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976. Kulden bider, og folkene pa perronen skutter sig. To MZ-lokomotiver er linet op pa Arhus H - i hver sin bemaling endda.

MZ 1401 var det andet DSB-lokomotiv, der fik den rod-sorte bemaling. Da MZ 1401 blev malet om var det nye design endnu ikke faldet
helt pa plads. Dette ses bl.a. ved paskriften »DSB« er noget storre end det blev i den endelige udgave. Til venstre ses MZ 1424, der var
DSB's sidste straekningslokomotiv i det vinrode design. Lokomotivet blev ommalet ved arsskiftet 1986-87. | 1976 havde de feereste vel
dromt om, at MZ'erne af 1. og 2. serie skulle overleve deres yngre »artsfaeller« af 3. serie. | skrivende stund er dette imidlertid en reali-

tet. | dette nummers »Tips for fotografen« kan laeserne finde lobsplaner for MZ af 1. og 2. serie, der ser ud til at holde en tid endnu.

Foto: Asger Christensen / DJK arkiv.

Hvad et S-tog ogsa kan bruges til...

Af Thomas Norgaard Olesen

»Hillerod - toget korer ikke videre...« for-
kyndte hojttaleren i HFHJ Y-toget skratten-
de, mens jeg rumlede til perron ved spor 11
i Hillered sendag den 3. august 1997 kl.
12,45. Efter et hurtigt skift videre med linie
Afra spor 1, det var et af de fine nye S-tog,
som har kert til Hillered siden sommer-
kareplanen tradte i kraft.

Linie A kom imidlertid ikke afsted til tiden.
Folk kiggede spergende pa hinanden,
mens minutviseren pa uret bevaegede sig
et par minutter over afgangstid. Na, to-tre
minutter for sent gik det mod Allerad. | Alle-
red var der ca. fem minutters ophold ved
perron. Passagererne sendte hinanden
bemaerkninger som »DSB kan da heller
aldrig finde ud af det« eller »den er altid gal
nar de kaber nye tog« og lignende. Endelig
kerte vi videre mod Kebenhavn, og lige for
Holte kom forklaringen:

»Da der har vaeret en hest med toget - jo,
De horte rigtigt, en hest! - far vi et laengere
ophold pa Holte station. Hesten har vaeret
lidt uteet, sa vi vil prove at rense lidt op«,
meddelte hgijttaleren. De sure bemeerknin-
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Der er ikke noget
som Stoget

] D8 |

Tegning: Peer Lauritzen

ger om den tidligere etats formodede udue-
lighed aflostes gjeblikkeligt af muntre smil
og spredte latterudbrud, og midt i det hele
sad en flok japanske turister og forstod
ikke, hvorfor humaret skiftede sa brat.

Ved afgangen fra Holte var toget temme-
lig forsinket, og da det ikke lykkedes at fa
gjort ordentligt rent, blev toget blev aflyst
Kgbenhavn H-Hundige og bortrangeret for
grundig rengering ved ankomst til Keben-
havn H.

Dagen efter kom hele historien i avisen,
og det var ganske vist: En landevejsridder
havde i Nordsjeelland erhvervet sig en hest
for 1000 kr. og tre dages arbejde, fordi bar-
nevognen med alt hans habengut til tider
var tung at skubbe. Pa billetkontoret i Hille-
rgd var man blevet ganske forvirret over
landevejsridderens foresporgsel om heste-
takster, s& han havde blot kebt fire »hun-
debilletter« og anset sagen for at veere i
orden.

Efter at hesten mellem Hillerad og Alle-
rod havde leveret en starre maengde heste-
peerer i toget, var det dog blevet lokomotiv-
fareren for meget, og hesten blev smidt af.
Dagen efter fik avisen mere at skrive om,
thi hesten havde da veeret med pa veerts-
hus p& Godthabsvej, men det er en ganske
anden historie. .

Forsiden:

Gribskovbanens gamle marcipanbred GDS L 1 pryder denne gang jernbanens forside, da den i dette nummer er centrum i en lille
hyggelig artikel om godskerslerne ved den nordsjaellandske privatbane. Helsinge den 5. november 1997.

Foto: René St. Olsen
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Bagsiden af medaljen

u hvor der er gaet 150 dage efter den
Nofficielle indvielse af Storebeeltsfor-

bindelsen kan vi gleedes over, at bro-
en og tunnellen er blevet en stor succes,
som nok de feerreste turde habe pa ved
starten af 1997. Passagerne har taget for-
bindelsen til sig, og bruger den flittigt til
bade fritids- og forretningsrejser. Sidst-
naevnte fik endda et nyt og enkelt billetsy-
stem; Buisness Plus, der er i komfort og
service skulle veere et hgjkvalitetsalternativ
til indenrigsluftfarten.

Vi har oplevet stigningsrater pa persontra-
fikken, som er ikke er set siden krigen. |
manederne efter abningen maltes markan-
te stigninger i passagertallet pa 50 - 60% i
forhold til sidste ar, og ved store rejse-
dage passerer omkring 30.000
passagerer Storebeelt. | sig
selv en gnske-situation for
DSB, der gennem lang tid
har haft brug for nogle
succeshistorier overfor
skeptiske medier og
politikere.

Og klog af skade, blev
koreplanerne omlagt i to
tempi; forst en hvor rejse-
tiden blot forkortes med en
time over beeltet og dernaest
med en  gennemgribende
omstrukturering af bade regional- og
IC-togskonceptet.

Efter den forste rus havde lagt sig, begynd-
te tammermaendene at melde sig: Overfyld-
te tog efter neesten indiske tilstande ved
ophaevelse af pladsbilletkravet og slgjfning
af en lang reekke gst-vest regionaltog. Darli-
gere forbindelser for pendlerne, fordi kapa-
citeten pa hovedbanerne skulle tilgodese
IC- og Lyntogene. Forurenende dieseltog
pa Narreport, fordi IR4 skulle bruges i IC+
togene til Senderborg og EA-lok til godstog.
Hyppige forsinkelser, fordi IC3'erne blev
pint til det yderste for at kunne gennemfore
de stramme lob. Et uoverskueligt takst-
system i samarbejde med amterne, som i
realiteten blev dyrere for mange, selvom
politikkerne lovede 10% lavere billetpriser.

Pressen gik straks over i offensiven, og
kunne neesten dagligt bringe nye reedsels-
historier, harmdirrende lsesebreve og inter-
views med vrede kunder. Ikke uventet mat-
te togpersonalet modtage oreteeverne, nar
de forspgte at keempe sig gennem de over-
fyldte IC-tog, og igvrigt sta til regnskab for
forsinkelser eller uigennemskuelige billet-
priser. En del af personalet har allerede
taget konskvensen, og skiftet job.

Politikerne er ikke uden skyld i disse sorge-

lige historier, for trods gyldne lofter om at
fremme kollektiv trafik, raekker intentioner-
ne ikke nar der skal forhandles bevillinger.
Beordring af elektriske godstogslokomoti-
ver blev saledes skubbet flere ar, uagtet et
erkendt behov nar Storebeelt abnede.
Behovet for kapacitetsudvidelse af streek-
ningen Kebenhavn - Ringsted havde ikke
den store opmaerksomhed, modsat presti-
geprojektet om udretning af den gstjyske
hovedbane omkring Horsens - i gvrigt den
tidligere trafikministers hjemby - som var
betydeligt mere interessant end et par
ekstra spor langs den eksisterende jernba-
ne. Alt i mens star over hundrede B og Bn
vogne gemt vaek i Gedser, Redby og Hol-
baek, som af sparegrunde ikke lzengere hol-
des vedlige og til radighed for driften.
Skeebnen for dem er formentlig
ophug eller salg til Iran. Alde-
ren bor ikke tynge vogne-
ne, for en af del af dem
er bygget sa sent som i
starten af 80'erne. Og
netop til en systema-
tisk aflastning af 1C-
togene havde vogne-
ne veeret velegnet, og
bevaret en vis kvalitet i
IC-rejsen.

Der er saledes et kraftigt
behov for hurtige bevillinger og
for at fa igangsat de nedvendige inve-
steringer, for at kunne honorere den bety-
delige passagertiivaekst DSB endelig har
oplevet. Og nok sa vigtigt, at kunne fasthol-
de den. Flere passagerer giver selvfglgelig
flere indteegter, men ogsa egede omkost-
ninger. Men i den nuveerende situation kan
der ikke treekkes flere veksler pa personale
og tog, de er forlaengst brugt. Indragelse af
ferie, overtid og veerkstedsreserver er alle-
rede gjort og raekker ikke pa sigt. Der ma
mere permanente lgsninger til. F.eks. leve-
tidsforleengelse af hensat materiel indtil nyt
er indkabt, leveret og erkleeret funktionsdu-
eligt, samt at anseette eller omskole perso-
nale til togbetjening.

Det nye ar 1998 vil vise os, hvor loyale de
nye passagerer reelt er nar bilforbindelsen
abner. Det er helt givet, at med efterarets
tumultagtige scener, er en del af de nye
passagerer blevet skraeemt veek, og vil veere
sa godt som umulige at fa tilbage igen. Iseer
nar alternativet er bilen, hvor man er sikker
pa siddeplads, og en brobillet til et par hun-
drede kroner. Forelgbig har DSB og politi-
kerne rundt regnet 200 dage tilbage til at
genskabe tilliden hos de mange nye der
valgte at kare med tog i 1997. Vi haber, der
sker noget. ....

Tommy O. Jensen
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Af Thomas N. Olesen

Hvert efterar korer
Gribskovbanen gods-
tog mellem Hillerod
og Helsinge. Banens
eneste lokomotiv er
det brune marcipan-
brod GDS L 1, og
som en hyldest til
et af Danmarks
eeldste aktive diesel-
lokomotiver bringer
jernbanen her en lil-
le fotokavalkade fra
godskorslen pa den
nordsjeellandske gaf-
felbane.
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e tarre, visne blade knitrer under fod-

derne. Den lave sol far skoven til at
lyse i et farvespil af gule, orange og brune
kulorer mellem trseernes blade. Lidt spredt
rim i skovbunden afslorer at det har veeret
nattefrost, og en kold vind fra nord treenger
gennem marv og ben. Man sporger sig
selv, hvad man egentlig laver her - dybt
inde i Gribskov, en hverdagsformiddag i
november. Svaret pa spergsmalet kommer
hurtigt.

| det fierne lyder det karakteristiske flojt fra
et marcipanbrod, der nermer sig. Flojtene
for de talrige ubevogtede overkorsler kom-
mer naermere og narmere, og snart skim-
tes de to frontlanterner langt nede ad
banen. GDS L 1 korer igen!

Godsmeangden pa Gribskovbanen har
siden ophoret af stykgodskarslen med tog
til Helsinge veeret ganske ringe. Men én
ting har veeret sikker de seneste ar: Om
efteraret skal der keres gedning til Helsin-
ge, gerne med 10-20 koredage pr. seeson.
Der anvendes savel fladvogne som Tdgs-
vogne til kerslen. | 1996 led man kraftigt
under branden pa Kemirafabrikken, der le-
verer gedningen, sa godsmeangden faldt
voldsomt. Men i dette efterar gik det lgs
igen.

Gribskovbanen har siden 1986 kun haft ét
driftsklart lokomotiv, marcipanbradet GDS
L 1. I tilfeelde af veerkstedsophold lanes MX
hos Frederiksvaerkbanen - men normalt
klarer man sig selv. Bortset fra Gribskovba-
nens ene eksemplar er der ikke s& mange
marcipanbrod tilbage i drift. Lollandsbanen,
Skagensbanen og Odderbanen kerer kun
yderst sjeeldent med deres marcipanbrad,
og Odsherredsbanens nr. 24 har i flere ar
henstaet i remisen i Nykebing Sjeelland.

Men i Nordsjeelland kerer GDS L 1 stadig i
plantog trods en alder pa 45 ar. Og lad os
habe, at den holder ud lzenge endnu! (m]

jernbanens redaktion
onsker sine laesere

God jul og
Godt nytar!

Side 196:

Overst: | forbindelse med anlaeggelsen af

den nye motortrafikvejsforleengelse mod

Helsinge, er et nyt flot fotosted kommet til.

GDS L1 er lige kommet ud i skovlysningen

ved Hobjerg Hegn den 5. november 1997.
Foto: René St. Olsen

Midtfor: GDS L1 i Gribskov den 5. novem-
ber 1997.
Foto: René St. Olsen

Nederst: | knagende frostvejr er GDS L1
her undervejs med denne dags forsyning af
kunstgedning til Helsinge. 30. november
1995.

Foto: Thomas N. Olesen

En sjeelden gang gaester GDS L1 ogsa straekningen videre mod Tisvildeleje. En sddan lej-
lighed bod sig, da man skulle indove nyt personel.

QOverst: P4 Tisvildeleje station.

Nederst: GDS L1 er klar til at returnere, med de tomme vogne fra den forrige dags kersel.
Saekkene med godning er endnu ikke ndet videre end til lsessevejen.
Foto: Helsinge den 6. november 1997 af René St. Olsen
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Af Jorgen Gade

Neerveerende artikel er en lettere omskre-
vet udgave af en rapport, som markerede
afslutningen pa udredningsarbejdet i forbin-
delse med genoptagelsen af godstrafikken
pa Logstarbanen.

Opgavebeskrivelse

Efter at DSB i 1996 indstillede plandriften
med godstog pa jernbanestraekningen mel-
lem Viborg og Legster, onskede Logstor
kommune og dele af industrien langs
banen igangsat en undersggelse af mulig-
hederne for fortsat godstogsbetjening af
Vesthimmerland.

Undersagelsen skulle afdeekke:

* ngdvendige investeringer i spor og lees-
sefaciliteter

e transportgrundlag

e driftsform

» mulighed for overlevering af gods i Viborg

Historisk tilbageblik

Streekningen der i dag gar under betegnel-
sen Lagsterbanen, bestar egentlig af to del-
streekninger, nemlig Viborg-Aalestrup og
Hobro-Logster. Begge straekninger blev
abnet for trafik i 1893. Konkurrencen fra
last-, rute- og ikke mindst privatbiler blev for
alvor meerkbar op gennem halvtredserne.

|!i' LN 5
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Godstk pa Lastraen

Det blev derfor besluttet, at indstille person-
togsdriften pa streekningen Viborg-Aale-
strup i 1959, mens streekningen Hobro-
Logster beholdt bade person- og godstoge-
ne helt frem til 1966. Herefter var det sa
ogsa slut med personbefordringen pa den-
ne bane. Da nu al persontrafik pa Himmer-
landsbanerne var ophert, samtidig med at
sporet pa Viborg-Aalestrup banen var i rela-
tiv god stand, blev den tilbagevaerende
godstogstrafik omlagt til denne straekning.
Banen mellem Aalestrup og Hobro kunne
herefter helt nedleegges, hvilket ogsa skete.
Tilbage var altsd kun straekningen Viborg-
Logstor, der frem til 1996 fortsat blev
betjent med godstog.

Logstorbanen 1997

Bortset fra visse lejlighedsvise transporter,
har Logsterbanen ikke veeret brugt siden
sommeren 1996. Hvad der har fort frem til
denne situation, er der i tidens lgb fra for-
skellig hold udsendt en del skrivelser og
rapporter om. Hvem der beerer ansvaret for
de staerkt faldende godsmeengder, der
altsa til sidst medforte, at trafikken blev ind-
stillet, hersker der en del uenighed om.

Erhvervslivet pastar at DSB var uinteresse-
ret i at opretholde banen, og derfor tilbed for
darlig en service til for hgj en pris. Omvendt
henholder DSB sig til, at godsmaengderne
var for sma, til at kunne forsvare stgrre inve-

Logstorbanen som de fleste kender den;
gennemlobende det ode landskab mellem
flaekkerne Gatten og Vindblees, hvor nélet-
reeer, gyvl og lyng er den hyppigste vegati-
on. Treekkraften er den »evige« MTer, som
har kort pa banen siden 60’erne. Forst i
1996, blev typen aflost af en litra MY, som
korte indtil sommeren 1997, hvor DSB
Gods besluttede at indstille plandriften pa
banen. Den 13. november 1995 trak MT
167 afsted med tre laessede vogne til stam-
kunderne i Logstor; en Kbis og Ks med trae
til Vestwood og en Rs med uforarbejde
stdlrer til Logstor Ror.

Foto: Tommy O. Jensen

steringer i spor og leessefaciliteter. Resulta-
tet af den gensidige mistillid forte banen ind
i en negativ spiral.

Situationen var klart uholdbar, hvilket foran-
ledigede en kreds af jernbaneinteresserede
personer, uden direkte andel i banens drift,
til at blande sig i debatten. Saledes tilbage-
viste civilskonom Mogens Duus, og ban-
kassistent Frits Sgrensen, en del af DSB'’s
beregninger, der angiveligt skulle doku-
mentere banens manglende rentabilitet.
Ligeledes begyndte civilingenior Henrik
Hansen og forfatteren af neerveerende arti-
kel, at undersgge muligheden for at over-
fore Lagstarbanen til et sdkaldt »short line«
selskab. Logsters borgmester Leif Hojbjerg,
der efterhanden ans& mulighederne for en
fortsat drift af banen med DSB som opera-
tor, for udtemte, stottede ideen.
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Alternativ driftsform

Set i et lidt sterre perspektiv er Lagsterba-
nens situation ikke unik. Retter man f. eks.
blikket mod USA kan det konstateres, at de
amerikanske baner i begyndelsen af firser-
ne befandt sig i samme situation, som DSB
gor i dag med svigtende indtjening og fal-
dende godsmeengder. De amerikanske
jernbaneselskaber er som bekendt private
foretagender, og for at afhjeelpe de alvorlige
gkonomiske problemer, tegnede der sig
derfor umiddelbart to alternativer. Enten en
nationalisering eller en lempelse af regler-
ne, der begreensede banernes muligheder
for selv at fastsaette priser og trafikudbud.
Hidtil havde banerne veeret ngje overvaget
af myndighederne, akkurat som ogsd DSB
er det i dag.

Man valgte det sidste, nemlig en omfatten-
de afregulering af jernbaneindustrien, og
konsekvenserne heraf, har neesten udeluk-
kende veeret positive. Banerne har markant
oget deres andel af godsmarkedet, og hvad
der ikke er mindre interessant, er at mange
sma sidebaner, der for var nedlaegningstru-
ede, i dag lever i bedste velgaende.

Efter afreguleringen benyttede de store sel-
skaber sig straks af muligheden for at blive
af med urentable sidelinier. Man inds& dog
hurtigt, at en reguleer nedlaeggelse af linier-
ne var en darlig ide. Langt bedre var det,
hvis man kunne omdanne sidebanerne til
smabaneselskaber/short lines - ejet af de
lokale myndigheder eller industrien i de

der findes flere vellykkede eksempler pa
etablering af smabaneselskaber efter nord-
amerikansk forbillede.

Det mest fremgangsrige selskab i den for-
bindelse er nok Tagakeriet med hjemsted
Kristinehamn. Udsigten til at Statens Jarn-
vagar ville nedleegge godstrafikken pa flere
linier i Bergslagen, foranledigede flere af de
starre firmaer i omradet til at skyde kapital i
et nyt »matarbolag«, der kunne sikre fortsat
banebetjening af omradets virksomheder.

Baggrunden for Tagakeriets succes skal
seges i det faktum, at omradets virksomhe-
der fra forste begyndelse spillede med ab-
ne kort og indgik i en konstruktiv dialog om
langsigtede transportlgsninger med det ny-
startede selskab. | dag tjener savel gods-
kunder som baneselskabet pa denne frem-
synede transportpolitik.

Det skal i denne forbindelse ogsa naevnes,
at Statens Jarnvagar pa et tidligt tidspunkt
indsa det fornuftige i at samarbejde med de
nye selskaber fremfor at bekeempe dem.

Saledes opmuntret af erfaringerne fra ud-
landet, fortsatte undersggelserne af Log-
sterbanens muligheder for at overleve som
short line.

Udviklingen i Danmark

| lgbet af sommeren '96 antog DSB's gko-
nomiske problemer et omfang, der kreeve-
de umiddelbar indgriben. DSB’s eget udspil

T H U

pageeldende baners opland. Dette er vid
udstraekning sket, og i dag afsendes eller
modtages ca. 30 % af al jernbanegods i
USA pa en short line.

Erfaringer fra Sverige

Nu kunne man jo indvende, at forholdene i
USA ikke kan sammenlignes med det euro-
peeiske godsmarked. Det kan derfor veere
interessant at se pa udviklingen i vore
nabolande.

Ser vi her pa Sverige, der for nu snart ti ar
siden opdelte deres statsbaner i et infra-
strukturselskab og et operatorselskab, kan

gik, som sa mange gange fgr, pa en ned-
laeggelse af de vestjyske sidebaner. Det var
altsa ikke leengere bare Vesthimmerland,
der stod over for at miste sin jernbane. Det
viste sig dog hurtigt, at der, hverken politisk
eller i befolkningen, var den store sympati
for yderligere jernbanenedlaeggelser.

Dette har dog ikke afholdt DSB gods fra en
fortsat afvikling og begreensning af den
skinnebarne godstrafik. Trods talrige lokale
protester fra savel erhvervsliv som politike-
re, er godstrafikken forsvundet, begraenset
eller under afvikling fra adskillige byer som
Thisted, Hobro, Ringkebing, Skjern, Tgn-

der, Senderborg, Grindsted m. fl. Mange
andre byer betjenes kun to gange ugentligt,
og det efter en fast koreplan - ikke efter
godskundernes behov.

| stedet for banenedleeggelser besluttede
Folketinget at veelge en »svensk lgsning«,
altsa en opsplitning af DSB. Der blev opret-
tet et infrastrukturselskab, Banestyrelsen,
der fik ansvaret for nyanleeg og vedligehol-
delse af statens jernbaneinfrastruktur. DSB
skulle herefter koncentrere sig om at veere
operater pa de danske skinner.

Logstorbanen som short line

Opsplitningen tjente flere formal. Dels var
det politiske hab, at den klarere ansvarsfor-
deling ville lette den gkonomiske styring af
jernbanedriften. Dels skulle den abne mu-
lighed for nye operatorer pa skinnenettet,
for gennem konkurrence at billiggere drif-
ten. Muligheden for at oprette et af DSB u-
afhaengigt operatorselskab, der kunne o-
vertage driften, var hermed til stede. Set i
lyset af de nye muligheder, blev der den 9.
december 1996, arrangeret et mgde hos
Logster Rer. P4 modet deltog repreesentan-
ter fra Aggersund Kalkveerk; Logster Reor,
Vestwood, erhvervschef Henrik Christen-
sen; borgmester Leif Hojbjerg; folketings-
politikerne Christian Mejdahl og Martin Gle-
rup; direktor Age Jensen, Skagensbanen;
direkter Lars Ahlstedt, BSX (Svensk Short-
lineselskab) samt Mogens Duus og Jorgen
Gade. Mgdet havde til formal at afdeekke
mulighederne for en opretholdelse af Lags-

| sommeren 1997 var Logstorbanens frem-
tid ganske usikker, og DSB Gods havde
allerede domt banen ude, med henvisning
til lave godsrater. Derfor afholdt Mariager
Remisekomité den 3. maj 1997 afskedstur
pa banen med en noget utraditionel, men
meget synlig, togstamme pa banen, nemlig
MY og 5 B-vogne. Og nu nar man var der-
oppe, kunne man ligesa godt medtage
noget af godset fra Logstor Ror, s4 DSB
ikke skulle korer to gange nzeste dag.
Togmaskinen pa udflugten MY 1132, i
dagens anledning nyvasket, ses her pa
daemningen over Hjarbeek fjord.

