ellers meget hardt, forend de gamle bog-

staver og tal pa vaeggen kunne genopfri-
skes. Beskeden var hele tiden at DSB
maler ikke pa bygninger, men opseetter i
stedet skilte. Dem har Norre Alslev da ogsa
flere af, men nu ogsa den gamle paskrift.
Stationsleder Lise Lund forteeller, at den
forrige leder, Inge Larsen, simpelthen »gik i

kodet« p4 omradeleder for DSB Regional-
tog, Georg Bentzen, da han var i Ngrre Als-
lev til abningen af jubileeumsudstillingen pa
stationen, og her blev der givet ja til igen at
male pa bygningen.

Ergo, DSB kan, nar DSB vil. |
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Jernbanen pa ret spor!

Jernbanedrift er som bekendt en komplice-
ret virksomhed at beskeeftige sig med. For-
sinkelser, togophobning, ja selv aflysning af
tog er noget, der erfaringsmeessigt ikke kan
undgas. Vort eget jernbanen er ingen und-
tagelse. | dette forar har det endog knebet
ganske meget med regulariteten, idet blad
nr. 2 var naer ved at udkomme senere end
blad nr. 3.

Arsagerne til disse uregelmeessigheder,
som givet ma have undret og irriteret jern-
banens mange trofaste leesere, er mange
og forskellige og skal ikke refereres i detal-
jer her. Det, som man hele tiden ma taenke
pa, er, at alt arbejde med at skrive, redige-
re og tilretteleegge produktionen af forenin-
gens medlemsblad — lige som alt andet
arbejde i foreningen — udferes af
medlemmer, frivilligt, ulennet
og i den ofte sparsomme
fritid, der er til overs.
Ansvaret for jernbanen
har i snart mange ar
hvilet pa Anders Riis,
der med hjeelp fra
andre men i stort
omfang helt alene har
staet for redaktion og til-
retteleeggelse, kontakt til
trykkeri foruden at han har
veeret en flittig skribent til bla-
det. Anders Riis har i hej grad

aren for, at jernbanen i dag bade i
form og indhold fremtraeeder som et profes-
sionelt redigeret og velskrevet tidsskrift for
jernbaneinteresserede.

At producere et sadant blad er helt klart for
stor en byrde for en enkelt person. Det har
det ogsa hele tiden veeret et gnske at fa
inddraget flere kreefter i bladarbejdet. Det
vakte derfor stor gleede bade hos bestyrel-
sen og Anders Riis, da der i foraret viste sig
mulighed for at knytte en gruppe af yngre
medlemmer med interesse og anleeg for
bladarbejde til redaktionen.

Nar et tog undervejs skal optage nye vogne
kan der opsta problemer. Bremserne pa en
vogn haenger og trykket vil ikke udlignes,

elektriske kredslgb kortsluttes og kommuni-
kationen mellem lokomotivfgrer og togper-
sonale besveerliggares eller svigter. Noget
tilsvarende skete desvaerre ogsa mellem
den gamle redakter og de nye ivrige med-
arbejdere. Selv om begge parter ville det
samme, udvikle og forbedre foreningens
blad, bringe flere artikler og nyheder, flotte-
re farvebilleder o.s.v., lykkedes det aldrig
rigtig at fa et samarbejde i stand trods
bestyrelsens forsgg pa at bringe parterne il
en forstaelse.

For bestyrelsen er det helt afgerende, at
bladet udkommer til tiden de seks gange
om aret. Hele foreningens troveerdighed i
forhold til medlemmerne, andre laesere af
bladet og dem vi samarbejder med star
pa spil, hvis vi ikke kan garante-
re, at bladet, som alle géar
spaendt og venter pa hver
anden maned, dumper
ind af brevspraekken til
tiden. Dette er seerligt
vigtigt nu, hvor DJK
og NSJK har indledt
et samarbejde om
feelles medlemsblad.
Anders Riis har under
disse forhold ikke ment,
at hans person skulle sta i
vejen for det redaktionelle
arbejde med bladet, nar der nu
var andre og friske kreefter, der gerne
ville patage sig det byrdefulde ansvar at
producere foreningens blad. Han har derfor
valgt at treede tilbage som ansvarshavende
redaktor.

Bestyrelsen har taget Anders Riis’ beslut-
ning til efterretning og har dernaest som en
midlertidig ordning forelebig udpeget Tom-
my O. Jensen som ansvarshavende redak-
tor og Ole Chr. M. Plum som produktions-
ansvarlig for blad 5 og blad 6 i 1997. Der
forhandles med de implicerede parter fra
den gvrige del af redaktionen om en per-
manent ordning for, hvordan jernbanens
redaktion kan organiseres séledes at
malet, hgj kvalitet og rettidighed fortsat kan
opfyldes. Bent Jakobsen

Forsiden.

1997 var ogsa aret, hvor Kystbanen fyldte 100 &r. | denne anledning bringer jernbanen
Jan Hein Hedegaards beretning om banens mangfoldige historie, som forteelles pa
bade godt og ondt. Foto'et er taget for man begyndte at realiserer de faste forbindel-
ser, endda fgr Danlink. Dengang var der stadig masser af godstrafik pa »kysten«. Den
15. januar 1980, i klingende frost, har MZ 1448 netop passeret Vedbaek pa sin vej mod
Godsbanegarden. Kystbanen har gennem de sidste 15 ar eendret karakter. Det har alle
lagt meerke til. Men at MZ 1448 ogsa har andret udseende er vel gaet manges
opmeaerksomhed forbi. Op gennem firserne blev det underhaengte skort erstattet af en
sneplov, en dag var pufferne blevet firkantede, og dampvarmeslangen blev nogenlun-
de samtidig erstattet med et kedeligt el-varmestik pa fronten.

Foto: Simon Thue Boerman
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Farvel til MZ"

Af Henrik Sorensen

Overgangen til vinter-
koreplanen den

28. september 1997
betod et farvel til MZ" i
Ostdanmark. | skrivende
stund forventes de fleste
af disse kendte lokomo-
tiver lagt i molpose, som
led i DSBs omfattende
rationaliseringer.

NOHAB-GM

AB NOHAB
TROLLHATTAN
SWEDEN
Nr. 2858 1972
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takt med den stadigt dalende transport af

skinnebaren gods og DSBs brudte mono-

pol, har gget konkurrence fra lastbiler,
samt abningen af forbindelsen under/over
Storebezelt pr. 1. juni betydet en radikal
andring af trafikmgnstret i landet. Efter fle-
re &rs problemer blev alle 40 IR-togseet sat
i drift samtidig med at DSB kunne indsaette
samtlige 89 IC3-togseet. Denne massive
indsaettelse af togseet i regional- og IC-tra-
fikken har betydet en naturlig nedgang i
benyttelsen af streekningslokomotiver.

Daglig vedligeholdelse af de mange loko-
motiver er en post der vejer tungt i DSBs
samlede budget. Efter bodelingen for et ar
siden, besluttede man pr. 1. september
1997, at lade det rullende driftsmateriel
overga til de enkelte selskaber, derved fik
man delt de store vedligeholdelsesudgifter
ud pa de enkelte selskaber.

DSB Regionaltog ME, MR, IR4
DSB Intercity IC3
DSB Gods MZ, MK, EA, MY

Ved en kraftig reducering af godsbetjenin-
gen rundt i landet, er det blevet muligt at
sammensaette en kareplan, sa i alt 15 loko-

Foregaende side, overst: Helt nymalet og
atter klar til indszettelse i trafikken, holder
MZ 1437 her pa Kebenhavns Godsbane-
gard badet i eftermiddagslys i maj 1993.
Lokomotivet blev revideret fra A til Z efter
ulykken i Roskilde i slutningen af 1992.
Foto: Henrik Serensen.

Foregdende side, nederst: En stemning,
der forteeller mere end ord. | lav morgensol
afgar MZ 1436 med nattoget P 595 fra
Norresundby undervejs mod Frederikshavn
i slutningen af november 1986. Lokomoti-
vet havde endnu sine originale hjornevin-
duer, og betragtes vel nok ogsa af de fleste
som det »rigtige« MZ"-look.

Foto: Tommy O. Jensen

Overst pa denne side: Lige til det sidste var
fremforsel af regionaltog et almindeligt syn
med MZ" i ost. Efter koreplansskiftet K97v
vil man dog stadig kunne opleve MZ" med
persontog, men kun i vest. Det bliver ved
fremforsel af IP-togene til og fra Padboryg,
da disse fortsat skal fremfores med elvar-
me-MZ. 1. og 2. serierne vil ved samme lej-
lighed fa fiernet udstyret til elvarmen, da det
ikke leengere skal bruges. MZ 1428 med
regionaltog undervejs mod Kalundborg i
1991 kort for Lejre.

Foto: Henrik Serensen

Den sidste store opgave ost for Storebeelt,
blev fremforslen af godstogene pa Keben-
havns godsring. Denne opgave var pudsigt
nok ogsa MX'ernes, da de brummede pa
sidste vers. MZ 1437 ses her i august 1997
ved Valby Langgade, undervejs med et
materieltog for banestyrelsen.

Foto: René St. Olsen

motiver helt kan undveeres ved driften. Ind-
seettelse af MK’erne har ogsé betydet ratio-
naliseringer i den daglige godsbetjening,
idet lokomotiverne kan klare flere arbejds-
opgaver end de tidligere anvendte
straeknings- og rangerlokomotiver.

Da MZ-lokomotivet star som det naeste tru-
ede GM-lokomotiv i reekken, vaigte man at
rette blikket mod MZ". Argumentet for dette
skyldes til dels at denne serie er den mest
ugkonomiske af de fire MZ-typer hvad drift
og vedligeholdelse angar. Paradoksalt nar
det af mange betragtes som vaerende et af
DSBs bedste lokomotiver i driften. Arsagen
til at man veelger at udrangere en hel serie,
skyldes at MZ-serierne ikke har helt ens
reservedele og man dermed opnar en
reduktion af disse.

Litra MZ 1427-1446

Efter leveringen af 1. og 2. serie i slutnin-
gen af 60'erne, modtog DSB i perioden
1972-74 den 3. leverance af MZ-lokomoti-
ver. Disse udmaerkede sig ved at have
3900 Hk i forhold til de avrige pa kun 3300
Hk. Det var de forste af DSB’s Lokomotiver
der bade var udstyret med el- og dampvar-

me og leveret i design-bemaling. Elvarmen
kom dog ferst i brug fra starten af 80’erne.
Fra leveringen blev serien indsat pa Sjeel-
land (est) for bade gods- og persontrafik,
men fra slutningen af 70’erne begyndte de
ogsa at dukke op i Jylland/Fyn (vest), for at
i 1983 kun at vaere repraesenteret her. |
samme forbindelse begyndte overflytnin-
gen af 2. serie til @st. Frem til vinteren 1987
karte samtlige MZ" i Vest, herefter begynd-
te maskinerne atter at dukke op i @st.

Fremtiden?

Dags dato (6/10) vi der fortsat veere fem
MZ"ere tilbage (MZ 1428, 1429, 1430,
1432 og 1436), disse vil veere at finde i
enkelte lukkede lgb. Resten vil blive hen-
sat, afventende bedre tider for DSB Gods.
Maskinerne méa séaledes hverken seelges
eller pa nogen anden form »ribbes«, og vil
blive opbevaret »balsameret«indendars for
at undga forfald og heaerveerk. Man gor der-
ved ikke samme fejltagelse som ved MX'er-
ne, der fik lov at sta ude.

Om der s& bliver nogen dansk fremtid for
de hensatte maskiner ma i skrivende stund
sta hen i det uvisse. Q




158 jernbanen

5/97

MAGERBANE

oreller senere vil det blive aktuelt med noget, der ligner S-tog pa Ama-
ger. Sa far vi se om det bliver en tunnelbane eller noget pa jorden.
Saledes afsluttede forfatter og jernbanehistoriker Peer Thomassen sit fore-
drag om »AB i gamle dage« i OSJK’s Amager afdeling den 26. januar
1984. Tog pa Amager er igen ved at blive aktuelt. Derfor bringer
jernbanen beretningen om Amagerbanen af nu afdpde Peer Thomassen.

Egentlig skulle jeg pa paeneste vis begynde
med: »Mine damer og herrer« eller: »fEre-
de tilherere« — men nu ser jeg, at der er
adskillige bekendte imellem; n&, det gar vel
nok endda.

Det e faktisk et jubileeum for mig i 4r. Det AMAGBRBANBN S

er 60 ar siden, jeg flyttede fra Amager! Jeg

tilbragte mine forste drengeéar »Ved Ama-
gerport«, hvor vi boede, og jeg har mine KHREPLAN
farste minder om AB fra den tid. Jeg elske-

FOR

de at std pa Amagerbrogade og kigge pa
tog og sporvogne, hvor skinnerne krydse-
des, og sporvognene raslede sa forngjeligt Toﬁ_ 06 OMNIBUSRUTER
over togenes skinner. Desveerre fik mine
udflugter en brat ende: En dag, jeg stod ved

en kendt bager (han hed vist Aschengreen) *
og gnaskede pa en stor Hakonkage, kom
min mor og vores unge pige farende med
strittende har og ejne og greb mig ved . .
orerne for at sleebe mig hjem. De var dog Gyldig fra 15. Maj til

farst inde hos bageren og beklage sig over, 30. September 1933

at jeg var stukket hjemmefra. »Jamen her Oplysninger gennem Telf. Central 7142
star han da sa tit«, sagde bageren og sa
uforstaende ud, og sa blev der strittet igen! Udgtvet af Amager Annoncebureau A/S.

AB 1 Amagerbro januar 1967.
Foto: J. Waldemar

Ejendommen vi boede i, havde en lille
kedelig gard, hvor jeg ikke gad lege, og
mine foreeldre troede ikke, jeg kunne fa den
tunge dor op til friheden.

Vi flyttede snart derefter bort fra Amager,
men vi kom der alligevel ofte for at besoge
bekendte, og sa la vi pa landet i Dragor i
arene 1922-28. Min far havde en stilling pa
Kgs. Nytorv, sa han tog linie 9 til Amagerbro
station og toget til Drager. Og han havde
abonnementskort til den fine 2. klasse — nar
den ellers var med! Det kunne knibe lidt
efter motortogenes indfgrelse, for de kunne
ikke medtage alverden — navnlig ikke den
lille M 1. Der gik den skrone om kaffegros-
serer Gamel, der boede i Drager, at han
gerne tog med de mindre benyttede tog,
der bestod af den lille motorvogn. Han hav-
de ogsa kort til den fine klasse, og nar de
sa skulle have 2. klasse vogn med, var det
den rene tilseetning... Ellers var det jo den-
gang altid 3. klasse.

Vi boede flere forskellige steder i Drager
om sommeren de sidste ar hos den elskeli-
ge familie Lindberg, der havde bygget sig
en villa lidt nord for Drager Strand Den
gang havde han ikke forudset, at han skul-
le f& tjeneste i Kebenhavn fra 1930, idet
han blev leder af ABs rutebilstation i Sund-
by; den blev jo et starre foretagende.

En dag i juli 1927 var jeg gaet hen pa
Drager station for at hente min far, der kom
med »kontortoget« fra Amagerbro. Togferer
Lindberg gav mig da en handfuld indsamle-
de billetter, og de blev faktisk starten pa min
jernbane-interesse! Min far rejste en hel del
rundt omkring i landet, og dels var han godt
kendt med danske jernbaneforhold, og kun-
ne forteelle mig en masse, og han havde
ogsa tit billetter med hjem til mig. De farste
mange ar indskraenkede jernbane-interes-
sen sig til samleriet, dvs. billetter og gods-
frimaerker, og forst efter krigen tog jeg fat
pa jernbanehistorien, arkivstudier og ind-
samling af oplysninger gennem litteratur,
aviser m. v.

Men tilbage til AB. Det var en oplevelse
for mig i 1920’erne, nér vi skulle med toget
til Drager, for der var (for mig) s& meget
spandende at se, og jeg kan da endnu
huske mange enkeltheder derfra. Nar vi
kom ind pa perronen efter at have kebt bil-
let i et af de to billetsalg, la der midt pa et
gammelt hus, som s& ud til at veere old-
gammelt — og det var det ogsa, da det var
en halvtarvelig beverding fra for banens tid.
Det 1a betaenkeligt naer den ene perronkant,
og der var da heller ikke s& fa »overforfri-
skede« maend, der gik lige ud over perron-
kanten og lagde sig i sporet, men mig
bekendt blev ingen kert over. Det var som
regel banens egne funktiongerer, der kom
galt afsted under rangering og mistede
livet. Dobbelt sorgelig var en ulykke i 1911,
da en af banens assistenter blev ihjelkort;
han var kort tid far blevet udnaevnt til stati-
onsforstander pa Stubbekebingbanen, der
stod foran sin abning.
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N&r toget havde sat sig i bevaegelse fra . -
Amagerbro station, og i adstadigt tempo Opl’E] sningens

passerede Vermlandsgade mellem de lan-
ge bomme, var der altid mange vogne at se
pa, foruden dampende lokomotiver ved
remisen. Men der til venstre en starre byg-
ning, der lignede en fabrik. Nar jeg spurgte
mine foraeldre, hvad de lavede derinde fik
jeg aldrig rigtigt svar. »Det var bare noget
med kloaker«. Farst langt senere fandt jeg
ud af at der var KGR, som rigtignok kaldtes
noget helt andet, navnlig blandt banens
folk: Store Lorteveerk eller Lortemalle. Her
kerte de berygtede »natvogne« Kgben-
havns natrenovation til nar de havde tomt
lokummer. Pa KGR samledes indholdet og
blev fyldt over i specielle jernbanevogne til
det formal. Kun svagt kan jeg huske de
underlige vogne med tre store tonder pa
(pa tveers) som tilsammen kunne rumme
14.000 liter af det stinkende plore. Der var
ogsa nogle mere praktiske vogne med en
stor fadding af jern — den kunne ikke eks-
plodere som treetenderne, nar de stod for
leenge i sommervarme. Det heendte
engang pa Hovedbanegarden og der var
ikke godt at veere i Ingerslevsgade for de
var kommet fra KGR med stgvler, spande
og klorkalk. — Latrinvognene blev kert dels
ud p& Amagerbanens stationer, dels til vis-
se stationer pad Sjeelland, som var blevet
udset til »latrindepotstationer«. P4 Amager
var det mest Tommerup station, der blev
velsignet med latrinvogne; der er et kendt
foto af den lange raekke vogne som begnder
hentede latrin fra i deres hestevogne. Bille-
det pastas i en billedbog om Amager at
veere fra 1900 — en pudsig idé, da der forst
i 1907 kom skinner pa AB. Det er fra 1912.

Men nok om det latrinzere. Efter passa-
gen af remiserne og rangersporene kartes
forbi Flyvepladsen (Klgvermarken), et ret
pde areal til venstre, men snart efter kom
man ind i bebyggelse igen, og toget holdt
ved Qresundsvej St., der lignede en rigtig
landstation med sit hgje armsignal. Side-
spor var her nok af, for der var mange indu-
striforetagender herude. Det var navnlig
Sundby Gasveerk, som banen havde gleede
af, da det fik alle sine kul med AB. Det kun-
ne maerkes pa banens regnskab, at gas-
veerket blev nedlagt omkring 1930.

Dag

Paa Grund af Benzinmanglen
genoptager Amagerbanen sin
Virksomhed

Paa Amager stod det gamle
pensionerede Loikomotiv.
Det havde rullet saa troligt
i hele sit lange Liv

paa Ariager frem og tilbage,
Mea saa komn altsaa en Da’
de nye Landevejsbusser.

saa maatte det jo gaa af.

Nu var det gigtsvagt og rustent,
og Tiden var ikke fjern,

da det skulde paa Enghave Brygge
og ende scm gammelt Jern.

Da kom der forleden en Herre

og sagde venligt: Hor du,

jeg tror saamand, du kan holde
en enkelt S@son endnu.

De nye Busser har svizret.
sua nu maa du paa den igen.
Eusk, der 2r jo ingen Basxer

paa Amager, gamle Ven,

saa det maa du nok kxunne klare,
det ganske gelinde kan ta'es.

Der fyres med Hvidkaalsolade
og gamle Billetter og Kvas.

Nu ruller den gamie MMasiine
astmatisk og sindigt alsted.

Ja den. der rejser med Toger
han kommer skam ogsaa rned.
Til Drager man nek skai komme,
hvis Vinden er i Nordvest.

Man skal ikike foragte de gamle,
den. der ler sidst, ler bedst.

(52:%57,#—

Oprejsningens dag. Berlingske Tidende 22. april 1940.

Neeste stoppested 1a ved Engvej. Der var
allerede fra banens abning et trinbraet, som
dog ikke benyttedes meget, og det var hel-
ler ikke alle tog, der holdt der. Der var ikke
engang et venteskur — det kom forst i 1928
efter mange klager og henstillinger fra pub-
likum. Det var midt i et omrade med koloni-
haver og smavillaer, og der var sdmaend
beboere nok, men de fleste foretrak deres
cykler fremfor toget. Og at give 20 gre for
billet til Amagerbro var for dyrt.

Sa korte toget godt en km til — sa kom vi
til en rigtig station, Syrevej. Her la Syrefa-
brikken, og et par andre virksomheder, og
jeg husker tydeligt stedet, dels for den ejen-
dommelige gasagtige lugt fra fabrikkens
affaldsprodukter, dels fra den besynderlige
blagrenne jord, hvor der ikke kunne vokse
et greesstra. Fra banens abning var her
bade trinbreet og laessespor, men allerede
aret efter matte der bygges en station af
hensyn til godstrafikken, og der kunne
vaere sadan vognudveksling, at der blev
foreslaet anlagt dobbeltspor mellem Ama-
gerbro og Kastrup, da godstogene ofte for-
sinkede persontogene mere, end de i for-

vejen var! Banen havde jo ikke tilslutning til
andre tog, hverken i Drager eller p4 Ama-
gerbro, s& man havde ikke alt for travit.

Fra Syrevej kunne man se den gamle,
lidt hgjere bebyggelse i Kastrup. Det var
ved Saltveerksvej, hvor der fra banens
abning var et trinbraet, der dog kun eksiste-
rede i et par ar, for der var sjeeldent noget
at holde for — det var for naer Kastrup stati-
on 600 m leengere fremme. Hvis toget alli-
gevel senere holdt ved Saltveerksvej, kun-
ne man veere sikker pa, at der enten var
smadret en bil eller kert nogen over; det
skete flere gange her.

Kastrup station imponerede mig som
dreng. Stor hovedbygning, godsekspedition
laessesporkran, og et mystisk spor, der gik
ud mod vandet. Der havde persontogene
ikke noget at gore, for det var havnebanen.
Der havde i banens forste ar veeret forsggt
med gennemgé&ende billetter fra Amagerbro
til Saltholm i hab om, at postbaden Kastrup
— Saltholm skulle blive en turistrute, men
det blev ingen succes, for hvad skulle man
dog der efter? Der skulle altid mange af og
pa i Kastrup, og godsvogne var der ogsa
altid at kigge pa.

Efter Kastrup begyndte det abne land,
men det var alligevel spaendende, for flyve-
pladsen var flyttet herud. Man gloede
spaendt i vejret for at veere heldig at se en
flyver starte eller lande; pa jorden stod der
gerne et par maskiner og sa underlige ud
ved den beskedne bygning, der var begyn-
delsen til lufthavnen. Hvor banen skar
vejen ved lufthavnen, anlagdes i 1927 et
trinbreet, der havde billetsalg fra et slags
skilderhus péa sen- og helligdage. Det hav-
de banen megen forngjelse af, ogsa den
dag, hvor Charles Lindbergh gennemfarte

Nydqvist fabriksfoto af AB 5, leveret til
Amagerbanen i 1915. Maskinen trak 25
ars-jubileeumstoget den 17. juli 1932. |
1956 blev nr. 5 udrangeret.
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sin flyvning fra Amerika til Europa, og ikke
rigtig vidste, hvor han ville lande. Snart gik
rygtet, at han ville lande i Kastrup, og sa
korte fyldte tog mod Drager, og maengder
af mennesker stod af ved trinbraettet. Men
sa rygtedes det, at han ville lande et andet
sted, og sa tog folk tilbage igen. Det skete
et par gange, indtil det viste sig, at han var
landet i Paris. Man kunne fristes til at tro, at
det var AB selv, der havde sat rygterne i
gang for at f& fyldt togene, men det benaeg-
tede banens kontorchef Soelberg, som har
berettet om begivenheden.

Pa Temmerup station s& vi gerne efter
»Frederik d. Vll«. Det var den joviale stati-

hvidkalen eksporteredes for krigen til ltali-
en, hvad de sa ville med den dernede. Sa
kunne man jo gere sine tanker om sam-
menhaengen mellem de to transportartikler!

