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Girokortet ...

Med dettenummer af Jernbanen folger girokortet for DJK-
kontingent ar 2000. Betalingsfristen er
den 31. januar2000.

Anfear venligst medlemsnummer, navn og adresse tyde-
ligt pa talon til modtager. Medlemsnummer fremgar af
bagsiden pa Jernbanen, hvor der er printet 02237 - KHC -
medlemsnummer - xxx. 02237 er altsé ikke dit medlems-
nummer!

Det eriorden at overfare kontingent til girokonto 555 3830,
Dansk Jernbane-Klub, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kaben-
havn V uden brug af girokortet eller at sende en check -
hvis blot man husker at meddele medlemsnummer, navn
og adresse ved overforslen!

Bidrag ...

Man er naturligvis velkommen til at betale et ekstra belgb
til foreningens arbejde i forbindelse med kontingentbeta-
lingen. Som der blev skrevet i Jernbanen engang i 70-
erne: Sma bidrag modtages med tak, store med begeer-
lighed ... pa forhand tak!

Kontingentbetaling fra
udlandet

Norge: Norske medlemmer kan indbetale NOK 365,- pa
norsk giro 0806 190 4833. Husk medlemsnummer (frem-
gar af etiket pa bladets kuvert) og adresse!

Sverige: Svenske medlemmer kan indbetale SEK 365,-
pa svensk giro 547137-0. Husk medlemsnummer (frem-
gar af etiket pa bladets kuvert) og adresse!

“Euroland®; Medlemmer, bosat i lande der benytter den
feelleseuropeeiske valuta euro, kan overfare EUR 40, - til
Unibank kontonr. 5005866900, swiftcode UNIBDKKK.
Husk medlemsnummer (fremgar af etiket pa bladets ku-
vert) og adresse ved overfarslen! Vi modtager ogsa
checks udstedt i euro.

Qvrige udland: Overfgr DKK 290,- til dansk giro 555 3830,
Dansk Jernbane-Klub, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kgben-
havn V - eller send check pa DKK 290,- eller EUR 40,-.
Husk medlemsnummer (fremgar af etiket pa bladets ku-
vert) og adresse!

Forsiden:

Di.3 lokomotiverne korer fortsat i rimeligt omfang i det norske. | dette nummer seetter
vi fokus pa bade nyt og gammelt hos vores nordiske nabo. P& fotoet ses Di.3 625
undervejs med “svenskertog” ad Merakerbanen mellem Trondheim og Storlien, her
ved Guda, den 18. maj 1999. Foto: Kenneth Dam

erhanet

Nordisk samarbejde pa skinner

Nar den faste forbindelse over Oresund tages i brug den
1.juli 2000, knyttes der teettere band mellem de tre skan-
dinaviske lande end for. Dette geelder selvsagt isaer pa
jernbaneomradet, hvor DSB og SJ sammen skal sta for
et helt nyt regionaltogskoncept, der skal binde Qre-
sundsregionen sammen. Dette jernbanemaessige sam-
arbejde kan ikke undga at blive en succes, ogsa selvom
man kan frygte, at den takst for at kere over broen, som
nu synes at veere politisk besluttet, i forste omgang kan
virke helt ude af proportioner sammenlignet med, hvad
en tilsvarende togrejse f.eks. mellem Kgbenhavn og
Roskilde koster.

Den kommende faste forbindelse har indirekte ogsa
medfort, at de tre nor- diske jernbaneklubber,
NJK, SJK og DIKgABDER,N, har fundet tiden inde
til at etablere et : .

. z=—=Naermere samarbej-
de i erkendelse af, ... i at Oresundsforbin-
delsen vil inspirere

til mere trafik og en
naturlig trang hos

mange til besgge hin-
andens veteranbaner samt deltage i udflugter

og andre arrangementer i nabolandene.

Ideen til at indlede et neermere samarbejde opstod un-
der SJKs jubileeumsrejse i Sverige i foraret 1998, hvor
repraesentanter for NJK og DJK var inviteret til at del-
tage. Der opstod hurtigt en god kontakt mellem parterne,
og det blev aftalt, at der skulle holdes et feellesmade i
Stockholm, hvilket fandt sted samme efterar efter ind-
bydelse fra SJK. Pa dette made dreftedes dels mulighe-
derne for at markere Qresundsforbindelsens abning
med en feelles dansk-svensk udflugt, ligesom der blev
aftalt et naermere samarbejde mellem de tre klubbers
salgsafdelinger. En gensidig annoncering af bager er al-
lerede indledt sa smat.

Det forste konkrete projekt med hensyn til udflugter har,
nar dette leeses, allerede fundet sted i form af besigti-
gelsen af de svenske landanleeg til Dresundsforbindel-
sen den 16. oktoberi ar. Denne udflugt var arrangeret af
DJKs udflugtsafdeling i samarbejde med SJK’s afdeling
i Skane. Det nzeste nordiske feellesmade vil finde sted
her i Kebenhavn den 6. november 1999.

Nu skal vi alle lige vaenne os til, at Sverige — og for den
sags skyld ogsa Norge — ikke leengere ligger helt sa
fiernt fra Danmark som for og sa skal det nok vise sig,
at forbindelserne mellem de tre nordiske jernbane-
klubber og deres medlemmer vil udvikle sig p& mange
mader, som vi i dag ikke kan forestille os klart.

DJK hilser samarbejdet med NJK og SJK velkommen
og ser frem til mange gode feelles arrangementer i frem-
tiden. Vi vil arbejde for, at samarbejdet ikke bare kom-
mer til at forega mellem klubbernes ledelser men at der
ogsa ma udvikle sig et frugtbart samarbejde pa
greesrodsplan.

Bent Jacobsen
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DSB ombygger for Siemens

DSB ombygger for gjeblikket de 11 tidligere norske
Di.6-lokomotiver pa veerkstedet i Kebenhavn, for Sie-
mens i Tyskland, til en europaeisk lokomotivpulje.

/“‘ Farvel til UIC-vognene

Historien om de velkendte UIC-vogne er
endnu et uskrevet kapitel. Jernbanen brin-
ger i dette nummer en spaendende beret-
ning om disse vogne der fik sa stor betyd-
ning i den danske jerbanehistorie. Fra IC
periodens storhedstid til deres afrejse mod
de sydligere himmelstrag.

Side 22

Pa sporet af Norge

Denne gang vender vi blikket mod Norge
hvor den norske klassiker Di.3 stadig er at
finde i driften, men samtidig seetter vi ogsa
fokus pa den nye Gardermobane.

Side 36
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meerkbar forbedring af trafikforholdene. Hermed bliver samfaerdslen med den vejbarne trafik i fremtiden mere gnidningsles. Foto den 4. oktober 1999 af René St. Olsen.

Banestyreisen
Nyt designprogram

Banestyrelsen skal have nyt de-
signprogram, og en konkurrence
om udvikling af det nye program er
derfor — i samarbejde med Dansk
Design Center —sendt i EU-udbud.
Malet med et nyt design er at styrke
Banestyrelsens genkendelighed.
Virksomhedens nuvaerende design
bygger pa det oprindelige DSB-de-
sign, og for mange mennesker (in-
klusive pressens repraesentanter)

er det stadig sveert at adskille
DSB og Banestyrelsen.

Det er derfor besluttet, at virksom-
heden skal skifte grafisk design-
profil. Malet er atudvikle et logo og
et designprogram (farver og skrift-
type m.v.), der klart signalerer, hvil-
ken virksomhed Banestyrelsen eri
dag. | farste omgang er de firmaer,
der skal deltage i den endelige kon-
kurrence, udvalgt i en praekvalifi-
kationsrunde. Det nye designprofil
vil blive introduceret i Igbet af ar
2000.

Ny direktor

Trafikminister Sonja Mikkelsen har valgt direkter for Arbejdstilsynet
Jens Andersen, 46 ar, som ny direkter for Banestyrelsen — til aflos-
ning af Erik Elsborg, der angiveligt kastede handklaedet i ringen i
frustration over regeringens manglende forstaelse af nedvendighe-
den i investering og reinvestering i statens skinner.

Jens Andersen, der er valgt blandt 47 ansegere, har en uddannelse
som cand.scient.pol. (kandidat i statskundskab og forvaltning, ud-
dannet iinternational politik og i administration inden for den offent-
lige forvaltning). Jens Andersen har, siden han efter universitetsud-
dannelsen startede i centraladministrationen, haft en lang karriere
pa lederniveau, idet han udover direkter i Arbejdstilsynet bl.a. har
veeret afdelingschef og senere direktor i Arbejdsgiverforeningen.

Jens Andersen overtog den “varme stol” i Banestyrelsen den 11.
oktober, ogdetma antages, athan ser frem til et positivt resultat af
de politiske forhandlinger om en ny rammeaftale, der skulle give sty-
relsen et gkonomisk lgft i de kommende fem ar pa gennemsnitligt
530 mio. kr. arligt.

Udbygning af
Kobenhavns Hovedbanegard

| forbindelse med det videre arbej-
de i projektet om en udvidelse af
banekapaciteten mellem Kgben-
havn og Ringsted har Banestyrel-
sen pa foranledning af Trafikmini-
steriet udarbejdet en rapport om
mulighederne for en udbygning af
kapaciteten pa Kgbenhavns Ho-
vedbanegard, hvor trafikafviklingen
allerede i dag er anstrengt, og hvor
abningen af Gresundsforbindelsen
ikke vil gare problemet mindre.

| rapporten fremlaegges en raekke
forslag til losning af kapacitetsbe-
hovet pa og omkring Hovedbane-
garden. Der er undersegt mulige
lasninger pa hele streekningen mel-
lem Dybbglsbro over selve Hoved-
banegarden via Norreport til stati-
onsomradetved Osterport med an-
laeegsomkostninger pa mellem 600
mio. kr. til 5,2 mia. kr.

En kapacitetsudvidelse vil ikke blot
betyde mulighed for flere regional-
og fierntog til, fra og gennem Kg-
benhavn, men vil ogsa medbvirke til
bedre rettidighed i togtrafikken.

Med billigste lgsning — til 600 mio.
kr. — vil der veere skabt basis for en
forste etape af Kebenhavn-Ring-
sted projektet med en udbygning af
banen med to ekstra spor mellem
Kebenhavn og Hgje Taastrup. Den-
ne lgsning indebaerer mindre for-

bedringer ved Hovedbanegard-
ens nordende, en udbygning af
Osterport station samt eendringer
i Bou-levardtunnelen, som tillader
teettere toggang, jf. prioriteterne
1-3 nedenfor.

Ved en videre udbygning af streek-
ningen mellem Roskilde og Ring-
sted aktualiseres behovet for en
yderligere udbygning af kapacite-
ten pa Hovedbanegéarden.Rappor-
ten belyser fem muligheder herfor,
som alle bygger videre pa de oven-
for naevnte lgsninger (de anforte
belgb er derforinkl. disse):

* Etablering af et tredje perronspor
pa Nerreport station — inkl. en om-
fattende renovering af den meget
nedslidte station (2,6 mia. kr.)

* Fire nye spor ved Kalvebod Bryg-
ge — anlagt pa Godsbanegardens
nuvaerende terminalomrade, hvor
en ny stationsbygning seettes i for-
bindelse med Hovedbanegarden
ved hjaelp af rullende fortove eller
en “peoplemover” (fererlgst tog)
(1,7 mia. kr.).

* Fire nye spor under Bernstorffs-
gadei forbindelse med den eksiste-
rende banegard (3,1 mia. kr.)

* To nye fiernspor i tunnel mellem
Hovedbanegarden og Osterport
station (5,2 mia. kr.)

e Anleeg af en ny perron pa Ho-



vedbanegarden (syd for Tiet-
gensbro-en) mellem spor 4 og 5
(1,6 mia. kr.).

Rapportens forslag praesenteres
saledes, at der kan traeffes beslut-
ning om enkelte moduler. Netop for-
slaget om en modulopbygget, suc-
cessivudbygning vil hurtigst kunne
give fordele af de enkelte investe-
ringer. Det er ligeledes relevant at
se en videre udvidelse af kapacite-
ten pa og omkring Hovedbanegar-
den i relation til de ovrige tiltag og
tanker, der er omkring afviklingen
af den fremtidige trafik i Hoved-
stadsomradet —bl.a.anleeg af Ring-
banen og basisnetprojektet (se
“Jernbanen” nr. 1/99, s. 7 og 3/99,
s. 8-9).

Hovedprincippet i den successive
udbygning er at lokalisere de om-
rader, der give trafikale flaskehalse
og pa denne bagrund udarbejde
forslag til, hvorledes disse flaske-
halsproblemer kan lgses. Straek-
ningen fra Hvidovre over Hovedba-
negarden til Lersgen opdeles ved
den successive udbygning i en
reekke moduler, der analyseres
hver for sig. Samspillet med de ov-
rige moduler muligger en priorite-
ret liste over udbygningen af mo-
dulerne, indtil det komplette anlaeg
er faerdigt. Processen kan afbrydes
efter hvert modul, som hver for sig
har en trafikal nyttevirkning.

Som farste prioritetforeslas en om-
bygning af nordenden af Hovedba-
negarden, hvilket giver bedre mu-
lighed for at afvikle trafikken efter
abningen af Gresundsforbindelsen,
idet der skabes ensartede keremu-
ligheder for alle perronspor til spo-
rene gennem “Roret” (Boulevard-
tunnelen) til Nerreport og Oster-
port. Hovedbanegarden har i dag
otte perronspor for fierntog fra st/
vest og fra nord, men mod nord
(QOsterport) kan der ikke kores til
hejre spor fra sporene 5 - 8.

Den andenprioriteterudbygning af
Osterport, sa der her etableres fire
perronspor, vendespor og opstil-
lingsspor. Der skabes herved mu-
lighed for, at der pa Osterport/Hel-
goland kan etableres nye klarge-
rings- og vaerkstedsfaciliteter, hvis
der opstar behov herfor. Adgangs-
forholdene til stationen kan endvi-
dere forbedres bade fra sydsiden
af Oslo Plads og fra @st mod
Langelinieomradet. Projektet om-
fatter etablering af et nyt nordga-
ende hovedspor gst for de nuvee-
rende spor samt anlaeg af et midt-
liggende vendesporanlaeg med tre
spor umiddelbart nord for Lange-
liniebroen, hvilket giver mulighed
for to perronspor reserveret til gen-
nemkgrende tog og to perronspor
til de tog, der korer til og fra vende-
sporanlaegget. Ombygningen ned-
vendigger, at broen under Oslo
Plads udvides og ombygges, og

kreever, hvis adgangsforholdene
fra sydsiden af broen skal forbedres,
at Hotel Osterport eksproprieres
og nedrives.

Den tredie prioritet er en opgra-
dering af signalteknikkeni “Reret”,
som tillader en teettere togfolge.

Denne prioriteringsreekkefolge er
debt “LOKO” (Lille Opgradering af
Kgbenhavn og Omegn) og er den
basislgsning, somforeslas atindga
i alle de ovrige forslag, idet den gi-
ver mulighed for den minimumsfor-
bedring, der er et umiddelbart be-
hov for. Antallet af kanaler gennem
“Roret”vokser fra dagens 12/13 ka-
naler (antal tog pr. time) til 16/17 i
hver retning — alle med standsning
pa Norreport — samtidig med, at
den trafikale robusthed af bade Ho-
vedbanegarden og Qsterport for-
bedres vaesentligt.

Der udestar en ngjere analyse af
behovet for nye klargerings- og
veerkstedsfaciliteter, som mest
hensigtsmaessigt kan anbringes pa
arealer nord for Osterport, pa Hel-
goland og pa lidt laengere sigt — pa
Lersgen. Omkostningerne ved
etablering af sddanne faciliteter ma
detifremtiden forventes, at den en-
kelte operatar beerer.

Korestrom i udbud

| forsommeren 1999 udbed Bane-
styrelsen leverancen af kgrestrom
til tog. Udbuddet, der omfatter ca.
400 GWh over en 15 maneders pe-
riode — og som derved er en af de
storste elleverancer i Danmark til
én enkeltvirksomhed — gennemfo-
res som et begreenset udbud. | juli
maned blev seks leverandgrer
preekvalificeret, og ved udbuds-
fristens udlgb, den 2. september,
havde Banestyrelsen modtaget til-
bud fra fire potentielle leverandarer:

ER4-togsattene dominere passagertrafikken pa Kystbanen. Her er et dobbelts®t ved
Kong Georgs Vej undervejs mod Kebenhavn i august 1999.

Foto: Henrik Serensen

Strom A/S, Bergen Energi AS,
Energi Fyn a.m.b.a. og Elektra
Energihandel AS.

En meget stor del af trafikken pa
danske skinner afvikles med elek-
trisk drevet materiel, og Banesty-
relsen har hidtil faet leveret kare-
strom fra lokale elselskaber i de
omrader, som den kebenhavnske
S-bane og de elektrificerede dele
affjernbanernelgberigennem.Den
samlede elleverance er saledes i
dag fordelt pa syv forskellige sel-
skaber, men fremover forventes
der kun at veaere én leverander.

| Qlstykke er man ndet langt med den nye vejunderfaring der skal erstatte overkorselsanl@gget i baggrunden. S-tog mod
Frederikssund forlader her stationen den 3. september 1999.

Frederikssundbanen

Foto: Allan Stevring-Nielsen

Den 2. august genabnedes straekningen mellem Malgv og Frederikssund efter at have veeret lukket i nee-
sten en maned, hvor togdriften var erstattet af busser. Den totale lukning var nadvendiggjort af det omfat-
tende anlaegsarbejde gennem den naermest bundlgse Helledemose ved Veksg. For at fa plads til det nye 2.
spor var det ngdvendigt at gare den 1000 m lange deemning bredere. Da jorden pa stedet er meget bled og
ikke kan baere en udvidelse af deemningen, er der i stedet fjernet to meter jord fra toppen af deemningen,
der derved er gjort bredere. Forinden jordarbejdet kunne pabegyndes, skulle sporet og kereledningsan-
laeggetfiernes —ogbagefter har Banestyrelsen Entreprise udlagt ca. 900 m nyt spor, opsat nye kerelednings-
master og trukket ny keretrad samt retableret sikringsaniaegget i Vekse.
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| sommeren 1998 opnaede Bane-
styrelsen status som eldistributi-
onsselskab, hvilket har muliggjort
det landsdaekkende udbud af kere-
strom til togtrafikken. Malet med ud-
buddet er at sikre gode og billige
elleverancer —til “markedspriser” —
til Banestyrelsens kunder, som er
togoperatarerne. Samtidig arbejder
Banestyrelsen for, at jernbanen be-
varer og udnytter sin position som
en miljgvenlig transportform ~ og
derfor har styrelsen ogsa efter-
spurgt tilbbud pa kerestrem med
miljedeklaration.

Valget af leverandar sker ultimo no-
vember, og aftalen skal treede i kraft
1.januar 2000.

Ingen ar 2000 problemer

Togdriften kan afvikles uden forsty-
relser med grund i dato og tidsan-
givelser i ar 2000, viser en under-
sogelse, som Banestyrelsen gen-
nemforte i september pa straekning-
en mellem Slagelse og Odense.

Foto: Henrik Serensen

Formalet med afprevningerne var
atkontrollere “ar 2000-paratheden”
af savel de enkelte systemer som
samspillet mellem dem. Afprov-
ningerne omfattede sikringsanleeg,
fiernstyringsanleeg, SRO-anlaegget
pa Storebeeltsforbindelsen samt ra-
diokommunikationen mellem Trafik-
centralen, fiernstyringscentralerne
og tog. Praverne, der blev overva-
get af ekstraindkaldtteknisk ogtra-
fikalt personale, foregik under nor-
mal trafik efter kareplanen og uden
forsinkelser, og de blev gennemfart
unden fejl. Der testedes bade ars-
skiftet til &r 2000 (alle anleegs tids-
funktioner blev sat frem til den 31.
december kl. 22.30, og herefter
blevfunktionerne testetind i det nye
artusinde) og kalenderskiftet il
skuddag i &r 2000 (fra den 28. fe-
bruar 2000 til over midnat den 29.
februar).

Arbejdet i marken

| forbindelse med motorvejsbygge-
riet i Vendsyssel (Hirtshalsmotor-

vejen) er der bygget to broer ved
hhv. Vestbjerg og Tylstrup. Banesty-
relsen Anleeg Spor Vest har udlagt
i alt 4 km spor feestet pa betonsvel-
ler pa broerne i labet af nisammen-
haengende dage (19.-28. juli), hvor
straekningen mellem Aalborg og
Brenderslev var helt spaerret (og
tog erstattet af bus). Pa grund af
den pressedetidsplan var det nod-
vendigt at arbejde i degndrift.

Siden begyndelsen af juni har In-
genigrstraekning S-bane og Entre-
prise Kgrestrom samarbejdet om
opseetning af en ny typefast stram-
skinne (aluminiumsprofiler med
indbyggetkoretrad) i Boulevardtun-
nelen til erstatning for den normale
type koretrad. Montagen er udfort i
spor 4 i tunnelen mellem Osterport
og Vesterport. Derefter fortsaetter
arbejdet pa straekningen fra tunnel-
mundingen frem til Tietgensbroen,
som forventes faerdigmonteret in-
den sommeren ar 2000. De fa dag-
lige togfrie intervaller forhindrer en
hurtigere fremdrift.

Det nye sporombygningstog (se
“Jernbanen”, nr. 6/98, s. 6), som
Banestyrelsen pa grund af mang-
lende bevillinger kun har brugt i be-
graenset omfang, klarede i weeken-
den 21./22. august en opgave med
svelleudveksling pa straekningen
mellem Gentofte og Bernstorffsvej
med bravur, selv om personalet
endnu ikke besidder den fulde er-
faringmed betjeningen. Trods start-
vanskeligheder, knaekkede sveller
og automatiksvigt lykkedes detien
20timers sporspeaerring at udskifte
2.083 sveller, svarende til 1.302
meter.

MY 1158+1153 rangerer pa trods af kerselsforbudet pa Vejle havn . Ofte er det nodvendigt med forspand i perioder med mange
tunge skarvetransporter fra havnen. Den 7. september 1999 bestod godstog 7452 fra Vejle til Fredericia af hele 45 godsvogne,
heraf 31 Fccs-vogne med skarver!

Foto: Ole Jensen

Som et led i “Kapacitet 2000”-pro-
grammet, jf. “Jernbanen”, nr. 1/98,
s. 22, ibrugtages i november nye
signaler pa Glostrup station: Et SI-
signal i spor 1 (Heje Taastrup-Hvid-
ovre Fjern), samt PU-signaler i
spor 1 (mod Hgje Taastrup) og spor
2 (mod Hvidovre Fjern). Samtidig
andres opstillingen af AM-signaler
mellem Kgbenhavn H og Vigerslev/
Hvidovre Fiern. Arsagen er onsket
om forbedring af straekningskapa-
citeten og forenkling af muligheden
for venstresporkersel.

Nye operatorer

Banestyrelsen Trafik sagsbehand-
ler for tiden de ansggninger, der
indkommet fra 17 operaterer, om til-
ladelse til korsel pa statens skin-
ner fra ar 2000, person- og gods-
trafik (alt for egen regning). De til-
ladelser, der matte blive givet, vil
geelde fra overgang til sommerkgo-
replan, den 28. maj 2000. Da dette
koreplansarbejde ikke er afsluttet,
vil Banestyrelsen forst kunne of-
fentliggere navnene pa nye opera-
torer den 10.december.

Banestyrelsen gnsker indtil da ikke
at oplyse navne pa ansggere, men
det forlyder, at der blandt disse er:
DB Cargo, NSB, SJ, TGOJ, (Tra-
fik-aktiebolaget ~ Gréangesberg-
Oxeldsunds Jarnvagar), BK-Tag i
Vetlanda, Sydvasten i Halmstad,
Arriva (britisk), SP/HP, VLTJ/VNJ,
PBS, HFHJ, OHJ/HTJ, LJ samt X-
Rail i Gilleleje (for svensk/tyske in-
teresser).

Erik B. Jonsen

= psB

Markant fremgang

DSB koncernen kunne den 30.
august offentliggere sit forste halv-
arsregnskab som selvsteendig of-
fentlig virksomhed. Resultatet for
skat udviser et overskud pa 527
mio. kr. for forste halvar af 1999,
hvoraf DSB S-tog a/s tegner sig for
de 79 mio. kr. DSB forventer for aret
som helhed et resultat pa4 660 mio.
kr. for skat, og det er 50 mio. kr.
bedre end forventet ved stiftelsen
af virksomheden pr. 1. januar 1999.

