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“Pa sporet af 60°'eme” er udkommet

° En tiarskavalkade med over 180 bil-
leder, heraf 40 i farve ...

° En bog i ypperlig kvalitet og med et
vaeld af nye informationer

° Introduktionspris kr. 168,- inkl. for-
sendelse. Pr. 1. oktober kr. 208,-

Forlaget Holsund, Vasevej 19 A,
2840 Holte, TIf, fax: 46 42 04 62

Kgbenhavn-Beijing med tog juli ar 2000

Tag med pd verdens mest bergmte jernbanerejse i sommeren
naste ar. Specialtur med tog helt fra Kgbenhavn, i luksurigst,
gammelt ,partipamper-tog' via Sibirien og Mongoliet til
Kina. Kgrsel pa den gamle Bajkalbane langs sgen, masser af
spe&ndende ophold i byer undervejs, inkl. den mongolske
Nadam-fest, Den kinesiske Mur mv. Dansk rejseleder.

Ca 18 dage, ca. 28.000 kr alt inkl.

Fa programmet: send en frankeret (5,25 kr) svarkuvert til:

Rai. Tours/ JouN PouLSsEN - Posteox 196 - 4690 HASLEV
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Spisehus

En duft af Indien -

nasten som at vaere der selv!

Ogsa mad ud af huset...

\\desterfaelledve] 8, 1750 Kebenhavn V, TIf: 33 21 90 80 //

Modeljernbaner

Marklin - 20% (enkelte undtagelser)
Jacobys Alle 2-4 (hj. Pile Alle 15)

[ 1806 Frederiksberg C 33254022
|- Aben 12-17.30 Tirsdag lukket Lordag 10-12 Vi keber ogsd brugt tog til toppris

Forsiden:

Mens det gar darligt for nogen, er godstransport for andre en succes historie. For
Frederiksvarkbanen har forste halvdel af 1999 budt pa egede transporter fra stal-
valsevarket i Frederiksvaerk. Pa fotoet fra den 4. maj 1997 passerer HFHJ MX 19 og 16
Norrebro station i skridtgang med et tog fra Stalvalsevaerket. Foto: René St. Olsen

Kollektiv trafik i hovedstadsomradet

Hovedstadsomradet udmeerker sig pa mange omrader i forhold til den
ovrige del af Danmark, nar det gaelder den kollektive trafik. Den store
befolkningsmaessige og erhvervsmaessige koncentration i omradet
udger et ideelt grundlag for at opretholde og udbygge et velfungeren-
de kollektivt trafiksystem. Resultatet er da ogsa et fintmasket trafiksy-
stem, som trods visse mangler og et voksende efterslaeb pa reinve-
steringer og tilpasning til nutidens trafikbehov, dog ma betegnes som
rimeligt velfungerende.

Hovedstadsomradet adskiller sig imidlertid ogsa fra andre dele af
landet ved, at brugerne af den kollektive trafik er nok sa bevidste om
deres trafikale problemer og stiller krav konstant til deres politiske be-
slutningstagere om udbygning og forbedring af trafiksystemet. Opfyl-
des forventningerne ikke, sa ender det oftere med alternativet i gara-
gen, godt hjulpet pa vej af de naermest fastfrosne benzinpriser siden
midten af 80’erne. Og ser man pa den samlede trafikstigning der er
sket i hovedstadsomradet de seneste ti ar, er den overvejende sket pa
bilsiden. Indfaldsvejene til hovedstaden vidner daglig om dette, med
daglige trafikuheld, lange keer og markant forgget transporttid for bili-
sterne. Trafiktal pa over 60-70.000 biler pr. deagn pa de sterste veje er
efterhanden normailt.

Nu skal det retfeerdigvis siges, at der er og Iebende bliver investeret
betydelig summer i hovedstadsomradets trafik, bade i busser og jern-
baner. Navnlig pa bussiden er udbygningen af den kollektive trafik
sket; S-bussystemet som ’ det tvaergaende supple-
ment til S-togene har ud- videt sit rutenet betragte-
lig gennem de seneste ti
Det er jo forholdsvis let at
strukturen er der jo, og
at uddanne en buschauf- for. Baneanlaeg og rullen-
de materiel er derimod mere ¢ kapital- og tidkreevende, og
uddannelsen af lokomotiv- og sikkerhedspersonale tager ogsa noget
leengere tid. Tilgengeeld er det ogsa seerdeles attraktive systemer, nar
de forst er etableret.

Jernbanedelen af det kollektive trafiksystem er dog blevet vaesent-
lig styrket ved abningen af Kastrupbanen sidste ar. Den har allerede
vist sin store betydning, ikke bare for flypassagererne, men ogsa for
de mange daglige pendlere der arbejder i lufthavnen, og nar Qresta-
den en gang i det neeste artusinde matte vise sig over horisonten, vil
Kastrupbanens betydning blive endnu sterre. Store anlaegsarbejder
er igangsat, udbygningen af Frederikssundbanen med dobbeltspor og
nye stationer, Metroen fra Vestamager til Vanlgse ma — med eller uden
obligatoriske forsinkelser — blive en realitet, en dristig sastning pa frem-
tiden. Nyt materiel til S-togstrafikken er bestilt, 112 togsaet udover de
8 prototyper leveret i 1996, vil fra efteraret gradvist erstatte de ald-
rende vogne fra 70’erne frem til 2005.

Vi er pa rette vej og alt sammen kunne det veere sa godt, hvis bare
ikke udbygningen og fornyelsen tog sa lang tid og sker i et tempo, der
slet ikke kan hamle op med det stigende behov der er for udbygning af
banerne. Alene reinvesteringerne, der skal erstatte nedslidte spor og
rullende materiel, synes at vaere mere end rigeligt for de offentlige
midler at deekke.

Man kan godt have sine bange anelser om, hvorvidt Folketinget vil
veere villige til at leve op til forventningerne om udbygning af den kol-
lektive trafik, nar visionerne skal geres om til handling. Mange andre
patreengende offentlige opgaver konkurrerer ogsa om investerings-
midlerne. Hovedstadsomradet skal nok heller ikke gere sig nogen illu-
sioner om, at omradets trafikale behov vil blive opfyldt, uden "det for-
ende Jyllandsparti” i Folketinget vil kraeve kompensation for at laegge
stemmer til. En sadan politik har en lang og rig tradition bag sig. Tag
blot de Vendsysselske motorveje, der med en trafik teethed pa op til
5.000 biler pr. degn, var prisen for en fast forbindelse over bzeltet.

Men et stykke motorvej eller to vest for Storebeelt skal vel heller
ikke vaere nogen hindring, hvis det matte vaere prisen for et bredt po-
litisk flertal for at fremskynde udbygningen af den kollektive trafik og
iseer jernbanernes andel i hovedstadsomradet. Prisen for at lade veere,
kan pa leengere sigt meget vel blive ubehageligt, nar hovedstaden
med et forfaldent og utidssvarende trafikinfrastruktur skal sta sig med
andre europaeiske metropoler.

{ anskaffe busser, infra-
det tager ikke sa lang tid

Tommy O. Jensen og Bent Jacobsen



John Chnstensen

[ Udgivet af Dansk Jembane-Kiub |
Nr. 3 juli 1999

Banestyrelsen ...........ccoconnrniicncncnnnnnn,
DSB ...
MEtro ...
Privat / industribaner ...........c.ccccevvunene. 10
Udland ... 13
Veteranbaner .............cocovevenenenenencnccnes 15

Knutzen's lyntog......ccccevvecenneccnnnnnnen 18
Mellem rismarker og temper (2. del)......24
Egtvedgrisens dadshyil ......................... 32
Fokus pa MHVJ ... 36
Russerbrgl & gnister ..........cccoeeveeennnnen 40

Boganmendelser...........cccccceevrernnnenene 42

Til manges store overraskelse blev MY 1143, den sid-
ste afti My'ere til Tyskland, kortfer afleveringen opmalet
iDSB's gamle design, efter anske fra lejeren Eurotrack.
Det var dog ikke det eneste lokomotiv der gennemgik
denne saemreegede forvandling ...

Henrik Serensen

Side 11

Knutzen’s lyntog

Peter Knutzen var generaldirektar for
DSBi arene 1931-1945, men var ogsa
det gamle 3- og 4-vognslyntogs fader,
kraftigt inspireret af tyskemes mate-
riel. Felg John Poulsens spaendende
artikel om det formskanne togseet.
Side 18

Russerbrol og gnister ...

Tag denne gang med JERNBANEN il
Cuba, der pa jembanefronten byder pa
meget mere end gens ellers sa kendte

sukkerbaner.
Side 40
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DSB S-tog A/S skal betale to mia. kr. i bede for ikke at have overholdt mindstekravet pa 95 pct. rettidige tog (inden for to minutter) i 1. kvartal af 1999 - for selv nar forsinkelserne fra
forskellige infrastrukturprojekter (specielt sporarbejder pa Frederikssundbanen) holdes udenfor, var kun 93, 7 pct. af togene rettidige. DSB S-tog kan i en overgangsordning holde
infrastrukturprojekter ude af opgerelsen, de disse er varslet, men fremover kraves det i henhold til den trafikkontrakt, der er indgaet med Trafikministeriet, at sporarbejdet ikke
bare skal vare varslet men ogsa indarbejdet i kereplanen for at kunne blive holdt uden for de kvartalsmassige opgerelser.

Banestyrelsen

Jernbanens fremtid

Jernbanens fremtid er sat pa
dagsordenen i den politiske debat,
og som en central aktar i denne
debat vedreorende danske forhold
har Banestyrelsen flere gange i
det seneste ar deltaget i debatten
- i oplaegget “En bedre jernba-
ne"af april 1998, jf. “Jernbanen”,
nr. 3/98, s. 7 - i “Kollektiv Trafik-
plan (juni) 1998" (sammen med
DSB og HT), jf. “Jernbanen”, nr.
4/98, s. 4 - og endelig “Forslag til
en billigere - og bedre - jernba-
nebetjening” af december 1998,
som er Banestyrelsens svar pa
Trafikministeriets “Debatopleeg
om den kollektive trafik” af oktober
1998.

Banestyrelsens strategi er at for-
oge togtrafikkens andel af den
samlede trafik ved at stoppe man-
ge ars tab af markedsandele til
vejtrafikken ved kvalitetsloft og
effektivisering af jernbanedriften.

Skal den kollektive trafik overleve
som et reelt alternativ til privatbi-
len, skal jernbanebetjeningen ikke
blot vaere bedre, den skal ogsa
veere billigere. Det kreever billigere
og mere effektive systemer end i
dag. Banetrafikken i Danmark vil i
de naermeste ar udvikle sig pa
grundlag af jernbaneloven, som

blev vedtaget i foraret 1998. | jern-
baneloven skelnes som bekendt
mellem kommerciel passager- og
godstrafik og persontrafik, der
kraever tilskud, og som derfor bli-
ver indkebt som offentlig service.
Greaensen mellem kommerciel tra-
fik og offentlig servicetrafik ken-
des ikke preecist, men persontra-
fikken mellem de storste byer (Ko-
benhavn/Odense/Arhus) skennes
overvejende at vaere kommerciel
ligesom international passager-
og godstrafik. Derimod vil stgrste-
parten af den gvrige lands-, regio-
nal- og lokaltrafik kreeve tilskud for
at kunne Igbe rundt. Frem til ar
2003 kan Trafikministeren udbyde
op til 15 pct. af den trafik, der skal
drives som offentlig service.

Banestyrelsen mener, at den of-
fentlige servicetrafik skal i offent-
ligt udbud i sterst muligt omfang.
Pa den made skabes konkurrence
til gavn for jernbanen. Det kan fx
vaere DSB, privatbanerne, tyske,
engelske eller svenske togopera-
torer eller ét af de sterre bus-
selskaber, der byder pa trafikken.

Serviceniveauet i den offentlige
trafik skal sikres ved, at kontrak-
terne indeholder en raekke mini-
mumskrav, og det offentlige til-
skud skal struktureres sadan, at
operatgren motiveres til sa hgj
service, effektivitet og miljerigtig-
hed som muligt.

Hvad angar regionaltrafikken fo-
reslar Banestyrelsen, at de nuvae-
rende graenser mellem de forskel-
lige transportformer skal ophae-
ves, saledes at togene priorite-
res, hvor de er bedst, og busser-

Foto: René St. Olsen

ne der hvor de er bedst. Den regio-
nale offentlige tog- og bustrafik
fastleegges af de enkelte amter
eller i et samarbejde mellem flere
amter efter en “regionsmodel”.
Forbindelsen til landstrafikken

Banestyrelsens forslag til opdeling af Danmarks skinnenet pa otte regionale trafik-

omrader.

Grafik: Banestyrelsen




skal sikres ved et teet samarbejde
med staten. Det regionale samar-
bejde skal sta for udviklingen af
minimums servicemal og for at ud-
arbejde regionale trafikplaner for
tog- og busbetjeningen i sammen-
haeng. For mindre baner ma man
veelge mellem enten at satse pa
billigere teknologi, som kan kon-
kurrere med vejtrafik, eller at ned-
leegge driften og ga over til bus-
drift. Banestyrelsen foreslar opret-
telse af otte regionale trafiksel-
skaber for den samlede bus- og
togdrift, jf. kortet pa modsatte
side.

Hensigten med regionsmodellen
er ikke at berere den nuvaerende
tilskudsordning fra centrale og lo-
kale myndigheder, men derimod
at gore den samlede regionale
bus- og togplanlaegning bedre og
billigere.

Jernbanenettets nuveerende op-
deling i stats- og privatejede ba-
ner foreslas aendret saledes, at
enten kan det totale ansvar for det
aktuelle lokale net, der p.t. forval-
tes af Banestyrelsen (Hillerad-
Snekkersten, Holbaek-Kalund-
borg, Odense-Svendborg, Bram-
ming-Tender, Esbjerg-Holstebro,
Struer-Thisted, Herning-Skjern og
Arhus-Grenaa) sammen med pri-
vatbanerne overga til de pageel-
dende regionale trafikselskaber -
eller ansvaret for privatbanernes
infrastruktur kan overga til Bane-
styrelsen, hvilket kan betragtes
som statens “tilskud” til den offent-
lige trafikbetjening. Banesty-
relsen er af den formening, at hvis
de mindre baner skal overleve, ma
omkostningsniveauet reduceres,
og det betyder nye og enklere nor-
mer for spor- og signalanleeg, bil-
ligere, lettere og mere fleksibelt
materiel, der med fordel ejes og
udlejes af et seeligt selskab til de
togoperaterer, der karer for de re-
gionale trafikselskaber.

Landstrafikken har sin rygrad i den
nuveerende InterCity- og lyntogs-
trafik. Det ber overvejes at inte-
grere fiernbustrafikken i landstra-
fikken i hojere grad end i dag.
Eventuelt kan fiernbustafikken ud-
bydes i licitation efter samme mo-
del som for togene. Fjerntogsud-
buddet skal varieres , og der skal
veere storre fokus pa hurtige tog
mellem de starre byer. | dag er der
for mange IC-tog og forholdsvis fa
lyntog, mener Banestyrelsen. Ha-
stigheden kan pa store dele af ho-
vedbanenettet relativt ages til 200
km/t. Hegjhastighedstogene skal
tage sigte pa en bred malgruppe
med bade 1. og 2. klasse.

Sterre palidelighed (tog til tiden)
er afgerende for jernbanens suc-
ces. Det er utilstreekkeligt, at jern-
banens eget mal for rettidighed er
85 pct. Det svarer til, at en pend-

ler oplever en forsinkelse seks
gange om maneden. Malet for ret-
tidighed skal haeves til 95 pct., og
det mal skal nas ved dels at priori-
tere rettidighed hojere i kerepla-
nen, dels ved at reducere antallet
af fejl, som giver forsinkelser (for-
sinkelser pa grund af fejl fordeler
sig i dag med ca. fifty-fifty tii DSB
og Banestyrelsen).

Banestyrelsens mal er at nedbrin-
ge sin del af fejlene gennem en
forbedret og ensartet standard pa
infrastrukturen. Det kreever oge-
de bevillinger til fornyelse og rein-
vestering. Selvom jernbanen op-
rindeligt blev bygget i en god kvali-
tet, er meget af teknologien med
tiden blevet foraeldet, og der er
bl.a. seerlige problemer med ned-
slidte spor og sikringsanleeg. Den
nuveerende varierende kvalitet af
streekningerne medferer darlig re-
gularitet, hastighedsrestriktioner,
darligere komfort og mere stgj. Et
andet problem er foraeldet og
uensartet teknologi, som dels gi-
ver et hgjt fejlniveau og dels kun
kan leveres fra meget fa leveran-
dorer.

Banestyrelsen mener derfor, at
jernbanens tre steerke sider (pend-
lertrafik, landstrafik og godstrafik
over lange streek) kan styrkes
samtidig ved en afbalanceret og
velovervejet modernisering med
baneforbedringer og kersel med
moderne togmateriel.

Erik B. Jonsen

= bse

Togdrift i udbud

Den nye jernbanelov abner som
bekendt mulighed for fremtil 1. ja-
nuar 2004 at udlicitere op til 15

Miljeberetning

Banestyrelsens “1998 Miljgberetning” seetter fokus pa ét af jern-
banens veesentligste miljgproblemer - togstej.

Banestyrelsens og Miljgstyrelsens nyeste stgjmalinger fra 1998 vi-
ser nemlig, at hyppigere slibning af banenettes skinner kan give
en markant begraensning af stgj fra jernbanen. Den stgj, der er
forbundet med jernbanedrift, opstar hovedsageligt i medet mel-
lem hjul og skinne: Ujeevne hjul eller ujeevne skinner giver mere
stej. Skinneslibning er derfor en del af Banestyrelsens lgbende
vedligeholdelse, og hidtil har skinne- og hjulkvalitet fulgtes ad. Re-
sultatet har veeret mindre stgj og bedre komfort. De nye stgj-
malinger viser imidlertid, at skinnvedligeholdelsen ikke leengere
lever op til den “stejgevinst”, som de senere ars indseettelse af
stejsvage IC3- og ER4-tog ellers kunne give.

Jgede investeringer i skinnevedligeholdelse kan give en betyde-
lig gevinst i arbejdet for at nedbringe stojniveauet, som kommer
alle naboer langs banen til gode. Sammenlignes stgjforskellen
mellem “gode hjul og hgj skinnekvalitet” og “gode hjul, men ringe
skinnekvalitet”, sa svarer gevinsten herved eksempelvis til den
effekt, der i dag opnas ved at opseette stgjskeerme.

“1998 Miljgberetning” viser ogsa, at Banestyrelsens mangearige
indsats for at forbedre jernbanens miljgprofil er fortsat. Pa 23 af
25 indsatsomrader har der veeret et tilfredstillinde resultat. De for-
skellige miljgdata om jernbanens miljgpavirkninger viser, at den
fortsat fastholder sin position som den mest miljgvenlige trans-
portform. | 1998 leveredes 328 Gwh (Gwh = gigawatt-time = én
mia. watt-timer) strem til elektriske tog, hvilket svarer til ca. 75.000
husstandes arsforbrug. 17 pct. af denne strem blev produceret
med vedvarende energikilder (regeringens nye el-reform medfe-
rer, at 20 % af alt energiforbrug skal veere baserede pa vedvaren-
de energikilder i ar 2003). Elforbruget i @vrigt til brug ved driften af
selve jernbanenettet udger 37 Gwh, og det svarer til c. 8.000 hus-
standes forbrug. | 1998 er luftemissionerne fra godstrafikken (el-
drift) faldet markant - for passagertogene er de stort set uaen-
drede.

pct. af den trafik, som DSB i dag
korer for staten. Men Trafikmini-
steren har bestemt, at udbud af
togtrafik tidligst vil finde sted i
2001. Regeringen er tilbagehol-
dende med at stille forventninger
til, at konkurrencen kan skabe dra-
matiske forandringer, idet de ef-
fektiviseringer, der kan opnas gen-

nem bl.a. udlicitering, maske mod-
svares af tab af stordriftfordele.
Ministeren anser det for tvivisomt,
om der overhovedet er andre kon-
kurrenter til DSB end privatbaner-
ne, som vil kunne koncentrere sig
om driften - ogsa uden for nuvae-
rende trafikomrade - hvis droftel-
serne med amterne munder ud i,

Et af de belgiske MJ-lokomotiver 509, som DSB nagtede modtagelsen af, kunne den 18. februar 1999 ses rangere pa sidesporet til
Citroén-fabrikken i Rennes. SNCF har ogsa lejet to tidl. MJ-lokomotiver af Cockerill-fabrikken til brug ved intern rangering pa TGV-
depoter. De siges, at fungere uden problemer.
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Foto: David Haydock




koreplan den 13. juni 1999.

Passagererne pa Kystpilen er i den grad udeblevet. Konsekvensen blev derfor at
SJ indstillede den urentable korsel ved overgangen til den svenske sommere-

Foto: Allan Stevring-Nielsen

Ved sommerkereplanens ikrafttreeden forsvandt ogsa navnet Nord-Express, i det
de to hidtidige Euronight-tog blev sammenlagt til et, nu under navnet H.C. Ander-

infrastruktur
overfores til Banestyrelsen, jf.
ovenfor.

at privatbanernes

Prioritering

DSB og Banestyrelsen har indga-
et en kontrakt, som beskriver reg-
lerne for, hvordan trafikken skal
disponeres ved driftsforstyrrelser.
De kaldes “Prioriterings- og dis-
poneringsreglerne”. Hovedregelen

sen. Foto pa Kebenhavns hovedbanegard den 20. maj 1999 af René St. Olsen
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er, at rettidige tog i princippet har
ret til at forblive rettidige. For hver
straekning deles degnet op i en
passagerperiode og en godspe-
riode, hvor hhv. passager- og
godstog har farste prioritet.

For passagertogenes vedkom-
mende overhales Regionaltog og
Interregionaltog af InterCity Lyn og
InterCity tog, safremt de overha-
lede tog hgjst forsinkes 5 minutter

Pa foranledning af Talbot gennemferte DSB en testkersel med ADns-e 518, godsvogn,
Bn-o, ME 1515 i Skanderborg den 21. april 1999. Testen skulle belyse evt. problemer
med en ny godsvognshogie vognen var udstyret med.

Foto: Allan Stevring-Nielsen

udenfor myldretiden og ikke for-
sinkes i myldretiden. Ved konflikt
mellem InterCity Lyn og Inter-City
prioriteres tog pa vej mod sam-
menkobling (fx i Fredericia) he-
jest. Hvad angar godstog, sa har
posttog forret for @vrige tog og
Dan-Link-tog. Lokalgodstog har
laveste prioritet. Reglerne omfat-
ter endvidere en reekke specifikke
situationer samt saerregler for
Jresundsbanen (lufthavnstoge-
ne).

Trafiknyt

DSB International har i en periode
haft overvejelser i gang om gen-
abning af passagertrafikken mel-
lem Tender og Niebull. Deutsche
Bahn har endda veeret sa meget
pa forkant med udviklingen, at ke-
replanen for streekningen er opta-
get i 30. maj-udgaven af “Kurs-
buch”. Der blev foretaget prove-
korsel med et MR-togseet pa
straekningen den 19. maj, bl.a. for
at undersege de infrastruktur-
meessige forhold (der er flere usik-
rede overkarsler). Der er planlagt
fire (sendage: fem) dobbeltture
med MR-togsaet viderefert fraltil
Esbjerg-Tender (det kreeve et eks-
tra MR-togsaetiomlgb). Ved kars-
len syd for Tander teenkes togene
betjent af lokomotivfarere fra
NVAG (Nordfriesische Verkehrs-
betriebe). Hverken de driftsmaes-
sige eller gkonomiske forhold var
afklaret ved redaktionsslut - og det
var er uvist, om eller hvornar tra-
fikken iveerkseettes.

Til trods for negative pressefor-
lydender planleegger DSB stadig
trafikken pa Qresundsforbindel-
sen fra 1. juli 2000 ud fra den for-
udseetning, at Adtranz har afleve-
ret ti Presundstogseet til drift. Der
leegges ud med kearsel - midlerti-
digt adskilt fra Kystbanen - (Jster-
port-) Kebenhavn H-Malmo C i en
tog-hvert 20. minut-plan, der krae-
ver seks stammer i omlab.

Der vil ogsa veere fem MF-togseet
(IC3) Klar til kersel Kebenhavn H-
(Fosieby-) Ystad i tilslutning til
hurtigfeergesejladsen Ystad-Renne,
og SJ kan til indledning tilbyde to
daglige X 2000 forbindelser mel-
lem Stockholm og Kebenhavn via
Malmo. Det ma betyde, at SJ har
bestilt &endring af udstyret i et an-
tal af X 2000-traktionsenhederne.
| en brochure fra SJ om “Ore-
sundsforbindelsen’star at leese:
“Vilka tag kan jag ta? Eftersom
Sverige och Danmark har olika el-
system maste tagen utrustas med
dubbla elsystem for at kunna ko-
ras i bagga landarna. Successivt
kommer X 2000 att utrustas med
dubbla elsystem och fran arsskif-
tet 2000/2001 kommer alla tag va-
ra fardigutrustade. Till en borjan
kan det darfor bli sa att du tar X
2000 till Malmé och dar byter till

det nya Oresundstaget som tar dig
over bron till Kastrup og Ko-
penhamn! Nattogene mellem Ka-
benhavn og Stockholm kerer deri-
mod sidste gang natten mod den
1. juli 2000.

DSB International kerer i ar i peri-
oden 18. juni-1. august hver fre-
dag/sendag to chartertog mellem
Kebenhavn og det sydlige udland:
Tog 13289/13288 Kebenhavn-Ve-
nezia-Kebenhavn (afg. 8.20 fre-
dage) - Venezia - Kebenhavn H
(ank. 19.30 sendage) pa dansk
straekning oprangeret af (DSB)
WSD og to Bc-t. Togene befordrer
yderligere DB-vogne fra/tii Ham-
burg/Heidelberg - Venezia og v.v.
- samt togene 13283/13282: Ke-
benhavn H (afg. 18.07 fredage) -
Kufstein - Kgbenhavn H (ank.
1144 sondage), oprangeret. 3
(DSB) Bc-t- (DSB)WSD - 3 (DSB)
Be-t.

NB. fotografer: Togene er ikke op-
taget i publikumskereplanerne.

Materielnyt

Adtranz har endelig lgst “softwa-
re-problemerne” i forbindelse med
samkeorsel mellem MF- og ER-
togsaet. En raekke provekersler i
Senderjylland i maj har godtgjort,
at styresystemerne nu er kompa-
tible - populeert sagt, savel de
elektriske som de diesel-elektri-
ske traktionsmotorer kan mangv-
reres fra forerbord bade i diesel-
og i elektriske togseet - saledes at
der i daglig drift senest fra over-
gang til vinterkereplan ‘99 vil kun-
ne oprangeres “blandede” tog be-
staende af IC3/IC4.
Tjenestelokomotivet 90 86 00-21
108-4 (tidl. MY 1108) er udgaet af
DSBs  driftsmaterielbeholdning
som solgt til den svenske “short-
line"-operatar, TAGAB i Kristine-
hamn. Lokomotivet var overtalligt
hos DSB Materiel, Laboratoriet,
da det er uden ATC-udstyr. Labo-
ratorietdisponerer nu kun over MY
1135.

Folgende lokomotiver er udrange-
ret. MH 373, 381, 395, 401, 402
samt MT 153, 154, 156,160, 162 -
og er - sammen med tidligere ud-
rangerede MH 359 og Kof-traktor
279 - solgt til ophugning. MH 364
og 406 er udrangeret i forbindelse
med salg til hhv. “Det Danske Stal-
valsevaerk A/S” i Frederiksvaerk
og Dansk Jernbane-Klub.

De to tidligere chartervogne, litra
WRm, jf. “Jernbanen”, nr. 2/99, s.
8, er nu litreret 99-90 003 (tidl.
603) og 99-90 004 (tidl. 601). De
er - sammen med tidligere udran-
geret sovevogn WLABm 75-70
462, nu tjenstevogn 99-69 008 - il
disposition for DSB Materiel, La-
boratoriet.

Erik B. Jonsen



Ny tidsplan

Jrestadsselskabets  bestyrelse
offentliggjorde den 27. april en ny
tidsplan for det samlede Metro-
projekt baseret pa nye oplysninger
fra anlaegsentreprengren COMET.
Abningen af Metroen vil i alt blive
forsinket i op til 24 maneder i for-
hold til den oprindelige tidsplan.
Dette betyder, at Metroens forste
etape (Norreport-Vestamager/Ler
gravsparken) abner i oktober 2002
og anden etape (etape 2 a: Norre-
port-Frederiksberg) i maj2003. (S-
togsdriften pa straekningen Sol-
bjerg-Vanlgse - som jo er en del
af den fremtidige Metro-etape 2 b
- indstilles om morgenen den 1.
januar 2000).

Det betyder ikke, at alle Metroens
byggepladser, eksempelvis ved
stationer og tunnelskakte, bliver
tisvarende forsinket. De fleste af
disse pladser vil blive afviklet i for-
aret 2001, og kun pa et par af sta-
tionspladserne vil arbejdet fort-
saette sa leenge som ti somme-
ren 2002.

Dyrere end forventet

Tidligere minister og EU-kom-
misaer Henning Christophersen,
som overtog posten som bestyrel-
sesformand i Orestadsselskabet i
marts maned, er i fuld gang med
et storre oprydningsarbejde i sel-
skabet. Han har sammen med
den ovrige bestyrelse gennemga-
et skonomien og er kommet frem
til, at det bliver nedvendigt at lane
flere penge, hvis anlagget af Me-
troen og infrastrukturen i Qre-
staden skal forlgbe tilfredsstillen-
de. Selskabet vil derfor anmode
staten og Kgbenhavns kommune
om at forhgje selskabets laneram-
me fra 5,8 mia. kr. til 10,6 mia. kr.
Lanerammen bestemmer, hvor

Skitse af linieferingen af Metroens even-
tuelle tredie etape: Lergravsparken - Ko-
benhavns Lufthavn, Kastrup. Grafik: @re-
stadsselskabet (Erling Nederland)

Fronten af det fremtidige kebenhavnske
Metro-togseet.
Grafik: @restadsselskabet.

store lan selskabet kan optage og
dermed hvor stor likviditet, det kan
have i de ar, hvor gaelden er storst.
Staten haefter for 45 pct. af lane-
rammen og Kgbenhavns Kom-
mune for resten.