Maskinen er sammen med MY 1124 nu
overtaget af Logstorbanen.

Foto: Jorgen Gade

torbanen med en anden operater end DSB.
Der viste sig fortsat interesse fra industri-
ens side pa trods af, at driften af banen pa
daveerende tidspunkt havde veeret indstillet
i et halvt ar. Det blev derfor besluttet at ned-
seette en styregruppe bestaende af Leif
Hojbjerg, Christian Mejdahl, Martin Glerup,
Bjorn Skou Andersen fra Aggersund Kalk-
vaerk og Henrik Christensen.

Til at varetage det praktiske arbejde med at
udrede mulighederne og eventuelt organi-
sere et nyt selskab, blev Jorgen Gade fra 1.
marts 1997 ansat pa deltid af Logster Kom-
mune.
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Strategi

Ved arbejdets start kom man hurtigt frem til,
at endnu en stor analyse af kunde grundla-
get langs banen ville veere spild af tid, idet
man allerede fra tidligere gennemforte
undersegelser, havde et ganske godt bille-
de af banens trafikunderlag. | stedet valgte
man, at koncentrere sig om den ind- og
udgaende trafik fra Logsters tre storste
virksomheder, nemlig Aggersund Kalkvaerk,
Vestwood og Logster Rer, idet man antog,
at trafikken herfra ville veere tilstraekkelig il
at f& gkonomien til at Igbe rundt for et nyt
baneselskab.

Trafikmgnstrene for de tre firmaer blev kort-
lagt, og med dette resultat i handen blev
DSB kontaktet for indgaelse af aftaler om
videretransport fra og til Viborg.

DSB tog godt imod initiativet. Iseer gik DSB
gods i Herning konstruktivt ind i arbejdet.
Dette kunne dog ikke aendre ved det faktum
at DSB's priser generelt var for hgje.

Skal Logsterbanen have en fremtid, er
overlevering af gods i Viborg altsd ikke
interessant, hvilket er helt i trdd med de
analyser, der pa et tidligt stadie blev udar-
bejdet i forbindelse med kritikken af DSB’s
rentabilitetsberegninger.  Logsterbanen
skal betragtes som en del af et starre net,
for at kunne hvile pa et forretningsmaessigt
grundlag.

Samtidig fortsatte tilbagegangen for DSB
gods med stadig flere indskreenkninger i
trafikken til folge. Saledes blev det i forsom-
meren '97 meddelt, at godstogsbetjeningen
pa den midterste del af den vestjyske leeng-
debane nu ogsa ville blive indstillet. Thyba-
nen og Tenderbanen havde péa
daveerende tidspunkt allerede mistet
godstogene.

De tidligere naevnte trafikanaly-
ser havde vist, at storstede-
len af godset enten
skulle til eller fra
Senderjylland

Foto: Allan Stevring-Nielsen

eller Tyskland. En neerliggende tanke var
derfor, at udstreekke »Legsterbaneselska-
bets« aktivitetsomrade for via den
vestjyske leengdebane selv at transportere
godset hele vejen ned til den dansk-tyske
grense. Foruden at f& mulighed for at
afseette og optage vogne pa straekningen
Holstebro-Esbjerg, talte en (formentlig)
lavere infrastrukturafgift, og en bedre frem-
kommelighed til fordel for den vestjyske,
fremfor den gstjyske leengdebane.

Privatbanen Sonderjylland
Logsterbaneprojektet skulle nu vise sig at
fa hjeelp fra en uventet kant. Som naevnt
havde Tenderbanen lidt samme sksebne
som Lagsterbanen. Der blev derfor i Ton-
der taget et lignende initiativ, som her i Him-
merland, med at oprette et privat godsba-
neselskab.

Til at varetage trafikken pa streekningerne
Esbjerg-Tonder og Tonder-Tinglev etable-
rede man selskabet Privatbanen Sgnderjyl-
land, PBS. Samtidig indgik man et samar-
bejde med den tyske privatbane Nordfriesi-
sche Verkehrsbetriebe AG i Niebdll om den
graenseoverskridende trafik.

PBS og Lagstarbanen havde for en stor del
sammenfaldende interesser, hvorfor det pa
et tidligt tidspunkt blev besluttet at indlede
et samarbejde. Vejen var nu banet for en ny
transportkorridor fra Vesthimmerland til det
sydlige udland.

Selskabsform

Erfaringerne fra udlandet har vist, at det er
af stor betydning, at de nydannede short
lines bliver helt adskilt fra det tidligere
»moderselskab«. Dette er ngdvendigt, for
at sikre fleksibiliteten i den daglige drift, og
er desuden en forudseetning for, at drage
den fulde nytte af en forenkling af de admi-
nistrative rutiner.

Ejerkredsen er typisk, som i eksemplet med
Tagakeriet, en eller flere af de starre virk-
somheder i de pageeldende baners opland,
samt | visse

tilfeelde de lokale myndigheder. Det bgr jo i
ovrigt ikke overraske, at det for disse bane-
selskaber, er en fordel, at deres kunder
gennem et delejerskab har en direkte inter-
esse i, at selskaberne klarer sig godt.

Det viste sig imidlertid, som arbejdet skred
frem, at der fra industriens side ikke var
nogen starre interesse for at ga ind i et ejer-
skab af et lokalt baneselskab. Ej heller ville
Lagster kommune engagere sig yderligere.
Eneste udvej pa det problem syntes at
veere, at de »tre store« fra Logstor il
gengeeld indgik bindende transportaftaler
med den nye operater i et omfang, der kun-
ne sikre projektets gkonomi i en startfase.
Herefter kunne man sa koncentrere sig om
at videreudvikle trafikken gennem erhver-
velse af nye kunder. Dette vil veere ngdven-
digt for at sikre banens overlevelse pa leen-
gere sigt.

Eftersom man lokalt ikke ville binde an med
at etablere et eget driftsselskab, matte der
findes en allerede eksisterende operator.
Set i lyset af beslutningen om at lede trafik-
ken ned ad den vestjyske leengdebane, vil-
le to oplagte emner vaere Vemb-Lemvig-
Thyborgn Jernbane og Vestbanen. Der
blev da ogsa fra begge selskaber vist en vis
interesse for projektet, uden at man dog sa
sig i stand til at ga ind som hovedansvarlig
for trafikken.

Til gengeeld erkleerede PBS sig villig til,
mod indgaelse af langsigtede transportafta-
ler, at overtage driften af banen.

Godspotentiale

Det, deri forste omgang kan blive aktuelt at
overfore til bane, er kalk fra Aggersund
Kalkveerk, ror og kemikalier til og fra Log-
stor Ror samt tree til Vestwood.

Transporterne fra Aggersund Kalkveerk vil i
starten hovedsageligt udgeres af regrens-
ningskalk til Enstedveerket i Aabenraa. Da
der mangler sporforbindelse bade il
Aggersund Kalkvaerk og
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til kraftveerket i Aabenraa, arbejdes der pa
en lgsning med brug af containere. Hidtil
gennemfarte beregninger viser, at transpor-
terne vil veere gkonomisk rentable for savel
transportkeber som saelger. Der er ikke ind-
gaet bindende transportaftaler.

For Logster Rers vedkommende vil det
veere enkelt, at etablere et sidespor, da
fabrikkens arealer ligger helt ned til banen.
Safremt onsket om at omleegge de ind-
gaende kemikalietransporter til bane er
alvorligt ment, vil det formentlig kraeve etab-
lering af et internt distributionsanlaeg inde
pa fabrikkens omrade.

Logster Rer har meldt positivt tilbage pa de
fremsendte tilbud p& udvalgte rertranspor-
ter. Der er ikke indgaet bindende transport-
aftaler.

Vestwood har allerede etableret egen lees-
serampe ned mod streekningssporet, hvor-
for en omlaegning til banetransport vil kun-
ne gennemfgres umiddelbart. En stor del af
det tree Vestwood i dag modtager er nysa-
vet trae fra Finland, som sejles til Fredericia
og Kolding, hvor det omlastes til lastbil. Dis-
se transporter er, iseer om sommeren,
meget tidsfalsomme, og treeet skal derfor
umiddelbart efter udskibningen viderebe-
fordres. Tages der hensyn til dette ved
tilretteleeggelsen af godstogenes omlgbs-
planer, bor dette krav kunne imgdekom-
mes. Der forhand-

les fortsat med

speditarerne,

der har

ansvaret
for

transporterne. @konomisk lader transpor-
terne til at veere rentable.

Virksomhedens transporter fra Sverige er
ikke underlagt samme skrappe krav.
Spergsmalet er her, om SJ og DSB pris-
maessigt kan konkurrere med lastbilerne.

Driftsmateriel

En vigtig brik i analysen af mulighederne for
en genoptagelse af godstrafikken, var
sporgsmalet om tilvejebringelse af egnet
treekkraft til den daglige drift. Der blev i den
forbindelse bl.a. lagt vaegt pa driftssikker-
hed, pris og let adgang til reservedele. Et
oplagt emne var derfor DSB's MY eller et
tilsvarende GM-lokomotiv. Eftersom der en
overgang herskede en del tvivl, om DSB vil-
le veere villig til at saelge ud af deres over-
tallige MY’ere, blev der rettet henvendelse
til MAV, NSB og SNCB, der alle har loko-
motiver med motorer af typen GM/EMD 567
i deres flade.

| mellemtiden fik DSB imidlertid afklaret sit
fremtidige lokomotivbehov og erkleerede
sig derfor parat til at forhandle om savel
salg, som fortsat vedligeholdelse af maski-
nerne. Pa et mede pa DSB'’s centralveerk-
sted i Kebenhavn den 14. maj, hvor ogsa
PBS deltog fik Logsterbanen tilbudt MY
1124 og MY 1132 til en fornuftig pris. Lige-
ledes blev betingelserne for det fremtidige

vedligehold forhandlet pa plads.
| ovrigt var kun MAV interesseret i at
afhaende GM lokomotiver, og il

en pris der ikke kunne konkurrere med
DSB's.

Angaende vognmateriellet var det af betyd-
ning, at en af de helt store godsartikler, som
allerede nzevnt, vil blive regrensningskalk
til bl.a. Enstedveerket i Aabenraa. Der geel-
der det specielle for denne trafik, at den vil
komme til helt at forega i eget regi. Da der
ikke vil blive indblandet andre jernbanefor-
valtninger i transporterne, vil det veere nod-
vendigt selv at anskaffe eller leje vognma-
teriel. Nogle af Europas sterste udlejere af
vognmateriel blev derfor kontaktet med
henblik pa indgaelse af lejekontrakt pa et
antal fladvogne. Ahaus Alstétter Eisenbahn
fremkom med det bedste tilbud pa savel
lukkede som abne godsvogne. For de fle-
ste andre transporters vedkommende vil
der blive involveret et eller flere andre jern-
baneslskaber. Det vil her pa helt normal vis
vaere muligt at leje vogne til de konkrete
transporter.

Spor

Det har veeret hzevdet, at Banestyrelsen
gerne sa skinnerne pa Logsterbanen fjer-
net. Dette geelder imidlertid kun, hvis banen
ikke skal anvendes. Safremt skinnerne
gnskes benyttet til kommerciel jernbane-
drift, er det statens og Banestyrelsens poli-
tik, at spor og signalanleeg bevares og
udbygges i rimeligt og nedvendigt omfang.

Gennem de sidste mange ar har vedlige-
holdelsen af Lagstarbanens spor dog inds-
kreenket sig til det allermest ngd-

vendige. Resultatet
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er, at den nye operator skal kore tog pa et
spor, der kun medgiver 18 tons akseltryk og
en storste hastighed pa 45 km/t. Den lave
hastighed, hvormed togene kan fremfares,
er naturligvis et problem, men dog til i en o-
vergangsperiode at leve med. Langt alvorli-
gere er det, at det maksimale akseltryk er
18 tons, hvor man pa de fleste gvrige dan-
ske straekninger tillader 22,5 tons. For en fi-
reakslet vogn betyder det, at nyttelasten bli-
ver reduceret med ikke mindre end 18 tons.
Da udgiften til vognleje, lokoferer, ranger-
personale etc. er den samme, ma det sta
klart for enhver, at banens lave standard,
som jo er et resultat af den tidligere opera-
tars manglende vedligehold, er en alvorlig
haemsko for at gore driften rentabel. Bane-
styrelsen ber derfor hurtigst muligt frem-
laegge en plan for en fornyelse af sporet.

Der blev den 17. april 1997 pad Amtsgarden
i Aalborg afholdt et mgde mellem Viborg og
Nordjyllands Amter, samt Erhvervsfremme-
styrelsen. Mgdet havde til formal at afdaek-
ke mulighederne for at starte en sporreno-
vering for EU-midler. Der kunne ikke ska-
bes tilslutning til at give stotte til en istand-
seettelse af streekningssporet. Derimod kan
der gives tilskud til de enkelte virksomheder
langs banen, der onsker deres arealer
besporet.

Et uafklaret punkt er de kommende infra-
strukturafgifter. Disse er endnu ikke fast-
lagt, men seneste bud lyder pa ca. 3 kr. pr.
kort togkilometer, samt en straekningsbe-
stemt netadgangsafgift pa 1500 kr. pr. km
og ar.

Stottemuligheder
Et andet uafklaret punkt er mulighederne
for at opna stette til driften af banen. Som

supplement til DSB-rammeaftalen af
november 1994, blev der bl. a. indgaet afta-
le om folgende: »Af regionalpolitiske og
miljgmaessige grunde ydes tilskud til den
skinnebarne godstransport. Den konkrete
udformning af tilskuddet underseges og
fastlaegges efter droftelse mellem forligs-
partierne. Det kan f.eks. ydes pr. ton kilo-
meter gods kert pa skinner eller til multi- og
kombiterminaler. | takt med EU-liberalise-
ringen inden for jernbanedrift ydes tilskud-
det pa lige og ikke diskriminerende vilkar til
alle jernbaneoperatgrer.« Citatet er hentet
fra »Aftale vedrerende DSB mellem rege-
ringen, Venstre og Det Konservative Folke-
parti«, dateret 24. oktober 1996.

Principperne for tildeling af titskud forven-
tes afgjort i forbindelse med behandlingen
af den nye jernbanelov, der skal i folke-
tingssalen i den kommende samling.

Konklusion

Undersggelserne har dokumenteret, at
transportmaengderne til og fra »de tre sto-
re« virksomheder i Logstor er tilstraekkelige
for at sikre en rentabel drift af godsbanen
Viborg-Lagster. Driften vil kunne pabegyn-
des, nar endelige kontrakter er indgaet. En
rentabel drift forudsaetter imidlertid, at vide-
rebefordring af gods ud over Viborg sker
med en anden operater end DSB. Foruden
usikkerheden om DSB'’s fortsatte betjening
af Viborg, er DSB’s priser generelt ikke
konkurrencedygtige.

Der skal i stedet indgas aftale med en
anden operatgr, som nu er fundet. Hverken
industri eller kommuner langs banen lober i
den forbindelse nogen risiko. Eneste krauv il
industrien er indgaelse af det ngdvendige
antal langsigtede transportaftaler.

Banestyrelsen garanterer, at banen beva-
res, safremt der findes en operator. Et af
industriens hidtidige argumenter for ikke at
satse pa banen er hermed ryddet af vejen.
Sporene vedligeholdes og udbygges af
Banestyrelsen nar driften dokumenterer
behovet. Etablering af private sidespor er i
et vist omfang tilskudsberettiget.

Med stor sandsynlighed vil den nye jernba-
nelov tigodese banetrafik i form af direkte
driftstilskud.

Med andre ord er det muligt at genoptage
driften af Legstgrbanen, safremt virksom-
hederne fortsat er interesseret banetrans-
port. Betingelsen er indgaelse af langsigte-
de transportaftaler pa kontrakter, der straek-
ker sig over tre til fem ar. Det ngdvendige
forberedende arbejde er hermed tilende-
bragt.

Efterskrift

Som afslutning pa arbejdet blev der den 16.
oktober afholdt et mede i Logster, hvor
industrien, styregruppen og PBS deltog.

Det blev her besluttet, at arbejde videre
mod en genoptagelse af godstogstrafikken
pa Legsterbanen.

Begge MY’ere: 1124 og 1132, forlod i vrigt
Arhus fredag den 10. oktober, klar til nye
udfordringer i det vestjyske i privat regi.
Forste tog forventes afsendt omkring arskif-
tet. Q

En del af PBS (Pri-
vatbanen Senderjyl-
land)’s driftsmateriel.
Tidl. DSB MY 1122,
MY 1110 samt MX
1030. Tonder den 4.
oktober 1997.

Foto:
Lasse T Petersen
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‘nerosebanen«
rangerstation

Foto: Kenneth Dam

Andelsselskabet »Rangerstationen i Valby« var dens officielle navn. Danmarks mindste
privatbane er den ofte blevet kaldt, men med egne ord »Tornerosebanen i en rosen-
stok«. Banen der med sine mange sidespor slyngede sig rundt i hjertet af Valby's gam-
le industrikvarter. Jeg vil i denne artikel beskrive et kapitel af mine barndoms- og ung-

domsminder, som denne lille bane har givet mig.

Af Kenneth Dam

M'I bekendtskab til og interesse for jernba-
ner fik jeg, da jeg som barn samme med
mine foreldre tog pa bespg hos min mormor og
morfar. De boede dengang i Folehaven i Valby,
der la ikke sa langt fra Rangerstationen. Jeg har
nok i utallige timer staet, og veeret helt opslugt
af stedets aktivitet, der hvor Gammel Koge Lan-
devej krvdser Kobenhavns Godsbanering. Her-
oppe fra kunne man rigtigt fplge med i trafikken,
dels pa de sstore skinner« ved godsbaneringen,
og hvis man var heldig, kunne man se Storebror
rangere vogne ind til Rangerstationen via et for-
bindelsesspor. Det vakte mig altid en ekstra stor
glaede, nar den lille gronne maskine (Rustonen)
var ude i denne ende af Rangerstationen for at
hente godsvogne, sa var ens dag bare reddet.

Mit forste besog i oasen

En dag i halvfjerdserne, hvor jeg skulle
besoge mine bedsteforeeldre, korte jeg en
omvej pa min nye cykel. Jeg ville prove at
finde ud af, hvor den rangermaskine holdt
til og kerte derfor ned forbi det gamle indu-
strikvarter i Valby. Da jeg kom til et kryds pa
Carl Jacobsensvej / Ottilliavej gjorde jeg et
lille stop. Jeg fik nemlig oje pa et jernban-
espor, der forsvandt i et kurvet spor veaek fra
vejkrydset. Nervgst fulgte jeg sporet langs

en stor gammel bygning, der tydeligt bar
preg efter, at veere bygget efter banens
anlaeggelse. Sporet fgrte mig ned til en lille
gron oase, der var omgivet af gamle indu-
stribygninger, godsbaneringen og S-togs
straeekningen til Hundige. Her 1a en lille hvid
remise med aben port. Ved siden af remise
stod den lille maskine under et stort smukt
kirsebeertree, men der var ingen menne-
sker.

Jeg gik lidt rundt, og pludselig kom en
&ldre herre ud fra remisen og spurgte, om
han kunne hjeelpe mig, Jeg fortalte ham om
min interesse for stedet. Han fortalte, at han
hed Vagn Petersen, og at han havde veeret
ansat pa Rangerstationen siden 1943, forst
som rangermedhjeelper, men senere ogsa
som lokomotivierer og daglig leder. Han
fortalte ogsa, at hans makker lige var gaet
ind til sin campingvogn for at spise frokost.
Hvad jeg ikke kunne vide dengang var, at
dette bekendtskab, skulle komme til at
betyde meget for mig, og ger det stadig.

Selvfalgelig var min cykel punkteret, da jeg
skulle videre. Men Vagn havde lappegrej,
og inden laenge havde jeg faet lappet cyk-

len, s& jeg kunne kommer over til mine
bedsteforeeldre, inden de blev for nervgse.
Da jeg sluttede folkeskolen og begyndte pa
en videregaende uddannelse, arbejdede
jeg pa Rangerstationen som ferieaflgser.
Forst som rangermedhjeelper og senere
ogsa som lokomotivferer.

En anderledes arbejdsdag
Dagene lignede generelt hinanden, men én
dagisommeren 1987 var anderledes. Vagn
Petersen og jeg skulle mgde klokken 8.00.
Vagn var kommet lidt for og havde sat kaffe
over, han var i gang med at stoppe piben,
da jeg tradte ind i opholdstuen. Han spurg-
te om jeg havde set efter, om der var kom-
met nogle vogne i dag, men det havde jeg
ikke; | de senere ar, kom der ikke godsvog-
ne ind dagligt. Nu skal det lige siges, at der
godt kunne ga en time, for vi begyndte at
rangere.

Men i dag var der kommet mange godsvog-
ne, derfor foreslog Vagn, at vi gik ud med
det samme, for at skrive vognnumre op,
lesne koblinger og bremser, inden vi drak
vores kaffe. Da vi kom ud til opstillingsspo-
ret, mabede jeg, for aldrig havde jeg set sa
mange godsvogne pa Rangerstationen. Vi
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fik skrevet vognnumrene op, lesnet koblin-
ger og bremser, hvorefter vi i rask fart gik til-
bage til den lille opholdstue i remisen for at
drikke vores kaffe. Vagn skrev numrene ind
i vognregnskabsbogen: 8 lukkede tomme
godsvogne og 1 tankvogn med soda til
Henkel, 1 lukket godsvogn med tomme pla-
sticflasker til Grathwol, 2 lukkede godsvog-
ne med gamle kartofler til Jysk Kartof-
felskreelleri, 1 lukket godsvogn med kemi-
kalier til Handelshuset Wilhelm Hansen og
til sidst 6 boggievogne med hver to stk 20
fods container fyldt med kobberrgr til Harald
V. Lassen.

Maskinen startes op

Hurtig fik vi &bnet remiseporten, startet den
lille Rustonmaskine, og kerte ud til
godsvognene. Selvfolgelig stod vognstam-
men ikke i den raekkefelge vi enskede os,
sa vi matte bare i gang med at rangere.
Containervognene, som stod forst, skulle
keres ud for enden af sporet pa Otilliavej
foran den flotte Rich's bygning, hvor Harald
V. Lassen plejede at tamme vognene ude
pa gaden. Men fgrst matte vi hente de fire
tomme godsvogne fra dagen for, der stod

i C. F. Rich & Senner 4ls
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I den dejlig varme opholdsstue har Vagn
lige heeldt kaffen op, og teendt sin pibe. Han
sider nu og nyder stilheden, imens han
funderer over dagens kommende opga-
ver... Foto: Kenneth Dam

ude pa gaden (sporet pa Ottiliavej), og kert
dem op pa Henkels lagerspor. Pa grund af
containervognes leengde, blev vi enige om,
at kere ud p& Ottilliavej ad to gange. Jeg
husker tydeligt, hvordan hjulene skreg i det
krumme spor, da Vagn skubbede godsvog-
nene langsomt af sted, fordi kan ikke kunne
se mig oppe fra maskinen. Han ville veere
sikker pda, at jeg havde faet stoppet den
krydsende trafik pa Carl Jacobsensvej.
Mens jeg stod i jernbaneoverkgrslen med
det rode flag, kunne jeg tydeligt se, hvordan
billisterne var ved at blive utalmodige. Sa
da endelig Rustonen kom til syne, kunne
man se en omend ikke starre forbavselse i
deres ansigter over, hvordan denne lille
maskine kunne skubbe disse store vogne
af sted.