DSB har i forste halvar haft vaekst i
passagertallet gst for Storebeelt
(ekskl. S-tog) pa 10,5 pct. — og en
veekst i passagertallet pa 2,7 pct.
for trafikken vest for Storebeelts
vedkommende. Storebeelt passe-
res i dag af 36 pct. flere kunder, der
rejser med tog, end for den faste
forbindelse abnede. Et fald pa 2,9
pct. rejsende med S-tog tilskrives
de meget omfattende sporarbejder
og den deraf felgende darligere re-
gularitet.



For DSB Gods svarer halvarsre-
sultatet til forventningerne, men for
aret som helhed opnas det gkono-
miske mal antagelig ikke. Indtaegts-
faldet pa grund af den internatio-
nale konjunkturafmatning er slaet
hurtigere igennem, end det har vee-
ret muligt at tilpasse omkostninger-
ne i DSB Gods, og udlicitering af
korsel af stykgods i Kebenhavn
blev dyrere end forventet. Positivt
er, at DSB Gods kommertil at nyde
godt af en trearig aftale indgéaet
mellem SJ Gods og DB Cargo om
transporter for den store svenske
emballagevirksomhed ASSI| DO-
MAN, hvilket vil betyde en foragel-
se af den konventionelle transit-
mangde gennem Danmark p& 20-
30 pct.

Nye Togsaet

DSB forbereder nu anskaffelsen af
nye togseet til aflesning af “n-vog-
nene” og introduktionen af forste
trin i planen “Gode Tog til Alle”. Ud-
budsmateriale er sendt til seks eu-
ropeeiske togmaterielfabrikanter,
der skal afgive tilbud pa nzeste ge-
neration af dieseltogseet inden ul-
timo december i ar. Da elektrifice-
ringen af det danske skinnenetind-
til videre synes sat i sta, lsegger
DSB i ferste omgang op til en ordre
pa 60 dieseltogseet med en stor-
relse stort set svarende til fire-
vogns togseettene af litra ER, men
udbudsmaterialet &bner samtidig
mulighed for bestilling af yderligere
90 (hvoraf et antal eventuelt skal
udrustes med eltraktion) af de i alt
150 togsaet, der er forudsaetningen
for “Gode Tog til Alle”.

60 togsaet skonnes at koste mel-
lem tre og fire mia. kr., og dem skal
DSB som selvsteendig offentlig
virksomhed selv skaffe pa lane-
markedet. Trafikministeren og et
flertal i Folketinget skal ogsa veere
indstillet pa at kebe for omkring ti
pct. mere trafik end i dag, og det vil
oge statens arlige betaling for tog-
trafik fra 3,9 mia. kr. til omkring 4,2
mia.

Inden ordreafgivelse vil virksomhe-
den tage passagererne med pa rad.
Der skal derfor gennemfares kun-
deanalyser i IC3-0g IR4-tog samt i
det nye dobbeltdeekkertog. Fra be-
stillingstidspunktet til materiellets
idriftssaetning ma der regnes med
en tidsramme pé to ar.

Ikke til salg

Administrerende direkter Henrik
Hassenkam har opfordret til, at der
i de kommende ar lukkes op foran-
dre investorer i de danske jernba-
ner end den danske stat. Direkto-
ren mener ikke, at de mange inve-
steringer i det danske jernbanenet
bliver realiseret, hvis man ikke fin-
der en anden finansieringsmodel,
eksempelvis den fra Storebeelts-
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lar af @resundstogsaett

DaimlerChrysler Rail Systems i Kalmar og Vasteras.

og Qresundsbyggeriet kendte, og
lader private konsortier investere i
udbygningen af Kebenhavns Ho-
vedbanegard og straekningen Ke-
benhavn-Ringsted.

Henrik Hassenkam foreslar endvi-
dere, at staten saelger en del (min-
dre end 50 pct.) af sine aktieri DSB
og DSB S-tog A/S, et aktiesalg der
vil vitalisere og effektivisere virk-
somhedenyderligere, da det vil be-
tyde, at en ny gruppe aktiongerer vil
interessere sig kraftigt for DSBs dift
og udvikling. En forudsaetning for,
at der kan skaffes kapital gennem
aktiesalg, er, at DSB i de kommen-
de forhandlinger med Trafikmini-
steriet far trafikkontrakter med en
lobetid pa mindst 10-15 ar, da det
vil vaere umuligt af skaffe private
investorer til at kebe aktier i et sel-
skab, der kun har en étarig kon-
trakt, som tilfeeldet er med DSB i
dag.

Landfaestet ved Lernacken.

Den idé er Trafikministeren - eller
méaske er det Finansministeren -
slet ikke med pa. | et indslag i Ra-
dioavisen udtalte trafikminister
Sonja Mikkelsen: “Der eringen pla-
ner om at omdanne DSB til et ak-
tieselskab og sletikke planer om at
seelge helt eller delvist. Jeg tror, det
vil veere klogt af DSBs ledelse og
ogsa DSBs bestyrelse at koncen-
trere sig om at kere tog bedst mu-
ligt for kunderne”!

@resundstrafikken

DSB og Statens Jarnvagar (SJ) har
besluttet, at kereplanen for trafik-
ken via Qresundsforbindelsen vil
blive udbygget trinvis efter den offi-
cielle 4bning den 1. juli 2000. Det
sker i takt med leveringen af Ore-
sundstogsaettene (27 stk. litra ET/
X31) og ombygningen af SJs
X2000-togseet (11 stk. litra X2) til
korsel i Danmark.

Osterport

~ Osterport

ene blev indledt i starten af oktober.Togsattene bygges hos Adtranz/

Grafik: Adtranz

| kereplanen gaeldende fra mandag
den 2. juli 2000 trafikeres streek-
ningen @sterport-Malmé C og v.v.
hvert 20. minut — med QGresunds-
togseet (ti stk. paregnes til dispo-
sition for driften ved &bningen)
efter den nedenstadende plan.

Forste tog fra @sterport hhv. Malmé
5.07/5.09 mandag-fredag; 7.07/
7.09 lordag og sendag - sidste tog
23.07/23.09 mandag-torsdag og
segndag; 0.07/0.09 fredag og lerdag.
| degnets ovrige timer kores én-ti-
mes drift med afgang fra @sterport
iminuttal 07 — og fra Malmé i minut-
tal 09. Opholdstiden p& Kebenhavn
H er to minutter.

De nedennavnte tider eri overens-
stemmelse med en interrimskere-
plan, der skal geelde frem til cirka
den 1. marts 2001 eller til sommer-
koreplansskiftet, den 10. juni 2001.
Det vil i denne periode veaere ngd-

07 27 47

Norreport 11 31 51
Kebenhavn H 16 36 56
Orestad 23 43 03
Tarnby 26 46 06

Kbh Lufthavn, Kastrup 30 50 10

- Malmoé Syd 43 03 23

- Maimo6C 51 11 )|
- MaiméC 09 29 49
~ Malmo Syd 18 38 58

Kbh Lufthavn, Kastrup 31 S 11

Tarnby 34 54 14
~ Orestad 37 S 17
®.%  KobenhavnH 46 06 26
SRS Norreport 50 10 30
Foto: Peer Kurland
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vendigt, at lade Gresundstogene
afga fire minutter for end i de ende-
lige planer, og dermed fire minutter
for Kystbanetogene ankommer til
Osterport. Passagerer fra Kystba-
nens stationer til Sverige far her-
med en skiftetid pa 16 minutter i for-
hold til den endelige plan med di-
rekte tog.

Arsagen til, at @resundstogene lig-
ger fire minutter for Kystbanetoge-
ne (der i interrimskereplanperio-
denfortsaetter med at kere til og fra
Kebenhavns Lufthavn, Kastrup), er
kapacitetsproblemer i “Roret”,
hvorfor det ikke har veeret muligt at
leegge togene i de ideelle fire mi-
nutter efter Kystbanetogene.

Brestad
Tarnby

8 Angetholm

Astorp Klippan Perstorp Hassleholm§ vinsigv
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Kristianstad

— Trafik pr. 2. juli 2000
BT Trafik, fase 2
Ero——maen Trafik, fase 3

Simrishamn
Tommelilla

Skurup

Den svenske X2000 trafik imple-
menteres gradvist i interrimskore-
plansperioden. Fra &bningsdagen
vil X2000-togtil/fra Stockholm vide-
referes mellem Malmé og Keben-
havn, men ved en reekke af dagens
forbindelser mellem de to hoved-
steeder skal der skiftes tog i Malmé.
Antallet af direkte tog eges gradvist
i takt med at ombyggede togsaet
idriftsaettes (mindst op til tre afgan-
ge dagligt i interrimsperioden — og
8 daglige afgange fra kereplans-
skiftet sommer 2001). SJ har ved
licitation mistet kerslen med X2000
Goteborg-Malmo til en privat ope-
rater Sydvasten AB i Halmstad
(ejet af franske VIA G.T.I., engelske
Go Ahead og svenske BK Tag) i

Itilfaelde af nedbrud ma de gamle MH-lokomotiver stadig hjeelpe de nye MK ‘ere. Her er
Ringsteds MK 619 parkeret ved siden af MH 307 som ma agere hjalIper hvis behovet

skulle opsta, den 28. august 1999.

Foto: Allan Stovring-Nielsen

Ystad

bt
Bornholm ' - 8

hele kalenderaret 2000, og det er
uvist om SJ vinder korslen tilbage i
2001, men der planleegges ud fra
den forudsaetning, at kersel med di-
rekte X2000-tog Goteborg-Kaben-
havn kan indledes i januar 2001
(seksdaglige afgange).

Fase 2 i Oresundstrafikken indtraef-
fer eventuelt omkring 1. marts
2001, hvor kerslen efter interrims-
kareplanen mellem Osterport og
Malmo afleses ved at Kystbanens
stoptogssystem forlaenges fra Ko-
benhavns Lufthavn, Kastrup til Mal-
mo C. (20-21 stk. ET-/X31-togseet
til disposition for driften).

| sidste fase, der indtreeffer ved
overgang til sommerkereplan, den
10.juni2001, gennemfores integra-
tionen af @resundstogene (alle 27
saet i drift) pa svensk side, hvilket
betyder, at 1.tog i 20-minutters drif-
ten fortsaetter fra Malmo til Helsing-
borg via Landskrona, at2.tog hver
anden time viderefores fra Malmé
til Kristianstad via Hassleholm, og
de gvrige har Malmé som ende- og
udgangsstation.

Hvis idriftseettelsen af Gresunds-
togseettene forleber planmeessigt,
etableres der InterCityforbindelse
(IC Bornholm) mellem Kgbenhavn
H ogYstad med tredaglige afgange
udenfor sommerperioden og seks
afgange i sommerperioden — i beg-
ge retninger — men den endelige
keoreplan afventer kereplanlaeg-
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Skematisk kort over jernbanelinierne i
Oresundsregionen med angivelser af
ibrugtagningsfaserne.

Grafik: DSB/SJ

ningen i Sverige (der kertes IC3-
togs provekorsler mellem Malmé
ogYstadisidste uge af september
- det er et svensk gnske/krav, at IC-
forbindelserne gives standsning i
Svedala og Skurup). Rejsetiden
mellem Kgbenhavn og Ystad bliver
lidt over en time, og der etableres
attraktive skifteforbindelser med
Bornholms Trafikkens nye hurtig-
faerge “Villum Clausen”, saledes at
den samlede rejsetid mellem Kg-
benhavn og Ranne forventes at bli-
ve ca. 2 1/2 time.

Kustpilen, ogsa afhaengig af en
planmeessig indsaettelse af QOre-
sundstogsaettene, vil forbinde Ko-
benhavn med Karlskrona med
seks afgange dagligi begge retnin-
ger.

IC Bornholms fem togseet (litra MF,
seettene 71-75) og fem togseet (li-
tra Y2K) af Kustpilens beholdning
er reserven, hvis de nye @resunds-
togseet ikke er klar til idriftsaettelse
ved interrimskereplanens start —
ibrugtagning af nyt materiel er altid
forbundet med en vis usikkerhed!

Der vil stadig blive gennemfort ni
InterCityLyn-forbindelser til/fra Ko-
benhavns Lufthavn, Kastrup — og
derudover kan det komme pa tale
at udvide korslen med andre IC-for-
bindelser til og fra Lufthavnen i for-
bindelse med abningen af det nye
klargeringscenter i Kastrup i efter-
aret 2000. Kerslen mellem Roskilde
og Kebenhavns Lufthavn. Kastrup
(med ER-togseet) fortseetter (med
minutjusteringer).

Materielnyt

Provekeorslerne med det forste af
Qresundstogsaettene, der bygges
hos Adtranz/DaimlerChrysler Rail
Systems i Kalmar og Vésteras, ind-
ledtes den 4. oktober. Togseettet ET
4301/FT 4701/ET 4501 vil blive
overfort til Danmark en gang i no-
vember.

Jresundstogseettet er et tre-vogns-
tog (motorvogn-mellemvogn-mo-
torvogn) med vognkassser bygget
af rustfrit stal og udstyret med dan-
ske og svenske strom-, sikker-
heds- og radiosystemer — og en
hejeste hastighed pa 180 km/h. Der
er 237 sidderpladser pr. togsaet
(alle ikke-rygere — efter svensk on-
ske), fire indgangspartier pr. tog-
seet, hvoraf de to i mellemvognen
er lavgulvsindgange af hensyn til
handicappede, cykler, barnevogne.
Vognene er udstyret med elektro-
nisk pladsreservering og informa-
tionstavler.
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Takster i @resundsregionen

Aftalen mellem DSB og SJ om togtrafikken pa @resundsforbindelsen
blevindgaet den 15. september efter flere ars droftelser ved en feelles
underskrift pa en hovedaftale og ikke feerre end 17 detaljerede un-
deraftaler, der omfatter alt fra gkonomi til kereplan, materielplanlaeg-
ning, personaleuddannelse, sikkerhed, information, takstsamarbejde,
vedligeholdelse og klargering.

Aftalen indebeerer, at der indferes et feelles takstsystem pa tveers af
Sundet, idet der i hele Oresundsregionen (dvs. HTs syv takstom-
rader og Skanetrafikens (ST) ti takstomrader) indferes et faelles bus-
tog takstsystem. En enkeltbillet fra Kebenhavn (HT-zonerne 1, 3 og
4) til Malmé (ST-zonerne 242, 243, 250, 255, 274) vil koste kr. 60,-
(SEK 70,-), og en returbillet kr. 120,- (SEK 140,-), men den geeldersa
i 24 timer. Netop 24 timers billetter indgar i rabatmulighederne, idet et
klippekortmed fem 24 timers billetter kosterkr. 540,- (SEK 620,-), og
disse billetter geelder fra Kebenhavn til hele Skane; rejser man til
Malmé opnar man 10 pct. rabat pa rejsen, medens man far op til 40
pct. rabat, hvis man bevaeger sig helt til Skanes ydergraenser.

For pendlere fra Kebenhavn og Malmé vil der vaere penge at spare,
hvis man keber et periodekort (30 dage) til kr. 1.200,- (SEK 1.380,-).
Hvis man rejse frem og tilbage eksempelvis 20 dage om maneden,
svarer det til kr. 30,- (SEK 35,-) pr. tur. Der forventes at blive indfert en
rabatordning for studerende. Taksterne for bern, hunde og cykler vil
veere 50 pct. af den naevnte priser.

De her naevnte priser er fastsat ud fra de i dag kendte forudsaetnin-
ger. SJ kan nemlig ikke binde sig til eksakte billetpriser, da den sven-
ske regering i den naermeste fremtid forventes at overfore det sven-
ske “huvudmannaskapet” for Gresundstogene fra SJ til Skanetrafiken
(lenstrafikselskabet).

Togseettene er laengere end DSB
hidtidige materiel; et seet har en
samletleengde pa 79 meter, hvilket
er 20 meter leengere end et tilsva-
rende IC3-togaest og 22 meter
leengere end et fire-vogns IR4-tog-
seet. Vognbredden er derfor ngd-
vendigvis smallere, og da bredden
af midtergangen er vurderet til at
skulle veere identisk med DSBs ov-
rige togseet, er det sket pa bekost-
ning af saedebredden. Alti alt er et
Jresundstogsaet et kompromis
mellem svenske og danske gnsker!

Kontrakten mellem DSB, SJ og Ad-
tranz omfatter 27 togsaet (med en
option pa yderligere 18 saet), hvoraf

SJ modtager ti stk.:
X31K-A 4302 - X31K-M 4702 -
X31K-M 4502 = seet 2 - samt seet-
tene 4, 7, 10, 22-27

—o0g DSB modtager 17 stk.:

ET 4301 -FT 4701 - ET 4501 = seet
1 — samt seettene 3, 5,6, 8,9, 11-
21,

De to jernbaneforvaltninger har
valgt hvert deres litra i overens-
stemmelse med geeldende praksis,
og DSB har “rettet ind til hgjre’med
hensyn til SJs anske om en feelles
nummerreekke (der i DSBs num-
merskema (4000-serien) er reser-
veret dieselmotorvogne). Det sven-
ske underlitra “K” betyder - “inrattat
férgangiDanmark”, og det vil ogsa
fremkomme pa de traeekkraftenhe-
der, mellem- og styrevogne af
X2000-familien, der indrettes for

DK-trafikken. Samtlige Gresunds-
togseet far det nyindrettede vaerk-
sted Helgoland som base for sterre
vedligeholdelse og reparation, me-
dens daglig vedlighold finder sted
bade i Kebenhavn og Malmé.

De ti SBB dobbeltdeekker vogne,
som DSB har lejet frem til den 13.
april 2001 for en samlet lejepris pa
26 mio. kr., blev sat i drift den 6.
september i IC- og Re-tog, som
naevnti“Jernbanen”, nr.4/99,s.7.
Fra den 22. oktober benyttes vog-

Koreledningsmontagetog fra Adtranz Sweden under arbejde pa @resundsforbindelsens hejbro.

& Ill

En af DSBs nye bogiego:
banen” nr.4/99,s.7.

nene ogsa pa fredage i IC 560
(Odense afg. 21.15, Kegbenhavn H
ank. 23.00).

De ti lejede vogne er ud af en sam-
let bestilling pa 250 vogne, som
SBB har afgivet ordre pa over tre
omgange, nemlig 53 stk. litra A, 40
stk. litra AD, 91 stk. litra B, 26 stk.
litra Br (2. klasse m/buffetafdeling)
og 40 stk. litra Bt (2. klasse/styre-
vogn). “Schindler Waggon AG” i
Pratteln er hovedproducent og pro-
duktansvarlig — med Adtranz
Schweiz (DaimlerChrysler Rail Sy-
stems) som leverander af den elek-
triske udrustning og FIAT-SIG
Schienen-fahrzeuge AG som leve-
rander af bogierne.

Den enkelte vogn (bygget af alu-
miniums-profiler) er 26,8 m lang,
1,75 meter bred og 4,6 m hgj (og
dermed 75 cm hgjere end et IC3-
tog) og vejer 48 tons.Vognene kan
fremfores med en hgjeste hastig-
hed af 200 km/h (i Danmark dog
kun 160 km/h). Det togseet, som
DSB normalt oprangerer bestaen-
de af 1 AD-6 B-1 Bt, kan rumme
918 siddende passagerer.

dsvogne, litra Habbillns, lejet af de tyske firma AAE, jf. “Jéfn-

-

Foto: Allan Stevring-Nielsen

De ti lejede vogne er: AD 50 85
26-94, 019, 020 - B 50 85 26-94,
062-067 - Bt 50 85 26-94, 922,
924 - der er saledes normalt én
AD og Bt i reserve.

| forbindelse med markeringen af
skolepatruljernes 50-ars jubilaeum,
den15.september, blev IC3-togsaet
nr. 91 debt “Ulrik Duurloo” — opkaldt
efter den tidligere direktor for Radet
for Sterre Faerdselssikkerhed. Tog-
seettet er samtidig blevet udsmyk-
ket af kunstneren Kjeld Heltoft, der
hermed har faet sig “eget tog” efter i
mange ar have vaeret DSBs radgi-
ver i forbindelse med andre kunst-
neres udsmykning af hele “|C3-fla-
den”.

Alle DSBs 44 ER-/IR-togseet bliver
nu udstyret med elektronisk plads-
reservering pA samme made som
IC3-togene. Opgaven, der skal vee-
re afsluttet inden august 2000, ud-
fores af et konsortium bestdende af
Focon i Senderborg (der udviklede

Foto: Peer Kurland




systemet til IC3) og Adtranz i Ran-
ders. At projektet — til en veerdi af
50 mio. kr. — gar i gang nu skyldes
den fremtidige samkersel mellem
togeet af litra MF og ER (hvor pas-
sagererne ikke ville kunne forsta,
at informationssystemet kun funge-
reri en del af togstammen).

Udrangering af 2. generations S-
togsmateriel indledes nu (af anden
arsag end havari): MM 7504, 7505
og FS 7004, 7005 er solgt til ophug-
ning i Arhus.

DSB International serger for, at
samtlige DSBs 20 chartertogsvog-
ne kommer ud at rulle i skisports-
saesonen i de forste maneder af ar
2000. | perioden 7. januar-17. marts
afsendes hver fredag to chartertog
med passagerer til franske hhv.
ostrigske skisportssteder.

IP 13275 “SkiAlpin Express”afgar
fra Kebenhavn H kl. 9.47 til Geneve
oprangeret af 3 Bc-1 WRD-3 Bc og
2 (DB) Bem (de sidstnaevnte vogne
korer aflaste og uden passagerer
mellem Kgbenhavn og Odense og
vv., da de er uden ngdbremse-
overstropning og lukkede toiletsy-
stemer (Storebeeltstunnelen)). To-
get returnerer sgndag (sidste gang
19. marts) som IP 13274 til Keben-
havn H kl. 13.43.

IP 13285 “Skilgberen” afgar fra Ka-
benhavn H kl. 18.07 med én togdel
til St. Anton am Arlberg og én til
Schwarzach-S. Veit — og det er et
tog af dimensioner, 15 vogne, 371,3
m: 1 WRD-3 Bc-t-1 WSD-3 Be-t-1
(DB) WG-1 (DB) Dms-1 WSD-4
Bc-t. Toget returnerer sendag (sid-
ste gang 19. marts) som IP 13284
til Kebenhavn H. kl. 14.56. Togets

leengde medferer, at tre til fire vogne
ma aflases, da de ikke kommer til
perron pa hhv. Kebenhavn H,
Ringsted, Kolding og Redekro sta-
tioner.

De to chartertog (der ikke er opta-
get i publikumskereplanerne) er op-
lagte mal for fotografer!

To lande - to sprog

De to togoperatgrer pa Qresunds-
forbindelsen, DSB og SJ, er i gang
med at uddanne op mod 200 loko-
motivfgrere til — sprogligt — at kryd-
se graensen mellem Danmark og
Sverige. Der er udviklet et fem-
ugers sikkerheds- og sprogkursus,
som omkring 100 danske og et til-
svarende antal svenske lokomotiv-
forere fra slutningen af september
lobende deltager i. Erfaringerne til
brug for dette kursus har man hen-
tet fra den lille kreds danske og
svenske forere, der i en periode
fremforte “Kustpilen”pa det “andet”
lands straekning. De danske forere
undervises i Sverige, de svenske i
Danmark, og undervisningen fore-
gar pa det andet lands sprog — med
hjeelp af en “stotteleerer” fra kursis-
ternes eget land.

Det er oplagt, at lokomotivfererne
undervises i hhv. Sdo (“Sakerhets-
ordning”) og SR ("Sikkerhedsregle-
ment”), men de skal ogsa kunne
kommunikere, s& der ikke opstar
misforstaelser. En del af kurset
handlerderfor om sproget, at laere
at tale langsomt og tydeligt og bru-
ge det pageeldende lands tekniske
fagudtryk, nér de erilandet — og at
sige tallenei cifre.