En af arsagerne til det hojere li-
kviditetsbehov er, at anleegget af
etape 2 b (Frederiksberg-Vanlg-
se) og den sakaldte etape 3 (den
endnu ikke vedtagne straekning
mellem Lergravsparken og Ke-
benhavns Lufthavn i Kastrup) bli-
ver dyrere end beregnet, ligesom
at udgifter til veje og anden infra-
struktur i Orestaden er steget fra
900 mio. kr. til 1,3 mia. kr. Fordy-
relsen betyder ogsa, at tilbagebe-
talingstiden for Qrestadsselska-
bets geeld stiger med fire ar - til i
alt c. 30 ar. Den samlede pris for
Metro-projektet skennes nu at en-
de pa mellem 9 og 9,3 mia. kr. i
1999-priser.

@stamagerbanen

| slutningen af 1998 bad Keben-
havns Amtskommune Orestads-
selskabet om at udarbejde et be-
slutningsgrundlag for Metroens 3.
etape - Ostamagerbanen. Rap-
porten, der udarbejdet med tek-
nisk deltagelse af amtet og Ke-
benhavns og Tarnby kommuner,
kunne fremleegges i slutningen af
april maned.

Rapporten peger pa fire forskelli-
ge lesningsmodeller for etablering
af @stamagerbanen. Alle fire op-
fylder lovens krav og det plan-
grundlag, der eksisterer for straek-
ningen. Forskellen er primeert den
made, banen fremfgres pa - om
det fx skal veere en bane i terreen,
pa demning, pa hgjbane eller
nedgravet.

Jstamagerbanens opland pa
straekningen mellem Lergravspar-
ken og Lufthavnen omfatter

35.000 bosatte og arbejdspladser

- et tal, som forventes at ville stige
til 57.000 i de kommende ar. Sta-
tionerne vil med hensyn til pas-
sagertal kunne sammenlignes
med de storre S-banestationer i
Kebenhavns Amt. Rejsetiden fra
Jstamager til Kgbenhavns cen-
trum vil typisk blive halveret i for-
hold til i dag, og antallet af afgange
vil blive tredoblet i forhold til den
nuveerende busbetjening. Det for-
ventes, at 73 pct. af de nuvee-
rende trafikanter vil tage Metroen
i stedet for bussen, og at 18 pct.
vil skifte til fordel for Metro. Begge
dele vil reducere belastningen af
vejnettet pa Amager og bidrage til
at mindske den lokale luftforure-
ning. Med bygherregodkendelse i
ar 2000 kan banen ibrugtages ul-
timo 2004.

Anlazgsarbejderne (ult. maj)

Begge TunnelBoreMaskinerne,
“Liva” og “Betty”, der har arbejdet
ud fra Havnegade, har nu naet
den fremtidige Christianshavn
tunnelbanestation. “Liva” fik sit
stationsgennembrud den  18.
marts fulgt af “Betty den 15. april.
TMB’erne er begge trukket gen-
nem stationen og har fortsat bore-
arbejdet mod Stadsgravens tun-
nelskakt, som for “Liva”s vedkom-
mende naedes den 20. maj. De
har ultimo maj tilbagelagt hen-
holdsvis 693 meter og 581 meter.
Pa tunnelstraekningen arbejdes
der med skinnelaegning og ilaeg-
ning af sporskifter til brug for ar-
bejdstogene.

| den underjordiske Metro-sam-
menfletning har forberedelserne
for de to TMB'’eres gennembrud
leenge veeret klar - herunder de
“betonvugger”, som maskinerne
traekkes igennem, nar de ankom-
mer til skakten. Pa den feerdige
straekning mellem Islands Brygge
og Stadsgraven er de midlertidige
spor for arbejdstogene fjernet, og
stebningen af bund til Metrotogets
skinner igangsat. Pa sydsiden af
Njalsgade ved Island Brygge sta-
tion er den sidste del af rampen,
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som skal fere togene op til over-
flade-streekningen  feerdigstaobt.
Amagerbros og Lergravsparkens
tunnelbanestationer er nu udgra-
vet til fuld dybde (30 hhv. 21 me-
ter).

Umiddelbart fer Frederiksberg
tunnelbanestation - gst for Falko-
ner Allé - vil arbejdet med
TMB’erne stoppe. Den resterende
del af tunnebanestreekningen hen
til Solbjerg station graves ud, og
de to parallelle tunneler anleegges
som to aflange ‘kasser” 12-19
meter under jorden. Mellem Fre-
deriksberg og Solbjerg anlaegges
tunnelen i aben udgravning. Pa
tunnelstraekningen, hvor den kryd-
ser Falkonér Allé, anlaegges tun-
nelens vaegge og tag, inden ud-
gravningen begynder. Det betyder,
at vejbanerne pa Falkonér Allé
kan retableres, sa snart taget til
tunnelerne er stebt, og det videre
arbejde kan forega uden direkte
gener for trafikken.

| Universitetskvarteret pa Amager
fores Metroen ferst ca. 100 meter
pa daemning (netop pabegyndt)
fra cut-and-cover tunnelen ved lIs-
lands Brygge station, jf. ovenfor,
og derefter c. 750 m pa hejbane.
Lige nordfor Grenjordsseen i Ore-
staden fgres Metro fra hgjbane
ned pa en 1450 m lang daemning.
Fra Vejlands Allé til syd for
Jresundsbanen feres Metroen pa
hejbane, en straekning pa 1775
meter. COMET har udfart skeerve-
laegningen, medens Ansaldo er i
gang med sporlaegningen . Syd for
Jrestad station feores Metroen
frem til Kontrol- og Vedligeholdel-
sesCentret pa en 850 m lang
deemning, hvor sporet er klar til
ibrugtagning ved sommerens pro-
vekorsler. Detforste Metro-togsaet
ankom til KVC, den 28. maj - kert
den lange vejfra ltalien pa tre last-
biler!

Erik B. Jonsen
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ebenhavns stigende trafik

er et voksende problem for

bade bilister, cyklister og
dem, der rejser kollektivt med bus
og tog. Det er baggrunden for de
store investeringer i Metro og et
udvidet S-togsnet ("Ringbanen”),
men selv nar de er drift, vilmange
tusinde borgere i hovedstadsom-
radet stadig skulle foretage be-
sveerlige rejser til og fra arbejde.

En ny rapport “Projekt Basisnet -
forslag til bedre kollektiv trafik i
Ke@-benhavn”, der blev praesente-
ret medio maj, kortlaegger de om-
rader og korridorer, hvor der er
starst behov for en videre udbyg-
ning af de kollektive trafiksystem.
Planen rummer ogsa konkrete for-
slag til lesninger samlet i tre alter-
native bud pa et “basisnet”.

Basisnet 1- baseret pa sporvogn

Der er ingen politiske beslutninger
om at etablere et sadant basisnet,
men projektet er et af de tiltag, der
blev varslet i “Kollektiv Trafikplan
1998". Projektet er betalt af Trafik-
ministeriet og HT, og rapporten er
udarbejdet i feellesskab med DSB,
Banestyrelsen og Orestadssel-
skabet (Metro) samt Kgbenhavns
og Frederiksberg kommuner og
Kebenhavns, Frederiksborg og
Roskilde amtskommuner.

| rapporten er der regnet pa kon-
sekvenserne - bade de trafikale og
de gkonomiske - ud fra tre forskel-
lige helhedslgsninger. Disse kan
hver isaer gennemferes i etaper og
i @vrigt kombineres pa kryds og
tveers, og man kan veelge enkelte
lesninger ud af helheden. Det sto-
re spergsmal er, om man vil satse

pa mest metro, sporvogn eller
bus?

Et af de gennemgaende forslag er
en form for ringlinie taet omkring
Kebenhavns city - enten anlagt
som Metro (identisk med den un-
der anleeg) eller som sporvogn el-
ler busbaner i gadeniveau. Tilsva-
rende er der arbejdet med trafik-
sanering af blandt andet broga-
derne (Nerrebrogade og Vester-
brogade) af hensyn til sporvogns-
eller S-buslinier mod hhv. Brens-
hej/Husum og Glostrup/Redovre.
| omegnen peges der pa en hurtig-
sporvognslinie mellem Lyngby-
Glostrup (og eventuelt Ishgj) langs
Ring Ill eller som alternativ her en
teet strom af S-busser, der har
eget kerebaneareal hele vejen og
selv styrer den grenne belge i alle
lyskryds undervejs.

Basisnet 2 - baseret pa Metro

1"
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Ballerup Horlev
Glostru

Hoje Taastrup

Computer-animation af hurtigsporvognslinie (Lyngk

Bas
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Sadan kan Vesterbrogade komme til at se ud, hvis der
atter indferes sporvejstrafik. Bemark, at sporarealet vil
veere tilgaengeligt for biler i lokal distributionstrafik.

Glostrup) lagt i Ring 3's midterrabat.

net 3 - baseret pa S-bus med egen infrastruktur

Basisnet 1 er en overfladelgsning
med sporvognslinier suppleret
med S-buslinier med egen infra-
struktur.

| basisnet 2 er en metro-ringlinie
med en gren mod Valby rygraden
i systemet, suppleret med spor-
vogn (Ring Ilt) og S-buslinier med
egen infrastruktur uden for Ring-
banen, hvor passagermaengder-
ne er mindre. Metroringen har 16
stationer, bl.a. to stationer (Kon-
gens Nytorv og Forum) med om-
stigning til Metrolinien under an-
leeg. Valby-grenen har fire stati-
oner.

Basisnet 3 bestar udelukkende af
S-buslinier med egen infrastruktur.

Af Erik B. Jonsen

Et fuldsteendigt basisnet af hej-
klasset kollektiv trafik kan ifelge
de tre modeller i rapporten gen-
nemfares for mellem tre og tolv
mia. kr. Projekt Basisnet peger
ikke pa en bestemt lgsning som
den bedste, og der er ikke taget
stilling til finansieringen. Rappor-
ten, hvori der er ryddet op i flere
ars ideer, sa kun de mest relevan-
te er tilbage, er ment som et grun-
digt udspil i den videre debat om
den kollektive trafik. Der er flere
konkrete forslag til l@sninger, og
der er regnet pa effekterne, hvis
de kommer til udferelse.

Rapporten kan ses pa biblioteker
i hovedstadsomradet, og den kan
sa leenge oplaget reekker bestilles
hos HT pa tIf. 36 13 14 00.




Privatbanerne g‘

Hornbakbanen (HHGB)

Forseget med automatisk tog-
stopsystem (ATP) mellem Saunte
og Alsgarde pa Hornbaekbanen
forlgber tilfredsstillende. Testperi-
oden er fastsat til 6 maneder, og
udlgber snart. Til etablering af et
fuld udbygget ATP-system pa
Hornbaekbanen er afsat henholds-
vis 3 mio. kr. i 1999 og 1,4 mio. kr.
i ar 2000.

Fra Neerumbanen har Hornbaek-
banen lejet motorvognene LNJ
Ym 18 og 19 fra begyndelsen af
marts maned. Samtidig har Horn-
baekbanen leveret det i 1998 le-
jede Y-tog, GDS-HFHJ Ym 14-Ys
45, tilbage til Frederiksvaerkba-
nen.

Heng-Tollese Jernbane (HTJ)

Udskiftningen af straekningsspo-
ret mellem Slagelse og Heng fort-
seetter i 1999. Der laegges i alt ca.
6 km nyt spor, og ud pa efteraret
vil der saledes vaere nyt spor mel-
lem Havrebjerg og Heng samt et
stykke fra Havrebjerg mod Slagel-
se. Sporfornyelsen begyndte efter
paske, og i week-enden 29.-30.
maj var det tyske svejsefirma
Thormahlen i Vestsjeelland for at
svejse ca. 2 km spor omkring Le-
ve.

Billetsalget pa Heng station luk-
kede den 31. maj, og stationen er
herefter udelukkende en fiernsty-
ret krydsningsstation med side-
spor.

Fjernstyringscentralen i Dianalund
er flyttet til Holbaek (se under
OHJ), og billetsalget pa Dianalund
station har herefter kun abent pa
hverdage.
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Lollandsbanen (LJ)

Den 1. juli bliver Lollandsbanen
125 ar, og iden anledning vil der -
i samarbejde med Museumsba-
nen - veere udstilling af LJ-mate-
riel ved veerkstedet i Nakskov. Lor-
dag den 3. juli vil der blive kersel
med bl.a. damplokomotivet LJ nr.
19 pa Lollandsbanen. Yderligere
oplysninger om dette arrange-
ment fas hos Museumsbanen el-
ler gennem DJK's telefonavis.

Lemvigbanen (VLTJ)

Den oegede godstogskersel har
bevirket, at Lemvigbanen har lejet
Mx 41, “Kong Hother” af Ostba-
nen.

Lemvigbanen “nye” Y-togs motor-
vogn, VLTJ Ym 15 (ex. LNJ Ym
17), kerte den 1. marts fra Jee-
gersborg til Harlev, og lerdag den
6. marts kerte bade Mx 41 og Ym
15 fraHarlev til Lemvig.

Som tidligere omtalt har Lemvig-
banen i nogen tid udfert godsker-
selfor DSB Gods fra Vemb til Hol-
stebro og Herning samt lejligheds-
vis til Struer og Silkeborg.

| begyndelsen af april maned fik
Lemvigbanen en aftale om kersel
med fiskemel fra Thyboron Fiske-
melsfabrik til Arhus Godsbane-
gard i stand. Fra midten af april
begyndte man at kere helt til Ar-
hus pa Banestyrelsens spor, og
Jstbanens Mx 41 fremferte nogle
aftogene. Aftalen gik ud pa trans-
port af 30.000-40.000 t fiskemel
arligt fordelt over godstog ca. to
gange om ugen. Samarbejdet
mellem Lemvigbanen, DSB Gods
og Banestyrelsen blev etableret i
fuld overensstemmelse med poli-
tikernes intentioner om at flytte
gods fra landevejene til skinner.

Imidlertid har det gode initiativ
medt vanskeligheder, nemlig hen-
synet til nogle af de mange regler
og forordninger, der fra bade EU's
og Folketingets side er lavet i for-
bindelse med liberaliseringen af
trafikken pa jernbanerne. Des-
uden viste det sig i forbindelse
med den nye kereplan ikke muligt
at fa "kanal” tii godstogene pa
Banestyrelsens straekninger, sa
togene kunne fremferes i én loko-
motivferers tjenestetid. Derfor har
Lemvigbanen og DSB Gods fra
slutningen af maj maned omlagt
transporterne saledes, at Lemvig-

En aftale mellem Thyboren Fiskemelsfa-
brik og VLTJ gjorde det nadvendigt at ind-
leje @stbanens Mx 41. Her ses lokomoti-
vet afvente krydsning i Silkeborg den 23.
april 1999, undervejs til Arhus Gb med en
sending fiskemel. Foto: Ole Jensen

banen kun kerer godset til Her-
ning. Herfra fortsaetter transpor-
terne til Arhus i de ordinaere tog
fra DSB Gods. Trods forskellige
problemer er det altsa lykkedes at
bevare fiskemelstransporterne pa
skinner takket veere det fornuftige
samarbejde mellem VLTJ og DSB
Gods.

Odderbanen (HHJ)

Odderbanen har solgt dieselloko-
motivet HHJ DI 11 til Lokomotiv-
klubben KLK. HHJ DI 11 kerte fra
Odder til Lunderskov den 17. april
1999.

Det 500 HK dieselelektriske loko-
motiv blev leveret fra A/S Frichs i
Arhus som HHJ M 3 i november
1952. Fra 1969 omilitreredes det
til HHJ DL 11. Pa Odderbanen har
det hovedsagelig veeret brugt til
godstogskersel - ikke mindst mel-
lem Viby og Arhus med gods til og
fra FDB's fabrikker.

Styrevognen HHJ Ys 48 (ex. LNJ
Ys 26) er sat i drifti begyndelsen
af marts 1999. Vognen blev oprin-
delig kebt af OHJ-HTJ i 1994, og
senere aftaltes en “byttehandel”
mellem OHJ-HTJ og Odderba-
nen, hvor OHJ-HTJ fik HHJ Yp 52




14. maj 1999 i Skibstrup.

(nu OHJ Yp 152) i bytte for den
tidligere Neerumbanevogn. | 1994/
95 blev HHJ Ys 48 ombygget pa
OHJ's veerksted i Holbzek sa den
fik flad gavl og overgang i den “de-
de" ende, og i april 1995 kom den
til Odder, men er altsa forst nu ind-
gaet i driften.

Odsherreds Jernbane (OHJ)

| 1994 gennemferte OHJ og HTJ
en kobling af de to baners fiern-
styringsanlaeg, saledes at det var
muligt f.eks. fra FC Nykebing at
styre driften pa HTJ. Allerede i
1988 var der lagt lyslederkabel
mellem banernes veerksted og
hovedkontor i Holbaek, og de to
streekningskabler er senere for-
bundet gennem et nyt kabel mel-
lem Tollose og Holbeek for at
fremtidssikre mulige kommunika-
tionsveje og dermed fleksibilitet
m.h.t. placering af en evt. feelles
trafikcentral for de to baner.

| bestraebelserne pa at rationali-
sere driften blev fiernstyringen af
toggangen pa HTJ fra efteraret
1998 pa visse tidspunkter i week-
enderne varetaget af FC Nykebing
Sjeelland pa OHJ. Omkring nytar
1999 besluttede de to baners be-
styrelser at sammenleegge FC
Nykebing Sjeelland (OHJ) med FC
Dianalund (HTJ) i en ny trafik-
central i lokaler pa hovedkontoret
i Holbzek. | marts og april 1999 er
de nye lokaler til OHJ og HTJ's
nye trafikcentral indrettet i Hol-
baek, og fra slutningen af april ma-
ned blev styringen af trafikken pa
HTJ flyttet til den nye trafikcentral.
Den 6. maj blev Odsherreds-
banens FC ogsa flyttet til Holbaek.

Den 31. maj lukkede jernbaneek-
speditionen pa Asnaes station.
Post Danmark har fortsat lokaler
pa stationen, hvorfra postbudene
kerer ud med post i omradet.
Postvaesenet har dog planer om
at flytte postcentret til nye bygnin-
ger i Asnzes.

Den af Hornbzekbanen indlejede LNJ 18, ses her bagerst sammen med HHGB 53, den

g

Foto: Jan Forslund

Skagensbanen (SB)

Gennem snart flere ar har Ska-
gensbanen og Hirtshalsbanen
sogt at fa etableret et nyt samar-
bejde med DSB Gods om gods-
transporterne i Vendsyssel. Man
ansker dels at forbedre forholdene
for transporterne fra de eksiste-
rende godskunder dels at kunne
udbyde et nyt godstransportkon-
cept til nye godskunder.

Med de visioner, som de to privat-
baner har til et sadant godssam-
arbejde, vil man formentlig ikke
kunne klare godstogskersien i
Vendsyssel med Skagensbanens
Mx-lokomotiver (M 9 og M 10) og
Hirtshalsbanens Henschel-loko-
motiv (HP 14). Safremt etablerin-
gen af en ny struktur for gods-
befordringen pa jernbane i Vend-
syssel bliver aktuel, vil man derfor
fa brug for yderligere traekkraft, og
her taenkes der pa evt. at erhverve
én eller to MY- eller MZ-lokomoti-
ver.

Vestbanen (VNJ)

Vestbanens Ym 71-Ys 81 korte
retur fra OHJ-HTJ i Holbaek til Var-
de den 31. marts, og toget er atter
indsat i driften i slutningen af maj
maned.

PrivatBanen Senderjylland
(PBS)

PrivatBanen Senderjylland far ef-
terhanden flere og flere aktivitete-
ter. Banen har i forste halvdel af
1999 haft kersler bl.a. til Sender-
borg, Esbjerg, Grindsted, Lagster.
Af andre ‘“faste” kerslerne kan
naevnes kgrslen med aluminium
fra Grena Havn til Hydro Alumi-
nium i Tender. Disse karsler be-
gyndte i aprii maned. PBS har
desuden faet en del transporter til
Cheminova. Vognene leveres
henholdsvis afhentes i Vemb,

mens tranporten pa Lemvigbanen
sker i VLTJ's ordinaere godstog.
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Dstbanen har i stil med det tyske private selskab EuroTrack ladet deres MX 43 tidl. DSB

Fra 1. juni 1999 har PBS overta-
get karslerne mellem Tinglev og
Arhus Havn for Maersk-Container-
industri (MCI) i Tinglev. | forbin-
delse med disse transporter har
PBS lejet containervogne i Hol-
land.

Fra Vestbanen har PBS i begyn-
delsen af juni 1999 kebt ranger-
traktoren KF 16, og den omlitreres
til PBS DL 1. Rangertraktoren skal
anvendes til rangering i Tinglev i
forbindelse med transporterne for
Maersk Containerindustri.

PBS DL 1 blev bygget af Oren-
stein & Koppel i 1960 som DB Kof
Il 6663/323 289-9. Vestbanen
kabte traktoren i 1987. Den blev
herefter istandsat og forsynet med
nyt fererhus inden traktoren sat-
tes i drift i 1988.

Ole-Chr. M. Plum

AT

MX 1006 opmale i den bemaling lokomotivet leveredes i i 1961. Her ses den nymalet ved

centralvaerkstedet | Arhus den 7. juni 1999,

Foto: Jens Hasse

VLTJ er ikke de eneste @stbanen i denne tid ma leje materiel ud til. Stor travlhed hos PB§ gjorde det nadvendigt at indleje Mx 42, tid|.
DSB Mx 1005, til kersel af Maersk-container tog mellem containerfabrikken i Tinglev og Arhus havn, en kersel PBS overtog pr. 1. juni.

Af samme arsag har PBS matte leje transportvogne i Holland.

-

Foto ved Arhus havn den 10. juni 1999 af Jens Hasse




| dagene 13.-16. maj markerede
Odsherreds Jernbane sit 100 ars
jubileeum med veterantogskersel
og materieludstilling i Nykebing
Sjeelland og ved banens veerksted
i Holbaek. Dansk Jernbane-Klub
og Nordsjeellands Veterantog hav-
de i feellesskab arrangeret de
mange saertogskersler med bade
damp- og dieselfremferte tog. Fra
abne endeperroner i D-maskine-
gruppens “rystevogne” kunne de
rejsende nyde bade OKMJ 14, der
pa mange mader er en slags lille-
soster til banens egen OHJ 38,
samt OHJ's skenne landskab.
OKMJ 14 var til stor morskab for
de fleste, blevet udstyret med
OHJ's karakteristiske bla skor-
stensband.

Dieseltoget blev en typisk opran-
gering fra slutningen af trediverne,
fremfort af den smukt restaurere-
de OHJ 40 fra Mariager-Handest
veteranjernbane. OHJ 40 havde
tydeligt haft godt af det lange in-
dendersophold ved OHJ's veerk-
sted i Holbaek, hvor den det sidste
halve ar har gennemgaet forvand-
lingen fra AHJ ML 5203, for loko-
motivet spandt bare afsted de fire
dage saertogskerslerne lgb af sta-
belen. Det var desvaerre ikke mu-
ligt at sammenseette et rent OHJ-
persontog bag OHJ 40, men hel-
hedsindtrykket var nu alligevel
ganske godt.

Den 13. og 14. maj var der mate-
rieludstilling pa Nykebing Sjeel-
land station med Triangel-motor-
vognen HVJ M5, diesellokomo-
tivet OHJ 24 og skinnebussen
HTJ S50, samt dele af driftma-
teriellet bestaende af et MX-loko-
motiv, et Y-tog samt et af banens
nye IC2-tog. Materiellet blev til
dagene 15. og 16. maj flyttet til
veerkstedet i Holbaek hvor ogsa
den i korslerne staerkt savnede
OHJ 38 samt HTJ G 625 var ud-

stillet. Der var alle dagene abent
hus pa veerkstedet hvor gaesterne
havde mulighed for at stifte neer-
mere bekendtskab med det flotte
og moderne veerksted. Svinninge
Modeljernbane-Klub havde til lej-
ligheden opstillet en modelbane
der forstaeligt havde OHJ som for-
billede, bl.a. repreesenteret af en
meget flot model af Holbzek sta-
tion.

Pa Trafikmuseet i Horve kunne
man naturligt nok se en jubilae-
umsudstilling om den kollektive
trafik i og omkring Odsherred.
Mange nye ting havde fundet vej
fra gemmerne, bl.a. den billettryk-
kemaskine OHJ trykte billetter pa
i arene 1922-1966. Maskinen har
indtil foraret 1999 veeret gemt
vaek, men den er nu fundet frem,
for bl.a. at trykke billetterne til jubi-
laeumskerslerne.

Reneé St. Olsen

Den flot renoverede OHJ 40 med et af jubil®@umstogene ved Gislinge den 16. maj 1999.
En helt igennem ren OHJ-vognstamme kunne det ikke blive il, men illusionen var for
“nittetaellerne” trods alt til at leve med. Foto: René St. Olsen

Ole-Chr. M. Plum, forfatter til OHJ's jubileumsbog, signerede eksemplarer ved bogens
prasentation pa trafikmuseet i Horve, den 10. maj 1999. Foto: René St. Olsen

OKMJ 14 var til lejligheden blevet udstyret med OHJ's karakteristiske skorstensband.
Her ses den i Horve den 14. maj 1999. Foto: Ole-Chr. M. Plum




Arlanda

Af Erik B. Jonsen

En  baneforbindelse  mellem
Stockholm og byens lufthavn i
Arlanda er et gammelt gnske i den
svenske hovedstad. Det stadigt
stigende antal passagerer pa
Arlanda kreever en bekvem og
hurtig forbindelse til og fra city, og
en jernbaneforbindelse har ogsa
vaeret en forudseetning for en
kapacitetsudvidelse i form af an-
laeg af en tredie landingsbane i
lufthavnen.

Allerede i 1989 gav den svenske
regering Banverket til opgave at
udarbejde et forslag til en finansie-
ring af en bane til Arlanda, og i
1991 indledte Banverket som ind-
ledning en udvidelse af straeknin-
gen Ulriksdal-Rosersberg (mellem
Stockholm og Uppsala) fra to til
fire spor. | 1993 blev anlaegget af
en jernbane mellem Rosersberg-
Arlanda flygplats-Odensala sendt
i offentlig udbud. Statens stiftede
en seerligt selskab: A-Banan Pro-
jekt AB (ejet af Luftfartsverket og
Banverket med hver 50 pct.) ),
som fik til opgave at vurdere de
indkomne tilbud, hvilket fik til re-
sultat, at der i august 1994 tegne-
des kontrakt med et konsortium
bestaende af de svenske firmaer
NCC, Siab og Vattenfall samt bri-
tiske Mowlem og fransk-britiske
GEC Alsthom (nu: ALSTOM).
Konsortiet fik tre indledende opga-
ver - at arrangere finansieringen,
at etablere et konsessioneret tra-
fikselskab A-Train AB samt et
entreprengrkonsortium  Arlanda
Link Consortium (ALC). Efter at de
endelige kontrakter var tegnet,
indledtes anleegsarbejderne i
1995 - og efter en byggetid pa fire
ar er Arlandabanan nu klar til
ibrugtagning, saledes at Stock-
holm fra den 21. august 1999 kan
fojes til byer med egen lufthavns-
bane. (Dagen efter, sendag den
22. august, kan Gardermobanen,
Oslos lufthavnsbane, endelig ab-
nes i sin fulde udstreekning, efter
det er lykkedes at stoppe vand-
leekagerne i den 13,8 km lange
tunnel, Romeriksporten. Mere her-
om i “Jernbanen”, nr. 4/99).

Staten og det private erhvervsliv
er gaet sammen om at finansiere
projektet, og Arlandabanan er det
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forste store infrastrukturprojekt i
Sverige som for en stor del er be-
kostet af det private erhvervsliv.
Arlandabanan er et BOT-projekt
(som star for Build, Operate,
Transfer), hvilket betyder, at A-
Train AB lader banen bygge, over-
vejende med private midler - sa
snart anleegget er faerdigt (som-
meren 1999) overtager den sven-
ske stat banen som ejendom,
mod at A-Train som erstatning far
retten til at drive banen frem til ar
2040. A-Train er altsa bygherre i
anleegsperioden og bliver drifts-
herre i trafikperioden. “Arlanda
Express” er markedsferingsnav-
net.

Hele projektet (fra Rosersberg
t.o.m. de tre banegarden i lufthav-
nen) er beregnet at koste 4,2 mia.
sv. kr. For en samlet sum af 3,85
mia. sv. kr. har A-Train bestilt hele
anlaegget inkl. syv togseet fra en-
treprenerkonsortiet ALC. | naevn-
te konsortium indgar ogsa det
svenske firma Banbrytarna, som
har ansvaret for samtlige bygnin-
ger og kereledningsanleegget.
(Banbrytarnas andel af projektet
udger omkring 2 mia. sv. kr.). Bri-
tiske Mowlem har ansvaret for
sporanlaegget, og britisk-franske
ALSTOM star for leverancen af
togsaet og signal- og telesyste-
merne.

Straekningen - den sakaldte “Nor-
ra bojen” - videre frem fra lufthav-

Norra hé',gn
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nens InterCity station (for SJs tog)
til  tilslutningen med hoved-
streekningen mod Uppsala - til en
veerdi af 1,4 mia. sv. kr. - bygges
helt af Banbrytarna, og indgar ikke
finansielt i projektet; det delfinan-
sieres af den svenske med 850
mio. kr. “Kroken” (se kortet) til brug
for SLs pendeltag anlaegges even-
tuelt i en senere fase.

Anlaegget omfatter i tal:

» 17,5 km dobbeltsporet elektifice-
ret jernbanelinie (Rosersberg-Ar-
landa-Odensala), hvoraf 8,6 km er
i tunnel (i field, bl.a. under hele
lufthavnsomradet) samt totalt 23
over- og underferinger, inkl. fire
tunneler i beton.