N4, latrintransporterne var steerkt pa
retur i begyndelsen af 1920°erne, for da var
den mere tiltalende kunstgedning kommet
ind, og de berygtede »chokoladetog« blev
mindre og sjeeldnere. Der gik den gamle
historie om latrinvognene, at en kendt sku-
espiller havde besag af en udleending, som
sa et sadant tog, og han spurgte forbavset-
hvad det dog var for noget. Nah, det er et
chokoladetog. Javel, f. eks. Cloétta? —
Ngh... — Klosetta! Det var dog ikke i Tom-

Etpeenttogfra 1933 bag lokomotiv nr. 5. Forrest Da-vognen, som oprindelig havde 2. klas-
se. Den var en smule leengere end de 6 B-vogne. A-vognen som fra 1907 var pladebe-
kleedt, blev omkring 1920 beklaedt med aspestplader, som flere andre vogne. Man mente
at kunne spare malerregningen. Ombygningen faldt ikke heldigt ud, og de fleste vogne
blev igen metal-plade beklzedt. A-vognene fik dog teakbeklaedning, for at de kunne matche
det flotte svenske diesellokomotiv AB M2 fra 1924. Arkiv: Torkil Haas.

merup men ved Lersgen, hvor KGR oprin-

onsmester Larsen, hvis store skeeg havde

givet ham kaelenavnet. Der var ikke sa far-
ligt mange rejsende til og fra Tommerup,
men som godsstation var den i mange ar
bedre end Kastrup. Oprindeligt var det
landbruget, der gav Temmerup station en
hel del transporter. Dels var det de betyde-
lige meengder latrin, der havnede her, dels
havde stationen nok Danmarksrekorden i
afsendelse af hvidkél og grentsager. Det
kunne blive op til 4000t arligt, og masser af

11942 flyttede man den hidtidige endestati-
on fra Vermlandsgade til Amagerbrogade.
Sa var de rejsende fri for at ga de 300

delig havde sine latrinopsamlingssteder.
For Temmerup fortsatte toget nu rigtigt
ude pa landet, parallelt med den gamle
Amager Landevej, og naeste station var
Store Magleby. En aegte landstation ved en

landsby med kirke, kro og hvad der ellers
horte til. Og det var det rigtige Amagerland
uden landliggervillaer, havekolonier og
udflytterkvarterer. St. Magleby blev ved
med at veere landsby i mange ar trods
hovedstades naerhed, men stationen havde
det ikke for godt. Forsti 1930’erne tog man
postekspeditionen fra den, og sa lukkede
stationen delvis. Togene standsede dog
stadig der, og gods blev ogsa ekspederet
fra leessesporet.

En enkelt ting har vi savnet undervejs:
skov — eller bare lidt treeer. Skov er der jo
godt nok pa Amager, men banen kom ikke i
naerheden af Kongelunden, som det ellers
var meningen i nogle af de forste projekter.
Nar toget neermede sig Drager station, var
der lidt grantrseer som laehegn, men det var
ikke synderlig pynteligt. Nar toget holdt ved
perronen, sas naesten altid stationforstan-
der Kure, som alle hilste pa — og omvendt.
Havde man god tid, blev man stdende og
kiggede péa lokomotivet, som blev vendt pa
drejeskiven for derefter at kore til det nye
vandtarn; det gamle var breendt i 1919.

Skulle man ikke hjem i en fart, gik turen
til havnen gennem hyggelige sma gader, og
jeg var altid spaendt pa, om der vankede en
»Drager-Guf« fra en kendt bager. Det var to
flade vafler med en skon flade-is imellem —
og den var bergmt viden om. Bageren eks-
perimenterede en del med isen, og var den
ikke god nok, blev den stillet i en spand ude
i bageriets gard, og sa gik der ikke mange
minutter fgr kvarterets bgrn var i fuld gang
med slagsmal og at proppe is i sig, sa det
meste sad pa fingrene og i ansigtet.

Nogen havnebane fik AB aldrig, selv om
der var eksproprieret areal til den for
banens anlaeg. Dragers havn var rigtig hyg-
gelig med de mange fisker- og paketbade.
Turistmaessigt var der rigtignok ikke sa
meget at gore, for det kunne ikke rigtigt bli-
ve til noget med bade til Sverige Der var
forsegti 1930’erne med en rute til Limhamn
(og gennemgdende billetter fra Amager-
bro), men behovet for den var for ringe. Nu
gar den jo bedre...

Fra mine drengear i landliggertiden

| tlllH
SR184082 5 Ill'lll
Hiire ey

meter til sporvognen. Pa billedet ses den 1':';:11‘1 LEREEER
midlertidige station med venteskur og billet- (R b ,“ ? ;
salg. Pa fortorvet star en deling »gratister«,

g a byl

tyske soldater, der skal til Kastrup. Togfore-
ren vender ryggen til dem!

Det ses at AB har faet en bogievogn tilbage
fra KSB. Stammen bestar desuden af to B-
vogne og en pakvogn.

Lokomotivet mangler endnu. De blev hardt
brugt, og banen matte senere pa aret indle-
je lokomotiver hos HFHJ og SKRJ.

Arkiv: Torkil Haas.
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husker jeg seerlig to ting fra havnen: To
huse med snoede skorstene! Min far preve-
de at bilde mig ind, at det engang havde
veeret uvejr med hvirvelvind, og sa kom de
til at se sadan ud. Det andet var de gamle
sofolk og fiskere, der gerne sad pa hav-
nens baenke og snakkede gammeldags.
Og sa var der den érlige havnefest og Skt.
Hans aftens lgjer fra badehotellet — men
det er en anden historie.

Nu har vi snakket s§ meget om, hvad der
var at se uden for toget. Selve toget, og
hvad der var i det, er nok ogsa omtale
veerd. Lokomotiverne haeftede jeg mig ikke
sa meget ved, for de sa ret ens ud, og det
var de fem eldste jo ogsa. Nr. 6, som man-
ge nok husker, var lidt anderledes, for den
blev kgbt af en entreprener i 1915, efter at
den havde veeret med til at anlaeegge banen
fra Preeste til Mern! Tidligere havde den
kert ved opfyldning af Kalveboderne og
korte uden forerhus og havde set underlig
ud men det har jeg ikke kunnet finde noget
om nogetsteds.

Vognene var for de flestes vedkommen-
de - lad os sige — tidssvarende. Det var
gennemgangsvogne, sa konduktererne
ikke skulle klatre uden pa dem for at billet-
tere. De fine vogne — 2. klasse — havde blg-
de plydssaeder, men dér var ikke sa mor-
somt at sidde, da dér gerne var fine landlig-
gere eller frirejsende. Men pa 3. klasse
med de harde treeseeder kom folk mere
hinanden ved. Mest pa ikke-rygere, hvor de
brave Amagerkoner sad — og de kendte
abenbart hinanden allesammen! Snakken
gik livligt! De havde oftest store kurve med;
mod Drager var det forskellige varer fra
Kebenhavn, og mod Kebenhavn var det
oftest grantsager fra den gode Amagerjord.
Og som de kunne berette om deres ople-
velser, familiebegivenheder og hvad de
ellers fik munden pa gled ved! Der var
navnlig en enkelt ting, jeg harte om nogle
gange, som jeg til sidst matte sparge mine
foreeldre om: Det var »lunkens« som de fik
stralende og fjerne blikke af at tale om. Min
far kendte dem, og han fik ogsa et muntert
glimt i @jnene, da jeg spurgte. Det viste sig
at veere nogle specielle pandekager, tilbe-
redt med rom —megen rom! Ellers gik snak-
ken om forskellige lokale begivenheder, og

| 1935 anskaffer Amagerbanen to bivogne.

hvad de skraekkelige polakker havde
bedrevet. Det lyder seert, at Amager havde
lokale fremmedarbejderproblemer allerede
den gang, men de arme polakker fik skyld
for alt, der gik galt, og sa var det blot nogle
skikkelige mennesker: Arbejdsomme, ngj-
somme — men bare forskellige fra de »rigti-
ge« amagerkanere.

De abne personvogne naede jeg ikke at
kore i, for de var blevet omdannet til lukke-
de vogne, sa de ogsa kunne bruges om vin-
teren. De var ikke populeere, medmindre
det var meget fint vejr. Ogsa Slangerupba-
nen og DSB havde abne vogne; det hjalp
ikke meget, at der var skydevinduer, der
kunne daekke den ene halvdel af vognen,
for der samledes gerne en del kulstov i ril-
lerne, vinduerne kerte i, og der skulle en
staerk mand til at skyde dem. Somme tider
blev det hele siddende fast midt pa, og sa
var der gennemtreek: Reg, damp og kulstgv
til alle -1 De store og praktiske bogievogne
med 80 pladser var meget yndede. Men
efter at banen havde faet motortog, sa man
ikke meget til dem, for den lille motorvogn
kunne ikke traekke dem, men til den store —
»Svenskeren« — var de OK.

Motorvognen husker jeg ikke at have kort
i; den var ellers ret praktisk til de mindre

De blev ikke brugt meget og sidst anvendt i
1946. Her ses den ene sammen med en Blissing/DAB bus fra 1938 foran garagen i
Kastrup. Arkiv: Torkil Haas.

benyttede tog. Men »Svenskeren«, som jo
var et motorlokomotiv, kan jeg huske for
dets larm og lugt. Det var nogle store kolos-
ser, og selvom de vejede ca. 40 t, havde de
kun en 150 hk dieselmotor, der drev en
tung dynamo. S& de var noget langsomme
i optreekket, og de kunne heller ikke slaebe
alverden. Til sammenligning tjener, at de
sma rade skinnebusser, der karte pa de fle-
ste af landets privatbaner efter krigen, hav-
de en 160 hk motor og kun vejede ca 12 t,
0g sa var det jo ikke s& seert, at de var mere
livlige.

Og hvad kostede det s& at kere med
toget pa Amager? | starten var det neder-
dreegtigt dyrt, for turen Amagerbro-Drager
kostede 50 gre, og det var naesten det dob-
belte af, hvad DSB tog for samme
straekning. Der var da ogsa store protester
og harmdirrende indlaeg i aviserne, men det
hjalp ikke det ringeste. Forste verdenskrig
bragte taksten i vejret, og da kulpriserne i
1920 var tidoblede, kostede Dragerturen 1
kr. — Pa 3. klasse altsa, for pa 2. klasse
kostede den 2 kr.! Returbilletter fandtes
ikke; de kom midt i 1920°erne, men der var
ingen rabat p4 dem. Imidlertid begyndte
rutebilerne at konkurrere skrapt i
1920’erne, og sa kom taksten ned! Der ind-
fortes endags-returbilletter til 1 kr., og en
enkeltbillet kom ned pa 55 ere. Pa abonne-
mentsbillet helt ned til 40 ore, i 1930°erne
helt ned til minus 70 procent.

Rutebilerne bevirkede, at ABs persontra-
fik pa ret f& ar reduceredes med 90 procent.
Det var forbi med overfyldte tog og kreatur-
vogne som personvogne. Endnu forst i
1920'erne kunne man se lange tog med
abne godsvogne med baldakin over, og jeg
husker et sadan aftentog fra Drager, der i
abent landskab kerte mod St. Magleby. Der
var skam elektrisk lys i baldakinvognene

1 1953 kobte banen 6 nye busser (nr. 32-37)
med MAN-motorer fra karrosseri-fabrikken i
Aabenraa. De holdt i mindre end ti ar, sa var
de slidt op.

Arkiv: Torkil Haas
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med dinglende paerer og lamper, og det lig-
nede ngermest en beduinlejr pa hjul.

Det er nok de feerreste, der ved, at nogle
af landets forste rutebiler kerte fra Christi-
anshavn til Drager! Men det er rigtigt nok.
En privatmand startede en rute i 1904, og
snart efter fik han en konkurrent. Det var
forloberen for Slangerupbanen, bilruten fra
Bispebjerg til Slangerup, som ikke levede
ret leenge. Den skulle tildels leve af indteeg-
ter fra postvaesenet, men de fleste af lan-
dets amtsrad ville ikke tillade, at automobi-
ler korte efter markets frembrud, og s& hav-
de postvaesenet ingen interesse i dem.
Men pa Amager matte man gerne kare om
aftenen, og sa havde Drager hele to bilru-
ter. De opharte dog, da AB abnede. Og sa
skal vi helt frem til 1921, for en privatmand
startede ruten til Tarnby og Kastrup, og
snart kom flere til. Det gik slemt ud over AB,
som derfor selv tog fat pa rutebildrift i 1930.
Indtil beseettelsen, altsa pa 10 ar, startede
eller overtog AB 13 ruter pa Amager. Der
startedes med 12 busser, og den trafikere-
de vejleengde var kun 36 km, og det gik
veeldig godt for ABs rutebildrift, lige frem til
krigen kom og satte nogen stopper for kor-
slen; kun et enkelt krigsar var der under-
skud.

Som de fleste nok ved, ophorte ABs per-
sontrafik i 1938; nu skulle det veere busdrift
altsammen. Men sa kom krigen, og sa kneb
det med bade benzin og gummi. Sa allere-
de i 1940 begyndte togene atter at kare, og
det gjorde de til 1947.

| mellemtiden var der sket det, at Ama-
gerbro station var blevet revet ned, og det
meste af sporarealet blev solgt til et bygge-
selskab, der opfarte »Penalhuset«. | den
forste tid efter 1938 indrettedes en perron
med billetsalgsskur ved Vermlandsgade,
men denne beliggenhed var upraktisk for
de fleste, sa i labet af et par ar indrettedes
perron og venteskur ved Amagerbrogade,
sa alle kunne veere tilfredse. Men sa snart
»Penalhuset« var feerdigt, blev der ballade
med beboerne, som ikke ville finde sig i
rogen fra lokomotiverne. Det var vist heller
ikke sa godt at tarre vasketoj pa altaner-

ne... Det endte med en lengere retssag —
som gik beboerne imod — og det har de
endnu ikke glemt.

En tur med toget i de sidste ar, AB havde
persontrafik, adskilte sig ikke s& meget fra
tiden for krigen. Det var de samme lokomo-
tiver og vogne man s&; motordriften var
naesten ophert i 1945, da vognene var slidt
op. Personvognene var heller ikke i bedste
stand, da man vidste at det snart igen ville
veere forbi med persontogene.

Udover aendringerne pa Amagerbro var
det ikke sa farligt meget, der var sket pa ba-
nen undervejs. Men der var rigtignok noget
tomt, hvor den gamle Amagerbro station
havde ligget! Nu var der bare to spor mel-
lem indhegninger. Ved godsekspeditionen
var der sket noget mere, for et pakhus, der
I& ved den oprindelige perron, var trillet pa
troljer hen til godspladsen og al ekspedition
skete nu her, og det er jo ikke laenge siden
DSB lukkede betjeningen endeligt. Banens
hovedkontor var blevet flyttet i 1938 fra den
gamle Amagerbro station til Kastrup stati-
on, hvor det var indtil DSBs overtagelse.

P& de stationer, hvor der igen blev billet-
salg, fik man banens rutebilbilletter: Taks-
ten var 70 gre for hele turen, og endte med
85 ore, da persontrafikken horte op for
anden gang. Ellers kunne man kgbe sam-
me billetter i toget.

Engvej trinbreet blev ikke officielt genop-
rettet, men det haendte i de veerste krigsar,
at togene alligevel holdt. Ej heller trinbreet-
tet ved Lufthavnen blev genoprettet — det
skulle tyskerne meget have sig frabedt, for
de havde overtaget Kastrup Lufthavn med
arealer. Her var i nogle ar en veeldig aktivi-
tet, for der var lagt sidespor ind til hanga-
rerne, endda med flere forgreninger, som
dog ikke kunne ses fra toget. Men man var
aldrig i tvivl om, hvornar toget passerede
Lufthavnen, selv under merkleegningen, for
tyskerne havde selv sgrget for det sporskif-
te, der var indlagt. Det var med 45 kg skin-
ner midt i ABs gamle 22 kg, og det gav to
veeldige hop i vognene, nar der kartes over
dem. Om dagen trak man lidt pa smileban-
det ved synet af den naermeste hangar,

Amagerbanens MaK-lokomotiv M 1 fra
1956 med godstog pa Syrevej station den
25. februar 1974. Lokomotivet endte sine
dage ved Lollandsbanen hvor det anvend-
tes som rangermaskine.

Arkiv: Torkil Haas.

som veernemagten havde camoufleret som
en maegtig grushej; det var jo morsomt for
Amager at fa en sadan geologisk meerk-
veerdighed.

Drager var glad for at fa sine tog igen, for
stationen var naermest blevet en ren rute-
bilstation i 1938. Nogen god godsstation
har Drager aldrig veeret, navnlig ikke hvad
vognladningsgods angik. | arene 1938-40
kartes ikke regelmaessige godstog laengere
end Amagerbro — Temmerup, for der var
som regel ikke noget at kare efter — heller
ikke i St. Magleby. Da lufthavnen stadig
blev udvidet, matte straekningen Temmer-
up — Drager helt nedleegges og pilles op i
1957, og kort efter stykket fra Kastrup til
Tommerup.

Rutebilstationen herude stammede fra
1931 (bygningen alts&) og det var blevet en
travl station. Det var meningen at ABs bus-
ser skulle have feellesdrift med Kaeben-
havns Sporveje fra 1940. Alt var parat; der
var opfert garageanlaeg ved Kastrup station
der var lejet lokaler i en ejendom ved Sund-
byvester Plads, der var anskaffet flere nye
busser og investeret ialt 300.000 kr. Men —
sa kom krigen, og det hele méatte udsaettes
— saledes at samarbejdet forst kom i gang i
1947. Og det medfarte et veeldigt opsving i
antallet af passagerer

Som bekendt overtog DSB fra 1972
»noget« af AB — d. v. s. stykgods — og
banepakketransporterne, og i 1975 overto-
ges den sglle rest af den gamle privatbane,
idet ogsa vognladningsgodset og kerslen
overgik til DSB. Busdriftens skaebne og
overgangen til HT skulle veere velbekendt.

Endelig er der alle planerne om genop-
rettelse af togdrift pa Amager. Man kan
aergre sig over, at planerne fra omkring
1935 ikke var blevet til noget. Tunnelbane,
der viderefarte Slangerupbanen fra Keben-
havn L. under Ngrrebrogade, Narreport og
Hojbro Plads til Amager, og ihvertfald til
Lufthavnen. | de seneste ar er dukket pla-
ner op om »Light Trains«, naermest en mel-
lemting mellem tog og sporvogne. For tiden
droftes tre muligheder og liniefaringer,
hvoraf den ene gar ud pa at anvende Ama-
gerbanens spor. Og det lyder jo nok sa rart
for os, der kan lide bade togene og banen.
Men kommer der naerbane med teet
toggang pa ABs spor, sa er det forbi med
veterantog pa den.

Noget helt andet er, hvordan det vil blive
muligt at veenne biltrafikken til, at der atter
skal kare noget pa skinner i gaderne. Men
for eller senere vil det blive aktuelt med
noget, der ligner S-tog, pa Amager. Sa far
vi se, om det bliver tunnelbane eller noget
pa jorden. ]

(afskrift: Bruno H. Pedersen, 1. juni 1991)



5/97

jernbanen-Globetrotter

163

on ikke de fleste

jernbaneenthusiast-

fedre har givet et
opgivende suk ndr husets frue
o ungerne enerddigt har
bestemt, at sommerferien skal
holdes ved en badestrand med
sol og Kolde drinks. Oy helst
ved Middelhavet, for det Kan
bdde feriebudgettet og den ble-
ge Krop bedst Klare.

Af Tommy O. Jensen

Smalspor ved Middelhavet

Sardinien

Sadan behoverdet ikke at veere, for der er
faktisk flere steder hvor kombinationen
chartertur og togtur godt kan lade sig gore.
Et rejsemal vendes her, som inspiration til
neeste ars ferietur.

Alghero

Er man til rolige og gode badestrande, det
italienske fiske- og skaldyrskekken og
smalsporsbaner med skinnebusser, sa kan
en ferietur til Alghero pa den italienske o
Sardinien varmt anbefales.

Byen er beliggende pa vestkysten af det
nordlige Sardinien, og er et eftertragtet feri-
ested for barnefamilier og par, der gnsker
at se mere end bunden af sjusglas eller at
spurte rundt pa danse-gulvet det meste af
natten. Den smukke og barske natur, de
mange koralrev og grotter, den gamle hav-
neby med snzevre gader ger det til et
spaendende sted at tilbringe en uge eller to.

Heldigvis er byen ikke odelagt af turisme,
som det efterhanden er tilfeldet med man-
ge chartermal i Middelhavet. Her er stadig
italienske tilstande, med sma bulede Fiat
500, der moser op og ned af de smalle
gader, der kun er halvanden gang breddere
end bilen. Og scooterne der oser afsted
med keeresten bagpa, selvfglgelig uden
hjelm, sa man rigtig kan se det flotte marke
har.

For os som ogsa geme vil kigge lidt pa tog,
er byen samaend endestation for en 900
mm bane. Faktisk ligger stationen kun 5-10
minutters gang fra kysten, sa mens familien
slumrer pa stranden kan man liste til statio-
nen og tilbage uden det opdages!

Straekningen udgar fra Sassari og er ca. 30
km lang. Banen er en del af det nordlige
privatbanesystem Ferrovie della Sardegna
(FdS), der ogsa straekker sig til Sorso, ca.
12 km, og Tempio - Palau, ca. 150 km. |
Sassari, hvor der er tilslutning til normal-
sporet, er systemets veerksteder og depotet
beliggende.

SARDINIEN

Chilivani

Nuoro

Macomer

Sorgano

Iglesias Decimomannu

I
Carbgnia —— FdS - 900 mm
— S . 1435 mm
0 50 100 km

Materiellet

Banerne trafikkeres primeert med aldre
Fiat skinnebusser fra 1957 bensevnt ADm
og styrevogne med pakrum litra Rpm.
Lokofremferte persontog forekommer dog
ogsa, bestdende af Bo'Bo diesellok litra
LDe fra slutningen af 50'erne og 4-5 gamle
pladebekleedte bogievogne, bygget hos
Breda i 30’erne!

Lokotrukne persontog forekommer mest pa
den korte straekning Sassari-Sorso, men
indsaettes ogsa til Alghero som badesaertog
i weekenden. Godstrafikken korer pa
meget lavt blus, men rundt om péa sterre
stationer ses dog enkelte idriftveerende
godsvogne. En beskeden trafik ma derfor
paregnes.

Trods alderen er materielet rimelig velholdt,
bl. a fremtraeder skinnebusmaterielet rela-
tivt nymalet. Designet er solvfarve som
base, med gran bund og mavebalte, samt
gul og lilla stafering. Den oprindelig farve-
skema var sglv som base og orange bund
og mavebeelte. En enkelt motorvogn kerer
forsat (juni 97) med denne bemaling. Die-
sellok og bogiepersonvogne er oprindelig
malet i gron farver, men efter en god gang
soleksponering, er det grenne naermest fal-
met over i grat. Godsvognene er generelt
malet i grat.

Strekningen Alghero - Sassari

Pa den forste del af streekningen fra Alghe-
ro, lgber banen gennem forholdsvis fladt
terreen. Desveerre har oliven-bendeme en
tendens til at indhegne deres marker med
store og stikkende kaktusser, sa en del ste-
der er det sveert at komme til banen, med
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mindre man veelger at ga langs sporet. Til
gengeeld har kaktusserne tit flotte blomster,
og kan gore stedet fotogent. Slanger,
edderkopper og skorpioner udger ikke
nogen speciel trussel, det ger derimod lavt-
liggende brombeerkrat og tjernebuske!
Specielt nar man skal passe pa kaktusser,
opdager man fgrst nar det er for sent, at
ens solskoldede gmme ankler er viklet ind i
stikkende krat - avv!

Et par hyggelige og fotogene trinbreetter
passeres inden forste krydsningsstation
Olmedo (10 km fra Alghero) naes. Her er

svundet. De gamle streekninger ligger ube-
nyttede hen, sporet er kun fjernet f& steder.
Iseer omkring San Giorgio, 20 km fra Alghe-
ro, er banen omlagt markant. Fra en ny
betonbro kan man kigge ned pa den gamle
station, for blot 200 meter senere at rulle
ind pa en hel nyanlagt station.

Videre indad mod Sassari lober banen gen-
nem mange skarpe kurver, og passerer
over FS straeekningen mod Chilivani. Straek-
ningerne korer igvrigt parallelt over ca. 2
km i hver sine koter. Her er mange spaen-
dende fotosteder, og disse kan relativt nemt

Maden

Nar man er pa Sardinien, ber man ogsa gi-
ve sig tid til at nyde stedet. Dette gores
bedst pa en af de mange sma restauranter,
som findes. Grillet blaeksprutte med salat
og braed kan varmt anbefales, og selvfalge-
lig nydes den med husets kglige rosevin
serveret i lerkrukke. Til sidst sluttes af med
en espresso og et glas af den lokale drik
Mirto, som drikkes iskold. Er man betaenke-
lig ved fisk og skaldyr, ja sa er der et righol-
digt udvalg af pizzariaer. Veer blot opmaerk-
som pa, at ansjoser med ben er normalt til-
behor i en pizza! a

Mod. Cl-202-me-3/FC

fdS m=ze  wasee
SARDEGNA Partita |.v.A. 01853020921 N° 162504
DA A VIA/TRANSITO N. MACC. N. BIGL.
1 RLBRERD 5. 1. SHEGRR | l G } leghld
NOMINATIVI DEI VIAGGIATORI E/O NOTE
VIA
S ={15—5 o+ B g | = et I { ol ¥ Ak
EMESSOIL - VAL “pal - " | ap" | mG oLl 8P
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der krydsninger ca. 4-5 gange om dagen.
Ca. 3 km fra Olmedo er der et leengere
sidespor, hvor ca. 30 forfaldne godsvogne
star henstillet, sammen med resterne af et
D'koblet damploko. Kedlen er afmonteret,
og star pa en &ben vogn ved siden af.