De to togoperatoerers togpersonale
skal ogsa leere sproget “hinsidan”,
dels for at kunne betjene passage-
rerne, dels for at kunne indga i be-
redskabet i tilfeelde af uheld eller

ulykke. Trafikstyringspersonalet
hos savel Banestyrelsen som Ban-
verket skal ogsé pa hhv.svensk og
dansk kursus. De skal kunne for-
sta meldinger fra lokomotivferere —
og i ovrigt kunne tale sammen over
Qresund, fx for at kunne viderebrin-
ge meldinger om forsinkelser etc.

Erik B. Jonsen

Infrastrukturforvalter

Nar @resundsforbindelsens jern-
bane mellem Kastrup og Lernac-
ken tages i brug, er det Oresunds-
konsortiet, bygherren pa forbindel-
sen, der far ansvaret for forvaltning
af streekningen. Det vil sige, at sel-
skabet erinfrastrukturforvaltereller
sparinnehavare, som det er define-
retidansk og svensk lovgivning, og
selskabet har dermed det overord-
nede system- og sikkerhedsan-
svar.

Qresundskonsortiet havde egentlig
ingen ambition om at drive og ved-
ligeholde den 16 km lange straek-
ning, men havde hellere set opret-
tet et driftsselskab ejet i faellesskab
af Banestyrelsen og Banverket.
Men flere ars forhandlinger mellem
de to infrastrukturselskaber samt
Trafikministeriet og Naringsdepar-
tementet om oprettelse af et drift-
selskabendte med, at detblevkon-
sortiet, der — i overensstemmelse
med regeringsaftalens tekst — nu
ma oprette en jernbaneadministra-
tion.

Oresundskonsortiet far altsa an-
svaret for bade drift og vedligehol-
delse af kyst-kust jernbanen (fra et
graensepunkt pa halveeni Kastrup,
tunnelen, Peberholm og broen til

Oresundsforbindelsens lavbro set fra Lernacken. Motorvejen ligger pa overste daek og jernbanen i etagen nedenunder. Broen er i

ovrigt - udover busudflugtstrafik og kersel med arbejdstog - ogsa taget i brug af fugle pa treek sydover!
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etgreensepunktilernacken)og skal
afholde udgifterne derved. De prakti-
ske opgaver vil i stor udstreekning
blive udliciteret til entreprengrer,
som kan taenkes at blive Banesty-
relsen eller Banverket. Konsortiet
far ogsatil opgave at foretage trafik-
styring og tildele kapacitet (kanaler) il
interesserede togoperatgrer. Den
opgave vildogi praksis blive udfertaf
de enheder under Banestyrelsen
og Banverket, som er ansvarlige
for tilsvarende opgaver pa de dan-
ske og svenske tilslutninganleeg.
Ore-sundskonsortiet skal desuden
godkende det togmateriel, som
operatererne vil benytte pa
Oresundsbanen for dermed at
sikre, at materiellet lever op til de
tekniske krav, der geelder pa kyst-
kust forbindelsen. (Bureaukratiet
erdogikke sluthermed. Opereratarer
skal ogsé indhente de ngdvendige
tilladelser hos Jernbanetilsynet og
Jarnvags-inspektionen).

Danmark og Sverige skalhvertar—
kanaliseret gennem Banestyrelsen
og Banverket — betale DDK 150
mio. (i 1991 - priser) hver til Ore-
sundskonsortiet for at fa jernbaneli-
nien stillet til radighed for trafik. De
operaterer, der fartildelt kapacitet,
skal betale en afgift herfor —og pro-
venuet tilfalder: Banestyrelsen og
Banverket.

Anlzgsarbejderne

Oresundsforbindelsens specielle
konstruktion — b&de pa hgjbroen og
i tunnelen — har betydet, at en raek-
ke jernbanetekniske installationer
har skullet udfgres pa nye og spe-
cielle mader. Det drejer sig fx om
ballasten.

Pa hgjbroens jernbanedaek, der er
lavet af stl, er der lagt en matte af
gummilignende materiale mellem
broens stalkonstruktion og de
skeerver, der udger jernbanens bal-
last. Matten vil medvirke til at deem-
pe stgjen. | tunnelen har man — som
tilfeeldet er i den engelsk/franske
Channel Tunnel — valgt at stebe be-
ton mellem svellerne. Dermed und-
gar man det normale skeervelag,
som kraever mere plads, og man
undgar at stev hvirvles op fra skeer-
verne under togpassage.

Banverket Industridivisionen ind-
ledte sporlaegningen pa broen alle-
rede inden den sidste sektion var
pa plads den 14. august. Der benyt-
tes en sporlagningsmaskine af
type Plasser & Theurer SVM 100
(den samme, som anvendtes ved
sporleegning pa Gardermobanen),
og den er hurtig, den kan lsegge
1.200 m spor pr. dag i skinneleeng-
der pa 420 m (antagelig en verdens-
rekord). Arbejdsgangen pa broen
er lidt anderledes pa grund af
pladsforholdene. Normalt traekkes
skinneme frem ogfaestnes pa svelleme
i én arbejdsgang, men detkan ikke lade



sig gore pa broen, hvor hgjre og
venstre spor ligger i hvert sit trug.
Sporlaegningsmaskinen traekker
derfor skinnerne frem pa plads i
den forste arbejdsgang, for derpa
at vende tilbage og lagge sveller
og fastgere skinnerne.

Banverket industridivisionen byg-
ger sporet pa kyst-kust forbindel-
sen mellem Lernacken og Drog-
dentunnelens munding, og der ar-
bejdes derfor p.t. ogsa pa Peber-
holm, hvor de udlagte skinnelang-
der er lidt mere moderate i laeng-
den, 110 m. Entreprengren har
endvidere ansvaret for installatio-
nen af kereledningsanlaegget hele
vejen fra Lernacken og frem til Ka-
strup (med Adtranz Sweden som
underentreprengr) — og af signal-
og ATC-anlaeggene frem til Drog-
dentunnelens gstligste del (med
Adtranz Signal som underleveran-
dor). Ansvaret for leverancerne af
skinner og sporskifter (herunder
design af disse) er lagt i heenderne
pa SRS (Swedish Rail System).

Inden abningen ...

Anlaegsarbejderne pa QGresunds-
broen forventes at veere feerdige
den 1. februar 2000. Alle systemer
pa anleegget skalderefterigennem
et kompliceret og intensivt testfor-
lob, der styres og koordineres af
entreprengren Banverket Industri-
divisionen pa vegne af @resunds-
konsortiet. | denne testperiode af-
proves anlaegget bl.a. med tog, der
fremfares med op til 200 km/h.Fra
15. marts kan operatgrerne indlede
deres testprogrammer med det rul-
lende materiel og medarbejderne. |
de tre og en halv maneder, der er til
radighed inden &bningen, skal de
forskellige materieltyper (MF, Y2K,
X2K, ET/X31 og EG) veere afpro-
vet og personalet veere fortrolige
med streekningen, sa de kan arbej-
de “over graensen”.

De endelige myndighedskrav til
transport af farligt gods over Qre-
sundsforbindelsen ligger endnu
ikke helt feerdige, men det vides,

Tunnelskakten under Stadsgraven, set i retning af Universitets station, er nu klar til
endelige sporlaegning og etablering af sideperroner.

Foto: René St. Olsen

at brand- og politimyndighederne
i arbejdsgruppen vil kreeve, at
eksplosive stoffer kun transpor-
teres i kvantiteter op til 100 kilo pr.
transport og kun i nattetimerne.
Indtil de endelige krav foreligger,
arbejder @resundskonsortiet ud
fra de krav, som de danske myn-
digheder stiller til transport af far-
ligt over Store-beeltsforbindelsen,
som bl.a. siger, at der ikke ma
kore tog med farligt gods i tunne-
len samtidigt med pas-sagertog.

Erik B. Jonsen

Antegsarbejderne (ult. sept.)

Begge TunnelBoreMaskiner arbej-
der sig stet frem ad den ca. 3,2 km
lange straekning fra Havnegade til
Strandlodsvej tunnelskakt pa Ama-
ger. TBM “Liva” har passeret Ama-
gerbro tunnelstation og tilbagelagt
1.770 meter af distancen, og TBM
“Betty” bred den 23. september
igennem til Amagerbro tunnelsta-
tion, ca. 1.750 m fra Havnegade.

Arbejdetmed Christianhavntunnel-
station fortseetter; toppen af sekant-
peelene langs stationens vasgge
trimmes, og stgbningen af indven-
dige vaegge i stationsrummet er i
gang. | tunnelskakten ved Stads-
gravener stgbning af vaegge i selve
tunnelskaktenigang, samtidig med
at en vandtaet membran opsaettes i
den nedre tunnel (udfletningen af
de de to Metro-linier). Der er en
reekke arbejder i gang i /slands
Brygge tunnelstation, skakt og
rampe. Der stgbes bl.a. en ca. halv
meter hgj betonbund, hvorpa Me-
trotogets skinner skal laegges, der
stebesbundi tunnelen under Njals-
gade, og pa selve Metrostationen
syd for Njalsgade stebes perroner.
Desuden opsaettes praefabrikerede
vaegelementer op ved rampen, der
forer togene op til overfladen — og
ud i Qrestaden.

P& Kongens Nytorv tunnelstation

indledes arbejdet nu med at grave
ud i fuld dybde, hvilket er 25 meter
under jorden. Udgravningsarbejdet
foregér i degndrift. Nerreport tun-
nelstation er gravet ud i fem meters
dybde, og der stgbes kant- og tag-
bjeelker til stationsrummet. Skakten
ved Sotorvet er forelgbig faerdig, og
anleegsarbejdet der er stillet i bero
i ca. étar. Tunnelskakten ved Sopa-
vallionener nu gravet ud i fuld dybde,
30 meter under jorden, hvor
dreenlag og vandteet membran
etableres, indenden endelige bund
stebes. Forum tunnelstation er
gravet ud i ca. fem meters dybde,
og der arbejdes med at stobe tag
over stationsrummet.

Tunnelskakterne ved Landbohgj-
skolen og Hostrupsvej anlaegges
ved hjeelp af den manuelle ostrig-
ske tunnelteknik NATM (New Au-
strian Tunnel Method) — en sakaldt
roadheader, som er en gravema-
skine monteret med en fraeser,
gnaver sig ned i kalken. Bundpla-
den for det, der bliver den fremti-
dige Frederiksbergtunnelstation, er
feerdigstebt, og arbejdet med at
stebe stationens veegge er pabe-
gyndt. Den vestlige del af tunnelta-
get under Falkoner Allé er nu faer-
dig, og den ostlige del pabegyndt
— det forventes, at arbejdet her vil
veere helt afsluttet i januar 2000,
saledes at Falkoner Allé kan gen-

etableres fuldtud. Mellem Frederiks-
berg og Solbjerg stationer er 1/3 af
tunnelstraekningen fuldt udgravet,
og halvdelen af tunnelernes
bundplader feerdigstebt.

P& straekningen mellem Islands
Brygge og Universitet er sporlaeg-
ningen under udfgrelse. P& den re-
sterende straekning mellem Sund-
by (fremtidig Amager Feelled) sta-
tion og Kontrol- og Vedligeholdel-
sesCentret (KVC) ved Finderupvej
er de egentlige sporarbejder afslut-
tet. Det er pa dette afsnit, der skal
udferes funktionstest af det feerdige
Metrosystem. Her arbejdes ogsa
med montage af stremskinnen (den
tredje skinne). Pa Orestad station
er de rullende trapper monteret, og
pa Vestamager station er tagkon-
struktionen fuldfert, s stationen
fremstar med komplet glastag.

Den 19. september ankom Metro-
togsaet nr. 2 til KVC , hvor det blev
samlet efter den lange keretur fra
Italien. Efter en reekke statiske test
af bl.a. de elektroniske komponen-
ter og forbindelser blev togsaettet i
begyndelsen af oktober indsat i
en raekke testkersler, hvor det er
muligt at afpreve to tog i drift pa
samme tid. Det giver mulighed for
at afprove det forerlgse systems
sikkerhed for, at togene ikke kol-
liderer. Erik B. Jonsen

TunnelBoreMaskinen “Betty” under gennembruddet til Amagerbro Station den 23. sep-
tember 1999.

Foto: Qrestadsselskabet




Ole Jensen

Privatbanerne

Privatbanerne pa
finansloven for ar 2000

SomnavntiJernbanennr.4/99 be-
sluttede regeringen og Amtsrads-
foreningen i juni 1998 at nedsaette
et udvalg til at analysere den regio-
nale bus- og jernbanebetjening.
Man gnskede bl.a. at undersgge
mulighederne for aendret organise-
ring af den lokale kollektive trafik,
f.eks. overforsel af ansvaret for pri-
vatbanernes drift til amterne og/el-
ler kommunerne. Rapporten fra ud-
valget, der bestar af embedsmaend
fra trafikministeriet, finansministe-
riet, Kebenhavn og Frederiksberg
kommuner, Amtsradsforeningen og
Kommunernes Landsforening, var
endnu ikke offentliggjort i midten af
oktober.

| finanslovforslaget for ar 2000
naevnes, at der i lgbet af efteraret
1999 forventes aftaler om de frem-
tidige skonomiske vilkar for privat-
banerne i forbindelse med nye gko-
nomiske rammer for hele jernbane-
omréadet.

Statens tilskud til privatbanernes
drift ydes i.h.t. loven om privatba-
nerne fra juni 1984, og statens an-
del i bade driftstilskud- og investe-
ringstilskud er 70 %, mens amter
og primeerkommuner deekker de
resterende 30 %. For &r 2000 er
statens andel i banernes driftstil-
skud anslaet til kun 74,7 mio. kr.
mod 91,9 mio. kr. i 1999. Safremt
lovforslaget ophgies til lov, vil pri-
vatbanerne igen skulle gennemfore
besparelser pa driften. Sadan har
det veereti mere end 10 ar, men pa
trods af besparelser har privatba-
nerne gennem dygtig administra-
tion og en effektiv drift formaet at
oge produktiviteten. Desveerre er
man nu naet til det kritiske punkt,
hvor bespareiserne nogle steder
har betydet indskreenkninger i drif-
ten m.m. Samtidig med besparel-
serne gnsker man, at flere benytter
den kollektive trafik — ikke mindst

Y

pendlerne. Netop pendlere eller
rettere faste brugere preeger tra-
fikken pa landets privatbaner, der
betjener omrader med behov for
gode forbindelser til storre byer
med uddannelsessteder og ikke
mindst arbejdspladser. Forha-
bentlig vil nye aftaler om privat-
banernes fremtidi-ge vilkar tage
hensyn til, at netop den form for
lokalbanedrift ikke forringes yder-
ligere.

Over en arreekke er privatbaner-
nes streekningsspor fornyet, og ved
overgangen til ar 2000 mangler
man kun tiltreengte sporudskiftning-
er pa Skagensbanen, en del af
Hirtshalsbanen samt ca. 4 km spor
pa den tidligere DSB-straekning
Slagelse-Hang, som Hang-Tollose
Jernbane overtog i 1997. De fleste
baner har ogsa relativt nye fiernsty-
rings- og sikringsanlaeg. Sterstede-
len af investeringstilskuddene fra
staten, amterne og kommunerne er
—udover anskaffelsen af IC2-toge-
ne til LJ, OHJ-HTJ og GDS-HFHJ
samt RegioSprinterne til Naerum-
banen — i de seneste ar gaet til
spormoderniseringer, levetidsfor-
leengelse af Y-togene samt nedlaeg-
gelse af overkersler. For ar 2000
foreslas statens andel i investerin-
ger til 50,2 mio. kr, hvor ca. 14,3 mio
teenkes anvendt til spormodernise-
ring pa Hirtshalsbanen. Yderligere
kan naevnes et belgb pa ca. 1 mio.
kr. til feerdiggorelse af ATP-syste-
met pa Hornbaekbanen. Pa mate-
rielsiden afseettes ca. 5,6 mio. kr. til
betaling af moms pa IC2-togene, da
Told og Skat har kreevet fuld moms
for disse. Endvidere er der budget-
teret ca. 3,6 mio. kr. til anskaffelse
af et nyt togseet til Hornbaekbanen.
Belgbet er taenkt som supplement
til erstatningen, der er udbetalit for
det togseet, som banen mistede
ved togulykken ved Firhgj i 1997.

Privatbanerne har opgjort de
samlede investeringsbehov for are-
ne 2000-2003. Til anskaffelse af nyt

materiel egnskes knap 700 mio. kr.,
mens der til spormoderniseringer
er behov for ca. 180 mio. kr. Dertil
kommer mindre investeringeri sik-
ringsanleg, nye billetsystemer,
overkersler mm. Skal blot en lille
del af disse behov indfries, ma in-
vesteringstilskuddene foreges kraf-
tigt. Forflere baners vedkommende
foreligger tilsagn fra bdde amter og
kommuner om sterre bevillinger,
safremt staten ogsa gar ind for in-
vesteringerne.

Udviklingsorienterede privat-
baner

Blandt de 14 jernbaneoperaterer,
som har sggt Trafikministeriet om
tilladelse til at kere person- og
godstog pa Banestyrelsens straek-
ninger, har ikke mindre end otte af
de danske privatbaner meldt sig
som interesserede. Dermed viser
privatbanerne, at de er parate til at
omstille sig til udviklingen i samfun-
det. Samtidig har flere af banerne
gjnet chancen for at skaffe flere
godskunder pa hjembane ved at
kunne tilbyde transport i gennem-
géende godstog. Desuden vil man
kunne udnytte bade materiel og
personale med effektivt. Privatba-
nerne vil i flere tilfeelde gerne ud-
fore godstogskersel i samarbejde
med DSB Gods, men hvor dette ik-
ke er muligt, er man ogsa parate til
at kore i direkte konkurrence med
DSB Gods.

Med loven om jernbanevirksom-
hed fra maj 1998 blev der fastlagt
nye rammer for jernbanevirksom-
hed i Danmark. Privatbanerne har
fortsat eneret pa den transportpro-
duktion, som de preesterer pa egen
infrastruktur, fordi banerne betrag-
tes som “lokale”. Samtidig er det
fastlagt, at privatbanerne formelt
ikke kan kere pé f.eks. Banestyrel-
sens streekninger. For at lose dette
problem arbejdes der i Trafikmini-
steriet med at give privatbanerne
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ret til at etablere datterselskaber,
som kan varetage en sadan tra-
fik uden offentlige tilskud. Ved flere
privatbaner har man allerede for-
beredt dannelsen af sddanne sel-
skaber. De otte privatbane-
ansggninger kommer fra:

® Frederiksveerkbanen, der gen-
nem flere ar har kert godstog mel-
lem Hillerod og Kebenhavn i sam-
arbejde med DSB Gods.

® Odsherreds Jernbane og Hong-
Tollose Jernbane, der sgger om at
kere persontog pa Banestyrelsens
straekninger. | forvejen korer OHJ
og HTJ persontog mellem Tollese
og Holbeek. Godstogskerslen fra
Holbeek til DLG i Heng sker alle-
rede nu i samarbejde med DSB
Gods.

® |ollandsbanen, der onsker at
styrke godstrafikken pa hjemmeba-
ne, og som tidligere har kert gods-
tog mellem Nykebing Fl. og Neest-
ved i samarbejde med DSB Gods.
® \/estbanen og Lemvigbanen, der
har planer om at fusionere til ét sel-
skab, Vesttrafik, har segt om tilla-
delse til bade person- og godstogs-
korsel. Vestbanen kerer godstog
mellem Varde og Esbjerg i samar-
bejde med DSB Gods, mens Lem-
vigbanen og DSB Gods samarbej-
der om godstogskersel Vemb-Her-
ning, dels over Holstebro, dels over
Ringkebing. Desuden betjener
Lemvigbanen Struer og Silkeborg
for DSB Gods.

e Hirtshalsbanen og Skagensba-
nen, der har sogt om tilladelse til at
kore med gods pa Banestyrelsens
straekning nord for Aalborg. Her er
der mulighed for et samarbejde
med DSB Gods samt evt. med en
udenlandsk operater, der planleeg-
ger at sende gods pr. jernbane og
videre med Stena Line fra Frede-
rikshavn.

® Fra dansk side har ogsa det pri-
vatejede PrivatBanen Senderjyl-
land segt om at kunne fortsaette
korslen med godstog pa Banesty-
relsens spor. Endelig har et nyt
dansk selskab, X-Rail, segt om at
kunne kore over den kommende
Jresundsbro.

De nye tider for trafikken pa det
danske jernbanenet er for alvor ved
at sla igennem, og forhabentlig vil
brugerne fa gavn af hele denne li-
beraliseringsproces. Det er glaede-
ligt, at de efterhanden gamle pri-
vatbaneselskaber ogsa pa det or-
ganisatoriske omrade felger med
udviklingen og melder sig som
fremtidige operaterer. Bade pa in-
frastrukturomradet og pa materiel-
siden har privatbanerne tidligere
markeret sig med veere pa forkant
med udviklingen, senest ved ind-
seettelse af lavgulvstog pa flere ba-
ner. Nu kommer en ny tid forment-
lig med ny organisationstruktur,
men forhabentlig ogsa med en ud-
bygning af den form for lokal- og
regionalbanedrift, som privatbaner-
ne har vist sig dygtige til.

Ole-Chr. M. Plum
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Danmark solgt til ophugning

Ostersofeergen Danmark, der er
bygget i Helsinger i 1968, er solgt
til ophugning. Faergen har siden
den blev taget ud af drift i decem-
ber 1997 veeret lagt op i Nakskov,
men er nu blevet slaebt til Grena.
Bugseringen varede 3 dage, da
bovroret havde sat sig pa tveers ...

Keberen, et lokalt firma, der hidtil
har beskeeftiget sig med ophugning
af fiskekuttere og coastere, er nu i
feerd med at demontere alt salgbart
fra feergen, der er placeret i det tid-
ligere Grena-Hundested leje. Fir-
maet driver i forvejen en omfat-
tende forretning med brugte styre-
huse, motorer, radarer, inventar
mm. fra de kuttere, man hugger op.
Tilsvarende vil det g& Danmark, og
nar faergen ikke leengere rummer
salgbare ting, vil Orlas Produkt-
handel fra Bjerringbro — tidligere
kendt som “MO-bgddel” - tage sig
af selve opskaeringen som entre-
prener for Grena-firmaet.

Ved at lade ophugningen forega i
Danmark sikrer Scandlines sig
mod den megen diskussion, der
fulgte efter skrotningen af Asa-T hor
og Knudshoved (se Jernbanen nr.
2/1998). Brugbare dele genanven-
des, og skrotningen sker under
miljg- og sikkerhedsmaessigt for-
svarlige omsteendigheder. Men
mens Scandlines fik flere millioner
kr.for de i Indien skrottede feerger,
fik man kun 750.000 kr. for den

M/F Holger Danske under indsejling til Redby faergehavn pa en af dagens “farligt

Foto: René St. Olsen

noget sterre Danmark. Der er i gvrigt
nyligtrejstsigtelse mod Scandlines for
skrotningen af Knudshoved, men
ikke for Asa-Thor. Skrotning-en
betegnes som eksport af miljg-
skadeligt affald. Hvorfor der kun
er tale herom for Knudshoveds
vedkommende vides ikke, men
det er sikkert, at Asa-Thor forlod
Danmark som en brugbar feerge,
mens alt brugbart var fjernet og

apteringen var raseret, da Knudshoved
satte kursen mod Indien.

Med ophugningen af Danmark si-
ges der farvel til, hvad der var den
storste danske jernbanefaerge gen-
nem 12 ar og et pA mange mader
epokegerende skib. Saledes var
Danmark forsynet med 4-takts V-
motorer, som via Renkgear trak
skruer med vendbare blade. Dette
anlaeg kom til at danne forbillede for
maskineriet i Romse og Dronning
Margrethe II. Alle DSBs store faer-
ger fra Storebaelt (1939) til Asa-
Thor(1965) var ellers forsynet med
etheltanderledes maskinanleeg (2-
takts reekkedieseler uden gear/ud-
veksling mellem maskine og
skrue).

Omordning af trafikken pa
Kattegat - igen

Mols-Liniens hidtidige strategi pa
Kattegat har vist sig at veere forfej-
let, og der er derfor igen store om-
veeltninger i vente. Andringerne vil
ske pr. 1. januar 2000, hvor betje-
ningen af Odden-Arhus overfarten
reduceres (den ene feerge athaen-
des), kombifeergerne mellem Od-
den og Ebeltoft flyttes til Kalund-
borg-Arhus og feergen Kalundborg
Link (tidligere kendt som Rostock
Link mellem Gedser og Rostock)
leveres tilbage til Scandlines.