« Tre stationer under Arlanda flyg-
plats (med en sammenlagt
perronlaengde pa henved én kilo-
meter)

« Ombygning af perron 1 (to spor)
pa Stockholm C., der faregen ind-
gang med bekvem adgang fra ta-
xiholdeplads og tunnelbane.

» Et vedligeholdelsesveerksted
(Blackvreten).

Der er benyttet UIC 60 skinner pa
betonsveller (og ilagt i alt 29 spor-
skifter); hojeste hastighed er sat
til 200 km/t, hvilket giver en sam-
let keretid Stockholm-Arlanda
Sodra pa 17 minutter / - Arlanda
Norra pa 20 minutter. Banens ka-
pacitet er 16-18 tog i timen, men
“Arlanda Express” kerer fra drifts-

start den 21. august hvert 15. mi-
nut. Billetprisen for de 40 km - er
sv. kr. 120,-! SJ ferer sine fjerntog
(fra og til Sundsvall, Uppsala,

Eskilstuna m.fl. destinationer)
gennem Arlandas InterCitytrafik
station fra 10. januar 2000.

De 7 stk. elektriske (15 kV 16 2/3
Hz) togseet - der er tildelt litra X3 -
er bygget hos Metro Cammell i
Birmingham, som er et selskab i
ALSTOM-gruppen. De har fal-
gende hovedspecifikationer:

Antal vogne pr. togseet:

2 motorvogne (m/fererrum)

1 mellemvogn (med stremaftager og
transformator)

1 mellemvogn (m/handicapplads)

Maks. hastighed: 200 km/t
Total lzengde: 92,86 m
Antal siddepladser: 190

Vognkasserne, der bestar af svej-
sede aluminiumskonstruktioner, er
leveret fra Alstom Transporte i
Barcelona, montering af det elek-
triske udstyr og indretning i evrigt
er udfert hos Metro Camell i
Birmingham, hvorfra de enkelte
vogne er sendt pr. skib og lastbil
via Goteborg til TGOJ Verkstad i
Tillberga, hvor den endelige sam-
menkobling til togseet og de far-
ste provekersler er foretaget Et
togsaet har ogsa veeret gennem et
vellykket “vintertestprogram” pa
Malmbanen i januar/februar 1999.

At togsaettene er internationalt
“sammenbragte bem” ses af fol-
gende: Koblingerne er af type
Scharfenberg; stremaftageren er
leveret af Schunk; bogierne kom-
mer fra Alstom ACR. Traktions-
motorerne (otte a 280 kW i hvert
togseet) er af type 3-faset asyn-
kron - leveret af Alstom Traction.
Motorvognene har savel el-
bremse som klodsbremser, mel-
lemvognene har skivebremser og
samtlige vogne er udstyret med
magnetskinnebremser - alt leve-
ret af Knorr. Klimaanlaegget er le-
veret af Hagenuk og bestar af to
luftkonditioneringsaggregater an-
bragt under taget. Stolene i
passagerafdelingerne er leveret af
Fainsa, og stoffet kommer fra
Vaveriet Uddebo; fererstolene er
aftypen Grammer Bremshey. Tog-
radioen er leveret af Alcatel og
ATC-systemet (identisk med SJs
type) kommer fra Adtranz.

Togseettenens daglige vedligehold
foretages pa et nybygget vaerk-
sted i Blackvreten (beliggende c.
5 km nord for Arlandabanans af-
grening fra hovedlinien i Rosers-
berg). Vaerkstedet er udstyret med
vaskeanleeg og (uundveerligt i
Sverige) afisnings-faciliteter samt
grej for vognleft plus opstillings-
spor for de syv togseet.
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Jernbane til Sturup flyveplads

Banverket har i samarbejde med
Sturup kommune preesenteret to
forslag til en jernbaneforbindelse
mellem Malmé og Sturup.

Det billigste alternetiv er et stik-
spor fra Ystad-banen til Sturup til
en pris af 500 mio. SEK. Dette al-
ternativ vurderes imidlertid at give
en oget belastning af Ystad-ba-
nen, da en del tog ma formodes
kun at kere til Sturup, hvorved det
kan vise sig nedvendigt at etab-
lere dobbeltspor pa dele af streek-
ningen mellem Malmé og Ystad.

Det andet alternativ er en omleeg-
ning af Ystad-banen mellem Sve-
dala og Skurup, hvorved trafikken
til og fra Skurup kan integreres i
det eksisterende Pagatogs-sy-
stem og i den kommende inter-
citytrafik mellem Kebenhavn og
Ystad. Dette alternativ vil imidler-
tid koste ca. tre gange sa meget
som stiksporet. En beslutning om

| Norge I

Sagen om de famese Di.6-lokomotiver er nu afsluttet, ved et forlig indgaet mellem NSB og
Siemens. Forliget indebeerer at lokomotiverne tages retur mod at tilbagebetale kebesum-
men pa 300 mio. NOK, samt en kompensation for de ulemper lokomotiverne har pafert NSB.

alel

en eventuel jernbane til Sturup er
endnu ikke truffet, og ligeledes er
der pa nuveerende tidspunkt ikke
afsat penge til projektet.

Hallandsasen

Der bliver ikke taget beslutningom
eventuel fortseettelse af tunnel-
byggeriet i indevaerende ar. Rege-
ringen har anmodet Banverket om
en ny undersegelse af hvorvidt an-
leegget kan feerdigbygges pa en
miljerigtig made.

Nyt fra Nordisk Jernbane-Klub

| Frankrig l

Ny nummerering af franske
lokomotiver

Alle franske lokomotiver gennem-
gar netop nu en omlitrering. Alle
lokomotiver skal have et sekscif-
ret nummer i modseetning til nu,
hvor man kan have et 3-, 4- eller
5-cifret. For elektriske lokomotiver
har det veeret sadan, at serierne
fra 1000 til 9999 var jeevnstrems-

lokomotiver , feks. den beramte
CC 6500, serierne fra 10000 til
19999 var vekselstremiokomoti-
ver, feks. BB 15000, serierne fra
20000 til 29999 var tostrems-loko-
motiver, fra 30000 til 39999 tre-
streamslokomotiver og 40000 til
49999 firestremslokomotiver.
Desuden findes en reekke lokomo-
tiver med serienummer under
1000, f.eks. BB300, som er gamle
typer fra for 1950, og som i dag
typisk er overfert til rangertjene-
sten. Nu vil alle lokomotiver, der
kerer fierntrafik, starte med 1 eller
10, godstogslokomotiver starte
med 4 eller 40, lokomotiver til re-
gional indsats starte med 5 eller
50, lokomotiver til banearbejde
etc. starte med 6 eller 60 og loko-
motiver, der er indsat i Paris' for-
stadstrafik starte med 8 eller 80.
Dette betyder i praksis, at den for-
nevnte CC6500 kommer til at
hedde CC 406500, da alle loko-
motiver af denne type overgar til
godstogstjenesten. CC er aksel-
reekkefelgen — altsa to bogier med
hver tre aksler. Dette begreb ro-
res derikke ved. En BB 15000 bli-
ver til en BB 115000, da disse
overgar til fierntrafikken. Der vil

' 3/99

ske det, at det gamle nummer bli-
ver siddende pa lokomotivets fron-
ter, mens det nye nummer vil er-
statte det gamle pa siderne af lo-
komotivet. | de franske jernbane-
blade er de nye numre allerede
ved at finde indpas.

SNCF jubler - fremgangen
fortsaetter

Persontransporten pa de franske
baner vokser konstant. De sene-
ste tal viser, at man i forste kvar-
tal af 1999 transporterede 8 pro-
cent flere mennesker med TGV i
forhold til samme periode i 1998.
Der er en veekstrate pa hele 25
procent for de TGV, der ikke karer
ind til Paris, men kerer udenom pa
TGV-ringbanen. De almindelige
persontog viser ogsa betragtelige
veekstrater. Man forklarer frem-
gangen med, at man har gjort et
fortreeffeligt arbejde med at fa det
hele til at fungere optimalt — tak-
ster, kereplaner og punktlighed. Til
gengeeld falder godstrafikken sta-
dig, til stor eergrelse for de kreefter
i EU, der helst ser godset over pa
tog i stedet for lastbiler.

Jan Agersten

LEG:

NORA BERGSLAGS JARNVAG -
privatbanen som blev veteranjarnvag

Di.3 629 ses her den 4. juni 1999 under demontage ved NSB's
vaerksted i Marienborg, Trondheim. Det forste i raekken af femten
Foto: René St. Olsen

Di.3'ere der nu levetidsforl@nges.

Samtlige lokomotiver udskibedes i foraret fra Trondheim.

I Norge vil Di.6’erne naeppe blive savnet, men de resterende Di.3-lokomotiver er efterhanden
steerkt nedslidte. Derfor har NSB pa veerkstedet i Marienborg, ivaerksat en levetidsforleengelse
af 15 Di.3, der derved skulle veere istand til at varetage godstrafikken, hovedsageligt pa
Nordlandsbanen, frem til ar 2005.

Nar de forste elleve BM 93-togseet af Talbot'sTalent-type leveres ved arsskiftet, forsvinder
Di.3 lokomotiverne helt ud af persontogslebene pa Rauma- og Rerosbanen. Persontogene
pa Nordlandsbanen overtages af de fem Di.4 lokomotiver, der til stor undren lebende bliver

opmalet i NSB's gamle brune design!.

En fim om NBJ forst og fremmest set fra
jernbanehobbyens synsvinkel. Vi skal pa en
SJK-udflugt efterdret 1964. Vi folger dagens
NBJ pa delen Stromtorp-Bofors. Vi skal med til
NORA 98 12-13 september 1998. Der er bade
diesellok og damplok Fra Norge deltager ogsa
GM's demonstrationslok G12 7707

Filmen har delvis dubbet lyd og hifi/stereo —~ er
pa 45 min og koster 195 00 kr

Svenska Tag, del 6

med indslag om Hallandsasen, Persontrafik
Kristinehamn-Filipstad, Vanerexpressen,
Rangering i Trollhattan, Toetagerstog fra DB,
S5p 3094 (VGJ 4).

65 min i hifi/stereo til 195.00 kr

BILD-Dressinen:

My, Mx & Di3 kerer videre -

hvad blev der af dem ?

med indslag om: LJ M35, Graffiti-My 1126,
TAGAB's godstog mellem Hallsberg og
Mariestad med TMY og TMX, Makadamtog for
Banverket, Godstog fra Bofors og Filipstad med
TMY. Glimt af BSX TMX og IBAB TMX. Filmen
slutter i Storlien med NSB Di3

Filmen har dansk kommentar, er pa 60 min. 1
hifi/stereo og koster 220.00 kr.

Til hver bestilling tilaegges porto kr. 20.00
uanset antal film (lkke Svenska Tag i abon.).
Der findes mange flere titler i kataloget.
Rekvirer liste fra:

René St. Olsen

TIf 5534 6164 / Fax 5534 2782

VIDEOFINKAN
Hans Ove Stiig Nielsen
Havrevaenget 19
4760 Vordingborg

E-mail: hos @ pet2nat.dk




For tredje gang var Damptromleklubben og Nordsjzellands Jernbane-
Klub veert for veterantreeffet i Graested. Trods et vejrlig der ikke just var
pa arrangeregrernes side, samlede treeffet alligevel naesten 5.000 be-
sggende i de to pinsedage treeffet varede. Ogsa i ar var en udvidelse
af pladsen nedvendig for at kunne rumme de mange udstillere, som
havde tilsluttet sig arrangementet. | forbindelse med treeffet havde
Dansk Veteranbil-Klub arrangeret Stjerne-leb med udgangspunkt fra
pladsen. Dette resulterede i et langt starre fremmade af flotte veteran-
biler. Pladsen summede alle dagene af livlig aktivitet, hvor der ogsa
var taget hensyn til de mange nysgerrige barn. Bl.a. kunne man i ar fa
en tur i en “rigtig” sporvogn fra Kebenhavns Sporveje, ejet af Sporvejs-

historisk Selskab.

Kenneth Dam

Veterantraef i Graested

Ved treffet deltog materiel fra naer
og fjern. Fravenstre ses : den nyre-
noverede OHJ 40, NSJK's HFHJ
M8, OHJ’s nymalede Mx 103 samt
NSJK's gamle skinnebil der fomy-
ligt blev hentet hjem fra Jylland.
Foto: Henrik Serensen

Bloustredbanen og Hedeland Ve-
teranjernbane var ogsa i ar repra-
senteret med deres smalsporsma-
teriel. Den megen regn og det ku-
perede terran var skyld iatRVT 1
“gik pa gulvet” og matte have as-
sistance fra en gammel Falck kran-
bil den 24. maj 1999.

Foto: Ole-Chr. M. Plum

Abent hus i Randers

| Kr. Himmelfartsferien besagte
den belgiske jernbaneklub Patri-
moine Ferroviaire  Touristique
(PTF) Danmark med sin muse-
umsmaskine SNCB 202.020 og
den luxemborgske museumsma-
skine CFL 1604. SNCB-maskinen
er identisk med CFL 1602, men er
af klubben fart tilbage til den skik-
kelse, maskinen kunne have haft,
da den oprindeligt blev bestilt af
SNCB, men under bygningen blev
videresolgt til CFL sammen med
3 sestermaskiner.

PTF gnskede at se sa mange GM-
maskiner som muligt under beseg-
get i Danmark og havde tilrettelagt
et omfattende saertogsprogram
Pa turens forste dag besegtes
jernbanemuseet og OHJs jubilae-
um, og dagens efter benyttedes
CFL-maskinen, som her ses ved
Glumsag, til seertog pa Sjeelland
sammen med HFHJ, @SJS og LJ
Mx. Efter nattogskersel Keben-
havn-Skagen (til Odense med EA
som forspand) og lokomotivskifte
i Randers til den grenne SNCB-
maskine kertes seertog pa SB i
forspand med en SB Mx, inden de
to udenlandske My-ere deltog i
GM-paraden under Abent Hus i
Randers den 15. maj. Om senda-

gen kortes med SNCB-maskinen
tibage mod Padborg ad den
mindst lige streekning: Randers-
Hvidbjerg-Herning-Skjern-Es-
bjerg-Tender-Tinglev-Padborg,
pa det forste stykke i forspand
med My 1101 og med bes@g hos
PBS i Tender. Undervejs blev der

CFL 1604 ses her pavej nordpa efter besoget i Gedser, syd for Glumse den 14. maj 1999.

bade mulighed for fotostop pa
Odde-sundbroen og med arm-
signalerne i Borris, samt i Skeer-
baek, som var af stor betydning
for deltagerne, da klubben er
hjemmehgrende i Schaerbeek
udenfor Bruxelles.

Lokomotiverne transporteredes af

okonomiske arsager "dede” gen-
nem Tyskland, trukket af en privat
museumsmaskine, en 221. | Dan-
mark benyttedes dels DSB Muse-
umstogs vogne, dels Bc-liggevog-
ne, lejet hos DSB International.

Jakob Stilling

Foto: Allan Stevring-Nielsen




Museumsbanen-

Museumsbanen har i det forlobne ar under overskriften “Museumsbanen - Udvik-
ling af Bandholm Station” veaeret i gang med banens ind til videre storste projekt.
Overskriften deekker mere end man umiddelbart forst kommer til at tro, da der for-
uden en “tilbagefering” af stationen til ca. 1920 ogsa udskiftes 1/3 af banens spor.

Formalet med projektet er, at fa
Museumsbanens endestation i
Bandholm til at veaere et attraktivt
rejsemal, og derved ege banens
attraktionsvaerdi med der til heren-
de sterre bespgstal og beskeefti-
gelse.

Baggrund

Projektet startede, for stationens
vedkommende, helttilbage i 1972,
hvor Dansk Jernbane-klub fik gen-
nemfert en fredning, af den ved
banens anlaeggelse, i 1869 opfor-
te stationsbygning. Siden har sta-
tionen indgaet i Museumsbanens
drift og samtidig med at debatten
om, hvad der burde geres, har
belget, har der veeret foretaget for-
skellige indretninger/forbedringer.
1 1994 blev der lavet en “Rapport
om bygningens tilstand med for-
slag til istandseettelse” af Arkitekt-
firmaet Arp & Nielsen med stette
fra Skov- og Naturstyrelsen. Den-
ne blev i 1996 fulgt op med rap-
porten ‘Udvikling af Museumsba-
nen’ lavet i samarbejde med De-
stination Lolland og stettet af Stor-
stroms Amt. Med baggrund i disse
rapporter blev der i 1997 udfeerdi-
get ansegninger til Regional- og
Socialfonderne under Mal-2 pro-
grammet for Lolland, og i starten
af 1998 modtog Museumsbanen
den endelige godkendelse af pro-

jektet. Arbejdet med at realisere
enskerne kunne nu begynde.

Projektets organisation

Projektet er igangsat med Muse-
umsbanens driftsudvalg som byg-
herre og er organiseret med en
Styregruppe, bestaende af repree-
sentanter fra: Dansk Jernbane-
Klub, Lollandsbanen, Maribo
Kommune, Destination Lolland,
Museumsbanens Stotteforening
0g Museumsbanen. Herunder fin-
des en Projektgruppe bestaende
af 5 medlemmer fra Museumsba-
nen. Selve udferelsen af arbejdet
er delt pa to arbejdshold, hver be-
staende af en arbejdsleder og 3-4
“ledige”.

Da stationsbygningen er fredet,
geelder der seerligeregler for, hvad
der ma udferes og hvordan. Dette
har medfert at Skov- og Natursty-
relsen har vaeret kontaktet med
henblik pa at godkende de reno-
verings- og @endringsensker, som
Museumsbanen har. Til varetagel-
se af denne funktion fungere Arki-
tektfirmaet Arp & Nielsen som
konsulent.

Tidshorisonten for projektet var
oprindelig planlagt til 1 ar starten-
de fra april 1998. Det har dog se-

nere vist sig, som for sa mange
andre projekter, at ting tager tid.
Der er i samrad med Mal-2 opnaet
enighed om at forlaenge projektets
tidsramme med 1/2 ar, saledes at
projektafslutningen bliver oktober
1999.

Projekts omfang og udferelse

Det igangsatte projekt omfatter de
forste 2 faser af en 4 fasersplan:

1. Renovering og udvikling
af Bandholm Station

2. Renovering af 3 kilometer
spor.

Udferelsen af projektet kan deles
i 3 hovedgrupper:

- Arbejdsholdet pa Bandholm station
- Arbejdsholdet pa sporet

- Eksternt arbejde

Bandholm station

Da det var et krav til projektet, at
stationen skulle kunne anvendes
til publikumsbetjening i hele drifts-
saessonen 1998, blev de forste
opgaver renovering af pakhuset
og etablering af perron 2. Pakhu-
set har faet skiftet beklaednings-
breedder ogrepareretporte og vin-
duer. Endvidere er det blevet lof-
tet, saledes at portene igen kan
abnes “uden vold". Hele huset er
siden blevet malet med linolie ba-
seret maling.

Mellem spor 2 og det kommende
spor 3 blev etableret en jordper-




Modsatte side: | renoveringen af Band-
holm station indgik ogsa projektet om op-
ferelse af en ny toiletbygning. Denne kom-
mer ogsa til at rumme banens mand-
skabsfaciliteter.

Foto: Kenneth Dam

Detgamle pakhus ved stationen har ogsa
gennemgaet en gennemgribende renove-
ring. Pa billedet til hojre mangler endnu
stakit og svellerampen.

Foto: Jens Halck

ron, bygget af de bedste af de
genindvundne treesveller fra spor-
udskiftningen. Som fyld er an-
vendt opgravet materiale (jord og
grus) fra spor 3.

Arealet, i forlaeengelsen af spor 1
blev ryddet og planeret, saledes
at sporholdet vil kunne leegge et
stikspor og en perron til brug for
udflugter

Efterhanden som sommeren
skred frem pabegyndtes istand-
seettelsen af stationsbygningens
vinduer. Vinduerne er blevet af-
renset, repareret og kittet samt
malet.

| lobet af efteraret blev arbejdet
med afrensning og reparation af
vinduerne feerdigt, saledes at de
kan males nar det igen bliver lunti
vejret. Herefter gik man i gang
med udenomsarealerne  dvs.
gardsplads og stakitter.

Primo januar 1999 var det tid til at
starte pa de indvendig arbejder i
stationsbygningen. Arbejdet her
omfatter, fiemelse af det eksiste-
rende toilet saledes af ventesalen
igen bliver et vinkelrum. Hertil
kommer, at den meget lidt skenne
“hul"-vaeg og telefonboks er ble-
vet fijernet. Rummet har herefter
faet genetableret de hgje paneler,
som tidligere kun kunne ses pa
enkelte af vaeggene.

Sporet

Sporholdet udskiftede ca. 1 km
straekningsspor ved Merritskov
trinbraedt inden sidste sommers
intensive kersel. Arbejdet omfat-
ter udskiftning af skinner og svel-
ler. Arbejdet udferes med LJ som
teknisk kyndig og med brug af
Museumsbanens rendegraver.

| juli, hvor Museumsbanen keorte
naesten alle ugens dage, flyttede
sporarbejdet til Bandholm, hvor
spor 3 og det ferste af 4 nye spor-
skifter blev i lagt. Pa Bandholm
Havn, blev perronsporet udskiftet.
Dette beted, at Museumstoget i 2
dage ikke kunne komme til perron,
men matte anvende skamler. Det-
te gav anledning til at fortzelle de
rejsende om projektet og give dem
en grund til senere at besgge ba-
nen og se resultatet.

Efter seesonen vendte sporholdet
tilbage til streekningen, hvor styk-
ket “mellem broerne” var forste
opgave. Siden flyttedes tilbage til
skoven, hvor man i det tidlige forar
naede punktet, hvor et tidligere
beskeeftigelses projekt sluttede.

Arbejdsholdet er nu flyttet til Band-
holm, hvor de resterende sporskif-
ter leegges i.

Eksternt arbejde

En veesentlig ting i stationspro-
jektet er genopferelsen af en toi-
letbygning. Opferelsen af denne
bygning er ngdvendig for at kunne
fierne toilettet i ventesalen og til-
bagefere denne. Bygningen blev
opfert af en lokal temrer i efter-
sommeren og blev feerdig i okto-
ber.

Samme temrer- og snedkerme-
sterblev ogsa valgt il at fremstille
og iseette nye dore i stationsbyg-
ningen. Dgrene er rekonstruktio-
ner af de oprindelige dere. En
overraskelse i projektforlebet var,
at Skov- og Naturstyrelsen kraeve-

de deren mod perronen udskiftet
sammen med de to andre, da man
fandt at den i 1980 isatte der ikke
havde det rette udseende.

Stationens ydermure far udskiftes
ca. 10% af murstenene. Arbejdet
var tenkt udfert i lebet af efter-
aret, men fremskaffelsen af kor-
rekte mursten gav vanskeligheder
og har forsinket arbejdet saledes
at det forst er kommet i gang pri-
mo maj 1999.

Som sidste etape pa stationsbyg-
ningen bliver genopferelsen af 3
skorstene med krave og sokkel.

@konomi

Som neaevnt i indledningen er der
tale om Museumsbanens gkono-
misk sterste projekt. Det af Mal-2
godkendte projektbudget er pa 3.4
mio., hvor Mal-2 deltager med 45-
50%. Den anden halvdel kommer
fra Maribo Kommune (kontant-
hjeelp), Storstrems Amt (tilskud),
Lollandsbanen og Museumsba-
nens Statteforening. Hertil kom-

mer tilskud fra fonde og lokale
pengeinstitutter.

Udover det oprindelige projekt har
udvidelsen med den ud- og ind-
vendige istandseettelse af stati-
onsbygningen oget pengebeho-
vet. Til deekning af disse udgifter
er der dels opnaet stotte fra Skov-
og Naturstyrelsen, og dels modta-
get stotte fra A P Maller og Hustru
Chastine Mc-Kinney Mallers Fond
til almene Formaal. Denne stotte
har gjort det muligt at fa udfert
mere end Museumsbanen oprin-
deligt havde forestillet sig muligt.

Fremtiden

Med ibrugtagningen af stationen,
medio juni 99, ser Museumsbanen
med spaending frem til publikums
reaktioner pa det istandsatte an-
leeg. Da projektet ikke afsluttes
ved ibrugtagningen, vil det i som-
merenslegb fortsat vaere muligt at
folge udviklingen i bade stations-
og sporarbejde.

Jens Halck

Lollandsbanen 125 ar
&
Jubila2umsarrangementer lordag den 3. juli 1999
Nakskov-Maribo-Nykabing F. . _Nykobing F.-Maribo-Nakskov ]
Damp- | Motor- LJ Damp- LJ Motor- Damp- LJ Motor- L Motor-
tog tog IC2 tog IC2 tog | teg | IC2 tog IC2 | tog |
Nakskov 1033 | 1210 | 14.40 | | 1640 | NykebingFl.| 10.40 1210 1245
Avnede 10.39 | 12.14 | 14.50 16.50 | |@.Toreby | 1047 = 12.14 12.52
Sollested 10.45 | 12.18 | 15.10 17.02 | Grange 11.03 | 1218 13.03
Ryde 11056 | 12.24 | 15.23 17.15 | Sakskebing | 11.19 | 12.26 13.16
Maribo 09.00 | 11.08 | 12.30 | 15.38 | 14.55 | 17.30 Maribo 1208 | 1234 13.27 1455 15.05
Sakskebing | 09.15 | 11.20 15.03 Ryde 12.24 15.02  15.40
Grange 09.33 | 11.34 15.10 | Sellested 12.35 1510 15.51
©. Toreby 09.40 | 11.39 15.14 Avnede 12.44 1513 15.55
Nykebing FI.| 09.48 | 11.45 15.20 Nakskov 12.55 1518 16.03
Videretil | Videretil Fra Videre til Fra
Bandholm B
Gratis korsel med ekstratogene samt de ordinare tog pa Lollands- = == -
banen og Bandhotmbanen, lerdag 3. juli mellem kI. 9.30 og 17.30. - Museumsbanen Maribo-Bandholm
| Damptog | LJIC2 | Damptog | Damptog
Abent hus pa Lollandsbanens varksted i Nakskov 9.30-17.30. Maribo afg. | 1150 12.40 1350 | 1540
Adgang ad Svingelsvej. Udstilling med materiel fra Lollandsbanen, Bandholm | ank. 1215 | 13.05 14.15 16.05
i, Bandholm afg. | 13.10 | 1415 | 16.40 | 17.05
| Bandholm findes et stationsmilje anno 1920. Maribo ank. | 13.35 14.40 16.35 17.30




Peter Knutzen var generaldirekter for DSB i drene
1931-1945. Han matte trede tilbage straks ef-
ter krigen, hvor han - bl.a pa baggrund af hans
medvirken til dannelsen af Dansk-Tysk forening -
blev anklaget for tyskvenlighed og senere demt
for uvardig national optraden. Dommen var
nappe rimelig, men skyldtes maske at hojstaende
politikere ofrede generaldirektoren for at undga
at deres egen samarbejdspolitik blev undersogt
narmere ...
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MB-lyntog et sted pa den fynske hovedbane i starten af 60’erne Arkiv: Ole-Chr. M. Plum

Af John Poulsen

hedder det: Da Brobygningen (af Lillebeeltsbroen,

forf. anm.) i Tyverne var under Forberedelse, havde
man opstillet nogle Rentabilitetsberegninger, men dis-
se var i Virkeligheden ganske kuldkastede, da man
senere besluttede sig til at udvide Broen til en Vejbro,
hvad der i evrigt nu synes os ganske selvfolgeligt. Nu
vilde Broen saa langt fra at give Statsbanerne gget
Styrke i Forhold til Landevejstrafikken tveertimod efter
al Sandsynlighed betyde en Belastning, og dette For-
hold vilde ikke sendre sig veesentligt, selvom man reg-
nede med o@get Hastighed til 100 eller 200 km for To-
gene. At udnytte disse Hastigheder med store Damptog
paa de betydelige Stigninger paa Banerne paa Fyn og i
Dstjylland, vilde ikke veere muligt. Den forste tan-ke
var at indseaette mindre Motortog mellem Nyborg og de
ostjyske Byer i Tilslutning til Morgenekspressen fra
Kabenhavn og Aftenekspressen mod Kebenhavn. | saa
Fald maatte man dog udelukke Indskrivning af Rejse-
gods til disse Tog for at faa dem hurtigt ekspederet i
Nyborg og Korser Feergehavne.

Saaledes laa Forholdet, da jeg en Dag i Sommeren
1933 under et Sommerophold i Klitterne ved Vester-

I Knutzen's erindringsbog “40 ar i statens tjeneste”



havet lod Tankerne beskeeftige sig med problemet.
Herved kom jeg ind paa det Forhold, at de danske Tog
paa begge Sider af Storebeelt faar ret store Ophold, og
det var nylig af Trafikchefen efter personlig Underse-
gelse meddelt mig, at disse Ophold ikke kunde ned-
bringes. Den Tanke laa da neer, om det var muligt at
bygge et Motortog, som uden Ophold kunde gaa om
Bord paa Faergen og igen afgaa direkte fra Feergen,
dog ifelge Faergernes Konstruktion i modsat Retning af
Kereretningen inden Faergeoverfarten. Folgelig maatte
Togene have en Motorvogn i hver Ende og 1 eller 2
Personvogne i Midten. Et leseligt Overslag uden Hjeel-
pemidler viste mig, at et saadant Tog med Mak-
simalhastighed paa 120 km og en Rejsehastighed paa
ca. 100 km samt gennemkerende Nyborg-Aarhus skul-
de kunne naa fra Kebenhavn til Aarhus paa ca. 4%
Time og til Aalborg paa ca. 6 Timer. Her har man Lyn-
toget. Saa let og ligetil som “Columbus AEQ".

