


“Pa sporet af 60 erne”

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

J En bog i ypperlig kvalitet og med et
veeld af nye informationer

o Introduktionspris kr. 188,- inkil. for
sendelse. Pr. 1. oktober kr. 208,-

Fas ved henvendelse til:

Forlaget Holsund, Vasevej 19 A,
2840 Holte, TIf, fax: 45 42 04 52

| sidste nummer af Jernbanen bragte vi
samme annonce med nogle meget beklage-
lige fejl i pris og tIf. nr. Redaktionen beklager

overfor annoncer og dennes kunder.

Udflugt pa Silkeborgbanen

Lerdag den 11. september 1999

| forbindelse med hjemtransporten af materiellet fra GM-ud-
flugten pa Legsterbanen arrangerer GM-gruppen den 11. sep-
tember fotoudflugt pa Silkeborgbanen. Toget vil blive opran-
geret af MY 1105 (forhabentlig i red/sort bemaling) med fem
eller seks rode IC-vogne.

Kereplan:

Arhus 11.06

Skanderborg 11.32

Herning 16.29

Holstebro 17.10
Der er i planen indlagt god tid til fotofolket. @ Q
Pris: = 0 X
Arhus-Holstebro 100,- kr. GM

O gruppen O

Born halv pris. Betaling ved pastigning.

Dansk Jernbane-Klub

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 ogsa brugt tog til toppris

_ "Model \ ernbaner|

| —

Forsiden:

Forbindelsen mellem Danmark og Sverige er nu en realitet. Det blev markeret ved et
storstillet rejsegilde ved Gresundsbroen, da det sidste broelementlordag den 14. august

1999, blev sat pa plads. Se den uddybende billedreportage pa bagsiden.
Foto: René St. Olsen

Hor lige efter ...

I en fiern fortid som fattig ung studerende, tjente jeg hver
sommer lidt penge pa at veere rejseleder og fandt hurtigt ud
af at gaesterne kunne opdeles i to grupper.

Den ene gruppe, og det var desvaerre den mindste, ville
have noget for pengene og deltog med liv og lyst i hvad der
skete, var ikke bange for at komme med gode ideer og gik
heller ikke af vejen for at give en hjaelpende hand med, hvis
det kunne gere turen bedre.

Den anden — og sterste gruppe — mente at nar de havde
betalt billetten, sa var det rejselederens opgave bade at
teenke, tale og handle for dem. Jeg er ikke i tvivi om hvem
der fik mest for pengene og hvem der samtidig fik de bedste
oplevelser.

Mange ars arbejde i forskellige foreningsbestyrelser, her-
under de sidste 6-7 === ar i DJK’s hovedbesty-
relse, har vist at der $§ )““""\4;,, er ikke den store for-
skel pa at veere rej- ; seleder eller besty-
relsesmedlem. | for- i eninger er der en
storgruppe som me- ner at nar de har be-
talt kontigentet, sa er det ikke nedvendigt at
foretage sig mere, ud- over at laese lidt i bladet og
eventuelt ga til de meder der interesserer. Resten ma besty-
relsen klare.

Det er selvfolgelig formelt korrekt, at ih, hvor de snyder
sig selv. Der er naturligvis ingen som forventer at alle DJKs
medlemmer skal laegge sveller og skinner, banke rust pa
gamle vogne, fyre damplokomotiver eller andre anstren-
gende job, men alle mennesker har en eller anden form for
talent, som de til gavn og glaede for sig selv og en masse
andre, kunne lade komme til udfoldelse.

Han eller hun, der ville vaere en katastrofe med en skrue-
negle i handen, kunne maske blive kanongod seelger i kio-
sker og pa udflugtstog og EDB-nerden med hvide fingre er
maske en ren Ole Opfinder, nar der skal findes en lgsning
pa de mange meerkelige problemer der opstar, nar gammelt
materiel skal renoveres. Masser af muligheder. Ud over glae-
den ved at gore et godt job, er der det sociale samvaer og
gode kammeratskab der findes pa vores arbejdspladser og
afdelinger.

Hvorfor ikke tage det med nar man nu har betalt sit kon-
tigent. Og det er ingen undskyldning at man ikke ved hvem
man skal tale med. | hvert nummer af Jernbanen er der li-
ster med navne, adresser og telefonnumre pa en reekke kon-
taktpersoner der bare venter pa din opringning. Til sidst to
ting, hvor alle kan deltage.

Jernbanen Extra har kort produktionstid, sa hvis der i sit
sogn eller by er et arrangement der maske kan interessere
andre medlemmer, sa send besked til sekreteeren, der vil
prove at fa det ud i tide, sa flest mulige kan fa glaede af det.
Og det andet er at DJK har et spaendende arkiv, hvor travle
mennesker ordner og katalogiserer. Men af gode grunde kan
de jo ikke laese alle landets dag- og ugeblade og lokalaviser.

Iseer de sidste bringer af og til omtaler af vores forening
og baner, og de arrangementer og udflugter der afholder.

Den slags artikler herer hjemme i vores arkiv sa frem med
saksen og send det til arkivet, helst med dato og oplysning
om hvor det er klippet ud. Sa bliver arkivaren glad. Og du
har vaeret med til at gere noget for vores forening og der-
med ogsa for dig selv og alle de andre medlemmer.

Poul Kaspersen
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Med de kreative hjeelpemidler vi stil-
les ovenfor i dag, kan et billede nee-
sten manipuleres til ukendelighed.
- Teknikken abner mange nye mulighe-
der og vi ser lidt pa disse i dette num-
mer.

Side 24

Ferie pa skinner

Folg med Ole Jensen tilbage til de tid-
lige 70°ere, hvor han beskriver sine
oplevelser ved interralil ferie igennem

en raekke herlige fotos.
Side 28




Banestyrelsen

Sporproblemer

Det star skidt til med standarden
af det danske skinnenet - herun-
der de tekniske systemer - fordi
der i adskillige ar ikke har veeret
tilstreekkelige midler til vedligehol-
delse. Det fremgar af en analyse
af infrastrukturen, som er udarbej-
det af internationale eksperter
(svenske og tyske) for Trafikmi-
nisteriet.

Den lgbende nodvendige udskift-
ning af sporet halter bagud, sik-
ringsanleeggene er umoderne (ek-
sempelvis er sikringsanleegget i
Gentofte mere end 60 ar gammelt)
og S-banes korestromanlaeg er
foreeldet. Af analysen fremgar, at
Banestyrelsen har 12 pct. mindre
til drift og vedligehold end andre
infrastrukturselskaber i Europa,
der normalt sammenlignes med.
Banestyrelsen anslar selv, at der
lige nu mangler 200 mio. kr. til ved-

Den 29. august 1999 var det definitivt slut med overforsel via Helsinger-Helsingborg af dagtog mellem Kebenhavn-Stockholm og Oslo.
Her ses ME 1517 under ombordtagning af SJ-vogne til M/F Tycho Brahe i Helsinger, juli 1999.

ligehold og et tilsvarende belgb til
nodvendige udskiftninger af forael-
det, teknisk udstyr for blot at op-
retholde den nuvaerende tilstand.
Hvis efterslaebet skal indhentes
relativt hurtigt, ma deri en arraekke
anvendes ca. en halv mia. kr. eks-
tra til udskiftninger.

| enintern revisionsrapport fastslar
Banestyrelsen, at det “gamle” DSB
har omprioriteret 1,3 mia. kr, der
var gremeerket til drift og vedlige-
holdelse i den sakaldte “Ramme-
aftale Il 1995-98", til andre omra-
der, sdledes at Banestyrelsen pr.
1. januar 1997 blev “fodt” med et
for lavt budget og et nedslidt skin-
nenet.

Den lave sporkvalitet pa en reek-
ke straekninger betyder ikke en sik-
kerhedsrisiko, da denne imode-
gaes ved hastighedsnedseettel-
ser, hvilket fx er tilfaeldet mellem
Odense og Middelfart. De straek-
ninger, der er seerligt i sogelyset,
er Skanderborg-Silkeborg (vedli-

Projektet udskudt

Den planlagte udbygning af jernbaneforbindelsen mellem Keben-
havn og Ringsted bliver steerkt forsinket, fordi borgerne skal hares
endnu engang. Det far oppositionspolitikere til at rejse tvivi om rege-
ringens vilje til at gennemfere det omdiskuterede milliardprojekt. Tra-
fikministeren vil udskrive en idékonkurrence for borgerne og en ef-
terfelgende arkitektkonkurrence om udformning af stejafskaerm-ning
og brug af de eksproprierede huse og arealer.

Arbejdet med idékonkurrencerne og et sidelebende arbejde med den
sakaldte VVM-redegerelse vil tage laengere tid end teenkt i den op-
rindelige plan, sdledes at offentlighedsfasen sker sidst pa foraret
2000. Derefter kommer den endelige vedtagelse af linieferingen.
Banestyrelsen har forelebig brugt 170.000 radgivertimer (fordelt pa
50 radgivere i og uden for styrelsen) samt 100 mio. kr. pa projektet,
der ma antages at veere det mest gennemarbejdede baneprojekt i

danske jernbaners historie.

Foto: René St. Olsen

geholdelse ikke leengere mulig,
sporombygning skal foretages, el-
lers lukning), Fredericia-Kolding,
Odense-Middelfart og (dele af)
Kystbanen (nedseettelse af hoje-
ste hastighed til 80 km/t). Pa
straekningerne Roskilde-Holbaek
og Roskilde-Koge-Neaestved er
indforelse af ATC skrinlagt pa
grund af manglende midler til pro-
jektet, som Jernbanetilsynet i ov-
rigt har kraevet ivaerksat.

Debatten er ogsa aktualiseret, ef-
ter at rangertraek med beholder-
vogne med kemikalier kort af Pri-
vatBanen Senderjylland (PBS) fle-
re gange er afsporet i Grindsted,
fordi svellerne er radne, og Bane-
styrelsen har meddelt, at der ikke
er midler til at vedligeholde egen-
tlige godsstraekninger. Et resultat
heraf er i ovrigt, at straekningen Vi-
borg-Logster er lukket for trafik pr.
1. juli 1999, efter at PBS har tilken-
degivet, at selskabet ikke laengere
onsker at benytte sporet.

Nye operatorer

En reekke danske og udenlandske
jernbaneoperatorer har sggt om
tilladelse til at kere pa det danske
jernbanenet fra sommeren ar
2000. Da ansegningsfristen udlob
medio juni havde 15 seriose og
etablerede selskaber meldt sig.
Trafikministeriet onskede ved re-
daktionsslut ikke at afslore virk-
somhedernes identitet, eller hvor
de onsker at kore.

Fra og med 1. januar 2000 abnes
der som bekendt for fri passager-
trafik pa det danske jernbanenet,
som det allerede er tilfaeldet for
godstrafikken (udnyttet p.t. af DSB
Gods og PrivatBanen Senderjyl-
land). Det indebeerer, at nye ope-
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ratorer skal kere for egen regning
og risiko pa tidspunkter, de far til-
delt af Banestyrelsen (efter at be-
hovet for passagertrafik som of-
fentlig service - p.t. udfort af DSB -
er tilgodeset).

Jernbaneloven giver pa leengere
sigt ogsa mulighed for udbud af
den samfunds indkobte trafik - her
geelder det, at op til 15 pct. kan
blive udbudt inden udgangen af ar
2003, men trafikministeren har
dog udtalt, at der tidligst bliver tale
omudbud i 2001, jf. Jernbanen, nr.
3/99, s. 5.

Banestyrerelsens forskellige afde-
linger vurderer p.t. ansogningerne
fra de nye operatorer. Dette ar-
bejde foregar i et samarbejde mel-
lem Salg & Marked og Logistik
("koreplanleeggerne”) samt bl.a.
Tekniske systemer, der vurderer
eventuelt nyt materiels samspil
med infrastrukturen. | september
indkaldes ansogerne til forhand-
ling, og i november skal korepla-
nen gaeldende fra maj 2000 veere
pa plads.

Trafikplaner i Arhus

Resultatet af halvandet ars under-
sogelser af trafikforholdene i Arhus
foreligger i en rapport “Bane- og
vejforhold i Arhus”. Arbejdet er
foregaet i det sakaldte Infrastruk-
turudvalg med repraesentanter for
Trafikministeriet, Banestyrelsen,
DSB, Arhus Amtskommune og Ar-
hus Kommune.

Formalet med udvalgsarbejdet har
veeret at fa en samlet vurdering af
trafikken i Arhus, og for s& vidt an-
gar jernbanesiden er indsatsen
gaet pa Hovedbanen til, fra og
igennem Arhus, forskellige naerba-
ner og en moderne godsforbin-
delse til havneomrédet.

Udvalget har bl.a. anbefalet, at der
hurtigst muligt etableres en ny
sporforbindelse til containerhavn-
en, der er ved at flytte sydpa, og
at en udbygning af naerbanenettet
(bl.a. ved brug af eksisterende
spor til Skanderborg og etablering
af seks standsningssteder) bor
vurderes yderligere. Desuden har
udvalget anbefalet, at det afklares
politisk, om den store plan om
hovedbanen i tunnel gennem Ar-
hus (afskaffelse af rebrousse-
mentstationen) er realistisk. Deri-
mod frarader udvalget at etablere
en vej til Arhus Havn gennem ba-
negraven, ligesom det frarades at
flytte Arhus Banegard.

Forslagene i rapporten vil veaere
genstand for offentlig debat indtil
efteraret 1999.



S-banenettets opgradering

DSB S-tog A/S’ indkeb af i alt 120
nye togseet (4. generation) til ind-
seettelse i driften indtil 2005, jf. ne-
denfor, medferer, at der skal fore-
tages en raekke justeringer af in-
frastrukturen af det kebenhavnske
S-banenet. Togene er bl.a. 60 cm
bredere end de gamle, ak-
seltrykket er storre, og den hurtige
acceleration kraever storre strom-
forsyning. Togenes storre maksi-
male hastighed pa 120 km/t samt
regenerering af bremseenergi
kreever forbedringer af spor og ke-
reledningsanleeg.

Samtidig med afgivelsen af ordren
pa de nye S-tog afsatte staten
yderligere op til 900 mio. kr. (i
1997-priser) til nedvendige en-
dringer og forbedringer pa S-ba-
nen. Samtidig med disse infra-
strukturaendringer foregar andre
aktiviteter pa S-banen - herunder
renoveringer og vedligeholdelse,
som gor det nodvendigt at koordi-
nere de samlede planer, hvorfor
der sker en ngje prioritering i hhv.
absolut nedvendige og onskelige
arbejder. Nogle af de fysiske aen-
dringer er allerede gennemfort af
hensyn til de nye togs sterre bred-
de og ogede akseltryk.

De planlagte infrastruktureendrin-
ger muligger, at de nye tog i forste
omgang kan kere med maksimal
hastighed pa 100 km/t, som lgben-
de seettes op til 120 km/t i forbin-
delse med nye kereplaner i ar
2001, 2003 og 2005.

Frem til &r 2001 indszettes de nye
togseet i takt med leveringen i den
nuveerende kereplan pa streeknin-
gen mellem Koge og Hillerad, sa-
ledes, at der fra slutningen af 2001
kan indferes en ny tilpasset kore-
plan pa streekningen, hvor rejseti-
derne er reduceret med ca. 10 pct.
i forhold til i dag.

| 2001-2003 indszettes de nye S-
tog pa streekningen Hgje Taa-
strup-Holte, saledes at der i 2003
kan indfgres en ny opstrammet
kereplan pa denne streekning med
en rejsetidsreduktion pa 12 pct. i
forhold til i dag.

| arene 2003-2005 indseettes det
nye materiel pa straekningerne
Ballerup-Farum, Ballerup-Frede-
rikssund og Hellerup-Klampen-
borg, hvorefter der, nar alle 120
togseet er i drift, kan indfores en
helt ny koreplan for det keben-
havnske S-banenet, hvor rejsti-
den totalt set er reduceret med 12
pct. i forhold til dagens kereplan.

De neevnte infrastruktureendring-
er omfatter ikke “Ringbanen” Hel-
lerup-Flintholm-Sjeeler, hvor de
nedvendige andringer indgar i
dette projekts anleegsbudget.

Af infrastrukturarbejder, der skal
udfores af hensyn til plan 2001,
kan naevnes:

- forstaerkning af kereledningsan-
laeegget Vallensbaek-Koge af hen-
syn til hojeste hastighed 120 km/t,
-etablering af nye omformersta-
tioner ved Birkerad (1999), Allered
(1999) og Sorgenfri (2000),

- lebende opgradering af eksiste-
rende omformerstationer i Qiby,
Karslunde, Solred, Hundige,
Amarken, Vesterport, Osterport og
Hellerup til det nye maksimale
stremtraek pa 2400 A (1999-2000),
- etablering af en ny korestroms-
skinne i tunnelsektionen mellem
Vesterport og Osterport for at
kunne o©ge stremforsyningen
(1999-2000),

- tilpasning af depotsporene ved
Hillered, Holte og Kebenhavn for
nyt materiel.

| forbindelse med koreplanseen-
dringerne i 2003 udferes bl.a.

- fornyelse af omformerstationen i
Enghave (1999),

- opgradering af eksisterende
omformerstation i Valby til sterre
stromtraek (2001),

- tilpasning og udbygning af op-
stillingsomradet i Hoje Taastrup
(2000).

Koreplanen geeldende fra 2005
kraever eksempelvis

- 3,5 km spor- og kereledningsju-
stering pa straekningerne Valby-
Ballerup og Svanemollen-Farum,
- etablering af nye omformersta-
tioner ved Vanlgse (2003), Van-
gede (2000) og Hareskov (2000),
- opgradering af eksisterende
omformerstation i Skovlunde (2001-
2002),

- forstaerkning af enkelte broer (fx
bro over Molled ved Farum) til
22,5 t akseltryk,

- tilpasning og udbygning af de-

s —
Hoje Taastrup
Strakningshastigheder 2006
e 120 kM/t
———— 100 km/t
& Kege —— - 80 km/t

) Holte

potsporomraderne ved Farum og
Klampenborg.

For at opna den hgje generelle ha-
stighed pa& 120 km/t (uden for
straekningsafsnittene  Ellebjerg/
Enghave-Osterport) er det ned-
vendigt, at andre fysiske forbedrin-
ger gennemferes i arene frem til
2005. Midlerne hertil ma skaffes
udenfor det ovennegevnte projekts
rammer pa maksimalt 900 mio. kr.
Det drejer sig om bl.a. om

- modernisering af sikringsanleeg
pa streekningen Hellerup-Holte
(2003),

- etablering af 2. spor Ballerup-
Frederikssund (afsluttes 2002),

- renovering af koreledningsan-
laegget Emdrup-Farum (2005),

- renovering af kereledningsan-
laeegget og etablering af storre frit-
rumsprofil Hellerup-Klampenborg
(2000),

- etablering af Ringbanen (Helle-
rup-Sjeeler) (2006/7),

- etablering af nyt elektronisk tra-
fikovervagningsanleeg, Trafikcentral
Hovedstaden (2001),

- renovering og vedligehold af di-
verse spor og kereledningsanleeg,
- modernisering af og tilpasning af

Nar trafikken med EG-lokomotiver indledes efter abningen af @resundsbroen, vil EA-lokomotiverne hovedsageligt igen vaere at finde i
persontrafikken. Pa fotoet ses EA 3018 med sydgaende kombitrailer tog ved Sommersted, den 27. april 1999. Foto: Allan Stovring-Nielsen




netop at lese den opgave”!

ministeriet.

stationsradet i Hillered,

- etablering af nodtransversaler i
Gentofte, Vanlgse, Glostrup og
Herlev.