Umiddelbart efter sidesporet begynder
terreenet at blive kuperet, og mange steder
er sporet simpelthen flyttet af hensyn til kur-
veudretninger, nye broer og kraftige stignin-
ger. Banen er dermed blevet afkortet ca. 5
km, og derfor er mange gode fotosteder for-

naes ved at stige af pa trinbraettet Molafa
knap 5 km for Sassari.

Generelt er streekningen Alghero-Sassari-
Sorso under kraftig modernisering, idet
EU’s egnsudviklingsfonde hzelder millioner
af lire i udretning af kurver og modernise-
ring af sikringsanleeg. Men sa far banen
ogsa et sikringsanlaeg der er en hovedbane
veerdig! | praksis virker det ikke endnu, s&
mange steder er der stadig stationspasser
med flag og ledvogter der traekker kaeder
over vejen, nar toget hares i det fjerne.

Trods modernisering, er der fortsat mange
gode fotosteder, som f. ek. her 2 kilometer
ost for Alghero. Tog AT71 med Rpm 153 +
Adm 52 har vaekket ledvogteren ud af sies-
aen, bommene virker endnu ikke og keeder
ma bruges i stedet.

Foto: Tommy O. Jensen. 7. juni 1997.

Jernbane-Facts

Jernbanenettet pa Sardinien er opdelt i to
systemer, det statslige »Ferrovie dello Sta-
to« (FS) med sporvidden 1435 mm og og p
rivatbanesystem et Ferrovie della Sardeg-
na (FAS) pa 900 mm. Privatbanesystemet
omfatter et netveerk pa ca. 600 km, og er
opdelt i tre divisioner, Sassari i nord, Maco-
mer i midten og Cagliari i syd. De tre syste-
mer har ikke sporforbindelse med hinan-
den, evt. udveksling af materiel klares med
transporterer pad FS-straekningen ned gen-
nem gen.

P& FS-nettet treeffes standarddiesellok af
typen D 445/446 (Bo'Bo) og Fiat motorvog-
ne ALn 668. Pa FdS-smalsporsnettet er det
skinnebusser og motorvogne der traekker
leesset, suppleret med lokotrukket tog.
Ordinger damptrafik er forleengst ophort,
men FdS kan tilbyde seertogskersel med
damplok, ifalge brochure (pa italiensk!) dis-
poneres over 6 kareklare damplok (det
aldste bygget hos Winterthur i 1893) og
aldre vognmateriel.
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At bruge toget som transportmiddel rundt
pa gen er ganske nemt og billigt. Man bor
dog tage sig i agt for det yderste af smal-
sporsnettet, her er 2-3 togpar normalt; rart
at vide hvis man skal ud og lede efter over-
natning. Billetpriser er yderst rimelige,
eksempelvis koster en enkeltbillet Alghero -
Sassari 3.000 lire (ca. 12 kr). a

AC nr. 7, Breda 1930, holder sammen med
LDe 503 og venter pa at badegaesterne
kommer tilbage fra stranden. Vognene bru-
ges normalt pa straekningen Sorso - Sassa-
ri, men ogsa om sommeren med Store
badetog til Alghero.

Foto: Tommy Jensen. 7. juni 1997.

Rejse-information

Togafgange juni 1997 fra Alghero
mod Sassari:

6.01-7.05-8.07-1038-13.10-14.08
- 16.07 - 17.35 - 19.49 - 20.48, samt et
fakultativt godstog kl.11.46 (kerer sjeel-
dent).

| modsat retning kores der fra Sas-
sari mod Alghero:

6.09-7.14-850-10.25-13.18- 14.16
-16.50 - 18.40 - 19.36 - 20.35, samt et
fakultativt godstog kl. 9.05 (kerer sjeel-
dent).

Fotografering er normalt ikke et pro-
blem, slet ikke pa FdS, men pa FS-sta-
tioner kan man godt risikere at blive
antastet. Billeder med hjemmefra plejer
dog at bringe forstaelse for ens mystiske
aktiviteter.

Der er flere mader at komme til Sardini-
en pa, men det nemmeste og billigste er
en chartertur. Star Tour er arranger for 1
og 2 ugers charterture til Alghero. Pris-
niveauet ligger fra ca. 2.500 kr. for 1 uge
med fly og hotel eller lejlighed og opef-
ter. Juli er dog lidt dyrere.

For skandinaver er der ikke visumpligt.
Valuta: 1000 lire = 3,90 kr.

El: 125/220 V, adapter ngdvendig hvis
man f.eks. skal lade videobatterier op.
Billeje: ca. 300 kr. pr. dag for en Fiat
Uno, scooter kan ogsa lejes.
Restauranter: Middag m. vin og kaffe,
ca. 100-180 kr. pr. person.

Frokost eller pizza ca. 40 kr, 1/2 | vin
(huset) ca. 16 kr. Der betales separat for
opdaekning, ca. 10-15 kr, og drikkepen-
ge ca. 10 % er normalt.

Abningstider: Mellem 8 og 21, dog af-
brudt af siesta ca. kl. 13 - 16. Sendag
lukket, dog ikke storre supermarkeder.
Aftensmad indtages forst kl. 20-21.

OLE JENSEN:
Fotobog med masser

“JERNBANELANDSKABER” om0, My, MX. M2

Fotooplevelser i Europa i tre artier -ogsd i gl. bemaling.
Plandamp ved DB, DR,
® 104 sider udelukkende i farver. PKP, OBB, RENFE & JZ.
* Indbundet med stift omslag, A4. Mange stemningsbilleder.
® 174 fotos, ca. halvdelen fra Danmark. KUN KR. 1 48’_
® Hovedveegt pa jernbanen i landskabet, + lev. kr. 22.- uanset antal
stemnings- og miljgbilleder. Udkommer efterar 1997

Bestilles hos Forlaget Udbye Have . Jens Grons Vej 12
7100 Vejle . TIf. 75 85 97 22 . Fax 75 8594 95

Annonce

Holsund & RailSoft tilbyder
NYHEDER! NYHEDER!
»Pa sporet af 1997«

Se de 130 udvalgte arstypiske fotos valgt blandt 4915 tilsendte!

Sa er den her igen, arbogen om danske jernbaner. der er udkommet siden 1987.
Som sine ti forgengere tager arbogen fat om de begivenheder, som pa jernbanesiden
har veret med til at prege aret, der gik... ...og hvilket ar, tgr man nok sla fast!!
»Pa sporet af 1997« % med udferlig dekning af 150 ars jubilzet % tunnelindvielsen %
nye operatgrer? % tema om revolutionen pa personvognsfronten 3 masser af MK og
IC2 % MY og MZ pa vej ud * indleg fra Erik Maglehgj, Erik Elsborg m. fl. % rapport
fra et af de sidste nattog %k drets sjoveste tegninger % og meget, meget mere...

»Pa sporet af 1997« er atter pa 64 sider, indeholder ca. 130 fotos og flere farvebilleder
end i 1996. Pris inklusiv forsendelse: Kr. 140),-.

ook ook skook sk
Tjenestekgreplanen til din PC: »TK-(Soft)«

Med dette program far du med et klik med musen Igst alle dine genvordigheder med
den trykte TK. Med programmet fglger TK97S og TK97V, og hvis du bestiller inden
1. december 1997, far du gratis opdateret dit program med TK98S omkring 1. juli 1998.
Hvad kan »TK-(Soft)«?: Finde og udskrive kgreplaner % finde og udskrive tog,
som passerer en bestemt station/str&kning i et givet tidsrum m. m. 3 tilf gje egne
notater i TK ¢ vise alle stationsforkortelser % ...og meget, meget mere.

Forst og fremmest er »TK-(Soft)« et let og overskueligt verktgj for den, som vil ud
og iagttage/fotografere tog pa en given str&ekning og et givet tidspunkt.

»TK-(Soft)«: Pris inklusiv forsendelse: Kr. 135,-. (Kraever Windows 95).

Bestilling: Forlaget Holsund, Vasevej 19A, 2840 Holte (42 42 04 52).
Venlig hilsen Jan Forslund og Jens Vestergaard.
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Kystbanens 100 ars jubileeum

KOBENHAVN - HELSINGOR

Af Jan Hein Hedegaard

I virkeligheden bliver den nordsjellandske

Kysthane, i den udstrekning vi i dag kender

den, forst 100 ar om tyve ar, nemlig d. 1. decem-
ber 2017. Pa den dato i 1917 blev Boulevard-
banen i Kpbenhavn taget i brug, hvorved bl.a.
Kystbanen, der officielt blev indviet d. 2. august
1897, kunne fores fra sin oprindelige endestati-
on, kaldet Ostbanegdrden, i dug Osterport, til
Kobenhavns Hovedbanegdrd.

Ostbanegarden blev endda betegnet som
veerende »forelgbig«, men arkitekten, den
kendte H. Wenck, benyttede lejligheden til
at fa afleb for sin glaede ved bindingsveerk,
spir og kunstfeerdige konstruktioner i tree.
Herregud, stationen skulle jo alligevel snart
rives ned, - men den bestar som bekendt
endnu!

Det samme gor de ovrige af Wenck’s stati-
onsbygninger langs den nye Kystbane.
Han har dog ikke tegnet dem alle. Stations-
bygningen i Kokkedal blev farst opfort i
1944, og ma siges at veere noget neer en
jysk hilsen p& Kystbanen, idet tegningen i
det store og hele var genbrug fra DSB's
tegningsarkiv over jyske landstationer.

Stationerne p& Kystbanen var i starten ikke
sa mange som i dag, nogle af nutidens trav-
le pendlersamfund, som Espergeerde og
Kokkedal, fik saledes farst »holdepladser
med billetsalgssteder« i hhv. 1898 og 1906,
i Espergeerde endda betalt af de lokale bor-

gere og Tikeb kommune. Forst i 1904
pabegyndtes byggeriet af en »rigtig stati-
on« i Espergeerde.

Politiske trakasserier

Forud for - og iseer efter - lovforslaget om
bygning af en jernbane langs Nordsjeel-
lands ostkyst blev fremsat af davaerende
indenrigsminister Ingerslev i 1890, gav det
anledning til en maengde politiske trakasse-
rier, diskussioner og forhandlinger.

»Hvad skal man dog med en bane til mel-
lem Kebenhavn og Helsingor?« fremfarte
modstanderne. Der boede jo stort set ingen
pa streekningen langs kysten, og sa vold-
somt mange turister kunne man vel ikke
forvente. Dem tog dampskibene sig jo
udmeerket af! Desuden skulle banen ngd-
vendigvis passere Dyrehaven, der ville bli-
ve voldsomt molesteret.

Forstvaesenet blev derfor hert. Skovfolket
var pa seet og vis bade for og imod; man sa
gerne banen anlagt af hensyn til mulighe-
den for at f4 flere skovgeester og ogsa il
borttransport af gavntree, men man betin-
gede sig overfor Rigsdagsudvalget, at ikke
ét eneste trae blev faeldet! En lidt vanskelig
opgave.

Man kom imidlertid forstfolkene i mgde ved
at love en holdeplads i skoven, det senere
Springforbi trinbraet, som godt nok aldrig fik

det af skoven forventede sidespor til brug
for transporter af tommer og tree.

Trinbreettet blev anlagt, og Rungsted-toge-
ne stoppede dér om sommeren, men siden
glemtes alle lofter; i 1968 blev trinbreettet
nedlagt, overfladiggjort af biltrafikken.

Nogle af de forste af skovens gamle treeer,
der faldt for Kystbanen, var de store aedel-
graner i den sakaldte »Von Langen’s Plan-
tage« i Dyrehavens sydostligste del, ikke
langt fra skovfogden Jorgen Klamp's for-
leengst nedrevne hus, hvor der oprindelig
blev opkraevet et lille belgb af enhver, der
ville besgge Kongens skov. Kebenhavner-
ne gav hurtigt huset navnet »Klampen-
borg«, og derved blev det!

fEdelgranerne var plantet i 1760’erne af
den tyske forstmand Johann Georg von
Langen, som kongen havde kaldt til riget for
at fa sat skik pa Dyrehaven. | dag er der
kun én af disse kempegraner tilbage i
Dyrehaven. Nogle af de faeldede traeer kom
bl.a. til at baere taget over borgerrepraesen-
tationens lokale i det nye radhus i Keben-
havn.

Krigsministeriet blandede sig ogsé i bane-
planerne. Vel sa man af militeer-strategiske
grunde gerne en bane til Vedbzek, men ikke
for teet ved kysten, - sa kunne en fjendtlig
flade alt for let beskyde den fra @resund;
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Rungsted Station - hovedbygningen 1897.
Pompost men med et strejf af hjemlig hyg-
ge. Malerisk udsmykket, rode teglsten,
sandsten og det stafferede treevaerk malet i
almuefarver. Fra dengang en togrejse var
en festlig og underholdende begivenhed,
men ogsa omgeerdet med en vis hajtidelig
alvor. Dengang stationsbyggeriet kunne
sidestilles med statuspraegede byggerier.
Jernbanearkitekten Heinrich Wenck (1851-
1936) fik sit kunstneriske gennembrud i
1897, da han byggede Kystbanens statio-
ner nord for Klampenborg.

Foto: Privateje

men da militeeret blev klar over, at en anden
bane, Lyngby-Naerum-Vedbaek, var pa teg-
nebreettet (den blev abnet d. 25. august
1900) accepterede strategerne en kystba-
ne med en tracé ret teet pa Kysten. | veerste
fald havde man jo den anden! Den blev
siden afkortet til Neerum i 1921, - forgvrigt
uden militeere protester.

Fgrste gennemgaende tog

Allerede den 10. juni 1897 var Kystbanen
en sammenhangende realitet. Samme dag
kl. 13 sendtes et gennemgéende provetog
bestaende af et let lokomotiv, to salonvog-
ne og en pakvogn afsted fra den nye
Ostbanegard til Helsinger med ankomst k.
16.00.

Den lange rejsetid skyldtes, at den lille Litra
As tendermaskine med navnet RoLF »ide-
ligt maatte tage Vand og Kul undervejs«
berettede overingenior Ernst og afdelings-
ingenigr Andersen, der deltog i proveturen.
Dagen derpa kertes en ny provetur med
selveste konsejlspreesident Herring og
indenrigsminster Bardenfleth samt DSB's
daveerende generaldirektar Tegner. Dette
tog fremfgrtes af den forste af de nye - spe-
cielt til banen byggede - Litra O-tenderlo-
komotiver, nemlig nr. 301.

Der er ingen tvivl om, at der bade forinden
og efter d. 10. og 11. juni havde veeret
sendt forskellige provetog afsted, og at
nogle af disse har givetvis ogsa gennem-
kart hele streekningen, omend det iseer var
den formidable og imponerende jerndrager-
bro over Mglleden »Strandmollebroenc,
der skulle afproves omhyggeligt. Broen var
bygget af sammenboltede jernbjeelker baret
af cementpiller pa nedrammede treepaele.

Konstruktionen var, som det siden er blevet
udtrykt, »victoriansk og amerikansk« pa
samme tid, et imponerende bygningsveerk,
som egentlig burde have veeret fredet, men
i 1980 blev jernbroen erstattet af en ny
betonbro.

Hele tog af »veegtprevevogne« blev place-
ret pa »Strandmellebroen« og ogsa over-
fort med forskellige hastigheder, ligesom
man i midten af juli 1897 begyndte at sen-
de gennemgéaende ilgodstog ad »Jernvejen
langs Kysten«, inden den officielle indvielse
d. 2. august, hvor persontrafikken blev sat i

Adngrled SFation
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veerk. En fremgangsmade, der ogséa er set
for nylig under og over Storebeelt.

I skyggen af Gentofte ulykken
Den officielle &bning af Kystbanen d. 2.
august 1897 blev i hej grad preeget af den
frygtelige jernbaneulykke pa Gentofte stati-
on kun tre uger forinden, hvor et udflugtstog
korte ind i et stillestaende tog. »Havde man
bare kunnet tage Kystbanen i brug til pas-
sagertog blot en lille maned tidligere«, blev
det bl.a. sagt.

Ulykkestoget fra Helsinger via Hillered hav-
de godt nok gennemgaende vacuumbrem-
ser, men iflg. lokomotivferer Carl Hansen
pa GyLFg, ulykkestogets Cs-maskine, virke-
de bremsen ikke.

Teknikerne kunne imidlertid efterfalgende
ingen fejl finde pa bremsesystemet, s& Carl
Hansen blev i oktober samme ar idemt 4
maneders simpelt faengsel, afskedigelse
uden pension samt kendt erstatningspligtig
for 44.875 kr. pa materiellet og 21.257 kr. il

de skadelidte. »Blot jeg dog selv var blevet
draebtl« sagde den demte, dybt ulykkelige
mand.

Det er siden blevet anfart, at denne dom og
strafudmalingen nok var vel populistisk. 40
personer var blevet draebt ved ulykken,
medens 140 saredes. Folk var i oprer, en
syndebuk skulle findes. »En menneskelig
fejl« var, dengang som nu, en naerliggende
konklusion.

Var den officielle indvielse af Kystbanen i
skyggen af Gentofte ulykken beskeden af
omfang, sa blev publikums modtagelse af
den nye trafikforbindelse s& meget mere
entusiatisk; jernbaneulykken i Gentofte lag-
de gjensynlig ingen synbar demper pa
lysten til at kere med tog.

Materiellet

Det blev i begyndelsen de nyanskaffede O-
maskiner, som kom til at preege trafikken pa
den nye Kystbane, og der er vel sjaeldent
noget tenderlokomotiv, der gennem tiderne
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<0 Rungsted station 1909. Persontog frem-
fort af O-maskine nr. 330 ankommer nord
fra. Arkiv: DJK.

D> Fordret 1957. Godstog fremfort af D 830
saetter igang ved den nordlige udkersel af
Rungsted station. Sammenligner man med
foto’et overst pa siden kan man se hvordan
udviklingen har sat sit praeg pa stationens
ydre. En komandopost pa perronen er kom-
met til, og i 1937 anbragtes en gangbro fra
den nedlage Strib station. Ting kommer og
gar for idag er begge dele forleengst for-
svundet. Foto: Helge Pedersen.

har sleebt s& meget pa krogen som netop
O-maskinerne.

Ogsa et andet sjeellandsk lokomotiv C-
maskinen, samt K- og D-maskiner blev
hyppige geester pa Kystbanens nye spor,
sidstneevnte ikke blot forspaendt godstog,
men ogsa person- og blandettog, bl.a. de
sakaldte »meelketog«, der i de tidlige mor-
gentimer i mange ar bragte de forste
»pendlere« til arbejdet.

Vognmateriellet pa Kystbanen var fra star-
ten primeert de typiske kupévogne med ind-
gangsdore til hver kupé, men der matte
allerede tidligt tages seerligt hensyn til det
kobedygtige publikum langs den nye bane,
iseer 1. klasses kupéerne var meget efter-
spurgte, ikke mindst i de sakaldte »grosse-
rertog«, der afgik en flere timer efter de
forste »maelketog« pa straeekningen.

For at imgdekomme kravene, men under
hensyn til begraensningen af traekkraft pa
Kystbanen, skabtes efter &rhundredskiftet
de sakaldte Az boggievogne med kombine-
rede klasser i samme vogn.

Det blev hurtigt formalstjenligt at opdele tra-
fikken pa straekningen i to sektioner, Hel-
singor-Kebenhavn samt Rungsted Kyst-
Kebenhavn. Rungsted fik »efternavnet«
Kyst ogsa af postale grunde, stedet forvek-
sledes alt for ofte med Ringsted.

Allerede kereplanen fra 1905 viser denne
opdeling af trafikken p& straekningen, dog
med visse gennemgaende tog med stands-
ning ved alle stationer. Igen var det O-
maskinerne, der primaert matte traekke de
store lees. For at undga egenavnet »Nul
maskiner« bemalede man dem omhygge-
ligt med »Ltr. O« pa siden.

O-maskinerne fik mange ar pa Kystbanen.
| Rungsted fandt to tenderlokomotiver af
typen plads i remisen, der blev dimensione-
ret specielt hertil. O-maskinerne kunne
kere »lige godt« forleens som baglaens,
men siden etableredes alligevel en dreje-
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skive, stor nok til at vende en Cs, K- eller en
C-maskine.

| Rungsted Kyst matte alle tog ngdvendig-
vis stoppe; lokomotiverne skulle indtage
vand ved de derveerende vandkraner.

Vognmateriellet fornyedes temmelig lang-
somt, men i 1928 suppleredes familien af
personvogne med &bne endeperroner af en
ny type pa boggier, farst benaevnt Fr, siden
Cr. Disse vogne blev laenge forbundet med
persontrafikken pa bade Nord- og Kystba-
nen, ogsa da O-maskinernes aflesere, de
meget kraftigere, trekoblede S-maskiner
begyndte at dukke op naesten samtidig
med de nye vogne. Cr-vognene fik en
meget lang levetid. Efterhanden kom man-
ge til Jylland, hvor de efterhanden forsyne-
des med lukkede endeperroner, officielt
p.g.a. den stride jyske vestenvind.

Banernes 80 ars jubileeum i juni 1927 faldt
sammen med leveringen af den forste S-
maskine, sa DSB benyttede lejligheden til
at arrangere en lille udstilling pa Hovedba-
negarden, hvor man opstillede en lille As-
maskine fra Klampenborg- og Kystbanens
forste tid som kontrast til den nye og tre
gange tungere S-maskine. Desveerre blev
de to sidste As-maskiner, bl.a. RoLF, udran-
geret i 1929, selvom de begge var forhold-
vis nyreviderede.

Rungstedtogene beholdt deres O-maski-
ner, men remisen blev udstyret med et
»hak«, sa der blev plads pa det ene spor til
en af de nye S-maskiner.

Nye tog,

og »agterudsejlede« togforere
S-maskinerne evne til at accellerere var i
begyndelsen lidt af et chok for nogle af de
aldre togforere af en vis pondus. De havde
veeret vant til, efter at have givet afgangs-
signal, at de mageligt kunne na at se pa
lommeuret endnu en gang, inden de asta-
digt stod pa trinbreettet pa togets sidste
vogn. Nu s& de sig pludselig fra tid til anden
»agterudsejlet« af toget, som med raske
dampslag forlod stationen uden togforer.

| midten af trediverne begyndte de forste
dieselelektriske motorvogne at gore sig
geeldende, specielt pa Rungsted-delen af
straekningen, men d. 2. verdenskrig bragte
O-maskinerne tilbage, og samtidig dukkede
tiimed en ny vogntype litra CL op med hele
otte indgangsdere, efter det princip, der
kendtes fra de tyske neertrafikvogne af Bye-
typen. CL-vognene var som bekendt gode
og solide vogne, som holdt ved langt op i
diesel-tiden, hvor de pa Kystbanen efter-
handen blev aflest af vognene af Bn-typen.

| 1952 overtog Mo-motorvognene alene
pendulfarten p& Rungsted, og forspaendt
Cx- eller CL-vogne i forskellige variationer
blev DSB-streekningerne i Nordsjeelland i
mange ar derefter S-maskinernes og Mo-

i 3

Gennemgaernde tog Kebenhavn-Helsinger fremfartes den 7. juni 1969 af Mo 1974 og en
ukendt Mo'er af 1800 serien ved den sydlige indkersel til Kokkedal station. Den bageste
vogn er svensk- en direkte forbindelse til Géteborg.

Det er nu slut med dampdriften pa »Kysten«, og i de efterfolgende ar stod Kystbanen for-

an en storre modernisering.

motorvognenes absolutte domaene, indtil
de nye MY-diesellokomotiver tog fuldstaen-
dig over fra damplokomotiverne i begyndel-
sen af tresserne.

Sidste persontog med damp som traekkraft
afgik fra Helsinger d. 21. april 1961, for-
spaendt S 740. En skam, at det ikke blev
muligt at fa dette lokomotiv, der nu tilharer
NSJK, kareklart til Kystbanens 100-ars
jubileeum, men man kan ikke fa alt.

| dag er Kystbanen elektrificeret og i lobet
af kort tid vil de nye og komfortable ER-tog
vaere omtrent eneradende pa den 100 ar
gamle banestraekning mellem Kgbenhavn
og Helsingor.

100 ars jubilaeet

»Det var ikke meget stads, DSB gjorde ud
af Kystbanens 100 ars jubileeum« skrev
Helsingor Dagblad. Hvis man kan sige, at
DSB tog téten i forbindelse med de danske
jernbaners 150 ar jubilaeeum, sa var rollerne
pa det naermeste byttet om i forbindelse
med festligholdelsen af Kystbanens 100
ars jubileeum d. 2. august 1997.

Det var de lokalhistoriske foreninger langs
banen og NSJK, der lagde sig i selen, og
klubbens storste driftklare damplokomotiv
SJ nr. 1307 S2, matte helt bogstaveligt
treekke laesset, - og det blev i lgbet af
dagen et anseeligt laes, formentlig ogsa
takket veere en saerdeles velvillig foromtale
ikke mindst i de lokale aviser. Kystbanens
dagstatistik for den pageeldende lordag

Foto: Helge Pedersen.

kunne tilfgje ca. 1000 »lystrejsende«, der
tog turen med damptoget, de fleste dog kun
pa kortere straekninger.