Rangeren med wire

Efter dette slid, tog vi fat pa den neeste
vogn i reekken, en lille aben godsvogn, der
skulle afleveres ved Handelshuset Vilhelm
Hansen. Problemet var bare, at vi skulle
have vognen holdende i den anden ende af
maskinen. Og da Rangerstationen ikke

Sporomradet ved remisen. Fra venstre ses
opstillingenssporet med sporforbindelsen til
DSB leengst ude ved Gammel Koge Lande-
vej. Henkels sidespor lige bag ved remisen,
remisesporet med treegaragen til rangersta-
tionens gra Ferguson traktor. Derefter side-
poret ind til Kebenhavns Sukkerraffinaderi,
og lengst til hojre ses det krumme spor ud
til Ottiliavej der folger langs med KSR-byg-
ningen.

Foto: Kenneth Dam

Jernbane-historie —
leeses i jernbanen !!!

havde noget omlgbsspor, var vi ngdt til, at
bruge sporet op til Henkel, der lgb parallelt
med opstillingssporet, for at kunne komme
op pa siden af godsvognen. For klare den-
ne lille rangeropgave skulle rangerwiren
frem, den blev sat pa en krog under puffen
i modsatte ende af godsvognes kareret-
ning, hvorefter den anden ende af wiren
blev sat p4 maskines treekkrog. Nu lod jeg
Vagn kere 20 - 30 meter frem, indtil
godsvognen begyndte at rulle af sig selv,
og wiren blev slap. Nu skulle jeg i en fart
have wiren af krogen pa bade godsvogn og
maskine, raekke den op til Vagn, lebe hen
og stille sporskiftet, op pa maskinen, og
hurtigt efter godsvognen, for at vi kunne
skubbe vognen det sidste stykke ad vejen
hen til Handelshuset. Tankvognen blev kort
op pa Henkels fabriksspor. De tre vogne til
henholdsvis Grathwol og Jysk Kartoffel
Skreelleri blev sat ind pa KSR sporet
(Kebenhavns Sukkerrafinaderi) da de var
feelles om dette spor, og de begge var leje-
re i KSR bygningen. Af de otte tomme
godsvogne, der stod tilbage i opstillings-
sporet, blev fire kert ud pa gaden, de fire
andre blev sat ind pa remisesporet.
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| perioden efter den 31. marts
1991, blev der om lordagen rig-
tigt hygget omkring den lille
maskine. Pa billedet ses Rusto-
nen pa vej over Carl Jacobsens
Vej, imens rangermedhjeelper
hr. Bay har stoppet den kryd-
sende trafik.

Foto: Peter Sloots &

Arkiv: Soren Bay [

Et hyggeligt billede med Rusto-
nen og skinnecykel, bla
arbejdskittel i gronne omgivel-
ser. Foto'et er iscenesat af
Soren Bay og Peter Sloots. Bil-
ledet virker meget tidslost og
kunne ligesa godt veere taget
for 25 ar siden. ’

Foto: Seren Bay. Sommeren
1991

Eftermiddags stradbadser

Da klokken nzermede sig 12.00, kunne vi
ga ind og holde frokost. Klokken 14.00 gik
vi i gang igen, op og hente de nu leessede
godsvogne pa Henkels lagerspor og fa dem
kert ud pa opstillingssporet, hente de fire
vogne i remisesporet og kert dem op pa
Henkels lagerspor. Tankvognen blev staen-
de, da den forst skulle temmes om et par
dage. Sa ind og hente den ene godsvogn
hos Grathwol; de to godsvogne til Jysk Kar-
toffel Skreelleri skulle blive stdende. De stod
iovrigti et par uger, for de blev tamt. Kartof-
lerne blev skreellet og hugget i terninger
blandet med lidt ked og krydderier og sa
solgt som biksemad i en storre supermar-
kedskeaede samt ti! de storkebenhavnske
hospitaler. God forngjelse. Containervogne-
ne hos Harald V. Lassen og godsvognen
hos Vilhelm Hansen skulle sta til dagen
efter. Klokken 15.00 kunne vi sa kere i remi-
sen og holde fyraften efter en lang og slid-
som dag.

Efterhanden som fabrikkerne lukkede og
bygningerne forsvandt blev arbejdsopga-
verne for Rangerstation ogsa feerre. Dette
medferte at i de sidste par ar kun var rad til
at have en ansat (Vagn Petersen), og var
der brug for ekstra hjeelp, kunne der lanes
en mand hos Henkel.

Den sidste dag -

Rustonen reddet fra skrot
Andelsselskabet »Rangerstationen i Valby«
lukkede den 31. marts 1990. Den 17. april
1990 ringede Vagn Petersen til mig en for-
middag, for at fortaelle, at han lige havde
talt med Rangerstationens sidste bestyrel-
sesformand, ingenigr Buch, og denne Hr.
Buch havde en aftale med en skrothandler
fra Sydhavnen om en time, vedrgrende
Rustonen. Jeg kastede alt, hvad jeg havde
i haenderne og kerte i fuld fart ind til Valby.
Praesterede endda at f& min eneste fartbg-
de indtil videre. Hr. Buch og skrothandleren
var allerede mgdt op.

Det viste sig hurtigt, at det kun var motoren,
skrothandleren var interesseret i. Da
Rustonen var fra 1965, mente han, at den
nok var slidt op, og derfor ville han ikke give
noget seerligt for den. Dette medforte, at fik
jeg lov til at kebe maskinen.

Et par dage senere, fik vi lavet en aftale
med de nye ejere af Sukkertoppen ( KSR ),
om at lane remisen, indtil den skulle rives
ned.

Godsvogn til Grathwol

Nogle maneder efter at Rangerstationen
var lukket, blev jeg en fredag formiddag rin-
get op fra Grathwol, der fortalte, at de ved
en fejl havde faet tilsendt nogle varer i en
godsvogn. Denne stod nu pa Rangerstatio-
nens opstillingspor. Da de nu vidste, at vi
stadigvaek havde maskinen holdende i
remisen, derfor blev jeg spurgt, om det kun-
ne lade sig gare, at fa godsvognen rangeret
ind samme eftermiddag. Sa ville de temme
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den med det samme og derefter fa den kort
den ud igen pa opstillingssporet til afhent-
ning om mandagen.

Efter at Andelsselskabet »Rangerstationen
i Valby« var afviklet, og spornettet var
skrumpet ind til neesten ingen ting, kom der
forsat en tankvogn til Henkel hver maned.
Rangeringen stod DSB for. Men den 28.
februar 1997 blev sporskiftet ind til Ranger-

stationen fjernet pa grund af sporomleeg-
ning i forbindelse med @resundsbanen og
dermed sluttede et kapitel i dansk industri-
banehistorie.

Afslutning

Efter Rangerstationens lukning, havde vi 14
dejlige maneder, hvor vi hver lgrdag rahyg-
gede os med lidt god mad og kersel for ven-
ner og bekendte. | slutningen af juni 1991

1 1981 var Rustonen
inde pa central-
veerkstedet, pa Otto
Busses Vej, for fa
lavet gearkassen og
andre sma-
reparationer. Imens
havde man lant
traktor nr. 57 der her
ses ude pa Oittilliavej,
i faerd med at hente
godsvogne indtil Jysk
kartoffelskreelleri,
efter vognene havde
staet en uges tid pa
aben gade, og havde
derfor er »herlig«
lugt.

Traktor 57 blev
dermed anvendt af
andre end lige Olsen-
banden.

Foto: Kenneth Dam

skulle Sukkertoppen seettes i stand og det-
te beted, at remisen skulle rives ned. Den
28 juni 1991 blev maskinen hentet af Jens
Vognbjgrn fra Kege og kert til opbevaring
pa @SJKs arealer i Kage. a

| Rustonen stod kun til opbevaring

pa @SJKs areal i Kage, dog kom

den engang imellem ud og rore sig.
ude og lufte maskinen pa Kege station.

Foto : Peter Sloots.

RUSTON

Byggested: Ruston & Hornby LTD.
Byggear: 1965

Bygge nr: 499518

Motor: 48 DS (Hk)

Cylinder: 4 YC

Hjulstilling: OBOdm

Sporvidde: 1435 mm

Periode / data: Status:

Den 8. august 1992 var Jens »Vognbjgrn«

Ejer:

Bemeerkninger:

05.03.1965 - 17.04.1990 Rangertraktor
17.04.1990 - 28.06.1991 Rangertraktor
28.06.1991 - 31.03.1993 Til opbevaring
01.04.1993 - 31.12.199x Udlant

Andelsselskabet »Rangerstationen i Valby« Ny
Interessegruppen »Valby Rangerstation«
Interessegruppen »Valby Rangerstation«
Interessegruppen »Valby Rangerstation«

Hyggekorsel om lgrdagen

Stod til opbevaring hos @SJK, Kege
Udlant til DSB museumsvirksomhed,
Kebenhavn.
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VIRKSOMHEDER:

A/S Sodafabrikkerne . .. ..........
(Bygningerne senere solgt til A/S Oliemellen)
A/S Kebenhavns Sukkerraffinaderi (KSR)

C. F. Rich & SennerA/S ...... -
A/S De Danske Cichoriefabrikker ....... : oo, 487
Christiani & Nielsen
(Arealet senere solgt til Valdemar Larsen) /
Hillered Savveerk . .....

(senere solgt til Valby Fabnksejendomme A/S)
Firmaet L. Jacobsen . .........

(senere solgt til Valby Fabnkse]endomme A/S)
Skandinavisk Fre Kompagni & R. Wiboltt . .. .............
(Solgt senere til Trifolium Fro)
Kampmann, Kierulf & Saxsild . ..... ceman
A/S Henkel & Co. (Persil) . ......... ... .. oo

A. Rindum/Hanias (samme ejer) . ................ 1/ A

Handelshuset Wilhelm Hansen . ...............
A/SDrubin .......
Brdr.Dahl . ................ : s
Dansk Presfabrik . . ......... ... ... ...
Oliemellen uiiii i e sssiss
(Senere solgt til Brdr. Dahl)
DanskInveco . .................
(Lejer hos Brdr. Dahl)

Mogens Dam . ............. ..
(Lejer hos Brdr. Dahl)

Harald V. Lassen ........... 0
(Havde adresse i Trekronergade)
Grathwol/Jysk
Kartoffelskreelleri . . . . . 1083
(Lejer hos KSR)

Sporplan over Valby Rangerstation anno 1936
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Valby Rangerstation i drstal:

| 1907, den 6. april, bliver De Danske Statsbaner forespurgt ved-
rorende, om anlaggelsen af et privat sidespor. De Danske Statsbaners
betingelser var et afldseligt led og sporskifte med tilhgrende mastesig-
nal, forsynet med lygte. og méa kun betjenes af Statsbanerne, hvorimod
bekostning af sidesporet, sporskiftet, signalet pahviler ejerne af side-
sporet. Rangering pa sidesporet er Statsbanerne uvedkommende.

| 1907, den 29. juni, i en deklaration anseger en gruppe virksom-
hedsejere, Fabrikant Ad.Gegner, Temmermester H. | Kornerup-Kock,
Temmermester Julius Nielsen, Tommermester N. C. C.Smidt, Matr. nr.
10a af Valby og med A/S Sodafabrikkerne (Matr. nr. 466, der er en par-
cel af 10a af Valby ) om anleeggelse af et privatsidespor ved Trekroner-
gade

| 1908, den 13. juli keber A/S De Danske Cikoriefabrikker
(Matr.nr.487), den pacel del nr.10a (Ottiliavej) der ligger ud foran virk-
somheden, til anleeggelse af spor i forleengelse af A/S Sodafabrikkerne
ansogte sidespor.

| 1909, slutningen af aret bliver sidesporet etableret.

| 1913 keber A/S Kebenhavn Sukkerraffinaderi Matr. nr. 1083, der er en
parcel af Matr. nr. 10a af Vabby. | slutning af aret anseges der om en til-
slutning til den eksisterende sidespor.

Tilladelse gives i begyndelse af 1914, og arbejdet kan pabegyndes.

| 1913, den 2. august udsteder A/S Sodafabrikkernes Hr.Holgar
Schmidt, et reglement for afbenyttelse af den faellessporet ved Trekro-
nergade.

| 1914 keober Christiani & Nielsen Matr. nr. 1242, der er en parcel af
Matr. nr. 10a af Valby og fa anlagt sidespor.

| 1916 ansoges der om at forleenge opstillingssporet, da man gennem-

snitlig er oppe pé 25 godsvogne dagligt. Opstillingssporet kun har kapa
citet til 15 vogne, hvilket giver problemer for brugerne, da der aldrig er
plads til at rangere vogne til og fra opstillingssporet. Mange gange er
der to til tre rangerhold igang samtidig (et rangerhold bestar 1 hest plus
en mand). | slutningen af1916 bliver man enige om at oprette et sel-
skab, der kan varetage indkeb af arealer til senere sporudvidelser,
samt at finde en ordning pa en feelles rangering af en eller anden slags.
| 1917, den 18. juni afholdes et madet, hvor det besluttes at stifte et
selskab under navnet »Andelsselskabet Rangerstationen i Valby«.

Hr. Direkter Schmidt fra Sodafabrikkerne bliver valgt til bestyrelsesfor-
mand. Der besluttes ogsa at kebe Matr. nr. 1298 og Matr. nr. 1318,
samt Matr. nr. 1320 der var parceller af Matr. nr. 9a af Valby. Der blev
ogsa forsldet om man skulle bygge en hestestald med bolig, til den
kommende entreprener, men man blev enig om at se tiden an.

| spidsperioder lejes der damplokomotiv, af DSB og Sydhavnsarealer-
ne.

| 1919 kebes damplokomotivet JACOB. fra Statens Breendselsnaevns
plads i Fasterholt.

| 1920remise opferes pa Matr. nr. 1512.

| 1926 kobes damplokomotivet. DSB Litra M 83 af Sydhavnsarealerne.
JACOB seelges til skrot.

| 1937 kebes damplokomotivet. DSB N 186. M 83 szelges til skrot.

| de mellemliggende ar kommer nye virksomheder til og andre flytter.

| 1965 kobes dieseliokomotivet. N 186 seelges til DJK.

| 1966-67 kraftig udskiftning af feellessporet.

| denne periode forsvinder mange trofaste bruger af Rangerstationen.
Nogle er flyttet ud til de nye industrikvarter i Vestegnen. Andre har for-
leengst langt deres fragt over til lastbilerne.

| 1990, den 31. marts lukkede Andelsselskabet »Rangerstationen i
Valby«.
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Tekst og foto: René St. Olsen

jernbanen bringer her en rejsebeskrivelse fra sommeren
1996 hvor ragen fra flere ars blodig borgerkrig i det tidligere
Jugoslavien endelig havde lagt sig. Mere stabile tilstande var
s& smdt begyndt at herske i et land totalt lagt i ruiner. Denne
krig menes at have kostet mere end tohundredetusinde men-
neskeliv og med materielle odelaeggelser af et enormt
omfang, der drager uhyggelige parelleler til efterkrigstidens
odelagte Europa. Denne artikel omhandler et helt ubeskrevet
blad i konfliktens historie, et omrade helt uden for mediernes
sogelys; Bosniens baner i krig og fred.
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Kun med meget fa fortilfeelde i den Euro-
peeiske Jernbanehistorie, er et jernbanenet
blevet s& brutalt gdelagt og bestjalet som
tilfeeldet er for de Bosniske jernbaner ZBH.
De trafikalt vigtigste broer er bortspreengt,
hvorved forbindelserne

ud af huset - hvis denne ellers fungerede.
Generaldirektor for ZBH, Nedsad Bran-
kovic forteeller: Nu er her bade lys og tele-
fon, under serbernes belejring havde vi i
lange perioder ingen af delene, og for at

Under krigen har det kun veeret muligt at
opretholde trafikken ganske fa steder. Her i
Sarejevo varede det kun kort tid for trafik-
ken brod ned. Stationsomradet Ia under
neesten daglig beskydning, og i takt med at
»kedlen« blev mindre

til det Europeeiske jern-
banenet er blevet brudt.
Store dele af straeknin-
gerne er mineret, stati-
onsbygninger enten o-
delagt eller bestjalet for
alt af veerdi. Storstede-
len af det rullende ma-
teriel,  overledninger
samt sikringsanlaeg er i
dag ubrugeligt. P& trods
af manglende oplys-
ninger anslas odeleg-
gelserne til at veere i en
storrelsesorden pa ca.
5 milliarder kroner. Det-
te belob vil uden tvivl
vokse i takt med den fo-
restdende genopbyg-

og mindre l& omradet
tilsidst ogsa inden for
snigskytternes reekke-
vide. Vi mistede strom-
men pa korelednings-
nettet og sporene til
maskindepotet  blev
bortspraengt, sa med ét
var alle vores lokomoti-
ver sat ud af drift. Ved
et rent tilfeelde befandt
der sig pa stationen en
Unimog. Denne matte
vi bruge som traekkraft
foran de sidste person-
tog som forlod byen.
Den vigtigste opgave
for ojeblikket er genab-
ningen af den gamle

ning af jernbanenettet.
Krigen igennem har
ZBH formaet at opret-

senderskudte gader.

Et af de forste tegn pa varig fred,var da sporvognene atter rullede gennem Sarajevos
Sniperstreet juni 1996. at

hovedbane Sarajevo-
Mostar-Ploce. Vi haber
kunne  genabne

holde en form for trafik
pa korte isolerede banestykker, dette pa
trods af manglende braendstof og gkonomi-
ske midler, der var reseveret militaeret.

| arene for krigen fandtes ogsa ved de
daveerende Jugoslaviske Forbundsbaner
JZ, som i de fleste andre gsteuropaeiske
lande, begrebet konserverede krigslokomo-
tiver, placeret stratetiske steder i landet.
Uheldigvis for ZBH befandt starsteparten af
disse lokomotiver sig ved krigens udbrud i
Croatien og Serbien. | det nordvestlige
Bosnien henstod ved kulminebanerne dog
et mindre antal damplokomotiver af bla.
typen 33 og 62. Ingen af disse lokomotiver
var i noget der bare tilneermelsesvis kunne
minde om kereklar stand. Lokotiverne hav-
de i mange ar veeret henstillet i det fri, dog
forsagt konserveret, men arene havde sat
deres tydelige spor.

Modet i Sarajevo

Blikket rettes mod den bosniske hovedstad
Sarejevo, hvor generaldirektoratet for ZBH
er placeret midt i det meget pompgse rege-
ringskvarter. Ved forste gjekast konstatere-
de jeg, at ogsa her havde krigen sat sine
tydelige spor. Vinduerne i det meste af byg-
ningen var blevet knust under de kraftige
artilleri angreb. De smukke vinduespartier
er nu daekket af kilometervis af plastik, der
yder en intermistisk beskyttelse mod regn
og kulde. P& vej op gennem bygningen
kunne jeg for alvor konstaterer gdeleeggel-
serne. At det overhovedet var muligt for 200
ansatte at arbejde under forhold som disse
var utroligt. Adskellige morterer havde ramt
tagkonstruktionen, hvorved store vandbe-
holdere var blevet gdelagt. Vandet var
strammet ned gennem huset og havde o-
delagt de fleste elektriske installationer og
vaegge og lofter var faretruende teet pa at
styrte sammen. Der var kun én telefonlinie

kunne holde varmen matte vi braende vores
store arkiv og bibliotek. Men nu ser tingene
meget lysere ud. Denne fred har igen givet
0s mod pa fremtiden, hvor der venter os et
meget stort arbejde med at fa genopbygget
jernbanenettet. Et arbejde vi ikke kan gore
uden hjeelp fra udlandet.

Fra udlandet har mange organisationer
givet tilsagn om okonomisk og materiel bi-
stand. OECD har doneret 6,65 mill. ecu pla-
ceret i en hjeelpefond der administreres af
UIC. Et andet tilsagn er fra DB om levering
af 10 ranger- og 15 straekningsdieselloko-
motiver. Derudover en anseelig maengde
spormateriel, diverse maskiner til anleeg og
vedligeholdelsearbejder, tienestevogne, 150
pc-ere og en del midlertidige pontonbroer.

I mindre skala star tysk rodekors for an-
skaffelsen af en Unimog og en engelsk
nodhjeelpsorganisation vil forsege at trans-
portere en mobil skaerveknuser ind fra den
kroatiske by Split. Fabrikken der tidligere
producerede skeerver til JZ er nu beliggen-
de bosnisk-serbisk teritorium og er vist des-
uden blevet odelagt under krigen.

Verdensbanken som den altafgorende
faktor er stadig tovende med hensyn til at
yde lan. Habet om en varig fred er for usik-
kert til at man vil lade sig involvere.

Vi arbejder pa nuveerende tidspunkt ud
fra en plan bestaende af tre faser :

e 1. Minimum trafik pa de straekninger der
hurtigt kan gores farbare.

e 2. Samme trafikale niveau som for krigen
- dog med tidsvarende faciliteter.

e 3. Anleeg af nye baner gennem Bosnien,
heriblandt en nybygning syd om Doboyj for at
forbinde Tuzla divisionen med ZBH's ovrige
net uafhaengig af bosnisk-serbisk kontrol.

Dette ligner umiddelbart onsketaenkning,
men det er meget vigtigt for os, at vi har
nogle mal at straebe efter.

straekningen i lobet af
foraret. Til den tid burde den sidste af de tre
odelagte broer lige uden for Sarajevo veere
repareret. Koreledningen er desveerre kun
intakt pa to kortere dele af straekningen, for
da serberne trak sig tilbage tog de det
meste med sig og edelagde resten.

Fire lokomotivskift undervejs og en
straeekningshastighed der ikke kommer
meget over 40 km/t. pga. det manglende
sikringsanleeg, ligger til grund for en koretid
pa omkring 5 1/2 time for de forste 130 km.
til Mostar. For at kunne opretholde trafikken
med to togpar dagligt har vi brug for mindst
5 El og 7 diesellokomotiver. For gjeblikket
har vi radighed over 3 mellemstore ranger-
lokomotiver type 732. Disse er for nyligt
ankommet fra Slovenien og henstar kore-
klare i Mostar. Desuden befinder der sig 6
ikke koreklare GM-lokomotiver type 661 i
Jablanica, som vi haber nogle ude i Euro-
pa, kan hjeelpe os med at skaffe reserve-
dele til. Vi havde da krigen brod ud 3 EI-
lokomotiver til revision i Zagreb, dem er vi
blevet enige med croaterne om at f4 tilbage
i nyrevideret stand. De skal dog transpor-
ters af sovejen til Split, da banen fra Zagreb
ikke er farbar. Desuden forhandler vi ogsa
med croaterne om graensetrafikken mellem
Mostar og Ploce. Da vi ikke har den for-
nodne traekkraft til at genoprette trafikken til
graensen haber vi pa en aftale om lan af
yderligere diesellokomotiver snarest vil fal-
de pa plads.

Vores samtale blev afbrudt da den dagli-
ge leder af afdelingen for infrastruktur Far-
uk Curcic tradte ind af deren. Mr. Curcic for-
teeller: For ojeblikket rdder ZBH over 3
koreklare rangerlokomotivet i Mostar, i
banedivision Zenica 1 El-lokomotiv type
441 samt 1 elektrisk motorvognsseet. Tuzla
divisionen rader over 1 driftklart GM-loko-
motiv af type 661 og 3 neesten koreklare
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rangerlokomotiver type 732 fra Slovenien.
Der er en del uvished om hvor mange af
motorvognene der er koreklare i Bihac,
men mindst 2 ud af 3 tidligere slovenske
732°ere er indgaet i driften.