Omstaende kort viser S-banens
streekningshastigheder ved iveerk-
seettelsen af den nye S-togskore-
plan i 2005. For streekningen Hol-
te-Hillered geelder, at malseetnin-
gen her ogséa er 120 km/t, som vil
kunne gennemfores, nar de oven-
naevnte “graensefladeprojekter” (ud-
over de naevnte 900 mio. kr) er
gennemfort, og yderligere bevil-
ling gives til modernisering af ko-
relednings- og sikringsanlaeg.

Nye kereplansperioder

Ved arets europeeiske passager-
togskonference, Forum Train Eu-
rope (FTE), der blev afholdt i Ber-
lin, besluttedes det, at den arlige
“kereplansskiftedag” fra ar 2002
skal falde pa den sendag, der lig-
ger neermest den 15. december.
Det medforer, at de neaeste inter-
nationale kereplansarstraekker sig
fra 28. maj 2000 til 9. juni 2001, fra
den 10. juni 2001 til 14. december
2002 (!) - og fra 15. december

Direktoren fratraeder

Banestyrelsens direktor, Erik Elsborg (f. 1941), har overraskende
meddelt, at han fratreeder sin stilling inden arets udgang. Erik Els-
borg blev ansat i DSB i 1968, i 1991 blev han direkter for DSB bane
- og i 1997 direktor for Banestyrelsen.

Erik Elsborg har meddelt medarbejderne, at “tidspunktet for min af-
gang fra direktorposten skal ses i sammenhaeng med, at der i efter-
aret (1999) ventes indgaet en politisk rammeaftale for de nzeste fire
ar omfattende bl.a. Banestyrelsens virksomhed. En endnu lzengere
investeringsplan er en yderligere mulighed. Rammeatftalen vil blive
omsat til en fire-arig virksomhedskontrakt, som banedirekteren skal
leve op til. Det vil derfor vaere bedst og rigtigst med en direkter, der
kan og vil “sidde” mindst hele perioden ud, og som vil veere hyret til

Stillingen som direktor for Banestyrelsen er opslaet ledig af Trafik-

2002 til 13. december 2003. Der
brydes hermed med 130 ars prak-
sis for sommerkoreplansskifte i
Europa, der altid er sketultimo maj/
primo juni. De enkelte nationale in-
frastrukturforvaltere / jernbanesel-
skaber fastsaetter stadig selv
eventuelle hojsaesonsperioder.

Erik B. Jonsen

> bse

Laengere kontraktperioder

DSB har opfordret Trafikministeriet
til at give virksomheden en 10-arig
kontrakt pa passagertrafikken. Ind-
til videre har DSB kun en ét-arig
kontrakt (til udgangen af 1999) om
korsel med passagerer, og det gi-
ver en usikkerhed om DSBs ind-
tiening, som pa laengere sigt gor
det vanskeligt at fa de virkelig go-
de lanetilbud frem hos bankerne.
Virksomheden har i de kommende
ar behov for at lane til investerin-
ger pa omkring 15 mia. kr. til nye
tog, stationer og veerksteder m.v.,
og en veaesentlig del af lanene vil

Denne fotomulighed kommer nappe igen pa Kystbanen, for nar “Kystpilen” vender til-

bage til dansk spor i ar 2000, sker det via @resundsbanen.Y2K 1378 “August Ehrenborg”

passerer Hellerup som tomt materiel, den 11. juni 1999.

veere uden statsgaranti.

Forsikring pa plads

DSB har indgaet kontrakt om for-
sikring med det amerikanske sel-
skab AIG Europe og svenske
Skandia Forsikring i co-assuran-
ce, hvilket betyder, at de to selska-
ber pa visse omrader deler risi-
koen, medens de pa andre omra-
der forsikrer hver deres del. Der-
med er en af Danmarks mest om-
fattende forsikringsaftaler pa plads
- en aftale, der nok er det hidtil
mest synlige tegn pa, at DSB er
blevet selvstaendig. DSB har for-
sikret veerdier for godt 30 mia. kr.
Forsikringsprogrammet, der har
veeret i EU-udbud - i ovrigt to
gange - er etableret for en tre-arig
periode, hvilket betyder, at for-
sikringerne igen sendes i udbud i
ar 2002.

Hovedelementerne i forsikrings-
programmet er

- forsikring af vaerdier (materiel og
bygninger),

- ansvarsforsikring, som daekker
skader togdriften forvolder pa ting
(person og arealer - men ikke
gods),

- ansvarsforsikring - der i folge in-
ternationale konventioner deekker

MK 615 pa nordhavnen i Kege den, 28. maj 1999, med syv kavlevogne til Junkers, en af DSB-gods starste kunder. Foto: Johnni Lassen

i

Foto: Peer Kurland

skade pa gods, der fragtes,
- en lovpligtig ansvarsforsikring for
motorkaretgjer.

DSB har for arbejdsskader fortsat
en ‘“selvforsikringsordning”, der
medforer at virksomheden selv
handterer og finansierer arbejds-
skader.

Nar DSBs forsikringsprogram var i
EU-udbud to gange, skyldes det,
at den forste licitation var ulovlig
efter EU-reglerne, hvilket kan un-
dre, da DSB har gjort brug af en
velestimeret international radgiver
med ekspertise i forsikring af jern-
baner. “Om-igen udbuddet” med-
forte, at forsikringens aftalestart
matte udskydes fra 1. maj til 1. juli,
hvilket igen har til felge, at ska-
derne efter bl.a. et alvorligt ranger-
uheld i Esbjerg den 20. juni, hvor
tre IC3-togseet skadedes for mere
end 6 mio. kr., slipper forsikrings-
skaberne for at betale. Statens
regler for selvforsikring gjaldt indtil
den nye forsikringsaftale tradte i
kraft 1. juli, hvorfor DSB selv skal
betale for enkeltskader op til 3,5
mio. kr., medens Finansministeriet
deekker resten!

Terminal udvides

Folketingets Finansudvalg har fri-
givet de nodvendig 113 mio. kr. til
udvidelsen af DSB Gods’ kombi-
og stykgodsterminal i Taulov. Ka-
paciteten i den eksisterende termi-
nal er udnyttet til bristepunktet, og
DSB Gods har af den grund veeret
nadt til at sige nej til nye kunder.
Kapaciteten pa en kombiterminal
males i antal “loft”, dvs. handte-
ringsgange. | 1998 blev der foreta-
get 30.000 “loft”, men efter udvi-
delsen bliver kapaciteten 60.000
“loft”, hvilket skulle gode ekspan-
deringsmuligheder.

Der skal bygges en 3.200 kvadrat-
meter stor hal (der giver plads til
yderligere 30 lastbiler) som sup-
plement til det eksisterende hal-
areal pa 12.000 kvadratmeter. De
to haller forbindes med hinanden.
Terminalleengden udvides fra 300
til 600 m, og der sker en udvidel-
se af terminalsporene fra 595 m til



1.210m, og depotsporene ved sel-
ve terminalen udvides med 465 m
til i alt 855. Dertil kommer en for-
leengelse af udtraeksporene med
835 m, etablering af 530 m omlgb-
spor og seks nye depotspor med
en samlet leengde pa 2.400 m. Ba-
nestyrelsen er allerede i gang med
at oge kapaciteten pa terminalens
til- og frakerselsspor.

Taulov har en ideal placering for
kombi- og stykgodstrafik, teet pla-
ceret ved det jyske motorvejsnet.
Samtidig er det et jernbaneknud-
punkt, hvilket forsteerkes af at fle-
re virksomheder i omradet har eg-
ne firmaspor. Her er ogsa plads for
fremtidige udvidelser. Kombiter-
minalen forberedes i ovrigt for al-
mindeligt vognladningsgods, fx
traestammer, hvilket kraever seer-
lig leessevej for lastbiler.

Nar udvidelsen er klar, nedleegges
terminalen i Odense. Da Taulov
stykgodsterminal blev taget i brug
i 1994, erstattede den terminaler-
ne i Horsens, Kolding og Esbjerg -
og igen ved arsskiftet 1998/99 ter-
minalen i Padborg. En udbygning
af Hoje Taastrup kom-biterminal er
forelebig skrinlagt, da kapaciteten
indtil videre synes at passe til ef-
tersporgslen.

Aktieselskab og nye tog

Den 25. juni blev der holdt stiften-
de generalforsamling med valg af
bestyrelse i det nye selskab DSB
S-tog a/s. Formand i det nye sel-
skab er DSBs administrerende di-
rektor Henrik Hassenkam med
medlem af Europaparlamentet
Anne E. Jensen som neaestfor-
mand. Til bestyrelsen valgtes i ov-
rigt DSBs viceadministrerende di-
rekter Keld Sengelov, borgmester
Winnie Larsen-Jensen samt to
medarbejderrepreesentanter.  Til
direktionen udpegedes den hidti-
dige S-togschef Erik Maglehoj
som administrerende direktor
samt direktor Keld Sengelov.

Samme dag kunne det nye sel-
skab preesentere det forste SA-
togseet (seet nr. 9) af hovedserien
pa 112 enheder pa veerkstedet i
Taastrup under overveerelse af tra-
fikminister Sonja Mikkelsen. | alt
543 2. generations vogne vil i peri-
oden frem til &r 2005 blive udskif-
tet med 112 togseet til en pris af
56 mio. kr. pr. seet. Hvert togseet
har 336 siddepladser og lige sa
mange stapladser, det vejer 123 t
(et tilsvarende 2. generations tog
vejer 148 t), og det betyder, at der
til hver siddeplads medgéar 366 kg
-energiforbruget er 12 W pr. plads-
kilometer (mod 24 W i de hidtidige

tog)

Leveringstakten er planlagt sa-le-
des: Leveringsar og (antal) seet le-
veret: 1999 (3), 2000 (16), 2001

.# ._ 4 ===

Forste hojbanestation er ved at tage form. Vestamager station i den sydlige del af Orestad er den af de seks hojbanestationer, der er

leengst fremme i anleegsfasen. Stationen er synlig i landskabet som en let stalkonstruktion. | gjeblikket afproves stationens finish,
herunder glastag, granitbelagninger og gelaender til de naesten faerdige trapper, som forer op til perronerne. Hojbanestationerne er

tegnet af PLH arkitekter.

(19), 2002 (19), 2003 (19), 2004
(20), 2005 (16).

Succes pa Storebeelt

Nye tal viser, at DSB har cirka en
halv gang flere passagerer via
Storebeelt end for jernbaneforbin-
delsen abnede den 1. juni 1997.
Bilbroens abning den 14. juni 1998
har kun i meget begraenset om-
fang pavirket DSBs passagertal.
Da bilbroen abnede faldt DSBs
passagertal med ca. ti pct., mod
en forventet nedgang pa 20 pct.

De nyeste tal, malt for perioden
januar til maj 1999, viser at pas-
sagertallet har stabiliseret sig og
stadig ligger ti pct. under tallet fra
for bilbroens abning. Fra jernba-
neforbindelsen abnede havde
DSB en fremgang pa 60 pct. pa ét
ar., hvilket i absolutte tal beted 7,1
mio. passagerer - aret efter (frem
til 31. maj 1999) er tallet 6,6 mio.
passagerer.

Materielnyt

| materielomlgbsmeessig hense-
ende starter vinterperioden den
17. oktober 1999, og i forbindelse
hermed introduceres Re-togsop-
rangeringer, hvori indgar Bn-vog-
ne udelukkende med ikke-ryger
afdelinger. Det medfererindforelse
af nyt underlitra “i* pa 30 af de 97
Bn-vogne og pa 43 af de 117 Bno-
vogne.

DSB Gods og DSB Materiel har
gennemgaet godsvognsparken og
vurderet det forventede fremti-
dige behov. Det medferer, at en
raeekke vogne (omkring 330 stk.) af
de hidtil traditionelle typer ud-

rangeres i den kommende tid. Den
1. juli 1999 bestod godsvogns-
parken af 1362 lukkede og 1387
abne vogne.

DSB Gods har til gengeeld lejet
yderligere et antal storrumsgods-
vogne af det tyske vognudlej-
ningsfirma AAE (Ahaus-Alstatter
Eisenbahn). Det drejer sig om fa-
briksnye vogne (leveret af Deut-
sche Waggonbau Aktiengesell-
schaft, Werk Niesky) 35 stk. luk-
kede bogiegodsvogne (med skille-
vaegge), litra Habbillns 31 86 278,
650-684 og 65 stk. lukkede bogie-
godsvogne (uden skillevaegge), li-
tra Habbins 31 86 277, 700-764.

Svensk AT C og svensk togradio vil
blive installeret i IC3-togsaet-tene
71-75 af hensyn til Kebenhavn-
Ystad-trafikken fra 1. juli 2000. Det
forste af de af DSB (litra ET) og
SJ (litra X31) ifeellesskab indkebte

Den sidste brodrager

Tekst og foto: René St. Olsen

“@resundstogsaet’ preesenteres i
ovrigt for pressen - og dermed for
offentligheden - den 29. oktober.

|C3-togseet 92 blev ved en cere-
moni pa Glumsg station den 29.
maj debt Claus Deleuran - efter
den for bl.a. for serieheaefterne “|I-
lustreret Danmarks-Historie for
Folket” meget kendte og skattede
tegner, der dede i 1996 i en alder
af blot 49 ar

De fra SBB indlejede to-etagers-
vogne, ankom til Danmark den 22.
august og bliver indsat i trafik fra
den 6. september i togene 4128-
537-528 og 561 (man-fre), samt
563 (s+h) pa Vestbanen.

Erik B. Jonsen

Den 14. august 1999 blev Sverige og Danmark landfaste for forste
gang i historisk tid, da den sidste brodrager blev placeret i Qre-
sundsbroen af keempekranen “Svanen” behgorigt overvaget af H. K H.
Kronprinsessan Victoria og H.K.H. Kronprins Frederik, utallige sven-
ske og danske honoratiores samt medlemmer af pressen. (se ogsa

bagsiden).

Placeringen af den 140 meter lange brodrager i to deek var “Sva-
nen’s sidste opgave i en reekke af 155 sejladser med fundamenter,
bropiller og brodragere mellem nordhavnen i Malmé og brolinien.

Nu forestar en sidste hektisk anleegsperiode, hvor der for jernba-
nens del skal udkeres ballast, leegges spor, installeres korestrom
og signalsystemer m.v., der skal veere pa plads lige efter nytar, sa-
ledes at testkerslerne og afprovning af anlaeggets tekniske syste-

mer kan ga i gang.




Mens vi venter ...

Inden udgangen af september maned vil der foreligge en rapport fra
trafikministeriet, der bererer de danske privatbaner. Rapporten om
regional bus- og togbetjening udarbejdes af et udvalg, der blev ned-
sat som et led i aftalen fra juni 1998 mellem Regeringen og amtsrad-
foreningen om amternes gkonomi i 1999.

| mellemtiden er privatbanerne — i lighed med DSB — snart kommet
igennem endnu et finansar uden nogen rammebevilling til drift og
investeringer, og dette naermest umuligger en effektiv planlaegning.
Bevillingerne pa dette ars finanslov har betydet yderligere besparel-
ser pa driften. Investeringerne i 1999 udger kun ca. 62 mio. kr., hvoraf
halvdelen bruges til absolut ngdvendige spormoderniseringer pa
Hirtshalsbanen, Heng-Tellese Jernbane (pa straekningen Slagelse-
Hong) og Skagensbanen.

Sparekravene harbevirket, at banerne i flere ar har mattet skrue ned
pa servicen og udbygning af togdriften. Ved Gribskovbanen lukkede
man i foraret banens nyeste station, Greested Syd, og lokalerne er
nu udlejet til en privat skole. | Helsinge er stationen nu lukket i week-
enderne. Pa Frederiksveerkbanen er stationerne i Gerlgse, Qlsted
og Melby blevet lukket, og man har matte beskaere abningstiden i
Skaevinge. Ogsa ved andre baner er betjeningen pa stationerne re-
duceret. | kampen for at fa gkonomien til at haenge sammen har
baner, hvor der fortsat er togpersonale udover lokomotivfereren i to-
gene, mattet indfere et antal énmandsbetjente tog.

| en raekke ar efter Wiirtzen-rapporten i 1989 var der adskillige un-
dersogelser med efterfalgende rapporter om privatbanerne, og nu ti
ar senere er alt igen kaos. Der eksisterer ikke blot ét udvalg, men
flere, og der nedseettes arbejdsgrupper samt udsendes rapporter. |
januar fremkom Trafikministeriets “Analyse af privatbanerne i Dan-
mark”, se Jernbanen nr. 1/99, side 11. Udvalget om regional bus- og
jernbanebetjening udsender — som naevnt - sin rapport i efteraret.
Dertil kommer Trafikministeriets debatopleeg om den kollektive trafik
fra oktober 1998. Heri rejses bl.a. spergsmalet, om regionaltrafikken
i Danmark er fornuftigt organiseret, men “privatbanerne” naevnes slet
ikke. Det oplaeg rersulterede bl.a. i Banestyrelsens oprettelse af 8
regionale trafikselskaber med ansvar for bade bus- og togtrafik i et
geografisk omrade. Endnu en rapport har set dages lys, nemlig en
rapport fra Feerdselsstyrelsen om den kollektive trafik, hvori privat-
banerne er omtalt som effektive transportsystemer i de lokalomrader,
som de betjener.

For brugerne, privatbanernes passagerer, og ikke mindst banernes
personale er det vigtigt, at politikerne snart vaelger stasted med hen-
syn til den fremtidige drift pa landets lokalbaner. Det er ikke blot et
spergsmal om bevilling af penge, men ogsa om fornuftige rammer,
hvorunder det er muligt at planlsegge fremtiden fornuftigt — og ud fra
en nyteenkning om banernes fremtidige organisation. Flere privatba-
ner har allerede givet deres bud pa dette, og hvorfor skulle man sa
ikke lade dem virkeliggere bl.a. fusioner og etablering af nye selska-
ber.

Hornbzkbanen (HHGB)

| weekenden 11.-13. juni 1999 var
der sporspeerring mellem Horn-
baek og Gilleleje, da der vest for
Hornbaek station blev etableret en
ny viadukt for gdende og cyklister
under banen. Togene blev fra fre-
dag aften til sgndag erstattet med
busser.

Stationsbygningen i Dronningmal-
le er solgt, og ud mod sporene vil
der blive opsat raekvaerk pa tilsva-
rende made, som ved de gvrige
stationsbygninger, der er solgt.
Banen har fortsat betjening pa
Grannehave station, i Alsgarde og
Hornbaek. | Gilleleje er det perso-

Godstrafikken pa Lemvigbanen er, som
tidligere omtalt, vokset betydeligt og man
er ofte nodt til at kere i forspand med ba-
nens egen MX'er (MX 26) og den indlejede
(MX 41) fra @stbanen. Den 13. juli kunne
VLTJ MX 26 dog klare turen alene og ses
heriLemvig. Foto: Ole-Chr. M. Plum

nale fra Gribskovbanen, der betje-
ner stationen.