Det er meget muligt, at begrebet “Lyntog” var Knut-
zens idé, men selve den tekniske I@sning var inspire-
ret fra udlandet, ironisk nok fra Tyskland. Det siger sig
selv, at da Knutzen - med anklagen om tyskvenlighed
haengende over hovedet - skrev sine erindringer, var
det nok ikke lige dét han havde mest lyst til at skrive.
Den forste stremlinede hurtigmotorvogn i Europa var
De tyske Rigsbaners “Fliegende Hamburger®, som
vakte opsigt og skabte interesse for motorvognstog-
enes muligheder ogsa i nabolandene. | begyndelsen
af 1932 offentliggjordes de ferste projekter til dette tog,
og det feerdig togseet prevekertes i januar 1933 mel-
lem Berlin og Hamburg. Sa da Knutzen en Dag i Som-
meren 1933 udkastede sit Columbus' A£g var det gen-
brug. | erindringsbogen refereres fa sider senere en
samtale med Deutsche Reichbahns daveerende ge-
neraldirekter Dorpmtiller, en samtale der skulle have
fundet sted i 1933 under et besag ved anlagsarbej-
derne til Lillebeeltsbroen, “at Dorpmitiller (...) bemeaer-
kede, at Rigsbanerne nu ville bygge mindre Enheder
(Den flyvende Hamburger). Jeg svarede hertil, at vi
havde lignende Planer(...)". Naesten samme sted for-
teeller Knutzen at han i begyndelsen af 1933 var pa
rundrejse i Europa for at se pa hurtige tog og her for
forste gang prevede den flyvende Hamburger. Det
meerkveerdige er, at erindringsbogens sammenhaeng
kan fremsta, som om begge disse begivenheder fandt
sted efter at DSB havde truffet beslutning om lynto-
gene.

Knutzen havde tilmed allerede under et beseg i Ber-
lin i 1932 - hvor han i gvrigt knyttede et ret naert be-
kendtskab med den tyske generaldirekter Dorpmdiller
- hert om de tyske rigsbaners planer, sa bade han - og
maskinchef Munck, der i foraret 1933 havde set i Flie-
gende Hamburger pa jernbaneudstillingen i Seddin ved
Berlin - kendte saledes den tyske konstruktion, da
Knutzen haevder at have faet sit lyse indfald i somme-
ren 1933!

i a8 2 e g

Formgivningsmeessigt ses indflydelsen fra det ty-
ske tog ogsa klart i savel den tidligste kendte skitse til
lyntogene (oktober 1933), som af en preveopbygning
hos FRICHS af fronten i februar-marts 1934. Den en-
delige formgivning blev dog noget anderledes, og i tek-
nisk henseende kom lyntogene i deres endelige form
til at adskille sig betydeligt fra de tyske hurtigmotor-
vogne. Det skyldtes - ligesom den generelt meget vel-
lykkede tekniske konstruktion - DSBs davaerende ma-
skinchef Munck, med hvem DSB for faerste gang i man-

Mock-up af lyntogets front hos Frichs
marts 1934. Formgivningen er tydeligt
inspireret af den tyske “Fliegende Ham-
burger” (se modstaende side). I den en-
delig form blev formen mere afrundet.
Foto: Frichs/Bane Boger

Til venstre: Lyntoget ombord pa en af
Storebzltsfaergerne. Her ses “fuglegit-
teret” meget tydeligt.

Arkiv: Ole-Chr. M. Plum

Til venstre: Det nye fartvidunder beun-
dres af de rejsende pa Kebenhavn H. i
sommeren 1935. M@ndene studere tek-
nikken, mens kvinderne holder sterre
afstand. Trevognslyntog med MS 1.
Foto: James Steffensen/Bane Beger




Havde fotografen dog bare ventet et
enkelt sekund sa... Ms 403 har netop
krydset et modkerende lyntog ved
i\rup| en sommerdag i 1964. Knutzens
lyntog har nu kun fire ar tilbage i drif-
ten, inden de ma tage til takke med se-
kundzre opgaver. Lyntogene har nu
mistet deres karakteristiske gitre for
frontvinduerne, der er erstattet med
splintfrit glas. Foto: Arne Kirkeby

ltog 1376, Struer-Langa-Arhus Hav-
nestation, passerer den sardeles hyg-
gelige Vinderup station den 6. juli
1969. Her taler ordet “jernbaneroman-
tik" sit tydelige sprog.

Foto: Lars Viinholt-Nielsen

ge artier fet en cheftekniker, der ikke slavisk foretrak
de velkendte, traditionelle I@sninger, men var praeget
af et sjaeldent fremsyn, samt samarbejdet mellem
Scandia - som byggede vognkasserne - og Frichs -
som leverede motorer mv.

Men rimeligvis ma det tilskrives Knutzen - hvis force
netop var det udadvendte, PR-praegede arbejde - at
have skabt den politiske og bevillingsmaessige opbak-
ning for anskaffelsen af lyntogene, pa et tidspunkt hvor
DSBs popularitet var minimal. Og tilsvarende lykke-
des det ham at vende pressens overvejende negative
holdning til statsvirksomheden, sa man begejstret tog
det nye fartvidunder til sig. Hen pa efteraret 1933 var
projektet til lyntogene naet sa langt, at det kunne of-
fentliggeres pa et pressemede. Dansk Jernbaneblad
skrev efterfglgende:

“Lyn-Eksprestog med Torpedoform under Bygning.
Kebenhavn-Aalborg og retur paa een Dag.
(..) de nye Motortog med en Hastighed af 120 km i
Timen, som er under Bygning hos Frichs Fabrikker i
Aarhus og Scandia i Randers, skal bruges til en Lyn-
Ekspresforbindelse mellem Kebenhavn og Aalborg og
mellem Kebenhavn og Esbjerg. De nye tog, der byg-
ges efter Stremlinje-Principper med torpedotilspidsede
For- og Bagpatrtier, skal senest saettes ind i den plan-
maessige Trafik, naar Lille Baelts Broen aabnes. Disse
Tog vil gore det muligt at foretage en Rejse Koben-
havn-Aalborg og Retur eller omvendt paa samme Dag.

Hastigheden bliver gennemgaaende 95 km i Timen.

Det kan Automobilerne da endelig ikke preestere,
siger Generaldirektoren med et svedent Smil. (...)
Naar de paageeldende Tog er indkert, vil man anta-
gelig gaa videre og anskaffe flere lignende Enheder,
som ef-terhaanden vil aflese yderligere en Del af
Damptogene i Dagtrafikken. De vil derfor antagelig i
nogen Grad betyde en Revolution i Jernbanedriften”.
Med sans for det PR-maessige havde Knutzen med-
delt, at det nye tog ville blive navngivet - en praksis
der var almindelig for store, hurtige tog ude i Europa.
Han foreslog selv “Kronjyden" og “Vestekspressen’,
men efterlyste andre ideer fra pressen.

Succes’en er hjemme

De fire forste lyntogsenheder bestod hver af tre vogne
der hvilede pa fire boggier, af hvilkke de to midterste
var feellesboggie for midtervognen (AA-vognen) og de
to yderste vogne (MS-vognen). Desuden bar feelles-
boggierne togets banemotorer. Hver ydervogn var for-
synet med to Frichs dieselmotorer pa hver 250 Hk an-
bragt side om side pa den yderste boggie. Alle moto-
rerne kunne styres fra fererrummene via et elektrisk
anlaeg, der ogsa gjorde det muligt at sammenkere to
lyntogsenheder. Lyntogene blev litreret MS-AA-MS, og
fik en maksimalhastighed pa 120 km/t, men under prg-
vekarsler har toget dog preesteret 163 km/t! | den ene
motorvogn indrettedes en restaurationsafdeling med
plads til 12 passagerer, og i tilkknytning hertil et kekken
med elektriske kogeplader, vandvarmer og frysema-
skine. | den anden motorvogn var den tilsvarende
plads udnyttet til er rejsegodsrum. Togene var fra star-
ten forsynet med trykluftsbremse, der virkede via trom-
lebremser. Desuden var togene udstyret med elektro-
magnetisk skinnebremse til katastrofeopbremsning.

Kerslen med Lyntog mellem Kgbenhavn og Jylland
pabegyndes dagen efter Lillebaeltbroens abning 14.
maj 1935 ogblev fra starten e n ubetinget succes. Pas-
sagererne var fri for at skifte ved feergen, og rejse-
tiderne blev forkortet vaesentligt, dels pa grund af den
heje maksimalhastighed pa 120 km/t og dels fordi lyn-
togene skiftede karselsretning pa stationerne i Frede-
ricia, Arhus, Langa og Randers uden tidskraevende
maskinomlgb. Imidlertid var pladsudbudet ikke seer-
ligt stort, og de farste Lyntogsleb (Kronjyden, Vest-
Jyden og Qstjyden) var primaert orienteret omkring Ke-
benhavn, idet togene om morgenen udgik fra og om
aftenen returnerede til Hovedstaden. Der rejste sig
derfor efter fa maneder et krav om morgenforbindelser
fra og aftenforbindelser til Jylland.
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Tekniske data for trevognslyntog:

Bygget 1935 af Scandia / FRICHS A/S
4 dieselmotorer a 250 Hk
4 x 6 cylindre
boring 185 / slag 260
1000 o/min.
4 banemotorer
Trykluftbremse virkende pa tromlebremse
Elektrisk skinnebremse
Koksfyret varmtvandsanlaeg
Taravaegt 137,8 tons
Antal siddepladser:
AA: 36 1. Klasse
16 2. Klasse

MS: 52 2. Klasse
Samt i den ene MS-vogn en bar med 12 pladser
Oprangering: MS-AA-MS

Tekniske data for firevognslyntog:

Bygget 1937 af Scandia / FRICHS A/S
4 dieselmotorer & 250 Hk

4 x 6 cylindre

Boring 185 / slag 260

1000 o/min.

4 banemotorer

Trykluftbremse virkende pa tromlebremse
Elektrisk skinnebremse

Koksfyret varmtvandsanlaeg

Taraveegt 176,6 tons

Antal siddepladser:

AB: 42 1. Klasse

8 2. Klasse

FJ: 76 2. Klasse

MB: 40 2. Klasse samt i den ene MB-vogn en bar med
16 pladser.

| den anden MB-vogn et rejsegodsrum; 1,7 tons
Oprangering: MB-AB-FJ-MB

Fortegnelse over gammelt lyntogsmateriel:

MS 14 fra 1941 MS 401-404

MS 5-6: ombygget 1939 til MB 17-18
MS 7-8: fra 1941 MS 405-406

MB 9-16: fra 1941 MB 407-414

MB 17-18 ex. MS 5-6; fra 1941 MB 417-418
AA 911-112: fra 1941 AA 431-432
AA913: ombygget 1939 til AB 919
AA914: fra 1941 AA 433

AB 915-918: fra 1941 AB 434-437

AB 919: ex. AA 913, fra 1941 AB 438
FJ 947-951: fra 1941 FJ 446-450

For at imedekomme dette lod DSB bygge fire nye
lyntog, som leveredes i foraret 1937. De blev for at
oge pladsantallet udfert som firevognstog, med en
leengde pa knapt 83 meter; den starste togleengde
sporpladsen pa de daveerende Storebeeltsfeerger til-
lod. Togene byggedes ligesom de forste af vognfabrik-
ken Scandia og A/S Frichs. Motorvognene hvilede pa
en maskinboggie og en banemotorboggie faelles med
en mellemvogn, ligesom pa trevognstogene fra 1935;
men de to mellemvogne havde i den ene ende, hvor
de var sammenkoblet, hver sin lgbeboggie. Maskin-
anleeget blev udfert ganske som i trevognstogene og
maksimalhastigheden var den samme. De nye fire-
vogntog litreredes MB-AB-FJ-MB. Efter en brand i et
trevognstog (MS 5-AA 913-MS 6) i december 1938
genopbyggedes dette i 1939 som firevognstog. Om-
bygningen fandt sted for at opna yderligere flere sid-
depladser i lyntogene.

Indseettelsen af firevognstogene i 1937 beted vae-
sentlige forbedringer. Der var nu forbindelser bade
morgen og aften til og fra Alborg (med Kronjyden og
Nordjyden) og Struer over Langa (med @stjyden og
Midtjyden). Endvidere var der morgentog til og aften-
forbindelse fra Ringkebing (med Vesterhavet), samt
forbindelse til og fra Esbjerg og Englandsbaden (med
Engleenderen). Pa grund af udbruddet af 2. verdens-
krig i september 1939 - med den deraf falgende van-
skeligere forsyningssituation - indskraenkedes lyntog-
skarslen i vinteren 1939/40. Saledes kom Kronjyden
kun til at kere til Alborg, Vesterhavet kun til Esbjerg og
Midtjyden forkortedes til Skive. Allerede fra den 6. sep-
tember 1939 blev Englaenderen helt indstillet.

Fra den 10. december 1939 opharte overfarslen af
lyntog over Storebezelt om aftenen pa grund af mine-
fare, ogitiden 15. januar-10. marts 1940 var lyntogs-
driften helt indstillet pa grund af isvanskeligheder ved
Storebeeltsoverfarten. Den definitive indstilling af lyn-
togsdriften fandt sted dagen efter besaettelsen, altsa
den 10. april 1940. Under hele krigen stod togene i
remise pa Helgoland maskindepot, der var blevet op-
fort i forbindelse med lyntogenes anskaffelse i 1935.

lgang igen

Ved vinterkereplanens ikrafttraeden den 12. oktober
1945 genoptoges lyntogskerslen i nogenlunde samme
omfang som fer krigen. Det skete under stor presse-
bevagenhed, for lyntogene var fortsat indbegrebet af

hurtige landsdelsforbindelser, og med genoptagelsen
af kerslen folte man at tingene atter var ved at blive
normale, selv om den gvrige toggang stadig var pree-
get af kul- og materialemangel. Lyntogene matte dog
forelgbigt laegges i en noget langsommere plan end
for krigen, baseret pa en maksimalhastighed pa 100
km/t mod normalt 120 km/t, af hensyn til de under be-

Et formfuldent togsat pa en af landets
vel nok smukkeste jernbanebroer.
Begge dele er i dag forsvundet. MB-sat
med regionaltog pa Kystbanen passe-
rer her Strandmollebroen i efteraret
1973, fa dage efter er det hele forbi ...
Foto: Lars Ronnow Larsen




saettelsen skete beskadigelser af spor og sikringsan-
laeg pa visse strekninger og stationer. Ferst i 1947
begyndte lyntogene atter at kere 120 km/t som for kri-
gen.

Forst fra vinterkereplanen 1946 kom Englaenderen
atter i leb, men dette tog blev fra sommeren 1947 ikke
leengere kort med lyntogsmateriel, idet en omlaegning
af sejlplanen for Englandsbadene beted at det ville
veaere ngdvendigt med to stammer i drift. | stedet blev
Englaenderen nu fremfoert af to MO-vogne + to eller tre
personvogne, og sadanne MO-fremferte lyntog kom
der efterhanden flere af. | sommeren 1948 indsattes
saledes et nyt lyntogspar (Senderjyden) mellem Son-
derborg og Kebenhavn. Toget Igb kun tre gange om
ugen, idet det blev kart med MO-materiel fra Engleen-
deren, der visse ugedage kun behgvede én stamme i
drift.

Fra sommeren 1949 kom der endnu et nyt lyntogs-
lob fremfert af MO-materiel (Uldjyden), og samtidig fik
en del af de tidligere lyntog nye navne for at opna en
systematisk navngivning. Princippet var, at lyntog, der
udgik fra Kgbenhavn om morgenen, fik et navn, der
karakteriserede togets mal, mens de tog, der udgik fra
jyske stationer om morgenen, fik et navn, hvori endel-
sen “jyden” indgik. Halvtresserne bragte ikke sterre
andringer i lyntogskerslen; dog kunne Uldjyden fra
sommeren 1955 kores med lyntogsmateriel, idet en
Udover kersel af almindelige persontog pa Kystbanen, optradte de som her ogsa pa Nordvestbanen. Ms 409 ~ Mere rationel omigbsplan for MS/MB materiellet blev
med persontog 729, har netop krydset en astgaende Mo-stamme i Tallose, og satter her igang mod Holoek ~ etableret.
en martsdag i 1973. Foto: John Christensen Pa aftegt

En af de gamle lyntogs mere s@rpragede afteegstopgaver var fremferslen af “Neptun” mellem Kebenhavn H
og Berlin. DSB matte i tidsrummet fra sommeren 1968 fremtil vinteren 1973 hver anden dag stille med materiel
til forbindelsen og to MS-enheder blev deifor udstyret med triangellys for at opfylde Deutsche Reichsbahn’s
signalreglement. Her ses Ms 401 pa Berlin Zoologischer Garten den 6. juni 1973. | dag henstar togsaftet pa
jernbanemuseet i Odense i miserabel stand! Foto: John Christensen

| starten af tresserne, hvor fly- og bilkonkurrencen for
alvor blev markbar, begyndte DSB at overveje nye
lyntogsenheder. Betegnelsen “lyntog” var blevet et be-
greb hos de rejsende, og for DSB var det af stor betyd-
ning, at betegnelsen stadig kunne sta for hurtige og
komfortable tog, men det kunne togene fra 1930’erne
trods lebende forbedringer og moderniseringer ikke
mere leve op til. For at spare et omfattende projek-
teringsarbejde, og for at kunne bygge pa allerede op-
naede driftserfaringer, undersegte man mulighederne
for indkeb af nyt materiel i udlandet. Valget-faldt, efter
provekersler i Danmark i 1961, pa de tyske forbunds-
baners (DB) VT 11.5, en diesel-hydraulisk motorvogn-

Parade pa maskindepot Helgoland med MA, MS og MB lyntog, i
efteraret 1973, fa dage fer de gamle og nedslidte togszt tages ud
af driften. Foto: Lars Ronnow Larsen




senhed, bygget til TEE- togtrafikken. Der blev foreta-
get en del eendringer, saledes at togene kunne overfo-
res med feerger og deles undervejs. De to forste af de
nye MA-lyntog blev indsat i sommeren 1963 og erstat-
tede fire MS/MB-lgb (Limfjorden/Vendsyssel og Nord-
Jyden/Nordvestjyden). De tiloversblevne MS/MB-enhe-
der indsattes i tre nye lyntogspar mellem Kebenhavn
og Arhus, samt en kort overgang i iltog mellem Ke-
benhavn-Nykebing Fl/Nakskov.

Trods mange tekniske begyndervanskeligheder, der
medforte, at de gamle lyntog ofte matte indseettes i
MA-togenes lgb, bestilte DSB endnu tre szt MA-tog
til levering i 1966. De blev indsat i lob mellem Kaben-
havn og Senderjylland/Vestkysten, hvorved disse
landsdele fik to daglige lyntogsforbindelser i stedet for
kun én. Forst da opherte brugen af MO-vogne i lyn-
togsleb, idet de gamle lyntogs akseltryk var for heijt til
at de kunne benyttes pa straekningen Tinglev-Sender-
borg i lyntoget Senderjyden.

Allerede i 1965 var der sket en andring i DSBs hid-
tidige politik, idet lyntoget Uldjyden var blevet loko-
motivfremfert. Diesellokomotiverne, moderne person-
vogne og sterre feerger pa Storebaelt havde gjort denne
udvikling mulig. Dog etableredes samtidig et nyt lyntog-
spar (Gudenaen) mellem Kebenhavn og Skanderborg-
Herning ved indseettelse af to MB-lyntog. Disse benyt-
tedes samtidig i il- og persontog pa strakningen Her-
ning-Struer-Langa-Arhus.

Lyntogsulykken ved Odense den 10. September
1967 medferte, at lyntoget Nordjyden atter matte frem-
fores af MS/MB-materiel, mens lyntogene Aros og Lil-
lebeelt/Storebeelt fremfertes af diesellokomotiver. Forst
efter nyleveringer og reparationer kunne der i somme-
ren 1968 indseettes MA-halvtog i Frederikshavnsdelen,
og i den efterfelgende vinter i Struerdelen. Fra som-
meren 1968 blev lyntogene mellem Kebenhavn og
Arhus lokomotivfremferte, og alle efterfelgende etab-
lerede lyntogsleb startede ligeledes lokomotivfremfort.
Som det sidste lyntog kertes Gudenaen indtil maj 1970
med gammelt lyntogsmateriel.

Imidlertid kom to MS-enheder atter til eere og veer-
dighed fra sommeren 1968, da DSB fremover hver an-
den dag skulle stille materiel til eksprestoget “Neptun’”,
Kebenhavn-Berlin. De to tog forsynedes med ekstra
frontlanterner (af hensyn til Deutsche Reichbahn's sig-
nalreglement), der monteredes i saertogspladeholder-
ne. Forinden var de karakteristiske gitre for frontvin-
duerne fiernet, og splintfri glas indsat i stedet. Fra 1970
udrangeredes en del MS/MB-lyntog gradvis, men da
DSB fra sommeren 1971 skulle stille materiel til Nep-
tun alle dage, blev et MB-lyntog aendret i lighed med
de to MS-tog. Men da “Neptun” fra vinteren 1973 defi-
nitivt erstattedes af lokomotivfremferte tog, udrangere-
des de tilbageveerende tre enheder. Da var det forbi
med “de gamle lyntog”, der for de rejsende havde vee-
ret indbegrebet af hurtighed og komfort og teknisk
betegnede noget af det ypperste jernbanemateriel, der
er udviklet i Danmark. Heldigvis blev et togseet beva-
ret ved Jernbanemuseet i Odense og det kunne - om-
end skubbet af et diesellokomotiv - deltage i festlighe-
derne ved Lillebeeltsbroens 50 ars jubileeum i maj
1985.

Lyntogenes lgb 1935-1968

Folgende oversigt omhandler alle ikke lokomotiv-
trukne lyntog i perioden. Lyntogene er anfort i alfa-
betisk orden, og for hvert tog er anfert alle @ndrin-
ger i togets |gb. Nar intet andet er anfort laber toget
over navnte straekning i begge retninger, men forst i
den anferte retning, saledes at den station, som to-
get udgar fra om morgenen er anfert forst.

Signaturerne i oversigten betyder:

S: sommerkereplanens i-krafttraeden

V: Ved vinterkereplanens ikrafttreeden

Stednavn: Station, hvor toget deles henholdsvis
samles

MA-lyntog: Toget fremfores med MA-materiel

Hv: Hverdage

S&H.: Sen- og helligdage

AROS
$63 Kobenhavn-Arhus
s68 Lokomotivfremfort

Engl@nderen

s37 Kobenhavn-Esbjerg

6. september 39: indstillet

vd6 Kabenhavn-Esbjerg (kun visse dage)

s47 opherer brug af lyntogsmateriel. Keres herefter
med to MO.

s51 indsaettes MK/FK-Ac-CAR-Ad/Ay-MO.

s53 udgar spisevognen.

v53 indseettes spisevognen igen.

s54 udgar spisevognen definitivt.

s61 benavnes toget eksprestog og bliver lokomotiv-
fremfort.

Gudenaen

s65 Kabenhavn-Skanderborg-Silkeborg-Herning. (to
stk. MB i lob). Materiel benyttes i tog Herning-Struer-
Langa-Arhus.

s70 Lokomotivfremfort.

Kongeaen

s66 Kobenhavn-Fredericia-Kolding-Senderborg/Es-
bjerg-Struer. (MA-lyntog erstatter, derefter navnet
Vesterhavet).

Kronjyden

535 Kobenhavn-Alborg.

s38 Kabenhavn-Frederikshavn.

v39 Indstillet den 10. April 1940.

v45 Kebenhavn-Alborg.

v46 Kobenhavn-Frederikshavn.

s49 Indstillet, erstattet af Vendsyssel.

Lillebalt

63 Arhus-Kebenhavn (modsat retning: Storebzlt).
Kun Hv.

s68 Lokomotivfremfart

Limfjorden

s49 Kebenhavn-Langa-Struer,erstatter Dstjyden.
s63 MA-lyntog: Kabenhavn-l.anga-Struer/Frederiks-
havn, erstatter Vendsyssel.

Midtjyden

s39 Struer-Langa-Kebenhavn.

v39 Indskraenket/indstillet den 10. April 1940.
v45 Struer-Langa-Kebenhavn.

v46 Holstebro-Langa-Kebenhavn.

s49 Indstillet, erstattes af Nordvestjyden.

Nordjyden
537 Alborg-Kgbenhavn.
v39 Indskraenket/indstillet den 10. April 1940.

v45 Alborg-Kabenhavn.

s56 Frederikshavn-Kebenhavn.

$63 MA-lyntog (juni). Frederikshavn/Struer-L.angé-
Kebenhavn, erstatter Nordvestjyden.

v63 Struerdelen keres lor og S.&H. til Holstebro.

Nordvestjyden

s49 Struer-Langa-Kebenhavn. (Fra Kabenhavn dog
videre til Holstebro).

s58 Kun videre til Holstebro nat efter lardage.

s63 Indstille, erstattet af Nordjyden.

Storebalt

63 Arhus-Kabenhavn. (Modsat retning; Lillebeelt).
Kun Hv.

s68 Lokomotivfremfort.

Sydvestjyden
s66 Struer-Esbjerg/Senderborg-Kolding-Fredericia-
Kabenhavn. MA-lyntog ; erstatter Senderjyden.

Senderjyden

s48 Senderborg-Kebenhavn. (Visse dage MO-ma-
teriel feelles med Engleaenderen).

s49 Senderborg-/Tender-Tinglev-Kabenhavn. (Kun
fire ugedage; ovrige benyttes materiel i Uldjyden).
Oprangering: MO-Avm-Avm-MO.

s50 Keres sammen med Uldjyden. (Struer-)/Sender-
borg-Fredericia-Kobenhavn (leber alle dage). Op-
rangering: MO-Avm (-Avm-MO).

s55 Senderborg-/Tender-Tinglev-Kebenhavn. (Uld-
jyden keres med MS/MB-materiel). Oprangering:
MO(k)-Ac-Cc-MO-fra Tander.

s59 Oprangering: MO(k)-Ac-BI-MO-fra Tgnder.

s66 Indstillet, erstattet af Sydvestjyden.

Uldjyden

s49 Struer-Herning-Vejle-Kabenhavn. (Kun tre uge-
dage, avrige dage benyttes materiel i Senderjyden).
Oprangering: MO-Avm (-Avm-MO).

s50 Keres sammen med Senderjyden: (Sender-
borg)-Struer-Herning-Fredericia-Kebenhavn. (Leber
alle dage). Oprangering: MO-Avm (-Avm-MO).

s55 Struer-Herning-Kebenhavn. Keres med MS/MB-
lyntog.

s59 Thisted-Struer-Herning-Kebenhavn.

s60 Lokomotivfremfort.

Vendsyssel
s49 Kebenhavn-Frederikshavn, erstatter Kronjyden.
s63 Indstillet.

Vesterhavet

s37 Kebenhavn-Esbjerg-Ringkabing.

v39 Indskraenket, indstillet den 10. April 1940.
v45 Kebenhavn-Esbjerg-Ringkebing.

s46 Kebenhavn-Esbjerg-Holstebro.

v46 Kobenhavn-Esbjerg-Struer.

s66 Indstillet, erstattet af Kongeden.

Vestjyden
s35 Kabenhavn-Esbjerg.
S37 Indstille, erstattet af Vesterhavet.

@stjyden

535 Kobenhavn-Arhus

s36 Hv.: Kebenhavn-Langa-Struer. S.&H.: Kaben-
havn-Randers.

s37 Kebenhavn-Langa-Struer.

v39 Indstillet den 10. April 1940.

v45 Kgbenhavn-Langa-Struer.

s49 Indstillet, erstattet af Limfjorden.

$63 Kobenhavn-Arhus.

s68 Lokomotivfremfart.




Af Asger Christiansen
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Fint besgg i Arhus

Mens de to farste Frichs-lokomotiver var pa vej med @K-ski-
bet “Meonia” fra Arhus til Siam, kom der i august 1931 promi-
nente geester til Jylland. De siamesiske statsbaners (RSR) ge-
neraldirektar Phya Sarasastra og den nye RSR-vaerkstedschef,
Prah Suwabhand Bidyakar, ankom med skib til Esbjerg fra Lon-
don. De to maend og deres hustruer samt flere RSR-ingeniegrer
blev modtaget af direktar Peter Due-Petersen fra Frichs. Nee-
ste dag var der kersel med DSB diesellokomotiv til Fredericia
og Lillebeelt, hvor man sa anlaegsarbejdet til den kommende
Lillebeeltsbro. Den ferste saenkekasse var s@sat, og de hgje
brobuer pa land var ved at tage form. Med tog gik det til Arhus,
hvor selskabet boede de naeste dage. Phra Suwabhand og
RSR-ingenigrerne madtes med ansatte fra Frichs for at disku-
tere konstruktionen af motorvognene type RM. Under en rund-
visning pa Frichs sa man RSR loko 553 kere frem og tilbage i
fabriksgarden. Der blev ogsa tid til en sejltur pa Arhus Bugt il
Mols og senere pa Silkeborgseerne. Direkter Due-Petersen
var voldsomt betaget af Phya Sarasastra (phya var en adels-
titel), der “ikke enskede at blive kaldt Exellence, men helst
ville behandles som et almindeligt Menneske”. Efter dagene i
Arhus rejste gaesterne til Kebenhavn og herfra pa udflugter i
Nordsjeelland, inden Due-Petersen var med en tur i Tivoli. Det
siamesiske selskab rejste videre til Sverige, hvor man sa veerk-
steder ved Statens Jarnvager samt lokomotivfabrikken Nyquist
& Holm i Trollhattan.

Indsaettelse i driften

JK-skibet “Meonia”s sejlads til Siam med de farste to lokomo-
tiver 551-5562 varede seks uger, og i Bangkok gik man i sep-
tember 1931 pa centralvaerkstedet Makasan (5 km nordest for
hovedbanegarden) straks igang med at samle de to lokomoti-
ver. Derefter skulle de godkendes af “RSR inspektion engineer
Robert Sandberg”. Maske en dansk ingenier ? Monter P.Mgller
Nielsen og elektriker Age Hansen fra Frichs boede pa Railway
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Kort over Siams jernbaner
Arkiv: Asger Christian:



en

Modsatte side: Loko 551 foran The international Express
pa Bangkoks Hovedbanegard den 2. december 1931. Det
var forste dag, eksprestoget blev fremfort med diesello-
komotiv. Arkiv: Asger Christiansen

Haijre: Det danske firrna Christiani & Nielsen byggede i
1931 dieselremise ved Bang Sue i Bangkok. Til venstre
ses Frichs-motorvogn litra RM, til hgjre Siams forste die-
sellokomotiv bygget af SLM i 1928. Samme loko ses pa
frimeerket herunden.