Som du kan se er det utroligt lidt der har
overlevet denne krig, for havde vi alene her
i Sarajevo 68 lokomotiver stationeret. Ingen
af disse er idag driftklare og for de flestes
vedkommende bliver de det nok heller
aldrig. Maskindepotet befandt sig desveerre
pa den forkerte side af fronten, sa da ser-
berne trak sig tilbage sprang de lokomoti-
verne i luften en for en. Omradet er stadig
ikke blevet ryddet for miner, sa det har ikke
veeret muligt for os at finde brugbare reser-
vedele til bla Jablanica og Zenica.

Industribanerne har krigen igennem ikke
haft de samme traekkraftproblemer som vi.
Man har stort set alle steder haft damploko-
motiver stdende enten i reserve eller lang-
tidskonserveret for en situation som denne.

Min puls steg faretruende og jeg bred
ind: »Vil det sige at der kerer damplokomo-
tiver flere steder end ved Kreka-minerne i
Tuzla?« Jo det ger der, grinede Mr. Curcic,
som undrede sig over min store interesse
for netop dette emne.

Vi lob jo ganske hurtigt tor for dieselolie
til vores lokomotiver og forsyningerne af kul
til kraftstationer og industrier var livsnod-
vendig for vores eksistens, sa de gamle lo-
komotiver matte efter mange ars hvile tage
en torn til.

Mr. Curcic tog telefonen og ringede efter
en ingenigr fra maskinafdelingen, der kun-
ne forteelle mere preecist, hvor der stadig
korte »damp« og hvilke typer det drejede
sig om.

Da jeg senere forlader generaldirektora-
tet er jeg, blevet udstyret med en tidsube-
greenset fototilladelse. Efter modet havde
jeg faet et godt overblik over den aktuelle
»damp« situation i landet. Jeg havde pa
telefonen faet bekreeftiget, at der stadig var
»damp« aktivitet ved Kreka minerne i Tuzla
og havde samtidig faet aftalt et besgg. Jeg
hoppede pa en sporvogn der fgrte mig gen-
nem byens edelagte forstaeder.

Til min store overraskelse var der yderli-
gere 5 industribaner med damptraktion og
den ene var endda 760 mm. smalspor.
Mine forudseetninger for denne rejse var pa
grundlag af én artikkel i Times om dampak-

Banegarden i Sara-
jevo. Korelednings-
nettet blev gdelagt
og perronkanten vi-
ser tegn pa vold-
somme skudveks-

linger.  Stationen
blev  oprindeligt
bygget i forbindelse

med afholdelsen af
de olympiske vin-
terlege i 1984.

Nederst: Resterne
af hovedbygningen,
pad en varm som-
merdag i 1996.

ton. Dog adskiller den sig fra de fleste andre
starre byer i Bosnien ved ikke direkte at
have veeret bergrt af kamphandlingerne.
Efter at have overnattet pa en af den slags
hoteller, hvor man er i tvivi om man tar bru-
ge elevatoren, begav jeg mig til banegarden
for at traeffe lederen af banedivision Zenica,
der fortalte :

Her i Zenica har vi under hele krigen
veeret i stand til at opretholde traffiken uden
storre afbrydelser, selv om vi var omringet
af serberne. Der var langt til frontlinien sa
transformatorstationen 1a rimelig beskyttet.
Det storste problem var egenkig sniskytter-
ne, som var meget aktive flere steder pa
straekningen. Vi erstattede tilsidst vinduerne
med stalplader.

Da krigen brod ud, befandt der sig 3 EI-
lokomotiver ude ved depotet og 1 motor-
vognssaet pa stationen. 2 broer blev
spraengt og med ét var vi totalt isolerede.
Kort tid efter blev vi angrebet fra luften af
jagerfly, der pa fa minutter satte 2 af loko-
motiverne ud af spillet og samtidig odelag-
des sporskiftet til de-

tiviteten omkring Tuzla fra maj 1996, ét ind-
slag i TV2 fra juli 1993 med en dansk FN-
soldat. | baggrunden sa jeg en hardt arbej-
dende 33'er (tysk type 52) med et musiimsk
troppetransporttog. Ikke meget at basere
en tur pa. Jeg rettede mig efter det gamle
ordsprog »hvo intet vover - intet vinder«.

Busturen fra Sarajevo til Zenica leber det
meste af vejen i dybe dale, omgivet af skov-
bevoksede bjergmassiver. Vejen lgber par-
allelt med henholdsvis den rivende Bosna
flod og-hovedbanen til Doboj. Turen er pa
en gang noget af det smukkeste og samti-
dig s& ubeskrivelig forfeerdelig. Kilometer
efter kilometer kares gennem den ene ud-
bombede landsby efter den anden, hvor ga-
bende tomme ruiner star tilbage som et u-
hyggeligt vidnesbyrd om det menneskabte
vanvid, der har hersket pa Balkan de sidste
5 ar. Gang pa gang ma bussen holde til side
for store militaerkolonner der har forkgrsels-
ret. Ofte omdirigeres bussen til nyligt anlag-
te veje, der er rene glidebaner af mudder,
da hovedvejen flere steder enten er speerret
af minefelter eller manglende broer.

Modet i Zenica
Zenica er et klassisk eksempel pa en nyere
gsteuropaeisk industriby - beton og atter be-

-1 potet. Det strandede
| motorvognsseet var ét
af de fa 1. klasses
chartertog, som for
krigen korte mellem
| alle storre byer i Jugo-
slavien. En af de fa
positive ting under kri-
gen, er da at alle har
haft mulighed for at
kore pa 1. klasse u-
den tilleegsbillet. For
kort tid siden modtog
vi et meget savnet ek-
stra El-lokomotiv 1141
| 101 fra Zagreb. Dette

blev transporteret hele
den lange vej pa en blokvogn, som IFOR
havde stillet til radeighed. Et utroligt projekt,
nar man tager vejnettets stand i betragning.

1141 101 holdt klar til afgang pa stationen
og fremtradte til min store overraskelse i et
funklende nyt design.

Da vi alligevel bliver nad til at starte helt
forfra, kunne vi lige sa godt friske designet
lidt op. Dette kunne vores nedslidte vogne
0gsa godt trenge til. Vi har desveerre ikke
noget, der kan erstatte vores tretten per-
sonvogne, mange bygget i slutningen af
40erne.

De 2 eneste vogne af nyere dato overle-
vede ikke luftangrebene, men henstar nu
som udbrandte vrag, pa hvis sider man
symbolsk aner teksten : »Bosna Eksprese«.

Kakanj

| tjenestebil kerte vi af landevejen til Ka-
kanj, hvor vi skulle besgge en af omradets
mange kulbaner. Her fik jeg straks gje pa
en dampfane i horisonten og chaufferen
satte farten op, sa jeg lige akkurat fik taget
ét foto af 62 020 der passererde Bosnaflo-
den. Vi karte op til stationen hvor 62’eren
var i fuld gang med at indrangere de fyldte
kulvogne. Efter fa minutter hgrtes en uens-
artet klimren fra det handbetjente boman-
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Qverst : ZBH 1141
001 pa stationen i
Zenica, hvor den flot
fremtraeder i ZBH's
nye design.

Midt:  Togpersonale

foran de nedslidte 50

ar gamle vogne i
Zenica.

Nederst: 62 020 er i
sandhed et agte
krigslokomotiv. Op-
rindelig leveret til
United States Army
Transportation Corps
under anden ver-
denskrig, hvor det i
1944 sammen med
tilsvarende af typen,
blev ilandsat et sted
pa middelhavsky-
sten.

Bosnafloden i Ka-
kanj. Juni 1996.

italiensk herkomst. DSB var dog ogsa re-
preesenteret med et par enkelte gennmhul-
lede Hbis'er. Jeg fik fortalt, at disse vogne
under krigen blev benyttet, som skjold mod
snigskytter, der la pa en bjergkam en halv
kilometer fra stationen.

62'eren er i mellemtiden blevet feerdig
med bremseprgven pa den tomme stamme
og damper let og elegant tilbage mod kul-
veerket, mens min tur gar videre med bus
mod »det bosniske dampmecca« i Tuzla.

Min tur videre nordpa gik gennem flere
krigshaergede egne, her i blandt et stort
croatisk besat omrade. Navne pa byer vi
passerede, dukkede op fra min hukommel-
se. Jeg provede at genkalde hvad der ske-
te alle disse steder, men matte opgive. Det
hele var blevet en stor masse af flere ars
ufordgjede TV-bomberderment med uop-
herlig ded og edeleeggelse. Da vi pa et tids-
punkt passerede en lille landsby, blev der
stille i bussen. En zeldre dame med tarer i
gjnene fortalte mig, at mange af bussens
passagerer havde vaeret bosidende her for
croaterne besatte omradet.

Modet i Tuzla

Efter endnu en overnatning pa et alt for dyrt
hotel, begav jeg mig til Tuzla's banedivisi-
on. Her blev jeg modtaget af direktoren for
infrastruktur. Jeg blev straks gjort opmeerk-
som p4, at en bil stod til min disposition de
efterfalgende dage.

Gang pa gang blev jeg overrasket over
den imgdekommenhed jeg stedte pa ved
ZBH. Tidligere var Jugoslavien et meget
vanskeligt land at rejse i for jernbane entiu-
tiaster og noget neer umuligt, hvis man
ogsa var fotograf.

Fornyligt modtog vi 3 732 ere der blev
transporteret pa blokvogn fra Slovenien.
Disse er en tiltraengt forsteerkning for vores
661 ‘er, der er vores eneste koreklare loko-
motiv. Krigen igennem har vi formdet at
opretholde den livsnodvendige trafik med
kul fra Banovice. | perioder benyttede vi et
par tomme fladvogne bag pa kultogene til
personbefordring. Det var en kold oplevelse
om vinteren. Da strommen af flygtninge var
pa sit hojeste, hang der ogsa menesker pa
ydersiden af lokomotivet og vognene. De
tider var vanvittige.

lzeg. Til min store overraskelse ankom ét af de fa ugenli-
ge godstog fra Zenica.

Imens toget under stort spetakel ruller forbi den hardt
medtagende stationsbygning forteeller direktoren:

Efter vi har faet 1141 101 til banen, kan stdlveerket i
Zenica nu igen fa deres livsnodvendige transporter af
kul uden at vi behover at tage et lokomotiv ud af person-
togsplanen.

Stationen er fyldt op med et utal af lukkede godsvog-
ne, som alle er strandet her da broerne spraengtes pa
banen. Sterste parten er udenlandske vogne af tysk eller
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Vi havde ingen dieselolie, sa i fellesskab
med Krekaminerne fik vi sat nogle af de
henstillede tyske krigslokomotiver fra an-
den verdenskrig (33 ere) istand. Havde det
ikke veeret for disse lokomotiver, ville vi ikke
kunne have opretholdt forsyningen af strom
fra kraftveerket til bl.a. byens hospitaler.

uden vi havde opdaget noget som helst. En
nat slog de til og overmandede vores per-
sonale, hvorefter de i ro og mag korte det
hele over pa den anden side af fronten til
Doboj. Det de ikke tog med sig, satte de i
brand.

Jeg besluttede mig for at kere med mid-
dagspersontoget til Banovice.

Qverst: Det eneste kore-
klare diesellok i Tuzla med
en af de fa tilbagevaerende
vogne.  Formiddagstoget
Banovice - Tuzla, juni 1996.
Nederst: Henstillet grundet
manglende braendstof og
reservedele. GM-lok type
661 ved Kreka-veerkstedet i
Bukinje. Juni 1996.

Vihaber i neer fremtid, at kunne genabne
trafikken til Brcko, der er besat af serberne.
De odelagte broer er blevet sat istand af
IFOR-styrkerne i omradet. IFOR onsker at
kunne bruge banen som forsyningsrute fra
Zagreb og Bihac. Pa nuveerende tidspunkt
ser forhandlingerne dog ud til at veere brudt
sammen, da den 3. part er udeblevet beg-
ge gange, IFOR har indkaldt til forhandlin-
ger.

Vi begav os ud til maskindepotet et par
kilomoter fra stationen, hvor der foregik en
stor aktivitet med at klargere de nyligt an-
komne 732’er. En lokomotivfgrer fortalte
mig, at man var blevet ngd til at skeere fo-
rerhustagene af for afrejsen fra Slovenien.
Fritrumsprofilet p4& mange af de sma
bjergveje var desveerre for lille.

P4 trods af at vi igen er begyndt at fa
regelmaessige forsyninger af diselolie, kan
vi ikke umiddelbart fa de nye lokomotiver
sat i drift. Vi havde jo ikke regnet med at fa
dem leveret som samlesaet. P4 trods af det-
te problem ser vi dog rimeligt lyst pa frem-
tiden. De ting vi har at tumle med idag, kan
slet ikke sammenlignes med den hablose
situation vi var i tidligere. Jeg glemmer al-
drig den morgen jeg kom ned pa stationen
o0g sa at vores materiel var forsvundet. Ser-
berne havde i lang tid gaet og forberedt det

Roen hviler ved 760 mm. smalsporsbanen
i Banovice. Juni 1996.

Da jegindfandt mig péa stationen
i Tuzla, holdt 661’eren og var
& klar til afgang.

| Banovice ankom vi direkte i
en af minens opstillingsspor, der
abenbart ogsa fungerede som
station. Jeg var darligt ndet ud
af vognen, for en 62er kom
treekkende forbi med en leesset
stamme kulvogne. Vognene var
kort forinden blevet fyidt i det

store omladekompleks. Dette er forbundet
med smalsporsbanen, der ender langere
oppe af bjerget, via et snorklet skaktsystem
ned af bjergsiden.

Under et halvtag holder minens 2 andre
normalsporede damplokomotiver. Den ene
er endnu en 62’er, mens den anden, til min
store overraskelse, er en firekoblet fransk
maskine type 144R 003.

En lille sti forte mig op til endestationen
for smalsporsnettet, der ligger som en lille

fredelig oase, hugget ind i bjergsiden. Efter
larmen fra omlaessehallen, herskede der nu
en dejlig ro. Denne blev kun brudt af stati-
onspersonalets meget intense kortspil, der
foregik under et skyggefuldt trae mellem
opstillingssporene. Pa en mellemting mel-
lem tysk og fakter, fik jeg forstaelsen af, at
der ville ga 3 timer for det naeste tog skulle
ankomme. Jeg ma gjensynlig have set tem-
melig opgivende ud, for med ét opstod der
en hektisk aktivitet omkring telefonen, hvis
ledning var trukket hen over alle sporene.
Jeg blev bedt om at vente ét gjeblik, sa vil-
le de prove at arrangere den forngdne
transport videre af banen. Under ventetiden
blev jeg budt pa tyrkisk kaffe, brygget pa
vand fra stationens vandkran.

Efter en 1/2 time kom et lille dieselloko-
motiv rullende ind pa stationen. Jeg blev
noget overrasket da det gik op for mig, at
det var lykkedes for mine veerter at fa rekvi-
reret transportmiddel. Med 720 001, der pa
banens eget veerksted, er bygget af dele fra
et af de store diesellokomotiver type 740,
fra den nu nedlagte Sarajevo-Visograd
bane, fik jeg fra taget dette fantastiske byg-
ningsveerk af en dobbeltsporet smalspors-
bane, i gjesyn.

Ved remiseanlagene midtvejs pa banen,
holdt et storre antal henstillede »kolde«
damplokomotiver. Af disse sa kun 1 type 25
og 2 type 83 ud til at veaere idrift. Til min o-
verraskelse opdagede jeg, da jeg gjorde
min entré i vaerkstedet, at der i den tilsto-
dende montagehal foregik stor aktivitet.
Midt i hallen stod 2 grundmalede lokomotiv-
kedler, der var ved at fa isat nye keddelror.
Fra sessen der kastede sit rede varme lys
ud i hallen, blev de nypressede ror trans-
porteret af en menneskekaede frem til de
ventende lokomotivkedler. Jeg undrede mig
over atden ene kedel var meget starre end
normalen for jugoslaviske smalsporslokom-
otiver. En handveerker forklarede at det dre-
jede sig om en 62er fra det nedre system.

Denne var af flere omgange transpor-
teret op til vaerksteedet pa ladet af en last-
bil. En 25er passerede udenfor vaerkstedet
med et nedadgaende kultog, sa jeg tog hur-
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Kakanj: 40 km. nord for Sarajevo af hovedbanen
mod Doboj, ligger et af de sterste kulmineomrader i
det tidligere Jugoslavien, med byen Kakanj i cen-
trum. En 5 km. lang bane forbinder ZBHs sporomra-
de, med den storste af omrédets miner. Ved banen
er stationeret 3 driftklare 62'ere.

Zenica: Er beliggende midt pa hovedbanen mellem
Sarajevo - Doboj. Ved byens stalveerk er en -del
damp aktivitet. Omradet er sveert at f4 adgang til og
staerkt bevogtet, hvilket Bl.a kan skyldes at der i
ovnene stobes meget andet end armeringsjern.
ZBH oplyser at trafikken varetages af 33'ere. Dette
sted ber man nok holde sig fra.

Banovice: Stedet med mest damp aktivitet samlet
pa et sted. Den dobbeltsporede 760 mm. smali-
sporsbane, mé siges at veere noget af en overra-
skelse. Fra kulminen oppe i bjerget til bunden af
dalen, lober banen gennem et meget smukt omra-
de. Det ene gjeblik lsbende pa en bjergkarm, for
kort efter at sno sig gennem dybe gennemskaeringer
der er spreengt ud i bjerget. Den 7 km. lange bane
befares af diesellokomotiver fra den i 1980 nedlagte
Sarajevo-Vicegrad bane og af damplokomotiver
type 25 og 83. Rangering ved endestationerne
hovedsageligt med type 25. Veerkstedet er belig-
gende ca. midt pa banen. | bunden af dalen, hvor
kullene omleesses for videre transport til Tuzla, fore-
gard normalspors rangeringen pa skift af to 62'ere
og et franskbygget lok fra »CIE DE FIVES LILLE«.
Tuzla »Kreka-minerne«: Kreka er navnet pa det fir-
ma der driver kulminerne i Tuzla omradet. Ved 3 af
disse miner - Dubrara, Lukavac og Bukinje, foregar
en del rangering med 62'ere og straekningskersel
med type 33. Veerkstedet er beligende ved Bukinje
minen.

Det forlyder at der ogsa skulle veere dampaktivitet i
byerne Dobrinja og Durdevic.

tigt afsked med de mange handveerkere.
Disse var synligt skuffede over, at jeg ikke
havde udvist den store iver for at fotografe-
re resultatet af de aktiviteter, der ellers fore-
gik pa veerkstedet, nar der ikke blev skruet
pa lokomotiver. Det hjalp dog en smule da
jeg fik forklaret at jeg kunne komme i alvor-
lige vanskeligheder, ved at veere i besid-
delse af den slags fotos.

Jeg korte med en veerkforer i hans bil
ned til omleessestationen. Her var 25 35 i

lees kul forsvandt ned
i morket.

Den efterfglgende
morgen begav jeg
mig sa til det aftalte
besog ved Kreka-mi-
nen i Tuzla. Jeg blev
budt inden for hos
Mustafa Saracevic,
der er den daglige
leder af lokomo-
tivveerkstedet.

Han fortalte:

Vi benyttede ogsa
damplokomotiver for
krigen, dog kun ran-
gerlokomotiver af ty-
pe 62 til rangering.
Det var forst efter kri-
gens udbrud, da for-

Veerkstedet ved smalsporsbanen i Banovice

syningerne af dieselolie ophorte, at visd os  Mange af vores miner ligger 30-40 km.
nodsaget til at finde 33’erne frem af molpo-  veek. Som du kan se korer 33’erne stadig,
sen igen. Renoveringen voldte dog store  og det er bestemt ikke for vores forngjelses
vanskeligheder, idet vi ikke havde nogle  skyld, men vi har desveerre ikke kunne
brugbare reservedele til radighed. Det hjalp  opdrive reservedele til vores GM-lokomoti-
da vi kanabaliserede et par af de darligste  ver. Nar 33’erne pa et tidspunkt bliver af-

33-226 er et egte »krigslok«, bygget 1944
som 52 817 hos Henschel. Morgenkiar-
goring ved veerkstedet i Bukinje. Juni 1996.

fuld gang med at skubbe stammen af fyldte
kulvogne ud over en rampe. | bunden af
rampen var et stort gabende hul der var
starten pa skaktraret til omlaessehallen. Det
gav et voldsomt spektakel nar et helt vogn-

33-226 saetter igang med en stamme fyldte
vogne til kraftveerket. Til venstre 2 af de tid-
ligere Sovjetiske TE ‘ere, med den for typen
karakteristiske rogkammerldge. Bukinje.
Juni 1996.

Nummeroversigt for type 33 ved Kreka-minerne
BHZnr  DRG-nr.  Byggested Ar Status

33-064 52 1134 DWM 1943 [drift, nyrevideret
33-218 52729 Henschel 1944 Henstillet

33-236 52817 Henschel 1944 Idrift

33-248 52 4779 MBA 1943 Idnift

33-503" 52 1345 DWM 1944 [drift, nyrevideret
33-5042 52793 Henschel 1944 Henstillet esevedele
33-505Y 52 3654 WLF 1943 Henstillet resevedele

1) Ex. SSSR TE 1345 2) Ex. SSSRTE 793 3) Ex SSSR TE 3654

lost, vil de alle fa foretaget en hovedrevisi-
on, og derefter gemt veaek til den naeste krig,

33’ere. Engelske ODA hjalp med at frem-  for dem har vi jo naesten en slags tradition
skaffe de noedvendige maengder af hvidme-  for her i omradet...

tal, der var den alvorligste mangel. Vores Med disse tankevaekkende ord sluttede
33’ere har veeret den altoverskyggende  det sidste af en lang reekke mgder i Bosni-
arsag til, at det har veeret muligt at opret-  en-Herzegowina. Derefter kunne jeg kon-
holde driften pa vores hospitaler og indu-  centrere mig om at forevige de sidste »rig-
strier under krigen. Uden dem havde det  tige« krigslokomotiver, der er i daglig drift i
veeret umuligt at fa transporteret kullene.  Europa. Qa
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Pa sporet af Randers-Hadsund Jernbane (RHJ)

2. del af en cykel-
ekspedition, juli
1996

Z

Tekst og foto: Frank Nielsen

Der fremkom planer om en bane fra Aal-
borg til Randers via Hadsund allerede i
begyndelsen af 1870’erne. Randers by
viste sig meget interesseret, hvis streek-
ningen blev begraenset til Randers-Had-
sund.

Den beromte/berygtede ingenigr Wil-
helm Robert Rowan ejede omkring 1880
Randers Jernbanevogn-Fabrik (senere
Scandia, nu ADtranz), og han var villig til
at skyde en betydelig sum penge i bade
anleeg og drift. P4 den made havde kom-
munerne i banens opland nemmere ved
selv at indskyde den ovrige kapital. Det
blev derfor ikke ngdvendigt med statstil-
skud(!).

Banens anleeg gik i gang i 1881 og
allerede d. 9. oktober 1883 fandt indviel-
sen sted under de sadvanlige, festlige
former. Banens drift var bortforpagtet til
det tyske selskab “Localeisenbahnen-
Betriebs Gesellschaft” i Hamborg indtil 1.
april 1897. Derefter drev jernbaneselska-
bet RHJ selv banen.