Lollandsbanen (LJ)

Ombygningen af styrevognen LJ
Ys 84 til mellemvogn LJ Yp 74 vil
veere afsluttet i lgbet af september
maned. | 1998 blev LJ Ys 85 om-
bygget til LJ Yp 73. (Rettelse af fejl
i Jernbanen nr. 1/99).

Indseettelsen af de nye IC2-tog i
efteraret 1997 har betydet en for-
bedret kereplan med hyppigere af-
gange, hurtigere befordring og en
forbedret komfort. Reaktionen pa
Lollandsbanens nye udbud viste
sig straks i form af flere passage-
rer i banens tog. Fra 1997 til 1998
har Lollandsbanen saledes haft en
passagerstigning pa 12,1 %, og
den positive udvikling er fortsat i
1999 — med en stigning pa ca. 6,5
% i érets forste kvartal.

Lemvigbanen (VLTJ)

| lobet af efteraret vil nye sikrings-
anlaeg blive ibrugtaget pa statio-
nerne i Baekmarksbro og Lemvig.

Folk fra det tyske svejsefirma Thormahlen i feerd med at svejse spor mellem Love og
Hong.Man har netop afleesset svejseargregatet den 10. juli 1999. (se igvrigt Jernbanen,

nr. 6/98, side 11).

Foto: Ole-Chr. M. Plum
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krydsning med Ym 73+Ys 83 i Oksbgl den 7. juni 1999.

| forbindelse med det nye sikrings-
anlaeg i Beekmarksbro kommer der
udkerselssignal mod Vemb. | Lem-
vig erstatter det nye anlaeg et re-
leesikringsanleeg, som blev etable-
ret i 1969.

Godstogskerslen ved Lemvigba-
nen er - som naevnt i Jernbanen
nr. 3/99 - vokset betydeligt, og man
er ofte nadt til at kere i for-spand
med to Mx-lokomotiver, VLTJ Mx
26 og @SJS Mx 41. Normalt kerer
Lemvigbanen sine godstog til Her-
ning via Holstebro, men nar gods-
togene er for lange, ma man af
hensyn til at kunne veere pa kryds-
ningsstationerne kore via Ringke-
bing og Skjern.

PrivatBanen Senderjylland har fa-
et transporter i tankvogne til Che-
minova pa Renland, men har p.t.
ikke selv treekkraft til at kere vog-
nene fra Esbjerg til Vemb. Denne
transport udferes af Vestbanen
med VNJ nr. 14. Lemvigbanen
transporterer vognene mellem
Vemb og Renland i sine ordinzere
godstog.

Korslen med to Mx-lokomotiver i
godstogene betyder, at banen
godt kunne enske sig yderligere
traekkraft som reserve til brug ved
bl.a. eftersyn og reparationer pa
lokomotiverne. En nedvendig re-
paration af Mx 26 blev i juli mulig-
gjort ved lan af Skagensbanens
Mx 10. Lerdag den 17. juli 1999
korte Mx 10 fra Frederikshavn. Fra
Hjorring medtog man Y-toget VLTJ
Ym 12-Ys 12, der har veeret hos
HMK for at blive levetidsforlaenget
og opmalet i VLTJ’s nye design. Ef-
ter plan kerer SB Mx 10 retur i be-
gyndelsen af august maned. Sam-
tidig vil VLTJ Ym 13-Ys 13 blive

transporteret til HMK i Hjerring,
hvor toget skal gennemga en til-
svarende foryngelseskur som Ym
12-Ys 12 og Ym 14-Ys 14.

Pa veerkstedet i Lemvig er man
desuden i faerd med at revidere
bogier pa diesellokomotivet VLTJ
ML 25.

Odsherreds Jernbane (OHJ)

Y-toget OHJ-HTJ Ym 51-Ys 251 er
efter levetidsforlaengelse medbl.a.
nyt ventilationssystem og omfat-
tende reparation af vognkasserne
samt opmaling atter sat i drift i juli
1999.

VestbanensYm 71+Ys 81 der netop er sat i drift, efter endt revision og levetidsforleengelse pa banens varksted i Varde, ses her under

Foto: Poul Andersen

Vestbanen (VNJ)

Y-toget VNJ Ym 72-Ys 82 er taget
pa veerksted for revision og leve-
tidsforleengelse i samme omfang
som VNJ Ym 71-Ys 81, der efter
endt veerkstedsophold blev sat i
drift i juni maned.

Ostbanen (QSJS)

Qstbanen har markeret, at Faxe
Jernbane i ar ville veere blevet 135
ar samt, at @stbanen den 1. juli
blev 120 ar. | forbindelse med det
“skeeve dobbeltjubilzzum” har Jst-
sjeellands Museum arrangeret en
saerudstilling “Hjul pa Skinner” pa

Stevns Museum, Hojerup Bygade
38 i Hojerup. Udstillingen kan ses
tirsdag-sendag 13-17 frem til 30.
september.

Desuden har Ostsjeellandske
Jernbaneklub i juli kert veterantog
dels med Ostbanens DSB Mx
1006 dels med klubbens Triangel-
motormateriel fra 1930’erne.

Mellem @stbanens datterselskab
Osttrafik A/S og Storstrems Trafik-
selskab er der i juli 1999 skrevet
kontrakt om, at Osttrafik i de nae-
ste 5 ar skal foresta den regionale
og lokale buskersel i Dstsjaelland.
Osttrafik har saledes genvundet
den korsel, som man har vareta-
get i seneste tre ar med i alt 24
busser. Kontrakten betyder, at
busselskabet har anskaffet 11 nye
busser til erstatning for aeldre bus-
ser, nemlig seks 12-meter Scania
busser og fem Mercedes midi-
busser.

Ostsjeellands bustrafik vil ogsa
fremover blive overvaget fra Qst-
banens trafikcentral i Harlev.

Ostbanens busselskab har fortsat
en del skolekorsel for Vallg kom-
mune samt tele- og servicebus-
korseli Kege kommune. Selskabet
har 39 busser (inkl. turistbus- og
reservemateriel), og man beskaef-
tiger ca. 70 chaufforer.

Ole-Chr. M. Plum

Ved Lemvigbanen har man faet sat Ym 15 (tidl. LNJ Ym 19) i drift og den er hurtigt blevet popurlaer bade hos passagere og personale.
Motorvognen ses her ved en af de ubevogtede overskaringer, mellem Armose og Lemvig den 14. juli 1999.

Foto: Ole-Chr. M. Plum




200 ars privatbanedrift

Nej, privatbanerne er ikke 200 ar gamle, men
den 1. juli kunne Lollandsbanen fejre 125 ars
jubilzeum, og den 18. juliblev én af de yngste
privatbanestreekninger, Helsinge-Tisvildeleje
Banen, 75 ar. Begge jubilaeer blev fejret pa be-
heorig vis.

Lollandsbanen 125 ar

Jubileeet pa Lollandsbanen blev pa selve da-
gen markeret med morgenkaffe til passage-
rerne, mens de ventede pa deres tog pa sta-
tionerne i Nakskov, Sellested, Maribo og Saks-
kobing. Mange benyttede chancen til at hilse
pa deres medpassagerer over den lokale jern-
banes jubileeumstilbud. P& stationerne kunne
man ogsa se billeder m.m. fra banens 125-arige
historie. Senere pa dagen holdtes reception, og
sammen med Museumsbanen udstillede
Lollandsbanen bade lokomotiver og vogne fra
sin 125-arige historie, begyndende med per-
sonvognen MBJ A 1 fra 1869 og frem til de nye
|C2-tog, der leveredes i 1997. Mest beundret
blev nok de to nyrestaurerede lokomotiver,
damplokomotivet LJ nr. 19 fra 1920 og diesel-
lokomotivet LJ M 9 fra 1934, der var opmalet
som det sa ud da det blev leveret. Dieselloko-
motivet LJ M 1 fra 1921 var naturligvis ogsa
kort til Nakskov.

Lordag den 3. juli indbed Lollandsbanen og
Museumsbanen til jubileeumsfest med ekstra
korsel med veterantog mellem Nykeobing Fl. og
Nakskov og kersel med |C2-tog pa Maribo-
Bandholm Jernbane. Allerede tidligt om morge-

e |

Af Ole-Chr. M. Plum

nen var der livlig aktivitet i Museumsbanens
remise i Maribo. Morgenmaden blev indtaget,
og kokkenpersonalet smurte madpakker til per-
sonalet, der skulle betjene veterantogene samt
sorge for jubileeumssalg i Lollandsbanens ordi-
neere tog. Et hold personale tog til Nakskov og
fik startet M 9, mens andre gjorde LJ nr. 19 og
en togstamme klart til afgang fra Maribo mod
Nykobing. Et tredje hold tog sig af Museums-
banens ordinzere tog p4 Bandholmbanen. Utro-
lig mange mennesker benyttede sig af chan-
cen til en gratis rejse hen over Lolland enten
med de gamle eller de nye tog. Et mindre uheld
—en finger blev klemt i en vognder — beted for-
leegning af en krydsning, sa tre tog matte mo-
des i Greenge! Alt endte godt, og jernbane-
maessigt viste fjernstyringen sig yderst effektiv
med en fornuftig disponering og afvikling af tra-
fikken (ogsa museumstogene) fra trafikcentra-
len i Maribo.

Helt specielt var det, at to IC2-tog skulle me-
des i Maribo for sammen at kore til Bandholm,
og toget var da ogsa mere end fyldt. P4 den
130 ar gamle station kunne man forst pa efter-
middagen se 125 ars udvikling af jernbane-
materiel, nemlig Museumstoget med damplo-
komotivet @SJS nr. 2, KIOGE, fra 1879 med en
kupévognsstamme med udvendig billettering
side om side med Lollandsbanens |C2-tog.



Stationsmesteren fik travit med at seelge billet-
ter trykt pa Lollandsbanens gamle billetrykke-
maskine fra 1874, mens stationskarlen havde
nok at gere med at betjene sporskifter og sig-
naler.

Bade Lollandsbanen og Museumsbanen “vi-
ste flaget”, og de gode rejsetal fra den 3. juli
1999 beviste, at folk fra fjern og neer tog imod
opfordringen om at fejre regionalbanen pa Lol-
land.

Lollandsbanen —egnens regionalbane — blev
125 ar. Med sin moderne infrastruktur og tids-
svarende materiel er Lollandsbanen - ligesom
for 125 ar siden - parat til at servicere egnens
befolkning pa bedste made.

Helsinge-Tisvildeleje Banen 75 ar

Et 75-ars-jubileeum kan maske ikke vaekke sa
megen opmaerksomhed som et 125-ars-jubi-
leeum, men ved Gribskovbanen var der ogsa
stor feststemning, da man den 18. juli fejrede
75 ars dagen for abningen af Helsinge-Tisvilde-
leje Banen. Siden abningen af streekningen Hel-
singe-Tisvildeleje den 18. juli 1924 har der altid
veeret megen aktivitet pa stationen i Tisvilde-
leje om sommeren. Specielt har mange keben-
havnere benyttet toget til en god dag ved stran-
den eller et ferieophold i de mange sommer-
huse i omradet. Ogsa i dag har mange ofte et
eerinde pa stationen, hvor Gribskovbanen har
billetsalg m.m., Post Danmark sin lokale butik
og byen sit turistkontor. Endelig finder man pa
stationen ogsa det lokale kirkekontor, sa alle
former for rejse kan begynde pa Tisvildeleje sta-
tion!

Naturligvis skulle nostalgien ogsa respekte-
res ved jubileeet i Nordsjeelland, og Nordsjael-
lands Veterantog stilede med et damptog truk-
ket af det svenske damplokomotiv S 1307.
Vognstammens oprangering var ligesa speciel
som ved GDS i gamle dage, idet der kortes
motorvogne LNJ M 4, og HVJ M 5 samt per-
sonvogne KHB M 4 og OKMJ C 9. Alt gvrigt
driftklart materiel i Nordsjeellands Jernbaneklub
var ellers i drift pA Hornbaekbanen og i et saer-
tog.

Da selve jubilaeumstoget ankom til Tisvilde-
leje ved middagstid, blev det modt af Helsingor
Jernbaneorkester i spidsen for en stor men-
neskeskare — omtrent som den, der tog imod
indvielsestoget i 1924. Blandt de fremmeodte var
der ogsa personer, der som bern havde veeret
med for 75 ar siden. Udover at deltage i jubi-
laeeumsfestlighederne gnskede folkogsa at mar-
kere deres stotte til Gribskovbanen. De officielle
taler bergrte banens og de andre privatbaners
vanskelige vilkar, og man udtrykte gnsket om
at undga flere stationslukninger m.m.

Dagen blev en stor festdag, og fra Gribskov-
banen havde bl.a. stationsleder Hanne Nielsen
sat mange mennesker i gang for at gere dagen
festlig. Hun havde samlet folk til at lave udstil-
ling om banen i det gamle pakhus. Pa stations-
pladsen optradte lokale kunstnere pa skift i lo-
betaf eftermiddagen. John Kofoed Larsen sang
sin sang: “Tag med Gribskovbanen”, og imens
rullede fyldte veterantog med glade passage-
rer afsted ind mellem de ordinsere GDS-tog
mellem Helsinge og Tisvildeleje.

Side 10: @verst, Flagsmykket og strampudset til dagen
holder her @SJS nr. 2 “Kioge” i Bandholm sammen med
et IC2-toget som ogsa fandt vejen hertil. Nederst: Tidligt
om morgenen den 18. juli 1999 afgik SJ S 1307 sammen
med OMKJ Nr. 14 med materieltog fra Graested.

Fotos: Ole- Chr. M. Plum
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Damplokomotivet LJ nr. 19 korer indenfor i vaerkstedshallen i Nakskov imens Direkter Erling Strom og Formand Kaj
Petersen ser pa. Her pa selve jubilazumsdagen var der pyntet op til stor festivitas. Foto: Ole-Chr. M. Plum

Pa stationsterraenet i Nakskov kunne man se en udstilling og materiel ved banen igennem arene. Her iblandt var die-
sellokomotiverne M9 fra 1924 og som afbildet M1 fra 1921, som her ses sammen med et af banens nye IC2-tog.Foto pa
juileumsdagen den 1. juli 1999. Foto: Ole-Chr. M. Plum
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Selvom Gribskovbanens delstrakning Helsinge-Tisvildeleje ikke vaekkede lige sa stor opmaerksomhed, var der be-
stemt feststemning i det nordsjaellandske den 18. juli 1999. NSJKs S 1307 var i dagens anledning flagsmykket og
ankommer her med selve jubilzzumstoget til Tisvildeleje st. Foto: Ole-Chr. M. Plum
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Stikimod alle forventninger er Hamburg nuvedatblive hjemsted for sterste parten af de
tilbagevaerende BR 103. Sa for os danskere er det gladeligt at trafikken til Padborg me-
get vel bliver en af lokomotivtypens sidste destinationer. Bl.a. er trafikken med BR 103
mellem Stuttgart og Miinchen, der tidligere var et naesten rent BR 103 domaene i IC/EC-
trafikken, nu overtaget af det nye flagskib BR 101, s foto'et fra ovennaevnte straekning

sommeren 1998, er i dag det rene nostalgi.

‘ Tyskland I

Konklusion pa ICE ulykken i
Eschede

Slgseri i Deutsche Bahn er arsa-
gen til ICE-ulykken i Eschede, hvor
110 mistede livet 3. juni sidste ar.
Det er den forelgbige konklusion
af undersggelserne efter den ster-
ste tyske togulykke siden anden
verdenskrig.

| ulykkestoget, et ICE af forste ge-
neration, havde vedligeholdelses-
personalet mellem 1. april og 2. ju-
ni 1998 i det elektroniske vedlige-
holdelsessystem Zeus indtastet

Ungarn

Foto: RenéSt. Olsen

otte meldinger om fejl ved den ba-
gerste bogie pa vogn et. Det fik
dog ikke veerkstedet i Minchen,
hvor toget normalt vedligeholdes,
til at foretage sig noget. Hjulban-
dagen pa vogn et var den 3. juni
1998 slidt ned til 862 millimeter, pa
trods af at DB foreskriver at green-
sen for denne type hjul er 890 mil-
limeter. Toghjul mister ogséa faco-
nen i brug. Eksperterne mener, at
hjul ber skiftes ved en tolerance pa
mere end 0,6 millimeter; pa ulyk-
kestoget var den 1,1. Mellem hjul-
bandagen og det stgbte hjul er der
en gummiring, der giver en blade-
re korsel end de traditionelle hel-
stabte hjul. Kun ved hjeelp af ront-
gen kan man konstatere de mikro-

skopiske revner pa indersiden af
hjulbandagen, som ulykkestoget
efter alt at demme havde kort
rundt med et stykke tid. Men toget
burde overhovedet ikke have haft
gummiforede hjul, mener eksper-
terne. Ved hastigheder over 200 ki-
lometer i timen ber der kun anven-
des helstgbte hjul. Det har specia-
listerne advaret om siden 1986 -
fem ar for det forste ICE blev sat i
drift.

Undersggelserne har bekreeftet de
forste antageiser om selve ulyk-
ken. Hjulbandagen pa hjul 15.129
sprang af og kilede sig fast i bo-
gien. Ved indkerslen til Eschede
slog den et stykke af et sporskifte,
sa togets tredje vogn blev afspo-
ret. Derefter ramte denne vogn
med 198 kilometer i timen en pille
til en vejbro, der styrtede ned over
togets femte vogn. Resten af to-
get kilede sig derefter sammen un-
der resterne af broen.

Eurotrack

Fire af de ti MY'ere der er udlejet
til det tyske selskab ankom den 1.
juli til Holzkirchen i Bayern, hvor
de for en periode hos Bayrischen
Oberlandbahn (BOB) skal indga i
forsteerkningstog mellem Mun-
chen Hbf. og Holzkirchen/Schiier-
see, da BOB’s materielsituation for
tiden er utilstreekkelig. MY’erne
skal indga i driften sammen med
en raekke personvogne tilhgrende
magasinet Eisenbahn Kurier. To-

Aftenen den 4. juli blev skaebnesvanger for MAVs paradelokomotiv M61 004, der under et kraftigt uvejr
pakerte et tree, der var veeltet ned over banelegemet uden for stationen i Badacsonylabdihegy. Ved
kollisionen blev lokomotivet og to vogne afsporet og veeltede ned af baneskraningen. Lokomotivfereren
slap fra uheldet med mindre skrammer. Det forlyder at MAV helt har opgivet at reparere lokomotivet, idet
ramme og vognkasse er slaet skaev. Pa fotoet ses lokomotivet den 9. juni i Tapolca.

Tekst & foto: Martin Jakobsen
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gene skal indga i en 120 km/t plan
med meget korte vendetider; der-
for er man ngdsagettil at kere med
et MY-lokomotiv i hver ende af
vognstammen for at spare et tids-
kreevende omlgb. Dette har dog
forvoldt tyskerne en hel del kvaler,
da man nu har opdaget at person-
vognsmateriellet ikke er konverti-
belt for det danske styrelednings-
system. Dette kan maske forklare,
at MY’erne ved redaktionsslut sta-
dig ikke havde rert sig en meter i
det sydtyske.

René St. Olsen

Gerhard Schroder statter
Transrapid

Pa et pressemgde den 23. juni
fremgik det, at den tyske kansler
Gerhard Schroder stadig stotter
Transrapid-projektet, der gar ud pa
at forbinde Berlin og Hamburg
med magnetiske Transrapidtog. Pa
trods af, at de seneste rapporter
taler om en udgiftstigning af an-
leegsprisen (dvs. eksklusive det
“svaevende” materiel) fra 6 til 9
mia. DM, stotter den socialdemo-
kratiske blok af den tyske regering
projektet, mens de Grenne er
steerktimod. Men en eventuel stig-
ning i anleegsprisen ma den tyske
industri selv baere.