Arkiv: Asger Christiansen

Station Hotel, men det var for dyrt, sa de skif-
tede til Rajdhani Hotel. Det forlod de hurtigt pa
grund af “Stej og Stev”. De to meend lejede da
et lille hus, hvor de delvist selv stod for husfe-
relsen. Moller Nielsen havde en “kineserboy”
med, nar han var pa arbejde ved jernbanen.

Loko 551 kunne i midten af oktober 1931 rulle
ud pa den foerste, korte prevetur. Den forlgb
problemlgs, og neeste test var en tur med 13
bogievogne til provinshovedstaden Chump-
hon, 485 km syd for Bangkok. Efter to ugers
provekersler gjaldt det en 990 km tur mod syd
til Padang Besar ved den malajsiske graense.
Pa denne straekning kerte det vigtige tog The
International Express, som var en af arsagerne
til kebet af diesellokotiver. Med en togstamme
pa 14 vogn klarede loko 551 turen med glans.
RSRs danskfedte maskinchef Hugo Alfred
Krupp Zachariae var med pa den fire dage
lange tur til greensen og retur, og han var me-
getimponeret. Enenkeltgang havde 551 sveert
ved at treekke det lange tog. Problemerne op-
stod i et bjergpas mellem stationerne Ron Phi-
bun og Thung Song; 700 km syd for Bangkok.
Pa vej op til en 400 m lang tunnel havde sporet
en stigning pa hele 18 promille, sa det blev
nedvendigt at dele togstammen. Montar Mol-
ler Nielsen anbefalede, at RSR fortsat benyt-
tede skydelokomotiv pa denne stigning, da der
ellers var risiko for overbelastning af dieselloko-
motiverne.

Et par uger senere afprevedes nr 551 pa en
750 km lang tur fra Bangkok mod nord til Siams
neeststerste by og tidligere hovedstad Chi-
angmai. Byen er bergmt for sine mere end 300
templer og klostre. Straekningen var anlagt
gennem sveert tilgeengelige egne, som pa den

nordligste del havde steerke stigninger pa op til
25 promille, hgje viadukter og en del tunneller,
hvoraf den 1346 m lange Khun Tal tunnel 580
meter over havet var Siams laengste. Samme
straekning blev keort tre uger senere. Da lykke-
des det med en togstamme pa 11 personvogne
og en postvogn at klare de 750 km pa knapt 19
timer. Det var ny rekord for straekningen; for-
bedringen var pa syv timer. Trafikministeren,
prins Purachatra, var med pa turen. Ved an-
komsten til Chiangmai telegraferede han til ma-
skinchef Zachariae (sygdom havde hindret
hans deltagelse) i Bangkok: “@nsker til lykke
med diesellokomotivets vidunderlige preesta-
tioner i bjergene og dets ydelser i det hele ta-
get”. Turen og telegrammet blev omtalt i flere
dagblade. Hjemturen var lige sa vellykket.
Mens toget karte langs floder, sa passagererne
flere gange skovarbejdere, der med hjeelp af
elefanter skubbede store teaktraestammer ud i
vandet. | Phrae-provinsen havde @K allerede i
1890’erne faet koncession pa skovbrug i kaem-
pestore omrader. Turens sidste 485 km mel-
lem Uttaradit og Bangkok blev kert nonstop.

Ogsa i Danmark blev turen omtalt i begejstrede
artikler. Aftenbladet mente, at den siamesiske
trafikministers anerkendelse “viser;, at vi med
vort Arbejde er i Stand til at erobre os en Plads
i Handelen derude, selv om der ikke staar
Flaade og Soldater bagved”. Hentydningen til
agressive kolonimagter var til at fa oje pa.

En sendag blev den siamesiske konge Pra-
jadhipok inviteret med pa en preovekersel fra
Bangkok op til den gamle kongeby Ayuthaya,
en tur pa 70 km gennem et fladt landskab. Her
dyrkedes bl.a. ris, sukkerrer og annanas. Un-
dervejs forsegte kongen sig en halv times tid
som lokomotivferer. Resten af tiden blev ma-
skinen fort af den siamesiske lokomotivfarer
Nai Robert Sanguan Chati, der havde veeret
med i Arhus. Han talte udmaerket engelsk, og
monter Mgller Nielsen brugte ham derfor ofte
som tolk. Ved turens slutning overrakte ma-
skinchef Zachariae en model i skala 1:25 af
lokomotivet til kongen. Frichs havde fremstillet
flere sadanne modeller. En anden blev givet til
Zachariae, der havde den 60 cm lange model
staende i sit private hjem. Hans dengang 6-
arige sen Hugh husker endnu i 1999, at “vi
havde en model af et af diesellokomotiverne.

Den stod pa farste sal i den indenders veranda.
Jeg elskede at studere den”.

De fogrste lokomotiver
indszettes

Endelig 2. december 1931 kunne loko 551 ind-
seettes i ordineer drift med The International
Express fra Bangkok mod syd til Padang Besar
ved den malajsiske graense; som nzevnt en
straekning pa 990 km. Samme dag blev de fire
Scandia-sovevogne indsat i toglgbet. Fa dage
senere var loko nr. 552 klar til ordinaer drift, men
allerede efter et par uger blev der konstateret
revner i motorblokkene pa begge lokomotiver.
Det blev efterhanden et omfattende problem i
alle Frichs-motorer og en del af Sulzer-maski-
nerne leveret til Siam. | ferste omgang blev
revnerne svejset af en belgisk svejseekspert,
der arbejdede ved Siam Electric Co. Det var
en vanskelig opgave, for svejseelektroder
kunne ikke kebes i Siam men matte skaffes
fra Europa. | heldigste fald kunne de na frem
pa 12 dage med luftpost.

Der var nu to Frichs-lokomotiver i drift. Der var
blot den "mislyd”, at 551-5562 og de andre loko-

Forerpladsen pa 1.000 HK lokomotiv af serien 551-556.
Arkiv: Ole Chr. M. Plum




motiver ifelge kontrakten skulle have veaeret i
drift flere maneder tidligere. | Danmark var og-
sa Mx 131-132 til DSB forsinkede. De forste
praveture med Mx 131 blev kert mellem Arhus
og Horsens i slutningen af januar 1932; altsa
naesten fire maneder efter farste provekarsel i
Siam. | forbindelse med preveturene arrange-
rede DSB en lille udstilling pa Arhus H. Det nye
lokomotiv blev omtalt som et af de staerkeste
og hurtigste diesellokomotiver i Europa. Udstil-
lingen viste ogsa en model af et 1000 HK RSR-
lokomotiv af serien 551-556 og dobbeltloko-
motivet 601. Disse modeller tilharer nu Jern-
banemuseet i Odense.

Tilbage til Siam. Trods den forsinkede levering,
blev de to ferste lokomotiver vel modtaget ved
indseettelsen i landets vigtigste tog, The Inter-
national Express fra Bangkok til Prai i Malay-
sia. Ud for Prai (stationen nu forlagt til Butter-
worth) la pa den anden side af et 3 km smalt
straede den engelske kolonig Penang med den
vigtige havn Georgetown. Hertil ankom passa-
ger- og postskibene fra Europa. Hvis man stod
af skibet og valgte eksprestoget fra Prai til
Bangkok, sparedes flere dages sejlads syd om
Malacca-halveen og Singapore. Der afgik i
ovrigt ogsa eksprestog fra Prai mod syd gen-
nem Malaysia via Kuala Lumpur til Singapore.

The International Express var oprangeret af 13
bogievogne inklusiv en spisevogn og tre sove-
vogne. De avrige vogne var 2. og 3. klasses
vogne. Togveegten var 415 tons. En engelsk
passager skrev, at spisevognen var ‘well
decorated and well run. The food served is
quite good and a well-stocked bar is carried”.
For indferelse af dieseldrift blev damploko-
motiverne skiftet flere gange undervejs pa 1150
km den lange rejse. | alt benyttedes fire loko-

@verst: Dobbeltlokomotiv 601 fotograferet under prove-
korsel mellem Frichs og Hammelbanegarden i Arhus, ja-
nuar 1932. Foran lokomotivet ses den siamesiske loko-
motivfgrer Nai Cherd Jotikabukkana.

Midt: Jyllands-Posten bragte i 1932 en stor artikel om
virksomheden Frichs - naturligvis med en tegning af et
diesellokomotiv i Siam.

motiver med en samlet besaetning pa 12 mand.
Med indferelse af dieseldrift kunne den lange
rejse nu klares med et enkelt lokomotiv. Den
degnlange tur beted, at Frichs-maskinen
havde to hold lokomotivfolk hver med to mand.
De skiftede hver 8. time, og hviletiden tilbragtes
i en kupe i toget.

Efter en ny kereplan kertes to dobbeltture
ugentlig Bangkok-Padang Besar. Rejsetiden
for de 990 km blev 22 timer mod tidligere 26
timer. Tidsbesparelsen var en lettelse for pas-
sagererne, men gav ogsa den gevinst, at RSR
kunne trafikere ruten med blot een togstamme
mod tidligere to. Indseettelsen af Sandia-sove-
vogne betad, at det ikke leengere var ngdven-
digt at leje sovevogne hos de malajsiske ba-
ner. Det havde vaeret kostbart, idet RSR for-
uden vognleje betalte lgn til malajsiske kon-
dukterer, ogsa nar de hver uge havde et par
overliggerdage i Bangkok.

Efter to maneders dieseldrift af The Internatio-
nal Express gik man et skridt videre. Indtil da
havde RSR-lokomotiverne kun fart ekspresto-
get ned til den malajsiske greensestation Pa-
dang Besar. Togene havde her en halv times
ophold for paskontrol m.m, og imens tilkoble-
des et pacific damplokomotiv fra Federation
Malaya States Railways FMSR. Det trak toget
videre til toglgbets endestation i Prai ved Pe-
nang-een. Nu andredes fremgangsmaden, sa
Frichs-lokomotiverne fortsatte over greensen
og de 160 km til Prai. Eksprestogene ankom
hertil torsdage og sendage klokken 18.30.
Neeste formiddag startede den 26 timer lange
returrejse til Bangkok. En enkeitbillet i de fine
Scandia-vogne kostede 88 Baht, hvilket sva-
rede til 90 danske kr. Det var naesten to ugers
lon for en porter ved en dansk privatbane.

Den malajsiske avis “Pinag Gazette” skrev om
det nye dieselvidunder, da det ferste gang an-
kom til Prai med eksprestoget. De ventende
pa perronen sa toget ankomme tilsyneladende
uden lokomotiv og undrede sig. “Where is the
engine?”, blev journalisten spurgt. Han svare-
de: “I'm sure | don't know” og skrev i sin arti-
kel: “The object that looked like the front coach
was in fact the engine”.

Monter Meller Nielsen var med pa dette forste
tog med gennemkgrende lokomotiv til Penang
for at tage imod sin forlovede; en sygeplejer-
ske fra Arhus Kommunehospital. Hun rejste
med skib fra Europa og kom nu til Siam for at
blive gift. Brylluppet stod en uge senere. Gen-
nem JKs afdeling i Bangkok fik Frichs arran-
geret en gave bestaende af tolv selvkaffeske-
er med siamesiske mgnstre. F& dage efter bryl-
luppet fik elektriker Age Hansen stjalet sin teg-
nebog med 100 Ticals (165 kr), RSR-fripas
m.m., mens han arbejdede i Makasan-vaerk-
stedet.

Loko 552 Alor Setar i det nordligste Malaysia undervejs
pa prasentationsturen til Singapore i maj 1932. Bemaerk
palmerne.

Alle Arkiv: Asger Christiansen



De sidste udskibninger

| Arhus var der travihed i fabrikshallerne. Alle
lokomotiverne 551-556 var udskibet, men 554-
556 var endnu undervejs pa @K-skibet “Fiona”
sammen med de to ferste motorvogne RM 11-
12. Dobbeltlokomotivet 601 var naesten faer-
digt, og snart startede prevekerslerne ad spo-
ret ind mod Hammelbanegarden. RSR-loko-
motivferer Nai Cherd Jotikabukkana fulgte det
hele. Februar 1932 kunne fabrikkens fotograf
tage billeder ved drejeskiven i fabriksgarden.
Her havde man opstillet dobbeltiokomotivet
601, motorvogn RM 15 samt den faerdige men
endnu ikke leverede Mx 132 til DSB.

Hos RSR var man irriterede over forsinkelser-
ne i Danmark og rykkede flere gange for leve-
ring af de sidste enheder. Endelig 9. marts
1932 kunne Frichs laste de adskilte dele til loko
601 og Rm 15-16 i et @K-skib. Nr. 601 fyldte
ikke mindre end 433 m? i nedpakket stand. Af-
sendelsen var steerkt forsinket i forhold til kon-
trakten, for 601 skulle have vaeret udskibet syv
maneder forinden. Det samme var tilfaeldet for
de to motorvogne. Lokomotivferer Nai Cherd
Jotikabukkana fulgte med samme skib efter
godt et &rs ophold i Arhus.

Neesten samtidig med afsejlingen naede
“Fionia” til Bangkok med motorvognene RM 11-
12. Ved ankomsten viste det sig, at skibets
ovrige last af cement havde flyttet sig, og ind-
treengende regnvand havde forarsaget, at ma-
skindelen af RM 11 var fyldt med sterknet ce-
ment. Det viste sig heldigvis, at cementen kun-
ne hamres lgs, men uheldet medferte yderli-
gere forsinkelse. RM 11 kunne prgvekeres i
midten af marts. En maned senere blev vog-
nen officielt praesenteret ved en tur fra Bang-
koks hovedbanegard Hua Lamphong til Klong
Rangsit. RM 11 var tilkoblet to bogieper-
sonvogne. Blandt deltagerne var RSR gene-
raldirektor Phya Sarasastra og maskinchef
Zachariae.

Praesentation i Singapore

Da de fem lokomotiver 551-555 var indsat i
driften, enskede RSR og de malajsiske stats-
baner FMSR at preesentere et Frichs-loko i Sin-
gapore, 1935 km syd for Bangkok. Singapore
ligger pa Malacca-halveens sydlige punkt og i
ovrigt taet ved akvator. Den malajsiske ho-
vedstreekning nord-syd gennem halveen til Sin-
gapore var anlagt ved arhundredeskiftet af
federationens forskellige stater under ledelse
af engelske ingenigrer. Frichs var begejstret for
ideen om preesentationsturen, for det var en
oplagt mulighed for reklame. Maske kunne tu-
ren resultere i ordrer fra de malajsiske baner
FMSR, der overvejede at anskaffe sine farste
diesellokomotiver til dets 1.700 km lange
straekningsnet.

En onsdag eftermiddag i maj 1932 afgik The
International Express fra Bangkok trukket af
lokomotiv nr. 552. Blandt passagererne i de 14
vogne sas RSR-lokomotivmester Prah Suwab-
hand Bidyakar (der havde veeret i Arhus aret
for), maskinchef Zachariae og monter Meoller
Nielsen. Togets bageste del var trafikministe-
rens, prins Purachatra, to salonvogne. De blev
dog frakoblet i Hua Hin, idet prinsen var pa vej
til et kongeligt sommerpalads dér. Pa den ma-
lajsiske greensestation Padang Besar bed
Zachariae velkommen til repreesentanter fra
FMSR. Et andet Frichs-lokomotiv (nr. 555) var

sendt i forvejen, sa det kunne fgre den nordga-
ende International Express tilbage til Bangkok.

P& stationen i Prai i Malajsia (ud for gen Pe-
nang) blev 552 koblet foran et FMSR-ekspres-
tog med 12 ordinaere vogne samt to salon-
vogne til FMSR-cheferne. Malet var i forste
omgang Kuala Lumpur, 390 km mod syd. To-
get afgik torsdag aften ved 21-tiden, og nu ker-
tes pa FMSR-straekninger, hvor der aldrig tidli-
gere havde kort diesellokomotiver. Det var ryg-
tedes i forvejen, og toget blev alle steder madt
af mange nysgerrige; selv pa Ipoh station som
passeredes leenge efter midnat. | Igbet af nat-
ten kertes gennem fire tuneller samt over bjerg-
pas ved Taiping med 13 promille stigning. Til
daglig blev togene her tilkoblet et skydeloko-
motiv. FMSR havde foreslaet samme frem-
gangsmade, men det afviste de siamesiske
lokomotivfolk og monter Maller-Nielsen. For en
sikkerheds skyld holdt FMSR dog et damplo-

e

Leddelt motorvogn RM 11 med personvogne pa forste officielle praesentationstur i marts 1932.

komotiv klar, men der blev ikke brug for det. |
regn og tage trak Frichs-maskinen det tunge
tog over bjergpassene. Repraesentanterne fra
FMSR var imponerede. Trafikchefen udtalte,
at preestationen “was an accomplishment out
of the ordinary”.

Tidligt fredag morgen naede toget til hovedsta-
den Kuala Lumpur i delstaten Selangor. Byen
var hjemsted for FMSRs administration, der
befandt sig i en prangende bygning i samme
mauriske stil som banegarden. Om formidda-
gen var der offentlig adgang til lokomotivet en
times tid. Inden afgang blev yderligere to vogne
koblet til, sa toget nu bestod af 14 bogievogne.
Der var endnu 395 km til Singapore, og pa vej
sydpa stod flere FMSR-ledere pa toget. Syd
for Kuala Lumpur kertes gennem delstaten
Johore i et kuperet landskab med mange stig-
ninger pa op til 10 promille. Delstatens sultan
var en dattersgn af den danske kebmand, skip-
per og eventyrer Mads Lange fra Rudkebing
("). Sultanens tigerjagter i de vidtstrakte jungle-
omrader var beremte. | junglen levede ogsa
flokke af vilde elefanter. Den sidste del af turen
gik gennem kaempestore sago- og gummi-
plantager.

50 timer efter afgangen fra Bangkok rullede
toget fredag aften ved 18-tiden over den lange
deemning til den engelske kronkoloni Singa-
pore-gen (en del af Straits Settlements) og ind

under perronhallen pa Singapores nye bane-
gard. Der var tilbagelagt 1935 km. Toget var et
halvt minut forsinket, men det afviste en af de
siamesiske lokomotivfolk, idet han pegede pa
stationsuret: “you can never believe a strange
clock the first time”. Pa perronen stod ansatte
fra FMSR foruden mange nysgerrige. Man sa
ogsa den danske og schweiziske konsul, den
siamesiske generalkonsul mfl. De fleste bar
hvide tropehjelme. Maskinchef Zachariae og
monter Mgller Nielsen spiste i stationens re-
staurant, inden de traette gik til ro i FMSRs ho-
vedkvarter. Andre sergede for, at lokomotivet
blev forsynet med dieselolie - i avrigt for farste
gang siden afgangen fra Bangkok.

Den problemlgse tur blev omtalt i byens avi-
ser, bl.a. The Singapore Free Press. Man kon-
kluderede at turen “was a good record, having
regard to the fact that it was a single engine
accomplishing what is usually done by three”.

Foto: Meller Nielsen

Pa facaden af en avisredaktion hang en stor
plakat med dagens vigtigste overskrift: “Diesel
on FMSR". Sa stor en sensation var et die-
sellokomotiv i Asien.

Naeste formiddag var Frichs-lokomotivet udstil-
let pa stationen i en times tid. Perronen var sort
af mennesker, og Singapores engelske guver-
nar, Sir Cecil Clementi, fik forevist lokomotivet
af maskinchef Zachariae pa en kort tur ud ad
linien. Det blev filmet af RSR-veerkstedschef
Phra Suwabhand, inden man kort fer middag
forlod Singapore foran et nordgaende person-
og posttog. | Kuala Lumpur gjordes holdt nogle
timer, mens lokomotivet blev efterset. Imens
spiste Zachariae middag med det danske ag-
tepar Steen Sehested og frue, der tidligere
havde boet i Bangkok. Sehested havde nu et
ingenigrfirma i Singapore.

Resten af rejsen forleb uden episoder, bortset
fra at lokomotivet kerte en ko ihjel naer Bang-
kok. Hertil naede man tirsdag aften, naesten
en uge efter turens start. Der var kert 3.900
km uden problemer, hvilket gav genlyd i tekni-
ske kredse verden over. Aviserne i Arhus for-
talte selvfolgelig begejstret om denne succes
for byens store og nu verdensbergmte virksom-
hed. Straks efter publicerede fabrikken selv en
firesidet, engelsksproget “FRICHS Bulletin No.
1” der var “published by Frichs Locomotive
Works, established 1854, Aarhus Denmark”.




| lobet af de naeste to ar fulgte yderligere tre
numre, der hovedsageligt bestod af avisartikler
fra Siam om Frichs-lokomotiverne. Seerligt tu-
ren til Singapore blev omtalt, og sadan fortsatte
det. | arevis var det en selvfelge, at enhver
omtale af Frichs indeholdt historien om de sia-
mesiske lokomotiver samt turen til Singapore.
Jyllands-Posten bragte en helsides artike! un-
der overskriften ,En jydsk Virksomhed hvis
Fabrikata kendes Verden over".

Siameserne protesterer

| lebet af februar-marts 1932 blev de sidste fi-
re motorvogne RM 13-16 og dobbelt-
lokomotivet 601 som naevnt udskibet fra Arhus.
| forhold til kontrakten skete det med forsin-
kelse pa op mod 8 maneder. RSR var kun villig
til at se bort fra en lille del af forsinkelsen, da
den kunne tilskrives problemerne med broen
over Arhus A (se farste del af artiklen). RSR
kunne kraeve nedslag i prisen, og det gjorde
man, for leftet om hurtig levering havde veeret
medvirkende til RSRs valg af Frichs. Pa grund-
lag af klausuler i kontrakten enskede RSR den
samlede pris beskaret med 200.000 kr. Det var
en formue, og hos Frichs var man chokerede. |
forvejen var der problemer med ordrens renta-
bilitet. Frichs havde accepteret en fast pris i
engelske pund sterling, men pundet blev
devalueret efter kontraktens indgaelse. Frichs

lejligheden og allierede sig med flere haeren-
heder, mens kongeparret var pa ferie i den
fascionable badeby Hua Hin, 200 km syd for
Bangkok. Betegnelsen Peoples Party antyder
en folkelig opstand. Det var det dog ikke, men
snarere et regulaert militaerkup.

Man enskede kong Prajadhipoks (Rama VII),
eneveeldige magt erstattet med demokrati.
Hvis Prajadhipok accepterede det, kunne han
blive pa tronen. Revolutionen forleb nogen-
lunde fredeligt. Selv om gaderne var fyldte med
tanks og soldater med maskingeveerer, var der
kun fa dede. | Bangkok blev der fundet skud-
huller i vognkassen pa to af Frichs-
lokomotiverne. Trafikminister prins Purachatra
var en kort overgang arresteret af oprererne.
Fa dage senere accepterede kongen indferelse
af en vis form for demokrati, sa monarkiet fort-
satte med indskaenkede befgjelser. Maskin-
chef Zachariae skrev senere til Frichs: “Diesel
Lokomotiverne var nyttige i de forste Dage af
Revolutionen, idet de nye Ledere fra Peoples
Party altid forlangte Dieseltog, naar de bestilte
Seertog”. Prinsen af Nagor Svarga blev lands-
forvist sammen med sin familie. De blev kert til
den malajsiske greense i et seertog trukket af
Frichs-loko 556.

| manederne inden revolutionen var der konsta-
teret mange revner i motorblokkene pa loko-
motiverne 551-556 og de seks Sulzer-maski-

Pé Bangkoks hovedbanegard Hua Lamphong holder dobbeltiokomotiv 601 klar til dets forste tur med ordinart tog

august 1932.

kreevede kompensation for kurstabet, der be-
leb sig til ca. 200.000 kr. Det var altsa udsigt il
ettab paialtca. 400.000 kr - svarende til 10%
af den samlede kontraktsum. Det forventede
tab ville i nutidens priser svare til 30-40 mill. kr.
Situationen tog hardt pa direkter Peter Due-
Petersen, der samtidig blev ramt af sygdom
under et ophold i London. Inden konflikten med
RSR var afklaret, skete der store aendringer i
Siam.

Revolution i Siam

En maned efter turen til Singapore og to uger
efter RSR-kravet om prisreduktion var alle lo-
kos nr. 551-556 indsat i driften. Det samme var
motorvognene RM 11-12, mens dobbeltloko-
motivet 601 og de resterende fire motorvogne
var under montering i Bangkok. P& dette tids-
punkt udbred der uroligheder i Siam. Landet
var ramt af den internationale skonomiske kri-
se, arets rishgst var ualmindelig darlig, der var
overproduktion af gummi, og mange embeds-
mand m.fl. matte acceptere lgnreduktioner.
Det udlgste utilfredshed. Peoples Party greb

Foto: Maller Nielsen

ner. Montar Maller Nielsen skrev hjem til Arhus:
“Det er min Pligt at fortzelle, at Banernes egne
Ingeniorer er hojst utilfredse med de mange
Lzekager i Motorerne og benytter enhver Lej-
lighed til at fortaelle mig, hvor meget Trouble
Dieseldrift giver, og hvor uegnet denne er for
Siam. Det siges saa galt, at den inderste
Aarsag til Revolutionen var Anskaffelsen af
Diesellokomotiver*.

Revolutionen fik snart konsekvenser hos RSR.
Prins Purachatra matte traede tilbage som tra-
fikminister samt forlade regeringen, og Phya
Sarasastra blev afsat som generaldirekter for
RSR. Han mente selv, at anskaffelsen af de
dyre diesellokomotiver var medvirkende til
hans afskedigelse. Chefen for centralveerk-ste-
det, Phra Suvabhand (der havde veeret med i
Arhus), var upopuleer blandt vaerkstedernes
700 siamesiske og kinesiske ansatte. De ned-
lagde arbejdet, gik i procesion til en sakaldt
People's Comittee og kreevede ham fjernet.
Efter flere dages mader, hvor maskinchef Za-
chariae talte rosende om Suvabhand, blev
veerkstedschefen fyret. Det samme gjorde 240

siamesiske ledere ved RSR. Udenlandske
lokomotivfolk, formeend og andre ledere blev
opsagt.

Som den eneste udenlandske chef blev ma-
skinchef Zachariae ikke fyret, men han var treet
af politik. 52-arige Zachariae havde veeret me-
get glad for og knyttet til prins Purachatra, der
nu ikke leengere var hans chef. Prinsen kom
jeevnligt i Zachariaes hjem, hvor han bl.a.
smagte Hirschsprung-cigarer, som Frichs hav-
de sendt ud til Zachariae. To maneder efter
revolutionen skrev Zachariae: “Det er muligt,
at jeg selv traekker mig tilbage i naer Fremtid.
Jeg kan kun sige, at jeg haaber det”. Han
havde arbejdet 25 ar i Siam.

De sidste tages i drift

Samtidig med revolutionen gik man i Bangkok i
gang med at samle den sidste leverance fra
Frichs. | farste omgang koncentrerede man sig
om motorvognene RM 13-16, der i lebet af
sommeren blev prevekert og indsat i driften.
Det vides at to vogne kom i drift mellem Bang-
kok-Noi (pa vestbredden af Menam-floden) og
Nakhon-Pathom; en straekning pa godt 60 km.
P& den nordlige straekning fra Bangkok mod
Chiengmai kerte RM-vogne op til Bam Phachi,
100 km fra hovedstaden. Driftsudgifterne for
litra RM var sa sma i forhold til damptog, at
billetpriserne pa de nsevnte straekninger blev
nedsat.

Monteringen af dobbeltiokomotivet 601 trak ud,
da der ikke var plads i Makasan veerkstederne.
| begyndelsen af august kunne den farste pro-
vekarsel sa endelig foretages. To uger senere
blev 601 indsat pa straekningen Bangkok-Chi-
angmai med persontog. Farst et par maneder
senere blev lokomotivet benyttet til sit egentlig
formal som godstogsmaskine. En periode fore-
gik det pa den 485 km lange streekning fra
Bangkok mod syd til Chumphon.

1. november 1932 blev motorvogn RM 16 som
den sidste Frichs-enhed indsat i ordinaer drift.
Elektriker Age Hansen og montar Maller Niel-
sens opgave med samling og pravekersler var
fuldfert. Maller Nielsens samarbejde med bade
de siamesiske ansatte og maskinchef Za-
cahriae havde veeret ganske problemfyldt. Za-
cahriae var meget utilfreds med Mgaller Niel-
sen, som han ansa for uerfaren samt usmidig
og pastaelig - ogsa nar siameserne tydeligvis
havde ret. Moller Nielsen havde ikke tillid til sia-
mesiske handveerkere. Situationen blev sa
spaendt, at de kun udferte vedligeholdelse og
reparationer, nar Maller Nielsen eller Age Han-
sen var tilstede. Det gav selvfelgelig store for-
sinkelser. Zachariae ansa Meller Nielsens ind-
sats som utilstraekkeligt for RSR og darlig re-
klame for Frichs.

Frichs var heller ikke tilfreds. Man mente, at
Magller Nielsen sendte for fa rapporter og stort
setingen fotografier hjem til Arhus. Dem havde
virksomheden hardt brugt for til salgsmateriale,
for interessen for Siam-lokomotiverne var
enorm. Men opfordringerne til Maller Nielsen
om at hyre en fotograf var naermest forgaeves.
I Arhus modtog man kun en handfuld déarlige
smabilleder taget af Maller Nielsen selv. Mange
baneselskaber i bade @sten og Europa efterly-
ste oplysninger. RSR fik besag af repreesen-
tanter fra bade Malajsia, Java, Indien, Fransk
Indokina, Holland m.fl. for at se diesel-
lokomotiverne i drift.



| november maned blev konflikten om betalin-
gen til Frichs endelig afklaret. Det siamesiske
senat besluttede i samrad med den nye gene-
raldirekter for RSR, Phya Srishtikar Banchong
(der havde veeret i Arhus to ér tidligere), at op-
give kravet om bod pga forsinket levering. Til
gengeeld fik Frichs ingen kompensation for
kurstabet pa de 200.000 kr, virksomheden
havde faet ved devalueringen af det engelske
pund. Frichs havde intet andet valg, end at
acceptere beslutningen. Det betad, at ordren
til Siam gav underskud. Hvort stort vides ikke.