Sporet blev bygget meget let med et
sakaldt langsvellespor, hvor skinnerne la
pa sveller palangs, og som blev holdt pa
plads med jernstaenger pa tveers. Det
endte med at veere ret hablgst og blev
bygget om til et mere traditionelt udse-
ende i arene 1924-26.

Til at begynde med endte banen syd
for Mariager Fjord. Farst i 1900 abnedes

banen fra Aalborg (AHJ), og togene fra
nord blev fra 1904 gennemfart over den
nybyggede bro til det, som nu kom til at
hedde Sgndre Hadsund. Broen blev byg-
get om i 1927, og derefter var det RHJ's
tog, der kerte over broen til Hadsund
(Nord), som i 1928 overgik til feelleseje
for de to baner. Sendre Hadsund kom
senere til at hedde Hadsund Syd.

RHJ kom aldrig med i det omfattende
driftsfeellesskab af private jernbaner fra
Aalborg. Men fra 1948 blev flere tog gen-
nemfgrt med skinnebustog Randers-Aal-
borg og omvendt.

Omkring 1950 begyndte man sa smat
at blive klar over, at broen over fjorden
treengte til en afleser. Beereevnen var
begreenset, og det stigende antal privat-
biler og lastbiler gjorde ikke sagen bedre.
Broen var en kombineret vej- og jernba-
nebro, med sporet liggende midt pa bro-
en, sa vejtrafikken blev lukket ude i hver
ende, nar tog skulle passere.

| slutningen af 1960’erne lgb Aalborg
Privatbaner ind i en krise. Konkurrencen
fra landevejen var ved at veere for skrap,
og ledelsen gav fortabt(!). RHJ blev revet
med i faldet. Lokalt gik der kludder i for-
handlingerne om Hadsunds fremtidige
trafikbetjening, og der blev teersket lang-
halm pa placeringen af den nye bro over
fjorden.

En medvirkende arsag til elendigheden
var ogsa, at banens dygtige direktor
pludselig dode i alt for ung en alder. Det

lykkedes ikke bestyrelsen at sikre
banens bestéen, selvom der allerede var
bade kegbt og leveret nye skinner til for-
bindelsen over den nye bro. Der var ogsa
lavet en storstilet plan for anskaffelse af
nye tog i form af Y-tog, som jo allerede
var leveret til andre privatbaner (LJ og
HFHJ/GDS). 31. marts 1969 blev derfor
den sidste dag pa RHJ.

Med udgangspunkt fra Hadsund er der
endnu i dag mange rester at finde af
RHJ. | HADSUND er der dog sket det, at
den gamle banegard nord for fjorden i
1985 er blevet revet ned og erstattet af
en meget mindre men effektiv rutebilsta-
tion. Banen til Aalborg er blevet til cykel-
stii hvert fald helt op til Beelum efter land-
kort at domme.

Den nye bro over fjorden er omsider
blevet bygget med en firesporet vejbane
og cykelsti og fortov i begge sider. Af
hensyn til sejlads med starre skibe til
Mariager og Hobro er den forsynet med
klapfag. Broen blev indviet i 1976.

Som tidligere naevnt korte togene mod
Randers over den gamle bro, s& det var
ngdvendigt at spaerre af for den gvrige
trafik imens. Straks banen »var kommet i
land«, drejede den veek fra Randersvejen
for straks efter at krydse den igen, mens
den lgb ind pa HADSUND SYD station.

Det er pa sydsiden af fjorden endnu
muligt at se lidt deemningsrester op mod
den gamle bro, som stod lige vest for,
hvor den nye nu star.

Hadsund Syd havde flere laessespor
syd for den gamle stationsbygning, som
star der endnu omend i en noget ombyg-
get tilstand. Siden 1940 var der person-
togsmaessigt kun trinbraet.

Fra Hadsund gik banen mod sydvest
langs vejen mod Mariager. Faktisk sa
teet, at den la mellem vejen og husene péa
sydsiden. Der er asfalteret cykelsti her og
hele vejen ud til Amolle.

Ved Revsbak la der tidligere et side-
spor til et teglveerk, men bade det og tegl-
veerket er helt forsvundet. 39,6 km. fra
Randers 14 fra 1884 AMOLLE trinbreet
med sidespor. Kun cykelstien kan i dag
afslore banens forlgb.

Banen drejede nu mod syd veek fra
fjorden og vejen mod Mariager. Man kan
fortsat felge banen pa en sti, som dog
her ikke er asfalteret. | km 38,1 |a NOR-
UP station. Den var ringe benyttet i hele
banens levetid, men laessespor var der
dog. Stationsbygningen er i dag naesten
uigenkendelig.

Videre ad cykelstien pa banen gar det
nu mod sydgst indtil NEBSTRUP trinbreet
og sidespor, som blev oprettet ved abnin-
gen 35,3 km fra Randers. Man kan end-
nu se, hvor bade trinbreet og sidespor har
vaeret.

Banen fortsatte mod sydgst udenom et
par »grimme« bakker, og pa cykelstien
passerer man den nye vej mod Randers
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Stien pa RHJ hvor
Nepstrup trinbreet.

banen passerede

(anlagt efter banens lukning), og godt
300 m laengere fremme kommer man til
den gamle ve;j.

Her kan ses noget meget meerkeligt:
vejbanen er blevet forsynet med den
nymodens beleegning af tjeere og lese
sten, som bilisterne selv skal trykke ned
og cyklisterne selv fa op i deekkene, men
af endnu ukendte arsager er denne
belagning blevet repareret netop, hvor
banen oprindelig gik, og hvad der er end-
nu mere besynderligt: der er stadig stop-
striber pa vejen! Det ser faktisk ud som
om, at banen lige er blevet lukket!!!

33,2 km fra Randers la fra 1926 trin-
braettet TRUDSHOLM navngivet efter det
store gods lige nord for. Kort efter nas
vejen til Havndal, og s& er det slut med
cykelsti pa banen i denne omgang.

| HAVNDAL var der bade laesse- og
krydsningsspor, men man kan kun gen-
finde forpladsen ved stationen. Stations-
bygningen er revet ned, og det ser ud til
at veere sketfor kort tid siden. Efter stati-
onen er der en lille sti pA den gamle
bane. Stien ender ved en markvej lige
uden for byen.

Lige udenfor Dalbyover ved vejen mod
Dalbyneder la fra 1930 DALBYNEDER
trinbraet. Det kan man ikke finde mere.
DALBYOVER station (km 27,2) star der
derimod endnu. | dag er den blevet helt
anonym nede for enden af Stationsvej.
Sporomradet er blevet til have.

Ved vejkrydset mellem vejen fra Knej-
sted til Vinstrup og vejen fra Dalbyover til
Oster Torslev la fra 1926 trinbreettet VIN-
STRUPVEJEN (km 26,3). Perronen fin-
des endnu, og der bliver paent klippet
grees pa den med jeevne mellemrum.

JSTER TYRSLEV station 1a 23,1 km
fra Randers, men over en kilometer fra
Oster Torslev by mod sydest. Det skyl-
des, at byen naermest ligger nede i et hul,
og som cyklist meerker man da ogsa, at
vejen mod Gerlev, som samtidig ferer til
stationen, gar kraftigt op ad bakke. Stati-
onen star der endnu oppe pa toppen.

Efter yderligere knap en kilometer
krydsede banen Gerlevvejen, og her
anlagdes i 1933 et trinbraet ved navn
Gerlev Ostermark; senere blot @STER-
MARKEN. Et hjulspor ind mellem to reek-
ker grantreeer er den eneste synlige rest
af banen her.

Banen kerte nu mod vest og naede
20,2 km fra Randers frem til GJERLEV - i
tidens lgb stavet med eller uden »j« nog-
le gange. Ifelge skiltet, som stadig sidder
pa stationsbygningen, endte stationen
med at hedde Gjerlev. Til brug for damp-
togene kom hér et vandtarn, der dog ikke
findes leengere. Her var ogsa bade kryds-

Den gamle Randers-Hadsund landevej
ved Trudsholm.

ningsspor og laessespor og et sidespor til
mejeriet. Mejeriet er vaek, og stationsom-
radet er overtaget af en stor treelasthan-
del.

Igen krydsede banen Randers-Hads-
undvejen, og mod sydvest herfra slog
banen nogle kraftige harnalesving gen-
nem det bakkede terraeen mod HALD sta-
tion (km 16,5). Flere deemninger og gen-
nemskaeringer kan anes inde i markerne.

Netop terraenets udformning hér var da
ogsa bestemmende for, at stationen kom
til at ligge godt 11/2 km fra selve byen og
den direkte vej mellem Hadsund og Ran-
ders. Stationen star endnu, og omme
bagved star der en glemt godsvogn (eller
ogsa har den nuveerende ejer kebt vogn-
kassen fra en udrangeret Gs-vogn!).

Fortsat mod sydvest gik det nu over
mere jeevnt terreen til SPENTRUP stati-
on, som var den sidste station inden Ran-
ders. Den la i km 12,3 og havde bade
laessespor og krydsningsspor. Selvom
den er blevet kalket hvid og bygget noget
om, sa er den stadig let genkendelig.

Ved abningen la stationen midt mellem
byerne Spentrup og Jennum. Nu gar
byerne ud i ét, fordi der er opstaet en
slags forstadsbebyggelse til Randers
med en masse villaer og raekkehuse.
Men alt dette er sket efter 1969(!).

Lige syd for Jennum starter endnu en

asfalteret cykelsti pa den gamle bane,
som gik herfra direkte mod syd. Man pas-
serer trinbraettet VEJLAGERVEJEN (km
10,4, oprettet 1926) uden at finde nogen
rester af det, men ved passagen af Ran-
ders-Hadsundvejen (igen-igen) finder
man endnu perronen fra LEM trinbraet
(km 8,2), selvom betonforkanten efter-
handen er godt groet til. Her var ogsa et
sidespor i hele banens levetid.

Asfalten til cykelstien slap &benbart op,
for herfra ma man kere i grus videre ad
banen mod sydest og senere syd ned
langs Ris Mpgllebaek. Banen krydsede
vejen mellem Lem og Gimming to gange,
og mellem overskeeringerne kerer man
oppe pa den lange og ret hgje daemning.

GIMMING trinbreet kan genfindes ca.
100 m syd for den sidste vejoverkorsel i
form af en betonforkant magen til den i
Lem. Trinbreettet, som ogsa havde side-
spor, la 6,1 km fra Randers.

Banestien ender ved Dronningborg
Idreetscenters boldbaner. Man ma kere
den sidste vej ind til Randers ude pa
vejen. Man kan se banens forlgb videre
frem lige ind igennem Dronningborg
Maskinfrabriks omrade.

Maskinfabrikken havde oprindeligt sit
eget sidespor; oprettet i 1940. Nu kan
man sige, at den har helt sit eget spor, for
der er stadig spor herud inde fra Ran-
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Randers—Hadsund N.
Bverdage Sen- og helligdage
P/ P! P | P P‘Pa| P | P Pb 'PTPPP\P P‘P\PEP P | Pc

Randers stb. af 450.545. — | 745/1047 — 1346 14201523 174120352316 7 45, 104713431530'17‘501935 21102330
Randezs prbh. — 457'555 650 753 1100‘ 12151400 14301531 16401/54 2045|2325 75311001351'1545 1810194521 17,2337
Dronningbrg. * 458|557 651, 75411101 1216 1401\1432 1532 1641/1755/2046'2326] 754/1101,1352:1546 1811 1946 2118 2338
Gimming . . | 7551103 1218 1403 1435(1534 1643/1757 2048 23 75511031354 15481&131948 21202340
Lem s+ 503603 ! 758 1106\ 122114061438 1537| 1646 1800 2051 1233 758110613361550181619502123 2342
Ve)lagerve] * 505605 8001108 1223/1408/14 40, 1539 1648 1802/2053 2332 800'1108' 1358 1552 1818(19522125 2344
Spentrup. . —-'509[612‘ 705| 806(1112 1228 1412/1445/1543/+1652 18062057 233 806 1112 14021556[1822 1956 2129 2348
Hald . . . —*51 4618' 812‘1118“1234 1418 14531551"165818122103‘234 812(1118'1407 16021828 20022135 2353
Gjerlev . — #5418 624 8181123 *1239 1423 1500 1556(+1703/1817,210812347) 818:1123 1412, 160711833:2007,21 41 2358
D.-Terslev.. — 522630 822‘1128 ‘1243\14281506 1600 *1708/1822/2113,2351| 822/11128 14161611 1838|2011‘21 461 002
Vinstrupvej . * 524 634 718 8251131/ 1246/1431/1510, 1603 1710'1825 2116‘2353 825/11311419'1614 1841‘2014 2149 005
Dalbyover ., — 526, 639|0720 829[1134‘01249 1434|1514 1606/ 171511828 2119:2357| 829 1134 14221617‘1844 2017 2151 008
Dalbyneder. = 527‘640! 721 8301135 1250 1435/1515/1607 1716‘1829\2120‘235 830'11 35 142316181845 2018/2152 009
Havndal . .. — 532646 733 8391142 #1255 1442115301612 172518362127, 003 8391142 1428/1623/1851/2023:2157 015
Trudsholm . * 533,647, 734 840 1143 1256 1443|1531 1613‘ 1726 1837 2128 004 840 11431429 1624'1852,2024 2158 016
Nebstrup ... * 535649 736| 8421145‘ 1257 1445 1533 1615‘ 1727 183921 30‘ 005 842 11451431 1625'1854/2025(2200' 017
Norup . — 541655, *743 847(1152{«1302/1452 1539 1621/¢17 3011846 21 37‘ 012 84711 521436 1631\1900 2031 2206‘ 023
Aamelle . . * 542 6561 7 44 8481153\ 1303 1453'1540{1622; 17 31 1847 21 38/ 013} 848.1153:143711632,1901; 2032 2207/ 024
Sonder-Hads. » 543658 745‘ 8491154 1304/14541543/1623 1733 1848(2139' 014 849111541438“16331902 2033'2208' 025
HadsundN an 550 703‘ 750 855'1200' 13101500 1550,1630 1740‘1854 2145 02 855/1200: 1446, 16401908 2040i{2215! 030
Aulborg an 735 — § — |10281329 1639‘1639 —_ }1917‘ 1917:2016 23101 — 1028 132917031 — |2038224212353| —

. togene standser kun, for sdvidt der er rejsende at optage eller afseette - a kun lerdage - b ikke lerdage

ders. Det ser godt nok ud til at veere et
par dage siden, at der har kert tog sa
langt.

P& DRONNINGBORG ALLE, som er
vejen op til maskinfabrikken, la fra 1904
til 1957 et trinbreet opkaldt efter vejen.

Mellem overkarslerne af Udbyhgjvej
og Tjeerbyvej 1& fra 1952 trinbraettet
DRONNINGBORG (km 3,7). Straks efter
banens lukning skyndte man sig at rive
den flotte ventesalsbygning ned - den er
der nok ikke andre der matte fa... Videre
ned ad Udbyhgjvej kerer man langs med
hin sagnomspundne virksomhed, der
engang hed »Hvide Molle«, og for tiden
kaldes »ADtranz«. Ind imellem har den
ogsa heddet »Scandia Randers«. RHJ's
spor gik lige pa sydsiden og fortsatte
langs sydsiden af Tgjhushaven. Fra
ADtranz forer sporet nu ud over vejen og
gar herfra - som en del af havnesporet -
langs Toldbodgade op forbi havnen og
videre til statsbanegarden. Her er sporet
meget brugt - for tiden mest af sadan
nogle lange, hvide nogen (»veeltede
koleskabe« kaldes de af nogen).

Man kan genfinde den gamle banes

c natten efter sen- og helligdage

oprindelige forlgb oppe midt i Lorentzga-
de, for den 2-sporede motorremise fra
privatbanegardens tid star her endnu.
Omme bagved kan man se lidt af de
andre remiser. Men det er til gengeeld
ogsa de sidste rester af bade den oprin-
delige banegard, som »bare« hed Ran-
ders, og den nye RANDERS PRIVAT-
BANESTATION, som blevopfert i 1952.
Begge er revet ned og omradet overgaet
til andet formal.

Forst fra 1951 begyndte RHJ-togene at
kere igennem til og fra statsbanegarden
ad det forbindelsesspor (havnesporet),
som altsa stadig findes. Man kommer lige
forbi »Randers Regnskov«., som er to
store glasbobler med et tropehus indeni.
Det er blevet en veeldig turistattraktion,
og som fortalt i historien om resterne af
MFVJ kan man komme til Mariager herfra
med direkte veterantog pa sommersgn-
dage. d

Overst: Den sidste koreplan ved banens
lukning i 1969.
Nedest: Motorremisen fra Randers pri-
vatbanestation.
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DSB

Redigeret af Erik B. Jonsen
og Jens Ole Christensen

Rullende materiel

Materielstatus

Pr. 31. oktober 1997 radede DSB over fol-
gende traekkraftenheder og vogne (tilsva-
rende tal for beholdningen pr. 31. decem-
ber 1996 i parentes):

1. Elektrisk materiel (25 kV 50 Hz):

1.1 Toglokomotiver 22 (22)
1.2 Motorvogne 80 (80)
1.3 Bivogne 80 (80)
2. Motormateriel:

2.1 Toglokomotiver 121 (121)
2.2 Rangerlokomotiver 80 (69)
2.3 Traktorer 40 (40)
2.4 Motorvogne 379 (379)

Med hele tre EA-lokomotiver og mere end
16.000 hk bleeser EA 3006+3005+3021
mod vest. For fuld effekt passerer godstog-
et Ringsted st. DSB satte i ovrigt med over-
gangen il vinierk@replanen hastigheden
op til 180 km/t pa streekningen Kebenhavn-
Arhus. Foto: Allan Stovring-Nielsen

5.1 Lukkede godsvogne.

2.5 Bivogne 94
2.6 Tjenestelokomotiver 2

3. Elektrisk materiel (1,5 kV =):

3.1 Motorvogne 338
3.2 Bivogne 306
4. Passagertogsmateriel:
4.1 Siddevogne 278
4.2 Liggevogne 7
4.3 Sovevogne 4
4.4 Specialvogne 6
5. Godstogsmateriel:

1.794

I herligt vintervejr den 29. december 1995,
er MY 1122 her ved at trykke de fyldte kul-
vogne fra Vestkraft i Esbjerg, ind pa Her-
ning Veerket. | den anden ende af stammen
ma MY 1149 holde for de 18 Fals-vogne.
Kultoget fremfores ikke leengere af MY, da
MZ fast har overtaget korslen med de tun-
ge tog.

Foto: Tommy O. Jensen

5.2 Abne godsvogne 1.528 (1.543)
5.3 Tjenestevogne 997 (1.008)
5.4 Privatejede vogne 236 (255)

Af de ovennaevnte 997 tjenestevogne dis-
ponerede Banestyrelsen over de 948.




218

jernbanen

6/97

| de forste ti maneder af 1997 er der sket
folgende andringer i matericlbeholdnin-
gen, idet der ogsa henvises til notitser i
jernbanen nr. 2/97, p. 69 og nr. 4/97, p.
137/138.:

Ad 2.2: 20 stk. MK (601-620) er ibrugtaget;
9 stk. MH (307, 320, 333, 344, 359, 362,
376, 385, 392) er udrangeret. (MK 620
leveredes til DSB gods den 20. oktober).
Ad 3.1: SA 8103/SB 8303/SD 8803 ... SA
9108/SB 9308/SD 9808 (szet 3-8 = 36 mo-
torvogne) er ibrugtaget (endelig aflevering
af seet 8 er berammet til den 11.december).
Ad 3.2: SC 8603 ... SC 9608 (st 3-8 = 12
mellemvogne) er ibrugtaget (endelig afleve-
ring, jf. 3.1).

Ad 4.1: 1 stk. ADns (80-74 501), 8 stk. (de
resterende) B-vogne (RIC), 22 stk. B-t vog-
ne (de resterende med undtagelse af 29-76
169, 179 (tidl. udrangeret — atter i drift),
181, 183,190), 2 stk. (de resterende) Ba-
vogne, 6 stk. (de resterende) Ba-x vogne, 7
stk. (de resterende) Bab-vogne og 7 stk.
(de resterende) BDan-vogne er udrange-
ret. De to BDdk-vogne medregnes nu
under »specialvogne«.

Ad 4.3: 2 stk. (de resterende) WLABm-
vogne og 1 stk. WLABmh (71-30 819) er
udrangeret — sidstneevnte overdraget til
Jernbanemuseet.

Ad 4.4: 2 stk. BDdk-vogne tilgéet, jf. oven-
for.

Ad 5.1: 64 stk. Hbins-y-vogne (for post-
transporter) er ibrugtaget. Specificeret o-
versigt (og det geelder ogsa 5.2-5.4) folger
i et kommende nummer af jernbanen.

| afsnit »Elektrisk materiel« (vekselstram)
omfatter toglokomotiver: 22 EA; motorvog-

ADtranz indlejede i foraret ‘96 MY 1105 for transport af IR 4-togsaet mellem Randers og
Vojens. Togsaettene blev efterprovet og malt igennem for fejlstromme, der leenge havde

veeret et problem.

ne: 80 ER; bivogne: 80 FR. | afsnit »Motor-
materiel«omfatter toglokomotiver: 37 ME —
23 MY (9 heraf (1125-1127, 1131, 1135,
1138, 1142, 1143, 1149) er hensatte) — 61
MZ (8 heraf (1433-1435, 1438, 1439, 1442,
1444, 1446) er hensatte); rangerlokomoti-
ver: 45 MH (kun 15 i drift, 23 sat i »mglpo-
se« i Langa og Nykebing Falster) — 20 MK
— 15 MT (kun 3 i drift); traktorer; 40 Kof;

Foto: Allan Stovring-Nielsen

motorvogne: 89 MFA -89 MFB -7 ML - 97
MR - 97 MRD; bivogne: 89 FF - 5 FL. |
afsnit »Elektrisk materiel« (jeevnstrgm)
omfatter motorvogne: 16 MC — 209 MM —
65 MU - 16 SA- 16 SB — 16 SD; bivogne:
16 FC — 209 FS - 65 FU - 16 SC.

Passagertogsmateriellet fordelte sig pr. 31.
oktober med folgende stykantal pr. litra:

S

TR

De mange rode B-vogne der igennem laengere tid har staet hensat i Gedser, blev onsdag
den 5. november overflyttet til Rodby. Dermed er storsteparten af det udrangerede drifts-
materiel nu samlet. Det lange tog bestaende af et MZ 1457 i front med 18 B-vogne ses her

passerer Kong Frederik I1X’s bro ved Nykebing F.

Foto: Allan Stovring-Nielsen
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Siddevogne (278):  Sovevogne (4):
ABns 27  WLABmh 4
ADns 7
ADns-e 22  Specialvogne (6):
B-t 5 BDdk 2
Bn-o 117 S 1
Bn/Bn-v 100  WRD 2
ECO 1
Liggevogne (7):
Bc 7
b

Bc-, BDdk- og WRD-vognene er nu klar-
gjort for kersel gennem tunnelen under Sto-
rebeelt (nedbremseoverstropning, brand-
slukningsudstyr m.v. — men ikke vakuumto-
ilet) af hensyn til vinterens chartertog »Ski-
loberen« (Kebenhavn/Arhus St. Antons am
Arlberg/Schwarzach St. Weit). Det samme
er tilfaeldet med to af de fire WLABmh-vog-
ne, som DSB har modtaget retur fra udlanet
tii NS. De resterende to vogne anvendes
hhv. kun i Arhus-lebet og som »reserve-
delsforrad«. DSB International vil i gvrigt
beholde Bc-vognene i drift indtil 1999, selv
om chartervognparken i lgbet af 1998 for-
nyes med 10 nye (ombyggede) liggevogne
(tidl. litra B-t); den seesonvise leje af DB-lig-
gevogne kan derved undgas.