Ruterne ud af Odden reduceres
dermed til rene personbilsoverfar-
ter. Pa Kalundborg-Arhus vil Mols-
Linien bade overfere lastbiler og
indfere et lavprisprodukt for per-
sonbiler. Baggruncen for de drasti-
ske aendringer, der reducerer Mols-
Liniens flade fra syv til fem feerger,
er udsigten til et meget darligt 1999-
regnskab med et stort underskud

(alene 1. halvar 1999 har givet
over 60 mio. kr. i underskud).

Mellem Kalundborg og Arhus bliver
der dermed to rederier, idet en
gruppe vognmaend og tidligere
Scandlinesansatte den 28. septem-
ber indsatte det store ro-ro skib
Kattegat Syd (tidligere Dana Hafnia
— med plads til 120 trailere!) pa
overfarten. Mols-Linien er dermed
ikke laengere alene pa Kattegat.

Ostersgen og Oresund

Easy line har skaret ned pa over-
farten Gedser-Rostock. Nu sejles
kun med Anja 11 (under bekvem-
melighedsflag) mens Gitte 3er lagt
op og seges indsat mellem Drager
og Limhamn, hvor Scandlines stop-
per den 31. oktober.

Danmarks Faergemuseum

Der er kommet et afgerende gen-
nembrud i bestreebelserne for at fa
gkonomien i Danmarks Faergemu-
seumtil athaenge sammen.Told og
Skat har efter ars tovtraekkeri nem-
lig accepteret, at museumsfaergen
Kong Frederik IX kan opna en frita-
gelse for 90% af olieaf-gifterne og
momsen heraf. De afgifter, som
man gennem 2% ar har betalt, vil
blive refunderet. Det drejer sig om
et belgb pa knap en million, som vil
udgere en grundstamme i den gko-
nomiske rekonstruktion. Vilkarene
for den videre drift er samtidigt be-
tydeligt bedret, idet afgiftsfri-
tagelsen vil betyde en arlig bespa-
relse pa over 300.000 kr. Det er
fortsat hensigten at lade Nyborg
veere “basishavn” for Danmarks
Faergemuseum.

Thomas N. Olesen

Pladsen mellem Karl Carstens og Romsaertom efter at Danmarker sleabt til Grena for ophugning. Og udtyndingen i Scandlines “over-
skudslager” synes at fortsaette, efter at Prins Henrikmidt i oktober er solgt til drift i Middelhavet og forhandlinger mellem Scanlines og
norske Color Line om salg af Prins Joachim synes at falde pa plads. Nakskov den 3. oktober.
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Foto: René St. Olsen




| Tyskland I

Forste ERTMS-baseret
lokomotiv pa vej

Adtranz er nu kommet sa langt i for-
beredelserne til DB Cargo’s kom-
mende godstogslokomotiv type
185, at man lover, at det forste se-
rielokomotiv ruller ud af fabrikshal-
len i Kassel i januar 2001. Der er
bestilt 400 styks af dette fremtidens
lokomotiv til en veerdi af 2 mia. DEM
og erdermeden af de storste loko-
motiv-ordre nogensinde. De forste
350 lokomotiver vil blive to-strems-
lokomotiver til tyskernes eget 15 kV
16 2/3 Hz og nabolandendes 25 kV
50 Hz net. Det er tydeligt, at man
leenge har haft behov for et sddant
lokomotiv, da kun den gamle type
181 kan klare disse speendingsar-
ter. De sidste 50 lokomotiver kan
derudover kere pa 1500 og 3000 V
jaevnstrom.

Lokomotivet vili farste omgang, nar
det geelder den greenseoverskri-
dende transport, blive sat ind mel-
lem Tyskland og Nordfrankrig og
mellem Tyskland og Danmark. Nar
firestramslokomotiverne bliver le-
veret, vil ogsa Belgien og Holland
blive betjent.

Type 185 vil fa en topfart pa 140
km/t og vilkunne yde 4200 kW. Det-
te giver maksimal treekkraft pa 300
kN. Der er mange konkurrenter
med tilsvarende ydelser. | midten af
halvfemserne gik bade Adtranz,
Siemens og Alstom ind i arbejdet
med at udvikle lette godstogsloko-
motiver med en forholdvis moderat
ydelse. Alstoms kommende type
BB437000 har ngjagtigde samme
preestationer som Adtranz’ type
185.

Det, der gor type 185 seerlig inte-
ressant, er fremtidssikringen. Man
vil sgrge for, atjernbanernes kom-
mende standardfor sikringsanlaeg,
ERTMS — European Rail Traffic
Management System, er indbygget
fra starten. Italien, Frankrig og
Tyskland har i 1992 udarbejdet ret-
ningslinier for satellitbaseret GPS-
lokalisationssystem kombineret
med tradiles GSM datatransmissi-
on og balisebaserede punkttrans-
missioner. Dette kan type 185 gore
brug af — under forudseaetning af, at
ERTMS-anleeggene er pa plads.
Det kan man maske komme i tvivl
om - ERTMS-brugergruppens
hjemmeside pa Internettet har ikke
veeret opdateret siden 1997. Dog
skulle Alcatel’s Berlin-afdeling vae-
re i fuld gang med udviklingen.

Pa Malmé C varetages en stor del af rangeringen med vognstammer, stadig af de to
aldrende Ue-lokomotiver fra starten af 40 erne.

Foto: René St. Olsen

Ni lande, et lokomotiv: DB Cargo vender

nu blikket mod hele det europzeisker jernbanenet med BR 185.

Berlin — Halle/Leipzig og den nye
hgjhastighedsbane Kéln — Frank-
furt er udset til at veere de forste
baner, der far indbygget den nye
teknik.

Nar leverancen af type 185 er af-
sluttet i 2008, vil man have aflost
de gamle firekantede typer 150,
men disse stammer jo ogsé tilbage
fra halvtredserne, og er staerkt ned-
slidte. Type 185 kommer i det ydre
til at ligne type 145, som Adtranz
ogsa star bag.

Letbaner ved DB

Sporvognsdrift kan blive en stor
succes, isaer hvis man lader spor-
vognene komme ud pa jernbane-
nettet. Den erfaring har man draget
omkring Karlsruhe. Sporvognene
kerer gennem en bilfri midtby i ga-
derne ud pajernbanesporene for at
fa forbindelse med forsteeder og an-
dre byer sé langt som 45 kilometer
fra Karlsruhes centrum. For havde
DB en andel pa 10 procent af den
samlede transport mellem visse af
de bergrte byer — nu er andelen
med sporvognen vokset til mere
end 50 procent. Det burde vaekke
interessen for de sakaldte Letbaner
andre steder - f.eks. i Danmark.

Tyskland/Frankrig

De to store jernbaneselskaberi Eu-
ropa — Frankrigs SNCF og Tysk-
lands DBAG —erbeggeblevettraet-
te af deres respektive nationale le-
veranderer af togmateriel. Saledes
er SNCF's tdlmodighed overfor Als-
tom nu ved at slippe op. Efter leve-
rancer af svingende kvalitet, bade
nar det gaelder det dieseldrevne re-
gionaltog X72500, det nye super-
lokomotiv Asytric BB136000 og de
nye dobbeltdeekkertog til Paris, Z
22500, har SNCF faet nok. Ingen
af de tre naevnte typer har levet op
til forventningerne. Man var fire ar
om at rette bernesygdommene pa
X 72500, BB136000 gér stadigi sta
pa stigninger, og Alstom har kon-
stant et hold teknikere tilknyttet de
forskellige maskindepoter i Paris,
hvor Z 22500 holder til, for at rette
de forskellige fejl pa togtypen.

Pa modsatte side sesTMY 108 der sam-
men med en svensk T43 nu er opmalet i
en noget utraditionel lakering. Dette er
sket i forbindelse med en filmoptagelse,
for det danske filmselskab Zentropa. Ef-
ter optagelserne er maskinerne atter ind-
gaet i den daglige drift ved deres sven-
ske ejer Tagakeriet AB. Foto i Kristine-
hamn den 25. august 1999 af Lars Olov
Karlsson.

SNCF truer nu med at kebe uden-
landsk naeste gang, de skal have
nye tog.

Det samme ger DBAG. | Tyskland
vil DBAG ikke laengere veere Sie-
mens rige onkel, der kommer med
en pose penge, nar det kniber. Den
forste leverance af ICE 3 tog bliver
maske ogsa den sidste. DBAG kan
ikke forsta, hvorfor stykprisen pa
toget pludselig er steget fra ca. 100
mio. danske kroner til 125 mio. | et
interview i Die Welt den 4 septem-
ber har DBAG’s topchef Johannes
Ludewig ladet forsta, at man ikke
gar med til prisforhgjelsen pa ICE
3, og at man sandsynligvis i stedet
kober udenlandske hgjhastigheds-
tog. Der teenkes forst og fremmest
pa Alstoms TGV Duplex, der koster
det samme som en ICE 3, men kan
medtage 520 passagerer i to eta-
ger i stedet for det tyske togs 400
pladser. Alstom har bekraeftet, at
der fores serigse forhandlinger
med DBAG om leverance af 30
TGV-tog.

Johannes Ludewig gar i ovrigt af
som topchef for DBAG ved arsskif-
tet 1999/2000. Hans aflgser bliver
Airbus’ tidligere topchef Hartmut
Mehdorn. Kritikken er haglet ned
over Johannes Ludewig siden ICE-
katastrofen for et &rsiden, hvor 101
passagerer blev draebt. Han har
desuden ogsa faet skyld for at ac-
ceptere for mange darlige tog fra
Siemens og Adtranz, og forsinkel-
serne pa det tyske tognet har al-
drig veeret storre end nu. Halvde-
len af alle ICE-tog er forsinkede
mere end et par minutter, ogendnu
veerre er det for forstadstog, hvor
kun 20 procent er rettidige.

Jan Agersten



Ny eksprésmetrolinie i Paris

Den 14 juli 1999 abnede den nye ekspres-
metroforbindelse i Paris — linie E, eller EOLE
— Est Ouest Lia-sion Express (Jst-vest eks-
pres forbindelsen). Fra den ostlige forstad
Chelles 30 km fra Paris’ centrum gar banen
ind mod Paris pa spor, der fer benyttedes af
de almindelige S-tog til og fra Gare I'Est. Lige
udenfor Paris dykker EOLE ned i en ny 4 km.
tunnel. | denne er der bygget to nye stationer
— Magenta med forbindelse til Gare du Nord,
og Haussmann St.Lazare med forbindelse til
Gare St. Lazare. Herfra vil man i en senere
fase bygge videre mod vest, séledes at de
vestlige og ostlige forstaeder bliver forbundet
direkte gennem og under Paris. Togene er af
en ny dobbeltdaekkertype — Z22500. Disse
indsaettes ogsa pa RATP (selskabet, der dri-
ver Paris’ metro) ekspresmetrolinie A. Dob-
beltdeekkertogene er bygget af Alstom og
Bombardier. Der er i al fald to store nyteenk-
ninger i togene: Man har to niveauer i vognene,
men alligevel tre indgangspartier per vogn.
Dette kan lade sig gore, da de gvre niveauer
ikke er gennemgangsplatforme. Dvs., at man
til et ovre niveau kun har én trappe. Pa denne
made har man kommet bade SNCF’s gnske
om hgj komfort og RATP’s enske om hurtige
ud- og indstigningsforhold i mede. Nar to 5-
vogns tog saettes sammen, far man en kapa-
citet sa hgj som 1.100 siddende passagerer
0g 2.500 passagerer i alt. Den anden nyteenk-
ning er sikkerheden. Bortset fra, at de nye sta-
tioner er fuldsteendig videoovervaget, har fo-

reren af toget tre monitorer til radighed i forer-
kabinen, hvor han/hun kan se ind- og udstig-
ningen. Dette er naturligvis en stor fordel i for-
hold til stationer, hvor monitorerne sidder pa
perronerne. Der er bestilt 53 eksemplarer af
222500, der ogsa kaldes for MI2N — matériel
d'interconnexion & deux niveau. Tophastighe-
den er 140 km/t, men vigtigere er, at gennem-
snitshastigheden pa linien er sa hgj som 60
km/t. Der er lagt et stort arbejde i det arkitek-
toniske pa de to nye underjordiske stationer i
Paris. Man har i stort omfang benyttet sig af
stojisolerende materialer, og det sammen med
et meget imponerende helhedsindtryk ger, at
man har faet anlagt to unikke stationer, der
bestemt er et besgg veerd. Prisen har veeret 4
mia. francs for togene og 8 mia. francs for li-
nien. Man har haft en budgetoverskridelse pa
2 mia. francs — det viste sig at veere dyrere
end forst ansldet at bore tunnelen med stort
fritrumsprofil under Paris, og det hjalp jo heller
ikke pa budgettet, at fundamentet under visse
huse begyndte at bryde sammen under bore-
arbejdet. Sammen med den nye fuldautomati-
ske linie 14 — METEOR - fra 1998, er Paris’
metro kommet tilbage i toppen af 1. division af
ultramoderne jernbanesystemer. Bevillingerne
til den kollektive trafik i Parisomradet er da
ogsa netop steget kraftigt fra 4 til 7 mia. francs
per ar, og man vil derfor ogsa i de naeste ar se
teknologiske fremskridt i den franske hoved-
stad.

Tekst og foto af Jan Agersten

Efterarets videofilm om
danske og svenske tog |

LEG Video har udsendt:
Svenska Tag, del 7, med afsnit om:
Den nye Pagatdgstrafik mellem

Angelhoim og Helsingborg der startede
den 11.1.1999,

Vi skal folge et stot godstog pa
tidligere Blekinge Kustbane fremfart af
TMY 1111, der i dag ejet af BSM
Jamvag.

| 1995 kebte Banverket 2 nye lok fra
Mak. Nu folges de af 6 kraftigere
lokomotiver. Vi bespger Banverkets
anlzzg i Kristianstad og far en
praesentation af et af lokene.

| Valskog Igber de to baner langs se@en
Mélaren sammen tii en bane mod
Arboga og Orebro. Her er der mange
forskellige tog af studere.

I juli 1998 gendbnedes hestejern-

banen ved Alvsjohyttan i Varmland. Vi
skal se jembanen i drift.

65 min i hifi/stereo. Pris kr. 195,00
TAGAB

En preesentationsvideo om Tagakeriet i
Bergslagen, der uden tvii er det mest
fremgangsrige jembaneseliskab i
Sverige med godstrafik pa linieme
Hallefors/Persberg-Filipstad-Kristi-
nehamn og Bofors-Strémtorp. Desuden
keres i samarbejde med SJ og
Véarmlandstrafik persontrafik  Filipstad-
Kristinehamn. | fimen for vi en
praesentation af selskabet og dets
dieselelektriske lok (Tidl. DSB My og
Mx).

30 min i hifi/stereo. Pris kr. 140,00

Fra BILD-Dressinen kommer i nov 1999
DIESELNOSTALGI

Da My fyldte 45 ar, fejredes det med et
stort dieseltraef i Randers i maj 1999. Vi
viser her mange af de rundnaesede lok,
der kom fra mange egne af Europa —
bdde med tog og som udstilede i
Randers. Et og andet damplok kommer
ogsa forbi.

| Hamar afholdtes et GM-traef i august
samme ar med diesellok fra Norge,
Danmark og Swerige. Vi skal se tog
med GM 7707, Mz, Mx, T41 og T44,
samt kavalkaden i Hamar.

60 min i hifi/stereo. Pris kr. 220,00

Til hver bestilling tilleegges porto kr.
20,00 uanset antal film.

Der findes mange flere ftitler i vort
katalog der kan rekvireres fra:

VIDEOFINKAN
Havrevaenget 19
DK-4760 Vordingborg
TIf. 5534 6164/Fax 5534 2782
E-mail: videofinkan d




Den 11. september 1999 havde GM-gruppen fotoudflugt pa Silkeborgbanen. Klu

VR

bbens lokomotiv MY 1105 er netop blevet faerdig-

malet tilbage til rod/sort design og udgjorde derfor fin frontfigur foran IC-vognstammen, broen i Funder. Foto: Jorgen Rasmussen

GM-gruppen

Vi gar nu modkolderetider, og det-
te har igen aktualiseret GM-grup-
pens planerom at indbygge oliefyr
i en del af vore vogne, sa vi ogsa
kan tilbyde togi vinterhalvaret. For-
ste vogn, der skal geres varm, bli-
ver vor tidligere Bax, der nu igen er
kommet til eere og vaerdighed som
en rigtig A-vogn. Nar vi s& har ind-
hentet lidt driftserfaring med denne
vogn, gar vi videre med de ovrige
vogne.

Efter at MY 1105 fik sine “rigtige”
farver tilbage, vil vi nok i den neer-
meste fremtid koncentrere os om

vedligholdelsesopgaverne pa vogn-
materiellet. lkke fordi 1105 pa no-
gen made mé betragtes som ‘feerdig”.
Efter krav fra Jernbanetilsynet
skal bl. a. hovedluftbehoideren
udskiftes, ligesomderjo stadig mang-
ler en del rustarbejde. En anden
stor opgave der venter er udskift-
ning af lokomotivets ledningsnet.

Vore problemer med velfeerds- og
overnatningslokaler synes nu at
veere pa vej mod en lgsning i og
med, at vi harovertageten Dm, der
allerede er delvis indrettet til bebo-
else. Vognen star lige nu i Keben-
havn men kommer forhabentlig til
Holstebro om en maneds tid. Til-

ladelser for tilslutning til vand,
kloak og el er pa plads.

Den sidste weekend i august havde
vi en saerdeles vellykket tur i stra-
lende solskin fra Arhus til Lagster.
Fjorten dage senere skulle materi-
ellet hjem fra Arhus igen, og vi be-
nyttede denne lejlighed til at kare
et fint lille fototog pa Silkeborgba-
nen bestaende af to B-vogne, en A-
vogn samt den indlante Bk'er fra
Struer Jernbaneklub. Bgrnevog-
nen efterlod vi Arhus, fordi DSB
havde lejet den i forbindelse med
en rullende udstilling af en masse
bornetegninger.

Den 3. oktober var det “DJK-dag”, den forste af sin slags, men naeppe den sidste. P ti arbejdssteder “abnedes porten” for savel
medlemmer som ikke medlemmer. Malet var at vise DJKs virkefelt og tilbud. P4 Kongens Nytorv missede mange med ojnene ved
synet af @G 3 midti mellem hundredevis af biler.

Iy S
ok

Tekst og foto: Jan Forslund

Her til efter&retgarvi gang med en ny
uddannelsesrunde for dem, der
onsker forrette tjeneste som tog-
forer eller lokoferer. Er du interes-
seret i deltage i undervisningen
eller generelt at deltage i GM-gruppens
arbejde, er du naturligvis altid vel-
kommen til at kigge inden for i re-
misen i Holstebro. Vi arbejder som
regel altidi weekenden i ulige uger.

Jorgen Gade

Museumsbanen

Det sker tit, at mine bekendte ven-
ligt bemeerker, at nu er Museums-
banen velfeerdigmed saesonen, og
togene satiremisel!?

Tja, hvad skal man svare? Her i
skrivende stund — ved udgangen af
september — kan vi se tilbage pa
en travl sommersaeson, der fore-
star kersler i efterarsferien, og det
er livligt med forespeargsler pa jule-
tog.

Kort fortalt har der veeret omtrent
samme passagertal i plantogene
som sidste ar — godt 11.400, hvor
sidste ar var et rigtig godt ar. See-
sonen har veeret praeget af Lol-
landsbanens jubilaeum, hvor Muse-
umsbanen deltog med 4 traekkraft-
enheder fra perioden 1920 — 1934
(damplokomotiverne 19 og 20 samt
diesellokomotiverne M 1 og M 9).
En malrettet arbejdsindsats sikre-
de, at de var i kereklar stand ved
jubileeet, og de harligeledes vaeret
ude at kere savel plan- som saer-
tog mellem Maribo og Bandholm.
Som “ny” enhed kom den lavsidede
godsvogn fra Maribo-Torrig Jern-
bane MTJ Tb 222 i drift, og den har
siden veeret flittigt benyttet til kul-
transport.

Ogséa damplokomotivet KIGGE og
dieseltraktoren HFHJ T 3 har kort
tog, sa der har alt i alt vaeret et an-
seligt udvalg af treekkraft.

Selv det hensatte damplokomotiv
OG 3 har veeretigang, nemligi for-
bindelse med Ravnsborg egnsspil,
hvor der blev lagt spor pa den gam-
le Horslunde station.

Pa Bandholm station er der sket
ting og sager. Vi har haft megen
gleede af den nye toilet- og mand-
skabsbygning, hvor der er et eks-
tra rum til billetrykkeri og udstilling.
Den nye perron 2 har der veeret
brug for i en del tilfeelde, og der er
nedlagt sporskifte til et yderligere
stikspor i nordenden af spor 1. Sta-
tionspladsen er nu indrammet af
nyt stakit. Udseendet af stations-
bygninger og sporarealet er virke-
lig blevet en velholdt station anno
1920, og — ikke mindst — der er
skabtperfekterammerfor en videre
udvikling af stationens funktioner.

Carsten Buhl

I

I —




- T

(500 [erhanen

Ajour 17

Den 26. september 1999 var bade LJ
nr. 19 og 20 ude at rulle for fotoklub-
ben Klub 40.Foratmarkere atdamp-
lokomotivet LJ 19 efter mange ars
restaureringsarbejder, nu atter er at
finde i driften havde man taget initia-
tiv til en fotoudflugt pa banen, nar nu
ingen andre havde gaet i disse tan-
ker. Det var samtidig en keerkommen
lejlighed til at stifte neermere bekend-
skab med det naesten faediggjorte sta-
tionsprojekt i Bandholm, der ma siges
at vaere ganske vellykket. Turen blev
gennemfort med et typisk sceneri fra
20 ‘erne, hvor alle de rigtige rekvisite-
ter var fundet frem ved Bandholm sta-
tion.

Foto: Henrik Serensen

Nostalgiske ojeblikke i

Bandholm ...

ARETS NYE TOGPLATTE!

Damplokomotivet GG nr. 1

11899 leverede Hudswell Clarke i Leeds i England to 2-koblede lokomotiver, @G 1 og 2, til
Kebenhavns Belysningsvasen. t 1902 leveredes @G 3. De tre lokomotiver, der blev brugt til
rangering med kulvogne fra Frihavnen til Ostre Gasvark, var sakaldte saddeltank-lokomotiver
- med vandtanken anbragt som en saddel over kedlen. Der har varet meget fa saddeltank-
lokomotiver i Danmark, og da vandtanken ligner et skjold er bl.a. @G 1 altid kaldt
"Skildpadden”.

De smd, men kraftige lokomotiver havde nogle helt specielle puffere og var udstyret med dam-
pbremse.

Nordsj@llands Veterantog kebte @G 1, da Ostre Gasvark lukkede i 1969. Lfter restaurering,
hvor lokomotivet bl. a. igen fik sin oprindelige redbrune farve, blev det sat i drift i 1970. Da
lokomotivet viste sig for lille til egentlig veterantogskersel blev det i nogle ar udstillet i teatret
"Gasbeholderen". Lokomotivet er nu atter sat i stand og anvendes til rangering. Det er blevet Nr. 26 - 1999
landskendt, da det l@gger navn til Danmarks forste barnejernbaneklub, Skildpaddeklubben,
der blev stiftet i 1998. Denne klub fejrede pa beherig vis lokomotivets 100 érs fodselsdag i
juni 1999.

pris kr. 315.00,- incl moms

Kan ogsa leveres som snapsedunk (1 Itr.) evt. rekvirer brochure

Husk! Disse smukke ekslusive togplatter er 100% dansk fremstillet og udferti den traditionelle, velkendte bld underglasur.

stk. togplatte ©G nr. | a kr. 315,-

Bestillingskupon

stk. snapsedunk 4 kr. 190.-
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Mo afsked pa Lille Nord
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| oktober 1984 blev DSBs “nye” tog — i form af privatbanelynetter, altsa reelt en togtype,
som havde naesten 20 ar pa bagen — indsat i driften pa Lille Nord mellem Hillered og
Helsinger til erstatning for de sidste Mo-vogne.

et matte vel erkendes, at det var pa

hoje tid — Lille Nord var den eneste

straekning pa Sjeelland, hvor man udeluk-
kende bod passagerne komfort somi 1935. Mo-
vognenes driftssikkerhed var ikke den bedste,
og passagerne matte leve med hyppige forsin-
kelser og manglende korrespondance til S-to-
gene i Hillered, for der var ikke meget liv i Mo-
ernes heste, og det kneb med at holde tid, seer-
ligt hvis der var mellemvogn i toget, og togfere-
ren var alene til at lukke derene pa begge

vogne. Detvargennemarene et fasttemai Frede-
riksborg Amts Avis, hvorfor “netop Lille Nord skulle
veere en slags museum, som kun blev betjent
med forkrigsmateriel”, og for at imedekomme
kritikken naede enkelte Mo-vogne omkring 1982/83
endda at blive renoveret for HTs penge. For
passagerne var det kun til at se ved nyt, tofarvet
“design” betraek pa de klassiske Mo-szeder. Som et
mirakel dukkede som led i den mangvre ogsa
en 1900-vogn op i form af 1986, som naede at
vise, at forkrigsvognene kunne veere med til

Inogle sekunder holder Mo 1986 med sittog ved GronholtT for at samle en z&ldre dame med indkebsnetop, inden toget
langsomt seetter i gang og fortsattermod Hillerad. Skovens dybe, stille ro vender tilbage til Granholt Vang indtil 1986

vender tilbage sydfra med naste tog. August 1984.