Zachariae flytter hjem

De store forandringer i Siam fik Zachariae til at
beslutte sig. Han gnskede at flytte hjem til Dan-
mark. Et halvt ars tid forinden var hans hustru
Maria og den 6% ar gamle sgn Hugh rejst hjem,
sa Hugh (senere professor dr. med. ved Mar-
selisborg Hospital i Arhus) kunne begynde i en
dansk skole. Pa den ugelange sejltur med OK-
skibet “Selandia” legede Hugh med et meka-
nisk lokomotiv med tilhgrende skinner og
vogne. Det var en gave fra Frichs. Da maskin-
chef Zachariae selv forlod Bangkok med The
International Express i november 1932, var
flere medt op i hovedbanegardens perronhal
for at tage afsked. Det var bl.a. monter Moller
Nielsen, tidl. RSR-generaldirekter Phya Sara-
sastra, tidl. RSR-veerkstedschef Prah Suvab-
hand, flere siamesiske ingenigrer samt en
handfuld danskere, der arbejdede i Bangkok;
bl.a. Svend Jensen fra K. Hjemme i Danmark
fandt familien en bolig i Jstbanegade 17 i Ko-
benhavn, men det tog lidt tid for Zachariae at
finde et nyt job. Et par maneder efter hjemkom-
sten fik Zachariae besog af direkter Due-Pe-
tersen fra Arhus. Han sa da de fotografier, som
Zachariae selv havde taget af Frichs-lo-
komotiverne i Siam. Det var forste gang, at
Due-Petersen sa ordentlige fotos derude fra.
Han lante 10 fotos med til Arhus, hvor der blev
lavet kopiglasplader. Zachariae var i gang med
at skrive en artikel om dieseldrift i Siam til det
engelske tidsskrift “The Oil Engine”. Manu-
skriptet var handskrevet, sa Due-Petersen fik
arrangeret, at en sekretaer pa Frichs skrev det
rent pa maskine. - Kort efter blev Zachariae
ansat som konsulent for det store, danske en-
treprengrfirma Kampsax. Det forte til et ars op-
hold i Irans hovedstad Thereran, idet Kampsax
var ved at anlaegge den 1400 km lange trans-
iranske jembane.

Problemer og fordele

Moller Nielsen og Age Hansen var stadig i
Bangkok, da RSR e@nskede deres assistance
under Frichs-materiellets ferste driftsperiode.
For monter Maller Nielsens vedkommende
aftaltes, at han blev i Bangkok op til 12 mane-
der efter den sidste pravekorsel. Elektriker Age
Hansen rejste hjem til Danmark i marts 1933
efter 1% ar i Siam. RSR havde tilbudt ham et
fast job, men det havde han efter revolutions-
tidens turbulens absolut ikke lyst til. Maller Niel-
sen blev i Bangkok i endnu syv maneder, og
der var nok at lave i den resterende tid.

Udoverbanale "bernesygdomme” var revnede
motorblokke, stempler og topstykker et tilba-
gevendende problem, bade pa lokomotiver og
motorvogne. Mgaller Nielsen matte igen og igen
aflaegge rapport til RSR og forklare de mange
revner. Nar forklaringerne var godtaget - om-
end med en del skepsis - matte Maller Nielsen
koordinere reparationerne, rekvirering af reser-
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vedele fra Arhus, skrive rapport hjem til Frichs
osv. Det gav lange arbejdsdage. Afstanden til
Europa gjorde naturligvis fremskaffelse af re-
servedele til en langsommelig affaere. Selv om
Mgller Nielsen valgte den dyre luftpost til sma-
dele, gik der uger og maneder, for storre re-
servedele - f.eks. topstykker og stempler - na-
ede frem til Bangkok med skib. Foruden motor-
problemer opstod der et par nedbrud pa bane-
motorerne. Det gav vanskeligheder for
veerkstedspersonalet, for det var meget be-
sveerligt at udskifte banemotorerne.

Bortset fra de navnte problemer, var RSR dog
glade for indfarelse af dieseldrift. Frichs-ma-
skinerne viste sig 50% billigere i drift og vedli-
geholdelse end damplokomotiver. Braendstof-
forbruget var lavt, og der var kun to mand pa
dieselmaskinerne mod tre mand pa damploko-
motiverne, da treefyring kraevede to fyrbodere.
De steerke diesellokomotiver gjorde det muligt
bade at holde kareplaneme og nedsaette kere-
tiderne i forhold til dampdrift. Et andet plus var,
at dieseldrift ikke gav kulreag og damp, der
treengte ind i personvognene og generede pas-
sagererne.

| de faorste ar kerte lokomotiverne 551-556 op
mod 80.000 km arligt. Maskinerne brugtes ofte
til seertog med 12-14 bogievogne for turister
fra Bangkok til og fra Padang Besar ved den
malajsiske greense. Andre szertog gik mod ost
til Aranyaprathet ved greensen. Herfra var det

Loko 552 fotograferet ved byen Ban Chimpli, ca. 1935.
-
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Arkiv: Ole-Chr. M. Plum

muligt at fortseette med tog til Canbodias ho-
vedstad Phnom Penh. Ved religiose hgjtider
kortes saertog fra Bangkok mod nord til den
tidligere hovedstad Chiangmai. Nar kongefa-
milien rejste med saertog, skete det som oftest
med to Frichs-lokomotiver i forspand. Motor-
vognene RM 11-16 karte pa de straekninger,
der i flere retninger udgik fra Bangkok; bl.a. til
Ayuthaya 70 km nord for hovedstaden. Dob-
beltiokomotivet 601 blev af ukendte arsager
mest benyttet til persontog, selvom om det var
konstrueret med henblik pa godstog.

Efter to ars ophold i Siam var Meller Nielsen
ved at veere treet af forholdene og den store
arbejdsbyrde. Han bad gentagne gange om at
fa en uges ferie, men det blev ikke imgdekom-
met af RSR. Mgller Nielsens danske hustru
havde faet nok, og enskede at vende hjem til
Danmark. Frichs gik i gang med at finde en
afleser for Mgaller Nielsen, men planen blev al-
drig til noget. Til sidst kraevede Meller Nielsen,
at hans manedslgn pa 400 kr blev haevet, hvis
han skulle blive i Siam. RSR var naermest lige-
glade, for de enskede ganske enkelt ikke at
beholde ham. Korrespondancen mellem RSR
og Frichs gik gennem @Ks kontor i Bangkok,
fordi @K var agent for Frichs i Siam. @K var
ogsa utilfreds med Moller Nielsen og skrev, at
han havde “gjort sin Stilling uholdbar ved sin
Mangel pa Smidighed og ved Steedighed over-
for siameserne, selv naar disse har aabenbar
Ret”.

Arkiv: Asger Christiansen




Situation var endt i harknude, sa i oktober 1933
pakkede Mgller Nielsen sine ting og forlod
RSR. Med sin hustru boede han to uger pa
hotel i Bangkok, inden parret sejlede med et
JIK-skib til Europa. Hiemkommet til Danmark
var Mgaller Nielsen til magde pa Frichs i Arhus
for at fortzelle om de to ar i Siam. Resultatet
blev, at Frichs opsagde Maller Nielsen.

De naeste par ar blev tilsynet med Frichs-
lokomotiverne udfert af den schweiziske mon-
tor, der havde ansvaret for de samtidigt leve-
rede diesellokomotiver fra Sulzer. Montgren
kunne i 1936 meddele, at alle motorblokke pa
maskinerne 551-556 havde haft revner og alle
var svejset 5-6 gange. To motorblokke kunne
ikke leengere repareres og stod allerede til ud-
skiftning, selv om man regnede med en levetid
pa mindst 15 ar. Hos RSR - hvor der atter var
sket store aendringer i ledelsen - var man ra-
sende og tilbageholdt den sidste ratebetaling
pa 25.000 kr for lokomotiverne. Frichs mente
derimod, at RSRs folk ikke evnede at udfere
ordentlige svejsninger. En enkelt motorblok
blev derfor sendt til Arhus for at vise RSR, at
ordentlige svejsninger og paseetning af for-
steerkningsribber kunne udbedre problemerne.
Den svejsede motorblok blev sammen med fire
nye sendt til Siam. Pa de leddelte motorvogne
Rm 11-16 var der store problemer med moto-
rernes topstykker. | lgbet af godt to ar konsta-
teredes 28 gange revner i topstykker, hvoraf
nogle blev returneret til Frichs.

Juli 1938 opstod der brud pa drivakslerne (der
oprindelig var leveret af Krupp) pa loko 552 og
554. Det var ikke forekommet tidligere, s& RSR
tog de evrige lokomotiver ud af drift, indtil ar-
sagen var opklaret. Frichs formodede, at bru-
dene var opstaet ved kersel pa streekninger,
hvor sporet 14 darligt. P& de tilsvarende DSB-
lokomotiver Mx 131-132 havde der aldrig vee-
ret problemer af samme karakter. De reste-
rende RSR-lokomotiver blev sat i drift igen,
men i lebet af fa maneder opstod der yderlige
seks akselbrud pa tre lokomotiver. En af aks-
lerne, hvor ogsa tandkransen var beskadiget,
blev sendt til Arhus, sa man kunne undersage
skaderne. Nogen endelig forklaring blev dog
ikke fundet. RSR bestilte 16 nye hjulszet hos
Surahammers Bruk i Sverige, men der var ma-
neders leveringstid, sa Frichs-lokomotiverne

En drivaksel med brud og beskadiget tandkrans blev i

1939 sendt til Danmark for inspektion.
Arkiv: Asger Christiansen

551-556 og dobbeltiokomotivet 601 var ude af
drift i den siamesiske turistsaeson med dens
mange seertog.

RSR @nskede dog alligevel at udvide diesel-
driften og anskaffe flere lokomotiver, men i flere
ar var det ikke muligt grundet 1930’ernes dar-
lige okonomi. RSR valgte ikke rammeloko-
motiver som Frichs-maskinerne, for den stive
konstruktion var hard ved sporet. | stedet be-
sluttede RSR i 1939 at anskaffe fire bogie-
lokomotiver fra Sulzer. Maskinerne blev dog
forst leveret i 1947 som folge af anden ver-
denskrig.

Krig og japansk besaettelse

1939 blev landets navn Siam endret til Thai-
land. September samme ar udbrgd anden ver-
denskrig i Europa, og snart matte @K indstille
sejladsen mellem Europa og Thailand. | de fal-
gende 6-7 ar var Frichs ikke i forbindelse med
de thailandske statsbaner. | slutningen af 1941
indledte Japan invasion af lande i Sydestasien.
Japanerne gnskede en landforbindelse til det
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besatte Burma gennem Thailand (sa man ikke
behovede at sejle syd om Malacca-halveen og
Singapore), hvilket Thailand begjede sig for, og
japanerne besatte Thailand. De allierede op-
fattede derefter Thailand som fiende i pagt med
Japan, hvorfor England, Frankrig samt USA
erkleerede krigstilstand overfor Thailand.

Der eksisterede ingen jernbaneforbindelse
mellem Thailand og Burma. Japanerne gik der-
for i november 1942 i gang med at forlaenge en
RSR-streekning vest for Bangkok, sa den fort-
satte til graensen og videre til Burmas hoved-
stad Rangoon. | Thailand skulle den nye streek-
ning krydse floden Khwae ved byen Kancha-
naburi, 135 km vest for Bangkok. | farste om-
gang opfartes en traebro over floden. Aret efter
blev traebroen erstattet af en bro med 17 stal-
gitterfag pa betonpiller. Arbejdet pa banen blev
udfert af ca. 200.000 tvangsudskrevne asiater
samt 70.000 europeeiske og amerikanske
krigsfanger. Bygningen af “dedens jernbane”
kreevede maske over 100.000 dede, som buk-
kede under for strabadserne, tropesygdomme
m.m. Enkelte historikere formoder, at deds-
tallet var sa hejt som 175.000. De forfaerdelige
forhold blev efter krigen skildret i filmen “Broen
over floden Kwai".

Khwae-broen blev flere gange bombet af alli-
erede fly. Ogsa andre steder blev de thailand-
ske jernbaner ramt af luftangreb. Centralvaerk-
stedet Makasan i Bangkok blev angrebet med
det resultat, at 80% af veerkstedsfaciliteterne
blev totalt edelagt. Mange lokomotiver gik tabt.
Dobbeltlokomotivet 601 var til eftersyn pa
veerkstedet under angrebet. 601 blev staerkt
beskadiget, bl.a. blevhovedvangerne bgjet, og
maskinen blev farst gjort kereklart 10 ar efter
krigen. Lokomotiv 552 blev ramt af en fuldtreef-
fer og spreengt i smastykker. En anden ma-
skine af serien 551-556 blev edelagt af brand
som folge af bombardementet. De ovrige lo-
komotiver hensattes efterhanden som RSR
udgik for enten reservedele eller dieselolie.

Ved et bombeangreb blev en af motorvognene
RM 11-16 ramt af en fuldtreeffer, der edelagde
passagerdelen. To motorvogne blev taget ud
af drift, sa dele herfra kunne benyttes til at
holde de resterende RM-vogne i drift. Det lyk-
kedes dog kun i en begreenset periode, for ikke
alle nedslidte dele kunne erstattes.

Scandia-sovevognenes skaebne under krigen
kendes ikke, men allerede i slutningen af 1941
indstilledes The International Express som fal-
ge af krigsforholdene.

Genopbygning efter krigen

Ved verdenskrigens slutning i 1945 var Thai-
lands jernbaner i en sergelig forfatning. Pa
mange streekninger var spor og broer gdelagt,
og det samme gjaldt for de fleste vaerksteder.
De endnu eksisterende diesellokomotiver fra
Sulzer og Frichs var voldsomt nedslidte og de
fleste var ikke kereklare. Landets gkonomi var
odelagt, sa der gik naesten 10 ar, for forhol-
dene blev normale. | oktober 1946 henvendte
RSR sig til Frichs og meddelte, at man var i
gang med at sammenstille en omfattende or-
dre pa reservedele, sa henstillede lokomotiver

Venstre: Med det 1.000 HK steerke loko i front, ankommer
Northern Express fra Chiengmaitiludkanten af Bangkok
efter en 20 timer lang tur pa 750 km.

Foto: H.AAK. Zachariae



og motorvogne kunne repareres og seettes i
drift. Abenbart var tre lokos af serien 551-556 i
drift pa dette tidspunkt. De mange reservedele
anskaffedes over en flerearig periode, da gko-
nomien ikke tillod sterre ordrer pa een gang.
Centralveerkstedet Makasan i Bangkok blev
genopbygget med amerikansk hjeelp i 1951, og
forst da var RSR i stand til sterre udbedringer
af det henstillede materiel. Diesellokomotiver
var nu ikke leengere merkebrune, men fik ny
bemaling, nemlig lysebla vognkasse med et
redt band under vinduerne samt rade puffer-
planker.

En septembernati 1951 anlgb JK-skibet “Fal-
stria” Bangkok pa en af sine faste ture til Thai-
land. Ombord var den 16-arige jernbaneinte-
resserede skibsdreng Hans Bach fra Sjeelland.
Han kendte udmeerket danske lokomotiver fra
Frichs, men han havde aldrigt hert om ekspor-
ten til Thailand. Stor var derfor hans forblof-
felse, da han morgenen efter ankomsten til
Bangkok kiggede ud af et kogje. Pa kajen lige
ud for kogjet sa han en del af et lokomotiv med
en fabriksplade med ordene Frichs, Aarhus og
Danmark. Endnu i dag husker JMJK-medlem
Hans Bach tydeligt det uventede syn.

Thailands gkonomi tillod ikke keb af nye die-
sellokomotiver i de ferste ar efter krigen. Det
var ferst muligt i begyndelsen af 1950’erne.
RSR bestilte da et stort antal vogne og loko-
motiver; bl.a. 500 passagervogne, 800 gods-
vogne, 40 damplokomotiver samt 25 diesello-
komotiver. Sidstneevnte gav Frichs tilbud pa i
1953. Det vides ikke hvilke lokomotiver man
tiibed bortset fra, at 25 diesel-elektriske ma-
skiner med 1.000 HK ville koste 38 mill. kr.
Frichs fik dog ikke ordren, idet RSR kebte sine
diesellokomotiver hos Gbr. Sulzer i Schweiz og
Davenport Besler Works i USA. The Interna-
tional Express fra Bangkok mod syd til Penang
i Malajsia blev genoptaget i februar 1954.
Scandia-sovevognene fra 1931 blev atter be-
nyttet i det vigtige eksprestog. De ferste ar var
de teakstraesbekleedte vogne stadig lakerede,
men pa et tidspunkt blev vognene malet red-
brune med et cremefarvet band under vindu-
erne.

I begyndelsen af 1955 kunne dobbeltlokomoti-
vet 601 indseettes i driften efter mere end 10
ars henseettelse. Til genopbygningen havde
Frichs leveret mange dele, bl.a. stempler og
komponenter til banemotorer. Et lokomotiv af
serien 551-556 var i sa darlig stand, at det ikke
kunne repareres. De resterende fire maskiner
var nu atter i drift. De blev benyttet til passa-
ger- og blandettog pa to straekninger, dels den
390 km lange og flade straekning fra Bangkok
mod nord til Phitsanulok og dels pa den 160
km lange straekning fra Bangkok mod st til
Prachin Buri. Lokomotiverne kerte 5-9.000 km
pr maned, afhaengig af hvor ofte de matte pa
veerksted for reparation. Den maksimale tog-
vaegt var reduceret til 370 tons. Motorerne var
slidte, sa braendstofforbruget var 3 liter diesel-
olie pr km. De tre lokomotiver blev taget ud af
ordinger drift i slutningen af 1950’erne.

Den danske jernbaneentusiast Hans Gerner
Christiansen havde hert om danske diesello-
komotiver i Thailand, men kunne ikke finde me-
get litteratur om emnet. Derfor skrev han i fe-
bruar 1960 til RSR for at here, om der stadig
var Frichs-maskiner i brug. Ingenier C. Hoon-
chamlong fra RSR svarede, at tre lokomotiver
endnu var kereklare. Det drejede sig om to stk

af serien 551-556, der pa grund af deres ned-
slidte tilstand kun benyttedes til intern range-
ring ved centralveerkstedet Makasan i Bang-
kok. Dobbeltlokomotivet 601 blev brugt til gods-
tog pa korte straekninger. Hoonchamlong skrev
videre, at Frichs-maskinerne skulle udrange-
res, nar RSR ikke laengere havde flere reser-
vele. Sa vidt vides, blev de to 1.000 HK lokos
henstillet kort efter 1960, mens loko 601 var i
drift indtil 1964. Sa sent som 1959 leverede
Frichs et antal banemotortandhjul til lokomoti-
vet.

Af motorvognene RM 11-16 kom tre i drift efter
krigen. De var dog ikke seerlig driftssikre og
blev derfor kun benyttet til korte ture med pri-
vate saertog. De tre gvrige vogne blev udran-
geret og benyttet som “reservedelslager”. De
tre kereklare vogne blev udrangeret pa fol-
gende tidspunkter: RM 1? i februar 1952, RM
16 i februar 1956 og RM 15 i juni 1965. Alle
vogne blev hugget op.

| 1950'erne var de fire Scandia-sovevogne
litreret BNF 7-10, hvor bogstaverne BNF stod
for bogie, night og first class. Efterhanden som
RSR anskaffede nye vogne, blev Scandia-vog-
nene overfort til mindre vigtige tog. Vognene
blev udrangeret i 1965 og snart efter hugget

op.

Bevarede lokomotiver

Som neaevnt var tre Frichs-lokomotiver i brug
endnu i begyndelsen af 1960'erne. Samtidig
opstod der planer for et thailandsk jernbane-
museum, og med henblik pa det, blev dobbelt-
lokomotivet 601 bevaret. Det samme gjorde et
af lokomotiverne af serien 551-556. Et egent-
lig jernbanemuseum er endnu ikke etableret,
men det er dog muligt at se de to Frichs-ma-
skiner i Bangkok.

Pa Science Museum ved Ekamai, teet ved Ea-
stern Bus Terminal pa Sukhumvit Road (7-8 km
sydest for hovedbanegarden Hua Lamphong),
star det Mx-lignende lokomotiv 556. Paskriften
er sandsynligvis forkert (det er den pa mange
museumslokomotiver i Thailand), og maskinen
er nok i stedet nr 555. En del af lokomotivets
vognkasse er skaret veek, sa man far indtryk af
motorernes placering og konstruktion. 7 km
nord for hovedbanegard Hua Lamphong ligger
stationen Bang Sue. Pa omradet star endnu
de remiser og veerksteder, som Christiani &

Nielsen opferte i 1931 til dieselmateriel fra
Sulzer og Frichs. Siden engang i 1960'erne har
dobbeltiokomotivet 601 veeret henstillet uden-
ders. Det har ikke veeret kereklart siden 1964 -
men taenk nu hvis ... ?

Maskinchef H.A.K.Zachariaes tidligere bolig i
Bangkok eksisterer stadig. Huset er nu i om-
bygget stand en del af den danske ambassa-
de, der ligger pa adressen Soi Atthakarn Prasit
nr 10. Det er tet ved punktet, hvor de store
gader Thanon Sathorn Tai og Thanon Rama
IV mades, 3 km sydest for hovedbanegarden.
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DEPARTMENT OF STATE RAILWAYS.

Efterskrift

For et par ar siden varder atter dan-
ske forhabninger om levering af tog
til Thailand. Adtranz (tidligere Scan-
dia) i Randers forsggte at selge 39
togsaet a 14 danske IC3-tog til en
samlet pris af 1% milliarder kroner.
Togene skulle indseettes i regional-
trafikken ved Bangkok, der nu har
ca. 8 mio. indbyggere. Eksportud-
gaven af IC3-typen kaldes Flexliner,
og projektudgaven til Thailand hav-
de fire vogne i hvert togsaet med to
bogier under hver vogn. Det skyl-
des, at man forventede mange pas-
sagerer, og af samme grund var der
flere dore end i de danske tog. 1997
opstod der valuta- og berskrise i
Sydostasien. Iseer Thailand led
hardt under felgerne, og nye tog fra
Danmark blev opgivet som falge af
mangel pa kapital.

Dobbeltlokomotiv 601 henstillet i Bangkok ved Bang Sue Junction i 1969. Bagved ses veerkstedet der blev opfort i

1931 til dieselmateriel fra Frichs og Sulzer.

Foto: R. Ramaer




Egtvedgrisens dedshyl vakkede

- en historie fra en krisetid

Af Ole Lenarth Nielsen

Egtved-grisens dedshyl vaekkede rigsdagen - sddan stod at lzese i en lokal avis ved Kolding-Egtved
jembanens (KE]) nedlaeggelse for 68 ar siden. Dette er en tragisk historie fra fer statsstottens tid og
en tid, hvor der herskede urtilstande pad trafikomradet. KE] fik nemlig barsk konkurrence fra

bilruter i 20’eme.

Togkrydsning pa Starup station el-
ler ... Det ser ud som om den bager-
ste vogn er kert ind pa omlgbsspo-
ret, for at vaere bedre kulisse for de
fine herrer.

Arkiv: Vigand Rasmussen

or knap 68 ar siden - den 31. maj 1930 -
kerte KEJ's motorvogn ind pa Kolding
Nordbanegard i Lasbygade, efter at have samlet

stationernes pengekasser og protokoller ind. Klokken
var da 21.00, og KEJ var da ophert med at eksistere.

For dette var der gaet 10 ar med konstant underskud
pa banens drift. Dette underskud matte kommunerne
og en enkelt privat andelshaver - proprietaer Petersen
pa Hauerballegard - deekke, hvilket man ikke altid var
rede til.

Hele vejen op gennem tyverne svaevede der saledes
en trussel om nedlaeggelse over banen. Man havde
trods alt tid til at fejre banens 25 ars jubilaeeum i 1923,
men bestyrelsen matte selv betale for middagen - der
var simpelthen ikke rad. Menferstden 27. februar 1930
bestemte generalforsamlingen, at banen skulle ned-
leegges. Det skete med 7,8% af andelshaverne for,
mens resten undlod at stemme.

KEJ var den forste egentlig banenedleeggelse i Dan-
mark. | 1922 var Lyngby-Vedbeek jernbanen blevet af-
kortet til Neerum og i 1926 var Aabenraa Amtsbaner -
en af de projsiske smabanesystemer som var anlagt
for genforeningen - blevet nedlagt.

Banens nedleeggelse bevirkede, at der blev vedtaget
en lov om offentlig hjeelp til vanskeligt stillede privatba-

ner. Hjeelpen brugte banerne til at kebe nyt rullende
materiel, der var langt mere komfortabelt og rationelt
end det eksisterende, der oftest stammede fra for ar-
hundredeskiftet.

I krig mod Vejle

Man havde i Kolding laenge arbejdet pa en bane over
Egtved til et punkt pa Vejle-Grindsted-landevejen. Det
var sikkert Vandel, man taenke pa. Efter et leengere
politisk slagsmal mellem de to byrad samt Folke- og
Landstingsrepraesentanter matte Kolding opgive pla-
nen, fordi den ville true Vejles opland. Derfor kom den
store jernbanelov af 8. maj 1894 ogsa til at lyde pa en
smalsporet jernbane fra Kolding til Egtved og en nor-
malsporet fra Vejle til Vandel. Den sidste blev abnet 2.
september 1897.

Sadan s banen ud

Den 17. juli 1895 fik man eneretsbevilling til en smal-
sporet bane med sporvidde pa 1.000 mm. Den afvi-
gende sporvidde ville medfere omkostninger for om-
leesning til normalsporede vogne og ville @ge ekspe-
ditionstiden for godstransporter til andre baner. Staten
ville bidrage med halvdelen af anlaegsudgifterne.

Bevillingshaverne havde antaget den 60-arige P.V.P
Berg som ledende ingenigr pa banen, og han anslog
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anlaegsudgifterne til 880.000 kr. Her udgjorde jord-
arbejderne, der stadig kan ses i terraenet, den sterste
post med ca. en tredjedel.

Man havde visse problemer med at fa Berg antaget
som driftsbestyrer - direktor - da banen var faerdig. Man
fik dog sin vilje, da man - med rette - fastholdt Bergs
kandidatur.

Efter nogen diskussion enedes man om fglgende linie-
foring i selve Kolding. Banen udgik fra Kolding Stats-
banegard for at svinge skarpt tilbage mod Lasbygade,
hvor Kolding Nordbanegard la. Det var blevet sadan
efter pres fra de handlende i Lasbygadekvarteret. KEJ
forlod Kolding Nord samme vej, som den kom - en
omvej, der forleengede keretiden med 10 minutter.

Over Bramdrupdalen havde man bygget en keempe
deaemning, der i 1916 skulle lette bygningen af skaerin-
gen med Troldhede-Kolding-Vejen jernbanen. Det enor-
me bygningsveerk kan ses den dag i dag.

Efter Bramdrup station gik banen 8,7 km. stk nord
langs Kolding-Vejle-landevejen til den naede Viuf. Her-
efter svingede banen mod vest og gik i en ret linie de
12,6 km. til Egtved. Banens samlede leengde blev sa-
ledes pa 27,8 km., mens landevejen mellem Kolding
og Egtved kun er ca. 20 km.

Berg havde ved abningen 3 Jung damplokomotiver, 3
personvogne, 2 kombinerede post- og bagagevogne, 6
lukkede og 9 abne godsvogne til sin radighed.

rigsdagen...

Det begyndte godt

Den 4. maj 1998 kunne man abne den smalsporede
bane med tre daglige tog i hver retning. Det forste ar
befordrede man 98.000 rejsende og en maengde roer
til den nyabnede saftstation i Kolding. Man matte kon-
statere, at trinbreettet, man havde anlagt i Starup, ikke
var nok, sa man matte bygge en pakhuslignende stati-

onsbygning sammen med byens indbyggere, der be-
talte 1.000 kr. til den.

Succesen beted mangel pa materiel. Man indkebte
derfor en personvogn til 48 personer og lejede gods-
vogne hos Horsens-Terring og Horsens-Bryrup jernba-
ner. i 1924 kebte man 4 lukkede godsvogne hos Ska-
gensbanen, dadenblevbygget omtil normalspor. Post-
vaesenet anskaffede desuden en kombineret post- og
personvogn til banen.

Desuden matte man investere 30.000 kr. i snevaern og
10.00 kr. i et veerksted, der blev bygget som en tilbyg-
ning til remiserne pa Kolding Nord. Det var saledes ikke
en driftsklar bane, Berg stod med til abningen. Han
matte i @vrigt opgive planer om at bygge et havnespor
til saftstationen, da DSB ikke ville tillade en niveauskae-
ring med sine spor.

Berg - en idéfyldt herre

Tanken om at anvende containers er ikke ny, for Berg
opfandt allerede i 1904 et containersystem. Det gk ud
pa, at man placerede skinner pa undervognene. Ved at
placere en reekke smalsporede og en reekke normal-
sporede undervogne efter hinanden og forbandt dem

Bygningen af Bramdrup viadukten i
1916. KEJ's spor blev midlertidigt ba-
ret af en imponerende trabro.

Arkiv: Vigand Rasmussen

Indvielsestoget pa Egtved station den
4. maj 1898.
Arkiv: Egtved Lokalhistoriske Arkiv




Deltagerne i banens abning fotogra-
feret foran Egtved Gastgiveri.
Arkiv: Egtved Lokalhistoriske arkiv

Egtved station og opland.
Arkiv: Egtved Lokalhistoriske Arkiv

med skinnestykker kunne man med et lokomotiv flytte
vognfadinger fra den ene type undervogne til den an-
den.

Man fandt denne idé god og anskaffede derfor 26 smal-
sporede og 6 normalsporede undervogne samt 60
vognfadinger.

Desveerre blev Berg sygi 1913 og dede allerede i 1914.
Derfor skulle man finde en ny driftsbestyrer. Man ind-
ledte et samarbejde med Kolding Sydbaner. Da den-
nes driftsbestyrer - Terp - gik af i 1928, opherte samar-
bejdet, og overassistent V. Nielsen blev ny driftsbesty-
rer.