Vejret var fortrinligt, - bygerne de forud-
gaende dage sorgede for at der ikke kunne
blive tale om et af de frygtede dampforbud,
og pa selve dagen sargede vejrguderne for
de smukkeste baggrundskulisser, som taen-
kes kan. Sol pa tog og publikum, garneret
med flotte skyformationer bade i ost og i
vest, men ingen truende sorte skyer, kun
dem lokomotivet udsendte, medens det
prustende trak af med sit lange tog. De
mange barn i toget og langs banen jublede.
Sadan skal et rigtigt tog se ud, det kan man
jo selv se pa vejskiltene bl.a. ved togover-
skeeringerne!

Klampenborg var en foretrukken pa- og
afstigningsstation. Pa trods af sit overhaeng
af kereledningsinstallationer til savel S-tog
som de nye Kystbanetog oser stationsom-
radet af historie. Den lokalhistoriske fore-
ning havde arrangeret en fin lille udstilling i
den lille kantede ventesal, oprindelig byg-
get til 1. klasses passagererne, der ikke vil-
le finde sig i at veere bogstavelig talt sat »i
bas« med passagerne fra de »laveresta-
ende« vognklasser. Disse blev gelejdet ind
bag klasseopdelte afspaerringer under det
store perrontag, der mest af alt lignede et
slavemarked pa Sct. Thomas, - som en
datidig skribent skrev.

De lokalhistoriske foreningers arrangemen-
ter pa de enkelte stationer med lignende
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udstillinger af illustrative plancher fra
banens og lokalitetens fortid, var interes-
sante og seerdeles velbesggte. Ogséa
NSJK's base i Rungsted remise holdt abent
hus.

Der var ogsa masser af musik undervejs,
pa Kokkedal station spillede saledes HT's
orkester, og pa endestationen i Helsinger
deltog Jernbaneorkesteret. | Humlebaek var
der ligefrem folkefest. »Byen viste, at man
kunne tromle tusinder sammen og feste pa
en smuk og veerdig visl« igen en citat fra
den lokale avis. Humiebaek fejrede nemlig
samtidig sit 100 &rs jubileeum. Byen skylder
banen sin eksistens, og den store folke-
meaengde preegede i haj grad hele stations-
omradet.

Par force jagt ad sporet

P& formiddagens forste tur nordpa kunne
man fra sidste vogns bagperron opleve en
form for »par force jagte; fra tid til anden
dukkede tre klart lysende lanterner op bag-
ude. En tysk passager blev lidt bekymret for
disse »Dreispitzlichter«, der syntes at kom-
me stadig naermere, en mere flegmatisk
brite checkede, om han nu havde film nok i
kameraet til at deltage i konkurrencen om
»fotografens sidste billede«.

Samtidig syntes det som om gamle 1307
trak ekstra voldsomt til for at na et beskyt-
tende vigespor i tide. Det lykkedes ogsa
helt efter planen, forste gang i Rungsted
Kyst, hvor der blev taget vand »som i gam-
le dage«, medens Regionaltoget passere-
de. Anden gang pa Niva station, og tredie
gang blev toget i Snekkersten jaget helt
over pa Lille Nord's vestligste perron for at
give plads for den gjensynligt ret s& agres-
sive Stockholmsekspres, der nadeslost
havde jaget veterantoget et godt stykke
hen ad vejen og nu passerede med et arrigt
vrinsk fra samtlige ME-lokomotivets 3.300
heste, - og ikke et eneste venligt pift - men
ellers blev en gammel skik spontant genop-
taget pa Kystbanen pa jubileeumsdagen:
Langt de fleste af de modkgrende plantog
hilste veterantoget med sirenerne, og 1307
svarede. | »gamle dage« hilste togene altid
pa hinanden med dampflgjterne eller sire-
nerne, en skik, der siden blev standset af
»miljghensyn«; overfladig stej skulle helst
undgas ogsa langs banestraekningerne.
Qjensynligt havde man glemt, at flgjtesig-
nalerne oprindelig blev indfert som et var-
sko for passagererne i de to modgaende
tog om at traekke naeserne til sig; skiltene
»Laen Dem ikke ud« blev ikke altid behgrigt
respekteret.

»1 rgg og damp«
Lad os slutte med endnu engang at citere
Helsingor Dagblad:

»De mange togrejsende i alle aldre udgjor-
de et spsendende billede og gav hele
dagen netop det lgft, et sadant jubileeum
fortiener. Sa 100 ars dagen blev fejret alli-

gevel, trods DSB's lidt passive rolle, med
bade rog og damp. Veterantoget karte hele
den gamle Kystbanestraekning igennem to
gange hver vej i lobet af jubileeumsfesten,

og de mange frivillige fra jernbaneklubben
havde en ganske lang arbejdsdag, der forst
sluttede sent ud pa lerdag aften.« En flot
og fortjenstfuld indsats. o

A Sa typisk for Kystbanen igennem mere end 20 ar. Nordgaende regional-
togsstamme syd for Vedbaek den 15. februar 1980. Foto: Jakob Stilling.
VI dag er det de hvide togsaet, der dominerer billedet pa Kystbanen. Den massive ind-

seettelse af elektriske IR-togseet i regionaltogstrafikken har efterhanden gjort det til et sjzel-
dent syn med almindeligt vognmateriel p4 banen. Skodsborg station, maj 1994.

Foto: Henrik Sorensen
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Redigeret af Erik B. Jonsen
og Jens Ole Christensen

Rullende materiel

Litra EG bestilt

DSB kunne endelig den 22. august - efter
lange overvejelser - skrive kontrakt med
»Siemens AG Verkehrstechnik« om leve-
ring af 13 stk. elektriske to-system gods-
togslokomotiver, litra EG 3101-3113, der
kommer til at hgre blandt de staerkeste
lokomotiver i Europa. Der er en option i
kontrakten om levering af yderligere syv
lokomotiver.

Lokomotiverne, der er en forudsaetning for
afviklingen af den fremtidige transittrafik af
gods mellem Sverige og Tyskland og v. v.
via Qresunds- og Storebeeltsforbindelsen,
er ngjere beskrevet i jernbanen, nr.1/97,
side 17/18. | forhold de der anfarte data er
vaegten reduceret til 126 t, hgjeste hastig-
hed sat til 140 km/h, leengden over puffer
andret til 20,9 m - de seks drivende aksler
er anbragt i to bogier. EG-lokomotiverne,
der udstyres med savel trykluftboremse som
regenerativ elbremse, vil kunne kore i
dobbeltraktion med et andet litra EG eller
med et EA-lokomotiv. Lokomotiverne vil
kunne fremfere 2000 tons godstog via
savel Qresunds- som Storebaeltsforbindel-
sen.

De mekaniske dele fremstilles af »Krauss-
Maffei Verkehrstechnik GmbH« i Minchen-
Allach (medlem af Siemens-gruppen). Af
udseende kommer EG-lokomotivet til at lig-
ne DBs nye elektriske godstogslokomotiv,
type 152, der igen er en videreudvikling af
Siemens/Krauss-Maffei  »EuroSprinter«
prototypen (127). Leverancen indledes i
oktober 1999 og afsluttes ultimo ar 2000.
Lokomotiverne bygges af kendte, gen-

nemprgvede standard-komponenter og
opfylder de aktuelle krav til miljget og
arbejdsmiljoet. Inden lokomotivtypen ind-
seettes i drift, vil den blive testet i Danmark,
Sverige og Tyskland og godkendt til karsel
i de pageeldende lande af de respektive
jernbanemyndigheder. | Tyskland afproves
loko-motivtypen bl.a. pa Siemens’ nye sto-
re testcenter i Wegberg-Wildenrath (en tid-
ligere RAF flyvestation), hvis 510 hektar
store areal rummer flere »ringbaner«, hvor
den leengste er lidt over 6 km lang. Udover
hastighedsprover kan bl. a. alle kendte
strgmsystemer afproves.

Genbestilling af litra MK

DSB gods skrev den 29. august kontrakt
med »Siemens Schienenfahrzeugstech-
nik« i Kiel om levering af yderligere fem die-

selhydrauliske rangerlokomotiver, litra MK
621-625. Leverancen sker i anden halvdel
af 1998. De naevnte MK'ere vil blive statio-
neret i Kolding (621) og Kebenhavnsomra-
det (622-625). | oktober i ar afleverer fabrik-
ken MK 620, som er et nybygget lokomotiv,
idet det oprindelige »620«, som Siemens
lante DB (351 001) til afprevning, forbliveri
fabrikkens eje til demonstrationsbrug. Ud
over DB har ogsa gstrigske OBB vist inter-
esse for typen.

Til vaerkstedsreserve m. m. for de 25 litra
MK, der far en driftstid pa 5.000 timer om
aret, er udtaget otte seerligt udvalgte litra
MH af den resterende beholdning: 316,
323, 339, 343, 381, 396, 401, 403 og 407.
De neevnte lokomotiver vil efter at have
gennemgaet et 4 ars eftersyn kunne holdes
i drift i en arraekke.

Sidste sovevognstog til Paris, kort for afgang fra Koebenhavns hovedbanegard fredag den

24. september,

Foto: René St. Olsen
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Den 18. august udbrad der brand i MK 613
() under streekningskersel ved Kolding.
Motorrummet blev noget haerget ved bran-
den, men lokomotivet er sendt til fabrikken
i Kiel og vil kunne istandsaettes - endda
deekket af garantien.

S-tog 4. generation

| kontrakten med konsortiet LHB/Siemens
om levering af 112 S-togseet (litra SA) ind-
gar en option, der giver mulighed for i lgbet
af kontraktperioden at ombytte op til 15 stk.
8-vognstog med det dobbelte antal 4-
vognstog. Merudgiften herved (inkl. projek-
teringsomkostninger) anslas til 150 mio. kr.

Pass 2000

Det udrangerede personvognsmateriel, jf.
»jernbanen<, nr. 4/ 97, side 137/ 138, som,
nar »udrangeringsbglgen« er overstaet
omkring 1. februar 1998, omfatter omkring
250 vogne, koncentreres til placering pa
det store, nu overfladige, depotsporomrade
pa Redby Feerge. De der henstillede vogne
er til salg. Jylland/Fyn var i princippet tomt
for DSB-personvogne ved udgangen af
september maned med undtagelse af fem
vogne, der frem til ultimo november anven-
des i lokomotivtrukne Re-tog, der erstatter
MR-togseet, der er udlant til gst af hensyn til
foreruddannelse pa »Lille Syd«, se neden-
for. Primo september var de ti litra WLABr
sovevogne hensat pa Struer station afven-
tende den endelige underskrift fra kaber,
det britiske leasingselskab »Angel Train
Contracts«.

| Holbzek saettes et antal overtallige vogne i
»m@lpose«, som en sikring mod en pludse-
lig passagerstigning (»mglpose« = hensat
aflaste, uden strom, og temt for batterier og
vand). Det drejer sig om 2 stk. ADns-e-, 5
stk. B-t- og 12 stk. Bn-o-vogne. (De Bn-o-
vogne, der udrangeres eller henseettes, er
de 28 vogne (i nummergruppen 20-84,
747...774), der ikke er forsynet med
»dgrabningshjeelp«).

Pr.1. februar 1998, hvis seks stk. MR-tog-
seet har overtaget trafikken pa »Lille Syd«
(Roskilde-Kege-Neestved), vil der kun veere
folgende »rodt« Re-togsmateriel i drift: 27
st. ABns-, 20 stk. ADns-e, 100 stk. Bn og 89
stk. Bn-o.

Overflodigt redt materiel hober sig op i
Rodby, hvor det henstar med videresalg for
oje. Om dette pa sigt vil lykkes er et godt
sporgsmal, da storsteparten af vognene
indeholder store maengder af asbest, og
derfor ikke ma saelges til en baneforvaltning
inden for EU. DSBs beregninger viser, at en
miljoophugning vil loebe op i ca. kr.
100.000,- pr. enhed.

Foto: Allan Stovring Nielsen

Efter kort tids henseettelse i Radby, blev 10 af DSBs gamle Bcm vogne udlejet til et rul-
lende arkitektseminar, der den 29. juli, med Kebenhavns Sydhavn som udgangspunkt, rej-
ste gennem Skandinavien, med Narvik som endestation. De 10 vognes tilstand var des-
vaerre sa darlig, at man, for at turen overhovedet kunne gennemfores, sa sig nodsaget til
at udskifte ikke mindre end 100 bremseklodser under det 3 dages ophold i Sydhavnen. For
at de ca. 400 studerende kunne holde varmen, var MZ 1455 ved samme lejlighed koblet

til vognstammen som el- og varmeveerk.

Godsvogne

Godsvognsparken er ogsa under hastig
reduktion. Pr. 1. juli riddede DSB gods over
1.874 lukkede og 1.576 abne godsvogne -
heraf var 310 lukkede (bl.a. forholdsvis nye
litra Hbis- og Tdgs) og 201 &bne vogne
hensatte for udrangering og ophugning.
Har de nye posttog, der startede 1. juni,
ikke altid levet op til Post Danmarks for-
ventninger om regularitet, sa er den nye
postvognstype til gengaeld en succes. De
64 vogne slar allerede ikke til, s& mulighe-
derne for at afgive en supplerende ordre pa
10-15 stk. Habins-y-vogne undersgges pt.
DSB gods vurderer ogsa, om vogntypen,
forsynet med bogier egnet til en hojeste
hastighed pa 160 km/ h, kan veere fremti-
dens stykgodsvogn til »landsdels-stykgods-
ekspresser« (aften-til-morgen og formid-
dag-til-aften leverancer). Vogntypen kan
ogsa komme pa tale i en isoleret udgave til
aflasning af Hios-tv-vognene.

Foto: Allan Stovring Nielsen

Drift og administration

Hotel pa skinner

Ved koreplansskiftet den 28. september
indledte DSB karslen med nye EuroNight-
tog til Tyskland, Schweiz og @strig. | de nye
togpar EN 232/233 »Nord Express«
(Kebenhavn-KéIn (i perioden frem til 12.
december: Aachen)) og EN 483/482 »Hans
Christian Andersen« (Kgbenhavn-Minchen
(i perioden 3. januar-11. april: Innsbruck) /
Basel SBB (fra og til Fulda i togene 351/
350)) brydes der p& en raekke omrader med
de vante forestillinger om togrejser, idet
togene i realiteten er et hotel pa skinner.

Der er som pa hoteller forskellige typer
»veerelser«. Man kan veelge, om man vil til-
bringe natten i sovekupé med plads til én,
to eller fire personer, rejse i liggevogn - eller
sidde op. Man kan tage en forfriskning i
»caféen«, inden man gar til ro i en seng
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med rigtige puder og dyner. Der er telefon-
vaekning pa »veerelserne«, og morgenma-
den er inkluderet i prisen i alle sovekupéer.
| »Hans Christian Andersen« er indsat en
bar/bistrovogn, hvor menukortet byder pa
forskellige lune retter foruden varme og kol-
de drikke.

EuroNight-togenens topkategori er De-luxe
kupéerne med eget bad, toilet og gardero-
be. Fzelles for alle sovekupéer er en raekke
bekvemmeligheder som indbyggede borde,
intern telefon til sovevogns-kondukteren og
vaekning.

| begge EN-forbindelser er indsat nyreno-
verede liggevogne (Bvemz/type 248.3) med
klimaanlaeg og 5-personers kupéer. | kupé-
en kan opseaettes et stort klapbord, og i see-
deryggene er der i hver kupé to mindre sla-
ud-borde. Der er endvidere indsat nyreno-
verede siddevogne (Bomz/type 236.3) med
6-personers kupéer.

Normaloprangeringen pa dansk streekning
er for tog 232/233: Bomz-Bvemz-WLBmz-
WLABmz-Bvemz - for tog 483/482: Bomz-
Bvcmz-WRmz (Minchen/Innsbruck-delen)
- WLABmz-Bvcmz (Basel-delen). (I ski-
sportsperioden i januar-april forsteerkes
begge togpar med to Bvcmz-vogne).

DB har til brug for ovennaevnte »Skandina-
vien-Verkehr« kebt 2 stk. WRmz (type
131), 4 stk. WLABmz (type 171) og 8 stk.
WLBmz (type 172), som var OBBs andel af
det tysk-svejtsisk-ostrigske CityNightLine
hoteltogsselskab. Vognene er bygget i
1994/95 af et konsortium bestédende af
»Talbot« i Aachen, »SGP« (Simmering-
Graz-Pauker) i Graz og »Schindler Wag-
gon« i Pratteln. Materiellet er omlakeret fra
CityNightLines elegante bla bemaling (med
kaempelogo) til »Fernverkehrsrot« i over-
ensstemmelse med DBs seneste design-
pafund.

Det nordtyske nalegje

DSB gods har planer om at sende gods til
Osteuropa via Sverige (TrelleborgSassni-
tz), nar den faste forbindelse over @resund
abner ultimo ar 2000. DSB gods anser det
for at vaere en forretningsmaessig og servi-
cemaessig fornuftig disposition, der samti-
dig giver gode samarbejdsmuligheder med
Statens Jarnvagar, specielt hvis svensk
gods til Vesteuropa sendes via Danmark
(Storebeeltsforbindelsen).

Godstrafikken over den dansk-tyske green-
se er kraftig intensiveret efter Storebeelts-
forbindelsens &bning. Fra tidligere 14 dagli-
ge godstog passeres greensen efter 1. juni
nu af 69 godstog. Succesen skaber kapaci-
tetsproblemer mellem Padborg og Ham-
burg, hvor der allerede i dag kun er »kana-
ler« i kgreplanen til yderligere ti godstog.

Adskillige ar gamle tysk-danske aftaler for-
pligter tyske infrastrukturmyndigheder til at

udbygge kapaciteten (savel togveegt som
togleengde) pa straekningen gennem Sles-
vig-Holsten, men med den tyske genfore-
ning blev infrastrukturen mod est oppriori-
teret og udbygningen mod nord glemt. Man
er fra tysk side klar over flaskehalsproble-
merne, og en af de forste tiltag har veeret
forsteerkningsarbejder (af hensyn til tog-
vaegte) pa Rendsburger Hochbriicke over
Kieler-kanalen. Godstogenes gennemsnits-
fart pa tysk streekning er kun 45 km/h i dag-
timerne (pa dansk straekning: 70 km/h),
hvilket er en fglge af blandingen hurtigtke-
rende regional persontrafik/langsomtkeren-
de godstrafik. Godstognenes maksimal-
lengde er pt. 560 meter styret af overha-
lingssporenes laengde. Bliver disse forlaen-

nerende og ensartet i hele Feellesskabet«.
Den danske baneafgift for at benytte Store-
baeltsforbindelsen udger i alt 84 mio. kr. for
perioden 1. juli til 31. december 1997. Hvis
DSB er den eneste bruger af forbindelsen
opkraeves belgbet hos DSB. Hvis der er
andre, der gnsker at benytte den, deles
afgiften op pa det samlede antal tog, der
passerer baltet. Den enkelte operator-
virksomhed betaler altsa sin forholdsmaes-
sige andel af baneafgiften ud fra det samle-
de antal tog. Det betyder, at afgiften i ar vil
andrage ca. 3.500 kr. pr. tog.

De 84 mio. kr. i afgift svarer til det beleb,
Banestyrelsen som forvalter af straekningen
Korsor-Nyborg skal betale til ejeren A/S

Dagligt overskrides den dansk-tyske greense af »aldrende« tyske el-lokomotiver. Som det
blev omtalt i jernbanen nr. 4, nu ogsa af lokomotiver af typen 103. Her ses 103 203-6, sta-
dig i original TEE-design fra tresserne, med IP 2181 til Hannover, klar til afgang fra Pad-
borg station. Foto den 11. september 1997 af Ole Dinesen.

get til 700 meter, bliver resultat laengere -
men feerre godstog, og en straekning med
storre kapacitet.

DB og DSB vil arbejde for, at EU prioriterer
straekningen hgjt, nar der skal udveelges
store infrastrukturprojekter, som skal medfi-
nancieres af Faellesskabet.

Banestyrelsen

Baneafgift

| slutningen af juni udsendte Trafikministeri-
et en bekendtgorelse om baneafgifter for at
kore pa det danske jernbanenet. | forste
omgang opkraeves der kun afgift for at pas-
sere Storebaeltsforbindelsen.

Trafikministeriets bekendtgerelse er en fol-
ge af et EU-direktiv 95/19, som tradte i kraft
den 27. juni i &r, hvorefter medlems-lande-
ne »opretter en ordning for tildeling af jern-
baneinfrastrukturkapacitet og opkraevning
af infrastrukturafgifter, som er ikke-diskrimi-

Storebeeltsforbindelsen. Banestyrelsens
betaling er fastsat til 129 mio. kr. i 1998 og
kr. 525 mio. kr. pr. &r fra 1999. Om de
naevnte 525 mio. kr. alene skal opkraeves
for kersel over Storebeeltsforbindelsen -
eller via afgifter ogsa pa de tilstedende
straekninger er endnu ikke afgjort. Der
arbejdes for tiden med at fastlaegge det
danske afgiftssystem efter den 1. januar
1998. Afklaringen har taget lsengere tid end
ventet, og det er tilsyneladende kravet om
»ensartethed«, jf. ovenfor, der har bremset
Trafikministeriets beslutningsvilje. | EU-lan-
dene eksisterer nemlig en bred vifte af
afgiftsmodeller. | Sverige udger afgiften fx
25 pct. af de faktiske omkostninger,
medens den pa tyske hovedstraekninger er
100 pct.

Banestyrelsen gnsker en model med en
grundafgift og en adfeerdsregulerende diffe-
rentiering, der favoriserer korsel pa visse
tidspunkter og visse straekninger. Men frem
for alt er man interesseret i en holdbar
losning, s& potentielle togoperatgrer kan
treeffe langtreekkende beslutninger. Det ma
antages, at det forslag til ny jernbanevirk-
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Lordag den 26. september fremforte MY 1127 det sidste ordinsere MY-tog ost for Store-
beelt. Mange jernbaneentusiaster var modt op for at overveere afslutningen pa det sidste
kapitel i MY'ens 43-arige historie pa Sjeelland og Lolland-Falster. Det sidste tog (papirto-

get) for sidste gang med MY i Naestveds gader. .

somhedslov, som vil blive fremsat i Folke-
tinget til efteraret, vil indeholde et opleeg il
en baneafgift.

Sonderborgbanen

Samtidig med de store festligheder ved
abningen af Storebaeltsforbindelsen 1. juni
blev banestraekningen mellem Tinglev og
Senderborg i stilhed genindviet som opgra-
deret og elektrificeret straekning.

Arbejdet pa Senderborgbanen kom meget
sent i gang, fordi Banestyrelsens arbejder
pa Storebaelt og pa 2. sporet Vojens-Ting-
lev trak pa store ressoucer bade materiel-
0g mandskabsmaessigt, men med en enga-
geret og malrettet indsats fra en lang raek-
ke medarbejdere i Service og Radgivning
lykkedes det at overholde den stramme
tidsplan.

Der eri alt investeret 120 mio. kr. pa straek-
ningen, og nytteveerdien heraf udmontede
sig i forbindelsen med vinterkareplanens
ikrafttraeden, da keretiden pa streekningen
kunne reduceres med 5-6 minutter. Hastig-
heden pa den 40 km lange streekning er -
med et par undtagelser - haevet til 100 km/t.
Elektrificeringen omfatter et normalt kere-
ledningsanleeg med forsyningsstation.
Anlaegget fiernstyres fra kerestramscentra-
len i Kebenhavn.

Sonderborgbanen er karakteriseret ved et
utal af overkersler. For &r tilbage var der 90,
et antal som i de senere ar er reduceret til
36. | forbindelse med opgraderingen er der
nu etableret halvbomme ved seks overkor-
sler, én er nedlagt, og de ovrige overkarsler
er forsynet med uordenssignaler med
udflyttede signaler og taendsteder.

Foto: René St. Olsen.

Sikringsanlaeg

Den 7. juli blev stramforsyningen til de
sporskifter og signaler, der betjentes fra det
gamle releesikringsanlaeg i kommandopo-
sten pa Nyborg station, afbrudt, og der kun-
ne ikke mere foretages togkersel i sporene
1-6 samt korsel pa rangertogveje. Dagen
efter flyttedes betjeningen af det nye sik-
ringsanlaeg til kommandopostrummet pa
den nye station. Nyborg station forventes
fiernstyret fra RFC Roskilde fra omkring 1.
november.

Den 1. august indledtes optagningen af
sporskifterne, der fra hovedsporet gav
adgang til »gamle« Nyborg station. | sep-
tember var sporoptagningen pa hele det
store banegardsomrade i fuld gang. Der er
etableret nyt forbindelsesspor tvaers over
den gamle station. Sporet danner forbindel-
se mellem den nye sporrist gst for ny

Nyborg station og havnesporene samt
sidesporet til Avernakke.

Den 2. augst flyttedes stationsgraensen for
Vigerslev station mod ost i retning til/fra
Kgbenhavns Godsbanegard fra km 3,1 til
km 2,4. | kgreretningen fra Kebenhavn Gb.
er ved stationsgraensen i km 2,4 opstillet et
nyt |-signal (uden forgreningsangivelse), i
km 3,1 er opstillet et Sl-signal med forgre-
ningsangivelse (den afvigende gren viser
signalgivning mod Flintholm); ved indkarsel
fra venstre spor er opstillet et I-signal med
hastighedstavle. | koreretningen mod
Kegbenhavn Gb. er U- og VU-signalet flyttet
til km 2,5.