Tekst & foto af Jakob Stilling

det sidste. Banen havde trods den lokale dagspres-
ses bemarkninger og det aldrende materiel sin
charme, og der var en seerlig stemning pa Lille
Nord, hvor selv den omsiggribende modernise-
ring med hoje perroner, fiskekasseventeskure og
designskilte ikke rigtigt havde forméaet at ode-
laegge atmosfeeren. De faste kunder glaedede
sig vist til de nye tog, men for os andre var den
forestaende omveeltning ikke kun positiv.

For jernbaneentusiaster var Lille Nord en
slags reservat — deroppe fortsatte verden uforstyrret.
P& endestationerne var Lille Nord pa rigtig side-
banemaner gemt veek i spor O — i Hillered ovre
ved GDS, i Helsinger ude bag ved stettemuren,
pa den svenske side af stationen. | Fredens-
borg blev der givet afgang med spejleeg fra
stationsbestyreren efter de faste krydsninger,
og pa trinbraetterne kunne man mellem togene
folge helt uforstyrret og mennesketom natur. Og
sa korte der Mo!

Allevidste, at det ville holde hurtigt op, nar farst
de nye tog kom. Overgangen var teenkt at skulle
ske ved vinterkgreplanens ikrafttreeden. Det kun-
ne alle med forbindelser til DSB lzese ud af ret-
telsesbladene til TKQ, for med overgangen til vin-
terkereplanen var alle tog pa Lille Nord sat op
med traekkraft ML, og Mo-udvekslingen 9230/
9269 pa Kystbanen opharte med sommerkgre-
planens udligb.

Scandia var dog bagefter med leverancen af
ML-erne, sa det forste seet ndede forst frem til
Lille Nord i midten af august. Efter en periode med
provekersler og indevelsesture for personalet
blev ML 4901/02 indsat i driften i midten af sep-
tember, og detandet seetankom fra Randersnog-
le dage for kereplansskiftet, efterfulgt i begyndel-
sen af oktober af det tredje seet. Den 8. oktober
1984 om eftermiddagen overtog DSB det tredje
seet og havde dermed tilstraekkeligt materiel til
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at udfylde lgbene pa Lille Nord. Hermed havde
Mo-vognene faet deres endelige dedssted.

Sidste dag med Mo

Planen var sa, at onsdag den 10. oktober 1984
skulle veaere sidste dag med Mo, men da det
tredje seet nu var klar og afleveret, blev det i |o-
bet af mandagen besluttet at indsaette det i drif-
ten fra onsdag morgen, sadan at de sidste tog-
par med Mo skulle kere tirsdag aften. Remise-
rygterne svirrede, og jungletrommerne hamrede,
og fra hele landet samlede de mest hardkogte
“Mo-tosser” sig i Helsinger til den sidste afsked.

Mo 1881 kerte sit sidste plantog tirsdag den 9.
oktober i tog 2072, mens Mo 1820, Bhl 401 og
Bhs 820 kunne blive udsmykket inden togpar-
ret 2079/2082, der var udset til at veere sidste
plantog med Mo, fremfert af lokoferer Johnny Pe-
tersen.

Vi var en lille gruppe pa en 20-30 mennesker,
som pa denne tirsdag aften i oktober havde valgt
—ikke helt tilfeeldigt — at kere en tur med Mo pa
Lille Nord. Jeg stedte til2079 i Fredensborg pa
vej mod syd, og stod ud for pelsevognen i perron-
ens sydende og ventede pa toget fra Helsinger.
Det var tilsyneladende en helt almindelig aften,
med et par ventende passagerer inde under per-
rontaget. Toget sydfra kom forst, en ML, og lidt
forsinket brummede sa en gammel kendingind i
spor 1 nordfra.

Men toget var smykket med et skilt, der kort
udtrykte, hvad hele aftenen gik ud pa: “Farvel
Plan-Mo d. 9.10.1984". Rundt om skiltet var der
pa bade styre- og motorvogn smykket med gre-
ne, dannebrogsflag og pa Mo-vognenendda en
krans. For det var en slags bisaettelse, vi var ta-
get pa Lille Nord for at overveere.

Det var karakteristisk for “felget” den aften,
at vi med enkelte undtagelser var for unge til at

“Timeglasset”- SR signal 17.5.“Holdested uden d&kningssignal” viser, at der er 800 meter til perroneni Grenholt.Nar det

ikke mere synger i sporet, er der god tid til at klatre ned fra traet og finde det naeste fotosted til det nordgaende tog.

have set dampen, da den rigtigt kerte. De fle-
ste af os gik stadig i barnehave, da der korte
E-maskiner i Grejsdalen, N-maskiner i Sgn-
derjylland eller S- og C-maskiner pa Sjeelland .
Vi tilherte — i hvert fald som fotografer — gene-
rationen efter, der alle havde en “soft spot” for
vor barndoms tog — en forkaerlighed for Mo.
Vi stod der pa perronen i Hillered inden tog
2082s afgang og kaeempede hektisk med stati-
ver, blitz og lysmaling pa vore sidste natbilleder
af Mo 1820, der i morket pa saekperronen i
nord-enden af stationen stod med gyldent lys

stralende ud fra passagerafdelingen og
overskudsdamp fra varmekedlen sydende ud
under vognkassen. Det var afskeden med en
eera, en slags farvel til barndommen, en af-
sked med den tid, vi var vokset op i.

Lidt over ni satte vi os alle ind i 1820, togfe-
reren brummede faerdigmelding, Frichs-mo-
torerne gik op i omdrejninger, og vi gled for
sidste gang ud fra Hillered. Lokoforeren floj-
tede et langt farvel til byen, mens vi rullede
nordpa ud i merket mod Grenholt.

| et par sekunder dukker en 1900-vogn og en Bhl ud i solen ved stutteriet mellem Gronholt og Fredensborg, august 1984. Som dessert efter den medbragte madpakke kan DSB

tilbyde brombaer fra buskene la

ngs tradhegnet i skovbrynet. Sommer i Danmark!
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Det var en afsked som alle de andre:sidste tog pa
Hareskovbanen, Herning-Skjern, Vestkysten
—og alligevelikke: fordenne gang vardetuigenkalde-
ligt. Vi havde vel alle veeret med fer, men denne
gang var det definitivt. Selv om der kunne veere
hab om et par uger som nedbrudsreserve for
de nye bliktog, var dette sidste dag, Mo’erne
kerte planmeaessigt. Efter neesten 50 ar var det
slut. Uvaegerligt gik tankerne tilbage til “bedre
tider”, til dengang Mo-erne pa Sjeelland blev
brugt til at fremfere internationale eksprestog pa
Kystbanen, til deres tid pa Hareskovbanen, ferstind
til Nel, senere for en kort bemeerkning ved per-
ronmed S-togene pa Svanemellen, hvoren Moind-
viede en ny streekning i form af Hareskov-
banens indfersel fra kurven ved Klaedemalet
over den lange bro til Ryparken og derfra ned

r

r
-

= MW T
T

langs Godsforbindelsesbanen til Svanemallen.

Tankerne gik ogsa tilbage til Frederikssunds-
banen, hvorMo-vognenetil sidstoplevede at ka-
re med design-malede mellemvogne med under-
litraet “0” i stedet for det rigtige “I". Og selvfalgelig
til Jylland, hvor sidebanerne ligesom hgrte sam-
men med Mo-vognene — et trinbraet pa Vestky-
sten med en Mo+Cls var indbegrebet af tidles
dansk jernbane. Alt det var nu forbi. | vest slut-
tede det den 27. maj 1983, hvor plandriften slut-
tede med654/665 Struer-Esbjerg retur. Pa Sjeel-
land fortsatte det sa i endnu 1% kereplan pa Lille
Nord.

Programmet var det saedvanlige for en “sidste
tur”: s& mange stationsbilleder som muligt under-
vejs, et kort stykke vej treengt op i et hjorne i fo-
rerrummet, et stykke vej med hovedet og en

Absolut sidste ordinzere Mo-plantog krydser ML-stamme i Fredensborg den 10. september 1984. Herefter var det

uigenkaldeligt slut med Mo.
A -
i

Foto: Peer Kurland

10, 19, 44
: QHE‘-Q:.,.,“._ <3
Hillergq

H
""”ﬂborg F

025.00~5,R
Hq 7

ay .
Tarvel- Mo
d 3. onr ”‘H

del af overkroppen ude af et vindue, et stykke
vej i pakrummet ved den abentstaende der ind
til mo-torrummet. Mange af deltagerne folte sig
pa en gang bade opstemte og sergmodige. Fra
i morgen havde det ikke leengere mening at
bruge et par ledige timer i solskin et sted mel-
lem Hillered og Helsinger i et forseg pa at fa
taget de billeder, som man s& mange gange
havde taenkt pd, men som aldrig var lykkedes
100 %: heststemning med Mo, solbelyst efter-
arsskov med Mo, o.s.v.

Nedkerslen fra Snekkersten til Helsinger blev
noget seerligt denne aften. Hele vejen fra Hillerad
var der blevet flojtet ved afgang fra stationerne
og hyppigt mellem dem, men fra Snekkersten lad
der en sand symfoni fra bAde Bhs’ens og 1820s
flajter. Det skulle vaere en afsked med maner!
Over Sverige stod manen hgijt heevet, og mane-
stralerne spejlede sig i det blanke Gresund; og
det gav stemningen en tak til i lobet af de sidste
fa hundrede meter ind til Helsinger.

Pa vej forbi depotet blev der flgjtet uafbrudt og
beherigt hilst fra de lokomotiver, som holdt ved
remisen. Til lyden af flgjten fra Bhs’en rullede to-
get de sidste meter ind mod stopperen i spor 1
og holdt stille kl. 21.45. For sidste gang var vi alle
ude aftogetilab, gjorde ivrige men forgseves for-
s@g pa aflive hinanden med stativerne og tog de
sidste billeder med stationsuret og tv-skaermen,
der med sit“Medtager ikke passagerer” fik en helt
seerlig betydning for netop dette tog.

Lidt for 22 bakkede toget ud mod depotet og
forsvandt i merket pa stationspladsen med de fle-
ste af folgets deltagere, som i de naeste par timer
holdt gravel, mens de forsggte at variere motivet
“Mo og stopbom” endnu engang. Festen var forbi.
De sidste brune personvogne ville snart blive ud-
rangeret. DSB havde for alvor taget afsked med
fortiden, og havde samtidig mistet noget af char-
men — nogle af aftenens deltagere ville mene,
naesten den hele. For nu var der kun kasser pa
hjul tilbage ...
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Efterskrift

Morgenen efter skulle der sa kere ML i alle Igb.
Da den lokoferer, som var udsat til morgenturen
pa Lille Nord, skulle starte ML-szettet, var der
problemer med stremmen, og det blev nodven-
digt i stedet at bruge den stamme, der var hen-
satinabosporet. Lokofgrerenhed Svend Jorgen-
sen, som jo ikke var blandt de mest Mo-fiendske
lokomotivmeend. | dag er man jo desveerre for-
hindret i at sperge ham om, hvor mange forgee-
ves startforsgg han den efterdrsmorgen gen-
nemfgrte pa ML-saettet, for han tog sin Mo-negle
og gik over i nabosporet for at starte 1820 ...

En fotograf, som ikke havde deltaget aftenen
for, havde netop denne dag besluttet sig for at
kore en sidste tur pa Lille-Nord med Mo og rej-
ste til Hillerad med et af de farste morgen s-tog.
Som saedvanlig holdt der en Mo og en Bhs ude
ved siden af GDS. Han anede forst urad, da der
foregik en “let”rengering med fiernelse af en hel
del tommeflaskerog papirflag langs perronen —
der havde vist veeret et afskedsarrangement af-
tenen inden, som var gaet hans naese forbi ...

Enkelte andre af aftenens deltagere erfarede
fra deres logi i Helsinger, at der alligevel korte
Mo denne morgen og naede netop ned til Hel-
singer Station til at se Mo 1820 glide ind til perro-
nen en allersidste gang. Sa var det lykkedes at
fa livi ML-szettet, somkunne gaindi sit lsb, mens
1820 uden yderligere formalia blev hensat ved
depotet.

| det efterfalgende nummer af Blokposten be-
skrevBL og PL (Bo Lindhardtsen og Peter Lud-
vigsen) deres del af morgenens oplevelser sa-
dan:

“Naeste morgen kl. 4.55 indleb der pa BLP's
morgenredaktion meddelelse om, at tog 2005 og
2006 skulle fremfores med Mo. Der var kun to
ladeszet til MLerne, sé det tredje saet var afladet
i nattens leb. Hurtigt i tojet, ned pa perronen k.
5.28. Sandelig, den kendte brummen fra en Mo’er
i spor 0 genlad i banegarden.

Mo ‘en har gjort det igen: Overlevet spadom-
me og sig selvigen. DSB's universelle diesel-
elektriske motorvogn havde endnu en gang red-
det toggangen. Kl. 5.31% afgik tog 2005 besta-
ende af Bhs 820 + Bhl + Mo 1820 uden ud-

. / .

Enghave, december 1984. 15 ar senere er kun husene i baggrunden tilbage - S-togsperronen er ombygget til uken-

delighed, Carlsberg-sporet vaek, der er kereledninger over Vestbanen, og DSB har ikke mere Mx ,Mo-vogne eller for
den sags skyld searligt mange Gs-vogne i drift mere. Selkv relahytten er udskiftet!

smykning. Det var igen hverdag.

| Hillerod gryede det langsomt i ost. Vi fik
skonne billeder med morgenlysets spejlinger i
ruderne. Ved afgangen fra Langerod med tog
2006 var solen staet op, og Oresund var helt gul
i morgensolen. For at markere slutningen veer-
digt tog Mo 1820 en omgang til i togene 2015 og
2018. Kl. 7.16% forlod vi med tog 2015 Helsin-
gorfor sidste gang med Mo-plantog. | Kvistgard
forlod vi den trygge dampopvar-mede Bhs for at
begive os med ML til Helsingor.

Ved udtraekssporet syd for remisen i Helsin-
gor stod EA 3001 badet i morgensol. Et billede
af de to generationer métte veere et veerdigt af-
skedsbillede. Kl. 8.45% kom sd Mo 1820 med
Svend Jargensen ved forerbremseventilen su-
sende ind i spor 1. Klik. Mo t.v., EA t.h. Sidste
Mo-plantog var ankommet.

Mo 1820 tankede efter tog 2018 olie ved de-
potet. Hele stammen blev parkeret ved pakhu-
set. Her dukkede to andre entusiaster op. Be-
gravelsen har fundet sted i stilhed. /Ere veere

Mo-minderne.”

Samme dags eftermiddag kerte den sidste
Mo-udveksling pa Kysten. KI. 16.15 afgik de to
sidste Mo-vogne i seertog ved egen kraft til Hel-
goland, ogdermed var risikoen for, at Mo-driften
ville genopsta, reduceret til et minimum.

Fjernelsen af den yderste driftsreserve var
dog ikke befordrende for regulariteten pa Lille
Nord —flere gange i de kommende dage var der
indsat busser i visse tog, nar startstrammen pa
Ml’erne svigtede.

Pa Helgoland fulgte en periode, hvor de sid-
ste vogne stod hensat , inden 1820 endte i Ka-
lundborg som mobilt forvarmningsanlaeg. Den
sidste transport vestpa fandt sted en af de for-
ste vinterdage, hvor 2 udrangerede Mo-vogne
bag Mx 1010 blev transporteret til Korser pa den
sidste rejse mod Henriksens skrotplads i Arhus.
Jeg stod i snesjappet pa broen ved Vesterfeelled-
vej og sa toget forsvinde ud under Carlsbergbro-
en. En aera var forbi.

Sédan har materiellet pa Lille Nord set ud i de sidste 15 ar: Det forste ML-saet passerer fa dage efterleveringen en privat overkersel ved garden lige nord for Jesperveji Hillereds

udkant.
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Farvel til UIC kupévognene

| august 1964 modtog DSB den forste personvogn af litra B og ind-
ledte dermed leverancen af denne populaere vogntype og dens nzer-

Standardpersonvogn type Y

| efterkrigsarene var der et stort for behov for moderni-
sering af jernbanemateriel ved de europeeiske jern-
baneforvaltninger. Den internationale jernbaneorgani-
sation UIC havde allerede i starten af 50’erne med stor
held faet standardiseret en raekke godsvognstyper til
nogle fa enhedstyper (bl.a. Gs, E og Ks), med store
rationaliseringsgevinster til falge. Det var derfor natur-
ligt at fortseette standardiseringen til ogsa at omfatte
personvognsmateriellet, isaer for de vogne der anvend-
tes i international trafik. Her var behovet stort, idet 2.
verdenskrig havde sat en stopper for udviklingen, og
det materiel, der havde overlevet, mildest talt var af en
broget karakter og tilstand.

Resultatet af standardiseringsarbejdet blev to ho-
vedtyper, hvor 4 lande sluttede op om X-typen med en
leengde pa 26,4 m efter tysk forbillede og 10 lande (heri-
blandt DSB) om Y-typen pa 24,5 m efter fransk forbil-
lede. Nodvendigheden af to typer standardvogne kan
synes underlig, men med det kelige forhold, der var
mellem Tyskland og Frankrig i efterkrigsérene, matte
UIC indga dette kompromis. DSBs grund til at veelge Y-
typen var dog af praktiske arsager fremfor politiske; de

meste sleegtninge A, AB og BD frem til 1983. | det felgende gennem-
gas historien bag disse nu naesten forsvundne vogntyper, der i sin vel-
magtsdage talte sammenlagt 304 enheder og udgjorde grundstam-
men i Intercity-systemet i godt 17 ar.

Af Tommy O. Jensen

nyeste faerger pa Storebeelt havde en sporlaengde
pa de midterste spor pa lidt over 100 m, akkurat nok
til 4 vogne af Y-typen.

Feelles for de to typer var, at vognene skulle have
gummisvulstovergange, at indstigningsderene i sider-
ne skulle vaere drejefoldedere, der kunne abnes udad.
Vogntyperne skulle kunne indgé i tog ved maksimal-
hastighed pa 160 km/t og modsta statiske trykkraefter
pa 200 t i pufferhgjde. Endvidere blev der fastlagt en
raekke forskrifter for vognkassedimensioner, vindues-
ogdermal, centerafstand mellem bogier, samtopvarm-
ning og belysningsforhold. For Y-typen blev det fast-
lagt, at der skulle indrettes 10 2. klasses kupeer med
hver 8 pladser, toilet og saerskilt rum for handvask i
hver vognende.

Projektering af B-vogne

| forhold tilmange europeeiske lande, varDanmarkien
heldigere situation med hensyn til personvognsma-
teriellet. Der havde veeret en betydelig tilgang af nye
stélvogne i Danmark i efterkrigsarene, primaert hoved-
typerne litra Cl og CC, hvis konstruktion gar tilbage til
1943 henholdsvis 1950. Og der var endda bevilget mid-
ler til et omfattende moderniseringsprogram for eeldre
stalpersonvogne i slutningen af 50’erne.

Trods dette var der forsat et stort behov for nyt ma-
teriel, som folge af passagertilgang og den lgbende
udvidelse af kereplanen. | lyset af dette s& DSB chan-
cen for at forny beholdningen af personvogne. Dels
kunne man herved udnytte muligheden for en foragelse
aftoghastigheden, som indseettelsen af diesellokomo-
tiverne MY og MX havde tilvejebragt, og dels at skaffe
sig af med den store hob af tree- og pladebeklaedte
personvogne litra CP, CM og CR, der stammede til-
bage fra 20’erne og 30’erne.

Derfor nedsatte DSB i juli 1961 et internt person-
vognsudvalg pa 9 personer, der skulle opstille et ny-
bygnings- og moderniseringsprogram for person-
vognsmateriel til sdvel indenlandsk som udenlandsk
trafik. Et af hovedmalene var, at alle eksprestog inden
for en arraekke udelukkende skulle formeres af stal-
vogne. Hertil kreeves yderligere 115 vogne pa hver-
dage 0g 200 vogne, hvis weekendtrafikken ogsa skulle
daekkes ind. Personvognsudvalget bestod i gvrigt gen-
nem en reekke ar, og andre resultater af udvalgets ar-
bejde var moderniseringsprogrammet for aeldre stal-
vogne samt udvikling af neertrafikvognene litra An, Bn
og Bns.

Der blev hurtig enighed om, at der skulle tages ud-
gangspunkt i det arbejde, der allerede var lagt i UIC-
regi med Y-typen, og udvalget kunne derfor koncen-
trere sig om at preecisere og detaljere kravene til den
kommende danske version af standardpersonvognen.
Som noget nyt skulle vognlitraet ikke starte med C,
som andre feellesklassevogne, men i stedet kort og
enkelt med B som litra. Herved fik man markeret, at
der vartale om en ren 2. klasses vogn, og ikke et levn
fra tiden med 3. klasser.

DSBs hovedleveranderen af materiel, Vognfabrikken
Scandia A/S i Randers blev inddraget i arbejdet, og i
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MZ 1407 og et par B-vogne afgarfra Hovedbanegarden i “Alpen
Express”, den 15. september 1972. Foto: Gunnar W. Christensen

efteraret 1961 opbyggedes en 2. kl. prevekupe inkl.
sidegang, hvor en lang reekke konstruktionsdetaljer,
materialetyper og farvesammensaetninger blev afpro-
vet.

| tidens and blev det plastmateriale, der kom til at
dominere indretningen. Veeg- og loftbeklaedningen blev
udfert med plasticlaminatplader, gulvene med slidfast
plasticbeleegning og sofaerne betrukket med okse-
blodsfarvet plastskind og indvendig skumgummipol-
string. Dog var interigret suppleret med teaktraeslister,
ligesom plasticlaminatpladernes kanter var deekket
med trae. Det kunne ogsa blive for skrabet! Sofaerne
blev i ovrigt opbygget som tredelte, 2 enkeltsaeder og
1 dobbeltsaede i midten, idet der ved normalbelaegning
regnes med 6 rejsende pr. kupé.

Udvendigt lakeredes vognene vinrgd pa sider og
gavle, solvfarvet tag, og sort undervogn. Paskrifter
udfertes med gult tekst og litrering med de velkendte
skyggebogstaver og tal, suppleret med kongekronen
over bomaerket og vognnummer.

Leverancen pabegyndes

Resultatet af forarbejdet blev en ordre i juni 1962 til
Scandia A/S pa i alt 20 stk. B-vogne, hvoraf de 10
skulle leveres med elektrisk varmeanlaeg, udover
dampvarmeanlaeg, af hensyn til kersel pa elektrifice-
rede streekninger i udlandet. Inden leverancen overho-
vedet var kommet i gang, blev ordrebeholdningen hos
Scandia udvidet med 30 vogne i august 1963 og yder-
ligere 35 vogne i juni 1964, alle til indenlandsk brug.