*

Litrering og nummerering af DSBs 17 tre-
vogns Oresundstogseet er fastsat saledes
for motorvogn-mellemvogn-motorvogn: ET
2401/FT 2601/ET 2501 .. ET 2417/FT
2617/ET 2517.

Bemaerkningen om, at et @resundstogsaet
er et »eegte barn af Flexliner-familien« —
jernbanen nr. 5/97, p. 176 — er, nar der ses
bort fra »gummifronten«<, ikke korrekt. Tog-
saettene, der bygges af rustfrit stal, er sna-
rere et produkt af Adtranz’ »AIM-projekt«
iblandet lige dele SJds X2000 og Gardermo-
banens »FlyToget« (NSB type 71). Den vi-
ste tegning af @resundstogseettet (officiel
fra Adtranz) ma ikke betragtes som den en-
delige udformning. Det forlyder bl.a., at der
i hver motorvogn kun bliver ét indgangspar-
ti — en saerpraeget beslutning taget i be-
tragtning, at togseettene skal anvendes pa
neertrafikstraekninger!

*

Den planlagte henseetning i molpose af di-
verse litra af passagertogsmateriellet (jf.
jernbanen, nr.5/97, p. 172) er udskudt ind-
til videre pa grund af den store passagertil-
stramning. Ny vurdering foretages i forbin-
delse med diverse tilpasninger af K97v pr.
11. januar 1998. Frem til naevnte dato er fire
af de fem »molpose« B-t-vogne sammen
med en styrevogn indsat i en stamme, der
kerer folgende tog (pa foto-umulige tids-
punkter): RV 3610 (Esbjerg afg.6,23, Fre-
dericia ank. 7.37) pa mandage-fredage, RV
3647 (Fredericia afg. 15.36, Esbjerg ank.
16.48) pa mandage-torsdage og RV 3245

= -

Torsdag den 9. oktober blev de sidse dr/sk/are MY-lokomotiver i st overfort til vest.

EA

3020 der matte traekke laesset ses her under ophold i Fredericia, med hele den brogede
Skare af lokomotiver. EA 3020+Mz 1437+MY 1127+MY 1125+MY 1153+MY 1126. Ved

samme lejlighed overfortes MZ 1437, der ses bag EA’eren.

(Arhus H. afg. 15.44, Aalborg ank.17.23) pa
fredage.

Indseettelsen af naevnte sidegangsvogne er
sket i ned og betryk og ikke for at provoke-
re passagererne pa den sjeellandske syd-
bane, for hvem sadanne vogne er den san-
de lykke, men péa grund af mangel pa MR-
togsaet (tre saet i vaerksted som folge af
havari).

x®
| opremsningen af MH-lokomotiver, der be-

vares som fremtidig reserve, jf. jernbanen,
nr. 5/97, p. 171, slettes »343«(trykfejl).

Drift og administration

Det store koreplansskifte

Tiden siden overgangen til vinterkereplan
den 28. september er ikke forlobet uden
problemer. | en reekke situationer har det
knebet for DSB at levere den service som
passagererne har krav pa, og blandt dele af
personalet har der veeret stor utilfredshed.
Kaoreplansskiftet var nemlig starre og mere
kompliceret end de »almindelige« halvarli-
ge koreplansskift. Det var starten pa et nyt
landsdeekkende togsystem med nye minut-
tal, @ndrede koretider og samtidig premie-
ren pa bus/togsamarbejdet.

| de henvendelser fra utilfredse kunder,
som InterCity modtog, var det forst og frem-
mest pladsmangel, der klagedes over. Ud-
over at ingen bryder sig om at std op som
sild i tende, medferer de overfyldte tog, at
TogService Danmark ikke kan betjene kun-
derne, fordi salgsvognene ikke kan komme
frem. Mange kunder forstar ikke, at plads-
billetkravet er ophert, og Business kunder-
ne er utilfredse med, at Hvileplads anven-
des til Business, da indretningen ikke lever
op til kundernes forventninger. Foragelsen

Foto: Lasse T. Petersen

af hastigheden til 180 km/h medferer ogsa
klager over rystelser og bratte opbremsnin-
ger.

Mange steder i DSB er passagertilgangen
meget igjnefaldende, blandt andet i klarge-
ringscentrene for IC3- og IR4-togseettene.
Affaldsmeengden er ét eksempel, men ogsa
almindelig slitage. Der sendes nu 20-30 %
flere saededele til vask og reparation, og
der har mattet indkebes 350 nye seedehyn-
der for at deekke behovet. Det planlagte
ugentlige kilometertal for et MF-togseet var
i alt ca. 430.000, og pa det grundlag skulle
IC3-vaerkstedet i Arhus gennemfare fem
store eftersyn hver uge. Men togseettene
korer faktisk 460.000 km pr. uge, hvilket i
stedet kraever seks-syv eftersyn. Da beho-
vet for Business-pladser har vist sig storre
end forventet, jf. ovenfor, har veerkstedet
faet til opgave at ombygge Hvileplads-afde-
lingen i samtlige MF-togsaet. Ombygningen
omfatter ny saedeopstilling, nye borde og
montering af buffet.

P& ER-center Helgoland gav allerede som-
merkgreplanen anledning til store foran-
dringer, da antallet af ER-togsaet i drift for-
dobledes, og den ugentlige kilometerpro-
duktion steg fra ca. 121.000 til ca. 205.000,
og antallet af eftersyn steg med otte pr. uge.

Kun fa uger efter kareplansskiftet tog savel
InterCity som Regionaltogkonsekvensen af
den store tilgang af passagerer. | forbindel-
se med udrejsen til efterarsferien, fredag
den 10. oktober, blev der indsat tre aflast-
ningtog fra Kebenhavn mod Jylland. De var
en stor succes, og fremover kerer de hver
fredag: IR 8153 (afg. 14.57) og IR 8157
(afg. 15.57) begge til Aalborg samt IR 8161
(afg. 16.58) til Arhus. Indtil Arhus standser
togene kun i Slagelse, Korsgr, Odense,
Fredericia, Vejle og Horsens (IR 8157 ogséa
i Skanderborg). P& sgndage returnerer de
tre stammer (6 Bn-o0 og 1 ADns-e) i togene:
IR 8352 (Arhus afg. 16.52), IR 8356 og IR
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8362 (Aalborg afg.16.09/17.09). Togene
fremfores af litra EA mellem Kgbenhavn-
Fredericia og vv. og af litra ME/MZ pa jysk
straekning.

Pa efterarsferiens store udrejsedag, som
naevnt den 10. oktober, blev der sat ny pas-
sagerrekord over Storebeelt. | alt 30.900
passagerer krydsede baeltet med tog, og
ved at indseette alle driftsreserver blev der
skaffet 3.500 flere pladser i togene.

Et par eksempler pa forbedring af bl.a.
pendlernes rejsemuligheder:

For at imedega kundeklager over et fyrrety-
ve minutters interval pa Valby station mel-
lem kl. 15.29 og 16.09 mod Roskilde pa
Vestbanen er der indlagt et ekstratog (RO
8171) pa mandage-torsdage (Kebenhavn
H. afg. 15.46/Roskilde ank. 16.11). Mellem
Arhus-Fredericia-Kolding er pa mandage-
fredage indsat tre ekstratog (keres af MR):
RO 8108 (Arhus afg.6.27/Fredericia ank.
7.54), RO 8343 (Fredericia afg.13.42/Kol-
ding ank.13.59) og RO 8245 (Kolding afg.
14.18/Arhus ank.15.53). Regionaltog kerer
ogsa i alt fem aflastningstog pa sendage
mellem Fredericia og Herning og v.v. pa
grund af overfyldte IC-tog. Udover disse til-
tag er mere end 100 tog opformeret med én
eller flere vogne (togseet).

*

Walt Disney havde i forbindelse med premi-
eren pa den nye tegnefilm »Herkules« et
seertog pa turné igennem Europa. Her er
toget ankommet til Nykobing F pa sin vej
mod Hoje Taastrup, hvor det i et par dage
var udstillet for born og barnlige sjeele.
Foto: Lasse T. Petersen

DSB Regionaltog og DSB materiel under-
seger p.t. mulighederne for at imgdega ka-
pacitetsproblemerne ved anskaffelse af to-
etages passagertogsmateriel. Waggonbau
Gorlitz GmbH vil kunne levere en serie vog-
ne 12 maneder efter kontraktunderskrift.

*

| omtalen af »Hotel p& skinner«, jernbanen
nr. 5/97, p. 173, mangler der i togene 483/
482’s Munchen/Innsbruck-del en WLBmz-
vogn (trykfejl).

Banestyrelsen

Nyt telefonnummer

Banestyrelsen fortseetter sin »frigorelses-
proces« fra DSB. Fra den 10. oktober har
virksomheden eget telefonnummer: 33 76
50 00 — der er ogsa mulighed for selvvalg il
lokalnummer via 33 76 50 05.

Som anfort i jernbanen nr. 5 skulle der ikke
leengere kore MZ lll-serie pa Sjeelland efter
det netop overstaede vinterkoreplanskitft. Til
trods herfor kan man stadigveek opleve MZ
lll-serie i bedste velgaende, bade ost og
vest for Storebaelt. Her er det MZ 1440 der
i starten af oktober, er i feerd med at treekke
vogne fra borde pa godsfeergen »M/F Tre-
kroner«. | forgrunden ses afloseren MK 608
der mere og mere har overtaget rangerin-
gen i Frihavnen.  Foto: Lasse T. Petersen

Trafikregioner

Med virkning fra den 1. september 1997
skiftede Trafikregion S-bane navn til »Tra-
fikregion Hovedstad«. Navnegendringen er
foretaget for at signalere, at trafikregionen
har andre operatgrer end DSB S-tog, men
ogsa for at undga navneforveksling med
denne trafikregionens stgrste kunde.

Trafikregion Hovedstad omfatter samtlige
S-banestraekninger samt Hillerod-Snekker-
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sten (ekskl.). Trafikregionen er én af otte re-
gioner, der organisatorisk er placeret i afde-
ling Produktion under Banestyrelsen Trafik.
Produktion har ansvaret for den overordne-
de trafikledelse og varetager den daglige
trafikafvikling og trafikinformation til savel
interne som eksterne kunder. Opgaven lg-
ses af 580 medarbejdere i Trafikcentralen i
Kebenhavn og 40 fjernstyringscentraler/
kommandoposter over hele landet.

@resundsbanen

Abningsdatoen for jernbanestraekningen
Kebenhavn H.-Kgbenhavns Lufthavn Ka-
strup er nu fastsat til sendag den 27. sep-
tember 1998 (K98v). Kgbenhavns Lufthav-
ne A/S indvier samtidig den nye stationster-
minal.

Dermed far lufthavnen for forste gang tog-
forbindelse med Kgbenhavn og dermed
resten af Danmark. Fra ar 2000, nar den
faste forbindelse over @resund abner, far
lufthavnen ogsa styrket sin position som
det dynamiske midtpunkt i @resundsregio-
nen. (Kebenhavn nar lige at sl& Oslo pa
malstregen; banen til Oslos nye lufthavn i
Gardermoen abner den 7. oktober 1998).

O@resundsbanen er designet og bygget som
en sikker og brugervenlig jernbane, og den

er forsynet med omfattende kommunikati-
onsmuligheder. Hvis man vil tale i mobilte-
lefon pa togturen, har man gleede af fuld
GSM-deekning pa hele straekningen, ogsa i
tunnelerne. Operatorer er Tele Danmark
mobil og Sonofon. Passagererne far ogsa
gleede af fjernstyringsfaciliteterne; der op-
saettes monitorer, hgjttalere og ure pa Ke-
benhavns Lufthavn Kastrup, Tarnby og @-
restad stationer til trafikinformation, og ka-
mera og monitorer til intern overvagning af
stationerne. | ulykkestilfelde er der for sa-
vel togpersonale som passagerer adgang
til ngdtelefoner, der er placeret i Sydhavns-
gadetunnelen, i tunnelen under Tarnby by-
midte og pa stationerne.

Oresundsbanen udstyres med et fuldelek-
tronisk sikringsanlaeg svarende til det, der
benyttes pa Storebeeltsforbindelsen. Sam-
men med ATC-systemet giver sikringsan-
leegget maksimal sikkerhed og stor kapaci-
tet. Banen er udformet for fuld vekselspor-
drift (sporene kan valgfrit benyttes i begge
retninger).

For personalet er @resundsbanen forsynet
med sikkerheds- og lokaltelefoner til brug
ved afvikling af trafikken, samt radioanleeg,
der bl.a. omfatter streekningsradio for kom-
munikation mellem den centrale trafiksty-

ring, der er placeret pa Kebenhavn H., og
lokomotivfgrer — tunnelradio med antenne-
anlaeg i tunneler og overdeekninger samt
antenner i gvrigt til sikring af radiokommu-
nikationen — plus skadesteds- og politiradi-
0.
@resundsbanen er forsynet med SRO-an-
leeg til styring, regulering og overvagning af
installationer og anleeg. | Sydhavnsgade-
tunnelen, i Tarnbytunnelen og i Kastrup
drejer det sig bl.a. om belysning, alarmer,
ventilation, radio, telefoner og pumper. P&
de frie streekninger er det bl.a. anleeg til
vognkontrol, pumper, grundvandssaenkning
og det banetekniske udstyr i teknikhytterne.

Lyslederkabler langs banen transmitterer
signaler fra Kommunikations-, SRO-fjern-
styrings- og sikringsanleeggene. Det er
udformet som et dobbelt system, der i
tilfeelde af uheld eller kabelbrud alligevel
sikrer transmissionsforbindelse.

Fakta om @resundsbanens landanlaeg:

Banens maksimale kapacitet er i forudsaet-
ningerne i anlaegsloven sat til 12 tog i timen
i hver retning. Simuleringer viser, at der i
myldretiden kan kere op til 14 tog i timen i
hver retning.

Regionaltog

Kobenhavn H - Kebenhavns Lufthavn, Kastrup
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Ved abningen af den faste forbindelse til
Malmé vil banestreekningen mellem Kgben-
havn H. og Kebenhavns Lufthavn Kastrup
veere 60-70 pct. udnyttet med den kareplan,
der p.t. kendes.

Den maksimale hastighed pa streekningen
til lufthavnen er 160 km/h for passagertog.

Baneanlaegget er udformet, sa det fuldt
harmonerer med de nyeste og mest avan-
cerede togtyper, fx SJs X2000 hgjhastig-
hedstog og de specielt udviklede Ore-
sundstog, som netop er bestilt af DSB og
SJ.

Til bygning af @resundsbanen er der bl.a.
benyttet 89.000 m* granitskeerver, 71.100
betonsveller, 75,6 km stalskinner, 30 km
koreledning, 608 kereledningsmaster, 30
km lyslederkabler, 46 sporskifter og 106
hovedssignaler.

Fakta om Oresundsbanens kyst-kust
del:

@resundskonsortiet har planlagt sikrings-
anlaegene pa kyst-kust streekningens jern-
bane, s& kapaciteten er lidt sterre end op-
rindeligt forudsat. Det vil sige, at der kan
kore flere tog i timen i hver retning end for-
udsat i anlaegsloven.

Med udgangspunkt i de nu kendte korepla-
ner vil kapaciteten pa kyst-kust straeknin-
gen ikke veere fuldt udnyttet.

P& kyst-kust straekningen er jernbanen
bygget til hastigheder pa 200 km/h, og den
kan opgraderes til 250 km/h, hvis der er be-
hov for det.

Planlagte togforbindelser:

| perioden fra banens abning i september
1998 til kyst-kust abning i slutningen af ar
2000 er der planlagt kert:

1) Regionaltog, 20 minutter drift fra og til

Eksempel pa kereplansskitse for
QOresundstog m.fl. ar 2000-01

Helsinger, 19 timer i degnet, via Koben-
havn H med standsning i Tarnby,

2) Regionaltog, timedrift fra og til Roskilde,
17 timer i dognet, via Kalvebodbanen med
standsning i Tarnby.

3) InterCityLyn, 6-8 tog pr. dag fortrinsvis
morgen og aften, via Kegbenhavn H. uden
stop i Tarnby,

4) InterCity, 4-6 tog pr. dag, pa aktuelle tids-
punkter, via Kebenhavn H. uden stop i
Tarnby.

Der er ikke planlagt kersel til og fra lufthav-
nen i tidsrummet mellem kl. ca. 0.30 og kl.
ca. 5.00. Frem til ar 2000 vil der ogsa fore-
komme korsel med arbejdstog til og fra den
kunstige halve.

Forslag til kereplan for tidsrummet 2000-
2001 fremgar af vedstaende eksempel.

Trafiksimulering:

| samarbejde med Banestyrelsen og BAN-
VERKET har A/S @resundsforbindelsen og
O@resundskonsortiet gennemfgrt computer-
simuleringer af togtrafikken pa @resunds-
banen. Alle tekniske detaljer er lagt ind i et
avanceret computerprogram.
Ved at gennemkgre teenkte
trafikforleb i simulatoren afs-

lores det, om spor, sikrings-

Roskilde 16

l Helsingar 07 27 47 anleg, ATC-systemer ‘m.m.
Osterport 55 11 15 35 fungerer sammen, ogsa selv

'Kabenhavn H 02 18 22 42 om man kgrer med det mak-
Kebenhavn H 04 20 24 44 p53  simale antal tog pr. time pa
Qrestad 1 27 31 47 51 ’ streekningen.
Tarnby 14 30 34 50 54

Y koh. Lufthavn, Kastrup 18 34 38 53 58 | 03 Ud af simulationerne kom-
Kbh. Lufthavn, Kastrup 19 35 59 ‘ 05  mer tekniske keretider, som
Persborg 35 51 15 | 21 ikke ngdvendigvis er identi-

'Malmé C 42 58 22 b28 ske med de tider, der star i
Malmé C 07 a27 34 keoreplanen, da en operater
Lund 17 37 45 normalt vil indleegge en vis
Helsingborg 47 | | sikkerhedsmargin i kereti-
Hassleholm 12 24 derne, som modvaegt mod
Kristianstad a28 40 ungdig acceleration, der

a Hver anden time
b Kustpilen, 7 gange dagligt
Fremhaavede minuttal = Dresundstog

koster megen energi etc.
De tekniske koretider (altsa
det maksimalt fysisk mulige

Vieu ud over anlaegsarbejdet ved Kastrup
Lufthavn/station.
Udlant af: A/S Oresundsforbindelsen

med det anlaeg, som er nu bygges) er for
O@resundtog mellem Kebenhavn H. og luft-
havnen (med stop (30 sek.) i @restad og
Tarnby): 12 minutter og Kebenhavn H.-
Malmd C. (med holdetid 120 sek. i lufthav-
nen — og uden stop pa svensk side): 30
minutter; et X2000-tog kan gere sidstnaevn-
te rejse et minut kortere. P& svensk side er
keretiden malt pa den straekning SVEDAB
har ansvaretfor (altsa via Kontinentalbanan
»rundt om Malmo«). Der kan kappes yder-
ligere et par minutter af rejsetiden ved kor-
sel gennem Citytunneln, som den svenske
rigsdag godkendte anlaegget af den 4. okto-
ber. Tunnelen kan antagelig tages i brug i
2005.

a

RAIL TOURS 1998

Alle rejser med dansk rejseleder
og gennemarbejdet program!
Sukker-damp i Cuba 27. feb.-15. marts
Besgg ved mindst 10 sukkerfabrikker, pris
ca. kr. 15.700. KUN FA PLADSER!!

Kina-Vietnam med damp 8-24. maj
Passér begge jernbane-gra@nseovergange
mellem de to lande og oplev fantastiske
bjergbaner og landskaber. Tre dampsartog
pad meterspor i Vietnam og Kina. Store na-
tur- og kulturoplevelser, ca. kr. 27.000.

Sydafrika-Zimbabwe m. damp 3.-25. okt.
To damps@rtog med talrige lok-typer inkl.
store Kap-sporede Garrats, 5000 km med tog
fra Capetown til Victoria Falls! Safaries og
store naturoplevelser, ca. kr. 27.900.

Fa programmerne - send frankeret (5 kr.)
AS el. A4 svarkuvert til: Rail Tours/

John Poulsen, Postbox 196, 4690 Haslev
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Faergenyt @3{\

Af Thomas N. Olesen

Gedser-Rostock

| erkendelse af, at det har vist sig overor-
dentligt vanskeligt at afhaende IC-feergerne
fra Korser-Nyborg, arbejder Scandlines nu
pa at indseette en af de tre IC-faerger pa
Gedser-Rostock overfarten.

Sandsynligvis bliver der tale om Kronprins
Frederik eller eventuelt Dronning Ingrid.
Opgaven med at tilpasse en IC-feerge til
Osterspoverfarten er sendt i forelobigt
udbud, og om alt gar vel, sejler én af IC-
faergerne igen i februar 1998. Den endelige
beslutning forventes truffet i november.

For indszettelse pa Ostersoen skal en raek-
ke eendringer af feergen gennemfgres. Pa
vogndaekket skal der som folge af sikker-
hedskrav indbygges en ekstra bovport bag
det nuveerende bowvisir. Perronerne fjer-
nes, men sporene bevares. Desuden ind-
bygges et hangedeaek, eventuelt med gen-
anvendelse af dele fra haengedsekkene pa
de oplagte Prinsessefaerger. Apterings-
maessigt skal faciliteter for toldfrit salg ind-
bygges. En af de mere vidtgadende planer er
at slgjfe centerhallen og indrette nederste
salondeek for rejsende, der kun er med én
overfart, mens gverste salondaek indrettes
for passagerer, der er med flere overfarter i
treek. Underholdningsaktiviteter kommer
derved ikke til at bergre passagerer, der
kun er med en enkelt tur.

Der bliver kun tale om overforsel af biler.
Scandlines har dog som nesevnt valgt at
bibeholde sporene, saledes at overforsel af
jernbanevogne kan arrangeres hurtigt og
billigt, hvis det matte blive aktuelt. Med ind-
saettelsen af en af IC-faergerne forventes
Rostock Link taget ud af drift.

Fugleflugtslinien

Den 20. oktober overtog Scandlines motor-
feergen Prinsesse Benedikte fra Orskov-
veerftet i Frederikshavn. Prinesesse Bene-
dikte er fuldsteendig magen til den i juni ind-
satte Prins Richard.

Kort fer afleveringen af Prinsesse Bendikte
indsatte tyske DFO den nye Deutschland
pa Fugleflugtslinien. Hermed var alle fire
nye faerger leveret, men desveerre ikke i
drift, idet Schleswig-Holstein pa grund af et
uheld er taget ud af drift. Schelswig-Hol-
stein veedrede i begyndelsen af oktober et
molehoved i Puttgarden, og blev derfor
sendt pa veerft i Libeck for udbedring af
skaderne.

P& veerftet i Libeck skulle Schleswig-Hol-
stein dokseettes. Under udpumpningen af
dokken skred faergen pa kelklodserne og
begyndte derfor langsomt at veelte. Selvom
man straks begyndte at fylde vand i dokken

Scandlines

Da Jernbanen endnu ikke har bragt et billede af H-H overfartens nye feerge "Hamlet", ma
det veaere pa sin plads med denne sensommeroptagelse fra Helsinger.

pa ny, blev to af azimuthskruerne trykket op
i skroget, ligesom bunden af feergen tog
nogen skade. Specielt reparationen af azi-
muthskruerne er meget kompliceret, og
faergen, der i gjeblikket er under reparation
i Rotsock, forventes ikke indsat for omkring
arsskiftet.