Ved flytningen af stationsgraensen aendre-
des linieblokken mellem Kebenhavn Gb. og
Vigerslev til kun at omfatte ét blokafsnit i
hver kareretning. Der er etab-leret linieblok
for kersel ad venstre spor i begge kareret-
ninger.

Mellem I- og Sl-signal indflettes dobbelspo-
ret fra/til Kalvebod (@resundsbanen).

Der er opstillet I-signaler for savel hgjre
som venstre spor fra Kalvebod til senere
ibrugtagning. Sporene pa Vigerslev station
er indtil da sikret mod indlgb fra Kalvebod-
siden med aflobssko.

Grontorvet, der tidligere var sidespor pa fri
bane, ligger nu inden for Vigerslev stations
graenser.

Den 2. juli blev ATC-anlaeg taget i brug mel-
lem Arhus H. og Langa - dog eksklusiv Lan-
ga station samt kersel ad venstre spor mel-
lem Hadsten og Langa, der afventede den
resterende ATC-ibrugtagning mellem Lan-
ga og Randers, den 26. september.

Projekt 180 km/h

| forbindelse med hastighedsforagelsen til
180 km/h pa streekningen Kgbenhavn-
Arhus pr. 28. september er der i alt udskif-
tet 242 sporskiftedrev. Der er desuden fore-

e ieh Kalvebod  Qrestad Tamby Kastrup |
1998 % (01<ZIV) (Qre) (Tat) (Kebenhavns Lufthavn)
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taget skinneslibning og stabilisering af
underbygningen. Et par eksempler:
Hovedsporet ud for Enghave station er
justeret, saledes at hastigheden har kunnet
haeves fra 100 til 140 km/h; pa Viby Sjeel-
land og Ejby stationer er et U-krumt spor-
skifte udskiftet med et sporskifte med
beveegelig hjertespids (hastigheden haevet
fra 170 til 180 km/t), og pa& Borup station er
foretaget kurveudretning langs perronen
(hvorved hastigheden ligeledes har kunnet
haeves fra 170 til 180 km/t). | januar 1998
udskiftes pa Sorg station to U-krumme
sporskifter til sporskifter med bevaegelig

hjertespids, hvorved hastigheden gennem
stationen kan forgges fra 150 til 180 kmit.

Oresundsbanen

A/S @resundsforbindelsens entreprengr
BANVERKET Industridivisionen afsluttede
sporlaegningen pa Qresundsbanen den 27.
august, i og med at den sidste svelle sym-
bolsk blev klemt fast af administrerende
direktor Niels Boserup, Kebenhavns Luft-
havne A/S og administrende direkter Kjeld
Boye-Maller, A/S Qresundsforbindelsen.
Hermed var bade det 12,4 km lange dob-
beltspor for personbanen fra Kebenhavn H.

til Kebenhavns Lufthavn Kastrup og det 4,6
km dobbeltspor for godsbanen fra Vigerslev
til Kalvebod feerdige. Sporlaegningen afslut-
tedes ca. 3 uger forud for tidsplanen.

Sporleegningen begyndte den 14. januar
1997. BANVERKET Industridivisionen har
benyttet sig af en moderne sporlaegnings-
maskine, som i én arbejdsgang afretter bal-
lasten, laegger sveller og skinner samt
spaender det hele sammen. Dagsrekorden
har vaeret 648 meter spor. Sporene pa Qre-
sundsbanen er (primo september) justeret,
sa de kan bruges til arbejdskersel med
maksimalt 40 km/ t. | efterarsmanederne
justres sporene endnu en gang, sa hastig-
heden kan seette op til 80 km/t. Farst efter
en raekke godkendte provekarsler i foraret
1998 kan hastigheden seettes op til 160
km/h, som bliver den maksimale hastighed
pa Qresundsbanens danske del.

Omkring nytar afsluttes monteringen af
kereledningsanlaegget samtidig med de
gvrige anlaegsaktiviteter pa jernbanen, d. v.
s. montering af sikringsanleeg (ydre signa-
ler og ATC), teleforbindelser og det sakald-
te SRO-system, der styrer, regulerer og
overvager de tekniske installationer pa
jernbanen og i de tre tunnelafsnit.

| foraret 1998 begynder afprgvningen af ba-
nen. Testprogrammet gennemfores i tre
trin:
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- Farst skal hver entreprengr vise, at deres
del af systemet fungerer - og rette eventu-
elle fejl og mangler.

- Herefter skal alle systemer proves sam-
men, samtidig med at der seettes spaen-
ding pa kerestramsanleegget, og en raekke
provetog kerer pa banen.

- | den sidste fase inden abningen i eftera-
ret 1998 skal A/S Qresundsforbindelsen
sammen med den fremtidige forvalter af
Qresundsbanen, Banestyrelsen, samt ope-
rateren DSB afvikle prevekersler med hgj
fart. Desuden skal myndighederne afholde
et antal beredskabsavelser. Pravekarsler-
ne skal bade vise, om de tekniske anlaeg
fungerer, og give operateren DSB lejlighed
til at lere streekningen at kende under
driftslignende forhold.

| perioden september 1997 - februar 1998
feerdiggeres stationerne i Tarnby og
Kebenhavns Lufthavn Kastrup med trap-
per, elevatorer, belysning og passagerin-
formation.

Fra efteraret 1998 - antagelig ved overgang
til vinterkareplan - indledes den daglige drift
med fire Re-tog i timen i hver retning pa
banen, og en raekke IC-tog i fierntrafikken
far ende- og udgangsstation i lufthavnen.

P& arealerne over den 1,6 km lange tog-
tunnel langs Sydhavnsgade er plantet 400
treeer og 4.000 snebeerbuske. Tveers over
Amager er stgjvoldene ud mod naboerne
faerdige. Pa toppen af voldene er opsat
stojskeerme af en varierende hgjde af 1,2 il
1,5 m. Voldene er desuden tilplantet med
treeer og buske. Beplantningen kan forst
afsluttes i 1998, fordi planterne kun kan
seettes i perioder med fugtigt og ikke for
varmt vejr. Overdaekningen af jernbane og
motorvej i det centrale Tarnby er feerdigs-
tobt men mangler endnu det jordlag, som
skal skabe den grenne sammenhaeng i
byen. Opfyldningen med jord og tilplantnin-
gen sker i foraret 1998.

| Kastrup fares et godsspor og motorvejen
nord om lufthavnen, medens den tospore-
de personbane fores i tunnel under parke-
ringshuset frem til den 320 m lange under-
jordiske station foran lufthavnens udenrig-
sterminal. Den store nye terminal, som
Kebenhavns Lufthavne A/S opfarer oven
pa stationen og frem til den eksisterende
udenrigslufthavn vil sta feerdig til august
1998.

Nord for lufthavnen og pa den kunstige hal-
ve udfarer A/S @resundsforbindelsen end-
nu i godt et ars tid anleegsarbejder. @st for
stationen fortsaetter tunnelbyggeriet til per-
sonbanen. Ud over de to hovedspor for per-
son- og godsbane,som fares frem til porta-
len p& Drogden tunnelen, anlagges to ven-
despor ude pa den kunstige halve. Her skal
- i DSB-regi - ogsa opfares et klargarings-
center for IC3-togseet med tilhgrende
depotspor. *

P& den faerdige Qresundsforbindelse, der
abner ultimo ar 2000, vil »systemgransen«
mellem stremforsyningen til den svenske
hhv. danske del af kereledningsanlaegget
ligge i Lernacken taet ved det svenske land-
faeste. Overgangen mellem svenske og
danske sikringsanlaeg (ydre signaler og
ATC) placeres til gengeeld pa Amager ved
de ostlige |- og U-signaler for Kebenhavns
Lufthavn Kastrup. »Radiogreensen« er
endelig ikke fastlagt.

*

Det forste keempeelement til Qresunds-
tunnelen blev den 9. august sejlet ud til den
endelige placering i det udgravede leje pa
havbunden i Drogden ud for Kastrup. Det
var det forste af i alt 20 elementer, som skal
udgere den 3,7 km lange saenketunnel -
verdens storste - fra Amager til Peberholm.

De 55.000 tons tunge og 176 meter lange,
40 meter brede og 8,5 meter hgje tunnele-
lementer bygges pa en tunnelfabrik i
Kebenhavns Nordhavn og sejles, trukket af
fire sleebebade, de 12 km til Drogden - det

Trafikken pa Grindstedbanen ophorte med
indgangen tilden nye vinterkoreplan. Der er
dog en mulighed for, at banen snartvil ople-
ve en ny &ra, da det nystartede private sel-
skab PBS i Tonder netop har budt pa god-
strafikken pa banen. Om idéen kan blive til
virkelighed, ved endnu ingen. MZ 1427 pa
Grindstedbanen den 5. august 1997.
Foto: Seren Bay

tager fire timer - hvor de nedsaenkes med
krav om millimeter-preecision. Det bliver en
nervepirrende operation - hver gang. Det
20. og sidste element forventes pa plads
ved arsskiftet 1998/99.

Qresundstog bestilt

DSBs administrende direkter Henrik Has-
senkam og SJs generaldirektdr Stig Lars-
son skrev den 27. august i feellesskab kon-
trakt med Adtranz-koncernen om levering
af 27 sakaldte @resundstogseet (17 til DSB
og ti til SJ) til den tidligere besluttede regio-
naltrafik via @resundsforbindelsen, se bl.a.
jernbanen, nr. 4/97, side 136/137.

Et togseet (litra ikke fastlagt ved redaktions-
slut) bestar af tre vogne med en samlet
laengde pa 78,9 m og med en samlet vaegt
pa 153 t. Hojeste hastighed bliver 180
km/h. Et togsaet kan befordre 244 siddende
passagerer: 24 pa 1. klasse, 180 pa 2. klas-
se og 40 pa klapsaeder. Den mellemste
vogn er indrettet med niveaufri indstig-
ningsmulighed (lavgulvsvogn) til gavn for
handicappede, gangbesveerede, cykler og
barnevogne. Togets ydre baerer praeg af, at
det er et agte barn af »Flexliner-familien«
med komponenter fra IC3, ER4 og IC2,
men afvigende ved, at den enkelte vogn i
togseettet udstyres med to bogier.

Produktionen vil foregd pa Adtranz-virk-
somheder i Vasterds, Kalmar og Randers,
og forste togseet skal leveres i efteraret
1999, 17 skal veere klar til trafikstarten i
slutningen af ar 2000, og samtlige 27 tog-
saet skal veere afleveret i foraret 2001. Ifal-
ge kontrakten har DSB og SJ option pa
levering af yderligere 18 togseet, og det ma
antages, at optionsretten udnyttes i forbin-
delse med den yderligere integration af
Sjeelland/Skane-trafikken, der planlaegges i
forbindelse med &bningen af Citytunnelen i
Malmé i ar 2005.

Ordren har en veerdi af 1,1 mia. danske kr.,
og den blev vundet af Adtranz i skarp kon-
kurrence med GEC-Ahlstom-koncernen.
For SJs ordre geelder, at Lanstrafiken
Malmdhus skal godkende kobet af seks af
de bestilte ti togsaet senest inden arets
udgang. Herudover skal kontrakten god-
kendes af DSBs og SJs bestyrelser og for
de danske togseets vedkommende — af Fol-
ketingets Finansudvalg. Q
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‘Faergenyt  éwud

Af Thomas N. Olesen

Fusionsplaner
Der er forhandlinger i gang mellem det dan-
ske Scandlines, det svenske Scandlines og
det tyske DFO om en fusion af de tre rede-
rier. Det vil indebeere oprettelse af et feelles
holdingselskab, hvor 20% af aktierne gar til
svensk side, mens den danske og den
tyske andel vil vaere pa 40% til hver. Hoved-
kvarteret for et sadant feellesselskab ventes
placeret i Rostock.

Fusionsplanerne er blevet positivt mod-
taget fra dansk og tysk side, mens de sven-
ske reaktioner har vaeret mere kolige.

Fugleflugtslinien

I begyndelsen af august indsattes den
tyske faerge » Schleswig-Holstein« i ordinaer
trafik. Indsaettelsen forlgb gradvist, da feer-
gen havde enkelte tekniske problemer bl.a.
med bovporten i begyndelsen, men disse
problemer synes nu overstaet.

Frem til slutningen af september betje-
nes overfarten af de to nye faerger samt
»Karl Carstens«, »Danmark« og »Prins
Henrik«. Desuden sejler »Deutschland«
som godsfeerge.

Med indseettelsen af »Schleswig-Hol-
stein« kunne »Dronning Margrethe I« ta-
ges ud af drift. Dette abnede mulighed for
at pdbegynde ombygningen af det vestlige
jernbaneleje i Radbyhavn. Der er saledes
kun ét 17,7 m bredt leje til radighed i
Redbyhavn, og »Deutschland« anvender
derfor en midlertidigt indrettet broklap ved
oplaeggerpieren i Redby, nar den sejler
som godsfeerge.

Ogsa péa Fugleflugstlinien er Scandlines
monopol truet. Det norske rederi Eidsvida,
der mangler beskaeftigelse til de to faerger
»@stfold« og »Vestfold«, forsgger iheerdigt
at komme ind pa overfarten under navnet
»Easy Line«. Havneanlagget i Radby ejes
af Scandlines, der forelgbigt har naegtet
Easy Line adgang til havnen. Argumenter-
ne mod Easy Lines adgang baseres i hgj
grad pa en pastaet sikkerhedsrisiko ved at
sejle med mere end 4-5 feerger i de
nuvaerende havne (selvom Scandlines/
DFO indtil april som bekendt selv sejlede
med 7 faerger pa Fugleflugtslinien).

Gedser-Rostock
Gedser-Rostock overfarten er i sommeren
1997 blevet besejlet af »Rostock Link« og
»Berlin Express«. Det er en klar forringelse
i forhold til sommeren 1996, hvor ogséa
»Falster Link« blev anvendt i hgjseesonen.
Den dérligere sejlplan har medfort lavere
overfarselstal pa overfarten.

| juli maned har hurtigfeergen »Berlin Ex-
press« endnu en gang vaeret underkastet
sveere maskinproblemer. Scandlines har
lidt et direkte tab pa ca. 2 mio. kr., da man

har mattet opgive at opkraeve hurtigfeerge-
tillaeg. Hertil kommer muligvis en ny hoved-
motor til 20 mio. kr. og det prestigetab hos
kunderne, som er en falge af meget ure-
gelmaessig sejlads.

Scandlines er i feerd med at overveje,
hvorledes en lgsning pa problemerne pa
Gedser-Rostock overfarten kan findes.

Halsskov-Knudshoved
Den 13. juli sejlede »Knudshoved« sin fore-
lobig sidste tur mellem Halsskov og Knuds-
hoved. | stedet er »Lodbrog« indsat som ny
fast faerge og »Sproge« har overtaget
opgaven som sjette faerge. » Sproge « sejler
dermed kun i spidsbelastningsperioder.
Personbilstrafikken pa overfarten er fal-
det efter &bningen af den faste forbindelse,
og overforselstallene for personbiler i som-
mersaesonen forventes at komme til at lig-
ge 5-10% under niveauet fra 1996.

Helsingor-Helsingborg
Den 3. august blev »Prinsesse Anne-
Marie« og »Prinsesse Elisabeth« taget ud
af drift. Scandlines betjener herefter Hel-
singor-Helsingborg overfarten med »Ty-
cho Brahe«, »Aurora af Helsingborg« og
»Hamlet«. Prinsessefeergernes lejer om-
bygges, sa de kan anvendes af de tre tilba-
geveerende faerger. Ombygningen blev
pabegyndt allerede i juli maned.
Konkurrencen mellem Scandlines og
HH-Ferries er i august blevet optrappet, og
det er nu muligt at fa en endags-returbillet
lordag og sendag for 119,- kr. for en perso-
nbil med 5 passagerer. Det lave prisniveau
har medfort trafikstigninger hos begge
rederier.

Oplagte faerger
Salget af de tre feerger »Asa-Thor«, »Prin-
sesse Anne-Marie« og »Prinsesse Elisa-

beth« til Thailand gennemfares ikke. Arsa-
gen hertil er den sydgstasiatiske valutakri-
se, der har medfart en betydelig devalue-
ring af den thailandske valuta.

Prinsessefaergerne er derfor lagt op i
Nakskov - igvrigt sammen med »Dronning
Margrethe ll« (der ikke p.t. er sat til salg). |
Korser er »Knudshoved« lagt op ved faest-
ningen, og de 4 jernbanefeerger fra Store-
beaeltsoverfarten er fortsat lagt op i Korser
og Nyborg. Scandlines er dermed i august
naet op pa at have 8 feerger lagt op.

Kalundborg-Samso og
Bojden-Fynshav

En fornyet licitation betyder, at Scandlines
(i form af Sydfyenske Dampskibsselskab)
beholder Bgjden-Fynshav, mens Kalund-
borg-Samsg overfarten ventes at overga til
rederiet Samsg-Linien, der i forvejen besej-
ler ruten Hov-Seelvig. a

DFO’s nye faerge »Schleswig-Holstein«an-
lober her Rodby havn den 9. august 1997,
kort efter indsaettelsen pa ruten.

Foto: Thomas N. Olesen.

Sidste nyt!
M/F Asa Thor til Indien

Kort efter dead-line la det fast at » Asa
Thor«, trods store forsgg pa vide-
resalg, endte sine dage pa samme triste
made som “Theodor Heuss”.

Feergen forlod for uigenkaldeligt sidste
gang sin hjemstavn Nyborg i slutningen
af september, sa nar dette blad leeses
burde den veere anlgbet strandbredden
i Alang...
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Privatbanerne g |

Af Ole-Chr. M. Plum

Privatbanerne i 1996-97
Privatbanerne havde i 1996 en svag tilba-
gegang i antallet af rejsende fra 11,7 mio. til
11,5 mio. Konkurrencen inden for den kol-
lektive trafik er hard. Specielt har Lollands-
banen mistet rejsende til den parallelkaren-
de busrute 800, Nykebing Fl.-Odense.
Abningen af Oster Toreby standsningssted
i udkanten af Nykebing Fl. har imidlertid
tiifert Lollandsbanen en hel del nye rejsen-
de. Andre privatbaner har ogsa konkurren-
ce fra parallelkgrende busruter, f.eks. Ods-
herreds Jernbane mellem Holbaek og
Nykebing Sj samt Heng-Tellese Jernbane
mellem Hang og Slagelse.

Den transporterede godsmaengde faldt
med ca. 85.000 tons. Det skyldtes bl.a.
bortfald af godstransporter pa jernbane-
vogne med Hirtshalsbanen og feergen fra
Hirtshals fra og til Norge fra den 2. juni
1996. Endvidere opharte containertrafikken
pa Lollandsbanen med sukker til England
allerede ved begyndelsen af 1996, og
banen mistede desuden transporterne med
fiskefoder fra Nakskov, da fiskefoderfabrik-
ken braendte og produktionen flyttede til
Jylland.

P& godsomradet har samarbejdet mellem
DSB og Lollandsbanen betydet, at Lol-
landsbanen siden begyndelsen af 1996 har
kert vognladningsgods for DSB mellem
Neaestved og Nykebing Fl. - en ordning, der
imidlertid opherte ved kereplanskiftet 28.
september 1997.

Infrastruktur og sikkerhed
Privatbanernes spor er typisk i god stand,
da der med stor veegt pa sikkerhed og kom-
fort er foretaget nedvendige reinvesteringer
og vedligehold. | arene 1997-2004 pareg-
nes der udskiftning af streekningssporet pa
Hirtshalsbanen og Skagensbanen, og i
1997 udskiftes der allerede ca. 2 km. pa
Hirtshalsbanen. Desuden bliver spormo-
derniseringen pa Odderbanen afsluttet med
udskiftning af ca. 4 km. spor mellem Viby
og Kongsvang. Ved Hong-Tollose Jernba-
ne skal ske udskiftning af sporet pa den tid-
ligere DSB-straekning mellem Hang og Sla-
gelse. De gvrige baner har behov for inve-
steringer i krydsningsspor og moderni-
sering af standsningssteder.

| arene 1992-96 har privatbanerne nedlagt
123 offentlige overkgrsler og desuden er 13
blinklysbetjente overkersler udbygget og
sikret med halvbomanlaeg. Arbejdet med at
oge sikkerheden ved banerne fortseetter i
de kommende ar gennem nedlaeggelse af
yderligere et antal overkgrsler samt forbed-
ring af forholdene ved andre.
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Danmarks Privatbaner 1996

Danmarks lokale baner
Antal rejsende ved privatbanerne i 1996

sl

HP VLTJ VNJ HHJ HHGB GDS HFHJ LNJ OHJ HTJ GSJS LJ

Antal | Indtaegt Veegt af | Indtaegt af Samlet Samlet Drift-
rejsende af befordret befordret indteegt udgift resultat
| _tog ] personbef. gods gods } R
SB 460617 | 8085432 41513 1684792 | 10885030| 14338821 -3453791
HP 546567 5078516 37651 1406523 8085274 | 13451744| -5366470
VLTJ 184236 2107502 34913 1208178 | 7681495| 13915807 | -6234312
VNJ 251458 2712226 19288 931828 | 11883387 | 15786664 -3903277
HHJ 1095285 | 11682664 - 64181 | 32947773 | 42400915| -9453142
HHGB 1080516 8456994 | 103 74925 9633821 | 18873945| -9240124
GDs 1812471| 14119873 | 5737 05847 | 18525443 | 30475597 | -11950154
HFHJ 1733770 17445788 165877 3002417 | 26774975| 38497161 | -11722186
LNJ 1219465 6808976 0 0 7209772 13384220| -6174448
| OHJ 1108729 | 11738312 6259 254536 17982124 | 32025838 | -14043714
HTJ 521720 4984200 502 73999 7462922| 16059298 | -8596376
SIS 836039 7790805 3016 178189 | 10372236 | 25352931 | -14980695
LJ" 816629 | 12543982 104895 | 3951217 | 19967861 | 37143836 | -17175975
lalt 11667502| 113555270 419754 | 12926632 189412113 | 311706777 |-122294664
*) incl. lastbildriften
Tallene stammer fra banernes driftsberetninger, 1995.
| statistikken er kun medtaget tal vedrerende jernbanedriften.
Danmarks Privatbaner 1995
Antal Indtaegt Veegt af Indtaegt af Samlet Samlet Drift-
rejsende af befordret befordret indtaegt udgift resultat
tog personbef. gods gods
SB 460920 8281696 53697 2131769 | 11445475| 14729806 | -3284331
HP 541162 5064418 15791 758265 8207118 | 14307673 | -6100555
VLTJ 175688 2138393 34215 1108501 4540450 | 11620764 | -7080314
VNJ 244525 2681892 18074 826479 5551060| 11513068 | -5962008
HHJ 1019709 | 10373081 -- 64694 | 32780903 | 41698202| -8917299
HHGB 1084367 8316373 100 72187 9322574 | 18872272| -9549698
GDs 1807606 | 13826849 2591 54701 | 18015486| 30816160| -12800674
HFHJ 1719653 | 17439311 161175 3437374 | 27151376 38508589 | -11357213
LNJ 1241595 6562047 0 0 7054483 | 12719398 | -5664915
OHJ 1078937 | 11944377 6068 246612 | 18210820 | 33067137 | -14856317
HTJ 526775 5094536 485 37620 7457080| 16290298 | -8833218
2SJS 827042 7738107 2520 129543 | 10507473 | 25478084 | -14970611
LJ*) 790562 | 12722282 40610| 2882984 | 19985275| 36111712 -16126437
lalt 11518541 | 112183362 335326 | 11750729 180229573 305733163 | -125503590

*)incl. lastbildriften

Tallene stammer fra banernes driftsberetninger, 1996.

| statistikken er kun medtaget tal vedrerende jernbanedriften.
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Det Danske Forsvar er stadig Vestbanens storste godskunde. VNJ DL 14 igang med

oprangering af et stort militeersaertog i Oksbel Syd den 8. maj 1997.

| 1996 fortsatte man med at udskifte og
udbygge sikrings- og fjernstyrings-
anleeggene ved privatbanerne. P& Odsher-
reds Jernbane udskiftes de gamle tonefre-
kvensstyrede sikringsanleeg og det foreel-
dede fjernstyringsanlaeg frem til 1998. Der
er etableret nye sikringanleeg pa stationer-
ne i Marsg, Nr. Asmindrup, Hojby og
Nykgbing Sj. | efteraret 1997 ibrugtages det
nye sikringsanleeg med tilhgrende ind- og
udkerselssignaler i Vig.

Pa Hornbaekbanen blev der ved Firhgj
etableret en ny krydsningsstation, og i for-
bindelse hermed blev banens fjernstyring
viderefort fra Dronningmelle til Firhoj. |
1997 fortseetter udbygningen af fiernstyring
til Gilleleje, hvor der samtidig etableres
yderligere et perronspor.

Ostbanens fiernstyringsanleeg blev i 1996
udbygget med "data-logfunktion”, en data-
base, hvori registreres samtlige ordrer og
indikeringer, der foretages pa fjernstyrings-
anlaegget.

Det rullende materiel
Levetidsforlaengelsesprogrammet af ba-
nernes Y-togs materiel fortsatte i 1996, og
det forventes afsluttet ved de fleste baner i
1997.