’ Frankrig l

Total fiasko i
Roissy-lufthavnen

Nar man ankommer med fly til
Roissy-lufthavnen i Paris, skal
man benytte bu sser for at kom-
me videre til ekspresmetrostati-
onen eller TGV-togene. Disse bus-
ser kgrer meget uregelmaessigt og
bliver forstyrret af biltrafikken og
ulovlige parkeringer. Man har for
leengst vedtaget at erstatte bus-
serne med et kabeltrukket minitog
— det s&kaldte SK 6000 fra Poma-
Otis-fabrikken. Banen og de ferste
tog har staet feerdige siden som-
meren 1998, men systemet kom-
mer ikke i drift. Man kan ikke op-
fylde sikkerhedskravene, og des-
uden giver banen rystelser i de ho-
teller, den er fort under. Man har
brugt et belgb s& hgjt som 2 milli-
arder kroner for de 4,5 km. Hvem
der skal beere det gigantiske tab
vides ikke — Poma vil ga fallit, hvis
de alene skal beere byrden. Matra-
fabrikkerne, der er pionerer inden
for fuldautomatiske metrosyste-
mer, har tilbudt at bygge en VAL-
bane pa mindre end 18 maneder i
det store |uft-havnsomrade. Fore-
lgbig har ADP (Aero-ports de Pa-
ris) ikke sagt ja tak til dette tilbud.
Men en afgerelse venter i den
naermeste fremtid.

Jan Agersten
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Rokader pa Qstersgen

Faergenyt

Scandlines har taget Berlin Ex-
press ud af trafikken mellem Ged-
ser og Rostock. Hurtigfaergen, der
blev bygget i 1995 som Kattegat,
og som i 1996 blev indsat pa @s-
tersgen, har veeret plaget af en
stor maengde tekniske problemer.
Nu har feergen forladt danske far-
vande og er i 10 maneder (med
mulighed for varig overtagelse) ud-
chartret til det spanske rederi
Transmediterranea, der har indsat
fartojet mellem Mallorca og det
spanske fastland.

Som erstatning for Berlin Express
har Scandlines i stedet overflyttet
Dronning Margrethe Il fra Redby-
Puttgarden. Dette har givet arbej-
de til den lille Holger Danske, der
har overtaget Dronning Margrethe
II's opgave med at sejle farligt
gods pa hverdagseftermiddage.
Holger Danske er i den anledning
blevet forsynet med Scandlines-lo-
go pa skorstenen. Skroget er dog
fortsat sort.

“Stillehavsfladen” skrumper

“Stillehavsfladen” — maengden af
oplagte faerger i Nakskov — skrum-
per. Som naevnt ovenfor er Holger
Danske sat i drift mellem Radby og
Puttgarden med farligt gods, og
derudover er det lykkedes for
Scandlines at seelge tre faerger.

Ved pasketid forlod Dronning Ing-
rid Nakskov med kurs mod Eng-
land under navnet Ingrid. Keberen
er det idealistiske amerikanske fo-
retagende Mercy Ships, som vil
ombygge den tidligere intercity-
feerge til hospitalsskib. Vogndaek-
ket skal sdledes omdannes med
operationsstuer og sengepladser
i to etager - til i alt 400 personer.
Derimod beholder restaurant, ca-
feteria m. v. deres funktioner.
Elsystemet skal ombygges, sa
man kan levere strem til land. Om-
bygningen ventes at vare op mod
to ar, hvorefter feergen skal statio-
neres i Vestafrika. Kan Mercy
Ships skaffe midler, ensker man at
anskaffe Prins Joachim ogsa.

| juni maned blev Lodbrog og Kra-
ka ogsa solgt og forlod Nakskov
sidst i juni hhv. farst i juli. De vil fa
en fremtid som kabelskibe i udlan-
det for rederiet Global Marine Sy-
stems. Begge faerger skal gen-
nemga betydelige ombygninger
ved veerft i England. Keberen har
givet 70 mio. kr. for de to feerger
tilsammen. Muligvis inspireret af
denne handel menes Tele Dan-
mark at veere interesseret i sos-
terfeergen Heimdal, som i et ar har
veeret lagt op i Halsskov. Heimdal
ejes stadig af Mercandia og blev

efter Storebeeltsoverfartens ned-
leeggelse malet om med blat
skrog.

Det er muligt, at Prins Joachim vil
kunne selges, selvom den har
veeret lagt op i over to ar pa nuvee-
rende tidspunkt. Derimod vurderes
det som stadig mere tvivisomt, om
de eldste af de oplagte feerger i
Nakskov vil kunne saelges til fort-
sat drift, og Scandlines er derfor
begyndt at overveje at lade nogle
af faergerne ophugge i Nordeuro-
pa. Forst og fremmest drejer op-
hugningsplanerne sig om Dan-
mark, men flere vil kunne folge.

Spodsbjerg-Tars
udbydes i licitation

Scandlines Sydfynske har med-
delt, at overfarten mellem Spods-
bjerg og Tars nu giver underskud.
Ifolge Storebeeltsforliget skal A/S
Storebeelt sa til at yde tilskud til
driften. Dette kan kun ske efter en
forudgaende licitation.

Spodsbjerg-Tars overfarten har
mistet ca. 40 % af trafikken efter
Storebeeltsbroens indvielse.
Scandlines Sydfynske har derfor
indskraenket til timedrift med en
smule suppleringssejlads om
sommeren. Der kan dog stadig
forekomme betydelige ventetider
ved overfarten i spidsbelastnings-
perioder.

Exit Erosund

Danmarks sidste “private jernba-
nefaerge” — A£rosundfra 1960 — er
sat til salg. Faergen, der er bygget
i 1960, har ikke sejlet med jernba-
nevogne siden arsskiftet 1994-95,
og i dag er sporet asfalteret til.

Museumsfaergen Kong Frederik IX i
betalingsstandsning.

Danmarks Faergemuseum, der har ejet Kong Frederik X siden
marts 1997, er fra juli til september tradt i betalingsstandsning. Ud-
gifterne til at holde feergen sejlklar har vaeret betydelige, altimens
Told & Skat har veeret meget lang tid om at traeffe en afgorelse i
sporgsmalet om, i hvilket omfang der skulle betales afgift af feer-
gens olieforbrug. En sadan afgerelse, der ser ud til at blive til feer-
gens bedste, synes nu taet pa, og ventes at give et godt grundlag
for feergens drift efter betalingsstandsningperioden.

Det er jo ingen hemmelig at det koster mange penge at drive fargemuseum, men
uden eksterne midler lader det sig imidlertid ikke gore. Museet ma nu se en maske
ikke alt for lys fremtid i moder, hvis ikke der findes alternative losninger. Foto fra
abningsdagen i 1997 af Henrik Serensen.

Den nye faerge, der er en ren bil-
feerge, er bygget hos Esbjerg Oil-
field Services og svarer fuldstaen-
dig til den nye Marstal, der tidligere
pa aret blev indsat mellem Rudke-
bing og Marstal. | forbindelse med
feergeskiftetovertager Det Eroske
Feergetrafikselskab selv sejladsen
fra det heederkronede Dampskibs-
selskabet Aro, der har besejlet
overfarten mellem Svendborg og

FfEroskobing siden 1875. Arosund
sejler sin sidste tur 15. august,
hvorefter overfarten indstilles nog-
le maneder af hensyn til ombyg-
ning af faergelejer.

Thomas N. Olesen

M/F Dronning Margrethe Il anlober havnen i Rostock Seehafen. Scandlines har indsat denne faerge til aflesning for hurtigfaergen Berlin

Express pa ruten Gedser-Rostock, der nu for en periode har forladt de danske farvande.

Foto: Peer Kurland
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I forbindelse med genindvielse af Danmarks Jernbane Museum i Odense den 23. juni 1999
havde vores trafikminister Sonja Mikkelsen 0og DSBs administrerende Henrik Hassenkam
den re at klippe den rode snor over. Efter selve genindvielsen og diverse hoj-tidelige
taler, var Sonja Mikkelsen og Henrik Hassenkam som ses pa billede ude at kore sammen

pa museets smalsporbane,etniveaualle kunnevare med pa. Foto: René St. Olsen

ter efter alarmeringen — kunne de
blot se til at veteranbanefolkene
allerede var i fuld gang med at
slukke ilden.

Hr. Jesper Graa Andersen fra Ma-
riager kommunale Brandvaesen
har udtalt, at man mener, at bran-
den var paseaet, da man har kon-
stateret, at der var sat ild til byg-
ningens inventar to, muligvis tre
steder. Blandt andet lykkedes det
ikke pyromanen at seette ild i sel-
ve tommerveerkstedet. Her havde
flammerne deet ud af sig selv. Men
havde Veteranbanefolkene ikke
reageret sa hurtigt, kunne branden
have faet et langt mere alvorligt
forlab.

Nyt fra Vogn-Ex

Fra Sporvejs Historisk Selskab
(SHS) har Dansk Jernbane-Klub
overtaget en gammel lastbil/ar-
bejdstrolje, oprindelig bygget til
DSBs afdeling "Kereledningstilsy-
net” med litra nr. BAFD-341. Last-
bilen som er af fabrikatet "Interna-

tional” argang 1971 og med et ka-
rosseri bygget hos Asbrink Eiker
AB Lund i Sverige, kan bade kere
pa skinner og landevej. Forenin-
gens idé med denne lastbil er, at
den bl.a. skal bruges i Jernbane-
bager, som en form for rullende
salgsafdeling, men ogsa samtidig
kunne veere en udadvendt form for
reklame for Dansk Jernbane-Klub.
Men méske ville det veere lidt sjo-
vere, hvis der var en af veteran-
banerne, der kunne bruge sa-
danne et stykke arbejdskoretgj i
deres baneafdeling, til noget den
oprindelig er bygget til. Man kunne
f.eks. bruge den til beskeeringer af
treeer eller til reparationer af broer
eller bygninger pa vores veteran-
baner. Men som sagt kommer den
indtil videre at fa Vogn Ex som
base, sammen med det gvrige der
efterhanden har samlet sig ved for-
eningens hus pa Kalvebod Brygge
nr. 40.

Kenneth Dam

veteraniernbaner tralen, gik nogle af klubbens med-
lemmer selv i gang med at slukke

Mariager-Handest Veteran- iiden bla. igennem ovenlys-
Jernbane vinduerne, som man kunne na

Tirsdag den 20. juni 1999 blev no-
get af en oplevelsesrig dag for 5 af
Dansk Jernbane - Klubs medlem-
mer pa Mariager - Handest Ve-
teranjernbane. Ved 21.30 tiden ef-
ter ankomst med aftens plantog til
Mariager, opdagede togets perso-
nale at det brande i nabo ejendom-
men, nemlig Mariager - Centrets
beskyttede vaerksted for 32 psyki-
ske og fysiske udviklingshaemme-
de.

Heldigvis reagerede klubbens
medlemmer meget prompte for, ef-
ter at have alarmeret alarmcen-

med vandstrale ved at sta oppe i
en af klubbens Pb vogne, som
stod placeret pa et sidespor op til
den braendende bygning. Man
havde hurtigt faet lagt veteran-
banens brandslanger ud, samt en
motorpumpe. Og tilfeeldigvis stod
klubbens tankvogn DSB ZE
502272 pa drejeskiven fyldt op
med vand ogsa kun fa meter fra
den braendende bygning, sa det
havde ikke taget langt tid fer, der
var etableret vand i brandslan-
gerne.

Séa da Mariager kommunalebrand-
vaesen dukkede op ca. 10 minut-

DJKsseneste nyerhvervelse, lastbilen fra Sporvejs Historisk Selskab, har veeret anvendt
af SHS's baneafdeling i mere end 10 ar til vedligeholdelse af kareledningerne.
Foto: René St. Olsen

Sydfynske Veteranjernbane - en tur i det gronne ...

Pa en dejlig solskins sgndag i slutning af maj 1999 havde en gruppe jernbaneentusiaster
faet lov til at arrangere skinnecykeltur pa den del af Ringe - Faborg banen, som here
under Sydfynske Veteranjernbane nemlig i mellem Korinth - Faborg. P4 dagen havde
Sydfynske Veteranjernbane stillet en straeningskendt lods til radighed for at kunne kere
med gruppen. kl.13.00 blev der givet afgang mod Faborg og allerede efter nogle kilome-
ter inde i den smukke Korinth skoven fandt gruppen en gren plet i skovbunden, hvor
deltagerne bare matte nyde en kop kaffe og det medbragte kage i solens straler. Efter
pausen forsaettede turen mod Pejrup Station. Pa Pejrup Station har ejeren udsmykkede
stationsbygningen med en del gamle jernbane skilte pa perron siden. Pa den anden
side af stationen, i en have der horte til et gammelt banehus, var SFVJ i gang med at
fjerne en gamle Sydfynsk kupé vognkasse, der havde veeret anvendt som hensehus i
mange ar. Herefter gik turen til Lucienhgj trinbraet. Lucienhgj trinbraet er anlagt af SFVJ
for at banens gaester kan nyde den smykke udsigt udover Faborg fjord og leengere ude
Frg i det syd fynske ghav. Efter ca.12 kilometer ndede gruppen Faborg, hvor der blev
abnet op indtil remisen, sa deltagerne kunne fa et kig pa de mange aktiviteter der fore-
gar hos Sydfynske Veteranjernbane og i den forbindelse takker deltagerne SFVJ for at
dette arrangement kunne lade sig gere. Skulle nogle af leeserne have faet lyst til at
prove at kere pa skinnecykel, som steerkt kan anbefales, er der bl.a. muligheder for at
kere pa skinnecykel imellem Tommerup og Assens pa Fyn eller Skjern-Videbaek i Jyl-
land.

Tekst & foto: Kenneth Dam
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Godstransport pa bane har det ikke nemt i Danmark. Alle er efter den store operator, DSB
Gods, som ar efter ar har haft store tab. Ofte har tabene affadt nye strategiske planer, som
lige sa ofte har fort til benner om tildeling af nye store tilskud fra statskassen. Bortset fra den
meget kritiserede afdeling for stykgods har DSB Gods en betydelig trafik pa visse straknin-
ger, men har i tidens lgb indskraenket antallet af betjente stationer meget kraftigt.

Man siger ofte, at hyppige organisationseen-
dringer er et ydre tegn pa indre krise. | sa fald
ma DSB Gods veere i dyb indre krise, og det er
et udtryk for medarbejdernes professionalisme
at de formar at holde godstogene kerende pa
trods af de hyppige aendringer, som har karak-
teriseret virksomhedens nyere historie. Men
samtidig ma der veere megen organisatorisk
slaphed (ikke at forveksle med individuel do-
venskab og uflid) i virksomheden. Det ma der
veere hvis en lille opkomling med begreensede
ressourcer og meget lidt erfaring kan tage den
storste enkeltkunde fra DSB Gods i en &ben
licitation.

Nar danske politikere og embedsmaend le-
der efter inspiration i jernbanemaessig sam-
menhaeng og en sjeelden gang kigger uden for
landets greenser, ser de som regel pa Sverige.
Der er ikke s& mange andre steder at se pa og
de andre lande, der har oplevet store omveelt-
ninger pa godsomradet (f.eks. Storbritanien,
New Zealand og USA), og pa jernbaneomradet

i almindelighed, har oplevet en sa radikal foran-
dring, at man naesten kan forestille sig, at de
anses at veere for “farlige” at undersoge neer-
mere — nogen kunne jo fa gode ideer. Denne
artikel beskriver i hovedtraek forholdene for

godstrafik pa bane i Storbritanien, hvor en vidt-
reekkende privatiseringsproces har fort til gan-
ske enestaende resultater, iseer p4 godsom-
radet. DSB Gods, som pa mange mader er et
taknemmeligt emne, berores ikke for til sidst,
hvor det diskuteres om erfaringerne fra Eng-
land kan bruges til noget her i landet.

| arene efter 1979 blev flere og flere offentli-
ge virksomheder i England privatiseret. Forst
kom turen til produktionsvirksomheder som Bri-
tish Petroleum, British Steel og Rover, senere
fulgte British Airways, faergeselskaber, lufthav-
ne, busdrift og meget andet. En af de sidste
privatiseringer var jernbanerne. Det nu heden-
gangne British Railways havde eksisteret siden
nationaliseringen af de fire store private selska-
ber (London North Eastern, London, Midland

Foto: Allan Stevring-Nielsen

& Scottish, Great Western og Southern) i 1948.
Privatiseringen var omfattende og kompleks,
med 25 operatorer pa passagersiden, infra-
strukturen i selskabet Railtrack, et mindre an-
tal godsoperatorer samt tre leasing selskaber,
der ejede det rullende materiel pa passager-
siden. Da privatiseringen var gennemfert, be-
stod godssiden af tre operatorer. Det ret lille
Direct Rail Services stod isaer for transport af
atombraendsel og relaterede stoffer. Det mel-
lemstore Freightliner stod for containertrafik og
det store English, Welsh & Scottish Railways
(EWS), der stod for resten, dvs. alt fra kultran-
sporter til bloktog med hundemad. Selv om alle
tre virksomheder er spaendende, sa er den
mest bemeaerkelsesveerdige historie den om
EWS. EWS ejes af et investorkonsortium, hvis
operative ledelse og dominerende ejerandel
kommer fra det amerikanske Wisconsin Cen-
tral Corporation (WC), en starre regional bane
med aktiviteter iseer nord for Chicago. Det inte-
ressante ved EWS selskabet og dets ejer (WC




aftale har vaeret en hjornesten i den fremgang,
som EWS har haft.

| begyndelsen var aftalegrundlaget mellem
EWS og Railtrack yderst kompliceret med over
120 delelementer i opgoerelsen af infrastruktur-
afgiften, en for hver strom af gods som eksiste-
rede ved oprettelsen af EWS. Denne aftale er
nu erstattet med en langt mere enkel aftale som
bestar af tre hovedelementer, en fast adgangs-
afgift, en afgift pr. ton-km, der keres, og en
elafgift, hvor det er relevant. Den faste afgift er
meget stor, fordi EWS er langt den stoerste
godsoperator i England med omkring 90 % af
al godstransport pa bane.

Allerede kort efter starten var EWS i 1996-
97 ved at blive kvalt i sin egen succes. Den
overskudskapacitet, man havde haft fra star-
ten, var opbrugt, og alt der kunne kere (ogsa
tienestevogne) var groft sagt i drift. Samtidig var
meget af det materiel, som EWS havde overta-
get fra British Rail, i darlig stand eller af ringe
kvalitet. Den engelske jernbaneverden var i op-
ror efter den meget kontante leder af EWS, og
grundlzegger af WC, Ed Burkhardt, ved overta-
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- e : : gelsen af de forskellige aktiviteter fra British
Hans Winther, direktor for DSB Gods, ses her i forerrummet pa DSB Gods maske vigtigste aktiv for fremtiden - EG Railways kaldte den veletablerede klasse 47 for
lokomotivet. Hans Winther har da ogsa grundil at smile, idet man netop har indgaet en aftale med den svenske emballage- “a poor locomotive” og tilfejede, at lokomotiver

koncern, Assi Doman, der oger DSBs samlede internationale transittransporter med op til 25 %. ~ Foto:RenéSt.0lsen  af denne type spildte s& meget motorolie, at

ejer ogsa de privatiserede godsbaner i New
Zealand, TranszRail)

Det, som ber fange interessen hos DSB
Gods, DSBs koncernledelse og hos deres over-
ordnede i Trafikministeriet, er viljen til at skabe
resultater og evnen til at opna dem. Vilien og
evnen hos EWS har veeret mest synlig pa fire
vigtige omrader: overenskomster, infrastruktur-
adgang, materiel, markedsfering og kundeser-
vice.