Uheldet med Schleswig-Holstein beted, at
Dronning Margrethe Il kortvarigt matte i drift
igen. Derudover ventes Karl Carstens,
Danmark og Prins Henrik at fortseette pa
overfarten aret ud. Gamle Deutschland
(bygget 1972) er lagt op i Warnemiinde.
Haengedaekkene er under demontering, og
faergen overvejes solgt til ophugning.

Faergesalg

Godsfaergen Asa-Thor forlod Nyborg for
sidste gang den 20. september ved 9-tiden
om formiddagen. Forinden var bovporten
svejset til, vingehjulet demonteret, navnet
afkortet til Asa og faergen omregistreret il
at here hjemme i Kingstown. Rejsemalet
var en strand i Pakistan, hvor feergen skul-
le hugges op, men da Asa naede til Pirseus
i Greekenland, begyndte ophugningsfirmaet
at overveje et videresalg af faergen. Videre-
salget blev dog opgivet og nar dette leeses,
er ophugningen formentlig pabegyndt.

Endvidere kan der anferes, at den tidligere
Kulturby- og @resundsfeerge Kronborg er
afhaendet til fortsat faergedrift i ltalien.

Smanyt

Samseg-Linien, der vandt licitationen over
Banestyrelsens overfart Kalundborg-Sam-
se, har afgivet ordre pa en ny faerge til
overfarten hos Orskov i Frederikshavn.
Feergen bliver en 15 m leengere udgave af
Vesborg, der sejler mellem Hov og Samse.

Nar Storebeeltsforbindelsen abner for biltra-
fik, skaeres driften pa Spodsbjerg-Tars
overfarten ned til timedrift. Det betyder, at
der kun bliver behov for Odin Sydfyen og
Frigg Sydfyen. Spodsbjerg bibeholdes indtil
videre som reserve, mens Thor Sydfyen
overflyttes til Bejden-Fynshav.

Foto den 10. august af Henrik Serensen

Fzaergenyt udland

Trelleborg-Sassnitz: Siden 1909 har der
(med mindre afbrydelser omkring krigen)
sejlet jernbanefeerger mellem Trelleborg i
Skane og Sassnitz pa Rugen. Nu er over-
fartens dage imidlertid talte, idet overfarten
flyttes fra Sassnitz til Neu Mukran fa kilo-
meter sydligere. Anlaegget af faergeleje m.v.
i Neu Mukran, der allerede er udgangs-
punkt for ruter til Litauen og Bornholm, er
steerkt fremskredne. Fordelene ved Neu
Mukran er flere. Forst og fremmest er der
god plads og et fladt landskab ved Neu
Mukran, mens Sassnitz neermest er belig-
gende pa en steerkt skranende kridtklint
med meget lidt plads til jernbane og havn.

Laest i jernbanen !!!

Annonce

Ny film !

Jernbaneforbindelsen
Nyborg-Korsgr

En film om livet omkring IC-feergerne,

med bl.a. fgrerumsoptagelser til og fra
faergerne, optaget i marts til maj 1997.
50 minutter VHS. Pris kr. 225,- + porto.

Ellers tilbyder vi stadig CD’erne:
Damp i Danmark 1

GM Europa 1

Pris/stk. kr. 149,- + porto.

KOW-Studie
Martin Nielsen
Avlbyvej 6, Kavslunde
5500 Middelfart
Telefon: 64 40 39 47
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Redigeres af Ole-Chr. M. Plum

Privatbanerne pa finansloven
for

I regeringens forslag til finanslov laegges
der igen op til en vaesentlig gkonomisk
stramning af privatbanerne. Statens tilskud
til privatbanernes drift foreslds nedsat fra
89,3 mio. kr. i 1997 til 72,8 mio kr. i 1998.
Pa anlaegssiden foreslar man samtidig en
naesten halvering fra 105 mio. kr. til 55 mio.
kr. Endnu en gang ser det ud til, at man fra
politisk side ansker at decentralisere trafik-
ministeriets ansvar for privatbanerne il
amterne, selv om det kun er 4 ar siden, at
man opgav tankerne herom, da regeringen
indgik forlig med SF om fremtidige drifts- og
anleaegstilskud til privatbanerne.

Den kommende tid vil vise, om privatbaner-
ne atter skal ud i et politisk stormvejr, for
man igen kan konstatere, at de er veldrev-
ne og at de kan fa lov til kere videre som
hidtil.

Frederiksvaerkbanen (HFHJ)
og Gribskovbanen (GDS)
Frederiksvaerkbanen har den 11. oktober
modtaget IC2-toget MF 1045+°S 1145, og
Gribskovbanen har den 30. oktober 1997
modtaget IC2-tog MF 1042-FS 1142. Som
naevnt andetsteds i bladet har Gribskovba-
nen atter i efteraret 1997 brug for at anven-

RegioSprinteren LNJ Lm 21, der siden maj
1996 har veeret afprovet pa banen. Allerede
i efteraret 1996 meddelte Neerumbanen
leveranderen, Duewag-Siemens, at man
gnskede at kobe yderligere 4 tog - under
den forudseetning, at man kunne opna
myndighedernes godkendelse og dermed
bevilling. Lyngby-Taarbaek og Seollergd
kommuner har forlaengst indvilget i at beta-
le deres andel i de nye tog, men i 1997 har
der ikke veeret afsat midler til togene fra
statens side, men Neerum-banen haber, at
statens bevilling kan gives i 1998. Duewag-
Siemens har valgt at bygge de 4 nye tog -
selvom man ikke har kontrakt pa dem - i

Det nye tag pa veerkstedet i Holbaek
loftes pa plads den 3. oktober 1997.
Foto: Ole Chr. M. Plum

de diesellokomotivet GDS L 1 fra 1952 til
fremforelse af godstog.

Naerumbanen (LNJ)

Naerumbanens Y-tog er ikke blevet levetids-
forleenget i samme omfang som Y-togsma-
teriellet ved de gvrige privatbaner. | stedet
fik banen godkendt indkgbet af et nyt tog,

forleengelse af en serie RegioSprintere til
tyske baner, og safremt Neerumbanens
onske om bevilling hertil kommer med i
finansloven for 1998, vil de 4 nye tog kunne
leveres allerede i lgbet af marts maned
1998.

Nar jernbanen, nr. 6/97 er udkommet, er
finansloven sikkert vedtaget, og leeserne
ved allerede om der er bevilling til togene.
Togene er under bygning, og skulle bevillin-
gen udeblive, har Duewag-Siemens ladet

Fra koreplansskiftet har VNJ overtaget godstrafikken mellem Varde og Esbjerg.
Den 3. november krydsede VNJ DL 14 en MR i Guldager.

Foto : Lasse T. Petersen

forsta, at man evt. vil udleje togene til
Neerumbanen eller maske ga ind i en med-
financiering.

Odderbanen (HHJ)

| perioden 15.-21. oktober har Odderbanen
faet udskiftet streekningssporet (ca. 4 km)
mellem Viby og Arhus som natarbejde med
sporspaerring fra midt pa aftenen til naeste
morgen. Derved matte kun enkelte tog
erstattes af busser.

Banestyrelsen stod for udskiftningen, men
fik i forbindelse med udskiftningen hjeelp i
form af treekkraft fra henholdsvis Odderba-
nen og Skagensbanen. Fra Skagensbanen
var SB M 9 udlant til at treekke selve skin-
neleegningstoget, mens HHJ DI 10 og kerte
med ballast- og skinnevogne.

Pr. 17. oktober har Odderbanen solgt dat-
terselskabet HHJ Bus A/S til Linjebus A/S i
Glostrup. HHJ Bus A/S vil fremover veere
datterselskab af Linjebus A/S med base i
Odder. Ved handlen har Linjebus A/S ogsa
overtaget 20 busser og 40 medarbejdere.

Odsherreds Jernbane (OHJ)

og Hong-Tollose Jernbane (HTJ)
Den 27. september 1997 fik de to vestsjeel-
landske privatbaner leveret IC2-togene MF
1021-FS 1121 og MF 1022-FS 1122. Pa
turen fra Randers til Holbaek kgrtes via Tau-
lov for at togene kunne vende rigtigt af hen-
syn til vaerkstedfaciliteterne i Holbaek.

Lordag den 4. oktober blev HTJ's MF 1021-
FS 1121 preesenteret og navngivet under
festivatas pa Hong station, hvor bl.a. Ruds
Vedby Garden spillede. Toget hedder
»Lgven« og baerer Hengs byvaben. Pa
praesentationsturen til Slagelse var der
mere end 200 rejsende med toget - og lidt
feerre da toget kerte mod Tollgse. | dagens
anledning var @SJS nr. 6 opfyret og holdt
sammen med IC2-toget ved stationen i
Hong.
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Sondag 5. oktober blev OHJ's MF 1022-FS
1122 preesenteret og navngivet pa veerk-
stedet i Holbaek, og her underholdt Holbaek
Garden. Senere pa dagen var der preesen-
tationstur til Nykebing Sj. Toget hedder
»Hercules« og baerer Holbaeks byvaben.

| forbindelse med den nye udbudsrunde af
bustrafikken i Vestsjaellands Trafikselskab
har Nordvest BUS A/S, der ejes af Odsher-
reds Jernbane og Hong-Tollose Jernbane,
pr. 1. januar 1998 mistet ialt 20 driftsbusser,
hvoraf hovedparten har veeret stationeret i
Ruds-Vedby.

Lollandsbanen (LJ)
Fredag den 19. september 1997 blev Lol-
landsbanens IC2-tog, MF 1001-FS 1101 og
MF 1002-FS 1102 preesenteret i Nakskov,
og i dagens anledning spillede Nakskov
Tambourkorps pa perronen.

Lordag den 20. og sendag den 21. sep-
tember var togene indsat i ordinaer drift i
dagtimerne, og mange folk benyttede sig af
tilbuddet om en gratis rejse med de nye tog.

Vestbanen (VNJ)

I juli maned har Vestbanen pa tirsdage
udlant materiel og personale til karsel mel-
lem Bramming og Grindsted for Bramming-
Grindsted Veteran Jernbane. Der er kort
med de svenske skinnebusser VNJ MB 52-
MB 53, og de sidste to gange matte man
tage MB 51 med pa grund af et stort antal
forudbestilte passagerer.

Den 26. september 1997 blev Vestbanens
veerksted indviet efter en omfattende reno-
vering og udvidelse af de gamle remiser fra
Varde Grindsted Jernbane ved stationen i
Varde. Banen har nu faet ordentlige og
tidssvarende vaerkstedsfaciliteteter.

Fra den 29. september (K 97 V) har Vestba-
nen overtaget godskerslen mellem Varde
og Esbjerg samt rangering pa Varde stati-
on. Karslen foregar mandage-fredage efter
behov. Af Banestyrelsen har Vestbanen faet
ttildelt 3 forskellige dobbeltture som tillyses
efter det aktuelle behov pa de enkelte dage.
Til kerslen anvendes diesellokomotivet
VNJ DI 14, der har faet monteret DSB
straekningsradio.

Renoveringen og ombygningen af LJ Ym
63-Ys 82 skrider planmeaessigt fremad, selv-
om ombygningen af motorvognen hos

jernbanen eXtra
Benyt dem af lcesernes
spalte !

Fra vinterkoreplanens ikrafttreedende kan
lokomotivtrukne tog atter opleves pa Lol-
landsbanen ( se jernbanen nr 5).
En kold morgenstund er toget fanget ved
perron i Nykobing F.

Foto: 29. oktober af Soren Bay

Ombygningen af LJ Ys 82 til VNJ, skrider
stot frem ved LJs veerksted i Nakskov.
Foto: 20. oktober 1997 af Eilif Tambour

HFHJ i Hundested blev forsinket, da veerk-
stedet fik mere patreengende opgaver fra
Hornbaekbanen. Vestbanens nye Y-tog, VNJ
Ym 83-Ys 83 paregnes leveret omkring ars-
skiftet. ]

OLE JENSEN:

“JERNBANELANDSKABER”

Fotooplevelser i Europa i tre artier

® 104 sider udelukkende i farver.
* Indbundet med stift omslag, A4.
® 174 fotos, ca. halvdelen fra Danmark.

® Hovedveegt pa jernbanen i landskabet,
stemnings- og miljebilleder.

Bestilles hos Forlaget Udbye Have . Jens Grons Vej 12
7100 Vejle . TIf. 75 85 97 22 . Fax 758594 95

Fotobog med masser

af MO, MY, MX, M2
-ogsa i gl. bemaling.
Plandamp ved DB, DR,
PKP. OBB, RENFE & JZ.
Mange stemningsbilleder.

kon Kr. 148,-

+ lev. kr. 22,- uanset antal

Udkommer efterar 1997
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Udland AN

Udland redigeres af René St Olsen

Sverige: TAGAB

DSBMY 1113 der blev solgt til TAGAB i Kri-
stenehamn, er nu sat idrift som TMY 105.
Hojre forerrumsder er blevet tilsvejst, og
alle sidevinduer i begge forerrum er erstat-
tet med brugte, fra skrottede X9 motorvog-
ne. Disse har naesten samme starrelse som
de oprindelige, blot er de af termoglas og
med alluminiumsrammer. Endvidere er der
monteret faste spejle med indbygget var-
me. Der er ved samme lejlighed ogs4 instal-
leret brugt ATC-anlaeg fra de faromtalte X9.
Varmekedlen er afmonteret, og en ny
stgjisoleret bagvaeg er placeret op mod
maskinrummet. Pladsforagelsen i fererrum-
met er udnyttet til en sovebriks, som anven-
des nar lokomotivet er lejet ud til Banverket
eller NSB Bane. Tilsvarende er der installe-
ret mikrobglgeovn og koleskab, samt olie-
fyr, saledes at lokomotivfereren har rimeli-
ge arbejdsforhold nar han er pa langfart.

TAGAB's flade af driftlokomotiver bestod i
september af 4 stk. MY (1113, 1121, 1123,
1128), 1 stk. MX (1021), 1 stk. T-43 og 6
stk. Z65. Endvidere henstar MY 1118 som
reservedelslager.

Rumaenien: CFF.

Oplysningen om skovbranden ved Covas-
na / Comandau (se jernbanen nr. 4) der
medferte den gjeblikkelige ded for skovba-
nen, var darligt blevet pupliceret i samtlige
af de storre europeeiske jernbanemagasi-
ner, far nye oplysninger indlgb. Anleegget af
en vej over bjerget viste sig for omfattende.
En genopbygning af de dele af banen der
nedbreendte - incl. Inclinataen - blev pabe

Overst: TMY 102
(1128) og TMX
104 (1021) i Hél-
letors, med Gt
67605 Halletors -
Daglosen 1. sep-
tember 1997
Foto:.Tommy O.
Jensen.

Sa bliver det
maske alligevel
muligt for drengen,
at fa opfyldt sit
storste onske, om
et fremtidigt job
ved skovbanen i
Comandau.
Foto.september 96
René St .Olsen.

gyndt i september. De helt utrolige scener
med hesterangering vil dog forblive histo-
rie, da nyanleegget vil kunne befares af
banernes damplokomotiver.

Fremtiden for Viseu de Sus ser ikke leen-
gere sa lys ud. Der er planer fremme om at
nedleegge banen allerede ved indgangen til

vinteren 1998.
| Modovita trafikeres banen mindst 1. gang
ugenligt.

Neeste ar kan altsa meget vel blive det sid-
ste med damp i storre skala, sa det er med
at komme afsted, nu til maj. W]

Sporhunden

Sidste nummers vinder af Ordhunden blev
vundet af Anne Ottesen, Koge, som geette-

[ 17]s] Ja] LIS[ T Iel TFIUT T IT7TA]
LIO[K|ATL[ [Ty k[ [P]1[BIE[R] [H¥[Y|N]K
[G[o[D[S[ [ [D]Y N_A‘M_oi\ HO S TE
VT Y Y%(G|AM LIECBIR[1[T[IS|KIER.
RIEC T [T Talt Al [O[A] [TIL] S
% J E[RN|BJANE|SYMBOIL| |BAGI]
KA [ED GA |A | [FAN |G
AP EIKISIERVYS| W I RE[FTAINDEN
G| [Ss/K[ [NIS[T[O[L[S|K I N|NE[ [R[A] , : . 0 :
[a[D]_R[O[ [SIPIAG| [BIEIRIE[GNJEL IL de or('jkocien._Som saadvanllgt.er en bog- ninger. Senq dit svar il Jernbaneqs redakti-
SIKOILIEKO R‘ |H[AIN]E[DE ‘| SE| preemie pa vej. Sporhunden er i dette num-  on, Vasevej 19 A, 2840 Holte, inden 15.
BIOIG |FIORITIAIND R@OIRER| mervandrettil en bygningsmaessig stor sta-  januar 1998, og du er med i lodtraekningen.
SPORSKIFTESIGNALLYGTEGLASFALS 22 tion med hyppig toggang, herunder kryds- Foto: 19. oktober af Jan Forslund
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| Tips for fotografen | O

Af Henrik Sagrensen

Da vi i sidste nummer af jernbanen sagde
farvel til MZ Ill-serie ost for Storebeelt, seet-
ter vi denne gang ind med udvalgte planer
for de tilbageveerende MZer af 1. og 2.
serie (1401-1426) alle i vest. Der kerer dog
stadig tre MZ lll-lok i ost, men ellers er
typen nu kun at finde i vest. De angivne per-
sontoglegb mellem Fredericia og Padborg
skulle veere opsat til MZ 1Il, men ses ligesa
ofte med materiel af 1. eller 2. serie. Som
naevnt i forrige nummer, skal de angivne
koretider tages med et forbehold. Bemaerk  §
hvorledes DSB nu betjener sidebanerne B

pa enkelte dage om ugen.

O  MZerne i vest fremforer nu naest

£ i

nordover ved Vejle fjord i 1992.

en udelukkende kun godstog. MZ 1420 + 1425 pa vej

Foto: Henrik Serensen

7484 Ar-Fa 18.30 - 19.35 Sendag 4)
MZ i godstrafik VEST 7677 Fa-TI 1806 - 18.14  Man-fre
7372 Ar-Pa 18.33 - 22.15 Man/tir/ons
Arhus-Frederikshavn 7379 Pa-Fa 18.55 - 20.51 Man-fre
7913 Ar-Rd 07.02-0747  Man-fre 40401 Ar-Pa 1907-2339  Man-fre 1)
7967 Ar-Ab 13.38 - 15.25 Man-fre 42509 Ar-Pa 19.28 - 23.11 Man-fre  2)
7926 Rd-Ar 14.22 - 15.04 Man-fre .
7966 Fh-Ab 16.50 - 18.46 Tirs, tors Struer-Arhus
9110 Ab-Ar 18.47 - 20.45 Man-fre 7844 Hr-Str 05.39 - 07.22 Man-fre
7988 Ab-Ar 20.14 - 21.32 Sendag 3) 7844 Str-Ar 08.21 - 14.25 Man-fre
7730 Hr-Si 09.34 - 10.12 Man/ons/fre
Esbjerg-Grindsted 7737 SI-Hr 10.51 - 11.28 Man/ons/fre
7628 Es-Bm 09.15 - 09.30 Torsdag 7766 Str-Ho 18.42 - 18.54 Man-fre
64001 Bm-Gi 10.10 - 11.05 Torsdag 7768 Hr-Fa 19.15 - 20.56 Man-fre
64002 Gi-Bm 11.35 - 12.30 Torsdag
7647 Bm-Es 13.11 - 13.25 Torsdag Fredericia-Odense
7160 Fa-Od 16.16 - 16.48 Tirs-fre
Esbjerg-Struer 9186 Pa-Od 17.06 - 19.58 Sendag
7631 Es-Og 09.03 - 10.36 Man/ons/fre 7378 Od-Kd 17.45 - 18.41 Tirs-fre
7638 Qg-Es 11.37 - 12.16 Man/ons/fre
7778 Es-Hr 12.55 - 14.11 Man-fre Anm.: 1) Fremfores af MZ+MZ Mandag
7680 Hr-Es 17.05 - 19.15 Man-fre 2) Fremferes af MZ+MZ Fredag
9104 Es-Hr 21.15 - 22.46 Man-fre 3) Fremfores af MZ+MZ Sendag
4) Fremfores af MZ+MZ+MZ Sendag
Esbjerg-Fredericia
7688 Es-Fa 19.32 - 21.15 Man-fre .
MZ i persontogsbenyttelse VEST
Padborg-Arhus
7429 Te-Ar 02.57 - 05.40 Man-fre
7334 Ar-Te 07.54 - 09.37 Man-fre Padborg-Fredericia
7441 Fa-Ar 08.45 - 10.29 Sendag 2181 Fa-Pa 08.15 - 09.20 Dagligt 2)
7343 Pa-Kd 09.21 - 10.59 Man-fre 2183 Fa-Pa 10.15 - 11.20 Dagligt 1)
7311 Pa-TI 09.21 - 12.07 Sendag 2186 Pa-Fa 10.39 - 11.54 Dagligt
7459 Pa-Ar 11.03 - 15.00 Sendag 2185 Fa-Pa 14.15 - 15.20 Dagligt 3)
7340 Te-Pa 11.01 - 11.10 Man-fre 2184 Pa-Fa 14.39 - 15.54 Dagligt
7451 Pa-Ar 11.02 - 16.31 Lordag 2182 Pa-Fa 18.39 - 19.34 Dagligt
7347 Pa-Fa 11.20 - 13.18 Man-fre 2187 Fa-Fa 18.15 - 19.20 Dagligt 4)
7351 Pa-Te 12.17 - 12.28 Man/tir/ons 2180 Pa-Fa 22.44 - 2359 Dagligt
7356 Kd-Pa 12.39 - 14.14 Man/tir/ons
7345 Pa-Te 12.45 - 12.55 Tors, fre Anm.: 3 Erem;wes a; M?% bﬂrdgg
7465 Te-Ar 13.26 - 16.28 Manttir/ons remfores af MZ+MZ Mandag
g L 3) Fremfores af MZ+MZ Sendag
7367 PaTi 1451612 Sondag ) Fremiores af MZ4MZ Sandag
7489 Pa-Ar 14.50 - 17.59 Sondag
7368 Fa-Tl 16.44-16.51  Man-fre Forkortelser
7370 TI-Pa 17.12 - 18.05 Sondag
7468 Ar-Hx 17.13-17.29  Man-fre O e
7983 TI-Ar 17.31 - 21.00 Man-tors Fa  Fredericia Pa  Padborg
7485 TI-Ar 17.31-2100  Fredag Fh  Frederikshavn Kd  Kolding
7475 Hx-Ar 17.48 - 19.15 Man-fre :fs ey o gg g?nders
9198 Ar-Fa 20.06 - 21.51 Man-fre Bs  Hogoig in it

Kilde: Danske Diesel Venner
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Veteranbanerne

Nordsjeellands Jernbaneklub
Af Jan Hein Hedegaard

Med Juletraestog til Gribskov
- for og nu.

| snart femten ar har Nordsjeellands Vete-
rantog arrangeret kersel fra Kgbenhavn til
Gribskov fire gange hvert ar i december
maned for at give passagererne lejlighed til
selv at finde og feelde deres juletraeer i sko-
ven ved Kildeport.