De forste B-vogneblev levereti sommeren 1964 og
blevstraksindsat i de store landsdelstog. Vognene blev
en succes blandt de rejsende, iseer for den nye og ly-
sere indretning. Dette satte skub i yderligere anskaf-
felser samt modernisering af aldre vogntyper med ny
indretning. Som kuriosum kan nzevnes, at en reekke
eeldre nittede stalvogne litra CA fra 1932, blev test-
objekter for “B-vogns” modernisering i forbindelse med
etablering af rejsegodsrum (ny litra CAE, senere BDh)
og var i drift med denne indretning til starten af 80’'erne.

Medens leverancen af de 85 B-vogne pagik, ordre-
des deri arene 1965-1966 yderligere 80 vognetil leve-
ringi 1967-1969.

Konceptet udvides med
A, AB og BD-vogne

Nu hvor der for alvor var kommet hul pa leverancen af
2. kl. standardvognen litra B, var det nzerliggende at
finde en afleser til den aeldre 1. kl. vogntype litra AC fra
1937. Udgangspunktet blev naturligvis UIC-typeY, men
med et kupéantal og indretning tilpasset efter danske
forhold. Vogntypen benzevntes litra A.

Ogsa her blev der opbygget en prgvekupe hos
Scandia A/S, hvor indretningsforslag blev afprovet.
Resultatet blev med tilladelse fra UIC, et afvigende

Pravekupé for ny standardpersonvogn til DSB

=

vognkoncept med 8 kupéer med hver 6 siddeplad-
ser, modsat 9 kupeer i UIC oplaeg til 1. klassesvogn
af Y-typen.

Vaegbekleedningen blev udfert medesegte morktngd-
definér, modsat de lidt mere “tarvelige” 2. kl. vogne med
imiteret lyst australsk valngddefiner. Endvidere blev
sofaerne betrukket med olivengren uldplys, ligesom
gulvene i kupeerne blev belagt med taepper. Herudover
blev der installeret leeselys ved hver siddeplads. Vog-
nene blev lakeret som B-vognene, suppleret med en
gul kantlinie mellem vinduer og tagi hele vognlaengden
til markering af 1. klasseskupeerne.

| foraret 1965 kunne Scandia A/S saledes sikre sig
en ordre pa i alt 15 stk. A-vogne til levering i 1966,
hvoraf de 8 forste udover dampvarmeanlaeg var sup-
pleret med elvarmeanlaeg for international brug. 8 ar
senere bestilltes yderligere 10 vogne i forbindelse med
lancering af InterCity-systemet i 1974, alle med damp-
varmeanlaeg.
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typen. Her pa Bellevedere i sommeren 1969.
Foto: GunnarW. Christensen
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MY 1115 ogukendt MZ af serie 1, gennem-
korer Dybbelsbro med Eksprestog til Jyl-
land i sommeren 1969.

Til hgjre krydser to persontog pad Grind-
sted station i foraret 1971. Flotte vogne
pa en bane der kort tid efter desvaerre
lukkede.  Fotos: Gunnar W. Christensen

1964

1. serie pa 20 stk. litra B leveres
B 2000-2009

B 2300-2309 (RIC, med elvarme)

1965

2. serie pa 30 stk. litra B og 18 stk. af
3. serie leveres:

B 2010-2 2040-2057

1966

Resterende del af 3. serie pa 17 stk.
litra B og 40 stk. af 4. serie leveres:

B 2058-2074, 2075-2114. Endvidere
leveres 1. serie pa i alt 15 litra A:

A 100-107 (RIC)

A 108-114

1967

Leverance pa 17 stk. af 5. serie B-
vogne pa i alt 40 stk. pAbegyndes:
B 50 86 20-84 115-121

B 51 86 20-80 310-319 (RIC)

Tidligere leverede A og B-vogne
pabegyndes omnummeret efter i
UIC-norm, dvs. til:

A 51 86 18-80 000-007 (RIC)

A 50 86 18-84 008-014

B 50 86 20-84 000-114

B 51 86 20-80 300-309 (RIC)

1968

Leverance pa 13 stk. af 5. serie B-
vogne forsaetter:

B 50 86 20-84 122-134

Endvidere leveres 10 vogne af
1. serie BD paialt20 stk.:
BD 50 86 82-84 000-009

1969

Leverance af 10 stk. af 5. serie B-
vogne afsluttes:

B 50 86 20-84 135-144
Leverance af 18 stk af i alt 20 stk.

Neeste kategori i hovedtyperne blev litra BD, som
bestiltes i marts 1967 i et styktal pa 20 vogne. Vognen
tog udgangspunkt i B-vognen, med 6 stk. 2. kl. kupeer,
tjenestekupé og et rejsegodsrum pai alt 18 m? Udven-
digt var to vinduespartier erstattet med 4 drejefolde-
dore pa begge sider og indvendigt med 2 skydedere i
sidegangen, saledes uhindret gennemgang af vognen
kunne foretages. Med indsaettelsen af BD-vognene
blev de forholdsvis nyrenoverede CAE/BDh-vogne
skubbet leengere ned i togarterne, og DSB kunne her-
ved overfladiggere en del af de bedagede EH og ECO-
vogne. Ordren suppleres i 1968 op med yderligere 10
vogne, udstyret med elvarmeudrustning af hensyn til
kersel i udlandet. Den samlede beholdning ndede sa-
ledes op pa 30 BD-vogne.

Alle BD-vogne blev fra starten litreret efter det ny
UIC koncept, dvs. med 11 cifre og et kontrolciffer. Sam-
tidigt fik alle tidligere leverede A og B-vogne aendret
deres 4 cifret vognnummer til det ny UIC-standard.

Da begge hovedtyperne litra A og B var feerdigud-
viklet og i daglig drift, fremkom selvfglgelig ensket om
en kombination af de to vogntyper. Denne gang var det
de efterhdnden bedagede AV, hvoraf de eeldste stam-
mede fra 1940, der traengte til aflesning, isaer i de inter-
nationale tog til Tyskland/Frankrig. Resultatet blev en
kombineret 1. og 2. kl. kupévogn litra AB, som ordres
hos Scandia A/S i efteraret 1967 i et antal pa 20 stk.
Bortset fra nogle mindre forbedringer blev vogntypen
udstyret i den ene halvdel som litra A med 4 stk. 1. kl.
kupeer og den anden halvdel som litra B med 5 stk. 2.
kl. kupeer. Malrettet for udenlandsk trafik fik alle AB-
vognene fra starten installeret elvarmeanlaeg og tilknyt-
tet RIC-ordningen; den europzaeisk samarbejdes orga-
nisation for international persontrafik.

Driften frem til 1974

| arene fra 1964 til 1971 sendte Scandia A/S i Randers
i alt 260 vogne af litra A, AB, B og BD ud pa sporene.
Personvognsudvalgets strategi med at fa udfaset de
resterende trae- og pladebekladte personvogne var
dermed lykkedes.
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Vogntyperne anvendtes stort set i alle betydende
landsdelstog, hvilket vil sige Il- og Eksprestog pa ho-

vedstraekningen Kgbenhavn-Frederikshavn, samt
“sorte lyntog”. De “sorte lyntog” var et produkt af de
allerede etablerede lyntogsforbindelser, deri 1963 og
1966 havde faet en saltvandsindsprejtning i form af nyt
tysk materiel; MA-togseettene. De jyske kobstaeder for-
langte flere hurtige forbindelser til hovedstaden, og det
lod sig i nogen grad lgse ved at indseette hurtige MX-
fremforte tog med to B-vogne og en A-vogn. F.eks. var
der i 1967 tre forbindelser til Arhus; “Aros”, “Lillebaelt"/
“Storebeelt” og “@stjyden”, og til Herning hhv. Thisted
var der to forbindelser; “Gudenaen” og “Uldjyden”.

Ogsa i mindre tog kunne man finde B-vogne, typisk
som vognflytninger i forbindelse med op- og nedfor-
mering af stammer pa endestationerne for landsdels-
tog. F.eks. kunne man i en del lokaltog pa den gstjyske
leengdebane mgde en MX eller MO’er med en eller to
B-vogne pa slaeb.

Endvidere indgik vognene efterhanden i alle ud-
landsforbindelser, hvor DSB havde faste tur-vogne,
f.eks.“Nordpilen” mellem Hamburg og Frederikshavn.
Til disse leb anvendtes de RIC-meerkede vognene, der
var udrustet med elvarmeanleeg efter europaeisk norm
fra leveringen.

Omkring 1971-72 iveaerksatte DSB et omfattende
moderniseringsprogram for det tilbageveerende per-
sonvognsmateriel. Markedsandelene var begyndt at
vige til fordel for privatbilerne, og skulle man trodse
denne tendens, matte der saettes mere offensivt ind.
Moderniseringen omfattede primaert vogntyperne litra
AC, AV og CC bygget hovedsageligt i 50’erne, men
ogsa de forholdsvis nye standardpersonvogne. Dette
passede fint med, at de forste B-vogne nu havde kort
6-7 ar og traeengte til et storre eftersyn.

Moderniseringen omfattede forbedrede ind- og ud-
stigningsforhold, indbygning af hojtaleranlaeg og tale-
steder, stofbeklaedning af saeder i 2. kl. kupeer og nyt
steerkere betraek i 1. kl. kupeer samt forbedret regule-
ring af varmeanlaeg. | samme forbindelse blev vas-
kerummene inddraget til fordel for pladsforggelse og
modernisering aftoiletterne i vognenderne.

| det ydre blev vogneneforsynet med fastindbyggede
slutsignaler, og de dobbelte gavidere blev udskiftet
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med én skydeder med et vindue.Fra 1972 introduceres et
nyt udvendigt design i stedet for den lidt triste brune/
vinrade farve. Designet blev det, som erkendt fra det rade
vognmateriel i dag, dvs. red vognkasse med grat tag
ogsortundervogn. DSB-logo og vognnummer samtlitra
med hvidt skrift, avrige tekniske paskrifter med guit.
Designlakering af vognene forsatte helt frem til 1978,
hvor de sidste BD-vogne mistede den brune farve.

B og BD-vogne ombygges til Bk

Som led i det omfattende moderniseringsprogram, blev
deri 1972 forsegsvis ombygget en B-vogn med facili-
teter for udvidet salg af kioskvarer samt lettere serve-
ring. Ideen var dels at erstatte de aldrende restaurant-
vogne litra BRh, tidligere ombyggede CA-vogne, med
en mere tidssvarende vogntype og samtidig tilpasset
det faktiske behov, dels at indfere et fast kiosksalg. Tid-
ligere benyttes en almindelig kupé, hvor serverings-
personalethavde base med serveringsvogn, populaert
kaldet “trillebaren”.

To kupeer blev indrettet til kombineret salgssted og
kokken, og toilettet ombygget til togfererkupe. Til ind-
bringning af varer, blev derindbygget en to-figjet folde-
dor, hvor det 3. vindue i mellemgangen var placeret.
Mellemgangen blev udvidet til ca. 1,2 m i bredden, sa-
ledes at treengslen mellem ventende kunder og forbi-
passerende ikke blev for stor. Samtidig blev vognen
omlakeret i det nye rgde design, som introduceres
samme &r. Centralvaerkstedet i Arhus forestod selve
ombygningen, medens Scandia i Randers foretog de-
signlakeringen.

Vogntypen benaevntes litra Bk, og blev bl.a. indsat i
eksprestog mellem Kebenhavn og Frederikshavn. Her
indhentedes en raekke praktiske erfaringer, bl.a. fandt
man ud af vareindleveringsderen var overfladig. Den
blev 3 ar senere fiernet pa forsegsvognen. Det nye
koncept levede op til forventningerne, og i 1973-74
ombyggede centralvaerkstedet i Arhus yderligere 24
B-vognetil litra Bk.

| 1977 opherte muligheden for befordring af rejse-
gods i indenlandske fjerntog. Det besluttes derfor, at
ombygge en del af de overtallige BD-vogne til kiosk-
vogne efter samme koncept som i forste serie, dog

med mindre indvendige forbedringer. | arene 1977-
78 ombyggedes 9 stk. af 1. serie BD-vogne om til 2.
serie Bk-vogne. Indretning var identisk med 1. serie,
dog kun med 7 kupeer, idet den 8. blev indrettet som
togpersonalekupé med 2 siddepladser.

K74 - Intercity-systemet lanceres

Vedovergangentil sommerkgreplanen i 1974 lancere-
des Intercity-systemet , hvis grundideé var, at der med
faste minuttal en gang i timen skulle kore fijerntog mel-
lem Kgbenhavn og Frederikshavn. Hertil kom 2 til 4
daglige direkte forbindelser mellem hovedstaden og
Thisted/Struer over Herning, Esbjergog Padborg. Ryg-
raden i disse IC-tog, som de oftest blev kaldt, var na-
turligvis de op til 10 ar gamle standardpersonvogne,
de ny leverede A-vogne og ombyggede Bk-vogne,
samt moderniserede vogne af typen Ag, ABg og Bg
ved forstaerkninger og som lokalvogne vest for Store-
beelt.

Et typisk IC-tog var oprangeret saledes ved afgang
fra Kebenhavn: lok+(B)+ B+B+Bk+A eller Ag. Ved Sto-
rebeelt overfortes vognene normalt med de nyanskaf-
fede intercityfeerger M/F Dronning Margrethe li, M/F
Prins Henrik eller den lidt aeldre motorfeerge M/F Prin-
sesse Benedikte. I Nyborg tilkobledes ofte 2-3 B eller
Bg vogne som Iokalvogne, som medgik enten til Arhus
eller Aalborg.

Systemet blev en succes fra starten, bl.a. pa grund
af den enkle kereplansstruktur, og gav DSB det ngd-
vendige loft til at beholde nogle af de passagerer, som
oliekrisen i 1973 med bl.a. bilfrie sendage, havde jaget
ud af privatbilerne. Samtidigt var der ogsa noget smart
klingende overbegrebet “Intercity”-tog, som i gvrigtvar
hentet fra British Rail i England. Dette signalerede, at
DSB varistand til at felge med tiden. Med til forbedrin-
gen horte ogsa, at siddepladsantallet i 2. klasses ku-
peerne blev ombygget fra 8 til 6 pladser, og at vogne,
der anvendtes i IC-togene, blev piftet op med det nye
design.

Trods passagertilveeksten blev der i arene efter
1974 ikke bevilliget yderligere midler til nyanskaffelse
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MY 1105 der nu eri DJK regi og MX 1042 er
netop ankommet til Nyborg Hmedet stilrent
80'er Intercity fra Arhus, i sommeren 1985.

Foto: René St. Olsen

litra AB:
AB 51 86 39-80 000-017 (RIC)

Endvidere leveres resterende 10
vogne af 1. serie BD:
BD 50 86 82-84 010-019

1970

Slutleverance af 2 stk. litra AB:

AB 51 86 39-80 018-019 (RIC)
Leverance pa i alt 30 stk. af 6. serie
B-vogne pabegyndes:

B 50 86 20-84 145-146

B 51 86 20-80 320-339 (RIC)
Leverance af 2. serie BD pa i ait 10
stk. gennemfores:

BD 51 86 82-80 020-029 (RIC)

1971

Leverance pa resterende 8 stk. af 6.
serie B-vogne afsluttes:

B 50 86 20-84 147-154

B 328 udrangeres efter uheld i
Tyskland, herefter skifter B 320

nummer til B 328, og
B 20-84 144 ombygges med elvarme
til ny B 20-80 320.

1972
Forsegsombygning af B 027 til Bk 50
86 85-84 027

1973

Ombygning af 19 stk. B-vogne il Bk
forseetter; omfattende

B 012,013,015-024,026,028, 030-034
til Bk 50 86 85-84 ... (samme vognnr.)

1974

Ombygning af 5 stk. B-vogne til Bk
afsluttes; omfattende

B 010,011,014,025,029 til

Bk 50 86 85-84 ... (samme vognnr.)

Leverence af 10 stk. af 2. serie A-
vogne gennemfares:
A 50-86 18-84 015-024




MZ 1420 under indkorsel til Langaa sta-
tion med Intercity til Frederikshavni som-
meren 1986. Foto: René St. Olsen

Pa billedet til hajre oser der af ren 70°er
stemningi A-vognskupéen. Foto: Adtranz

1975

Omnummerering af 20 stk. B-vogne i
forbindelse med indbygning af
elvarmeanlag:

B 107, 108, 114, 116-118, 120-125,
128, 133-135, 137, 139, 141, 143 il
B 50 86 20-83 507 ... 543.

1976

Omnummerering af alle ikke RIC-
maerkede vognene fortseetter i takt
med indbygning af elektrisk
varmeanlag; dvs. 7. og 8. ciffer
@ndres fra 84 til 83.

1977

Ombygning af 8 stk. BD-vogne af i alt
9 vogne fil 2. serie Bk-vogne begynder:
BD 000-004.,007-009 til

Bk 50-86 85-83 035-039, 041-043

1978

Ombygning til 2. serie Bk-vogne
afsluttes:

BD 006 til Bk 50 86 85-83 040

1979

Bk 023 braender i Kabenhavn,
Genopbygges som B 20-83 023 og
leveres tilbage til DSB i 1981

1980

B 129 og 317 totalhavares i
Kebenhavn, nye vognkasser
beordres.

19861

Leverance af | alt 33 stk. 7. serie B-
vogne lzgger ud med 16 vogne:

B 50 86 20-83 155-170

af IC-materiel. Pengene gik i stedet til Bn og Bns
materiel til den sjaellandske regionaltrafik, som nu
efterlyste erstatningsmateriel for de bedagede CI-
vogne. Heldigvis var en del af de endnu ikke moder-
niserede 2. klasses vogne fortsat udstyret med plads
op til 8 personer, hvilket tog det veerste tryk af de
store rejsedage; fredag og sendag. P& hverdage
blev vognmanglen i nogen grad lest ved at aendre
oprangeringen (B)+B+ Bk+A+B og nedformere
stammerne i Fredericia og Arhus.

Elvarmen indfores

| 1972-74 anskaffedes den 3. serie af MZ-lok (1427-
1446), men som noget nyt var de forberedt for indbyg-
ning af elvarmeaggregat. Det besluttedes derfori 1974,
at indbygge et supplerende elvarmeanlaeg i en reekke
vogne for at opbygge en tilstraekkelig vognpulje til kom-
mende indenlandske elopvarmede tog. Fordelene ved
elvarme var umiddelbar, idet handteringen var enklere
og sikre for personalet end ved varmeslanger; passa-
gerer eller personale generes ikke af damptager og

endelig var omkostningerne til vedligehold betydelig
mindre. Ulempen var dog, at sikringsanlaeg skulle im-
muniseres for ibrugtagning af elvarme, da det elektri-
ske systemet er baseret pa en fase med returstramvej
i skinner.

| forste omgang fik i alt 20 vogne B-vogne indbygget
elvarmeanlaeg fabrikat Schaltbau med en driftsspaen-
ding pa 1500V, og omnummeres fralgbenr. 1xx til 5xx
for lettere identifikation. Denne omnummerering gav
anledning til en del korrespondance fra efteraret 1974
og frem til sommeren 1979, inden man enedes om ikke
at fare numrene tilbage, nar samtlige vogne var blevet
forsynede med elvarme. Denne beslutning havde sin
baggrund i, at de resterende B-vogne var udstyret med
elvarmeanlaeg fabrikat BBC.

Med leverancen af 4. serie MZ-lok (1447-1461) i
1977-78, hvor togopvarmning kun forsynes fra elvar-
meaggregat, og efterhanden kompletimmunisering af
sikringsanleeggene pa Sjaelland og hovedstraekning-
erne iJylland/Fyn, startede udfasningen af dampvar-
men for alvor op. | arene frem til 1981 indbygges el-
varmeanleeg i de resterende godt 160 A, B, Bk og BD
vogne hos Scandia samt en stort antal Ag, ABgog Bg
vogne. Dampvarmesystemet blev dog bibeholdt intakt
til midt op i 80’erne, indtil alle MZ og en handfuld MY-
lok havde faet elvarmeaggregat installeret og de sid-
ste hovedstreekninger havde faetimmuniseret sikrings-
anlaeg.

Efternolerne

| 1978 rog de arabiske lande atter i totterne pa hinan-
den, hvilket medferte den 2. oliekrise. Dette betad igen
en passagertilvaekst for DSB, men ogsa en foraget ar-
bejdsleshed i landet. Regeringen ivaerksatte en reekke
beskeeftigelsestiltag for deemme op for denne udvik-
ling ved iseer at skaffe ordre til skrantende storvirk-
somheder landet over. Det ned veerftsbyerne Helsin-




revideret og fik samtidig foretaget en raekke forbed-
ringer af affjedring og hjulprofil. Derene blev udstyret
med automatisk derlukning med centralbetjening ved
hver der samt indbygget blokeringssystem, der hin-
drede abning ved en hastighed over 10 km/t. Af hen-
syn til togpersonalet blev der i den ene vognende

Til venstre ses en A-vogn tilkoblet Orient-
ekspressen under gennemkorsel af Eng-
have station i 1985.  Foto: Jakob Stilling

Qverst th.: A-vogn hos Scandia i Randers,
i forbindelse med levetidsforiengelsen af

gor og Nakskov godt af med ordren pa de 3 nye 4-
sporede IC-feerger, men ogsa Scandia i Randers fik
en del af kagen. Fabrikken fik sdledes i 1979 en ordre
for regeringens beskeaeftigelsesmidler pa 30 B-vogne,
samtidig med levering af yderligere 3 B-vogne som er-
statning for braendte B og Bger. Vognene leveres i
1981-82.

Udover levering af personvognsmateriel til folket,
blev det ogsa besluttet, at kongehuset skulle have en
erstatning for den gamle kongevogn litra S fra 1937.
Hertilbestilte DSB en vognkasse magen til B-vognene,
hvor aptering fra den gamle kongevogn kunne flyttes
over i. Imidlertid var der ogsa pengeknaphed i konge-
huset, og man valgte i stedet at beholde S-vognen, som
senere blev moderniseret kraftigt med bl.a. nye bogier,
nye endegavle med gummivulstovergange og indven-
dige forbedringer. B-vognkassen blev derimod udsty-
ret pa vanlig vis for folket og leveret til driften i 1983.
Dermed blev vognen den uigenkaldelige sidste stan-
dardpersonvogn, der leveres fra Randers, 20 ar efter
den forste rullede ud af fabrikken.

Serviceprofil 84

Brugen af vognene i IC-trafikken havde teeret hardt pa
deres tilstand, bl.a. med slidte saeder og rustskader i
vinduesrammer. Det besluttedes derfor i 1983 at fore-
tage en omfattende levetidsforlaengelse af alle vogne
levereti 60'erne og 70'erne, i alt 267 enheder, séledes
at de kunne klare trafikken indtil nyt IC-materiel var le-
veret.

Renoveringen omfattede bl.a. ompolstring af see-
derne, modernisering af toiletter med det formal at gere
dem mere rengeringsvenlige. Endelig fik vognene ind-
vendigt en omfattende hovedrengering. Udvendigt om-
fattede renoveringen total afslibning af vognsider, be-
arbejdning af vinduesrammer, reparation af rustskader
og komplet oplakering af vognkassen. Bogierne blev
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placeret en gul meldelampe for automatisk derab-
ning. P& en del af Bk-vognene blev der endvidere
udvendigt malet lodrette hvide striber ved kiosken
for at synliggere kioskvognen i stammen.

Renoveringsprogrammet var en keerkommen opga-
ve til den skrantende Scandia-Randers A/S, som med
jeevne mellemrum matte have kapitalindsprejtninger og
rekonstruktionstiltag.

Den omfattende renovering tog i alt 36 arbejdsdage
pr.vogn, og med levering af en nyrenoveret vogn hver
anden dag, var det en opgave, der strakte sig over godt
2 ar. Revision af bogier blev dog foretaget af DSBs
centralvaerkssted i Arhus.

| forlaengelse af Serviceprofil 84 og indseettelse af
superfeergerne Peter Paars og Niels Klim pa Arhus-
Kalundborg, blev det i 1986 besluttet at indseette til-
slutningstog mellemKgbenhavn og Kalundborg, de sa-
kaldte “Badtog”. Hertil moderniserede DSB en reekke
Af og Bf-vogne samt ombyggede 4 BD-vogne til at ind-
holde kupé for kiosk / togsalg og for togpersonale. Dis-
se vogne blev litreret BDk.