Ganske tidligt i forlobet form&dede EWS at fa
gennemfort en endring af overenskomsten
med lokomotivfgreren. Pa en lang reekke om-
rader blev der ryddet op i urgamle traditioner
med redder tilbage i dampdriftens dage. Denne
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7 En skarp konkurent til bade @resundsbroen og ikke
mindst DSB Gods bliver ogsa i fremtiden sejladsen med
store jern-banefeerger mellem Trelleborg og Satznitz/
Rostock. Hvor meget af denne godstrafik, der vil blive
overfort til transport gennem Danmark er et dbent sporgs-
mal, da bade de svenske og tyske statsbaner har okono-
miske interesser i overfarten.

Rail Freight Freeways i Europa

— ScanWays+, nordiske freight freeways, aktive oktober 1998 ~ "
— North-South {reight freeways, aktive januar 1998
<= Andre aklive freight freeways
= Planlagte freight freeways
— Yisioner

-=+« Forbindende sejinster

typen i USA gjeblikkeligt ville fa kerselsforbud
af miljsmyndighederne. Englaenderne blev end-
nu mindre glade, da Burkhardt efter det forste
ar med EWS betegnede den ret nye klasse 60
(100 stk. bygget 1989) som “a terrible locomo-
tive”, iseer fordi hvert af lokomotiverne i gen-
nemsnit brod ned en gang om ugen. Konse-
kvensen af vaeksten og materielproblemerne
har veeret en ordre pa 250 nye diesellokomoti-
ver (betegnet klasse 66 og 67) til en samlet
veerdi af neesten 4 mia. kr. samt en ordre pa op
til 5.000 nye godsvogne. | begge tilfeelde har
EWS valgt at satse pa leveranderer som er vel-
kendte for Ed Burkhardt, nemlig General Mo-
tors til lokomotiverne og Thrall til vognene.
Vognordren er dog sa stor, at Thrall har valgt at
etablere sig i York (ironisk er det at stedet tidli-
gere tilhorte ADtranz).

Fra den 1. oktober 1998 har det vaeret muligt at transpor-
tere gods via de nye godskorridorer - ScanWays+, som er
direkte og effektive godsruter mellem Scandinavien og
Hamburg. Den direkte vej til Berlin og det asteuropziske
jernbanenet er dog tydeligvis vejen over Trelleborg!




Det sidste element i EWS™ arbejde har veeret
en meget kraftig fokusering pa service og salg.
Ingen kunde eller straekning har i princippet
veeret for marginal, og iseer ikke hvis den kunne
fore til mere trafik pa laengere sigt. Séledes har
Ed Burkhardt erkleeret, at EWS” malsaetning er
at betjene “enhver sidebane ilandet og enhver
kunde, som gnsker at sende bare en enkelt
vognladning”. Dette har i praksis betydet, at
EWS kerer overalt hvor der er gods at kere
med, uanset om det er pa en privat museums-
bane, eller om det kraever lastning af tog pa fri
bane.

Indsatsen pa disse omrader har skabt grund-
laget for EWS succes. Hvor stor den er vides
ikke, for der udgives ikke et regnskab. Men ale-
ne starrelsen af investeringerne tyder pa, at
EWS kan tjene masser af penge. Og at det kan
lade sig gore at tjene penge i branchen, viser
ogsa resultaterne hos den mindre konkurrent
Freightliner, som formaede at vende et under-
skud teet ved 100 mio. kr i 1995/96 til et lille
overskud aret efter. Begge dele tyder pa, at der
har veeret meget slaphed i den hidtidige drift,
og at de nye ejere “bare” har kunnet hoste ge-
vinsten ved at stramme op. Et eksempel pa
disse lette gevinster er reservedele. De 18.000
godsvogne, som EWS overtog fra British Rail-
ways, viste sig at have 33 forskellige typer hjul-
seet i brug, og prisen pa dem var tre gange
hojere end i USA. Samtidig var disse hjul frem-
stilet af valset stal og ikke af det billigere og i
dag lige sa robuste stebestal. Sddanne bespa-
relser kommer heldigvis kun én gang, men til
gengeeld er de med til at skabe en permanent
konkurrencefordel over for lastbilerne.

Og hvad kan vi séa leere af det?. Med alle de
forbehold, som falger af sammenligninger mel-
lem store og smé lande, sé& er der alligevel man-
ge interessante perspektiver.

1. Den bagved liggende drivkraft har veeret pri-
vatiseringen af alle operatgrer. Betydningen af
privat infrastruktur i Railtrack er derimod en me-
get uheldig lgsning.

2. Driften er lagti haenderne pa professionelle
jernbanefolk, ikke politikere eller generalistgko-
nomer.

3. Der fokuseres ikke ensidigt pa langdistance-
trafik pa et steerkt barberet netveerk. | stedet
erkendes det at vognladninger skal komme et
sted fra.

4. Man har solgt eller nedlagt aktiviteter, der
ikke var centrale, herunder stykgods.

5. Der foreligger en ny overenskomst, der ager
produktiviteten.

6. Infrastrukturadgangen er simpel og koncen-
treret om marginale omkostninger ved at kere
én ekstra ton gods én km leengere.

7. Der er en klar malsaetning hos EWS om at
nedseette den afstand, over hvilken jernbanen
er konkurrencedygtig

8. Som garant for rimelige vilkar pa nettet fin-
des der en kontrolmyndighed, som i vidt om-
fang er politisk uafhaengig.

Der er som nsevnt mange forskelle mellem
Danmark og England. Nogle teeller til den en-
gelske godsbanes fordel sammenlignet med
Danmark, mens andre forhold traekkeri den an-
den retning. | England er konkurrencedygtig-
heden i betydeligt omfang betinget af tid — og
den tilsyneladende hgjere trafikteethed pa de
engelske veje taler til godsbanens fordel. Om-
vendt er det hojere lenniveau og en formentlig
lidt strengere kurs mod regelovertraedelser i
Danmark med til at hjeelpe gods pa bane. De
institutioner og regler, som gaelder i de to lande,
er ogsa meget forskellige. Formentlig er sik-

Engelske EWS har satset stort ved totalt at udskifte loko-
motivparken med ikke mindre end 250 ny enheder af ty-
pen 66/67, til en samlet pris pa 4 mia. DKK. Her ses 66018
vedDidcot Parkway, juli 1999. Foto: Knud Sinding

kerhedskravene lidt strengere i England, men
kun fordi selve nettet er betydelig mere gam-
meldags end i Danmark.

Fremtiden for godstransport pr. bane i Dan-
mark (herunder ind og ud af landet) afheenger
dels nogle overordnede rammebetingelser som
skeevheden mellem lastbiler og godstogs af-
giftsbelastning og harmonisering af regler og
adgangsvilkar til banenettet pa Europaeisk plan.
Men derudover afhaenger den gjeblikkelige kon-
kurencesituation af de mere jordnzere ting, som
lige adgang til at kunne kere nar og hvor man
vil (lige infrastrukturadgang), og til at kunne bru-
ge det materiel man gnsker uden ungdige eller
skaevvridende sikkerhedskrav.:

Konkurrencebetingelserne i Danmark har
indtil nu alene favoriseret DSB Gods, som felge
af den gamle etats monopolstatus. Som resul-
tat af pres fra EU har Danmark gennemfert lov-
givning der (i princippet) abner infrastrukturen
for alle, der opfylder sikkerhedskravene. Men
der er i forbindelse med overgangen fra det
gamle regime (uden konkurrence) til det nye
mange uafklarede spergsmal, der isaer angar
mere eller mindre skjulte privilegier givet til DSB
Godsvedden senestestruktureendring for DSB
som helhed. Disse vil f& afgerende betydning
for baAde DSB Gods selv og for nye konkurre-
rende operaterer pa den danske infrastruktur.

| Senderjylland har PrivatBanen Senderijyl-
land (PBS) skabt et enestaende gennembrud.
Man kan haevde, at PBS brillerer pa en billig
baggrund, men det vil veere uretfeerdigt at gere
det, fordi PBS faktisk har skabt betydelige re-
sultater. Langt mere interessant er det imidler-
tid om PBS kan fortsaette sin veekst i takt med
at krisen i DSB Gods tilsyneladende fortseetter.
At en sadan veekst er mulig viser bade jern-
banens samlede tab af markedsandel og vaek-
sten i det samlede godstransportarbejde. Nu
venter vi bare p4, at nogen har mod og penge
til at tage et initiativ som det PBS tog, for tiden
er ikke forpasset.

Det skal i fremtiden blive spaendende, om man hos PBS stadig er af den opfattelse, at der ogsa er skonomii forholdsvis
sma godsmangder, nar man nu har overtaget store godskunder fra DSB.

Foto: Allan Stovring-Nielsen




Nyt superiokorn

Det forste eksemplar af det hidtil kraftigste lokomotiv pa det europaeiske kontinent, DSB Gods’ ele
lokomotiv, litra EG 3101, praesenteredes ved en ceremoni - en sakaldt “Roll-Out” - den 3. augu:

virksomhed “Krauss-Maffei Verkehrstechnik GmbH” i Minchen-Allach.

Foto: Siemens

DSB litra EG 3100

DSB afgavden22. august 1997 ordre pa 13 stk. seks-aks-
lede elektriske godstogslomotiver (EG 3101-3113) hos Sie-
mens AG Deutschland - i gvrigt pa forventet efterbevilling,
idet Folketingets Finansudvalg ferst den 22. oktober 1997
tiltradte bevilingen pa anskaffelsen til en samlet veerdi af
458,3 mio. kr. Til kontrakten er knyttet en option (der lgber
til 31. december 2005) om levering af yderligere syv loko-
motiver. Prisen for det enkelte lokomotiv udger 28,5 mio. kr.

Tekst: Erik B. Jonsen
Foto: René St. Olsen

EG-lokomotivernes data

(heri er altsa ikke medregnet projekteringsomkostninger, Akselraekkefolge Co'Co’
udgifter til indbygning af sikkerhedssystemer og reserve- Sporvidde 1435 mm
dele samt afledte omkostninger (veerkstedsombygninger,
veerkstedsudstyr etc.)). Ordren blev vundet af Siemens ef- Laenge over puffer 20950 mm
ter et EU-udbud, hvor de ovrige preekvalificerede var Bredde 3000 mm
Adtranz, Brush og GEC-Alsthom. Hjuldiameter 1250 mm
Veegt 129 t
EG-lokomotiverne repreesenterer 2. generation af Sie- Speendingssystemer 15kV, 16 2/3 Hz
mens “EuroSprinter”-familie, hvis udvikling blev indledt med 25 kV, 50 Hz
godstogslokomotivet, type 152, til Deutsche Bahn AG (DB Maksimal effekt 6500 kW
Cargo). Litra EG er dimensioneret til drift ved de to veksel- Maksimal hastighed 140 km/h
strom spaendingssystemer: 15 kV, 16 2/3 Hz (Sverige og Starttraekkaft 400 kN
Tyskland) og 25 kV, 50 Hz (Danmark). Lokomotiverne skal Elektrisk bremsekraft 240 kN

i forste reekke anvendes til fremfering af tunge godstog
(2000 tons) mellem Sverige (Malmé Rangerbangard) og
Tyskland (Padborg - eventuelt pa en senere tidspunkt:
Maschen, syd for Hamburg) og v.v. De vil saledes skulle
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DSB litra EG og DB BR 152 bygges side om side hos
Siemens ejede Krauss Maffei i Miinchen-Allach.

EG 3104 (forrest) og EG 3103 fremtraeder den 3. august 1999 stadig i
grundmaling. | montagehallen optraeder udover de danske lokomoti-
ver ogsa Eurosprinter til Tyskland og @strig.

DSB-Gods EG 3103 og i baggrunden den naesten faerdige DB-Cargo
152 075 i montagehallen den 3. august 1999.

passere tunnelerne under savel @resund som Storebeelt,
og skal derfor veere i stand til at forcere stigninger pa op til
15,6 promille med en hastighed pa 120 km/t (lokomotivets
tophastighed er 140 km/t). De skal ogsa kunne starte fra
stilstand fra bunden af en tunnel. Lokomotivernes maksi-
male effekt er 6.500 kW, og for at omszette traktions- og
bremsekreefterne er der behov for en hgj adhaesionsveaegt.
Det stiller saerlige krav til konstruktion af bundrammen, der
er udfert som en massiv stalkonstruktion med pladetyk-
kelser fra 10-80 mm.

Udvikling og produktion af den modulopbyggede lokomo-
tivkasse ervaretaget af Krauss Maffei. Forerhus, sideveeg-
ge og tag har udgangspunkt i standardkoncepter fra DBs
type 152. Pufferne pa lokomotivfronten er udstyret med
udskiftelige deformationselementer, som i tilfaelde af kriti-
ske pufferpavirkninger absorberer energien. Lokomotivets
tre-akslede bogier er udviklet af Siemens SGP
Verkehrstechnik AG, Graz/@strig og DUEWAG AG, Kre-
feld-Uerdingen. Bogien er dimensioneret for tung godstra-

fik. Bogierammen er udfert af sammensvejsede hulrums-
profiler. Den vedligeholdelsesfrie treekkraftoverforing, der
sker ved en lavtliggende tryk-/traekstang, sikrer et hoijt treek-
kraftniveau og minimal aflastning af hjulene. Gennempro-
vede komponenter som de beerelejeophsengte banemo-
torer sikrer sammen med skivebremserne pa hjulene hgj
traekkraft og gode bremseegenskaber. Skivebremserne be-
tyder endvidere minimalt slid pa hjulene og lav stgj-
udvikling.

Den elektriske udrustning i lokomotiverne bestar af gen-
nemprovede standardkomponenter fra Siemens. Spaendin-
gen i koretraden tilferes gennem stromaftageren og ho-
vedafbryderen. Denne bestar af seks traktionsviklinger
med hvert et udtag, der tilpasser den nedtransformerede
spaending fra keretraden til en anvendelig indgangsspaen-
ding for traktionsomformerne. Systemomkoblingen (mel-
lem de to mulige kereledningsspaendinger) sker automa-
tisk ved passage af systemgraenserne.




Den rummelige farerplads pa EG 3101.
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Hovedtransformer til EG 3103 klar til montage.

Det tomme indre af EG 3103 den 3. august 1999.

o -
g X
y /R
g



EG-lokomotivet vil veere fadt med de tre aktuelle landes sikkerhedssystemer,
d.v.s. hhv. dansk og svensk ATC, tysk Indusi og de relevante togradiosy-
stemer. Lokomotiverne har ZWS-anleeg, saledes at der kan keres i dob-
belttraktion med et andet EG-lokomotiv eller et EA-lokomotiv. Lokomoti-
veme udrustes derimod ikke med anlaeg for elektrisk togvarme etc., og vil
derfor ikke blive anvendt i passagertog. Lokomotivernes spektakulaere be-
maling har DSB Design taget ansvaret for.

EG-lokomotivet er et veesentligt middel til realisering af DSB Gods' malszet-
ning pa det internationale omrade. Efter virksomhedens strategiplan skal
maengderne i den internationale trafik foreages med 50 pct. efter ibrugtag-
ningen af den faste @resundsforbindelse. | perioden frem til naevnte forbin-
delses abning, den 1. juli 2000, vil seks lokomotiver veere klar til indseettel-
se, de resterende indseettes lobende, efterhdnden som de afleveres, det
sidste ved udgangen af november 2000. Indsaettelsesstrategien er i ovrigt
sadan, inden alle lokomotiver er i drift, at nogle maskiner fremfgrer godstog
Malmoé-Padborg og v.v., medens andre kun kgrer mellem Malmo-Kastrup/
Vigerslev - og eventuelt Ringsted, hvor litra EA tager over. (Litra EG vil veere
den eneste lokomotivtype, der er godkendt for kersel pa “kyst-kust-forbin-
delsen”).

Premierelokomotivet, EA 3101, er overfart fra Miinchen til Siemens testcen-
ter i Wildenrath, hvor et intensivt afprevningsprogram forestar. Lokomotivet
forventes til Danmark i slutningen af oktober. Der skal ogsa foretages prove-
korsler pa svensk og tysk straekning (herunder afprevning af sikkerhedssy-
stemerne), inden lokomotivet officielt overtages af DSB Gods.

Siemens fabrikkens officielle leveringsfoto af EG 3101. Foto: Siemens
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Rauchkammer: Reglerrohr und

Der er nu gdet tre &r siden jeg skrev min sidste artikel angdende restaureringsarhejdet pa HY 3,
som foregdr i 0SB gamie remise i Viborg. Dverskriften pa min atikel er emner Som vi har veret
en del i bersring med, $ vi bliver eftertidnden godt belrt i teknisk tysk, ndr vi Studerer de
originale tegninger fra Henschel.

Forberedelse for
aftagning af regkammer

| den sidste artikel fortalte jeg at, vi totalt matte fjerne
det bestdende reagkammer. Vi havde til opbygningen af
et nyt ragkammer efterhanden faet fremstillet alle enkelt-
delene, dels ved egen hjeelp, og dels ved ekstern hjeelp.
Inden vi for alvor begyndte montagen af det nye rog-
kammer, klargjorde vi af praktiske arsager pakfladen for
hoved dampreret pa ragkammer vaeggen. Der er tale om
en linse flange, som vi af rettede pa linse siderne pa
drejebaenken. For at fa pyntet anleegsfladen pa regkam-
mer vaeggen, som mildt sagt ikke sa for godt ud, udvik-
lede vi et simpelt stykke veerktgj hertil. Vi drejede et
centerstykke, og indsatte det i hullet i ragkammer veeg-
gen. Derefter drejede vi en aksel til opspaending af en
slibesten, med efterfglgende styrestift, tilpasset hullet i
ovennaevnte centerstykke. Herefter lavede vi en skabe-
lon for linsens radigere udformning. S& spaendte vi slibe-
stenen op pa baenksliberen, og afrettede derefter slibe-
stenen, sa den passede efter skabelonen. Herefter satte
vi stenen pa slibeakslen, og med en god boremaskine
fik vi i lobet af et par timer linsepakfladen i rarvaeggen il
at se paen ud. Vi provede derefter og montere linse flan-
gen pasmurt maerkefarve, og det viste sig at den la paent
til overalt. Selve hoveddampraret blev ligeledes fornyet,
idet det hidtidige rer var til dannet af et kedelrgr. Dette
aendredes til det oprindelige, nemlig et kobberrer i soli-
de dimensioner, somefterafkortning i den korrekte laeng-
de, udglades, for sa at blive i valset de to flanger. Under
opmalingen af leengden til detnye hoved damprer gjorde
vi en interessant opdagelse. For at f& en ngjagtig opma-
ling af hoveddampreret, monterede vi regulatorknzereret
pa pladsen indvendig i dampdomen. Imellem knzergrets
opspaendings flange var der en lejene (mellemlaeg). Vi
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kunne nu se, nar vi speendte knzeroret, at det trak noget
skeev i opadgaende retning. Nar vi sa lgseligt monte-
rede regulatorakslen, kunne vi se, at denne stod i en
svag “flitsbue linie”. Det beted, at nar man drejede pa
akselen, gik denne meget traegt. Derefter rettede viknee-
roret op og bearbejdede lejnen, s& den omtalte flitsbue-
linie forsvandt, og akslen gik let og ubesveeret. Alle, der
har kert HV 3 vil kunne huske, at regulatoren har gaet
meget tungt, men dette problem skulle nu veere over-
staet.