Ingen dans pa roser

Driften af den lille jernbane var bestemt ikke problem-
les. Man fik ret hurtigt problemer med fyrkasserne pa
de tre Jung lokomotiver og matte udskifte dem 2 a 3
gange i banens korte levetid. Det viste sig ogsa, at
hjulbandagerne var blede, men disse matte Jung dog
yde erstatning for. Allerede i 1929 udrangerede man to
lokomotiver og anskaffede to fra Horsens-Tarring jern-

banen, da den blev bygget om til normalspor.

Man matte i gvrigt seette hastigheden ned pa grund af
det nedslidte materiel. Man blev ogsa nedt til at ud-
skifte fyrresvellerne, da de var for darlige.

Allerede i 1901 var persontrafikken faldet med 25%, og
man matte derfor skille sig af med sin nyindkebte per-
sonvogn. Roetrafikken var uden starre betydning efter
forste verdenskrig (1914-18) og man ophuggede der-
for 22 vognfadinger pa Gravens station i 1921.

Efter at have oplevet et fald i persontrafikken efter en
indskreenket toggang i 1917, udvidede man i 1921 igen
til 3 togpar dagligt. Det skyldtes, at konkurrencen fra
private vognmaend begyndte at saette ind. Da man i
1924 anskaffede en motorvogn hos AEG og udvidede
toggangen til 4 togpar dagligt, oplevede man igen en
forbigaende bedring i persontrafikken.

| 1928 havde man - for en gangs skyld - ikke problemer
med garantien fra kommunerne, idet man havde faet
nogle skaerve- og stentransporter.
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Forlengelse

Man havde som naevnt oprindeligt haft en bane til Van-
del i tankerne. Da man arbejdede med planer om en
bane fra Kolding til Grindsted, var man fra KEJ's side
interesseret i at bygge denne bane i tilknytning til KEJ
og ikke som en konkurrent. Resultatet blev imidlertid
Troldhede-Kolding-Vejen jernbanen, der endda kryd-
sede KEJ og frargvede den opland.

Derfor arbejdede man serigst med planer om en for-
leengelse fra Egtved til Bindeballe pa Vejle-Vandel-
Grindsted jernbanen og en ombygning til normalspor.
Man var langt med disse planer, men sa begyndte de
darlige tider, og planerne blev stillet i bero. | 1923 blev
de helt aflivet af en rigsdagskommission.

Banens nedleggelse

| 1930 kom dommen sa - nedlaeggelse. Det var ikke
nogen god l@sning, idet man tabte hele anlaegs-
kapitalen. Det blev resultatet, fordi de kun lykkedes at
fa meget sma priser for banens vaerdier og pa grund af
en retssag, som banens personale forte mod banen,
fordi det havde penge tilgode i pensionskassen. Rets-
sagen beted, at man ferst kunne holde den sidste ge-
neralforsamling den 2. oktober 1936.

Da det sidste tog kerte ind pa Kolding Nord den 31.
maj 1930 blev der haengt en krans forglemmigejer pa
toget og pa kortet stod:

“For sidste gang kerer vor
Egtvedgris.
Vi bringer vemodigt en krans til
din pris
med tak for de svundne dage,
Vi har ingen bane mer’,
ja det er slojt,
ej mer’ skal vi here dit lystige flojt,

nej, Egtved er gaet tilbage.”

Kilder
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“Egtvedgrisen” KEJ M1, AEG motor-
vognen fra 1924.
Arkiv: Egtved Lokalhistoriske Arkiv
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Om aftenen onsdag den 1. oktober og ons-
dag den 8. oktober fortsatte reparationen af
“oliedepotet” FFJ QF 302, der havde staet in-
denders i remisen i halvfeerdig stand sa laenge,
at et yngre medlem troede, at den havde sin
faste plads deér.

Sendag den 12. oktober karte vi med VNJ
MT 1 en tur “op ad bakken” ca. 2 km fra Maria-
ger, hvor en sporseetning skulle rettes op.
Handstopning af sveller er ikke sjovt, men re-
sultatet (et jeevnt spor) var en forngjelse ! Vel
tilbage i Mariager var der tid til at sleebe QF
302 udenders for farste gang i mange arog gi-
ve undervognen en “grundrens”. Onsdagene
15. og 22. oktober bed pa mere arbejde pa
“olievognen”....

Lerdag den 1. november entrede jeg IC-
toget fra Arhus klokken lidt over fire. Turen gik
til Odense, hvor ML 5203 tidligere pa dagen
var havnet i forbindelse med en sterre ompla-
cering af museumsmateriel. Vi skulle hurtigt af
sted mod Marslev, hvor D-gruppen har et op-
lag af vogne, og kl. 18:29 fik vi lov til at rulle ind
i spor 7 i Odense. Til vor store overraskelse
kunne vi imidlertid konstatere, at en MR holdt i
vejen - og hvide frontlanterner (og en PU pa
“forbikarsel forbudt”) indikerede, at den altsa
ikke havde teenkt sig at flytte sig ! Kommando-
posten i Odense havde ikke kunnet finde vo-

res kereplan, men antog, at vi skulle til Frederi-
cia ! Vi matte derfor baglaens naesten ud under
den gamle havnebanebro for derefter hurtigt at
fa “to grenne” gennem spor 4. "5203" er beryg-
tet for at kunne ryge ,en smule* pa grund af
endnu utilpassede skraberinge i en cylinder, og
et par ventende passagerer kom til at kende
maskinen af samme grund, mens vi i bogstave-
ligste forstand “reg” forbi med den svimlende
hastighed af ca. 50 km/t.

Vi havde undervejs nogle bekymringer, om
vi kunne opna den foreskrevne bremseprocent
pa 50 fra Marslev uden at vaere nedt til at efter-
lade koretojer. Bekymringerne blev hurtigt til
virkelighed, idet nedbremsehanerne pa en
CLL-vogn var abne, og kun med stort mgje og
besveer - og under anvendelse af en hel del
vold med ternerstangen fra 5203 - lykkedes det
at lukke for den udstremmende Iuft. At det fore-
gik i skeeret fra en lommelygte i de sidste mi-
nutter for forventet afgang gjorde ikke sagen
bedre. Da CLL-vognen endelig var teet, sprang
en slange pa OKMJ QA 1333, som blev sat til
side - der var hverken tid, lys eller lyst til at ro-
de med den slags pa dét tidspunkt !

Endnu var forbindelsestoget fra Slagelse ik-
ke dukket op. Vi lavede bremsepreve, og 30
sekunder senere kunne vi se EA-lokomotivets
lanterner i stationens gstende. Vi skulfle have

a&ppe noget giver
mulighed for sa
varierede jernba-

neoplevelser som et ak-
~ tivt medlemskab pé en af
- DIK's veteranbaner. Den-
" ne pastand skulle vaere
dokumenteret i neden-
 stdende dagbogs-notater
om livet p& MHVJ i drifts-
~ aret 1997-98. Forhdbent-
~ lig kan den tjene som ap-

petitvaekker hos de, der
- endnu ikke har “meldt sig
under skorstensbandet”.

dette togs vogne med videre vest- og nordover,
men et “vogn-lig”, som fulgte med, havde faet
en defekt ved pufferplanken. Viturde ikke traek-
ke den med til Arhus, hvorfor den blev parkeret
sammen med QA 1333.

Klokken 21:05 - “minus 66" - rullede vi ud af
Marslev med godt 110 tons pa krogen og en
maksimalhastighed pa 45 km/t. | Odense var
kommandoposten stadig ikke vagnet op - ved
indkerselssignalet vistes “to grenne”’, men PU-
eren for enden af perronen ved spor 5 sagde
udtrykkeligt “forbikersel forbudt”. Vi var blevet
forvekslet med et IC-tog, og det beted igen en
lang rangertogvej til spor 3 hvor vi fik under 30
sekunders ophold - s& var der afgang igen. Kun
afbrudt af overhalinger pa forskellige stationer

o



Efter nasten 10 ar i remisens morke kom “olievognen”
FFJ QF 302 atter udenders i efteraret 1997. Stort set alle
stolper er fornyet, og endnu mangler nogle gavle- og
sidedore at blive sat i. Foto: Mogens Duus.

Side 36: Sa traekkes der til - femten unger og tre voksne
var i stand til at fa FFJ M 1210 og SB M 2 til at bevaege sig
ganske langsomt hen af sporet. Der gik lidt tid , inden
ungerne fandt ud af, at det var togtrakning og ikke tov-
treekning, vi skulle igang med, den 18. september 1998.

Foto: Bettina Duus

ankom vi til Vejle 0:10 med praecis 60 minut-
ters forsinkelse. Efter lidt rangering trillede vi
videre ud i natten klokken 01:10. Hvor der - i-
szer over Fyn - havde vaeret megen trafik tidli-
gere pa aftenen, folte vi os nu ganske overladt
til os selv og den smule af omverdenen, som
blev oplyst af 5203's to faste og ene mobile
frontlanterne, samt af de tilbagevendende ,to
grenne”, som spejlede sig i de regnvade skin-
ner i straekningens kurver, laenge for vi kunne
se selve signalet.

| Horsens skulle der atter rangeres, idet en
ECO-vogn optaget i Vejle skulle i remise. Ope-
rationen varede fra 01:57 til 03:10, da vi matte
afvente overhaling af “Nat IC’en”. | Skander-
borg gjorde vi et kort, uplanlagt stop for at afle-
vere tjenestepost fra Vejle, men ellers gik tu-
renretigennem til Arhus. Her karte vi ad gods-
sporet og ankom 04:30 mod planlagt 02:44.
Vognene blev hurtigt ,smidt" og sa skulle 5203
i hus. Efter at have keort rundt pa det meste af
Arhus H for at komme i naerheden af et farbart
spor til postterminalen (hvor 5203 skulle bo)
kunne vi konstatere, at dette var blevet speer-
ret i dagens lgb af et MR-saet ! Altsa tilbage og
et nyt tillgb, der resulterede i en afklaring af, at
alle andre spor var ufarbare og sporskifterne
aflast. Tilbage igen - opstart og flytning af MR-
tog og sa endelig i hus. Porten til posttermina-
len kunne lukkes omkring klokken 05:40 - og
sa gik det ellers hjemad, hvor familien kunne
vaekkes klokken 7 med friskbagt bagerbred.

Onsdag den 5. november blev den forste
bane af nyt tagpap lagt pa “olievognen”.

Sendag den 9. november bed pa en kore-
tur med MT 1, for at flytte nogle vogne i Farup
og Handest. Det var vadt og fedtet fore, og nae-
sten umuligt i Farup at treekke en Bn-x, en Pph
og en ldre Carlsberg-vogn.

Onsdagene den 12. og 26. november samt
3. december blev taget pa QF'en feerdiggjort.
Endelig lerdag den 13. december fik vognen
spmmet breedder for tre manglende dere, og
definitivt sat udenders. Derene vil sidenhen bli-
ve fremstillet og monteret af nogen, der har
storre erfaring i at arbejde med tree. Derudover
blev togstammen til et “juletreestog” oprange-
ret med SB T 1.

Onsdag den 7. januar blev bogien til HHJ
M 2 slebet for rust og menjebehandlet. En op-
gave, der tog veesentligt lsengere tid end denne
ene “seance” og involverede mange andre end
“onsdagsholidet”.

Lerdag den 10. januar og sendag den 11.
januar gik turen til Nyborg. Vi hentede perron-
forkanter, stopbomme, skure og en masse an-
det “ragelse”. Overnatning og bespisning skete
pa faergen Kong Frederik IX. Vi kvitterede ved
at flytte noget, der fgltes som “10 tons” stalpro-
filer, fra feergen til en godsvogn pa kajen.

Sendag den 25. januar: En faerdigrenove-
ret banemotor til en Frichs-firkant blev flyttet,

En sporstraekning i skoven ved Mariager udbedres. Spo-
ret loftes med sma donkrafte, og der stoppes ballast ind
med handkraft. Foto: Mogens Duus

og RHJ M 4 blev trukket ud af remisen for at
gore plads til bla. APB M 1 som skulle have
en storre reparation af vognkassen. Den for-
ste nedskrabning af gammel maling i M 1's fo-
rerrum og toilet fandt sted, ligesom saeder m.v.
blev demonteret.

Lerdag den 14. februar trillede jeg med ba-
neafdelingen pa grenklipningstogt til Vr. Tar-
slev samt pa streekningen mellem Vr. Tarslev
og det tidligere Frugtplantagen T&S. Efter ind-
satsen det sidste sted mente vi - nok noget op-
timistisk - at der absolut matte sta nogle soda-
vand'er i Handest... Det gjorde der ikke, men vi
fik vand alligevel: En greft kort for Handest var
fyldt, og et rar matte omgaende renses.

Sendag den 1. marts markerer normalt for-
arets begyndelse. Vejret var da ogsa fantastisk,
da baneafdelingen drog ud med MT 1 endnu
en gang. Bl.a. i Handest skulle der klippes gre-
ne, men vi matte vente en stund med at begyn-
de pa grund af et pludseligt og ganske kraftigt
snefald. Min 6-arige sen, Kasper, der deltog i
turen, hyggede sig gevaldigt - ogsa da sneen
var hort op, og der var lejlighed til at prove kreef-
ter med at feelde buske...! Pa vej hjemover be-
gyndte det atter at sne, og inden True var der
kun et lille “hul” i forruden, hvor vinduesviskeren
keempede for at holde sneen vaek.

Onsdag den 4. marts blev der skrabt lidt
mere maling af veeggene pa toiletteti M 1. Men
LFB's video med optagelser fra de hedengange
nordjydske privatbaner la pa bordet i lejlighe-
den... Dagen efter kebte jeg min egen kopi !

Sendag den 8. marts gennemgik vi original-
materiale fra Triangel, der bl.a. dokumentere-
de, at M 1 var fadt med vindue i mellemdgren
mellem passagerafdeling og fererrum. Kort ef-
ter blev treepladen i naevnte der taget ud, og

den vil senere blive erstattet af et vindue. "Kon-
servatorhanden” afdaekkede originalfarver pa
toilet og i fererrum.

Onsdag den 11. marts forsynede onsdags-
holdet VNJ C 25 med frisk tagpap, idet en halv
bane var bleest af. Derefter fortsatte arbejdet
med APB M 1. Da det var valgaften blev der
skruet godt op for radioen - og lidt over ni blev
holdet baenket i lejligheden foran TV'et med det
vanlige ,kaffebord”, gamle APB-papirer, samt
modeller af APB's Q-vogne.

Onsdag den 25. marts om eftermiddagen
havde to driftsudvalgsmedlemmer uafhaengigt
af hinanden uddelt en MEGET lang raekke sa-
kaldte “sma-opgaver’, ige fra at samle olietan-
der til ophuggeren, tamme hjeelpevognen, flytte
rundt pa alle vognene i Mariager, samt forbere-
de udskiftning af et vindue i TFJ C 7...! C 25
blev kart ud af remisen, men da TFJ C 7 skulle
ind i stedet, stod en stige i vejen (hvorfra den
sa end var kommet) og det edelagde et lille
hjerne af vognens tagudhaeng. Det blev ikke
mindre ergeligt af, at en MHVJ-kollega, der
kom lidt senere, havde faet at vide, at vognen
alligevel ikke skulle skilles ad. Spildt arbejde
og en ny reparationsopgave - @V ! Fglgelig
brugtejeg onsdag den 1. april og onsdag den
8. april pa at reparere tagudhaeng pa TFJ C
7...Onsdag den 15. april var C 7's tag feerdigt
og vognen blev kart ud af remisen i sidste gje-
blik, idet den skulle seettes i drift allerede i
weekenden. | gvrigt var det den forste “rigtige”
forarsaften med aldeles fortrinligt vejr.

Onsdag den 6. maj gik forst og fremmest
med oprangering af togstammen til et saertog
om sendagen, men der var ogsa tid til at slibe
inde i M 1. Fredag den 8. maj klargjorde jeg
ML 5203 til samme saertog - der var behov for




Bja@rgning af perronforkanter i Nyborg Faerge den 10. januar 1998. Igen var en kran uundvarlig.

Foto: Mogens Duus

“Silkeborg farge - alle skifter”. VNJ MB 51 og VLTJ YBM 17 er for gud ved hvilken gang den 27. juni 1998, ankommet

til endestationen ved Silkeborgseerne, hvorfra de rejsende kunne forts@tte med bad.

bade lidt ladning og for at fa renset flgjten. Der-
med var alt klart til sendag den 10. maj, hvor
jeg karte to ture til Handest med ML 5203 i for-
bindelse med et veteranbiltreef i Mariager. Per-
fekt forarsvejr med lysegrent lgv og bla him-
mel.

Onsdag den 13. maj var ensbetydende med
en aldeles pragtfuld forarsaften med bla him-
mel, naesten ingen vind og megen aftensol. Det
var derfor ikke lige lyst til aktiviteter i remisens
skumle indre, der satte sit preeg pa “onsdags-
holdet”, sa klokken 18:35 kerte vi ud for at fier-
ne noget af den bevoksning, der om sgndagen
var konstateret at havde staet lige teet nok pa
toget. Ankomst tilbage til Mariager ca. klokken
22 med en meget smuk solnedgang langs fjor-
den.

Tirsdag den 19. maj madte jeg og min sgn
Kasper op i god tid, idet han og en klassekam-
merat skulle fotograferes foran SB M 2 til brug
for en fedselsdagsinvitation. Derpa ville vi del-
tage i et grenklipningsprojekt. En hvidlig sub-
stans i stedet for motorolie - og dobbelt sa me-
get "substans” som malepinden normalt burde
indikere - fristede dog ikke til forseg pa at starte
troljen. Maskinafdelingen blev underrettet, og i
stedet korte vi med SB M 2 solo. En MHVJ-
kollega kunne sa ogsa fa lidt ekstra rutinekar-
sel for sin kgreprave senere pa aret. Vi fik ogsa
etableret en “trafikchikane” af kvas mellem
Glenstrup og Handest, hvor en landmand i en
totalt uoverskuelig kurve havde etableret en
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ekstra, privat overkarsel.

Tirsdag den 2. juni blev en planlagt indsats
aflyst med kort varsel, da naesten hele holdet
foretrak at tage til Ars for at se pa PBS's afspo-
rede MY 1124..

Sendag den 5. juni var min start pa “saeso-
nen” - som togferer pa damptogene. Elendigt
vejr og alt for fa passagerer.

Onsdag den 10. juni begav jeg mig sam-
men med min datter til Mariager om aftenen
for klargering af APB M 1 og SB M 2. Fem ar
gamle Camilla hjalp flittigt med at feje ud, for
dagen efter, torsdag den 11. juni, vardet nem-
lig Kaspers fgdselsdag, og hele bgrnehave-
klassen inviteret pa togtur. Camilla og jeg med-
te tidligt om morgenen for at pynte og forbere-
de “fadselsdagsbordet” pa motorkassen i M 1.
Vi havde aftenen for gravet en skat ned ved
Bredles, og ungerne matte laegge ore til histori-
en om den eneste banebgrste - Hans - der ikke
brugte sine penge pa sprut, men i stedet kebte
guld og gravede det ned pa de stationer, han
var med til at bygge. En noget skuffet Camilla,
der ellers var i fuld gang med at grave det guld
op, som hun selv havde vaeret med til at grave
ned dagen fer, matte indse, at hun ikke lige
skulle “fore an” i jagten...

Tirsdag den 16. juni beted mere sliberi pa
M 1's toilet. Med den megen slibning i bagho-
vedet kunne laeseren fristes til at tro, at vaegge-
ne er blevet papirstynde. Det er nu ikke tilfael-
det - men det var et pillearbejde at fa dem sa

paene, at en lakering ville tage sig godt ud.

Lerdag den 20. juni menstrede jeg ved
Vestbanens vaerksted i Varde klokken 11:30 ef-
ter noget uventet at have “reserveret” en brugt
bil i samme by... Formalet med beseget var at
blive uddannet i betjening af “daddelaesker”
sammen med tre MHVJ-kolleger under vejled-
ning af vores tilsynsfgrende. Anledningen var
det tilbagevendende “Landssteevne” for gym-
nastikudevere, skytter m.fl. Her skulle der ko-
res tog mellem Silkeborg Midtby og Silkeborg
Langse, hvorfra passagerene kunne sejle til
Staevnepladsen. Med vore egne tog var kers-
len ikke mulig, arrangementets natur taget i be-
tragtning, men velvilje i det vestjyske forte til,
at MHVJ kunne lane VNJ MB 51 og VLTJ YBM
17.

| perioden torsdag den 25. juni til sendag
den 28. juni boede jeg sa i Silkeborg. Straek-
ningen var ca. 1,3 km lang og udgjorde lidt me-
re end halvdelen af “Silkeborg Havnebane”.
Banen, der i dag kun giver adgang til papirfa-
brikkens to sidespor fra hhv. nord- og sydsi-
den, havde ikke veeret i brug i syv ar (bortset
fra, at den sydligeste del blev brugt ved et en-
kelt andet MHVJ-arrangement). Der matte da
ogsa fiernes bade buske og traeer, for karslen
kunne gennemfares. Torsdag den 25.6. kartes
fra klokken 20-24, fredag og lerdag fra 10-24
og endelig sendag fra klokken 10-15. Hver dag
med afgang hvert tyvende minut fra hver af en-
destationerne, hvilket gav fem minutter til
straekningskarsel.

| lobet af dagene transporterede de to vogne
ca. 15.000 passagerer. Samtidig kunne vi kon-
statere, at de to privatbaner har en ganske be-
tydelig plads i hjertet hos steevnedeltagere fra
banernes opland. Saledes erfarede vi, at tek-
sten "Nevelgris-nevelgris-nevelgris....” kan skra-
les til forskellige melodier med en intensitet,
der ville imponere selv Bamses Venner (som
spillede i et nzerliggende telt) og tilsvarende
med gruppen “Torfisk™s sang om at kere med
VLTJ...! Der viste sig ogsa at vaere plads til at
danse "boogie-woogie” i B-fgarerrummet pa MB
51, ligesom de rummelige passagerafdelinger
abenbart havde en akustik, der ansporede til
diverse faellessange. Blandt de mange kom-
mentarer fra passagererne folger nedenfor et
par pluk:

-‘Ka’ vi komme af i Vregum...?" (jfr. skiltnin-
gen i MB 51)

-“Dét er vel nok et rigtigt, gammelt veteran
tog...”

-“Hvilket museum har I lant dem af ?”

-“Fin gammel vogn - den passer lige til 0s”
(nogle ikke helt unge gymnaster om MB 51)

-"Den kender vi, den kerer pa VLTJ!!!

-"Jeg tror, den er norsk” (pa baggrund af de
gamle, svenske skilte i YBM 17)

-“Det er sadan en frem-og-tilbage-vogn”

Min forste tjenestetur var fredag som togferer i
tidsrummet 10-17. Jeg var noget “flad” bagef-
ter, for der var altsd MANGE passagerer og
temmelig meget at holde oje med sammen
med motorfgreren. Sa resultatet var en tidlig
kryben til kgjs i svigerfars Toyota Hi-Ace, place-
ret i en skov lidt uden for byen. Lerdag morgen
blev rundstykkerne indtaget i toget, og der blev
givet en hand ved klargeringen. Herefter var
der tid til at se pa diverse optrin i Silkeborg.
Klokken 17 tiltradte jeg som motorferer, og vi
korte lgs indtil 0:25. De sidste ture af sikker-
hedsmaessige arsager dog ikke helt til midtby-
en, da overrislede festdeltagere passerede
sporet undervejs i en lang raekke for at kunne
“lette ben” langs aen. Rengeringen varigen et



ernaanen

sandt mareridt - vi kunne feje ca. 2 perron ud
af hver vogn, og regnen STYRTEDE ned. Vi
blev feerdige 01:25 efter at have naet det mest
nedvendige, for at vognene kunne vaere no-
genlunde preesentable om segndagen. Allige-
vel stod jeg tidligt op pa min “tienestefri” san-
dag, idet jeg havde lovet at hjeelpe med tank-
ningen (sleebe dunke fra en naerliggende tank-
station). En “daddelaeske” rummer ENORME
maengder dieselolie !

Efter nogle ture sendag opstod der lidt knas
med “busserne”, antagelig pa grund af fugt i
koblingerne. Jeg var kert en tur til Bryrup for at
fa en “snak”, men blev kontaktet pr. mobiltele-
fon. YBM 17 var sat ud, og kerslen genoptaget
med MB 51 alene. Da begge vogne gerne skul-
le kere hjem for egen kraft sendag eftermid-
dag kerte jeg tilbage til Silkeborg og forsegte
at finde fejlen. Et par defekte sikringer blev skif-
tet og vognen startet op og kontrolleret. Alt var
igen OK. Lidt senere dukkede mit livs udkarne
op - og blev “sat til” at gere rent i YBM 17.
Som antydet ovenfor var rengering ikke bare
noget, man “lige” gjorde, og jeg naede kun ak-
kurat at fa “trukket” hende ud inden afgangen
mod Lemvig !

Mandag den 6. juli kerte jeg som “instruk-
ter" for en motorfereraspirant i aftentogene
med Triangelvognene. Det samme gentog sig
mandag den 20. juli.

Fredag den 24. juli skulle familien sydover,
og jeg benyttede lejligheden til at kontrollere
oliebeholdninger og ladetilstand pa VNJ DL 12
i Randers. Alt var OK - men ak: Om morgenen
sendag den 26. juli var der kun 67 volt pa bat-
terierne, og startforsgget omsonst. Ladning i-
veerksattes, og det lykkedes at fa liv i dyret blot
45 minutter for afgang, hvorefter tre dobbelttu-
re til Handest gik uden problemer. Der var ikke
tid til at kere over en smeregrav...opsmering
ved at mase sig pa ryggen ind under koretgjet
er ikke for folk med klaustrofobi !

Mandag den 27. juli var jeg stationsbestyrer
og togleder i Mariager. Begge mine unger var

Det tog sin tid, ferend der var “hul” igennem og vendet kunne Iebe vaek... Greftegravning mellem Glenstrup og Handest, med VNJ MT 1, den 14 februar 1998.

med, og de kan bade ekspedere billetter, give
en hand med ved flaghejsningen - og finde vej
til iskiosken nar madpakkerne er spist !

Torsdag den 6. august om aftenen kortes
seertog til Handest med trianglerne.

Lerdag den 8. august tiltradte jeg som sta-
tionsbestyrer og togleder i Mariager i forbindel-
se med nogle seertogsarrangementer. Kort far
jeg kom, var ML 5203 afsendt mod Randers, i-
det DL 12 igen ikke kunne starte. Startproblem-
erne viste sig siden at veere forarsaget af en
defekt battericelle. Det lykkedes 12'erens per-
sonale i bil at na til Mariager, klargere 5203 og
na til Randers tids nok til at kere i den normale
kereplan!

Tirsdag den 11. august var jeg i frokostpau-
sen forbi den lokale farvehandler med en kak-
kelovnsafskeermning fra M 1 som indeholdt ad-
skillige farveprover. Det lykkedes ham i efter-
middagens lgb at fa blandet de snskede kule-
rer - men da vejret var godt og bevoksningen i
hastig udvikling, valgte aftenholdet at tage pa
endnu en grenklippetur i stedet for at arbejde
paM1.

Onsdag den 12. august begav jeg mig sam-
men med MHVJ's driftsbestyrer “nordenfjords*.
Turens mal var resterne af HP M 20 (ex. HLA
M 3 ex. SKRJ M 1) - den farste, “Scandia-ki-
elervogn” - hvis halve vognkasse fungerede
som veerksted ved et vognmandsfirma. Diverse
stumper (handtag, lampesteder m.v.) kunne
udmeerket genbruges.

Fredag den 14. august afleverede jeg ol og
vand m.v. samt en generator i DO-vognen af
hensyn til et selskab fra min arbejdsplads, som
skulle kere dagen efter. En MHVJ-kollega duk-
kede op, hvorefter det lod sig gere at oprangere
toget. Dagen efter - lerdag den 15. august -
fungerede jeg som togferer pa toget, der kerte
til Mosskov og Skerping.

Mandag den 17. august afholdtes mede
med driftsbestyreren og banemesteren samt
Mariager Kommune hvor diverse forhold om-
kring banestrakningen, veterantogsbestem-
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melserne m.v. droftedes.

Tirsdag den 8. september korte vi til True
for at laegge presenning over et darligt vogn-
tag. Stationens indehaver, der er aktivt MHVJ-
mediem, indbed til kaffepause - og sa naede vi
ikke ret meget mere den dag !

Fredag den 18. september var turen sa
kommet til Camillas bernehaveklasse i forbin-
delse med hendes fedselsdag dagen efter. 15
unger og 5 voksne deltog i den “traditionelle”
tog-traekning i Bradigs og skattejagt - denne
gang i Handest.

Mandag den 21. september havde vi magde
med Jernbanetilsynet i Mariager. Malet var en
“sikkerhedscertificering”, som skal lede til et af
Trafikministeriet udstedt “sikkerhedscertifikat”.
Vi “bestod” med godt resultat.

Tirsdag den 22. september var aftenholdet
pa arbejde igen. For mit eget vedkommende
et vendepunkt: Her startede “genopbygningen*”
af toilettet pa M 1, som blev malet for forste
gang!

Tirsdag den 29. september blev sidste
“MHVJ-dag” i driftsaret - og denne dag bed og-
sa pa en oplevelse: En MHVJ-kollega bad mig
trykke pa en knap pa fererbordet i RHJ M 4 -
vips! De 1560 Leyland-heste brummede lystigt
under gulvet midt i vognen. Det er mange ar si-
den, det sidst har haft effekt at trykke pa noget-
somhelst i dét keretgj! Efter denne oplevelse
fik toilettet pa APB M 1 yderligere en gang ma-
ling pa loft og vaegge. Aftenens anden overra-
skelse var den noget uvante menu ved arbejds-
tids opher: Velkrydrede, store hakkeboffer!