Afloseren IC-3 opfindes

| starten af firserne erkendte DSB, at der var behov for
nyt materiel til IC-trafikken.To 5-vognsprototype IC-tog/
Lyntog var blevet leveret af Scandia i 1982, men le-
vede ikke op til forventningerne. Hovedproblemet var
den alt for hgje vognveegt, ca. 45 t pr. vogn, som krae-
vede steerkere traekkraft, hvis der skulle opnas en
egentlig kereplans forbedring. Endvidere var elektri-
ficeringsprojektet ved at ga ned i omdrejninger, kun
Kystbanen karte pa strem, og udvidelserne rakte i midt-
firserne kun til Roskilde. Kartoffelkuren havde ogsa
ramt DSB.

Midt i hablgsheden rystede et par forholdsvis nyan-
satte ingenigrer DSBs maskinafdeling med at lancere
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materiellet i 1984. Foto: Adtranz

Omnummerering af B 20-83 528,533
til B 20-83 128,133 i forbindelse med
udskiftning af elvarmeanlaeg.

1982

Leverance af 17 stk. B-vogne afslutter
7. serie B-vogne:

B 50 86 20-83 171-187

Erstatningsvogn B 50 86 20-83 129
og B 51 86 20-80 317 leveres.

1983

Efternoleren B 50 86 20-83 188
leveres.

B 317" omnummeres til B 340.

1984
B 129" omnummeres til B 189.

1985
AB 005 udrangeres efter brand i
Kebenhavn

1986
BD 011, 012, 017 og 019 ombygges
til BDk 50 86 82-70 ...

1987
B 008 udrangeres efter brand

1988

B 073, 110 og 534 udrangeres efter
afsporing i Sore.

AB 014 og BD 023 udrangeres efter
rangeruheld i Hamborg Altona.

1989
B 126 udrangeres efter brand.

1990

BD 016 udrangeres efter brand.
Seelges til HFHJ, istandsaettes og
seeltes idrift som nr. BD 66.

BDk 012 og 017 ombyages til BDdk.



Barnevogn indlaesses i BD'en pa Skjern
station under en DJK udflugt i sommeren
1993. Foto: René St. Olsen

1991

Deklassering af 1. kl. vogne il 2.kI.
medferer flg. omlitreringer:

A 18-80 005-020 til Ba 28-70 ...

A 18-83 021-024 til Ba-x 28-76 ...
AB 39-80 000-004 til Bab 29-70 ...

| forbindelse med ombygning
omlitreres Bk 041-043 til Bk-x

1992

| forbindelse med modernisering og
ombygning omlitreres:

Bk 039, 040 til Bk-x

Ba 51 86 28-70015-020 il

Ba-x 50 86 28-76 015-020

1993

| forbindelse med indbygning af
talested, omlitreres B 20-83 164, 165,
167-184, 186-189 til

B-t 29-76 ...

Ombygning til liggevogn:
B 51 86 20-80 300-305 il
Bc 51 86 50-71 ...

BDk 50 86 82-70 011, 019 omlitreres
til WRD 51 86 87-71 ...

Arets udrangeringer (46 vogne):

B 000, 062, 085, 103, 140, 159, 160,
166, 185, 315, 331, 523

Bab 000, Bk 011-022, 024-038

BD 005. 010. 013-015, 018.

1994

Arets udrangeringer (11 vogne);

B 049, 050, 074, 080, 081, 082, 101,
130, 148, 516, BD 025

Et karakteristika ved Bk-vognene var de
hvide striber, der viste hvor togkiosken var
placeretitoget. Foto: Henrik Soerensen

et helt nyt togsaetskoncept IC-3, der skulle erstatte
samtlige lokomotivtrukne IC-tog inden udgangen af
80’erne. Konceptet var baseret pa selvkegrende diesel-
mekaniske togseet, der var opbygget efter et modul-
princip og med standardkomponenter fra bus- og last-
vognsindustrien. Alt imens kunne elektrificeringen af
hovedbanesystem gennemferes og veere klar, nartog-
saettene stod for udfasning efter en levetid pa 15-20
ar.

DSBs ledelse var imponeret over nyskabelsen, og
kvitterede AscanA/SiRanders, som Scandia nu hed,
med ordren pa 23 togsaet i 1985, til leverering i 1988.
Ordren efterfulgtes i 1989-90 af yderligere 65 togseet.
En reekke problemer med bl.a. softwaren i de nye tog
beted, at de ferst kom i ordinaer drift i januar 1990,
hvor de lagde ud med at aflese MA-lyntogene. Forst i
slutningen af 1990 begyndte de togseettene at optreede
iIC-tog.

Storhedstiden slutter

Leverancen af IC-3 togseet blev enden pa litra A, AB,
B, Bk og BD'’s storhedstid ved DSB.

Ved ikrafttreedelsen af K91 lanceres en ny lands-
daekkende kereplan, baseret pa IC3-togseet i alle In-
tercitytog, og B-vognsmateriel i Interregionaltog mel-
lem Kabenhavn/Nyborg og Arhus/Aalborg. Dog matte
en del IC-tog i ca. et halvt arstid fortsat keres med
rgde vogne, isaer mellem Kgbenhavn og Esbjerg/Pad-
borg, idet IC3'erne til stadighed led af en raekke lang-
varige bernesygdomme. Nedrykningen af B-vogns-
materiel til regionaltogstjeneste betgd i gvrigt, at de
sidste repreesentanter af Ag, ABg og Bg-vogne for-
svandt definitivt ud af tieneste.

Efter IC3’ernes fremmarch, blev behovet for 1. kl.
vogne staerkt reduceret, og det besluttedes derfor i
1991 at deklassere 20 A-vogne og 8 AB-vogne il rene
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2. kl. vogne med nyt litra Ba og Bab. De deklasserede
vogne blev primzert anvendt i den sjeellandske regi-
onaltogstrafik sammen med de gvrige B-vogne til Ka-
lundborg og Nykebing, men ogsa i sidste tilbage-
vaerende loko-trukne regionaltog i det jyske frem til ef-
teraret 1997.

Men ikke alle vogne faldt helt i undde, 4 Ba-vogne
og 3 Bk-vogne blev i 1991 moderniseret til brug som
lokalvogne i Eurocity-tog mellem Kgbenhavn og Redby
Faerge. Moderniseringen omfattede ombetraekning af
seeder i bla farve, nye gardiner, og for Bk-vognenes
vedkommende ydermere en slgjfning af togkiosken og
delvis reetablering af kupeer. Den ene kupé blev ind-
rettet til Togservice med bl.a. keleskab og lager, den
anden til tienstekupé for personale. Vognene benav-
ntes Ba-x og Bk-x. | 1992 blev yderligere 6 Ba-vogne
og 2 Bk-vogne moderniseret og fik det supplerende —
x pa vognlitraet.

Endnu et nyt litra blev indfert aret efter; nemlig litra
B-t.Behovetfor Bk-vogne var med indszettelsen af IC3
forsvundet, og vognene stod for udrangering. Der var
blot den hage, at der netop i disse vogne var indbygget
talested for togpersonale til lokofgrer. Det besluttes
derfor at flytte talestedet over i de nyeste B-vogne og
indrette en fast togpersonalekupé. | alt 25 vogne fik
indbygget talested, suppleret med yderligere 7 vogne i
1995.

| starten af 90’erne var anvendelsen af redt materiel
i udlandstrafikken mere stabil, idet RIC-maerkede AB,
B og BD vogne fortsat indgik i faste leb mellem bl.a.
Kebenhavn og Berlin med “Ostersgekspress”, og
“Nordpilen” Frederikshavn — Hamburg. Men ogséa her
var det en stakket frist, for i 1995 nediages forbindel-
sen til Berlin, og yderligere IC-3 togsaet overtog de di-
rekte forbin-delser mellem Kebenhavn og Hamburg. |
udlandslgbende til Oslo/Stockholm erstattede svensk
materiel turene, og “Nordpilen” fik moderniseret tysk
Interregiomateriel.

De tilbagevaerende A- og AB-vogne kunne hermed
deklasseres til Ba og Bab.

Sidste tog med B-vogns materiel blev “Nord-West-
Express” mellem Kebenhavn og Amsterdam, der korte
frem til den 1. september 1997, og afsluttede dermed
aeren for brug af B-vognsmateriel i ordineere tog. 4 B-t
vogne fik dog forleenget fristen,idet de sammen med 5
Bc-vogne udgjorde den jyske del af lejrskoletoget i
sommeren og efteraret 1997 og kerte en fast tur man-
dag-fredag Aalborg-Fredericia-Aalborg. | januar 1998
vardet slut med brugen af B-vogne.



temforer her en klassisk IC-oprangering med 5 B-Bk-B-A i IC 147,
dal og Skalborg, den 9. april 1988.

Foto: Tommy O. Jensen

Uheld og udfasningen

Frem til 1993 skete udrangeringen af B-vogns materi-
elletkun ekstraordinaert. Arsagen var naesten den saed-
vanlige; et alvorlig rangeruheld eller brandstiftelse. 5
vogne blev udrangeret pa den konto, den forste allere-
de i 1971 efter et uheld i Tyskland. | starten af 80'erne
braendte et par B-vogne, men da der var vognmangel,
blev der leveret erstatningsvognkasser, hvor det, der
kunne genanvendes fra de braendte vogne, blev brugt.

Men ogsa driftsuheld kostede livet for en raekke vog-
ne.| 1988 skete nok det vaerste toguheld med B-vogns-
materiel; et IC-tog afsporede i Sorg, og tre vogne blev
totalskadet. Samme &r totalhavarerede 2 vogne under
rangering i Hamborg.

Efter 1993, hvor IC3 nu var totalt dominerende i fiern-
togene, var udfasningskriteriet en anden; et stort efter-
syn, rusti vognkasse eller starre fejl var nok til at dem-
me en vogn ude.

Samtidig var DSB ogséa begyndt at fa liv i de elektri-
ske ER-regionaltog efter utallige startproblemer, s& det-
te medvirkede ogsa til at overflediggere kupévognene.
Saledes blev der mellem 93 og 96 udrangeret ca. 140
vogne, knap halvdelen af den samlede bestand. Selv
de sidst leverede B-vogne fra 1981-82 var ikke fredet;
4vogneblevudrangereti 1993 kun 12 &rgamle. Unaeg-
telig en kort levetid for jernbanemateriel.
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Det endelige dedssted til de rede kupévogne kom
da den faste Storebzeltsforbindelse abnede i somme-
ren 1997, og kereplanen blev radikal omlagt ved over-
gangen til K97V. IC-materiellet kunne nu udnyttes bed-
re, og over 100 Bn var blevet ombygget til kersel i tun-
nelen. Trods betydelig passagertilveekst blev naesten
alle de resterende kupévogne udrangeret i lgbet af
1996-1997.Vognene blev i stedet hensat i store bund-
ter pa afsides steder som Frederikshavn, Gedser og
Redby Feerge. Argumentet mod at seette dem i drift
igen var udsigten til betragtelige renoveringsomkost-
ninger, bl.a. tunnelsikring og lukkede toiletter samt et
forventet passagernedgang, nar vejforbindelsen over
Storebeeltabnede sommeren 1998. DSB sa dem helst
hugget op sa hurtig som mulig, isaer da aviser og tv-
medier var begyndt at fa gje pa de mange tomme sae-
der, der stod hengemt, mens passagerne bade i den
sjeellandske regionaltogstrafik og i IC-togene ofte matte
sta op.

Problemet var blot, at langt de fleste af vognene var
isoleret med asbestmateriale og kunne ikke uden vide-
re hugges op. Redningen kom fra en uventet side; de
iranske jernbaner, der i forvejen havde kebt 35 overtalli-
ge Bk- og BD-vogne i 1994 via en tysk mellemhandler,
savnede fortsat personvognsmateriel. Kabet blev en
realitet i starten af 1998, ogi marts 1998 kunne de for-
ste 100 vognesendes af stedgennemeuropa, Rumae-
nien og Tyrkiet til Iran i 5 stammer af hver 20 vogne.
Sidste sending skete i juli, hvor i alt 80 vogne blev af-
sendt med kurs mod Iran. | alt 152 kupévogne blev i
1998 eksporteret il Iran, resten af sendingen var over-
tallige ADns, BDan og BDn-vogne.

Den 26. juni 1991 indl@sses frisk kaffe
ombord pa “Nordpilen” under ophold pa
Kolding station. De faste B-vogne i
“Nordpilens” lgb var i denne tid udsty-
ret med ovenstaende intermistiske klis-
termarkat. Foto: Henrik Serensen

33 vogne sendes til Iran;
27 stk. Bk og 6 stk. BD

1995

| forbindelse med indbygning af
talested, omlitreres B 20-83 155-158,
161-163 til B-t 29-76 ... samt

B 51 86 20-80 340 (RIC) til

B-t 50 86 29-76 190

Deklassering af 1. kl. vogne til 2. kl.
medforer flg. omlitreringer:

A 51 86 18-80 000-004 il

Ba 50 86 28-70 ...

AB 51 86 39-80 006. 007, 010, 011,
013, 015, 019 il

Bab 50 86 29-76 ...

AB 51 86 39-80 008, 009, 012, 016 til
Bab 51 86 29-70 ...

Arets udrangeringer (48 vogne):
AB 017.018. B 004. 005, 035, 040,
041, 045, 053, 056, 060, 063, 067,
072, 076. 086, 088, 090, 091, 092,
095, 097, 099, 102, 106, 119, 127,
136, 145, 150, 151, 152, 154, 311,
313, 314, 507, 508, 518, 522,
Bk-x 040, 041, BD 021, 022, 024,
026. 028, 029

1996

Ombygning til liggevogn
B 51 86 20-80 306 til
Bc 51 86 50-71 306

Arets udrangeringer (36 vogne):
Ba-x 015, 018, 021, Bab 008
B 006. 038, 042, 046, 048, 052, 064,

Tog P 3107 fra Aalborg til Frederikshavn
var nok et af DSBs mindste persontog,
her oprangeret af MZ 1424 og enlig BD-
vogn ved Hvorupgard, den 12. juli 1988.

Foto: Tommy O. Jensen



Herover ses ME 1507 fremfore den naest-
sidste nordgaende “Eurocity” med Ba-x
vogne, syd for Glumse den 27. september

1997. Foto: Henrik Sorensen
Qverst til hojre ses sidste “Neptun
Ekspress“, Prag-Dresden-Berlin-Koben-
havn, med gennemgéaende danske B og
BD vogne, pa Berlin Ostkreutz, i maj
1994. Foto: René St. Olsen

085, 066, 070, 071, 079, 084, 094,
096, 098. 109, 112. 128, 133, 142,
146, 147. 149, 308, 310. 321, 327,
336, 517, 520, 541

1997

Arets udrangeringer (125 vogne)

Ba 000-014, Ba-x 016, 017, 019, 020.
022-024, Bab 001-004, 006, 007,
009-013. 015, 016, 019

B 001, 002, 003, 007, 009, 023, 036,
037, 039, 043, 044, 047, 051, 054,
055, 057, 058, 059, 061, 068, 069,
075, 077, 078, 083, 087, 089, 093,
100, 104, 105, 111, 113, 115, 131,
132, 138, 153, 307, 309, 312, 316,
318, 319, 320, 322, 323, 324, 325,
326, 328, 329, 330, 332, 333, 334,
335, 337, 338, 339, 514, 521, 524,
525, 635, 537, 539, 543

B-t 155-158, 161-164, 165, 167, 168,
171,172, 175, 176, 178. 182, 187,
188, 189

1998

Ombygning til liggevogn:

B-t 173, 174, 177, 180, 184, 186, 190
til Be-t 51 86 50-30 310-316 (RIC)
Tidl. udrangerede B 20-80 308, 327,
336 idriftsaettes atter som

Bce-t 51 86 50-30 317-319 (RIC)

152 vogne sendes til fran;
21 stk. Ba/Ba-x, 15 stk. Bab, 114 stk.
B/B-t og 2 stk. Bk-x

Pa Sydbanen indgik vognene den sidste tid
i regionaltogstrafikken, hvor de blandt de
rejsende var serdeles populzre. P4 bille-
det ses ME 1517 med nordgaende tog ved
Glumsg, den 15. marts 1997.

Foto: René St. Olsen

De bedste af tilbageveerende kupévogne er enten
blevet ombygget til chartertog, uddelt til jernbaneklub-
ber og bevaringsforeninger. Badde DSB-museumstog
og DJKs GM-gruppen har erhvervet en raekke vogne,
for at vise hvordan datidens IC-tog tog sig ud. Forst-
neevnte har saledes erhvervet den farste og den sidst
bygget B-vogn (nr. 000 og 188), samt en A og Bk-vogn.
Andre vogne har faet en mere tvivisom skaebne som
ovelsesvogne for katastrofer ved CF/ beredsskabssty-
relsen.

Men en del af vogne er allerede hugget op, hvilket
normalt er sket hos Vagn Henriksen i Arhus, en af de
fa ophuggervirksomheder, der har tilladelse til asbest-
sanering af vognene for opskeaering. Enkelte vogne er
dog ogsa hugget op hos H.l. Hansen i Odense, og vrag
fra uheld er sket ved centravaerkstedet i Kebenhavn.

Chartertog

Midti afviklingen af det rade fierntogsmateriel kom der
et uventetbehov for nye indsatsomrader, nemlig dan-
skernes stigende lyst til at drage pa skiferie i tog frem-
for langtursbusser. Til det formal fik et mindre antal B
og alle BDk-vogne deres renaessance i chartertoget
“Skileberen” til skisportsstederne i Alperne og i Norge
samt sommertoget “Ferieexpressen” til Tyrol.

Saledesblevderi 1993 ombygget 7 stk. RIC-maerkede
B-vogne til liggevogne, med nyt litra Bc. Vognene
afloste hermed en raekke aldre liggevogne litra Bem,
der i 80'erne var indkebt brugte fra Tyskland. Kupe-
eme ombygges tilom natten atkunne indeholde 5 liggeplad-
ser og om dagen 6 siddepladser. To af BDk-vogne-
ne blev allerede i 1990 ombygget til kombinerede
ski-transportvogne og barvogne. Vognene omlitreres
i 1996tilWRD, idetder i international terminologi egentlig er
tale om en bistro- eller restaurantvogn, omend i en
noget skrabet udgave. De to evrige blev ombygge-
de til rullende varmeaggregater, som kunne levere
elvarme tilmedfelgende togstamme, og fikendnuetlitra i
raekken: BDdk. Udvendigt lignede vognene det evrige ma-
teriel, idet de kun blev oplakeret i den saedvanlige
rede farve, og ikke nattogsbla som ligge- og sovevognene.

Lanceringen af “Skileberen” og “Ferieexpressen”
blevefterhanden en succes, og DSB besluttede derfor
i 1996 at reinvestere i konceptet. Yderligere 7 stk. B-t
vogne, de fleste bygget i starten af 80’erne, blev sam-
men med 3 stk udrangerede RIC-maerkede B-vogne
ombygget til liggevogne Bc-t, efter samme koncept
som Bc. Udover ombygning af kupéer, blev der ogsa
indbygget lukkede toiletter. Vognene lakeres i blat med
regde derpartier og endegavle og pafertes det nye DSB-
logo; vingeaegget. | samme forbindelse blev de 4 ser-
vicevogne, 2 stk. WRD og 2 stk. BDdk renoveret, fort-
sat i red bemaling.

Efterskrift

Ger man status over UIC-kupévognenes tilveerelse, ma
man sige, at de gjorde det godt til det sidste. Vognty-
perne loftede DSB op, medens privatbilerne tord-
nedefremi60’eme, ogudgjorde grundstammenidetrevolu-
tionerende IC-system i 70’erne. Og i 80°erne bidrog
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vognenetilat holde gangi beskaeftigelsen med omfattende
renoveringsarbejder og yderligere nybygninger. Man kan
derimod eergre sig over, at vognene ikke fik storre
chance i 90’erne, idet de i renoveret tilstand kunne
have udgjort et perfekt Interregionaltogsystem i
kelvandet pa IC3 ernes passagersucces, parallelt til det
svenske og tyske InterRegio-koncept, hvor seldre men
anvendelig personvognsmateriel blev genanvendt.

Arsagen er ikke kun DSBs mangel pa visioner,
men ogsa den evindelige ustabile trafikpolitik der
fares her til lands. Bevillinger og enske om styrkelse
af kollektiv trafik folges sjeeldent ad, hvilket tydeligst
sas ved de kaotiske trafikforhold efter Storebeelts-
forbindelsens indvielse. Samtidig introduktion af et
godt stabilt IR-sy-stem mellem Kgbenhavn og Ar-
hus/Alborg med gen-nemrenoveret materiel, og ikke
blot ombetrukket og -lakeret som MR-togseettene,
kunne DSB formentlig ha-ve undgaet massiv nega-
tiv presseomtale og noget af den passagernedgang,
som skete efter vejbroens abning. Og nok sa vigtigt
at have bevaret IC-konceptet som et sgte fierntogs-
system med den kvalitet i rejsen det indebeerer.

Heldigvis blev de fleste af vognene reddet pa mal-
stregen, og knap 200 af vognene kommer til at gore
nyttig tjeneste i fierntog til og fra Teheran fremfor op-
hug. Hvem ved, méske bringer vognene de iranske
jernbaner sikkert ind 00’erne, som de gjorde for DSB
for over 30 ar siden?

Tekniskdata

Oprindelig bygget antal:
Litra A:

Litra AB:

Litra B:

Litra BD:

Langde:
Bredde:

Hojde:
Akselafstand:
Max. hastighed:

Vognvagt UIC:
Ltra A

Litra AB

Litra B

Litra BD

Litra Bk

Litra Bc

Siddepladser 1.kl/2.kl.
Litra A

Litra AB

Litra B

Litra BD

Litra Bk

Litra Bc

25 stk.
20 stk.
229 stk.
30 stk.

24500 mm

2876 mm

4160 mm
17200+2500 mm
160 km/t

40t
37t
37t
36,5t
37t
37t

48/0

24/30 (opr. 40)
0/60 (opr. 80)
0/36 (opr. 48)
0/48 eller 42
0/50 liggepladser

Nymalede Be-t-vogne i Kabenhavn, i efter-
aret 1998. Foto: René St. Olsen

WRD 87-71 011, 019 moderniseres og
omnummeres til

WRD 51 86 89-30 101-102 (RIC)
Tilsvarende moderniseres BDdk 82-70
012, 017 og omnummeres til WSD 51
86 89-30 001-002 (RIC).

Arets udrangeringer (4 vogne):
B-t 169, 179, 181, 183

1999

Ved éarskiftet var falgende af de
oprindelige kupévogne i drift eller pa
vej i drift:

Bc 300 - 306

Be-t 310 - 319

WRD 101-102

WSD 001-002

Qvrige vogne i Danmark der er
overdraget til klubber og baner:
Ba 000 - DSB-museumstog

Ba 021 - DJK GM-gruppen

Ba 022 - Gedser Remise

B 000 - DSB-museumstog

B 064 - Djursland Jrb.museum
B 169 - DJK GM-gruppe

B 188 - DSB-museumstog

B 332 - DJK GM-gruppe

B 520 - DJK GM-gruppe

Bk 014 - DSB-museumstog
Bk 041 - Struer Jernbane-Klub

BD 016 - HFHJ BD 66

BD 020 - Struer Jernbane-Klub
BD 021 - Danmarks Fargemu.
BD 026 - DSB-museumstog
BD 029 - DJK GM-gruppe

Kilder:
Litteratur; diverse nr. af bladene:

Vingehjulet
DSB-bladet
DSB-arsberetninger
Scandia orientering
Jernbanen
Blokposten
Lokomotivet

DLM 91

Efter abningen af Storebaltstunnelen blev
de tomme godsspor anvendt som op-stil-
ling til de mere end 200 udrangerede UIC-
vogne. Foto den 11. februar 1998 af Allan-
Stevring Nielsen.

Vognene blev i sommeren 98 afskibet til
Iran, og siden da har arealerne atter ligget
gabende tomme ...



Af Frank Nielsen

24 sporeet af Langelandstbanen (LB)

Opdagelser fra en cykeltur, juli 1999

Frank Nielsen
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Forhistorie

Langelandsbanen blev indviet d. 4. oktober 1911.
Forud var gaet mere end 30 ars diskussion og
fremsaettelse af diverse forslag.