Nyt rogkammer

Som skrevet havde vi efterhdnden fet opbygget et nyt
rogkammer i samlesaet. Da vi kranmaessigt er darligt
rustet i Viborg, métte vi opbygge en interimistisk kran
fastgjort oven p4 dampdomens flange med understot-
ning teet pa loftestedet. Forste akt i opbygningen af et
nyt regkammer var ophaengning af det ny fremstillede
regkammer svgb. Da dette var ophaengt, og sad pa den
korrekte plads, gik vii gang med at bore huller og iseette
midlertidige bolte til fastgerelse af svebet. Da hullerne
var klargjorte, gik vi i gang med at forberede nitningen
af svgbet. Vi har selv lavet veerktgjet til fremstillingen af
nitterne, som vi ligeledes selv har fremstillet. Pa godt en
dag lykkedes det at nitte svebet til rundkedlen med et
flot resultat til folge. Neeste akt var montage af damp-
samlerkasserne. Da samlekasserne var placeret i den
korrekte position, kom turen tii opbygningen af fronten
til det nye regkammer, og det blev noget af en opgave.
Frontpladen skulle opmeerkes og bores, og der var tale
om utrolig mange huller. Pa frontpladen skulle monte-
res en vinkeljernsring for fastgerelse af front til sveb. Pa
den anden side af fronten skulle monteres en vinkelring
til anlaeg af regkammerderen. Efter montering af vinkel-
ringen, eller rettere sagt karmringen, blev hele frontpar-

Stehbolzen

tiet kort til en sterre virksomhed i Randers, hvor vi med
gode venners hjeelp fik afrettet ringens anlaegsflade. Da
fronten kom tilbage til Viborg, lavede vi en skabelon for
korrekt montage af regkammerbaererne i forhold til front-
pladen. Efter tipasningen af regkammerbzererne nitte-
des fronten nu sammen med det ophaengte sveb. Slut-
teligt gik vii gang med samlingen af den nye regkammer-
dor, og hen pa sommeren afsluttedes regkammerar-
bejdet, som alti alt har taget ca. et &r, men resultatet er
ogsa lige til “UG med kryds og slange”.

Ovrige arbejde

Udskiftningen af stottebolte er ogsa ved at veere afslut-
tet, og jeg tror, at alle der har vaeret med i projektet,
kender til processen i at udveksle stottebolte, idet vi to-
talt har udskiftet 406 stottebolte. Der er blevet fremstillet
ny kraftdamprer, monteret med nye flanger og linse-
ringe. Linsepakfladerne pa glidekassen og dampsamler-
kassen er blevet opfrisket med det i artiklen beskrevne
veerktoj til alles tilfredshed. Samtlige renseplokker i
bundrammen er udboret og gevinderne opfrisket, og
derefter monteret med nyfremstillede renseplokker. Det
var virkelig et tdlmodighedsarbejde at fa de gamle koni-
ske plokker ud. Ligeledes er alle ophaengsknasterne for
ophzaeng af den nyfremstillede askekasse fornyet. Samt-
lige gevindstatter til fastgerelse af amatur rundt pa ked-
len er ligeledes udskiftet.

21. september 1998

Ja, datoen er ikke nogen helligdag, men det er dagen,
hvor HV 3’s kedel skulle synes af Direkter Ole Sender-
gard og Tage Andersen fra Jernbanetilsynet samt Hans
Meyer fra Alborg Boilers med henblik pa godkendelse

af indvendigt syn pa kedlen. Vi havde opsvejst grube-
teeringerne i bunden af rundkedlen, og efterfglgende
afrettet disse iht. aftale fratidligere besigtigelse, og efter
ca. en times gennemgang fik vi grent lys til at forsyne
kedlen med nye kedelrer, sa den 21. september 1998
blev unzegtelig en milepzel for arbejdsholdet i Viborg. |
parentes hertil skal lige naevnes, at MHVJs anden loko-
motivrevision, nemlig damplokomotiv VLTJ nr. 7 samme
dag blev besigtiget i remisen i Mariager, og dette endte
ogséa med positivt resultat, idet kedlen blev godkendt ved
indvendigt syn. Nu arbejder vi i Viborg hen pa at ud-
skifte afbraendte svebnagler i fyrkassen pa HV 3; ligele-
des skal viogsa have fremstillet nye kedelrer. Slutteligt
skal vi have udvekslet et antal nagler i bundrammen. S&
et lille stykke vej er der endnu, men vi begynder at kan
skimte enden pa kedelrevisionen. Dette var sa, hvad jeg
i det store og hele havde og berette for denne gang.
Nogle vil nok mene at det virker noget teknisk, men det
er bare som jeg og arbejdsholdet har oplevet det.

HV 3's nyfremstillede rogkammerdor.
Foto: R. Horberg

Modsat side:
Overst: HV 3's regkammersveb loftes pa
plads den 13. september 1997.

Foto: Ole Lund Jensen

Nederst: Front og regkammerbaerere
opspaendt pa skabelon.
Foto: R. Horberg

Rogkammeret pa HV 3 nittes, den 5. sep-
tember 1998. Foto: Ester Lund Jensen




illedbehanc
Kreatin e“er snyd? Tekst og foto ‘s Allan Stevring-Nielsen

De moderne billedtekniker og redigeringsmetoder, abner op for helt nye mulighe-
der. Effekter som tidligere blev fremtryllet i morkekammeret klares i dag let og
elegant ved et enkelt musetryk. Mulighederne er ubegraensede og det kun fanta-
sien som seetter graensen. Spgrgsmalet er sa bare om det er kreativt eller snyd?

Mon ikke de fleste kender det. Man har et billede

som man er glad for og som ville veere perfekt, 3
hvis det ikke lige var ford...

Maske gik en ugnsket person ind i billedet netop

pa det kritiske gjeblik, eller maske fik du et histo- gait: [Master =

risk korrekt billede pa den sidste DJK-udflugt, bort- Hue: S
set fra den stribe af hgjspaendingsmaster der stod S

i baggrunden. Eﬁfﬂoﬂ:———-&-——_’

De mest iheerdige og fingernemme har tidligere
brugt timer pa at retouchere saddanne bileder med
storre eller mindre held. Selv har jeg ingen erfaring
pa dette omrade, men med den digitale billedbe-
handling kan alle, med en rimelig hjemmecomputer,
nu efterbehandle billeder og pudse de sidste de-
taljer af.

Jeg har selv ikke tidligere benyttet mig af dette,
men jeg har haft et par billeder liggende som jeg
leenge har egnsket at forbedre lidt. Da jeg gennem
mit job fik adgang til et meget professionelt anleeg,
som jeg alligevel skulle lzere at bruge, var det bare
med at komme igang.

Valget faldt pa et foto fra sidste ar. Den 14. April
korte PrivatBanen Senderjylland sit forste gods-
tog til Legster. Vejret var koldt men godt og da alle
overkorsler skulle lukkes manuelt, var der mas-
ser af fotomuligheder pa den godt 80 km lange
streekning. Det var efterhdnden 4-5 ar siden jeg
sidst var pa Lagsterbanen, s& det kneb lidt med at

Lightness:

Foto: René St. Olsen



huske geografien. De fleste billeder blev derfor
taget omkring stationerne. Dette var selvfolge-
lig udemeerket, men det var sveert at vise, fra
en rimelig vinkel, hvor stort et tog der egentligt
var tale om. Endelig fandt jeg et godt sted, lidt
nord for Hornum var der et stort abent stykke
med et godt udsyn og en god optage vinkel.
Desveerre var det meste af forgrunden opta-
get af en kedelig sort plojemark. Havde der
dog bare veeret lidt grees eller de forste spirer
fra afgrederne, sa var billedet blevet meget
flottere. Oven i dette kom der naturligvis en lille
sky drivende som gjorde en i forvejen mork
forgrund, helt sort. Billedet blev selvfolgelig sat
i albummet, men uden den helt store gleede.
Efter mine forste erfaringer med de digitale
muligheder, besluttede jeg mig for at billedet nu
skulle komme til zere og veerdighed igen. Sy-
stemet er bygget op omkring Adobe Photo-
shop og der er mange muligheder for at mani-
pulere med billederne. Mit forste forseg gik ud
pa at “klone” den lille graesstribe som ses i
baggrunden pa det oprindelige foto. Resultatet
var mildt sagt ikke overbevisende. Graesset
fra baggrunden sa ikke naturligt ud nar det

Det"nye” billede er komplet. Den nye forgrund er blevet udglattet,
sa kanterne ikke l@ngere er s& markante. Samtidig er bane-
skraningen blevet lysnet, sa greessets farve passer bedre med
den nye greesmark. Resultatet er - illusionen er perfekt!

Af billedbehandlingsprogrammer er
udvalget mange. For overskuelig-
heden skyld tages udgangspunkt i
det professionelle Adobe Photo-
shop, som er et af de ferende pro-
grammer. Her har man mulighed for
at foretage mange andringer i sit bil-
lede. Heraf kan naevnes eks. vis lys/
skygge, kontrast, farvetone, beskae-
ring m.m. Dette betyder at hvilket
som helst billede, hvor eksponerin-
gen ikke har veeret foretaget korrekt
kan rettes op - pa en eller anden
made.

Fra ide til
Virkelighed!

Qverst tv.: Det oprindelige fotos, med den meget morke og forstyrende
forgrund, inden nogen korrektioner foretages. Qverst th.: Billedet hvor
grasmarken i forgrunden enskes brugt som “ny” forgrund i det nye kor-
rigerede billede.

Til venstre begynder det “nye” billede at tage form. Virkningen med den
nye forgrund er tydlig, men er endnu noget kantet at se pa.
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Indkopieret objekter

Man er i stand til at indsaette opjekter i billedet, som oprindeligt aldrig har veeret der. | eksemplet
tages der udgangspunkt i et foto af en katamaranfaerge, der onskes indsat i billedet af
@resundsbroen. Forst oprettes et nyt billede, men med transparent baggrund. Billedet flyttes
nu over i den nyoprettede billedfil, ved ganske enkelt at traekke det over. Faergen “skrabes” nu
fri for “himmel og vand” med fritleegningsveerktojet sa faergen til sidst alene ligger pa den
transparente baggrund. Bemaerk i ovrigt kelvandet fra feergen er lige sa fint afmasket. Nar
fritlaegningen er faerdig, flyttes billedet, ved at traekke det, over i eresundsbilledet. Og vupti - en
feerge ligger fint pa vandet. Bemaerk iovrigt at sterrelsesforholdet skal passe sammen. Hvis
ikke - kan storrelsen tilpasses i Image Size, inden det fritlagte billede flyttes.

kom helt frem i billedet. Skarpheden var ikke
god nok og de mange overlapninger fik billedet
til at se mudret ud. Da billedet blev printet ud pa
papir, blev skuffelsen blot endnu sterre. Ma-
ske var systemet ikke sa godt alligevel.

Efter et par dages overvejelse besluttede
jeg mig for at prove at “importere” en forgrund
fra et andet billede, vel vidende at jeg nu balan-
cerede pa “forfalskningens rand”. P4 den an-
den side var der jo ikke tale om en aendring af
de historiske fakta, sa jeg valgte at kalde det
for kunstnerisk frihed og arbejdede videre med
lidt bedre samvittighed.

Nu skulle jeg s& finde en egnet forgrund.
Det skulle naturligvis vaere noget der passede
nogenlunde til den pageeldende arstid. En host-
moden kornmark ville ikke harmonere seerligt
godt med de nogne traeer i baggrunden. Valget
faldt pudsigt nok pa et PBS billede, nemlig fra
selskabets forste tur til Grindsted godt tre uger
tidligere. Farven var som jeg ville ha" den og
forgrunden var ogsa rimelig varieret. Sidstmen
ikke mindst skulle der ogsa helst vaere skyg-
ger i graesset som passede nogenlunde med
skyggen pa fronten af toget.

Brug af “kloning” funktionen pa et sa stort
omrade ville give et for “gnidret” og uskarpt  Det faerdigskabte billede at @resundsbroen med den indkopierede katamaranfaerge til hojre. Nar man indkopiere sadanne
resultat. | stedet klippede jeg graesset ud i for-  objekter er storrelsesforholdet ikke det eneste der er afgerende. Lyset, og hvordan skyggen falder, skal gerne vaere nogen-
skellige firkanter som, med musen placere- lunde ens med originalen for at skabe en den perfekteillusion. Foto: René St.Olsen




Saturation:

Lightness:

Nej, EA-lokomotiverne er ikke faet nyt design,
men billedet er endnu et bevis pa hvordan far-
vernei etbillede kan ndres. Efterlokomotivet
var afmasket blev farven andret med redige-
ringspaletten. DSB gods nye bomaerke og tekst
stammer fraen kopi af billedet pa side 21 af EG-
lokomotivet! Denne kopi erblevet frilagt omkring
logoet, tilpasset i storrelse og herefter lagt oven
paoriginalen. Sammenligni ovrigt med Allan Stov-
ring-Nielsen’s original billede pa side 5.
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FEndrer farver og toner

Et billedes farver kan ligeledes eendres og manipuleres i Photoshop. Det bla S-tog pa hovedbane-
garden er et tydeligt eksempel pa dette. S-toget er masket op og markeret ved den stiplede linie
rundt om toget. Nu kan farven sendres med redigeringspaletten for farver, men kun indenfor det
markerede felt, til den onskede effekt. Det “nye” liniebogstav er konstrueret paA sammen méade. C et
er indsat med tekstvaerktojet. Se iovrigt originalen i sidste nummer af Jernbanen, side 4.

Hvis denne meget lille introduktion til det store emne, billedbe-
handling, skulle have taendt en lyst til at ga dybere ned i emnet og
maske selv forsoge sig frem, findes der et hav af boger omkring
emnet. Ga evt. en tur pa biblioteket eller besog den lokale compu-
terforretning, de vil garanteres kunne hjaelpe med den rette lek-

ture. Internettet er selvfalgelig ogsa en oplagt mulighed at finde
tips og tricks til hvordan den perfekte illusion skabes.

Hlustrationer og billedbehandling: Henrik Serensen

des pa den sorte mark. Herefter blev firkanterne
mindre og mindre efterhanden som jeg naermede
mig den skré banedaemning. Nu blev det straks lidt
vanskeligere at fa det til at passe, men pa afstand
sa det helt tilforladeligt ud. Man kunne imidlertid ty-
deligt se hvor firkanterne var samlet og greestot-
terne og strdene passede ikke sa godt sammen
med greesset pa nabofirkanten. “Kloning” funktio-
nen kom nu i brug igen. Med en reference til et stort
stykke grees kloner man farver og kontrast over pa
samlingerne, med en fin “pensel”, resultatet er at
samlingerne bliver tilpas uskarpe, sa de ikke kan
ses. Samme teknik kunne anvendes til at “flette”
den nye forgrund sammen med banedaemningen
og til at eendre de mest igjenfaldende greestotter sa
de samme “formationer” ikke gentog sig alt for man-
ge gange. Det kunne have veeret sjovt at have en
teeller paA musetasten for der blev trykket virkelig
mange gange for jeg var feerdig.

Billedet begyndte nu at ligne det jeg havde forestil-
let mig, men der manglede stadig noget. Banedaem-
ningen var pga. for omtalte sky for merk i forhold til
den solbeskinnede forgrund. Med musen afgreense-
de jeg selve deemningen, hvorefter jeg kunne rette
kontrast og farver i netop dette omrade, uden at det

Go forngjelse!

fik indflydelse pa resten af billedet. Denne teknik er
i princippet den samme som bruges i et morkekam-
mer, nar man vifter et stykke pap over billedet un-
der eksponeringen, blot meget mere ngjagtig.

Efter dette manglede jeg kun at “klone” forgrund og
damning sammen. Ved at flette dele af daeemningen
sammen med det “nye” graes og omvendt, forsvandt
den ellers skarpe adskillelse af de to billed segmen-
ter.

Jeg syntes at den nye teknik giver mange speaen-
dende muligheder ogsa i vores hobby. Selvfolgelig
er der ogsa risiko for direkte svindel, men det vil
veere overordentligt sveert f.eks. at placere et tog
pa skinner hvor det aldrig har kert. Men andre om-
gaelser af virkeligheden ville veere nemmere at ud-
fore. For eks. Kunne man fjerne moderne skilte, lyg-
tepaele osv. fra et ellers uberort stationsmiljg. Det
kunne veere interessant at starte en debat om dette
emne. Personligt synes jeg man skal gore opmaerk-
som pa at et billede er computerbehandlet, sa kan
beskueren selv vurdere om det er godt eller skidt.
Jeg vil i hvertfald lsese min avis med nogen storre
skepsis i fremtiden.




1972 introducerede DSB i samarbejde med

de fleste andre europaeiske jernbaneforvalt-
ninger Interrail-kortet, der gav adgang til ube-
greenset rejse i medlemslandene i en maned
for 500 kr. | udstedelseslandet dog til halv pris
af normaltaksten.

Saledes inspireret var vi nogle stykker, der i
1973 og 1974 besluttede os for at holde “ferie
pa skinner”, nemlig Interrail. Dengang var det
jo ikke smating, man diskede op med rundt om-
kring rent jernbanemaessigt, og vi lavede en ra-
skitse af, hvad vi gerne ville opleve “derude”.
Alene i Vesttyskland var der potentiale nok til
mange uger, men ogsa andre lande fristede,
sasom Jstrig, Spanien, Italien og Jugoslavien.
Men eksakte oplysninger om, HVAD der korte
HVOR, som nutidens entusiaster er forveente
med, havde vi ikke dengang, sa vi kerte rundt
pa eeldre observationer fra Eisenbahn-Kurier
(tysk), altsa lidt pa lykke og fromme. Nu var/er
der jo andet at kigge pa end det rent jernbane-
maessige, men dette er af indlysende grunde
udeladt her. | ovrigt eksisterer Interrail-koncep-
tet stadig, og fra 1/1-98 er der ingen aldersbe-
graensning, alle kan deltage!

DB 078 246 i Tiibingen, her undtagelsesvis med godstog
mod Horb, den 10. juli 1973.