Privatbanernes persontogsmateriel er ud-
nyttet fuldt ud i banernes kereplaner, og of-
te har man ikke det forngdne reservemate-
riel til radighed, nar tog far uventede veerk-
stedsophold. Derfor er behovet for nyt rul-
lende materiel steerkt pakreaevet. Ved privat-
banerne har man taenkt nyt og utraditionelt
i de seneste ar for at finde frem til netop
den eller de togtyper, der kunne gare op
med fortiden og virkelig give privatbanerne
et afseet ind i fremtiden. Farste bud herpa
var RegioSprinteren, Naerumbanens lav-
gulvstog med handicaprampe, miljgrigtige
motorer etc, der kom i 1996. Naeste bud er
IC2-toget fra Adtranz i Randers. Konceptet

Foto: Seren Bay

er hentet fra DSB's IC3-tog, men alligevel
er det lykkedes at skabe et helt nyt tog - il
lokalbanedrift. Der er en lavgulvsdel i toget,
og IC2-toget er - ligesom RegioSprinteren -
et gront tog i miljipmeessig forstand. Primo
september 1997 var de tre forste 1C2-tog
leveret. Selv om Neerumbanen gnsker flere
RegioSprintere og IC2-banerne onsker fle-
re IC2-tog, m& det forventes, at endnu en
togtype kan komme pa tale, nar de gvrige
skal udskifte deres materiel. P4 den made
vil man bedre kunne imgdekomme de for-
skellige behov for materiel, som banerne
har.

Okonomi

| 1996 har privatbanernes driftstilskud ud-
gjort 125,5 mio. kr., og hertil kommer et in-
vesteringstilskud pa 150,4 mio. kr. Statens
andel var 70 % og amter og primaerkom-
muner betalte de resterende 30 %. Tilskud-
dene blev givet med udgangspunkt i en 4-

arig rammeaftale, der udlgb med udgangen
af 1996. Privatbanerne havde ngje over-
holdt ramme-aftalen, omend de derved
nodvendige besparelser bl.a. havde bety-
det nedskeeringer i personalestyrken med
forringet serviceniveau til folge.

I slutningen af 1996 indgik regeringen forlig
med Konservative og Venstre om, at der fra
1. januar 1997 skulle veere indgaet en ny 5-
arig rammeatftale frem til 2001, baseret pa
struktureendringer og kontraktstyring. Kon-
traktstyringen vil betyde, at Trafikministeriet
laver kontrakt med hvert enkelt privatbane-
selskab om levering af en raekke trafikydel-
ser pa de enkelte streekninger, idet kontrak-
ten ogséa skal indeholde aftale om bl.a. kva-
litet og service af trafikudbuddet. P& bag-
grund af kontrakterne skulle de samlede til-
skud til de enkelte baneselskaber fremover
beregnes. Aftalen er imidlertid udskudt, og i
1997 fortsaetter de hidtidige aftaler om
drifts- og investerings-tilskud til privatbaner-
ne pa grundlag af godkendte budgetter.

| december 1996 har privatbanerne
udsendt en samlet udviklingplan for arene
1997-2004. Arbejdet med disse udviklings-
planer, der er gennemfgrt i arene 1995-96,
er koordineret af Privatbanernes Feellesre-
preesentation med Carl Bro as som konsu-
lent. Udviklingsplanen er en overordnet
analyse og vurdering af privatbanerne som
en del af det regionale og lokale transport-
tilbud og beskriver privatbanernes faelles
gnsker og investeringsbehov med hensyn
til udviklingen. Ved samtlige privatbaner
gnsker man at fremtiden ma bringe mulig-
hed for oget samarbejde og evt. samdrift
med DSB af mere lokal og regional togdrift
samt mulighed for godstogskersel over
leengere straekninger af hensyn il
samfundsgkonomien, men fortsat som
lokalt baserede selskaber. Endvidere
onsker man at foretage investeringer,
hovedsagelig i nyt rullende materiel.

NG

Hillerad Privatbaners nye IC2-togsaet MF 1044+FS 1

e

144 pa kort gaestevisit ved Arhus

maskindepot, pa én af turene mellem producent og modtagende bane. 13. august 1997.

Foto: Ole-Chr. M. Plum.
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Privatbanerne afventer nye aftaler med
regeringen, hvor banernes eksistensvilkar
ikke forringes og uden veesentlige andrin-
ger i deres nuveerende organisationstruk-
tur, baseret pa et teet samhorighedsforhold
med lokalsamfundet. Endvidere haber man
pa en ny 5-arig aftale om investeringer til
nyt rullende materiel, som privatbanerne
har et stort behov for.

Gribskovbanen (GDS)

| forbindelse med bedre sikring af overkor-
sler samt nedleeggelse af mindre vaesentli-
ge overkarsler er overkgrslen for landeve-
jen mellem Saltrup og Graested ombygget
og udvidet i week-enden 28.-29. juni. [ sam-
me weekend er der til erstatning for et par
mindre markoverkorsler etableret en ny
viadukt under Gribskovbanen ved Vok-

i ! e SRR
En sjeelden gaest besogte HFHJ sondag den 23. august. Den varme sommer resulterede
i et generelt dampforbud. | den anledning matte MY 1126 indsaettes som traekkraftserstat-
ning, for DSB Museumstogs K 563. Her ses den med et indbudt selskab fra Skaevinge ved
Borupgard. Foto: Henrik Serensen.

strup. Trafikken mellem Saltrup og Gilleleje
blev udfert med busser. Efter en mindre
brand i ledningsnettet ved en af derene pa
motorvognen MF 1041 blev 1C2-toget MF
1041-FS 1141 den 13. august kert til
Adtranz i Randers af GDS-HFHJ MF 1044-
FS 1144. "Mor Grib", MF 1041-FS 1141, er
efter reparation sendt via Frederikshavn-
Goteborg pa praesentationstur pa forskelli-
ge baner i Sverige, hvorfra toget returnere-
de via Helsingborg-Helsingor til Gribskov-
banen den 10. september.

Hirtshalsbanen (HP)
| efterarsferien, 13.-17. oktober 1997,

udskiftes ca. 2 km straekningsspor mellem
Vidstrup og Vellingshgj med nye 45 kg skin-
ner lagt p& betonsveller. Banestyrelsen star
for sporfornyelsen ved Hirtshalsbanen, og

En af Skagensbanens feerdigrenoverede YP-vogne YP 24 afventer her hjemtransport ved
Hjorring Privatbaners veerksted. Foto den 7. maj 1997 af Soren Bay.

mens arbejdet star pa vil toggangen blive
erstattet med busser. Standsningsstedet
Color Line i Hirtshals, der blev taget i brug i
maj 1996, er i perioden januar-august 1997
blevet benyttet af naesten 45.000 passa-
gerer. Mens Hirtshalsbanen rangerede
nogle af togene til og fra havnestationen i
Hirtshals havde man kun ca. 33.000 passa-
gerer til og fra havnestationen arligt. Det
nye standsningssted, der via gangtuber er
forbundet med Color Lines faergelejer er
altsa blevet populeert.

Trinbraettet ved Sgnderby er blevet istand-
sat i foraret 1997, og der er anlagt en ny
perron med en hajde pa 55 cm over skin-
neoverkant.

Nye 40 fods containere fra Tinglev udski-
bes af Maersk fra bl.a. Bremerhafen og
Arhus Havn. Nu er man ogsa begyndt at
udskibe Maersk containere til bl.a. Feeroer-
ne fra Hirtshals. Containerne kgres fra
Tinglev til Hjerring af DSB gods. Herfra
fortseetter containertoget til Hirtshals med
HP 16 som traekkraft. | Hirtshals omleesses
containerne pa den ny kombiplads til lastbi-
ler, der karer dem hen til de containerskibe,
der sorger for den videre transport.

Hornbakbanen (HHGB)

Efter reparation p& Frederiksveerkbanens
veerksted i Hundested er motorvognen
HHGB Ym 54 og styrevognen Ys 91 atter
indsat i driften i august maned. Den 12.
september korte Skagensbanens Ym 3-Ys
11 atter hjem for egen kraft - ogs& gennem
tunnellen mellem Sjeelland og Sproge!

| en periode har Hornbaekbanen ogsa haft
lant et Y-togsseet hos GDS-HFHJ, men nu
klarer man driften med banens egne Y-tog
samt LNJ Ym 19.

Hong-Tollose Jernbane (HTJ)
Fra kereplansskiftet 28. september 1997
karer der atter ordineere godstog pa HTJ
tirsdage og torsdage, idet HTJ overtager
transporterne af gods til DLG i Heng fra
DSB Gods. Godsvognene til og fra HTJ
udveksles i Holbaek, hvorfra godstoget vil
afgé ca. kl. 5.00. Samtidig omleegges gods-
togskerslen p&d OHJ, sa samme Mx-loko-
motiv pé tirsdage og torsdage efter turen til
Hong kan benyttes til at kare gods til og fra
OHJ stationer senere pa formiddagen.

Ligeledes fra kareplansskiftet indferes de i
jembanen nr. 2, side 76 omtalte amtsregi-
onale tog, der vil kere mellem Nykebing Sj.
og Slagelse via Holbaek-Tollgse. Mandage-
fredage samt sgndage bliver der to gen-
nemgéende privatbanetog i hver retning,
mens der pa lardage, kun keres ét togpar.

Lollandsbanen (LJ)
Den 27. august 1997 blev det forste I1C2-
tog til Lollandsbanen, MF 1001-FS 1101,
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Hornbaekbanens indlejede Y-togssaet er nu atter tilbage pa hiemmebane. Her ses det (SB

Ym 3+Ys 11) under fuld vigor ved HHGB, efter krydsning med et af banens egne Y-tog pa
Saunte st. den 10. august 1997. Foto: Soren Bay.

kort fra Adtranz i Randers til Nakskov, og
den 13. september er MF 1002-FS 1102
blevet leveret.

Fra kereplansskiftet den 28. september
1997 bliver der kun et enkelt gennem-
gaende tog pa hverdage mellem Kgben-
havn H og Nakskov. Det betyder, at Lol-
landsbanen selv skal kore flere tog, og her-
iblandt de store tog med bl.a. uddannelses-
segende om morgenen og eftermiddagen.
Derfor vil man fra kereplansskiftet atter
kunne made lokomotivtrukne LJ-persontog
fremfort med banens Mx-lokomotiver. Da
banen har udrangeret og solgt de sidste i
drift veerende personvogne, har man indtil
videre lejet HFHJ Ag 67 og Bn 75 af Frede-
riksveerkbanen og OHJ Bnm 284 samt Bf
287 og BDn 297 af Odsherreds Jernbane.

Odsherreds Jernbane (OHJ)

Pa veerkstedet i Holbaek er man i begyn-
delsen af september 1997 begyndt en
starre ombygning af veerkstedshallen i den
oprindelige  veerkstedsbygning. Taget
heeves ca. 2 meter, og over de to spor
opsaettes en ny portalkran.

Fra Rheinische Bahngesellschaft AG har
OHJ-HTJ i juni 1997 indkebt en brugt
motortrolje, RBG 5152, Schéma KLV 53 OL
47-71, bygget i 1984, samt en pahaengs-
vogn, TGB 5352, Schoma CS 7-22 47-43,
bygget i 1984. Begge koretgjer er sat i
stand pa veerkstedet i Holbaek og litreret
henholdsvis OHJ-HTJ 75 og 75a. Troljen
har faet overflyttet bl.a. kranen fra motortro-
lie OHJ 62, der samtidig er udrangeret og
ophugget.

Skagensbanen (SB)

| sommeren 1997 har baneafdelingen
udskiftet spor 1 pa Aalbaek station med nye
45 kg skinner lagt pa betonsveller, og der er
samtidig ilagt nye 45 kg spor-skifter mellem
spor 1 og spor 2.

| forbindelse med levetidsforleengelses-pro-
grammet for Y-togene har banen nu et
tovognstog, Ym 1-Ys 12, og tre mellemvog-
ne, Yp 21-23, istandsat i banens nye
design. Ved renoveringen af Yp 23 er der
indrettet flexrum til cykler og barnevogne i
den ene ende af vognen i lighed med
flexrummet i Ys 12.

Fra DSB har Skagensbanen i foraret 1997
indkebt 2 abne godsvogne, DSB Ks 330 0
167 og 330 0 198 til brug for baneafdelin-
gen. Vognene er endnu ikke omlitrerede.

Den senest anskaffede rangertraktor, SB T
5, har haft nedbrud, og Ardelt-traktoren, SB
T 4, som banen har anskaffet via Mariager-
Handest Veteranjernbane, har veeret fast
rangermaskine i Skagen i nogen tid. ]

Nederst:
Fra vinterkoreplanen 1997 korer Lollands-
banen ikke lengere med gods mellem
Nykobing F og Neestved.
LJ M34 ses her med godstoget G 9262
mellem Norre Alslev og Orehoved den 1.
maj 1997.

Foto: Soren Bay.
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Privatbanerne gennem
150 ar
Af Lars Viinholt-Nielsen, John Poulsen og
Ole-Chr. Munk Plum.

296 sider, (mere end) rigt illustreret med farve-
og sorthvidefotos, tegninger og kort. Udgivet
af bane beger, 1997. Kr. 475,-

Leesningen af Privatbaneme gennem 150 ar in-
klusive »se billeder« — er antagelig det, der har
beredt mig en af de sterste glaeder i »mit liv som
jembane-entusiast«. Idémanden til bogen havde
en heldig dag, den dag. Hvis det er forleeggeren
selv, s& har han i evrigt haft en raekke heldige
dage, taget i betragtning, at bane beger har kun-
net udsende tre — hver isaer veerdifulde — boger i
de danske jembaners jubilaeumsar.

Der er i bogens kolofon ngje angivet, hvor stor
en andel af veerket, de tre forfattere har ansvaret
for. Har man plgjet sig gennem diverse privat-
banemonografier, er man heller ikke i tvivl om,
hvem der har bidraget med den negterne tekst,
og hvem der star for den meget begejstrede. Det
har nu ingen indflydelse p& lsesningen, da
bogens »lagkage-inddeling« skarpt afgraenser
de enkelte emner: Baggrunden for banernes an-
laeg, teknikken (faste anlaeg og rullende materiel)
og driften. Man kan godt blive misundelig pa de
unge jembane-interesserede over, hvor let intro-
duktionen til dansk privatbanehistorie nu er ble-
vet, fx banefortegnelsen i bogens sidste del.

Formatet pa bogen er et resultat af forleeggerens
onske om, at bogen skal betragtes som et fjerde
bind, der slutter sig til det »laerde veerk« udgivet
af Jembanemuseet. Det er en gevinst, for forma-
tet har givet mulighed for en god disposition af
tekst og billeder. For mig beted det, at jeg har
aldrig fik gjort op med mig selv, om jeg laestei en
billedbog med tekst — eller omvendt. Udvalget af
billeder er fortraeffeligt, det ger i sig selv bogen til
en kulturhistorisk perle. Bade de gamle sort/hvi-
de og de nye teknisk perfekte farvebilleder — og
farve-billederne fra 50°eme og 60'eme, da farve-
fotografering ikke var hver mands mulighed. Nar
man ser kalejdoskopet af motiver for sig, opda-
ger man, hvor stort vort lille land egentligt er —
eller maske har vaeret — og hvor stor indflydelse
vort vejrlig har pa det enkelte motiv, fx en »snu-
sket« decemberdag pa Terring station (s. 73) og
en »tindrende« forarsdag pa Bleere station pa
Hvalpsundbanen (s. 272).

Jeg kan pa det varmeste anbefale denne privat-
banernes historie- og billedbog. Jeg har ikke
veaeret pa jagt efter faktuelle fejl eller stavefejl.
De erder. Skal jeg papege noget, dereren man-
gel i en handbog, der vil veere et standardvaerk
langt ind i det naeste arhundrede, er det et Dan-
markskort med stednavne som supplement til
Lars Greested Jensens kort med »skor-
stensmaerkerne«.

Det fremgar af kolofonen, at bogen er udgivet
med stotte af Frimaerkehandler og Jembanehi-
storiker Peer Olav Thomassens Fond. Jeg er
overbevist om, at min gamle ven fra de dage,
hvor DJK grundlagdes, ser ned til os fra sin him-
mel og synes, at hans penge er givet godt ud!

Erik B. Jonsen

BYENS BANER
Jernbanen i Kebenhavn i
150 ar
Af John Poulsen

272 sider, ca. 500 illustrationer
Udgivet af bane beger, 1997. Kr.475,-

Mange byer er vokset op omkring en station.
Kebenhavn havde 700 &r bag sig da den forste
banegard kom, og den blev lagt uden for byens
volde, til brug for Roskildebanen. Da Nordbanen
kom til matte der bygges en sterre banegard,
som snart var alt for lille. | denne bog kan man se
hvordan hver kvadratmeter blev udnyttet. Linie-
feringen ud mod Hellerup var pa abent land i
1864, men Kgbenhavn og Frederiksberg be-
gyndte at omklamre banerne. Selv om skinnerne
her forsvandt for 75 ar siden, kan man den dag i
dag se boligkarreerne ligge eg foje sig efter den
gamle liniefering. Og folk sperger nu: Hvorfor lig-
ger de huse pa skra?

Man far svar i bogen her, som pa sa mange
andre spergsmal, om hvordan banerne har pa
virket byen - eller omvendt.

| dette digre opslagsvaerk, som bestemt ikke er
sengelasning, belyses emnet fra nzesten alle
teenkelige sider. Bygningen af den nuvaerende
Hovedbanegard, Boulevardbanen, Frihavnsba-
nens tur rundt om byen. Den ydre Godsbane,
Danlink og Kegebugtbanen. | et appendix pa 8
plancher er der angivet dato for de enkelte trin i
banenettets ud- og indvikling, fra 1847 til 1996.
Aldrig fer har man set en sa klar oversigt. | et
andet appendix far man 14 sporplaner over by-
ens banegarde fer og siden, lige fra Kebenhavn
H i vore dage, til »Vanlgse Holdeplads« i 1910.

Baneanlaeg herer taet sammen med byplanlaeg-
ning, og Kebenhavns tidligere stadsingenior Amt
(senere generaldirekter for DSB) har projekteret
den ydre godsbane allerede i 1899. Den kom
forsti 1930. Der har i tidens lgb veeret et veeld af
trafikkommissioner og byplankonkurrencer. Og
uenighed. Diskussion om traflkanleeg er ikke
noget nyt begreb.

| sddan en historie ma man ogsa se pa fiaskoer-
ne: S-banen som skulle veere kommeti 1917 ved
Boulevardbanens abning. Broer som blev byg-
get, men aldrig brugt.

Det sakaldte 1965-Tunnelbanesystem, som for
32 ar siden skulle friholde byen for den breglende
biltrafik. Da havde kebenhavnerne ikke modet,
som f. eks. Stockholm og Oslo.

Den beremte »Fingerplan« fra 1947, skulle regu-
lere forstadsudbygningen, sa den skete i naerhe-
den af S-banerne, der straler ud som fem fingre.
Inde imellem matte der ikke bygges. General-
planskitsen fra 1954 regnede ogsa med tunnel-
baner fra Bispebjerg ad Nerrebrogade og Ama-
gerbrogade til Sundbyvester Plads. Det er da to
gader som i al fremtid skal hygge sig med over-
fladetrafik! Tunnelbaneloven blev forst ophaevet i
1976. Nu har vi faet en lov om en »Minimetro«,
menderer vel ikke meget Mini overden, narden
far 22 kilometer bane, heraf de 8 i tunnel. Det
projekt far 6 sider til sidst i vaerket.

Der er blandt de 500 illustrationer rigtig mange
luftfotografier. Er man kebenhavner med bane-

interesse, er det en forngjelse at sidde bojet ever
dem - med lup!. En stor del af dem er leveret af
stadsingenigrens direktorat. Man kan godt kalde
bogen »rigt illustreret«. 34 enkeltpersoner eller
institutioner har veeret billedleveranderer.

Det er sveert at kritisere veerket her. Skulle det
endelig veere, gar det pa at billedteksterne alle er
anbragt i nederste hojre hjerne af alle opslag. Er
der mange fotos pa en dobbeltside, ma man
skajte ned over siden for at sammenholde bille-
der med tekst. Men det er ellers ogsa fortraeffe-
lige billedtekster.

Det er imponerende at den travle John Poulsen
har haftkraft til at samle det enorme stof, selv om
han henviser til gode hjeelpere.

Okonomisk stette til udgivelsen er kommet fra
Kebenhavns kommune, og overborgmesterens
Plandirektorat ved »bb-grafik« har staet for et
sobert og overskueligt layout i A4 format.

En tung, men letleest, dejlig bog.
Keb den, Kebenhavner!
Torkil Haas

Vestegnen og jernbanen
gennem 150 ar
Af Eigil Christensen, Morten Flindt Larsen,
John Poulsen, Henning Serensen og
Else Trier

312 sider, format 15x25 cm, rigt illustreret
(enkelte illustrationer i farver).
Udgivet af bane bager, 1997. Kr.395,-

Vestegnen og jernbanen gennem 150 ar er jubi-
leeumsbogen om netop dén straekning, der fylder
150 ar i ar: Kebenhavn-Roskilde.

Det umiddelbare indtryk af veerket er, at der er
tale om en flot bog: Stift, slidsteerkt og nydeligt
omslag, smukt papir, udmaerket lay-out og over-
vejende peen billedgengivelse. Og sa er det en
forngjelse at veje en jernbanebog pa hele 312
sider i heenderne; det er ikke hverdagskost.
Bogens tekst er skrevet pa to mader: En del af
teksten er traditionel historisk tekst, skrevet i
datid, mens resten er »gjebliksbilleder«, der er
skrevet i grammatisk nutid og forteeller om f.eks.
en togrejse fra Kebenhavn til Roskilde i 1875.

Bogens forste ca. 130 sider er en gennemgang
af Kebenhavn-Roskilde banens historie. Disse
sider indeholder en kortfattet, men god indled-
ning om hvordan jernbanen kom til Kongeriget
samt en beskrivelse af Kebenhavn-Roskilde
banens overordnede historie og udbygning. Med
jeevne mellemrum afbrydes gennemgangen af
ojebliksbilleder (om en togrejse i hvert af arene
1848, 1875, 1912, 1935, 1963 og 1997). Qje-
bliksbillederne er udmeerket skrevet, men per-
sonligt finder jeg til tider nutidsformen irriterende.

Resten af bogens sider er viet en lokal- og jern-
banehistorisk gennemgang af hvert enkelt
bysamfund langs banen. Her er formen med gje-
bilksbilleder den altdominerende. De lokalhistori-
ske afsnit havde nok vundet en del ved at veere
udformet pa traditionel kronologisk vis. Nar man
slar op og leeser en saetning som »Indtil for godt
20 ar siden la der pa det flade land mellem Gilo-
strup og Brendbyester kun nogle fa garde« (side
200) studser man lidt; men ved et ngjere eftersyn
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viser det sig, at man skal forstille sig at veere i
1905.

Qjebliksbillederne fungerer saledes fint som et
supplement til traditionel historieskrivning, men
som erstatning gar det mindre heldigt.

Indholdsmaessigt kommer bogen godt rundt. Her
star, hvad man gnsker at vide om Kebenhavn-
Roskilde banen.

Veerket skeemmes noget af mangelfuld korrek-
turleesning. Mange billeder savner kildeangivel-
ser, og der er mange slafejl. Ganske vist er kun
fa af disse slafejl (f.eks. billedteksten side 249
overst, hvor et billede af en del gamle »brune«
S-tog angives som veerende fra ca. 1995)
meningsforstyrrende. Men nar man nu laver en
bog, der er sa flot, hvorfor sa ikke ofre en ordent-
lig korrektur?

Mine indvendinger mod bogen er dog overve-
jende detaljer; sammenfattende er der tale om
en bog, der fortaeller, hvad der er veerd at vide.
Anbefales. Thomas Nergaard Olesen

Pa Sporet 1847 - 1997
Jernbanerne, DSB og Samfundet
Af Poul Thestrup, Steen Ousager
og Hans Chr. Johansen

300 sider af 3 bind, format 26x25 cm., mange
illustrationer i farver. Udgivet af DSB.
Udgivet af DSB i 1997. Kr. 999,-

Veerket bestar af 3 bind pa ialt 1200 sider med
mange illustrationer, heraf mange farvebilleder.
S& det kan ses, at jernbanen ikke var gra i gam-
le dage. Specielt gleeder jeg mig over bygnings-
tegningerne, der vinder ved at blive gengivet i
farver. Utroligt, men der er ogsad mange »nye«
fotografier. Til sidst er der det seedvanlige note-
apparat, det mest omfattende litteraturfortegnel-
se over danske jernbaner, jeg endnu har set pa
tryk, samt et stikordsregister.

| forordet anferes, at det er et et videnskabeligt
baseret historisk vaerk. Det kan man jo sa filoso-
fere lidt over i en klub, der selv udgiver jernba-
nebeger.

De forste 2 bind er en kronologisk gennemgang
af perioden indtil ca. 1950. Det er en forstdende
beskrivelse af den politiske baggrund og det eko-
nomiske grundlag for anleeg og drift af jernba-
nerne. Det har aldrig veeret enkelt og uden inter-
essemodsaetninger, men set med samtidens
ojne har det veeret en bestemt logik, og ofte har
man udfert det muliges kunst. Nar man ser, at
det Sjeellandske Jernbaneselskab i ikke uvee-
sentlig grad var financieret af folks alderdomsop-
sparing, forstar man da godt selskabets mang-
lende risikovillighed.