Efterskrift

Disse var noterne. Forhabentlig laeseren har
faet indtryk af “alsidighed”, og som man kan
fornemme, er der rigeligt at arbejde med, selv
om man ikke er faglaert maskinarbejder, tem-
rer eller lignende.!
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Den hidtidige verdensorden aendredes brat for ti ar siden, hvor mu-
rene faldt i @steuropa. Blandt den daveerende Sovjetunions taette-
ste allierede og samarbejdspartnere uden for @steuropa talte et
enkelt land i den “amerikanske kontrolzone”, nemlig Cuba. Indtil
omkring 1990 var landet blandt de svaerere tilgaengelige for turister
i almindelighed og jernbaneentusiaster i saerdeleshed, bl.a. som
folge af den amerikanske blokade, som ngdvendiggjorde, at alle
rejser til sen matte ske via et gsteuropaeisk eller mellemamerikansk
land, og som folge af det meget vagtsomme "sukkerpoliti’, som
forestod sikkerheden ude pa sukkermgllerne.

a den massive gkonomiske stette fra

Sovjet pludselig terrede ud, matte

Castros Cuba se sig om efter andre
indtaegter. Pa fa ar lykkedes det at etablere no-
get, som med lidt god vilje kunne kaldes en
fungerende turistbrance, og som langsomt er
ved at vaenne sig til markedskreaefterne og kun-
dernes gnsker. Systemet har efterhanden ogsa
accepteret, at turister ikke nedvendigvis
befordres i AC-busser og under ledelse af en
guide, og ikke blot er pa vej mellem landets
fem kendeste turistmal. Allerede fra efteraret
1995 kunne Larsen Rejser tilbyde ture pa char-
tervilkar fra Danmark — med mulighed for at
rejse rundt pa egen hand - til den store og
ukendte o.

Nogle af de oplevelser, man som jernbane-
entusiast og i dag uden reelle problemer med
myndighederne kan fa mellem sukkerrer og
Baldwin-maskiner, er tidligere beskrevet i Ole
Lund Jensens artikel i JERNBANEN nr. 6/1996.

En nedbrudt 61’er med eftermiddagspersontoget Cienfuegos-Santa Clara
har matte hentes pa fri straekning af en type 52 og passerer en tom stamme
sukkervogne ved sukkermgllen Ifrain Alfonso.

i

Et kort blik pa statsbanen

Cuba er dog ikke blot gamle amerikanske
damplokomotiver pa flere forskellige sporvid-
der ude i sukkermarkerne. lkke overraskende
betod det tette samkvem med broderfolket i
ost, at produkter fra den sovjetiske jernbanein-
dustri i stort tal naede Cuba. Pa sukkerbanerne
er seerligt diesellokomotiver af type 37 hyppige
—en USSR-kopi af den typiske amerikaner-die-
sel med fererrum i den ene ende og "lang
naese”. Tog, som kerer mellem mallerne, er til-
koblet en typisk amerikansk Caboose - ofte
malet gul med mgllens navn, som hyppigt er
en af revolutionens helte.

Pa den egentlige statsbane, Ferrocarriles de
Cuba, FCC, finder man en broget palet af per-
sonvognsmateriel. Forsyningssituationen med-
forer, at ogsa jernbanerne har mattet improvi-
sere, og pa en rekke sidebaner udgeres per-
sonvognsmateriellet af ombyggede busan-

Indkersel Guareiras - et virvar af armsignaler og kryds-
ende streekninger. Februar 1998

haengere, som er stillet op pa fladvogne to og
to og forsynet med en slags halvt overdeekket
indgangsparti pa midten! Da jernbanens profil
er bredere end vognkasserne, er de forneden
udbygget med ca. 20 centimeter i hver side for
at passe pa undervognen. Resultatet er ikke
smukt, men afhjeelper materielmanglen.

Cuba er pa dette punkt vendt tilbage til per-
sonvognsmateriellets redder — nu er det helt
bogstaveligt udrangerede vejkeretgjer, som er
sat pa jernbanehijul. Der er dog selvfalgelig og-
sa “rigtige” personvogne af typisk mellem- el-
ler sydamerikansk tilsnit , ofte i en fortvivlende
vedligeholdelsesstand.

Pa lokomotivsiden byder FCC pa en sam-
ling forskellige typer: canadiske dieseler fra
slutningen af 70-erne, russiske standardtyper
osv. Blandt de russiske typer kan man som eu-
ropaeer seerligt nikke genkendende til et kendt
og elsket standardprodukt fra diesellokomotiv-
fabrikken "Oktoberrevolution” i Lugansk: et pro-
dukt, som fra fabrikkens side hedder M62-K
og hos FCC type 61 — i Europa bedre kendt
som DR type 120, MAV M 62 osv — altsa
“Tajgaer”.

Cubanerne er yderst tilbageholdende med
oplysninger om antallet af lokomotiver — men
der geettes pa, at typen pa Cuba har omfattet
mellem 20 og 32 enheder, hvoraf kun ca. 10
stadig er i drift. Laveste og hejeste nummer,
som er set i drift er henholdsvis 61.601 og 61
621. Fra byggepladerne kan det konstateres,
at lokomotiverne er leveret i flere serier i 1974
og 75.

Alle type 61 er sa vidt vides stationeret i Ci-
enfuegos pa sydkysten, ca. 250 km ost for Ha-
vana, hvor lokomotiverne anvendes til togene
pa straekningerne til Santa Clara inde i landet
mod nordest og ad streekningen mod nordvest
over Aguada de Pasajeros mod Havana. Der
skiftes lokomotiv undervejs pa visse tog. To-
gene til Santa Clara (68 km) karer vist nu of-
test igennem, mens Havana-togene ifalge op-
lysninger i de tyske blade skifter maskine i Pe-



dro Betancourt, 153 km fra Cienfuegos. Begge
straekninger leber gennem sukkeromrader,
hvor der er talrige sidespor ned til sukkermgller,
og hvor man derfor med lidt held kan opleve
krydsning mellem sukkertog med damp og en
type 61. Lokomotiverne er i dag redmalede — i
flere forskellige varianter og farvetoner, men
optradte fra leveringen i gren/gra.

Der kgres kun 2-3 togpar i degnet pa de
naevnte baner, hvilketger fotografering lidt van-
skeligt, seerligt da det trods den tilsyneladende
rigelige kareplan er sveert at holde tid. Et af de
“sikreste” tog er tog 1302, som kerer fra Cien-
fuegos omkring kl. 8.30 om morgenen og nar
Pedro Betancourt ca. 13.15. Havana nas efter
kareplanen omkring 19.30! Mellem Amarillas
og Guireiras lgber statsbanen parallelt med en
hovedvej gennem et stort sukkeromrade, og
er pa dette stykke nemt at felge. | byerne langs
banen er tiden neesten gaet i sta — den lokale
befolkning er til hest med lasso eller i det mind-
ste ifort ridestovler og stetsonhat. | Calimete
og Manguito gar livet sin stille gang med lang
middagspause under halvtaget foran husene,
hvor trafikken og folkelivet betragtes ud under
hatteskyggen. En enkelt ferkrigspickup — ma-
ske en gammel Dodgeeller en Ford A — hoster
sig ned ad vejen pa vej ud i sukkermarkerne.
Midt i siestaen brydes roen af det standsende
persontog mod Havana, fremfart af en type 61.
| Calimete kan man here tyfonen ved de mange
sma overkersler syd for byen. Den store, rus-
siskbyggede diesel hopper og danser trods 30
km/t over de ujeevne skinnestad med sin stam-
me af uens malede og ramponerede person-
vogne, hvis indbyggede slutsignaler for lsengst
er afmonteret til brug andre steder — og ikke
ngdvendigvis ved jernbanen.

| Guareiras krydser banen sukkerspor i flere
retninger, som har valgt alle at mgdes midt i
overkgrslen, bevogtet af en eeldre post pa lan-
ge ben, som kontrollerer et par armsignaler
med traevinger, som ma stammetilbage fra ba-
nens anleeg. Toget holder nogle minutter un-
der perrontaget, inden det under kraftig lyd- og
regudvikling langsomt fortsaetter mod Havana.
Hvis der er tid mellem sukkermgllerne er en
61'er ikke nogen darlig afveksling.

En elektrisk sukkerbane

En anden overset specialitet pa Cuba er fak-
tisk en sukkerbane — om end med omfattende,
offentlig persontrafik. Mellem gstsiden af Hava-
nas Havn (Casa Blanca) og Matanzas 85 km
laengere mod gst Igber langs, men i nogen af-
stand fra kysten, Hershey-banen, opkaldt efter
den store sukkermglle ca. midtvejs, hvis tidli-
gere ejere, den amerikanske chokoladefabrik
Hershey, anlagde banen omkring 1915. Banen
blev fra starten — som den eneste pa Cuba —
elektrificeret, og til banens abning anskaffedes
fra General Electric et antal store boggieloko-
motiver, som den dag i dag er i daglig drift.
Da nedleeggelsen af "Inter-urbans” — altsa
det, tyskeme kalder “Uberlandstrassenbahn-
en”, og for hvilket derikke er noget godt, dansk
ord —ramte den amerikanske midtvest i 30'er-
ne, kebte banen et antal naesten nye sporvog-
ne og motorvognssaet, som indtil for fa ar si-
den var banens eneste personvognsmateriel.
Man er i de senere ar, efter at de aeldste trae-
motorvogne i bogstavelig forstand var faldet fra
hinanden - gaet over til lokomotivtrukne tog —
personvognene har her en betaenkelig lighed
med udrangerede 40-fods containere fra det
sovjetiske statsrederi, som er blevet forsynet
med "vinduesabninger’ og monterede bussaeder!

Omkring mollen er der flere sidebaner, bl.a. en
nord-syd straekning med persontrafik, som
kommer helt ned til kysten og fortsaetter ca. 15
kilometer ind i landet, ligesom der er omfat-
tende industrispor i Havanas havneomrade og
en efterhanden nedlagt havnebane i Matanzas.
Hertil kommer selvfglgelig de mange sidespor
og stikbaner ind til laessepladserne.

Der kortes indtil arsskiftet 1998/99 4 togpar pa
hele banen, og et antal lokaltog. Ankomst-
tiderne i Havana (Casa-blanca) var ca. 8.00,
13.30 og 19.00, og med afgange fra Havana i
dagslys omkring 9 og 14. Ogsa her er karepla-
nen dog mest vejledende. Omkring meallen ko-
res ogsa skoletog og lokaltog i forbindelse med
arbejdstids begyndelse og opher, og her er
chancen for at se gammelt materiel nok sterst.
| efteraret 1997 kebte eller fik man fra en lokal-
bane i Barcelona et antal 50'er motorvogns-
saet, som nu er blevet ombygget og indsat i
driften pa hovedbanen. Der er pabygget panto-
grafforlengere af egen konstruktion, men el-
lers ikke sendret meget ved togene, som er 3-
vognssaet malet gra med rad stribe. Tillemp-
ningen af perronerne har givet starre proble-
mer: Da togenes dare er i “S-banehgjde” og
der ikke er plads til almindelige trin, er der pa
alle (starre) stationer blevet bygget betontrap-
per ud for derene, sadan at indstigningen let-
tes. Da togene har et ret smalt profil, og da
banens gamle materiel stadig skal kunne kore,
er der dog en betydelig afstand mellem “perro-
nen” og vogndgrene. Hvordan man handterer

Rangering pa Central Camillo Cienil‘uegos med elektrisk traktor lev;aret til fabriken i 1919. Februar 998.

situationen pa de mange uformelle stands-
ningssteder undervejs er et eksempel pa
cubanernes evne til at lgse opstaede proble-
mer...

De nye tog har gjort det muligt at tilbyde flere
siddepladser og der keres nu op til 9-vognstog
i myldretiden. Kereplanen er ogsa blevet udvi-
det, men maleren har endnu ikke vaeret ude pa
sta-tionerne for at rette afgangstavlerne - og
en papirkgreplan findes ikke.

Man kan dog stadig opleve det gamle materiel
- seerligt i lokaltraffikken naer mellen, hvor der
end-nu ikke er bygget trapper ved holde-
stederne. Der skulle derfor veere gode chancer
for, at man ogsa i den kommende vinter pa
sidebaneme omkring Hershey — hvor mellens
nye navn Camillo Cien-fuegos (efter en af re-
volutionens helte) aldrig rigtigt er slaet an —
kunne opleve sporvognen rulle ned gennem
gaden et par gange om dagen. Mgllen range-
rer med flere forskellige typer aldrende elektri-
ske traktorer, mens meget af streeknings-kars-
len med sukkertogene synes at vaere overta-
get af diesler — men man ved jo aldrig, Cuba er
altid god for en overraskelse!

Med en af revolutionens paroler: "Vinceremos”
— vivil sejre (som maske skal tilfgjes: "... eller
vi kommer i det mindste frem!”). God tur ...

Hershey-motorvogn under indkersel til Casablanca - her korer toget midt i gaden. Februar 1997.
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Odsherreds Jernbane 1899-1999
Af Ole-Chr. M. Plum

Boganmeldelser il

240 sider, c. 400 ill., format 24 x 24 cm
Dansk Jernbane-Klub 1999, Kr. 349,-

At OHJ, der fylder 100 ar, giver anledning til, at
der endnu engang udgives en bog om banens hi-
storie, er en given ting. At Ole-Christian er forfat-
teren er ogsa en given ting, hvem ellers skulle
skive den, OHJ er jo naeste OCMPs ejendom,
men at han uden teven har overladt layoutarbej-
det til “Jernbanens” redaktionsteam, Reneé St. OI-
sen og Henrik Serensen er et genialt indfald. En
ny frisk stil i udformningen af DJK-publikationer
er fadt, og det var vel ogsa pa tide.

Hvis indholdet ikke dur, hjeelper indpakningen
selvfolgelig ikke, men indholdet er i gode heaen-
der. Forfatterens skrivestil og -gleede fornaegter
sig ikke. Det geelder bade historien om banens til-
blivelse og udvikling, i sig selv en mini historisto-
pografisk redegerelse for Odsherred, som straek-
ningsgennemgangen fra Holbaek til Nykebing og
den minutisse gennemgang af det rullende mate-
riel, inklusive baneafdelingens ofte oversete ma-
teriel. Og sa er hovedparten af billedmaterialet i
farver - og de, der er sort-hvide, har den moderne
teknik gjort bedre end den dag, de blev taget. Der
er ogsa et fyldigt afsnit om banens spaendende
bushistorie, og den har OCMP overladt til en eks-
pert, Jens Birch, at skrive.

Det var et lykkelig beslutning, OHJs direkter Finn
B. Henningsen traf , da han allerede i 1982 bad
forfatteren starte indsamling af materiale om
OHJs historie og lebende at serge for en fotogra-
fisk dokumentation. Det er der kommet en fortraef-
felig bog ud af. Der er sa kun én ting, der kan be-
kymre en gammel jernbaneentusiast - denne ud-
givelse vil blive sveer at overga - men alligevel - i
vor interessekreds star en hel ny talenfuld gene-
ration parat. Keb den - en fortraeffelig bog.

Erik B. Jonsen

Pa sporet af 60’erne
Af Jan Forslund / Hans Gerner Christiansen

80 sider, 180 bill. heraf 40 i farver, format 17 x 25 cm
Holsund 1999, Kr. 168,-

Ved synet af bogen er leeserens forste reaktion,
at Holsund har fundet ny reproteknik og et nyt tryk-
keri! Billedmaterialet star nemlig denne gang kniv-
skarpt. Hvor markant forskellen er viser sig allere-
de pa forsiden, som ved juletid udkom pa post-
kort som reklame for bogen og dengang absolut
ikke var skarpt.

Pa Sporet af 60'erne er som tidligere beger i seri-
en en billedbog, men indeholder et fyldigt indle-
dende tekstafsnit, som forseger at traekke nogle
hovedpunkter op og sine steder lave linier fra
60'erne til 90’erne. Det er en svaer, men nok nad-
vendig opgave, nar bogen straekker 40 ar tilbage,
men ogsa naesten umulig pa 8 sider. Heldigere er
forfatterne sluppet fra det i de fyldige billedtekster,
hvor der bliver plads til at saette motivet ind i en
storre sammenhang og henlede opmaerksomhe-
den pa typiske traek fra artiet. Afstanden pa op til
40 ar viser sig nu allerede i billederne - det er et
blik tibage pa en helt anden verden, befolket med

materiel og personale med mange ar pa bagen.
Samtidig ma man overraskende ofte konstatere,
at 60'ernes trafikale scene overlevede nzesten
uzendret op til slutningen af 70’erne. Mange af
billederne - seerligt af My og Mo kunne egentlig
lige sa godt veere taget i 1979 som i 1963.

Bade de forsvundne og de overlevende privatba-
ner gennemgas og far vist alle et billede eller to.
DBJ har kun kunnet opna et enkelt billede, og flere
af de tidligt nedlagte baner er alene repraesente-
ret med et billede af materiel pa vej til eller under
skrotning. De dengang anvendte billettyper er
ikke blevet glemt - og har faet to fulde sider.

Blandt fotograferne dominerer (som man kunne
forvente) Hans Gerner Christiansen og Kai Mose
Nielsen, men er suppleret af en raekke kendte og
mindre kendte. Der er flere farvebilleder end saed-
vanlig i arbegerne - og de har, med en enkelt und-
tagelse overlevet de mange ar uden veeltet farve-
balance. Langt de fleste billeder er “nye”, om end
der seerligt blandt HGCs billeder er en del gamle
kendinge og endda et billede, som ogsa optree-
der i MM 5.

Intet er nemmere end at kritisere, hvad der mang-
ler - alligevel vil jeg vove en bemeerkning herom,
som falder lige for, da der som seedvanlig er et
streekningskort bag i bogen: Der er naesten ingen
feerger - og f.eks. intet billede af DSBs damp-
faerger. Andre emner, som ikke har fundet plads
er: Damp pa roebanerne (til gengeeld er der to
billeder fra FJ!), DRs og DBs motorvognssaet i in-
ternationaletog og “kleedeskabene” . Flere DSB-
streekninger er slet ikke kommet med eller kun i
form af krydsningsbilleder pa staerre stationer:
Godsforbindelsesbanen incl. Frederiksberg, Sla-
gelse-Neestved, Bramming-Tender (herunder
gennemgaende tog til Niebiill), og den skaeve ba-
ne samt Herning-Viborg og Thybanen. Til gen-
geeld er der f.eks. to billeder af P 917 pa Kh , to
fra lessevejen i Hellerup og to billeder af handbe-
tiente bomme - endda pa samme opslag! Jeg kun-
ne have onsket mig lidt flere streekningsbilleder,
seerligt med damp - f.eks. er der i bogen ingen
billeder af R eller PR, og en klassiker som parallel-
udkerslen med to S-maskiner fra @sterport mang-
ler. Det er dog smating, for billedmaterialet er el-
lers i al vaesentlighed helt i top.

Man kan fortabe sig helt i miljgbillederne - hvor
seerligt Fredbergs farvebilleder fra Alborg og RHJ
star meget steerkt sammen med et antal "nye*
personaleportraetter og depotbilleder af Kai Mose
Nielsen. Det er synd, at der ikke har veeret rad til
lidt flere sider i farver, nar nu mange af original-
billederne faktisk er i farve. Det er ogsa lidt synd
for billederne, at de er sa sma. Kun tre gange far
et billede en hel side - og det er ikke i farver. Man-
ge af privatbanebillederne er sa sma som 5x8 cm
- og det gor selv det bedste billede gnidret..

Disse fa og sma reelle kritikpunkter ber dog ikke
overskygge, at bogen ikke ber mangle pa nogen
reol. Med en tidsramme pa 10 ar i stedet for arbe-
gernes snaevre ramme er det muligt at illustrere
udviklingen i stedet for blot at vise et gjebliksbil-
lede - og det klaeder absolut bogen.

Sa kan man blot enske, at Holsund - med den
nye teknik - ville tage en 2. udgave i farver af
70'er-bogen under overvejelse, sadan at det ef-
terfalgende tiar kunne komme med i serien for de
mange, der ikke har Claus Bojes og Mogens Duus
bog fra 1980.

Jakob Stilling

. r / ane” 3/99

Motormateriel 5
Af Peter Christensen og John Poulsen

128 sider A4 tvaerformat, 350 ill. (100 i farve). 28 tegninger.
Stift omslag, pris 375 kroner. Udgivet af Bane Boger.

“Med motor fra GM", der er det femte bind i bogse-
rien Motor Materiel, beskriver hele historien om
den, udenfor enhver tvivl, bedste DSB-beslutning
i nyere tid vedrerende anskaffelse af traekkraft.
Bogen starter med at omtale DSB's forseg med
motorkeretajer i trediverne. Vi far et indblik i udvik-
lingen i USA med hovedvagten pa det, der sene-
re blev Electric Motive Division of General Mo-
tors, og beretningen om maskinafdelingens sene-
re chef E Risbjerg-Thomsens studierejse til USA,
en rejse, som kom til at resultere i forhandlinger
med NOHAB om levering af diesellokomotiver
med motor og elektrisk udrustning fra General
Motors.

Bogen viser forskellige tegninger og giver et ind-
blik i hele udviklingsforlgbet til disse farstegene-
rationslokomotiver og der forteelles om leverings-
betingelserne, priser m m. Udviklingen af Mz bli-
ver grundigt behandlet og et seerligt interessant
afsnit i bogen omhandler Me-lokomotiverne, hvor
Henschel aflaser NOHAB som leveranser. Denne
slags beskrivelser kan undertiden veere rene or-
kenvandringer at komme igennem. Blot ikke her.
Bogen bergrer ogsa fagbevaegelsens forseg pa
at speende ben for GM-lokomotiverne, og giver et
indblik i privatbanernes interesse for amerikan-
ske diesellokomotiver, ligesom der omtales og vi-
ses tegninger af projekter, der ikke blev til noget.
Der er tale om et meget stort emne med mange
punkter, der burde fremhaeves, men for at gore
en meget lang historie rimelig kort, sa vil jeg blot
naevne, at der er lagt et meget stort og grundigt
forarbejde i det omfattende materiale fra hele den-
ne meget interessante epoke som bogen beskri-
ver. Anmelderen havde i perioden til og med an-
skaffelsen af Mz IV forbindelser til personer, der
var teet pa beslutningerne i generaldirektoratet.
Store dele af teksten er enslydende med det jeg
for mange ar tibage erfarede.

Til det tekniske afsnit holder forfatterne sig til et
niveau de kan overskue, hvilket ger teksten tro-
veerdig, jeg udtaler mig her i kraft af min baggrund
som lokoferer og tienestegarende pa GM-lokomo-
tiverne i mere end tyve ar.

Billedmaterialet er meget stort med mange farve-
fotos, hvorom der kan siges, at helhedsindtrykket
er godt. Der er vist et righoldigt udvalg af My-og
Mx-lokomottiver i mange farvekombinationer, sa-
vel tilherende DSB, som inden- og udenlandske
privatbaner. De mange, efter min mening meget
flotte tegninger, der er leveret af Klaus Frost fortje-
ner ogsa at blive naevnt. De vil sikkert vaere en
leekkerbidsken for modelbyggere. For de der fore-
treekker malestoksforholdet 1:1 vil de veere en fryd
for gjet.

Altialt er her tale om en dejlig bog med et veeld af
oplysninger og en maengde dejlige billeder, en bog
jeg pa det varmeste kan anbefale. Jamen er der
da ingen minusser? Jo, det er der da. | et sa om-
fangsrigt vaerk som dette, kan det ikke veere an-
derledes, end at det er muligt at finde et og andet,
som f.eks. teksten til billedet pa side 54 med den
staerkt rygende Mz, som burde have veeret, at
motoren ingen luft far tiffert pa grund af, at turbo-
laderen, eller dens mekaniske kobling, er defekt.
Ligeledes er My-erens hoveddynamo en D32/14,
men det ma - i den store sammenhaeng - siges at
hore hjemme i smatingsafdelingen.

Holger F. Sorensen
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¢ Formand: Lars Henning Jensen, Strandvejen 12,

9560 Hadsund, tif: 98 57 22 57

¢ Nastformand: Bent Jacobsen, Lillegards Alle 18
2730 Herlev, tif: 44 8421 07

# Kasserer: Gunnar W. Christensen, Solbarvangen 39
2765 Smerum, tif: 44 65 73 13
@ Sekreteer: Thomas N. Olesen, H.P. Christensensvej 18

3300 Frederiksvaerk, tif: 47 7255 39

Jvrige bestyrelsesmedlemmer

¢ Tommy O. Jensen, Langebjergvej 534, 3050 Humlebaek,
tif: 491942 35

¢ Poul Kaspersen, @stergade 24, 3200 Helsinge,

¢ Klaus Joergensen, Durosvej 4, 2 tv, 2800 Lyngby,
tif: 45 88 43 04

¢ Soren Bay, Koldinggade 17, 3. tv, 2100 Kebenhavn @,
tif: 35384679 S

90Ole-Chr. M. Plum, Jernbanevej 32, 4330 Hvalso,
tif: 46 46 12 30 S

Q Carsten Buhl, Refshaleve) 8, 4930 Maribo,
tif: 54 78 43 54

QO Keld Haandbak, Hegholtvej SA, 2720 Vanlese,
tif: 38 74 70 32

0 Hans Meyer, Blishenevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup,
tif: 98 38 31 27

Q John Rasmussen, Rodalvej 26, 7183 Randbel,
tif: 75 88 35 99

@ Vaigt pa generafforsamlingen O Valgt ved banerne S Suppleant

Lokalafdelingerne
DJK Hovedstaden
Ved Bent Jacobsen, tif: 44 84 21 07

DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer, Blishenevej 9,
9230 Svenstrup, tif: 98 38 31 27

DJKs midtjyske afdeling
Torben Bay-Johansen, Olaf Rudes Vej 41
3. th., 8270 Hejbjerg, tif: 86 27 79 97

DJKs sydjyske afdeling
Kontakt via DJKs sekretariat, Kalvebod Brygge 40,
1560 Kebenhavn V, tif: 33 33 86 97

DJKs fynske afdeling
Jorgen W. Meller, Skovkrogen 6,
5560 Arup, tIf: 64 43 22 70

DJKs afdeling pa Lolland-Falster
Ole Jensen, Skovvanget 4,
4900 Nakskov, tif: 54 92 73 37

Indsendelse af indlaeg og fotos

Arbejdet med skrivning og redigering af Jembanen foregar
som alt andet arbejde i DJK - udelukkende pa frivillig og u-
lennet basis. Tilsendelse eller overdragelse af fotos og ma-
nus samt evrigt materiale til JERNBANEN er derfor ensbety-
dende med, atindsenderen samtykker i at detindsendte uden
vederlagkan bruges og bearbejdes efter redaktionens vurde-
ring. Redaktionen er ikke ansvarlig for uopfordret indsendt
materiale

Manuskrifter til artikler, laeserbreve 0.a. skal vaere maskin-
skrevne, helst efterfulgt af diskette (i Word eller RTF-for-
mat). Manus/diskette kan ikke paregnes retumeret. lllustra-
tioner returneres kun, safremt indsenderen anmoder herom
med ordet "RETUR" og tydelig adresse pa bagsiden af hvert
fotografi (pa rammen af dias). Ellers indgar billedeme i arki-
vet.

indieg, der ikke er signeret af et eller flere bestyrelsesmed-
lemmer, tegner nedvendigvis ikke foreningens holdning

Distribution

Adresseandringer og reklamation af udeblevne numre med-
deles til det lokale postkontor. Medlemmer i udlandet bedes
dog meddele adresseandringer til bladekspeditionen. Re-
klamation af fejlekspeditioner og fejleksemplarer sker ligele-
des hertil. Eftertryk eller kopiering er ikke tilladt uden tilta-
delse fra redaktionen i hvert enkelt tifzelde

JERNBANEN er mediemsblad for foreningen Dansk Jernba-
ne-Klub. Bladet dzekker aktuelle og historiske jembanefor-
hold. Jembanen udsendes seks gang arligt, sidst i hver af
manedeme februar, april, juni. august, oktober og decem-
ber.

Deadlines for kommende numre
04/99 Tirsdag den 1. juli 1999
05/99 Onsdag den 1. september 1999

DJKs Veteranjernbaner

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl, Refshalevej 8,
4930 Maribo, tif: 54 78 43 54,

E-mail: Museumsbanen@djk.com
Information i weekender: tif: 54 78 85 45

Mariager-Handest Veteranjernbane

Ny Havnevej 3, 9550 Mariager, tif: 98 54 18 64
E-mail: MHVJ@djk.com

v/ Lars Henning Jensen, tif: 86 61 38 39

Arbejdshold i Mariager, Arhus og Viborg.

Bloustredbanen (DJKs afdeling for smalsporsmateriel)
Bloustred Teglvaerksvej 10-20,

3450 Allerad, tif: 48 17 08 18
v/ Ebbe Makholm tif: 48 17 54 53

Limfjordsbanen
Michael Martens, Lindevej 38,
Q. Brenderslev, 9700 Breonderslev,

tif: 98 81 10 46
Information: Frank Serensen, tIf: 98 24 00 54

DJK Veterantog Vest
Henrik Gregersen, Fredensgade 2, 1.,

8700 Horsens, tif: 26 1576 64
Arbejdshold i Bramming

D-maskine gruppen
Keld Haandbaek, Hegholtvej 5A,

2720 Vanlgse, tIf: 38 74 70 32
Arbejdshold i Heng og Hvalse

GM-gruppen

Jorgen Gade, Langebjergvej 532,
3050 Humlebeek, tIf: 49 16 26 21
Arbejdshold i Holstebro

HEI&NBANE
gRcEE Jernbanebgger

Salgsafdelingen i DJK

Kalvebod Brygge 40,

1560 Kebenhavn V

TIf & fax: 33 93 20 02,

giro: 317 91 76

E-mail: jernbog@djk.com

v/ Klaus S. Jergensen
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Nord-Express

Tekst & foto af René St. Olsen

SPISEVOGN

JERNBANEN har faet ny adresse!

Post sendes til: JERNBANEN, Silkegade 11, 2 sal, 1113 Kgbenhavn K.
Vaer opmaersom pa ikke at skrive Dansk Jernbane-Klub pa konvolutten, da postvaesenet ellers laver kludder i det.

@vrige aendringer se side 43.