Men der har faktisk kert juletraestog pa
streekningen endnu tidligere. | midten af
halvtresserne, inden bilen blev allemands
eje, fandt redaktererne Barge Bach-Sgren-
sen og Rosa Krotichinsky pa »Social-
Demokraten« pé& at henvende sig til DSB
Med en idé om et «juletraestog« for avisens
leesere til en station i Gribskov, hvor julet-
raeerne skulle hentes. Der blev dog ikke tale
om et egentligt saertog, men derimod en
ekstra Cle og Cl vogn, tilkoblet et af de ordi-
neere persontog fra Kebenhavn H til Hille-
rod. | Hillerod tog et af GDS’s damplokomo-
tiver de to vogne pa krogen som saertog til
Kagerup, hvorfra hugstekspeditionen udgik.

Initiativet var velbesagt, men alligevel blev
der tale om en begraenset succes. Der ske-
te nemlig det, at Bryggeriet »Stjernen« med
de bedste hensigter satte et antal kasser
med »Julebryg« om bord til glaede for pas-
sagererne, - og der var ikke tale om »Nis-
segl«. Resultatet var, at mange af passage-

rerne - iseer den mandlige part - oparbejde-
de en ganske overordentlig paen julebran-
dert pa vejen, sa flere var helt uegnede til at
fore sav og ogkse i skovens dybe stille ro.
Man ville meget hellere have en Star!

Juletreestog forte til Svagforetog.

Om dette spirituelle indslag var arsag til at
»Social-Demokraten« indstillede jule-
treestogene kan man kun gisne om, men
begge ovennzevnte redakterer var igen pa
banen et tiar senere med et andet initiativ,
de sakaldte »Svagferetog«, hvor man i
samarbejde med DSB og Det internationa-
le Spise- & Sovevognsselskab udnyttede
de ledigblevne sovevogne efter sommer-
sasonen og inden disse returneredes il

- o
:’_\'_7/0—:\-.‘ ." : y

L —

Tegning: Peer Lauritzen

q_:f

%:.Peer £auritzen

-}

sovevognsselskabets depotspor, til at gen-
nemfgre en reekke udflugter med tog for
sveert handicappede og sengeliggende
syge til smukke destinationer rundt omkring
i Danmark. Dét blev i alle tilfeelde en suc-
ces, der bragte julelys i gjnene pa togets
passagerer og stab. Hundreder af handi-
cappede og syge fik lejlighed til at opleve
en togrejse og til at se dele af deres land,
hvor toget holdt pa stationer med de ken-
nest mulige omgivelser, sdsom ved Silke-
borgseerne, et sidespor pa Harbogre Tange
og endog »ude i Storebeelt med hav til beg-
ge sider« pa Knudshoved isbadsmole, hvor
der dengang var jernbanespor. Toget med-
forte spisevogn og en CUK-vogn hvis kedel
var i brug, og i samme vogn boede Arbej-
dernes Samariterkorps
under noget primitive
forhold, med deres ind-
sats var uvurderlig.

Disse tog blev modtaget
med stor festivitas i de
forskellige landsdele, og
Dronning Alexandrine
blev fast besggende
hvert ar pa en af de
jyske stationer.

Nutidens Juletreestog.
Et Juletreestog af i dag
skal veere et damptog;
det forlanger ikke
mindst de yngste pas-
sagerer, men i decem-
ber 1997 stillede veter-
antoget med bade
damp og diesel som
attraktion, idet bade
HFHJ M 8 og damplo-
komotivet OKMJ nr. 14
fik til opgave at treekke
juletreestogene i dobbelt
forspand, - en lidt useed-
vanlig konstellation i
Danmark!

Begge lokomotiver kun-
ne hver for sig udmeer-

a
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ket have klaret at traekke vognene med de
ca. 300 passagerer, men arstiden kreever
dampvarme i toget, - og det kan diesello-
komotivet ikke levere; desuden korte toget
ad Nordbanen, der er en meget befeerdet
S-togsstraekning; det kraever at man skal
kunne komme afsted i et ruf og holde en
god fart, og det kan de to lokomotiver fint
klare.

Nutidens juletraestog er fra fortiden! Vogne-
ne er de snart hundredarige toakslede med
abne endeperroner, men naturligvis med-
fores bade en godsvogn til juletreeerne og
en pakvogn til barnevogne, der altid medta-
ges gratis.

Det »spiritugse indslag« pa disse ture be-
star ikke af steerk julebryg ad libitum, men
derimod var der mulighed for at kebe glegg,
sodavand og varme &bleskiver, hvilket ikke

hidtil har givet anledning til problemer med
handteringen af de medbragte okser og
save.

| to af hver decembers weekender udgik
»juletreestogene« fra Kebenhavn H. om for-
middagen med stop ved Lyngby Station
undervejs til Hillerad, hvorira turen fortsatte
ad GDS' spor til Kildeport, - midt i Gribskov,
hvor rgdgranerne stod klar til at falde for
deltagernes egne okser og save. Efter et
par timers ophold i skoven flgjtedes der
pany til afgang, og sa gik rejsen tilbage til
Storkebenhavn med ankomst midt pa efter-
middagen.

D-maskine gruppen
Af Alf Blume

D-maskine gruppens vognstamme pa Sjeel-
land (bestaende af EH 6762, CY 4640, CU

2 f“
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privat udflugtstog ved Aunsogard den 26. oktober 1997.

Foto: Alf Blume

Jubileeumstoget syd for Holbaek, 16. okto-
ber 1997.

Foto: Alf Blume.

4011, CU 4130 og CU 4160) har i ar kert
bag mange forskellige lokomotiver. Bade
den svenske S 1307, OKMJ Nr. 14, OHJ
MX 104, @SJS M8 og selvfglgelig vores
egen @SJS Nr. 6, fra 1895, har veeret
spaendt for stammen i ar.

Jubileeumskarslerne pa @stbanen, den 14.
september, blev fremfert med @stsjeellands
Jernbane Klubs @SJS M8, Frichs diesel fra
1953, som treekkraft. Stammen var supple-
ret med @SJK's DSB CY 4644. Det blev
et stilrent tog, der kunne fremvises, og det
var pa andre mader, end 150 ars jubileeet,
et historisk tog. Det det var forste gang i
ca. 35 ar at hele 5 rystevogne gik sammen
i et persontog. Ved Jubileeumskerslerne pa
Odsherredsbanen, den 12. oktober, var det
gruppens egen @SJS Nr. 6, der trak togene
efterfulgt af sin »tender« HTJ PH 157. Ture-
ne pa OHJ gik fra Holbaek til Asnaes. Pa
begge baner er D-maskine gruppen blevet
overordentligt peent modtaget af banernes
ledelse og personale. |

Redaktionen beklager...

| jernbanen nr.5 / 1997. Artiklen om
Kystbanens 100 ars jubileeum, har ind-
ledningsbilledet faet forkert fotograf-
navn. Godt nok har Helge Petersen
taget mange flotte jernbanebilleder,
men &ren for lige dette dejlige billede
med S-maskinen i fart, er taget af en af
jernbanens store leverandorer af teg-
ninger og billeder, nemlig Peer Laurit-
zen.
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Boganmeldelser

DET SIDSTE TOG
En fortaelling om nattoget

Af Ole Hoff-Lund, Dennis Drejer og
Jakob Dall
92 sider, illustreret med sorthvidefotos, citer og
interviews.
Udgivet af bane bager 1997, Kr. 185,-

Denne lille bog beskriver livet omkring nattoget
og hvilken betydning det har haft for dets passa-
gere og togpersonale. Bogen skildres i sma
enkelte interviews af savel togpersonale som
passagere, hvor vi her moder personer lige fra
forretningsmanden pavej til mede i byen, til bum-
sen der tikker om en billet kort fer afgang. Citater
fra kendte tekstforfattere, suppleret med meget
stemningsfulde s/h billeder, optaget f& maneder
for det hele var forbi, giver bogen et yderligere
krydderi. Det er lykkedes de tre forfattere at fast-
holde en stemning bogen igennem, pa en meget
spaendende og naesten kunstnerisk made.

Der er alt i alt tale om en bog af en sjeeldent art
blandt jernbanebeger i Danmark. Her laegges der
vaegt pa stemningen, oplevelsen, forteellingerne
og skeebnerne der rejser med toget - modsat
reelle fakta og data som ellers kendetegner tra-
ditionelle jernbaneboger.

En lille, men spaendende bog der absolut herer
hjemme pa jernbanehylden.  Henrik Serensen

Laeserne skriver

En laeserkommentar:

Hermed en bemeerkning til artiklen i nr. 5 vedr.
Kystbanen. Pa side 170 laeses: »- flojtesignaler-
ne oprindelig blev indfert som et varsko for pas-
sagererne --«. Det er rigtigt, at der tidligere pa
dobbeltsporede streekninger blev advaret med
dampflejten, nar to tog skulle passere hinanden.
Denne »skik« stammer dog helt tilbage til tiden
med kupevogne med udvendig billettering. Floj-
tene advarede billettererne, nar disse beveegede
sig langs vognsiderne. Billettering foregik iovrigt
pa den made, at billetteren indledningsvis slog et
par lette slag mod kupevinduet med billettangen,
hvorpa en passager abner vinduet. Efterfelgen-
de treeder billetteren - safremt af middelhojde - et
trin op fra det lange lebebraedt og stikker hoved
og arme gennem vinduesabningen og hager sig
fast i denne med overarmene. Haenderne er der-
ved frigjort til billetteringen. | de morke timer var
personalet udrustet med en lille taendt olielampe,
der haengte i en laederstrop, som blev »knappet«
pa en af de everste uniformsknapper. | mit barn-
domshjem fandt under de harde vintre i 40 érne
et eksemplar af ovennaevnte lampetype en helt
anden anvendelse, idet vi om aftenen haengte
den teendte lampe pa vandstophanen under kok-
kenbordet. Ved denne foranstaltning kunne den
harde nattefrost (minus 25-30 grader) holdes pa
afstand.

- om bladet iovrigt:

Det er en forngjelse bare at rore ved den fine
papirkvalitet - og billederne er et kapitel for sig,
idet man naermest ma gribe til optiske hjeelpe-
midler for at ane rasterne, - flot. Tiden kreever
(dyre) farvebilleder og det vinder bladet utroligt
ved. Jeg fandt f.eks. billedet med feergen pa bag-
siden af nr. 4 helt suvergent. Som de tog- og feer-
getosser vi er, m& vi ogsa leere, at man ikke ned-
vendigvis altid skal kunne teelle nitter og fjederlag

pé et foto. Det skal veere tilladt at mene, at noget
ogsa kan vaere smukt at se pa. lovrigt finder jeg
stor alsidighed i emnevalg, sa der ma da veere
noget for de fleste. Jeg haber inderligt, at oko-
nomien kan baere den vej man er sldetind pa. - |
gor et probert stykke arbejde - og tak for det.
H.E.Pedersen , Borup

Jubilaeumstanker

Et stort tillykke til Statsbanerne og DSB-muse-
umstog (i det felgende blot benaevnt DSB og
DSB-M) med paraden | Kebenhavn den 29. Juni
1997. Nar man leeser i udenlandske blade om,
hvordan jernbanejubileeerne er blevet fejret i
Schweitz, Ostrig og Tyskland, var denne dag i
naesten international klasse. Det var derfor
eergerligt, at man ikke havde averteret begiven-
heden ordentligt i udlandet; man séa f.eks. ikke
noget om jubileeet i Eisenbahn Kurier (EK), et af
de storste jernbaneblade | Europa. Der har hel-
ler ikke vaeret nogen artikler i EK efter togpara-
den i Kgbenhavn, noget man skulle ville veere let,
nar man sa de mange journalister og fotografer
DSB selv havde sat | sving pa dagen.

Andre tog

| lebet af dagen meldte der dog sig nogle tanker,
der satte et kedeligt preeg pa min oplevelse af
jubileeumsfejringen.

| paradetogene var det kun DSB og DSB-M's
eget materiel, der blev fremvist, hviket var en
skam. Man kunne have fremvist et meget mere
varieret program, inkluderende noget privatbane-
materlel, hvis man havde samarbejdet med jern-
baneklubberne. Det var dog alle Danmarks jern-
baners jubileeum, og streekningen Kebenhavn-
Roskilde var jo en privatbane fra fedslen.

DJKs @SJS Nr.6, der blev pabegyndt istandsat i
Roskilde i 1961 er Danmarks eldste kereklare
straekningsegnede lokomotiv, og den ville have
veeret en oplagt kandidat til at traekke et
kupévognstog af privatbanekupevogne m.fl. fra
Museumsbanen. Danmarks (og verdens ?) eeld-
ste kereklare diesellokomotiv, LJ M1, kunne have
veeret fremvist | Kebenhavn for forste gang og
NSJK kunne sammen med Museumsbanen have
fremvist et gront tog pa i alt 7 vogne med vogne
fra KSB, SJS og HHGB. Men man ville dbenbart
ikke risikere at blive sat i skyggen af klubberne;
hvilket, i betragtning af DSB-M’s mange store
damp- og diesellokomotiver, er forkert.

Optogets vogne

Pa trods af at rigtig mange keretejer i paraden
har en fortid | diverse jernbaneklubber, var dette
ikke neevnt med ét ord i pressematerialet op til
dagen og ikke naevnt pa opslag eller lignende.
En oplagt fejl af DSB og DSB-M.

Klubbernes indsats for, at der overhovedet er et
kerende Museumstog i dag, var heller ikke
naevnt. Det var DJK, der pressede bevarelsen af
Roskilde remise igennem kulturministeriet for
over 20 &r siden, og det var alle klubbernes kon-
stante eftersporgsel efter udflugtstog, der fik
DSB til at bevare en lille gruppe mennesker i akti-
vitet med at restaurere lokomotiver i DSB-Damp,
som det hed dengang.

Mange af vognene i optoget har overlevet pa for-
skellig vis via jernbaneklubberne. AF 96, tagryt-
tervognen i paradetoget med PR 908, har mig
bekendt veeret i bade Ostsjeellands Jernbane
Klubs og i DJK's eje, for den blev overladt til
Jernbanemuseet sammen med sostervognen AF
98. Flere af stalvognene har en fortid i klubberne
f.eks. CL 1514, som kerte i KLK i mange ar for

den blev overdraget til DSB. Hvis ikke KLK hav-
de vedligeholdt denne vogn, havde, den nu eeld-
ste CL-vogn fra 1943, ikke eksisteret i dag. CLL
1476 harveereten tur gennem NSJK, som, da de
fik vognen, syntes det var synd at splitte en kom-
plet vogn ad ti reservedele, hvilket var planen
ved overtagelsen fra HFHJ. NSJK overdrog den
derfor til DSB-M.

Flere af stalvognene i togene med E 991 og MY
1101 har veeret en tur gennem DJK, efter gam-
mel aftale fra med DSB-Damp, som forgaenge-
ren for DSB-M hed, der tidligere ikke matte have
jernbanevogne selv. Det ville have kleedt DSB-M
at gere opmaerksom pa disse vognes klubfortid i
forbindelse med vognenes deltagelse i jubi-
leeumskerslerne.

Traekkraft

Pa treekkraftsiden var der ogsa et par enheder,
der veekkede minder. ME 35 (ex. SNNB M5) blev
revet vaek under foedderne af FDSB. Triangelvog-
nen var privatejet, men DSB-M kebte vognen af
en privat samler sammen med bl.a. to andre Tri-
angelvogne og flere personvogne for fondsmidler
uden at oplyse disse planer til FDSB (og KLK og
NSJK). Titusindevis af timers arbejde har klub-
berne lagt i disse enheder i forventning om at
kunne beholde dem. Hvis DSB-M, eller samle-
ren, havde oplyst kebsplanerne til FDSB, kunne
klubben have forsegt at rejse midler, for selv at
kebe vognene via fonde eller lignende, men den
gedulgte metode »Won the day«. Det ma veere
bittert for medlemmerne af FDSB at se »deres«
vogn i ny forkleedning efter at de har brugt ar af
deres liv pa at saette den i stand og vedligeholde
den.

Bare en tak til FDSB fra DSB-M i forbindelse
med jubileeet ville have kleedt DSB-M. DSB-M
har fra nytar 1997-1998 samlet et komplet Trian-
gel-tog, idet HVJ M5 overgér fra NSJK til DSB-M,
da den ogsa tilherte samme private samler. Det-
te efterlader NSJK i en prekeer situation, idet det
marked, de har opbygget tor sm& motortog i
Nordsjeelland, nu ma opgives.

Ardelt 140 havde ogsé en fortid i en klub. Den
var blevet overladt tii DJK og kerte i mange ar
som rangertreekkraft i Fredericia for klubbens
arbejdshold der; men papirarbejdet for traktorens
overdragelse forblev desveerre uafsluttet.
Ardelt’en blev pludselig afhentet og kert til Ran-
ders uden yderligere dikkedarer. Igen, uden tak
for vedligeholdelse og opbevaring i mange ar.
Det var selvfolgelig heller ikke naevnt i presse-
materialet at Ardelt 140’s bevarelse til dels var
resultatet af en DJK indsats.

Klubberne var i sin tid glade for at give Jern-ban-
emuseet en handsraekning i opstarten, og alle
klubberne stillede ogsa op da Jernbane-museet
skulle genindvles i 1987 i Odense, man skulle pa
den baggrund have troet at DSB og DSB-M ville
betaenke klubberne i for-bindelse med dette
arrangement i Keben-havn.

Hvad der kunne have veeret en samarbej-dets
fest, blev til en kold DSB affeere. Jeg haber, at
dette brev kan seette nogle tanker i gang, i DSB
og DSB-M, om at man pa lengere sigt maske
tiener jembaneinteressen bedre ved at behandle
jernbaneklubberne ordentligt.

Alf Blume
Forkortelser
DSB-M: DSB Museumstog,
Jernbanemuseet.

KLK: Lokomotivklubben KLK
NSJK: Nordsjeellands Jernbaneklub
FDSB: Foreningen

Dalmose-Skeelsker Banen.
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Vedr. medlemsskab:
Henvendelse til kassereren.

Kasserer:

Lars Peter Jensen, 38718071
Sendervigvej 107, 2720 Vanigse

Giro: 7 1303 68

Formand:
Anders Dorge, 49700177
Sekretaer:
Jorn Larsen, 48 70 89 35

Vedr. szrtog med Nordsjzellands Veterantog:
Henvendelse til sekreteeren.

Bestyrelsesmedlemmer:

Bert Hansen, 31316980
Henning Pedersen, 39 27 87 98
Soren Lindkilde, 48 39 19 34

Bladredaktion vedr. NSJK:

Birgitte Selling-Andersen 31 31 69 80
Anders Dorge 49700177
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Jan Hein Hedegaard 49 13 19 59
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Arbejdssteder:

Greested remise

Graested Stationsvej 84

3230 Graested

Telefon 48 39 25 54

Her arbejdes hver lordag fra ki. 12.00.
Kontakt: Erik Cletus Petersen 49 13 25 52

Nol remise

Tagensvej 147, 2200 Kebenhavn N

Telefon: 35 82 00 63

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

Rungsted remise

©. Stationsvej 27, 2960 Rungsted Kyst

Telefon: 42 57 12 69

Her arbejdes med lokomotiver hver onsdag fra ca. kl.
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 Kgbenhavn V
TIf. 33 33 86 97. Fax: 33 93 20 02
E-mail: vogn-ex @internet.dk
Internet:
http:/www.pip.dknet.dk/ pip803/djk.htm

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

Medlemskontingent i DJK 1998

Ordinaere medlemmer kr. 275,00
Seniormedlemmer (67 arpr 1.1.1998) kr. 225,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1998)kr. 190,00
Husstandsmedlemmer kr. 190,00
Firmakontingent (ink. 6 anoncer a 1/8 s.)kr. 2500,00

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

Girokonto 5 55 38 30
Norsk giro 0806 190 4833 - Svensk giro 547 137-0

Dansk Jernbane-Klubs bestyrelse:

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

* Nastformand: Ole-Christian Munk Plum,
Aby Baekgardsvej 18, 8230 Abyhej. Tif. 86 75 25 40

¢ Kasserer: Gunnar W Christensen,
Solbzervangen 39, 2765 Smerum. TIf. 44 6573 13

« Sekretzer: Thomas Norgaard Olesen (suppl.),
H. P. Christensensvej 18, 3300 Frederiksvaerk, 47 72 55 39

* Tommy O. Jensen, |angebjergv. 534, 3050 Humlebaek, 49 19 42 35
° Carsten Buhl, MBJ, Refshalevej 8, 4930 Maribo, 53 88 43 54
*Lars Henning Jensen, Enebaervej 12, 8800 Viborg, 86 61 38 39
° Keld Haandbaek, b-gr., Hagholtvej 5A, 2720 Vanlese, 38 74 70 32
° Hans Meyer, Lf8, Blishenevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup. 98 38 31 27
° John Rasmussen, MHVJ, Rodalvej 26, 7183 Randbol, 86 16 03 08
* Poul Kaspersen, @stergade 24, 3200 Helsinge

« Klaus S. Jgrgensen, Durosvej 4, 2 tv., 2800 Lyngby 45 88 43 04
* Seren Bay (supp!.), Koldinggade 17, 3.tv., 2100 Kabenhavn @. 31 38 46 79

* betyder valgt af generalforsamlingen, ° betyder vaigt af banerne

Jernbaneboger, salgsafdelingen i DJK

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

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

DJK Udflugt

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

Kontaktpersoner i lokalafdelingerne

DJKs nordjyske afdeling: Hans Meyer,

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

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

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

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhi,

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

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

Enebaervej 12, 8800 Viborg. 86 61 38 39

Arbejdshold i Mariager, Arhus og Viborg

Bloustrodbanen (puks afd. for smalsporsmateriet)
Bloustmd Teglveerksvej 10-20, 3450 Allerad. 48 17 08 18
Oscar Meyer,

Hollpselund Strandvej 9, 3220 Tisvildeleje. 48 70 75 07

Limfjordsbanen
Michael Martens,

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

D-maskine gruppen

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

DJKs gvrige arbejdssteder

Bramming remise
Peter Kastrup, Christian Winthers Vej 6, 6100 Haderslev.
74522071

Heng remise
Erik Rothmann, Bakkevaenget 25, 4293 Dianalund. 58286089

Hvalsg station
Kristian Sgrensen, Sortedam Dossering 59 K, 2.
2100 Kebenhavn @. 45 83 17 75




Stationer under
forvandling -

Tekst og foto: Henrik Sgrensen

Pa begge sider er der blevet stille. Der er blevet et
tomrum som ikke findes lige noget andet sted i lan-
det. Lyden af rangerende togstammer pa feergeklap-
pen og hvinene fra hjul i sporskifterne, er erstattet af
entreprengrmaskiner og skecerebreendere, der stille og
roligt er ved at ede sig ind pa fortiden...

Idag, mange maneder efter jernbanefaergerne
lagde til for sidste gang, er @ndringerne tyde-
lige pa begge sider af beeltet. | Nyborg har
man reetableret havnesporet, tveers hen over
de gamle hovedspor ned til feergelejerne.
Sporoptagningen af det gvrige spornet er sta-
dig i fuld gang, da en ny adgangsvej til Nyborg
Ny station er under anleeggelse. Denne vil ga
tveers hen over det gamle sporareal og vil fa
tilknytning til den eksisterende rundkersel ved
den gamle hovedbygning.

og forfald...

| Korser begyndte Banestyrelsen med sporop-
tagningen omkring perronerne i midten af okto-
ber. Forinden er alt blevet ryddet; signaler, stan-
dere, baenke, skilte, holdere m.m. ldag ligger
kun de blotlagte perroner tilbage.

Som en beboer ner banen i Korsgr har udtalt: »Nu
er vores tivoli lukket...«