Opgoerelsen af rentabiliteten i de gennemforte
projekter viser, at det ogsa kunne veere tibage-
holdende, men politiske hensyn og lokale ensker
om at fa adgang til jernbanenettet, der drev
udviklingen videre. Skildringen er fyldig og velaf-
balanceret gennem alle arene, og den spaender
lige fra terre tal om trafikkens udvikling til beskri-
velse af tidens personligheder.

Der vil vaere meget kendt stof for dem, der i for-
vejen har 2 meter jernbanebager i sin reol, men

forfatterne eser ogsa af andre kilder end de tra-
ditionelle jernbanearkiver og derved seettes
udviklingen ind i et samfundsmaessigt perspektiv.

Tekniske data og oversigter over rullende materi-
el, faerger og faste anleeg finder man ikke. De er
jo ogsa udgivet i andre beger, men baggrunden
for at veelge engelske, tyske, danske og andre
producenter belyses pa meget overbevisende og
interessant made.

Historien om 2 verdenskrig er skrevet om sam-
menlignet med DSBs jubileeumsveerk fra ar
1947, og uvilkarligt sperger man: Er det sa den
rigtige historie nu?. Det er det nok, men beskri-
velsen skal ikke sta alene. Noterne henviser -
ogsa her - til andre udgivelser, der belyser perio-
den.

| det 3 bind - perioden efter 1950 - er det forst en
meget kort forseettelse af den kronologiske
beretning, ellers er bindet emneopdelt. Behand-
lingen har en meget skiftende kvalitet. Eksem-
pelvis er afsnittet om storebaeltsforbindelsen
skrevet af en gkonomisk fagmand, mens andre
afsnit virker som ukritiske - referater af DSB-
materiale med et appendix om privatbanefor-
hold.

Lad mig give et par eksempler, hvor jeg rynker
pa naesen:

| omtalen af IC3 navnes som de ferste fordele,
at de har et let aluminiumskarosseri, at de er
selvkerende togseet, der drives af lastbilmotorer,
og at der er anvendt feelles-boggier. Jamen, lette
togseet med bilmotorer var designgrundlaget for
Y-togene 20 ér tidligere, og feellesboggier kendes
fra Frichs-lyntogene fra trediverne. Forstaelse for
udviklingshistorien savnes.

En forblommet billedtekst naevner, at der »la ind-
viklede forhandlinger mellem DSB og Hoved-
stadsradet bag anskaffelsen af »privatbanetog«
ti straekningen Hillered-Helsingor «.

Nutidshistorie har sine begraensninger, men om
50 &r kan billedteksten maske veere: »Hoved-
stadsradet fastholdt, at anskaffelsen af privatba-
netog var den mest gkonomiske lgsning, og den
kamel var DSB laenge om at sluge«.

Afsnittet om sikkerhed og ulykker er seerlig ube-
hjeelpsomt. Saledes skulle man seette indkersel
pa en mindre landstation i 1950 ved at »... stati-
onspersonalet matte ga ud til signalet og eendre
armens stiling ved at traede pa en krog ved sig-
nalmastens fod« (!). Der mangler - efter min
mening - omtale af leveranderskift, den ferste
fiernstyring pa Masnedg, relaesikringsanleeg og
tonefrekvensfjernstyring, hvor Danmark har gjort
en bemaerkelsesveerdig indsats, samt privatba-
nernes pionerindsats med radiostyring.

Pa omslaget til bind 3 star der, at det er »histori-
en om de danske jernbaners og DSB's ovrige
aktiviteter fra 1950 til 1997«. Jeg er ikke sa sik-
ker pa, at der skal anvendes bestemt form.

Jubileeumsveerket kan varmt anbefales til dem,
der seger baggrundsviden og forstaelse for
udviklingen af de danske jernbaner, og stikords-
registeret er en fortrinlig hjeelp, hvis man vil vide
noget om eksempelvis forretningsmaessig drift
eller Fehmarnforbindelsen. Et brugbart hvornar
var det nu det var? Carsten Buh/

Danmarks Jernbaner
i 150 ar
Af Jan Koed

240 s., format 24,5 x 34 cm, 532ill., heraf 156
farvefotos.
Udgivet af forlaget Kunst & Kultur. Kr. 565,-

Jan Koed har pataget sig at viderefere det arbej-
de, han sammen med en raekke andre forfattere
udferte ved i 1972 at dokumentere 125 ar pa
skinner i Danmark i foto-storveerket » Danmarks
Jernbaner i 125 ar«. Det blev hurtigt og berettiget
et efterspurgt samlerobjekt, og nu foreligger sa
»Danmarks Jernbaner i 150 ar«.

Ambitionsniveauet er hgjt: Et stort format og pri-
ma papirkvalitet skal give laeseren/billedkikkeren
fuld valuta for pengene, og forfatteren har sam-
men med en raekke hjeelpende haender lagt man-
ge kreefter i at fa skabt et veerk, der er helstabt
savel i tekst og tilrettelaeggelse som i billedvalg.

Det lykkes fuldt ud for Jan Koed, der med sikker
hand styrer gennem de 150 ar. Det er tydeligt, at
skont 125-ars bogen har dannet grundlag for ud-
givelsen, har Jan Koed anstrengt sig for objektivt
at veelge det mest daekkende og fotografisk mest
interessante materiale ud, s& der foruden en del
af de mange gode »skud« fra 1972-udgaven er
medtaget en maengde »nye« og interessante, hi-
storiske fotos. Opdelingen i tids-perioder og te-
maer har gjort 150-ars bogen betydeligt mere o-
verskuelig, end tilfeeldet var med 125 ars bogen,
og den velskrevne og sammenfattende tekst
kommer langt bedre til sin ret i denne udgave.

Hvad angar perioden fra 1960 og fremefter har
forfatteren benyttet lejligheden til at eftersege fle-
re farvefotos og supplere, sa bogens nyere afsnit
i hoj grad er illustreret i farver.

En skenhedsplet i et ellers m. h. t. tekst og foto-
valg helstebt veerk er, at forfatteren har ladet sig
forlokke af et flot foto fra @stbroen til at lade det-
te illustrere Storebaeltsforbindelsen — set fra en
vinkel, sa forbindelsens jernbanemaessige del
faktisk er usynlig. Etfoto, der kun viser en motor-
vejsbro, herer — uanset hvor smukt det er — ikke
med i en bog om jernbanens historie.

Midt i al rosen til forfatterens store arbejde, den
stilsikre redigering og gennemfarte pen gor det
ondt at se, at trykkvalitet og/eller repro slet ikke
lever op til ambitionerne og forventningerne: Alt
for mange af bogens sort/hvid foto er trykt alt for
merkt, og en del er endda gengivet noget ringe-
re end i 1972-bogen. Desveerre er den ringere
tekniske kvalitet ogsa gaet ud over farvefoto’ene,
hvor en tydelig blatoning af mange fotos ogsa
sladrer om for darligt (billigt?) udfert teknisk
arbejde, der ber fa konsekvenser for repro eller
trykkeri; hvorend fejlene nu er begaet.

Mange vil dog ved et kik pa bogen finde, at for-
fatterens fremragende stykke arbejde opvejer
disse fejl — og bogen byder da ogsa indiskutabelt
pa mange timers nydelse i leenestolen som et
alsidigt og gennemarbejdet veerk om de danske
jernbaners historie, set gennem kameralinserne.

Bogen har bestemt sin naturlige plads i reekken
af 150 ars udgivelser pa reolen!

Anders Riis
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Veteranbanerne

Nordsjeellands Jernbanekiub
Af Anders Dorge

Nar disse linier skrives, kan klubmedlem-
merne se tilbage pa en af de mest hektiske
korselssaesoner i klubbens historie. Som-

meren har iseer veeret preeget af arrange-
menter i forbindelse med de mange jernba-
nejubileeer. Da vi i foraret skulle danne os et
overblik over karselsaktiviteterne var vi eni-
ge om at det var et ambitig st projekt vi skul-
le gennemfare, og vi var nok nogle stykker
der krydsede fingre for, at vi ikke fik alt for
mange problemer undervejs. Der har da
ogsa veeret ganske store udfordringer un-
dervejs, og vi har i flere tilfeelde faet »kamp
til stregen<«. Nar vi ser tilbage, kan vi kon-
statere at stort set alle vore passagerer er
blevet transporteret i »veterantog til tiden«.

Lad os forst se lidt pa de muligheder og be-
graensninger vore treekraftenheder saetter
for vores karsler. Som bekendt rader klub-
ben over to kareklare Triangelmotorvogne,
nemlig LNJ M 4 og HVJ M 5, samt to kere-
klare damplokomotiver OKMJ Nr. 14 og SJ
Sb 1307. Som driftsreserve for ovennaevn-
te enheder, samt til brug under dampforbud
og til dieseltog igvrigt, anskaffede vi sidste
ar diesellokomotivet HFHJ M 8. M 8 har
drillet os en del i lobet af sommeren. Det er
ladestyringen der er knas med og vi har
endnu ikke faet helt styr pa drillerierne,
hvorfor vi endnu ikke helt tor saette vores lid
til den.

De fleste af vores karsler pa DSB, foregar
pa S-banenettet samt pa hovedstraeknin-
gerne ud fra Kebenhavn. Dvs. straekninger
som har en intensiv drift med hoj gennem-
snitshastighed.

Det stiller krav til vores treekkraftenheder
om, at de kan »komme ud af byen« i en ruf
—og veere i stand til at holde en forholdsvis
hej hastighed i lang tid. Med en maks. ha-
stighed pa 80 km/t, er OKMJ Nr. 14 en glim-
rende maskine til denne kersel, nar blot to-
get ikke er for stort — helst ikke mere end 4-
5 vogne hvis kereplanen er stram. Tilmed
er den gkonomisk i drift med et kulforbrug
pa omkring 10 kg pr. km. Eneste ulempe er

Nr. 14’s lidt beskedne kul- og vandbehold-
ning, pa 1t hhv. 4 m. Det begreenser ma-
skinens aktionsradius uden stop til 50-60
km. Skal vi kere mere end 100 km pa en
dag ma vi ngdvendigvis medbringe en ek-
stra kulvogn. Til de lidt laengere ture og na-
turligvis til de starre tog benytter vihelst SJ
Sb 1307. Her er der nemlig ingen proble-
mer med kulbeholdningen, der er tilpasset
de lange ode svenske straekninger, som
maskinen oprindeligt er bygget til. De 5
tons kul der er plads til nar Sb 1307 er »top-
pet op«, reekker normalt til en hel dags ker-
sler, naesten uanset hvor tosset vi baerer os
ad. (Kulforbrug 16-17 kg pr. km) Vandbe-
holdningen pa 10 m* er rigeligt til en dob-
belttur pa Kystbanen, eller f.eks. til en tur
uden stop Kebenhavn-Neestved. SJ Sb
1307 kan kere overalt pa de Nordsjaelland-
ske streekninger — undtagen pa et, for os,
meget vitalt sted: Den meget skarpe, sa-
kaldte »veerftskurve« pa havnen i Helsing-
gr! Det betyder at alle tog der skal kere fra
kystbanen over til Hornbaekbanen kun kan
fremfores af de »sma« lokomotiver! Til
korslerne p& DSB-straekningerne er det
hensigtsmaessigt, at vognene der benyttes,
som et minimum kan kere 70 km/t. Det kan
storsteparten af vores vogne heldigvis. Dog
har vi enkelte vogne der kun er godkendt il

Den velbesogte jubilsaumsudstilling pa Rungsted Ostre station. Foto: Peer Lauritzen.

60 km/t. Det skal der tages hensyn til, nar
togene skal oprangeres. Derudover har vi i
sommer haft det problem, at tre af klubbens
vogne der havde veeret til hjulafdrejning,
ved en fejl var blevet afdrejet med et forkert
hjulprofil. Disse vogne har pa visse straek-
ninger maksimalt kunne fremfgres med en
hastighed pa 50 km/t, da de ved hojere ha-
stigheder har haft en darlig gang i sporet.
Vognenes hjul bliver nu sendt til ny afdrej-
ning, hvor de gerne skulle fa det rigtige hjul-
profil.

Allerede i starten af saesonen drillede plan-
laegningen, idet Sb 1307 ikke var kereklar.
Nr. 14 matte derfor patage sig alle opga-
verne i foraret. Pga. af faromtalte begraens-
ninger i materielbenyttelsen har vores seer-
togsplanlaeggere veeret ngdsaget til, at om-
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leegge stort set alle saertogs-planer. Et
kaempe arbejde der tager et utal af timer for
de gode folk, samt en god portion velvilje
fra Banestyrelsen saertogskontor.

31. maj kunne Frederiksvaerkbanen fejre sit
100-ars jubileeum og HFHJ benyttede lejlig-
heden til at preesentere sit nye 1C2-tog i
Frederiksvaerk. For at saette udviklingen in-
denfor passagertransport lidt i relief, havde
man bedt os fremfgre et tog, som pa forbil-
ledlig vis fortalte de seerligt indbudte gee-
ster, hvordan HFHJ tilbed passagertrans-
port for ca. 40 &r siden. Det var os en glee-
de at kunne fremvise HFHJ M 8 nymalet og
fin som den er. En stor tak skal lyde til Fre-
deveerks-banens veerksted i Hundested
som har staet for det store arbejde med op-
lakering i de oprindelige farver. Foruden M
8 bestod toget af Mariagerbanens HFHJ B
51 samt to af @stbaneklubbens Cl-vogne.

Nr. 14 matte tidligt pa aret tages ud af drift,
pga. odelagt hovedleje. Dette skete meget
ubelejligt lige op til sommerferien hvor de
fleste medlemmer har nok at gore med at
kare tog og holde sommerferie.

Ikke for i slutningen af august har der veeret
tid til at lefte nr. 14. Det har betydet nye an-
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dringer i oprangeringen for resten af som-
merens korsler idet det nu var Sb 1307 der
skulle foresta korslerne. Et eksempel: Nr.
14 er brudt ned i Graested den 6. juni. Den
8. juni skal der fremfgres tog Greested-Gil-
leleje. Altsa ma Sb 1307 med 1 dags varsel
overfgres fra Rungsted til Greested. Et an-
det eksempel: Nogle materieltransporter
der var planlagt til at udga fra Rungsted og
som skulle via Helsinger til Gilleleje kunne
ikke gennemfares som planlagt, idet Sb
1307 ikke kan kore igennem den fgromtal-
te »veerftskurve« Helsingor. Altsd matte to-
gene nu fares Rungsted-Hellerup-Hillerad-
Gilleleje = nyt hovedbrud for saertogsplan-
leeggerne!

8. juni var dagen hvor vi havde inviteret
barn og barnlige sjaele til »Thomas the tank
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engine«-dag i Graested. Et hyggeligt arran-
gement med masser af aktiviteter for barn
og voksne. Ogsa den allestedsnaervaeren-
de »The fat controller« (alias Ole-Chr.Munk
Plum!) havde fundet vej til Graested. Ole
havde brugt meget tid pa at finde den rigti-
ge pakleedning hos et tojudlejningsfirma.
Som et kuriosum kan naevnes, at det engel-
ske firma der har rettighederne til » Thomas
the tank engine«, godkendte Ole Plum som
»the fat controller« — uden anmaerkninger.
Om det skyldes den til lejligheden indlejede
pakleedning, eller Ole's gvrige kvalifikatio-
ner vides ikke!

M gt

Da M8 endnu kunne...I dag er lokomotivet midlertidigt hensat, med traktion

som den eneste vogn ejet af en jernbane-
klub!

Samme dag havde vi seesonstart pa Horn-
baekbanen. Vi har i ar forsagt at »vende«
kareplanen, saledes at togene udgar fra
Gilleleje i stedet for som hidtil Grannehave.
Det har, som ventet, givet os en mindre
passagernedgang, iseer pa ferste afgang
kl. 9.38 fra Gilleleje, som nok var lagt en
time for tidligt. Fordelene ved en »vendt«
kareplan opvejer dog sa rigeligt det tabte:
Toget kan nu udga fra Graested hvor det
star under tag. Vi sparer en masse tomkgr-

P el

=

sproblemer.

Farumbanen i sommer 1997. Foto: Peer Lauritzen

Hele dagen igennem blev der kort veteran-
tog til Gilleleje hver time. lgvrigt fik arran-
gementet en fin pressedaekning og skens-
meessigt fandt et par tusinde nordsjaellaen-
dere vej til Graested denne pinsedag.

Den 14. juni var det Kagerup-Helsinge
streekningens tur til at holde 100-ars jubi-
leum. Sb 1307 fremforte i dagens anled-
ning veterantog imellem Kagerup og Hel-
singe, med bl. a. den nymalede KHB M 4
»pa krogen«. Gribskovbanen benyttede ju-
bileeet til at praesenterede sit forste 1C2-tog.
Triangeltoget og »Skildpaddens« tilstede-
veerelse bidrog til den hyggelige stemning
og nostalgiske jernbaneatmosfaere pa Hel-
singe station.

23. juni om aftenen korte vi det traditionsri-
ge Skt. Hans aftenstog Kebenhavn-Tisvil-
deleje T/R. Toget var udsolgt og hvis vi hav-
de haft 3-4 vogne mere kunne vi sagtens
have fyldt dem med passagerer ogsa. Det
er den hyggelige stemning ved balet i Tis-
vildeleje kombineret med hjemtransporten i
petroleumslampens skaer der gor dette ar-
rangement sa populeert.

Dagen for den store 150-ars jubileeumska-
valkade havde »Skildpadden« fundet vej til
Hovedbanegarden, hvor den, sammen med
»Skovvognen« kgrte rundvisningsture for
publikum imellem perronerne og det store
stationsterraen. Selv om det ikke var pé sel-
ve kavalkadedagen var der paen sggning il
disse korsler og »Skildpadden« vagte ber-
rettiget opsigt.

P& selve jubilzzumsdagen den 29. juni, del-
tog »Skovvognen« i selve kavalkaden —

sel. Vi »sparer« vores trofaste DSB-lodser
for en masse korte lodstjenester Rungsted-
Helsinger, ligesom vi undgar problemerne
med den foromtalte »veerftskurve« i Hel-
singer, saledes at vi nu frit kan veelge traek-
kraft. Alle vores Hornbaekbanetog er blevet
trukket af SJ Sb 1307, med undtagelse af
sidste keredag, hvor M 8 matte holde for,
idet Sb 1307 var udlant til DJK.

Arets motortog mellem Hillerad og Tisvilde-
leje har ikke veeret den store publikumssuc-
ces. Til gengeeld har de passagerer der var,
faet underholdning for alle pengene; pa Hil-
lergd station har man ved flere lejligheder
kunne se 3 stk. tog-personale skubbe LNJ
M 4 igang. Efter at M 4's motor er kommet

—~

Foto: Peer Lauritzen

Der er samaend ret sa hyggeligt i »Nol«s lille kaffestue!

igang, er den blevet koblet til HVJ M 5, for
at treekke den i gang! Al morskaben pga.
darlige batterier. En henvendelse til batteri-
firmaet Exide Power gav gjeblikkeligt resul-
tat, og begge motorvogne kan nu starte ved
hjeelp af kun 1 stk. togpersonale!

Ogsa Frederiksveerkbanen har vi geestet 2
lordage i juli med paent besatte tog. Denne
gang var GDS L1 traekkraft, idet det viste
sig nedvendigt at udskifte Sb 1307’s gnist-
fanger midt i sommervarmen.

Den 2. august fejredes Kystbanens 100 ars
jubileum pé& beherig vis. | et samarbejde
mellem NSJK og de lokalhistoriske forenin-
ger langs banen, var der lavet udstillinger
pa en raekke af banens stationer. | Rung-
sted @stre station havde vi lavet udstilling
med diverse jernbaneeffekter samt en
spaendende fotoudstilling med historiske
billeder fra Kystbanen af Helge Petersen og
dejlige billeder fra klubbens liv taget af Peer
Lauritzen.

Indimellem de allerede naevnte tog har vi
kort ca. 20 sakaldt lukkede seertog. Jeg vil
godt fremhzaeve et enkelt seertog: Et af klub-
bens medlemmer, Lars-Peter Jensen, hav-
de rund fedselsdag, og han havde sat fod-
seldagsgaesterne steevne pa Vanlgse st.
hvor veterantoget ventede. Gaesterne blev
sa transporteret op til Gribskov, hvor de
blev sat af toget, for at ga tur i skoven. Lars-
Peter havde til skovturen arrangeret for-
skellige underholdende indslag. Senere pa
dagen blev selskabet »samlet op« af veter-
antoget for at blive kert til Graested. Her
udgjorde et til lejligheden opsat festtelt pa
stationsforpladsen, suppleret med kupéer-
ne i en af klubbens hyggelige vogne, ram-
merne for en bedre middag med efterfal-
gende kaffe og dans til ud pa de sma timer.
Et anderledes fodselsdagsarrangement der
sagtens kan gentages. Maske en idé for
nogle af bladets leesere?

Pa grund af det varme og terre sommervejr
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og den deraf folgende brandfare, er der i-
gen i ar blevet nedlagt kerselsforbud for
damplokomotiver. Dampforbudet kom hel-
digvis ferst i slutningen af august, hvor
storstedelen af vores korsler var afviklet.
Dampforbudet har betydet nye udfordringer
for vores efterhanden hardt provede seer-
togsplanleeggere — og nye pudsige materi-
elsammensaetninger i »veterantog«. Hvad
mener laeserne om et veterantog Kgben-
havn-Tisvildeleje bestdende af 4 toakslede
tagryttervogne trukket af en ME'er! Egentlig
skulle toget veere fremfort af graffitti-My'e-
ren — maske det havde vaeret bedre! Nah —
turen blev gennemfort trods dampforbudet,
og det var det vigtigste for kunden!

Alt i alt er det en imponerende indsats der
er gjort af alle de involverede parter. Nar
man teenker pa at alt arbejde i forbindelse
med forberedelse og afvikling af alle disse
kersler udferes af frivillige, syntes jeg godt
man kan sige at det er en ganske flot
preestation. Vi siger tak til alle, der har bi-
draget til at gore de mange karsler i denne
hektiske sommersaeson mulige!

Ser man p& gkonomien, kan vi konstatere,
at sidste ars underskud pa 150.000,- kr. er
»kort hjem« — godt og vel endda. En gan-
ske flot preestation af jernbane-klubbens
medlemmer.

Kystbanejubileeum uden S 740
Af Hans Ronlev

Ja, vi naede det sa altsa ikke. S 740 blev
ikke feerdig til Kystbanens 100 ars dag.
Jubileeumstoget blev fremfort af NsJKs
sadvanlige slider, den svenske S 1307. Af
samme grund blev planen om at kere et
seerligt tog med indlante 50°er vogne ogsa
udsat. Det er altid sjovt at skulle skrive om
sine projekter, nar de felger planerne uden
problemer. Mindre sjovt er det nar tingene
ikke gar som beregnet. Godt nok har S 740
projektet haft sine problemer at slas med,
men langt hen ad vejen har arbejdshold og
projekthold kunnet falge med og har tilpas-
set indsatsen efter forholdene. Men som
tiden er skredet frem, har det veeret mere
og mere tydeligt, at det kunne komme til at
knibe med at holde tidsplanen, hvis der
blev ved med at komme uforudsete haend-
elser, og dem har vi desveerre haft en del
af.

Som tidligere beskrevet her i bladet, har der
veeret en del storre uforudsete problemer
med lokomotivet, bl.a har afdrejning af driv-
hjulsselerne belastet budgettet og forskudt
tidsplanen veesentligt. Ogsa andre prakti-
ske problemer, sidst problemer med at fa
presset rgrender pa de store rar, har veeret
med til at veelte planlaegningen.

Situationen i Aalborg lige nu er den, at
lokomotivets undervogn er feerdigsamlet
lige med undtagelse af gangtejet og arbej-
det med at seette ror i kedlen er begyndt. Vi

et -

S 740's lebebogie. Foto: Knud Sinding.

kan endnu ikke sige hvornar kedlen kan
laegges pa undervognen, men s& snart det
er sket, kan de renoverede vandkasser og
den nyfremstillede kulkasse ogsa seettes
pa, og sa kan man for alvor komme i gang
med monteringsarbejdet. Lige nu er vi ogsa
lidt forsigtige med at geette pa et nyt feerdig-
gorelsestidspunkt, men en ting er sikker,
alle gleeder sig til at se S 740 under egen
damp igen, sa hurtigt som det kan lade sig
gore.

Na&r nu dette er sagt, sa skal vi ile med at
understrege, at S 740 selvfglgelig bliver
feerdig, projektet fortseetter med uformind-
sket kraft. Det er ogsa vigtigt at understre-
ge, at der intet er at udseette pa hverken
entusiasme eller arbejdsindsats hos nogen
af de involverede.

Vi vil endnu en gang bruge lejligheden til at
sige tak til alle som har givet en hand med.

Limfjordsbanen
Af Frank Serensen

S& er koresaesonen ved at neerme sig sin
afslutning og pa hjemmebane har vi veeret
oppe mod steerke kreefter i form af det var-
me vejr. Vi ma konstatere en nedgang i bil-
letsalget pa ca. 10 %. Det opvejes dog af et
stort antal saertog, saledes at resultatet bli-
ver nogenlunde som sidste regnskabsar.