Vesttyskland

1973-rejsens forste mal var Emden i Ostfries-
land, hvortil vi ankom standsmaessigt med 012
061 den 7. juli 1973. Jeg havde veeret der for
og vidste, at her virkelig var noget at komme
efter. 012’erne fra Rheine korte stort set alle D-
og E-tog pa Emslandsstraekningen fra Nord-
deich Mole over Emden til Rheine. Her var de
oliefyrede 41’ere ogsad hjemmehegrende (BR
042), og disse kom ogsa til Emden, bade med
person- og godstog, ogsa ofte med store malm-
tog (Erz), tit i forspand med BR 043 eller 044.
Det var tunge tog, 4.000 tons var normalen med
to damplokomotiver foran.

| Bahnbetriebswerk (Bw) Emden var der sta-
tioneret ca. 25 stk. BR 044, et sveert kulfyret
godstogsloko, ca. 12 stk. BR 050 til lettere gods-
tog og rangering, samt to BR 094, en sveer fem-
koblet tendermaskine til tung rangering, iseer i
den store havn i Emden-Aussen-hafen. 094’er-
ne var allerede ret sjeeldne i 1973, sa dem ka-
stede vi os forst over. Yderligere en, nemlig 094
150, var netop henstillet. Denne s& vi rangere i
pasken samme ar med skilt p& regkammeret
“50 Jahre Dienst”, og meget mere blev det jo
sa heller ikke til. | 1974 var billedet stort set

DB 050 603 pa Jagstbriicke i Crailsheim med tog til Ansbach, den 4. august 1973

4.000 tons malmtog med DB 042 364 og 044 375 i Leer (Ostfriesland), den 25. juli 1974

?(‘."f

DB 023 039 afgar med N 3882 fra Lauda mod Wiirzburg med gamle iltogsvogne fra 30'eme, den 11. juli 1973
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ugendret; selv en 094 var der, men de sidste af
typen udrangeredes ved udgangen af aret.

Nu var det jo naerliggende at tage til Rheine
(med 012 080), hvor Vesteuropas sterste damp-
depot blev checket; ca. 75 damplokomotiver
boede her. 042’erne korte foruden Emden ogsa
pa Holland-linien, Oldenzaal (NS)-Osnabriick-
Lohne og 043'erne ogsa ofte til Hamm og
Dortmund i Ruhr med Sonder-leistungen.
012’erne som for naevnt kun pa Emslands-
straekningen nordpa.

Senere landede vi i Trier med det sidste af-
tentog fra Koblenz, og matte overnatte pa stati-
onen. Det var ofte prisen rundt omkring. Men
behageligt var det ikke ... Sa var overnatning i
“passende” tog bedre. Meget sovn blev det ik-
ke til, idet vi jeevnligt blev “forstyrret” af damp-
slagene fra de to 50’ere, der rangerede her.
Neeste morgen tog vi med tog 4815; dagens
forste mod Saarbriicken, forspaendt 023 073,

Inter Raj) 1976
u for ajje under 23 5,

et trekoblet persontogsloko. God plads i toget,
men lige inden afgang kl. 5.35 blev toget naer-
mest bordet af et starre kontingent franske sol-
dater, vi var jo i greenseomradet Saar. Ankomst
Saarbriicken 7.26; naesten to timer efter en
023'er. Her igen meget damp: 023 med person-
tog, og mange 50’ere ved remiserne overfor
perronerne, bl.a. 051 832 med rund badekar-
tender fra et Kriegslok.

Da vi nu var i det sydlige Tyskland matte vi
lige omkring Crailsheim, det storste damp-
center i Wiirttemberg. Atter kraftigdominans af
023 0g 050. Et hav af person- og godstog blev
kort med damp i alle retninger fra Wurzburg i
nord til Uim i syd og fra Heidelberg i vest til
Ansbach i gst. Man radede ogsa over tre 064
som reserve og rangering.

Via Nurnberg til det “sagnomspundne” Bw
Hof, hvor DB's sidste original-O1'ere befandt
sig. Men solle én maskine i lgb til Regensburg

Heizhaus-stemning foran remisen i Graz: GKB 152.4867 og 50.685 afventer naste tur, den 13. juli 1973.

DB-damploks 1973.

001:2-C-1, “Altbau-01", kulfyr
012:2-C-1, ex. 01.10, oliefyring
023:1-C-1, “Neubau”, 50’'erne
038: 2-C-0, ex. P8, kun 3 stk.
042:1-D-1, oliefyret 41’er

043: 1-E-0, oliefyret 44’er

044: 1-E-0, kulfyret 44’er
050/53:1-E-0, universalloko
064:1-C-1t, kun fa stk.
078:2-C-2t, ex. T18, kun 1 stk.
086: 1-D-1t, kun 2 stk.

094: 0-E-0t, ex. T16, fa stk.

var, hvad der var tilbage, samt tre reserver
(1973). Skaebnen ville, at det var 001 008 (Bor-
sig nr. 12.000), der kerte, pudsigt nok den aller-
forste 01 i drift, nemlig 28/1-26. Vi sa toget i
Weiden, der ogsa overraskede med 064 med
lokalgodstog til Eslarn, foruden (selvfelgelig ...)
044 og 050, der begge korte godstog til Nirn-
berg, Hof, Schirnding (CSD) og P-tog pa de
mange sidebaner. | Bw Hof var der ogsa fuldt
hus med 001, 044, 050, samt en 086, der alle
var under damp (1973). En anden 086 sas i
Miincheberg med arbejdstog. Et sjaeldent syn i
1973.

Nede sydpa i Schwarzwald lokkede Tiibin-
gen/Rottweil med de sidste eksemplarer af BR
038 (P8) og 078 (T18). | 1973 korte tre 038 og
en 078 i lob. Reserve for nedbrud var 064 491
og Baureihe 50. Egentlig utroligt, sa laenge dis-
se eldre typer holdt ved DB; i DDR forsvandt
de sidste BR 78 1970 og i 1972 de sidste 38 i
Zittau. | drift ved DB indtil udgangen af 1974.

Ostrig

Sydover via Minchen til Gstrig, hvor kursen
blev sat mod Graz nede i Steirmark. Her holdt
den private Graz-Kéflacher Bahn til, der kerte
en del med damp. Foruden gamle ostrigske
56'ere havde man ex OBB-52’ere. | foraret 1973
havde man kebt tre 50’ere af OBB; den ene var
nu i drift. Denne (50.685) samt 152.4867 sy-
dede ved remisen, hvor vi blev vist rundt af en
venlig “Heizhausvorsteher”.

| Ostrig besogte vi ogsa sidebanesystemet
nord for Wien omkring Mistelbach i Weinviertel,
hvor de effektive, men ikke szerlig kenne 93'ere
(1D1t) dominerede. Enkelte 52’ere sas ogsa,
men disse korte primaert pa Nordbanen mel-
lem Wien og Breclav. | Mistelbach befandt der
sig det skonneste lille sidebanedepot, hvor der
udelukkende boede damploko, vel ca. 12 stk.
Reihe 93. Ikke et diesellok s& vi her i somme-
ren 1974. Landskabet her er fladt med store
abne vidder, bestemt ikke seerlig “ostrigsk”.

Jugoslavien og Italien

Efter behagelig overnatning pa Jugendher-
berge Graz tog vi neeste morgen med “Beo-
grad-Ekspress” sydpa med en elektriker. Den-
ne blev pa graensestationen Spielfeld-Strass
udskiftet med JZ-06 001. Vi vidste ikke meget
om, hvad der ventede i Jugoslavien; i hvert fald
var det overraskende, at dette internationale
tog stadig var dampfremfert. | Maribor i Slove-
nien stod vi af, for her sa lovende ud. Det myld-
rede med damp: Rangerende 62 (Ct, US Army),
25 (1D-T3, ex. Dstrig) med godstog mod Za-
greb, Varazdin og Bleiburg. 06’erne var ogsa



ret talrige og sds med flere persontog samt et
godstog forspaendt 06 013 og 06 025. Type 06
(1D1-T4) var bygget af Borsig i 1930 og havde
tydelige lighedspunkter med samtidige tyske
enhedslokomotiver. | evrigt var/er Jugoslavien
jo berygtet for fotoforbud, militz, m.m., men vi
var nok bare heldige, for vi havde ingen proble-
mer. | dag fortryder jeg nok, at vi ikke brugte
lidt mere tid i Jugoslavien, men sidst pa efter-
middagen tog vi med et lokaltog til Bleiburg i
Ostrig med 18 001 (kkSt.B.-629) foran. Tre to-
akslede personvogne og en pakvogn havde vi
med langs Drava-floden; en dejlig tur med vand-
tagning undervejs samt krydsning med to
dampgodstog (type 25) i dalen; ren idyl!

Aret efter kiggede vi pa “Wocheiner-bahn”,
Nova Gorica-Jesenice, den tidligere sa vigtige
forbindelsesbane fra @strig-Ungarn til udskib-
ningshavnene ved Adriaterhavet. | 1974 var tra-
fikken behersket, men vi sa dog JZ-type 36 (ex.
Preussisk G12/BR 58) og 33 (BR 52) pa streek-
ningen.

Vi rejste til banen via Norditalien, hvor FS
fristede med plandamp, som vi bl.a. sd i Udine
og Venezia (lokaltog til Bassano med FS-625).
Fra ltalien kerte vi med FS-740 131 (Breda
1911), et firekoblet godstogslokomotiv med
blandettog fra Gorizia til Nova Gorica i Slove-
nien. Stort tog, husker jeg, €én personvogn, hvor
vi var de eneste rejsende, samt en lang hale af
godsvogne.

Spanien

P& 1974-turen ville vigerne se damp i Spanien;
jeg vidste, at der i hvert fald var damp i Miran-
da de Ebro, og dér kerte da ogsa en del 141F,
som var RENFE’s standardgodsmaskine i de
sidste dampar. Det var en klassisk 1D1-T4, alt-
sa en “Mikado”, bygget af North British i Glas-
gow og lokale fabrikker. Korte bl.a. pa straek-

Dampstemning i Maribor. JZ-18 001 og 25 019 rangerer i rog og damp, den 14. juli 1973.

ningen over Logrono til Zaragoza.

Helt ovre nord for Portugal fandt vi Pon-
ferrada-Villablino, PV, en metersporet privatba-
ne, der levede af at transportere kul fra minerne
oppe nordpa ned til RENFE'’s bredspor i Pon-
ferrada. Denne bane havde vi laest om i bogen
"Sma tog pa spinkle skinner”, og viste sig sta-
dig at vaere en meget interessant bane, der
udelukkende korte med damploko (kulfyrede).
Omkring 25 maskiner af forskellig herkomst lige
fra Borsig-maskiner fra 1912 til Macosa-loko-
motiver fra 50’erne. To persontogspar kerte og-
s& pa banen — med materiel fra banens &bning
i1919!

Til rangering i Ponferrada havde man ogsa
tre bredsporede damplokomotiver. Der var et
ret omfattende spornet, og det var bl.a. spaen-

Spansk sommer: Ponferrada-Villablino nr. 21 med kultog, en bagende varm 11. juli 1974.

dende at iagttage omleesningen af kul fra smal-
sporsvognene over i RENFE's bredsporsditto.

Efterskrift

Havde man haft mere tid og energi (og finan-
ser ...) var der sameend nok andre steder at
kigge damp i Europa, men ugerne gar jo hur-
tigt, og min filosofi er da ogsa, at man skal
gleede sig over det, man trods alt ndede at op-
leve, og bestemt ikke aergre sig over det, man
ikke fik med. For netop opleve noget, det gjorde
vi i hvert fald! Og mens disse linier skrives, kan
jeg ikke lade veere med at taenke “Er det virke-
lig 25 ar siden? Som tiden dog gar ..."!
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Bastinie

)
Paris - Rue p* Avron

Cramonne HTES

AVENuUE D

For de ferste metrolinier i Paris blev abnet i 1900, havde pariserne
i 50 ar ladet sig transportere af dels sporvognslinier og dels af
damplokomotivtrukne persontog pa ringbanen Petite Ceinture.

En “Standard” motorvogn ankommer til Paris St. Lazare fra Auteuil i 1978. Denne del af Petite Ceinture var den
sidste rest, der var i driftindtil 1985, og samtidig den ferste del der abnede for persontrafik i 1854.

f

~

Af Jan Agersten

Selv om det sidste ordinaere persontog kerte pa ringba-
nen i 1934, kan man stadig pa visse kort over Paris se
banen markeret — endda ret tydeligt, som om, den sta-
dig er en del af Paris’ infrastruktur. Den passerer taet
forbi Gare du Nord og Gare Lest mod nord, og forbi
Gare de Lyon og Gare Austerlitz mod ost. Et karakteri-
stika er, at banen holder sig inden for voldene og by-
portene. Pa et kort kan man derfor finde den ved f.eks.
at kigge efter metrostationer, der hedder noget med
Porte d'....., for disse stationer ligger ogsa teet pa den
gamle bygraense fra 1800-tallet.

Allerede i 1841 teenkte myndighederne pa en ringba-
ne, og i 1854 blev den forste del af banen abnet. Paris
blev betjent af en reekke forskellige jernbaneselskaber
— f.eks. Ouest (Vest), Est (Qst), PO (Paris — Orleans)
og PLM (Paris — Lyon — Mediteraine). Disse selskaber
sluttede sig sammen i et feelles syndikat for at drive Pe-
tite Ceinture, da den fra starten betjente hver af de sto-
re selskabers stationer — PLM havde Gare de Lyon, PO
havde Gare d’'Austerlitz etc.

Petite Ceintures ankerpunkt var i begyndelsen Gare
St. Lazare, hvor fjerntogene mod Normandiet afgar. Fra
Batignolles lidt uden for Gare St. Lazare afgrenede Pe-
tite Ceinture sig i to dele: Persontogene kerte i sydvest-
lig retning ad Petite Ceinture mod Auteuil, og godstog



keorte mod ost ad Petite Ceinture til Ivry, lidt uden for
Gare d'Austerlitz. Fra 1862 kunne man ogsa kere i per-
sontog pa den forste del af banen nord om Paris. Forst
fra 1867 kunne man na hele vejen rundt om Paris med
persontog, idet delen syd for Seinen blev abnet i dette
ar.

De oprindelige persontog kerte meliem Gare St. La-
zare og stationen ved Avenue de Clichy, som kun lig-
ger et par stenkast fra St. Lazare — men efter at have
kert hele vejen uden om Paris. Turen var pa 33 km og
den varede 1 time og 50 min. med 21 stop undervejs. |
starten kerte man med faste minuttal hver time, men
efterhanden blev persontrafikken starre og mere vigtig
end godstrafikken (denne var dog stadig af anseelig
karakter, fx til Paris’ gamle nu nedrivne haller), og den
enkle kareplan blev erstattet af en mere kompliceret.

Séledes udgik nogle tog fra de andre store stationer —
f.eks. Gare du Nord. Det lille stykke, der leenge havde
manglet ved Gare St. Lazare, blev bygget i 1869, og fra
dette ar kunne man derfor kere hele vejen rundt uden
at ende pa St. Lazare-banegarden.

| starten benyttede man sma 1'B eller C-koblede ten-
derlokomotiver, men inden laenge kom starre D- eller
2'C-koblede til. Vognene var tit af ringe standard. Dob-
beltdaekkervogne af farste generation havde ingen si-
devaegge pa 1. sal, og det er ikke sveert at forestille sig
komforten om vinteren der i slud og regn og med regen
fra lokomotivet. Desuden var loftet kun 1 meter og tres
cm over gulvet, og der var ikke meget at stette sig til pa
vej hen ad taget, nar man skulle finde en plads. Fra
1884 byggedes dog dobbeltdaekkervogne, hvor ogsa
1. sal havde sidevaegge, og hvor man kunne gé ind ad
dore i enderne for at komme ind i vognen. Forst efter
en ministeriel ordre fra 1890, blev der indlagt varme i
vognene pa Petite Ceinture!

| ar 1900 naede man toppunktet med 40 mio. rej-
sende — dette tal var i 1930 faldet til godt 8 mill. arlige
rej-sende. Metroen viste sig hurtigt at veere den storste
konkurrent til de larmende og langsomme damptog pa
Petite Ceinture. Beboerne langs med ringbanen havde
laenge ensket den hen, hvor peberet gror pa grund af
regen og larmen, og de greed sikkert torre tarer i 1934,
da banen lukkede for ordineer trafik.

| 1900 — jubelaret — abnede man en allersidste del af
Petite Ceinture: Det var en stikbane fra Courcelles uden
for Gare St. Lazare til Champ de Mars ved Eiffeltarnet.
Der var to arsager for at bygge denne bane, som kryd-
sede Seinen pa en ny bro: Dels at have en bane parat
til verdensudstillingen i 1900, som blev afholdt ved fo-
den af Eiffeltarnet, og dels at lade passagerer fra Nor-
mandiet kunne kere helt ind i centrum af Paris (til Inva-
lide-banegarden). Denne bane er tydelig fra toppen af
Eiffeltarnet: Broen over Seinen drejer i en radius pa 155
meter og er derfor distinkt i forhold til andre broer, der
som regel er helt lige. Banen lukkede allerede i 1924
efter at have vaeret elektrificeret i mindre end et ar! Hi-
storien om denne del af banen og den nordvestlige del
til Porte de Clichy endte imidlertid alligevel lykkeligt, da
den genabnede som en del af RER-ekspresmetrolinie
Ci1988.

Den del af Petite Ceinture, der gik fra Gare St. Lazare
til Auteuil, blev ligesom banen til Champ de Mars elek-
trificeret med tredjeskinne med en spaending pa 750
volt. Denne lille rest af Petite Ceinture fra Gare St. La-
zare til Auteuil blev betjent helt frem til 6/1-1985 med
de oprindelige, seerpraegede elektriske motorvogne
med navnet “Standard”, som mere officielt hed type
Z1500. De kunne skyde en topfart pa 80 km/t, og de
havde plads til 112 passagerer (motorvogn plus styre-
vogn tilsammen).

Resten af Petite Ceinture blev efter 2. verdenskrig
og frem til vor tid brugt meget lidt. Et fast tog var en
overgang sovevogne fra Italien, der ankom til Gare de
Lyon og afgik videre mod Calais fra Gare du Nord (eller
omvendt). Dette tog stoppede definitivt, da Euro-tun-
nelen til England abnede i 1994.

Der er selvfelgelig planer om at genabne dele af Pe-
tite Ceinture igen, da Paris er overbebyrdet med biltra-

fik. Selv om Paris’ overborgmester egentlig helst ser
arealerne omlagt til grenne korridorer, er der adskillige
projekter fremme om at omdanne store dele af det gam-
le baneareal til enten bus- eller sporvognsbaner. De
buslinier, der nu karer som “Petite Ceinture”, er de mest
belastede i Paris med 130.000 passagerer om dagen.
Derfor vil RATP, der star for bus- og metrodrift i Paris
gerne have lov til at udvide nettet, f.eks. ved at om-
danne den gamle jernbane til en vej udelukkende for
busser. For jernbaneentusiaster er det en lidt trist ende
pa en lang jernbanehistorie, men intet er afgjort endnu.
Bortset fra at det lille stykke fra Boulevard Victor ved
Seinen i den vestlige del af Paris ti Porte de Versailles
et par km derfra sikkert bliver genabnet for sporvogne
— det bliver som en forleengelse af spor-vognslinien
Tram-Val-de-Seine fra La Défense.

Der findes en fremragende bog om Petite Ceinture: La
Saga de la Petite Ceinture, skrevet af Bruno Car-riére i
1991 og udgivet af La Vie du Rail’s forlag. Bogen er pa
fransk, men hvis man husker sit skolefransk, kommer
man langt i den. Nogle af de historiske oplysninger i
denne artikel stammer fra netop denne bog.

Boulainvilliers ligger her ode og for-
ladti 1978.

Boulainvilliers i 1992 med SNCF dob-
beltdaekkertog fra midten af firserne
(1500 volt jeevnspaending/25kv - 50 Hz
vekselspaending).
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Livet ved Banen
Af Kirsten Jensen

96 sider, rigt illustreret i s/h og farve, format
24 x 17 cm KJ, Historisk Bogproduktion, Kr.