Desveerre blev vi ogsa i ar ramt af dampfor-
bud, som kom en time fgr vi skulle kare et
saertog. Fyret matte slukkes og M 5 spaen-
des for. Samme dag kerte vi over pa den
anden side af sporene til Tuborgdepotets
sidespor, hvor vi fik overrakt en check pa
20.000 kr., skaenket af Tuborgfonden til
OHJ Nr. 5. Hermed er vi néet et skridt pa
vejen til en ny fyrkasse.

Efter kerslerne pa Skagensbanen og julet-
reesturene, skal FFJ Nr. 34 have en over-
haling, som vil vare det meste af vinteren.
Af arbejde i remisen forestar faerdiggerelse
af AHJ Dc 72, sporarbejde foran remisen
og ikke mindst en starre oprydning, saledes
at omradet omkring remisen kan fremtraede
paent til vores 25 ars jubileeum neeste ar. |
den forbindelse har vi faet en 20 m dreje-
skive i overskud.

lkke mindst de mange seertog har trukket
store veksler p& togpersonalet, og da det
0gsa er blevet sveerere at bemande tog pa
hverdage, har vi besluttet, at slojfe de to
forste afgange pa sendage og ikke kare pa
torsdage i juli maned fra naeste ar. Desuden
modtager vi kun bestilling pa seertog, nar vi
er sikre pa, at der er personale til det.

Pa vores endestation i Aalborg @st sker der
hele tiden udbygninger og godsmasngden
stiger heldigvis. Det bevirker dog, at vi har
mattet finde et andet sted at holde og vi vil
nu forsgge at fa tilladelse til at lave en per-
ron og evt. seette en vognkasse op til lae.

Limfjordsbanens Nr. 34 star snart foran en overhaling. Her afventer loket krydsning pa

Tornby st. ved et besog pa Hirtshalsbanen den 7. juni 1997.

Foto: Frank Sorensen
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LJ nr. 19 foran
veerkstedet i Maribo.
Juli 1997.

Foto: Carsten Buhl

Pa veerkstedssiden kan vi glaede os over, at
damplokomotivet LJ nr. 19 stadig kommer
nzermere det tidspunkt hvor den kan saettes
i drift. Den har endda bevaeget sig for egen
damp i forbindelse med afprovning af gli-
derne.

den kolde tid af aret. Nye medlemmer kan
ogsa deltage. Kontakt da vores kontaktper-
son bagest i bladet. N

Museumsbanen
Af Carsten Buhl

Saesonen for plantog er netop afsluttet, og
antallet af rejsende er opgjort til 8.872, hvil-
ket er et par procenter mindre end sidste ar.
De tyske turister kom senere til Lolland end
de plejer, og det var baggrunden for, at vi
indsatte nogle ekstra plantog om onsdagen
i august. De gav da ogsa et vist tilskud til
billetindteegterne.

Det er altid en opgave at skaffe reservede-
le til veterantog, og meget kan vi da ogsa
lave pa eget veerksted, men i foraret matte
vi i byen for at f& special fremstillet et seet
nye bladfjedre til en personvogn. Tilsynela-
dende ligger den naermeste fabrik, der kun-
ne opfylde vores specifikationer, i Lesjéfors
nord for Stockholm, og gennem et godt
samarbejde med firmaets danske agent har
vognen nu faet nye fjedre til en rimelig pris.

Karslerne er igvrigt forlobet planmaessigt.
Det geelder ogsa saertogene, selvom sidst-
naevnte dog kan byde pa nogle overraskel-
ser. Vi befordrer hvert ar flere bryllupssel-
skaber og det sker, at selve vielsen finder
sted pa banen. Vi skal maske til at mar-
kedsfore os som »Den romantiske muse-
umsbane«.

Endelig vil jeg da lige naevne, at Museums-
banen afholder nogle personalekurser her i
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Sporhunden i jernbanen nr. 4/1997 var i
Trustrup, der i arene fra 1901-68 var knude-
punkt mellem DSBs Grenabane og Ebel-
toft-Trustrup banen, men siden 1970erne

kun har vaeret trinbraet med formelt ikke-
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Tips for fotografen

Af Henrik Sorensen

Denne gang bringes en oversigt over de til-
bageveerende MY-lob i Vest. Ved indgan-
gen til vinterkgreplanen den 28. september
forsvandt de sidste MY-lgb i @st og man
kunne herefter udrangere en lang raekke af
de velkendte rundsnudede lokomotiver.
Man rader saledes kun over 10 lokomotiver
ved driften i dag:

MY 1145 MY 1154
MY 1146 MY 1156
MY 1150 MY 1157
MY 1152 MY 1158
MY 1153 MY 1159

De ogvrige udrangerede MY-lokomotiver vil i
et stykke tid veere nedbrudsreserver for
driftslokomotiverne og vil kunne klargores
pa kort tid. d

o £ S5

Man vil fortsat kunne se MY i lobet mellem Arhus og Grend. Det er et af de ialt fem lob der

blev tilbage efter vinterkereplanens ikrafttraedelse. MY 1125 ved Arhus ‘Ostbanetorv den

29. juni 1992. Foto: Henrik Sorensen.

MY-benyttelse i Danmark Fredericla-Radborg
7308 Kd-Oj 05.00 - 05.56 Man-fre
Grena-banen 7355 OjFa 13.15-14.19 Man-fre
7824 Ar-Gr 06.34 - 09.39 Man-fre
7859 Gr-Ar 12.39 - 14.26 Man-fre 47001 Oj-Had 09.00 - 09.20 Man-fre
. . 47002 Had-Oj 10.40 - 11.00 Man-fre
Arhus-Frederikshavn
7911 Ab-Hj 06.29 - 07.22 Man-fre Fredericia-Nyborg
7912 Hg-Ab 12.23-13.15 Man-fre 7220 Fa-Od 03.49 - 04.48 Man-fre
7950 Ab-Og 14.10 - 14.15 Man-fre 7210 Od-Ng 05.34 - 06.01 Man-fre
7951 Og-Ab 15.48 - 15.54 Man-fre 7281 Ng-Od 18.57 - 19.26 Man-fre
7917 Ab-Fh 04.18 - 05.42 Man-fre 7259 Od-Fa 20.37 - 21.48 Man-fre
7966 Fh-Ab 16.50 - 18.46 Man-fre
Anm.: 1) Fremferes af MZ+MY mandag.

Struer-Fredericia
7411 Fa-Vj 04.42 - 05.09 Man-fre 1)
7452 VjFa 17.04 - 17.31 Man-fre Forkortelser
7505 Fa-Hr 23.18 - 00.29 Man-fre )
7308 Hr-Kd 03.06 - 04.37 Man-fre Ar Arhus H L L Gy
7761 Fa-Hr 15.35 - 16.49 Man-fre g doord g;‘ 58}2';‘59
7596 Hr-Fa 22.00 - 23.18 Man-fre Fh Frederikshavn pa Padborg

. Gr Grena Vj Vejle
Fredericia-Arhus Had  Haderslev Str Struer
7413 Vj-Hs 07.34 - 08.20 Man-fre Hj Hjerring Aa Aabenra
7438 Hs-Vj 10.39 - 12.35 Man-fre Hs Horsens Kilde:0DV

Udland AR

Af Renée St. Olsen
Schweiz: SBB

SBB ernu for alvor pabegyndt udrangerin-
gen af de afterhanden aldrende el-lokomo-
tiver af typen Re 4/4'. Siden man i maj 1996
tog endelig afsked med de sidste farkrigs
»elektrikere« af typen Ae 4/7, har Re 4/4'-
erne veaeret eldste repreesentant blandt
SBBs normalspors-lokomotiver. De 50 lo-
komotiver der er bygget i arene 1946-51,
betragtes som det tekniske idégrundlag og
den egentlige forgaenger for storsteparten
af vore dages El-lokomotiver. Re 4/4'-erne
blev bygget i to lidt forskellige udgaver, nr.
10001-10026 forberedt til forspands- og
styrevognskarsel og af samme grund med

overgang fra farerhuset. Desuden udstyret
med elektrisk bremse, i modseetning til nr.
10027-10051 der alle har trykluftbremse og
let genkendelig ved den helt glatte front.

Der var oprindelig planlagt en udfasnings-
periode lgbende frem til artusindeskiftet,
men i takt med den storsti-
lede levering af ny treek-
kraft, samt et storre antal
overtallige lokomotiver fra
de streekninger der, iseer
omkring Zurich, i den sene-
ste tid er blevet privatiseret,
er Re 4/4-erne hurtigere
end ventet blevet overtallige
og derfor ved at finde deres
plads i reekken blandt ud-
tjente lokomotiver.

Med udgangen af septem-
ber var der mandag-fredag

stadig 27 maskiner i lab, disse fordelt mel-
lem depoterne i henholdsvis Basel, Biel,
Lausanne, Olten og Rorschach.

En geeldende omlgbsplan kan rekvireres,
ved at fremsende en frankeret svarkuvert
til Jernbanens redaktion. d
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Skinnebus rencessance i Nordtyskland

Efter Deutsche Bahn i juni 1997 ind-
stillede driften med rgde skinnebus-
ser, troede man at sidste kapitel var
skrevet i historien om »Rote Brum-
mer«. Men i Mecklenburg ruller de
nu til manges overraskelse atter vide-
re, ved nystartede private selskaber:

Af René St. Olsen

et var med stort vemod da DB i juni ophgrte
Dmed brugen af den karakteristiske skinnebus

type 996 ved Tiibingen syd for Stuttgart. Som
en retreteopgave afviklede skinnebusserne her skole-
trafikken pa de mange sekundere baner i omridet. De
tider hvor de vesttyske privatbaner var aftager af
foreldet og nedslidt DB materiel er forbi, sa deres
videre sk&bne var stort set beseglet.

Siden murens fald i 1989 er et stort antal af sidebaner
i det tidligere DDR blevet nedlagt. Der ligger mange
faktorer til grund for dette, heriblandt privatbilismens
indtog, faldende godsmangder og ikke mindst en
mange steder totalt nedslidt infrastruktur, der for nog-
le af banernes vedkommende resulterede i maksimale
strekningshastigheder helt ned til 25 km i timen.

Det er op imod nogle af disse svere betingelser i for-
hold til rentabel jernbanedrift, at en privat interesse-
gruppe, der bl.a. indbefatter en jernbaneklub, har ind-
ledt at samarbe jde med amtet om genoptagelse af per-
sonbefordringen pd den 15 km. lange Kliitzer Ostsee -
Eisenbahn mellem Kliitz og Grevesmiihlen, belig-
gende ved gstersgkysten mellem Liibeck og Wismar.
Amtet stgtter projektet med et driftstilskud svarende til
prisen pd en tilsvarende busdrift langs banen. Den
daglige drift varetages af »hele« | ansatder undervejs
pd en af de fire daglige af gange bide kgrer motorvog-
nen, rangerer og ved endestationerne ogsd bestyrer
billetsalget.

[ Kliitz er der ved remisen ogsd en jernbaneklub hjem-
mehgrende. Her arbejdes der frem mod at erstatte en
af de daglige afgange med klubbens eget lokomotiv af
type T3 og to-akslede personvogne vinteren over.

KOE rader ogsd over 2 mindre diesellokomotiver af
typen Kol fra 40°erne. Med disse haber man pa sigt at
kunne genoptage godstrafiken pd den lille bane, da der
i Kliitz »stadig« befinder sig en del smaindustrier.

Skulle man f4 lyst til at aflegge den lille bane et besgg
er man velkommen til at kontakte KOE pa tlf. 0047
388 25/32 00 og hgre nermere om aktuelle kgretider.

I det kommende nummer af jernbanen vil vi se ner-
mere pd de mange nye initiativer og muligheder for
tidligere nedlagte baner i Mecklenburg. a

Den rode skinnebus gennem det for Mecklenburg
sa karakteristiske rumlende landskab. » Gronsa-
ger i sporet«, hyggelige stationer og masser af
frisk luft.

Foto: René St. Olsen
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Nyheder

| kelvandet af 1995

Af Thomas Norgaard Olesen.
Udgivet af Lamberths Forlag.
Format 165 x 24 cm, 56 sider.
Rigt illustreret.

Best. nr. 1201. Pris kr. 130,-

»| kolvandet af 1995« er fgrste bind af en
arbogsserie om danske feerger. Alle arets
vaesentlige feergebegivenheder gennem-
gas overfart for overfart, og arets nye feer-
ger beskrives med billede og tekniske data.
Desuden indeholder bogen afsnit om hur-
tigfeerger og DSB Rederis omdannelse il
aktieselskab. Teksten er illustreret med en
maengde billeder af danske feerger.

| kelvandet af 1996

Af Thomas Norgaard Olesen.
Udgivet af Lamberths Forlag.
Format 16,5 x 24 cm, 72 sider.
Rigt ilustreret.

Best. nr. 1202. Pris kr. 140,-

Anden argang af arbogsserien om danske
faerger indeholder en gennemgang af vee-
sentlige faergebegivenheder i Danmark i
1996 — overfart for overfart. Arets nye faer-
ger er beskrevet med billede og tekniske
data. Desuden indeholder bogen afsnit om
isvinteren, DSB Rederis omdannelse til
Scandlines og om standardfeerger til
smagerne.

Kystbanen -
og dens omgivelser

Redigeret af

Kjeld Damgaard og Carl Chr. Nielsen.
32 sider i stort format.

Farveomslag, ca. 35 illustationer.
Best. nr. 1046. Pris kr. 50,-

| anledning af Kystbanens 100 ars jubi-
leeum har de lokalhistoriske foreninger
udgivet dette skrift. Streekningen beskrives
indgaende fra syd til nord, og det hele er

illustreret med et udvalg af savel aldre som
nyere fotografier fra banen.

Bestilling sker ved indbetaling af det rele-
vante belgb péa girokonto

317-9176

Jernbanebgger

Kalvebod Brygge 40

1560 Kebenhavn V

(DJK-medlemmer bosat i Danmark far
bagerne tilsendt portofrit. Alle andre skal
erlaegge kr. 25,- i porto og ekspedition.)

Arrangementer

Moder og udfiugter ved DJK og
NSJUK se jernbanen eXtra 5a.

Stor modelbaneudstilling i Koben-
havn 15. og 16. november 1997

DMJU (Dansk Modeljernbane-Union) afhol-
der i dagene den 15. og 16. november en
stor modelbaneudstilling i Kebenhavn.
Abningstiderne er:

Lordag den 15. november kl. 11.00-17.00.
Sendag den 16. november kl. 10.00-17.00.
Entré er kr. 25,- for voksne og

kr. 15,- for born.

Udstillingen finder sted i Ngrrebrohallen.
Brug indgangen fra Mimersgade. Man kan
f.eks. komme frem med buslinierne 5, 16
eller 39 eller med S-toget til Narrebro st.
(linie F og M).

Udstilling om
Thisted-Fjerritslev Jernbane

Udstillingen afholder i den gamle stations-
bygning i Vesles den 1.-30. november
1997.

Udstillingen er tilgeengelig i bibliotekets
abningstid. Arranger for udstillingen er:

Museet for Thy og Vester Hanherred,
Lokalhistorisk forening for Syd Hannaes og
Lokalhistorisk forening for Frostrup og
omegn. Jesper Hjermind

Jernbanehistorie i Folke-
universitetets fjernundervisning

Folkeuniversitetet afholder i denne saeson
et kursus i trafik og jernbanehistorie.
Kursusleder er Steen Ousager, der bl.a. har
veeret forfatter til en raekke beger om jern-
baner. Kursusmoderne afholdes i Vejle
med start den 8. november. Kurset lober
over 20 uger.

Program og yderligere informationer kan
fas ved henvendelse til folkeuniversitetets
landssekretariat,

Odense Universitet,

Campusvej 55, 5230 Odense M.

TIf: 66 15 86 00, lokal 2726 eller 2727.

jernbanen -eXtra...

jernbanen eXtra forventes fremover
udsendt ca. 6 gange arligt til alle med-
lemmer af DJK og NSJK. Takket veere
den meget korte redaktions- og produk-
tiontid er jernbanen eXtra ikke blot vel-
egnet til foreningsnyt, men kan ogsa
bruges til debat og kommunikation med-
lemmerne imellem. Spalterne er abne -
ogsa for dig.

En mulighed kunne veere at benytte det
nye tilbud Medlemmernes spalte.
Mangler du et billede af et bestemt loko-
motiv? Arbejder du med en bog eller
artikel, og mangler oplysninger hertil?
Sa kan medlemmernes spalte veere
logsningen. Alle medlemmer af DJK
og/eller NSJK er velkomne til at bruge
denne nye service. Send din »annon-
ce« til jernbanen eXtra, sa optager vi
den hurtigst muligt ganske gratis. Ene-
ste betingelser er: 1) hgjst 30 ord excl.
dit navn, adresse og tif. nr. 2) Emnet
skal veere af jernbanemaessig art og
have karakter af »mediemskommunika-
tione.

DJK-kontingent 1998

Girokort til betaling af DJK-kontingent for 1998 er indlagt i dette nummer af jernbanen.

Hvis girokortet er faldet ud, kan du fa et nyt ved at kontakte sekretariatet (Dansk Jernbane-Klub, Sekretariatet,
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kgbenhavn V - tlf. 33 33 86 97). Medlemsnummeret bedes anfert pd indbetalingen.
Medlemsnummeret fremgér af dit medlemskort samt bagsiden af
jernbanen, hvor der er printet: 02237 - KHC - medlemsnummer - xxx.

Thomas Nergaard Olesen, sekretcr
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NORDSJALLANDS JERNBANEKLUB

VETERANTOGET

Generel adresse:
Jan Pehrsson
Kastanie Allé 2G, 3. th.
2720 Vanlose
Telefon: 38 79 40 18

http:/iwww2.dk-online.dk/users/nsjv/

Vedr. medlemsskab:
Henvendelse til kassereren.

Kasserer:

Lars Peter Jensen, 38718071
Sendervigvej 107, 2720 Vanlose

Giro: 7 13 03 68

Formand:
Anders Darge, 497001 77
Sekreteer:
Jorn Larsen, 48 70 89 35

Vedr. saertog med Nordsjaellands Veterantog:
Henvendelse til sekretaeren.

Bestyrelsesmedlemmer:

Bert Hansen, 31316980
Henning Pedersen, 31166277
Soren Lindkilde, 48 39 19 34

Bladredaktion vedr. NSJK:

Birgitte Solling-Andersen 31 31 69 80
Anders Dorge 4970 01 77
Peter Roland Hansen 458522 18
Jan Hein Hedegaard 49 13 19 59
Peer Lauritzen 42 86 50 46
Erik Cletus Petersen 49 13 25 52

Arbejdssteder:

Greested remise

Graested Stationsvej 84

3230 Greested

Telefon 48 39 25 54

Her arbejdes hver lardag fra kl. 12.00.
Kontakt: Erik Cletus Petersen 49 13 25 52

Nel remise

Tagensvej 147, 2200 Kebenhavn N

Telefon: 35 82 00 63

Her arbejdes med vogne om lardagen efter aftale.
Kontakt: Jarn Larsen 48 70 89 35

Rungsted remise

O. Stationsvej 27, 2960 Rungsted Kyst

Telefon: 42 57 12 69

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

Kontakt: Henning Pedersen 31 16 62 77.

Dansk Jernbane-Klub

Generel adresse
Dansk Jernbane-Klub,
sekretariatet,

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

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

Medlemskontingent i DJK 1998

Ordinzere medlemmer kr. 275,00
Seniormedlemmer (67 arpr 1.1.1938) kr. 225,00
Juniormedlemmer (under 18 ar 1.1.1898) kr. 190,00
Husstandsmedlemmer kr. 190,00
Firmakontingent (inkl, & annoncer a 18 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 Baskgardsvej 18, 8230 Abyhaj. TIf. 86 75 25 40

« Kasserer: Gunnar W Christensen,
Solbaervangen 39, 2765 Smarum. Tif. 44 6573 13

+ Sekreteer: Thomas Nergaard Olesen (suppl.),

H. P. Christensensvej 18, 3300 Frederiksvaerk, 47 72 55 39
» Tommy 0. Jensen, Langebjergv. 534, 3050 Hi k, 491942 35
© Carsten Buhl, MBJ, Refshaleve] 8, 4330 Maribo, 53 88 43 54
« Lars Henning Jensen, E vej 12, 8800 Viborg, 8661 38 39
° Keld Haandbask, D-gr., Hogholtve] 5A, 2720 Vanlase, 38 74 70 32
* Hans Meyer, LFB, Biishenevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup. 98 38 31 27
“ John Rasmussen, MHVJ, Rodalvej 26, 7183 Randbel, 86 16 03 08
* Poul Kaspersen, Ostergade 24, 3200 Helsinge

* Klaus S. Jorgensen, Durosvej 4, 2 tv., 2800 Lyngby. 45 88 43 04
* Soren Bay {supp!,). Koidinggade 17, 3.tv., 2100 Kobenhavn ©. 31 38 46 79

« betyder valgt af generalforsamlingen, © betyder valgt af banerne

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

Jernbaneboger, salgsafdelingen i DJK

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V
THf. & fax 33 93 20 02, Giro 317 91 76
Ved: Klaus S. Jorgensen.

DJK Udflugt

Saren Bay og Tommy O. Jensen.
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V. Giro 8 11 10 06

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

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl,

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

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

Enebarve| 12, 8800 Viborg. 86 61 38 39

Arbejdshold i Mariager, Arhus og Viborg

Bloustredbanen (puks afd. for smalsporsmateriel)
Bloustred Teglvaerksvej 10-20, 3450 Allerad. 48 17 08 18
Oscar Meyer,

Holleselund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje. 48 70 75 07

Limfjordsbanen

Michael Martens,

Lindev. 38, @. Bronderslev, 3700 Branderslev, 98 81 10 46
Info ion: Frank S 1, 98 24 00 54

D-maskine gruppen
Keld Haandbaek,
Hegholtvej 5A, 2720 Vanlose, 38 74 70 32

Kontaktpersoner i lokalafdelingerne
DJKs nordjyske afdeling: Hans Meyer,

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

DJKs sydjyske afdeling: Preben Clausen,
Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. 75 86 21 20.
DJKs fynske afdelinﬂ: Jorgen W. Maller,
Skovkrogen 6, 5560 Arup. 64 43 22 70.

DJKs ovrige arbejdssteder

Bramming remise
Peter Kastrup, Christian W
2071

Hong remise
Erik Rothmann, Bakkevaenget 25, 4293 Dianalund. 58 28 60 89

Hvalso station
Kristian Serensen, Sortedam Dossering 59 K, 2.
2100 Kebenhavn ©. 45 83 17 75

finthers Vij 6, 6100 Had 74 52




En lgrdag pa
Sydbanen

Af Jakob Stilling

En sidste dag i K 97 Sommer gryede med
hej, septemberbla himmel. Det var jern-
banens 172-4rs fodselsdag, men det teenk-
te ingen pa. For anden gang i ar var der
store trafikale omveeltninger - men denne
gang var &ndringerne ikke noget, som
publikum opdagede.

Papirtoget - G 9221/9252 - korte for sidste
gang med MY og sidste gang med togma-
skinen pa havnebanen. Samtidig var det i
det hele taget sidste dag med et MY-lgb ost
for Storebaelt.

Ganske mange fotografer havde i den
anledning fundet ned til Naestveds havne-
bane. Birkene ude i vildnisset bag Magle-
molle Papirfabrik havde netop faet en
antydning af gult, og rangisten solede sig i
groftekanten, mens kollegaen stillede de
tomme vogne pa plads, efter at de fulde var
afhentet helt ude p& kanten af havnebassi-
net. Da MY 1127 efter endt gerning pa hav-
nen, i skridtgang passerede krydset ved
Ringstedgade og et af Neaestveds super-
markeder, vagnede selv den mest sgvnige
lordagskunde op, og var dybt skuffet over,
at afskeden med MY erne ikke ogsa beted
nedlaeggelse og asfaltopfyldning af havne-
banen, som angiveligt ved flere lejligheder
havde kostet hende et hjul, nar det ikke var
lykkedes at passere kajsporet i en tilstraek-
kelig skarp vinkel! Tilbageturen mod Gb
blev gennemfort for tid, og sned sikkert
mange undervejs. Det var det sidste plan-
tog med MY gst for Storebeelt.

Det var ogsa sidste dag med lokomotivtruk-
ne Euro-City tog, og da de forsvandt, kun-
ne de sidste Bax-vogne, som blev anvendt
som lokalvogne i togene til Rodby hensaet-
tes. Samtidig forsvandt nattogene over
Rodby. Nord-West Express til Hoek van
Holland var i al ubemaerkethed forsvundet i
slutningen af august, men Nord-ekspres og
det mere anomyme tog 482/483 fra Inns-
bruck kerte sommerkereplanen ud - og lor-
dagen med - over Fugleflugtslinien.

Endelig optradte MZ Il for sidste gang i leb
pa Sydbanen. MZ’erne fortseetter dog i ost
lidt ind i vinterkereplanen, men uden et fast
lob, og star for overflytning til vest eller
hensaettelse.

Syd for Glumse kunne det hele iagttages
lordag den 27. september i lobet af 10
minutter omkring kl. 13.30 - ferst MZ IIl med
regionaltog mod syd, s& papirtoget pa vej
mod Ringsted, og et par minutter senere
EC 182 med en ME.

Dua billederne var taget, var der blevet lidt
kedeligere pa Sjeelland...