Jernbaner - det er et smalt emne i dansk bogpro-
duktion - men alligevel praesenteres vi for en lind
strem af publikationer. En forfriskende anderledes bog
er “Livet ved Banenaf Kirsten Jensen i Glumso, der
inspireret af et fordrag om “Den sjeellandske Midt-
bane” i Susa Egnhistoriske Forening pa kun tre ma-
neder (februar-april) i &r) har indsamlet materiale -
ikke mindst billeder - om banestraekningen, der netop
(1. juli) har fejret 75 ars jubileeum for den overlevende
del Ringsted-Naestveds vedkommende.

Pa 96 sider redegeres der for banens planlagning,
anlaeg og drift - og ikke mindst interessant er afsnit-
tene om de dele af banen, der kun eksisterede i el-
leve/syv ar, Ringsted-Hvalso-Frederikssund. Gengi-
velserne af de indsamlede fotografier er alene bogens
pris veerd. Det er ganske imponerende, hvor mange
bidragsydere (arkiver og privatpersoner) Kirsten Jen-
sen har veeret i kontakt med. Og bidragsyderne er
folk med ekspertice og orden i notaterne. Det er Arne
Rehders afsnit om “Kongeligt beseg” i Glumse (Kong
Baudouins salontog i 1961) et bevis pa.

Bogen kan bl.a. kebes gennem Jernbanebeger eller
hos Glumse Boghandel, tif. 57 64 40 44 og pa Dan-
marks Jernbanemuseum, Odense.

Erik B. Jonsen

Danske Jernbanestraeknin-
ger - en bibliografi
Af Jeppe Hansen

112 sider, farveomslag, A5-format,
Dansk Jernbane-Klub 1999. Kr. 89,-

Da jeg for flere maneder siden erfarede, at der ville
udkomme en bibliografi over danske jernbanestraek-
ninger, blev jeg meget glad. Som historisk interesse-
ret jernbaneentusiast er en bibliografi et nyttigt vaerk-
toj i studierne af de for leengst nedlagte privatbaner,
som har min seerlige interesse.

Jeppe Hansens bibliografi retter da ogsa op pa en
markant mangel, som de forste mange jernbanemo-
nografier lider af — en mere eller mindre udtalt man-
gel pa kildelister. Jeg kan da her f.eks. bare henvise
til de to monografier om Kolding-Egved Jernbanen:
Wilcke, B. & Thomassen, P: KoldingEgtved Jernbane
Dansk Jernbane-Klub, 2. udg. 1982.

Andersen, |b V.: Koldin g-Egtved Jernbane, A/S, Ynico,
Kbh. 1965.

Disse to boger, som da ogséa navnes i Jeppe Han-
sens bibliografi, har ingen kildeliste. En kildeliste har
to vaesentlige fordele. For det forste ger den det mu-
ligt for leseren at efterkontrollere indholdet af den
tekst, han har foran sig. For det andet vil en kildeliste
samt evt. kilderlister i kilden veere noglen til yderli-
gere studi-er af f.eks. en given jernbanestraekning.

Jeg kan naturligvis ikke med s& kort varsel kontrol-
lere om Jeppe Hansens fortegnelse er korrekt eller
komplet. Det vil da ogsavaere ganske urimeligt at “be-
lonne” et sa stort arbejde og sa godt et initiativ med
en nidkaer gennemgang. Et par mere principielle for-
hold skal dog bemaerkes.

Jeg finder Jeppe Hansens opdeling af boeger og tids-
skrifter noget tilfaeldig. Jeg havde foretrukket en op-
deling i hhv. “Boeger”, “(Tidsskrift)artikler"” og “Avis-
artikler”. F.eks. finder man, Kvist, John “Kolding-Egt-
ved Jernbane” i Kvist, John: Egtved Sogn, Bind 2,
1979 s 576ff, under boeger, mens det vel egentlig er
et kapitel eller en artikel i en bog med et helt andet
emne end KEJ.

For det andet er en raekke mangler under diver-se
krydshenvisninger i bogen. F.eks. er der ingen kryds-
henvisning under Give-Herning, til Vejle-Give, mens

der er en henvisning den anden vej. Da Jeppe Han-
sen fornuftigt nok ikke gentager sig selv, er det nod-
vendigt at krydshenvisningerne er bade korrekte og
komplette. Endelig havde jeg foretrukket, at alle be-
tegnelser for banestrakningerne samt eventuelle del-
straekninger var anfort som soge tekst — dvs. frem-
haevet - og man sa henviser til et “hovednavn”. F.eks.
Helsinge-Tisvildeleje Jernbane — se GDS.

Morten Norgard Olesen har staet for opseetningen af
bogen. Det er han sluppet meget uheldigt fra.

For det forste er der valgt en meget gnidret skrifttype,
som gor bogen naesten umulig at leese. Nuvel, bogen
skal ikke lzeses som en roman, men som opslags-
veerktoj behover den nu ikke at kopiere opsatningen
af telefonbogen. For det andet folger man ikke inter-
nationalt anerkendte metoder til kildeangivelser, hvil-
ket ogsa reducerer laesevenligheden betydeligt. Jeg
har flere steder i det foregaende vist, hvordan man
kunne gore det. Forfatterens efternavn er naturligvis
det veesentligste sogekriterie i f.eks. en biblioteksdata-
base. Derpa kommer bogens titel, som jeg foretraek-
ker er understreget.

Vender man sig mod artikler, s& kunne man prove at
sporge efter: Rasmussen, Lars: Holsted-Vorbasse-
Bindeballe_Jernbane pé biblioteket. Den findes ikke!
Man skal i stedet have fat i Fra Ribe Amt, bind XXII,
Historisk Samfund for Ribe Amt 1981-83! Derfor er
det vigtigt at man fremhaever den bog eller artikel-
samling, hvor man finder artiklen frem for selve artik-
len.

Begge disse grundregler forbryder man sig i mod.

Flere steder er opsaetningen i ovrigt direkte sjusket.
F.eks. nederst side 8, hvor to bogtitler ikke er adskilt
med mellemrum. Der findes utalige eksempler pa
dette bogen igennem. | disse IT-tider, burde sadanne
fejl, som er nemme at rette, ikke forekomme!

Alt i alt er jeg dog yderst positiv overfor initiativet og
selve bibliografien. Det gode initiativ skaemmes des-
veerre af en raekke tekniske fejl. Jeg haber inderligt,
at Jeppe Hansen fortsaetter sit vaerdifulde arbejde sa
bibliografien til stadighed bliver opdateret og udviklet.

Bogen er alt i alt et godt keb for den historieinteresse-
rede jernbaneentusiast.
Ole Lenarth Nielsen

Fra Roa til Bergen -
Historien om Bergensbanen
Af Nils Carl Aspenberg

224 sider, ca. 400 illustrationer, heraf en del i farve.
Baneforlaget 1999. Kr. 449,-

| 90-aret for abningen af den gennemgaende jern-
baneforbindelse Oslo-Bergen har Aspenberg udsendt
en ny Bergensbanebog. Ny i den forstand at den er
anderledes end de mindst 5 andre boger som i nyere
tid er udkommet om denne, blandt forfattere tilsyne-
ladende mest populzere jernbane i Norge. Aspenberg
naevner selv at han netop pa grund af de mange an-
dre boger har lagt hovedvaegten pa driften og pa for-
holdene pa de enkelte stationer, som han finder ikke
hidtil har veeret sa fyldestgerende belyst.

For sa vidt angar driften pa banen i tiden efter 2. ver-
denskrig lever Aspenberg sa vidt jeg kan bedemme
op til sine intentioner. Derimod kniber det med sta-
tionerne, idet der langt de fleste steder kun er anfort
oplysninger om abning, ekspeditionsomfang, evt. ned-
leeggelse af sidespor eller hele stationen, alt sammen
noget som med fordel kunne veere bragtilisteform pa
meget mindre plads og langt mere overskueligt. Men
ikke et ord om arkitektur, opland eller lignende, og
ledsaget af billeder samt fortrinsvis udaterede - og
uforklarede - sporplaner.

En heltafgerende svaghed er nemlig, at omkring halv-
delen af bogens illustrationer slet ikke er dateret. |
mange tilfaelde har laeseren ikke en chance for at
geette hvornar billedet er taget, og helt forvirrende bli-
ver det nar de ofte sardeles lakoniske billedtekster
kun beskriver nutidige forhold, nar billedet tydeligt er
eeldre. Feks pa side 86: “Orgensvika stasjon hadde

aldri noen seerlig stor betydning. Alle sporveksler er
fiernet, men bygningen stér fortsatt. Foto: NJKs sam-
ling", men i baggrunden ses tydeligt et sidespor med
sporforbindelse.

Den manglende datering gaelder ogsa mange af bo-
gens tydeligvis ganske nye fotos, som forfatteren selv
har taget. Forbavsende mange af disse er fotografisk
af ringe kvalitet, og optaget under vejrforhold som
bekraefter anmelderens fordom om at det stort set
altid er gravejr eller regn i Norge... Nogle af de bedste
fotos i bogen er faktisk zeldre s/h-billeder, heraf en
reekke perler optaget af W.E.Dancker-Jensen.

De sidste 30 sider af bogen er viet banens rullende
materiel, men vel og maerke kun traekkraft og sne-
plove. Da en meget stor del af NSBs lokomotiv- og
motorvognstyper har befaret banen bliver det en om-
fattende, men ogsa lidt kortfattet gennemgang. Den
er ikke sa tosset hvis man vil have et hurtigt overblik,
men det lidt overraskende at forfatteren beskriver
NSBs Di.3-lokomotiv som udviklet af Nohab til Norge
og ikke naevner forbilledet - den danske My - med ét
ord!

John Poulsen

LEG:

NORA BERGSLAGS JARNVAG -

privatbanen som blev veteranjarnvag.

En fim om NBJ ferst og fremmest set fra
jernbanehobbyens synsvinkel. Vi skal pa en
SJK-udflugt efteraret 1964. Vi felger 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 p& 60 min. i
hifilstereo og koster 220.00 kr.

Til hver bestiling tillaegges porto kr. 20.00
uanset antal film. (Ikke Svenska Tg i abon.).
Der findes mange flere titler i kataloget.
Rekvirer liste fra:

VIDEOFINKAN
Hans Ove Stiig Nielsen
Havrevaenget 19
4760 Vordingborg
TIf. 5534 6164 / Fax 5534 2782
E-mail: hos a get2nat dh
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Dansk Jernbane-Klub
Sekretariatet, Kalvebod Brygge 40
1560 Kgbenhavn V

TIf.: 33 33 86 97 - fax: 33 93 20 02
E-mail: djk@djk.com

Internet: http://www.djk.com

DJKs telefonavis: 46 46 13 50
Sidste nyt om meder, udflugter, beger m.m.
(ansv.: Ole-Chr. M. Plum)

Medlemskontingent i DJK 1999

Ordinzere medlemmer .........ccccc.....
Seniormediemmer (7 ar pr. 1/1-1999) .
Juniormedlemmer wnder 18 & pr 1/1-1999) ... Kr. 195,-
Husstandsmedlemmer .........ccc.... kr.190,-
Firmakontigent (nk. 6 anoncer a 15 sice) ... kr. 2500,-

Kontigentbetaling

Girokonto: 5 55 38 30

Eurokonto: Unibank, swiftcode UNIBDKKK,

kontonr. 5005866900 (Kontingent Euro  40,-)
Norsk giro: 0806 190 4833  (Kontingent NOK 365,-)
Svensk giro: 547137-0 (Kontingent SEK 365,-)

DJKs arkiv

v.Vagn Larril
Kalvebod Brygge 40
1560 Kebenhavn V
Tlf/fax: 33 93 20 02

- Indsamler materiale af jernbanehistorisk interesse
og yder historisk konsulenttjeneste.

DJK udflugt
v. Seren Bay
Kalvebod Brygge 40,

1560 Kegbenhavn V
TIf.: 33 33 86 97, giro: 8 11 10 06

Fagredaktioner

Udland/Globetrotter

René St. Olsen

Soborg Hovedgade 40, 3. th.
2860 Soborg

Banestyrelsen/DSB/Metro
Erik B. Jonsen
Postboks 188
2900 Hellerup

Jernbanehistorie
Anders Riis
Klostergade 3
9550 Manager

Privatbanerne
Ole-Chr. M. Plum
Jernbaneve) 32
4330 Hvalso

Jernbanens arkiv
Frank Nielsen
Brunevang 56, 1. th.
2610 Rodovre

Farger

Thomas N. Olesen

H.P. Christensensvej 18
3300 Frederiksvaerk

Annoncer/@konomi
Jan Forslund
Vaseve] 19A

2840 Holte

Tif: 45 42 04 52
Giro: 5 55 38 30

Veteranbanerne
Kenneth Dam
Vestre Stationsvej 45
2960 Rungsted Kyst

Desuden har folgende bidraget til produktionen:
METROPA, Banestyrelsen, DSB, Bo Lindhardtsen, Morten
Norgaard Olesen, Peer Kurland. Ole Lennarth, Jan Agersten.
Morten Sigaard.

Henvendelse vedr. bladekspedition
DJK. Sekretariatet. Kalvebod Brygge 40
1560 Kobenhavn V. Tif.: 33 33 86 97

Dansk Jernbane-Klubs bestyrelse

A Formand: Lars Henning Jensen, Strandvejen 12,

9560 Hadsund, tif.: 98 57 22 57

A Nastformand: Bent Jacobsen, Lillegards Allé 18
2730 Herlev, tif.: 44 84 21 07

A Kasserer: Gunnar W. Christensen, Bygaden 56
4370 Store Merlose, tlif.: 57 80 22 99
A Sekreteer: Thomas N. Olesen, H.P. Christensensvej 18

3300 Frederiksveerk, tIf:47 7255 39
Jvrige bestyrelsesmedlemmer

A Tommy O. Jensen, Langebjergvej 534, 3050 Humlebaek,
tlf: 49 19 42 35

A Poul Kaspersen, @stergade 24, 3200 Helsinge,

A Klaus Jorgensen, Durosvej 4, 2 tv., 2800 Lyngby,
tif.: 45 88 43 04

A Soren Bay, Koldinggade 17, 3. tv., 2100 Kebenhavn @,
tf.:35384679 S

A Ole-Chr. M. Plum, Jernbanevej 32, 4330 Hvalsg,
tlif: 46 46 1230 S

O Carsten Buhl, Refshalevej 8, 4930 Maribo,
tif: 54 78 43 54

0 Keld Haandbaek, Hegholtvej 5A, 2720 Vanlese,
tif.: 38 74 70 32

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

O John Rasmussen, Rodalvej 26, 7183 Randbelt,
tlf.: 75 88 35 99

A Valgt pa generalforsamiingen S Suppleant

Lokalafdelingerne

[ Valgt ved banerne

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

DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer, Blishanevej 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-Faister
Ole Jensen, Skowvaenget 4,
4900 Nakskov, tIf.: 54 92 73 37

Indsendelse af indl2g og fotos

Arbejdet med skrivning og redigering af Jernbanen foregar
som alt andet arbejde i DJK - udelukkende pa frivillig og u-
lennet basis. Tilsendelse eller overdragelse af fotos og ma-
nus samt ovrigt materiale til JERNBANEN er derfor ensbety-
dende med, at indsenderen samtykker i at det indsendte uden
vederlag kan bruges og bearbe|des efter redaktionens vurde-
ring. Redaktionen er ikke ansvarlig for uopfordret indsendt
materiale.

Manuskrifter til artikler, lzeserbreve o.a. skal vaere maskin-
skrevne, helst efterfulgt af diskette (i Word eller RTF-format)
Manus/diskette kan ikke paregnes returneret. lllustrationer
returneres kun, safremt indsenderen anmoder herom med
ordet "RETUR" og tydeligadresse pa bagsiden af hvert foto-
grafi (pa rammen af dias). Ellers indgar billederne i arkivet.

Indlzeg. der ikke er signeret af et eller fiere bestyrelsesmed-
lemmer, tegner nodvendigvis ikke foreningens holdning.

Distribution

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

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

Deadlines for kommende numre
05/99 Onsdag den 1. september 1999
06/99 Mandag den 1. november 1999

DJKs Veteranjernbaner

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhi, 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: 98 57 22 57

Arbejdshold i Mariager, Arhus og Viborg.

Bloustrodbanen (ouks atdeling 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. Branderslev, 9700 Brenderslev,

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

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

8700 Horsens, tlf.: 26 15 76 64
Arbejdshold i Bramming

D-maskine gruppen
Keld Haandbaek, Hagholtvej 5A,

2720 Vanlose, tlf.: 38 74 70 32
Arbejdshold i Heng og Hvalse

GM-gruppen

Jorgen Gade, Egholmsgade 4, 3
9000 Aalborg. tif.: 49 16 26 21
Arbejdshold i Holstebro

Bt Jernbanebgger

Salgsafdelingen i DJK
Kalvebod Brygge 40,
1560 Kebenhavn V

TIf. & fax: 33 93 20 02,
giro: 31791 76

E-mail: jernbog@djk.com
v. Klaus S. Jergensen
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Bridging The Gap

Rejsegilde pa Dresundsbroen

Hermedes halvkusine og halvfatter, Kronprinsessan Victoria og Kronprins
Frederik. De kan ikke blive "en fast forbindelse”, men de kunne indlede
: "rejsegildet” med maner. Foto: Henrik Serensen.

Neeppe er et stykke industrivaerktej blevet sa meget
fotograferet som lige netop kempekranen "Svanen”,
der ved rejsegildet ogsa var kulisse til en dristig "bro-
bisseballet”. Ceremonien, den 14. august, syntes at
vare genstand for en sterre bevagenhed fra den
svenske - end den danske offentligheds side, blandt
andet i form af tilstedevaerelsen af hundreder af sven-
ske lystfartojer. Alt i alt synes @resundsforbindelsen
at vaere "mest synlig” fra svensk side. Men det an-
drer sig vel - ikke mindst hvis jernbanetaksterne, hvis
offentliggerelse alle venter pa, viser sig at vaere rime-
lige. Fotos: Henrik Serensen.

Her ses @resundsbroen i al sin valde - optaget fra Scandlines-fergen "Scania” pa vej fra Limhamn til
Dragor. Den fotomulighed er snart en “saga blott”, for overfarten opherer med udgangen af oktober
maned 1999 - otte maneder for den faste forbindelse abner. Sejladsen i vintermanederne er ikke oko-
nomisk baeredygtig uden tilskud siger rederiet, og et sidant er den danske og svenske regering ikke
indstillet pa at give. Foto: Kenneth Dam.

Her ligger den flydende kampekran “Svanen” ud for Gresundsbroen efter at have place-
ret den sidste brosektion i den vestlige tilslutningsbro. Afsejlingen skete fra Malmé Norra
Hamnen om eftermiddagen den 13. august, men sektionen blev forst sat pa plads den
14, tidligt om morgenen. Ogsd brobyggere er lidt overtroiske. "Svanen” er - efter lidt
mere end to ars sejlads pa Gresund (i alt 155 operationer) - nu arbejdsles og vil derfor
blive oplagti Malmé, indtil naeste opgave kalder. Det er ingen hemmelighed, at de store
ingenierfirmaer breendende ensker, at naste opgave bliver en bro over Femer Bzlt. Foto:
Kenneth Dam.

Tekst: Erik B. Jonsen