Det forste var en et projekt til en sporvej an-
lagt i landevejsgroften fra Rudkebing til Spods-
bjerg. Det blev fremlagt af driftsbestyrer Dyhr fra
Sydfynske Jernbane (SFJ), som s& en idé i at
sammenbinde trafikken pa Fyn med trafikken pa
Lolland. Der havde leenge veeret skibsforbindel-
ser mellem Svendborg og Rudkebing og mel-
lem Spodsbjerg og Nakskov.

| 1895 fremkom et selv efter nutidig mélestok
storstilet projekt, der indebar anleeg af jern-
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bane med tilharende broer og deemninger fra Svend-
borg over Tasinge og Sig til Langeland og derfra vi-
dere til Spodsbjerg. Endvidere skulle der byg-
gesen jernbane fra Rudkebing over Ristinge ogad
daemning og bro til Marstal pa Are. Broerne
skulle udfgres som haengefaergebroer (). Af eneller
anden grund blev det aldrig til noget.

| 1903 fremlagde eens folketingsmand et forslagtil
lov om anleeg af tre smalsporede jernbaner pa
Langeland: fra Rudkebing til Lohals, Spods-
bjerg hhv. Bagenkop. Sagen trak i langdrag, og
banen pa det nordlige Langeland blev fraradet.
Endelig blev gnsket om at f& en normalsporet
jernbane ikke opgivet.

Endelig i november 1908 blev der udstedt
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eneretsbevilling, og anlaegget af en normal-
sporet jernbane fra Rudkebing til Bagenkop
med sidebane fra Skrogbelev til Spodsbjerg
kunne ga i gang.

Langelandsbanen blev abnet pa et tidspunkt,
hvor det endnu var det almindelige, at det var
med jernbane, man befordrede personer og
gods. Derfor var der heller ingen, som bekym-
rede sig om, at banen faktisk det meste af vejen
kom til at ga lige op og ned ad hovedlandevejen.

Bade persontrafik og godstrafik var da ogsa i
de forste mange ar ganske paen ogsa selv med
skelen til, at banen 4 “isoleret‘ pa en @. Farst i
1926 blev Langelandsbanen forbundet med lan-
dets ovrige baner med indsaettelsen af jernbane-
faergen “M/F Langeland" mellem Svendborg og
Rudkebing.

Nogenlunde samtidig begyndte LB at basere
det meste af sin persontrafik pA motorvognsdrift.
Det er derfor man senere i teksten kan leese, at
det ene trinbreet efter det andet &bnede i 1926.
Og sa blev det alligevel landevejstrafikken, som
kom til at spille den afgerende rolie ved luknin-
gen af LB. Farst byggedes Sigdeemningen mel-
lem Tasinge og Sig, og hegjbroen fra Sig til Lan-
geland fulgte umiddelbart efter. Den &bnede 10.
november 1962. Langelandsbanen var lukket al-
lerede d. 29. september samme ar — man havde
for leengst set skriften pa veeggen.

Den sidste “besveerlige” feerge forsvandt, da
Svendborgsundbroen fra Fyn til Tasinge abnede
i 1968, men da var Langelandsbanen pa det
naermeste ved at veere glemt. | Rudkebing kunne
man dog stadig ga ned pa banegarden og tage -
bussen.

Cykeltur juli 1999

Stationsomradet i RUDKO@BING kom til at ligge
langs med havnen, idet man trods alt indsa, at
det ville blive for besveerligt med havnebane og
rangering m.v., hvis stationen skulle ligge ved
gasveerket, som oprindelig planlagt.
Banegarden star endnu. Ventesalen kan sta-
dig bruges, men der er ikke sa meget at vente
pa mere, for det er kun to lokale skolebusser,
som holder ind her. Alle andre busser er flyttet
ud pa Ringvejen, men sa er de ogsa naesten alle
blevet gennemgaende til og fra Nyborg via
Svendborg, hvad enten de kommer fra eller k-
rer til Lohals, Spodsbjerg eller Bagenkop.
Under det oprindelige halvtag ud mod perro-
nen haenger fortsat det beremte stationsur, hvor
den lille viser er 24 timer om at ga rundt. | det
hele taget er det sjovt, at man stadig kan se de
mange detaljer pad bygningen: bl.a. de sma,
stabte bomeerker med bogstaverne LB i toppen
af hver eneste murbue over vinduerne.
Havneomradet i Rudkebing er undergaet en
storre forvandling (udvikling) siden 1962. Ved
indsaettelsen af jernbanefeergen til Svendborg i
1926 anlagde man ved feergelejet 400 m syd

Qverst: | lav aftensol er Langelandsbanens Triangelmotorvogn M4, ankommet til Rudkebing den 2. september 1962.
| baggrunden ses remiseaniag og vandtarn, der nu er forsvundet. Motorvognen var en ombygget personvogn.
Nederst: Samme tog samme dags morgen erklartilafgang fra Rudkebing.  Foto: Ulf Holtrup/arkiv: Jens E. Kroman

for banegarden et trinbraet kaldet RUDKQ-
BING HAVN. Praktisk taget alle persontog
havde siden deres udgangspunkt her. Der er
ingen rester af noget havnespor tilbage.
Stationsomradet er i tidens lgb blevet over-
bygget af diverse siloer og fabriksbygninger.
Langelandsbanens remise ude mod nordenden

Hagnkop. Bagnkep - Hudkebing Lommekﬂrep'an
L Hyerdags ey Sen- A )+
! — L A ke PTTTE T St i
bt ors w . l. B e = i '-angola g
ot = = =] ; o
e e | e B E ¥ = I ndsbanen
v = e [l e | g i =
prorvy - e (3 kT L L
e B e L 5 T n[- e i 1
irtig ... BN TP e T !:-Ilﬂ-rr t:lucuv X e s 7018, Mg 1935
woiwia fale . PR - e 7 ¥
Bl R g - e i |
PR ArEea s .:,z,'l: | s g i o
5 i i e ; Tl 14m w 130 | 13 13 e vkl e
| 3 ; . 3 | —
Ell bt Hnlies e i [ i e [ 28 Kereptensy gy
we aoe g n—ls— 1 e | ™ e TR TR AEAEKlider vll pag pigy
W | e Tm e 1m | o= = ol = |, e i
B [ e o om 8 a ra | P iy = AL, ey, fermper
g 1 i L i 3 T | =f i 1| | Ansrar g ineer
T L e Snk " 4 of maligy Fon
3 S Jor de 1o
Spodsblers Rudksbing, e Folgr el
iy,
L ! - & Helllgd. itipheden gr 7
— o O o e e ) Y] SHEItdernr pag, 'AJ"r.rm,.
Kobemkazn AR - ek RS i i Bnitreeions sig fod o
O ..., 20 - o pbit I ) T - o= _ Iy i Watieing 1 8 108 Angrar
Sermtbory | - 9 Nakaer.... TH bl .‘.; £ = e - aﬂw‘
frre— T T a0 = e TYPEL crnr
e A= m - ,..',,-,,z;:,:,: JEH x Besrreessy
| w0 e g 5| irm (1w T Sarms | g e a
jrr m | 1hm e | mtmg | | 1 (1o 11 de % gt | i
Fhaknber Ty o= AT 3 m
e HEE S RN
= > 10 | Kpbomkarn  13% yies G0 | e e A | 1= o

er forleengst forsvundet. Ikke sa langt efter re-
misen, men stadig inde pa stationsomradet,
anlagdes omkring 1950 trinbreettet KASTANIE-
ALLE ud for vejen med samme navn (i dag
hedder vejen Kastanievej). Det ikke til at finde
leengere.

Efter at have passeret Ringvejen kommer
man til den gamle vej — i dag cykelsti — mod
Pelokke. Her abnedes i 1926 trinbreettet
RIFBJERGVEJEN. Det kan ikke ses laengere,
for her gar i dag en lille villavej kaldet Bane-
vaenget.

3,1 km fra Rudkebing anlagdes i 1926 trin-
breettet MOLLEMOSE. | 1927 blev her ogsa
etableret et sidespor, som gennem arene blev
rimeligt benyttet. | starten af 1950°erne kom her
en ventesalsbygning, som i stil kunne minde lidt
om NESAs trolleybusventeskure pa Bernstorffs-
vej i Gentofte ved Kgbenhavn. Der er ikke leen-
gere noget at se pa stedet.

Kun 800 m laengere mod gst la SKROBELEV
station, som blev bygget med bade krydsnings-
spor og laessespor. Herdrejedebanen til Spods-
bjerg fra. Ved et af de talrige tiltag, der gik ud pa
at finde besparelser i driften, blev krydsnings-



sporet pillet op. Det skete i 1950, og siden lob
de to baners spor sammen lige i ostenden af
stationen. Den relativt lille stationsbygning star
her endnu for enden af en lille grusvej inde bag
el-drecenteret.

Kort efter stationen svingede banen mod Ba-
genkop mod sydost og korte hen over landeve-
jen til Spodsbjerg. Godt i skjul bag et levende
hegn kan man syd for landevejen endnu i dag
lige skimte en lille gennemskeering.

De naeste godt 3 km fortsatte banen i sydost-
lig retning ost om den store gard Sovertorp med
tilhorende skov — og hvor der meerkeligt nok al-
drig kom noget sidespor.7 km fra Rudkebing rul-
lede toget ind pa Longelse station.

LONGELSE station 1a knap Y2 km vest for
landsbyen Sonder Longelse. Senere voksede
byen hen tilbanen. | dag er stationenhovedsaede
for et vejstribefirma, der har bygget en keempe
fabrikshal og garager p& det gamle sporomrade
og asfalteret hele forpladsen. Ja, vejstriber har
man brug for i dag — ikke jernbarer ...

| Sverige har man noget, der kaldes “alle-
mandsretten® — i Danmark saetter man skilte op
med forbud mod uvedkommende korsel —sa den
lille grusvej, jeg havde fundet pa det geodeetiske
2-cm-kort, matte jeg ned ad. Snarremose trin-
breet |4 lige ved vejens anden ende. Jeg ved ikke,
om det var “nemesis" eller hvad, men ud for gar-
den Skovsbo, var vejen pludselig speerret af gre-
ne fra de store kastanietraeeer, som var ved at

blive grundigt beskaret. Grenene var man
abenbart ikke til sinds at fjerne for end alle de,
der skulle ned, var kommet ned. Men, kaere
laeser: Deres jernbanearkseolog gik selvfol-
gelig gennem ild og vand (!) og stod af cyklen
og loftede den videre frem de naeste 300 m.

For at fuldende succesen var SNARREM-
OSE trinbraet (km 8,8) helt og aldeles forsvun-
det fra jordens overflade — man kunne ikke en-
gang nojagtigt stedfeeste banens forlob hen over
vejen. Trinbraettet dbnede i 1926 og fik oven i
kobet sidespor i 1927 ligesom ved Mgllemose.

Gennem Helleved gik det nu ad den officielle
kommunevej (!) videre til ILLEBOLLE (km 10,3),
hvor man kan kore helt hen til stationen, som
ligger lige ud til vejen og er fuldstaendig magen
til stationen i Longelse. Syd for stationen star
ogsa pakhuset af tree endnu.

| km 11,8 fra |4 LINDELSE station. Den star
her endnu, men vaere sveer at finde, fordi den i
dag star inde bag en reekke teette cedertraeer.

Banen fortsatte i naesten sydvestlig retning,
og knap 1% km efter Lindelse anlagdes i 1926
HAUGBOLLEVEJEN trinbraet. Trinbraettet 1a i
virkeligheden ud til hovedlandevejen mod Ba-
genkop, som banen kort efter passerede.

Pa dette sted er man oppe i 30 meters hgjde,
og der er en flot udsigt mod vest ud over det
Sydfynske @hav til bade Stryno og Aro. Ba-
nenerogsa tydelig her, fordi to paent hoje banedaem-
ninger pa hver sin side af landevejen stadig findes.

Spodsbjerg station i ny bemaling og indrettet til kontor
for Scandlines’ overfartsledelse pa ruten Spodsbjerg-
Tars. Foto: Frank Nielsen

KADEBY station (km 16,0) var neeste stop.
Stationen findes fortsat inkl. pakhuset lige ud il
hovedlandevejen. Selve Kaedeby ligger en god
kilometers vej mod vest. Stationen er forandret
temmelig meget: Her er nemlig indrettet en re-
staurant kaldet “Kaedeby-Caféen“. Bygningen er
helt hvidmalet, men i den ene ende ud mod ve-
jen er det gamle navneskiltkommet op at haenge.

Efter at have passeret vejen ud mod selve
Kaedeby kan man ane resterne af en lav bane-
daemning, men herefter kniber det — bortset fra
stationerne — at genfinde LB resten af vejen syd-
over. | den nordlige ende af Humble ved vejen
mod Helsned anlagdes i 1926 trinbreettet HEL-
SNEDVEJEN. Det er ikke laengere til at se.

| forventning om at HUMBLE skulle blive ba-
nens storste mellemstation, byggede man den
som den eneste i to fulde etager. Her blev ogsa
fra starten anlagt krydsningsspor og flere laesse-
spor. Forventningerne kom da ogsa til at holde
stik.

| dag er stationsbygningen blevet til en del af
radhuseti Sydlangeland Kommune. Stationsbyg-
ningen i sig selv var for lille, sa radhuset omfatter
indtil flere tilbygninger ud over det oprindelige
sporomrade. | ly af treeer og buske kan man dog
godt tage billeder, hvor man naesten kun kan se
stationen.

500 m nord for Tryggelev, ved NORREBALLE-
VEJEN, abnedes i 1926 et trinbreet med samme
navn. Ogsa her er det umuligt at genfinde ba-
nen.

TRYGGELEV station (km 20,6) star endnu.
Her er der mulighed for at studere de sma detal-
jeri murveerket som f.eks. byggearet 1910 opsat
i jern og det fremskudte vingehjul i mursten ind-
muret mellem vinduerne pa 1. salen. Ellers skju-
ler resten af stationen sig inde i en privat have.

500 m syd for Tryggelev abnedes i 1926 trin-
breettet OSTERSKOVVEJEN - i dag totalt for-
svundet. Kort efter kommer man til en stor frugt-
plantage, og inde i den kan man se LB omdan-
net til grusvej.

Triangelmotorvogn LB M1 traekker godsvogne i land fra
faergen M/F Langeland i feergelejet pa havnen i Rudke-
bing. Foto: Ulf Holtrup/arkiv: Jens E. Kroman




I km 22,6 18 NORDENBRO station. Stationen her
har faet nyt tag, men er ellers uforandret. For
forste gang er der her mulighed for at komme
om pa perronsiden af en af de gamle stationer,
og man kan se, at det oprindelige pagodelig-
nende halvtag findes endnu. Alle stationer undt.
Humble var (er) udstyret med et sadant. Dette
halvtag gjorde stationerne, der var tegnet af
den kgbenhavnske arkitekt Helge Boisen-
Meller, temmelig enestaende.

Frem mod naeste by kanman endelig komme lidt
veek fra hovedlandevejen og kere “bagom*
gennem nogle samlinger af smagarde med de
herlige navne Sendergade og Nikkestreede.

Lige neden for Magleby kirke 1a fra banens
abning trinbraettet BROLOKKE (km 24,2). Fra
1912 kunne her ogsa indskrives banepakker og
lokalt stykgods, og i 1928 kom her endvidere ét
sidespor. | 1951 opfartes her en peen lille vente-
salsbygning magen til den ved Mgllemose. | dag
er stedet ikke til at finde mere. Trinbreettet blev i
ovrigt opkaldt efter herregarden Brolgkke, som
stadig ligger 500 m mod sydeost.

1 km leengere mod syd abnedes i 1926 trin-
breettet ROJLEVEJEN. Denlille grusvej, der for-
te fra trinbraettet og op til landevejen ud for gar-
den med navnet Rgjle, findes endnu, men ba-
nen er ellers helt forsvundet her.

Sidste mellemstation var SONDENBRO (km
26,2). Station og pakhus findes ogséa hér endnu.
Mellemrummet mellem hovedbygning og retira-
de er blevet bygget om til garage, men heldigvis
var porten ikke lukket, s& man kunne se lige ind
til det oprindelige stationsskilt, som hang inden-
for pa gavlen. Sa fik man samtidig opklaret, at
dervar2,10 kmtil Bagenkop 0g 26,24 km tilRud-
kebing.

Banen fortsatte nu mod sydvest, indtil den
passerede over hovedlandevejen, hvorpa den
drejededirekte mod vest det sidste stykke. Lige
ved landevejen ses pa nordsiden endnu et gan-
ske kort stykke af banedaemningen.

28,3 km fra Rudkebing endte den lange, syd-
lige gren af Langelandsbanen i BAGENKOP. Her
er der kun hovedbygningen tilbage. Pakhuset i
ostenden og remisen i vestenden er vaek. Sta-
tionen anvendes for den sterste del i dag som
bibliotek, mens stueetagen i gstenden bebos
af Combus, som har opholdsrum for chauffe-

Et af de fa steder, hvor man stadig kan se Langelands-
banen i terraenet, er her ved banens passage af hoved-
landevejen, syd for Lindelse. Her Ia trinbreettet Haug-
bollevejen. Foto: Frank Nielsen

rerne her. En lille ansats af kollektiv trafik er
der altsa stadig tilbage pa stationen.

Kort efter stationen kan man stadig se, hvor
havnebanen gik i form af en lille gennemskae-
ring. Havnebanen gik fra stationeni en svag bue
nedtil midterkajen i havnen, hvor dettil gengeeld
ikke laengere er muligt at finde spor.

Visse persontog kerte til havnen, nar der var
forbindelse med SFDS'’ skib til Kiel, men det op-
horte allerede i 1914. Havnebanen blev officielt
lukket i 1961, men da havde den vaeret uanven-
deligiflere arogvarreelt opgivet allerede i 1958.
Bagenkop eridag en stille fiskerby. Der var mere
liv, indtil Kiel-faergen indstillede sejladsen d. 1.
juli d.a. pga. opheret af muligheden for salg af
toldfrie varer. Der har dbenbart ikke vaeret noget
reelt behov for transport af gods og personer (!).
Nu ligger feergeleje og landgangsbroer gde hen.

Pa den lille del af Langelandsbanen mod
Spodsbjerg var der kun én mellemstation,
KROGSBJERG, som Ia 2,3 km fra Skrebelev
ved den lille landsby Pederstrup. Den lille station
—banens mindste — star her endnu.

Videre mod gst ad den lille bivej mod Spods-
bjerg kan man felge banen i form af nogle fa re-
ster af banedaemninger lige op ad Lysmose
Skov. 3,6 km fra Skragbelev krydsede banen ve-
jen, og her abnedes i 1926 trinbreettet PEDERS-
TRUPVEJEN. Alle spor af banen her er vaek.

Efter godt endnu 1 km |& banens endestation,
SPODSBJERG. Detforste man ser er stationens
pakhus, som i dag har faet en dar i nordgavlen,
hvorover der pa et skilt star “Spodsbjerg Bor-
gerforening”, sa huset ger dbenbart stadig nytte.

Tv.Tryggelev station. Bemaerk det indmurede vingehijul
mellem vinduerne pé 1. salen. Th. Nordenbro station
set fra perronsiden, hvor det karakteristiske “pagode-
halvtag” stadig kan ses. Fotos: Frank Nielsen

Selve stationen star her ogsa endnu. Den er
sat peent i stand med nyt tag og alting, men det
kan skyldes den omsteendighed, at den i dag
er hovedkontor for Spodsbjerg-Tars overfar-
ten, og derfor ejes af Scandlines.

Efterskrift

| skrivende stund er der nu gaet37 arsiden Lan-
gelandsbanens lukning, og det kan derfor naeppe
komme bag pa nogen, at der ikke er s& meget
tilbage af den mere. Men det faktum, at alle sta-
tionerne star endnu, betyder, at det antagelig vil
vare endnu en rum tid, for alt er vaek.

Og sa findes der altsd mennesker, som kun
var fem ari 1962, ogsomforst blev ramt af “jern-
bane-bacillen langt senere — og som nu drener
af sted pa deres cykel og foreviger herlighederne
med deres fotografiapparat ...

PS.: Langeland gor det i ovrigt ikke meget i
cykelstier, og i sommerferien kan det kun anbe-
fales at cykle p& hovedlandevejen sa lidt som
muligt!

Kilder:

Niels Jensen: Fynske Jernbaner,

Ib V. Andersen: Langelandsbanen

Diverse arstal og andre tekniske oplysninger skyl-
des Morten Flindt Larsens “Banedata”.
Billetter m.m. Jens Erik Kromans arkiv.
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Tekst: Erik B. Jonsen
Foto: René St. Olsen

Det norske storting vedtog den 8. oktober 1992 at bygge en jernbane
som tilbringersystemet til den norske hovedstads nye storlufthavn, der
var vedtaget anlagt ved Gardermoen. Hele straekningen Oslo-
Gardermoen-Eids-voll var planlagt faerdig til ibrugtagning samtidig med
lufthavnens abning den 4. oktober 1998, hvilket senere blev aendret til
den 8. oktober af hensyn til indfgrelsen af de nye europaeiske flykorridorer.
NSB Gardermobanen AS, der blev stiftet den 24. november 1992 som et
aktieselskab helejet af den norske stat ved Norges Statsbaner (NSB),
fik som opgave at planlaegge og anleegge Gardermobanen. | december
1996 blev det endvidere vedtaget, at selskabet skulle have ansvaret for
savel driften af selve streekningen som “Flytoget” - det kommercielle
navn for de saerlige togsaet (16 stk-), der trafikerer banen.

Gardermobanen er den forste hgjhastighedsjernbane, der er bygget i
Norge, og den er dimensioneret for en hgjeste hastighed pa 210 km/h. Da
det stiller store krav til alle de delelementer, der har betydning for hastighe-
den, sasom liniefgring, sporet, sporskifter, kereledningsanleaeg og signal-
anlaeg, ertotallesningen gennemfort i 20 forsknings- og udviklingsprojekter.

Gardermobanen udgér fra Etterstad (2,3 km fra Oslo S, hvorfra Gjovik-
banens spor benyttes) og er fort via Lillestrem til Oslo Lufthavn Gardermoen
og Eidsvoll. Anlaegsarbejderne startede i februar 1994. Linielaengden er 66
kilometer (48 km fra Oslo S til lufthavnen), og banen er dobbeltsporet med
undtagelse af de sidste 3,5 kilometer for Eidsvoll. Pa straekningen mellem
Lillestrem og lidt syd for Jessheim Igber Gardermobanen i hovedsagen pa-
rallelt med Hovedbanen, Norges aldste jernbanestraekning (Oslo-Eidsvoll,
abnet i 1854) - se kortskitsen. Sporarbejderne har omfattet bygning af i alt
130 km spor og 30 sporskifter. Til det er medgaet 300.000 t skaerver og
205.000 betonsveller.Skinnerne (type UIC 60) blevleveretileengder af 108
0g 400 m, og de er helsvejset. Som skinnebefaestelse er benyttet Pandrol
FastClip - ogsa i sporskifter.

Derindgar tre tunneler i Gardermobaneprojektet, hvoraf Romeriksporten
er den leengste - 13,8 km (og dermed Norges laengste). Bekkedalshegda

dermobanen

Den 22. august 1999 blev Gardermobanen ta-
get i brug i fuldt omfang - efter en til tider be-
sveerlig anleegsperiode pa fem og et halvt ar.

fielltunnel er 1,6 km lang, og den sakaldte lasmassetunnel (darligt field)
ved Eidsvoll er 550 m lang. Der er spraengt 2,2 mio. kubikmeter field ud
— hvoraf alene de 1,65 mio. kommer fra Romeriksporten.

Der har veeret en raekke alvorlige problemer knyttet til bygningen af
tunnelerne, specieltiforbindelse med etableringen af Romeriksporten, hvor
derifebruar 1997 blev konstateret leekager inde i tunnelen, hvor det nedsi-
vende vand stammede fra seerne Nordre Puttjern og Lutvann. Senere
konstateredes en generel grundvandssaenkning i hele @stmarka-omradet
ovenovertunneltraceen, som farte til saetningsskader pa omkring 100 huse.
| oktober 1997 matte hele arbejdet standses, efter at der var fundet rester
af sundhedsskadelige stoffer efter brug af teetningsmiddelet Rhoca Gil, som
leveranderen ikke havde oplyst indeholdt giftstoffet akrylmid (samme kala-
mitet, der har stoppet anlaegget af tunnelen for ny liniefering af Vastkustba-
nan gennem Hallandsasen i Skane). Forst efter en uendelig lang reekke
tiltag kunne teetningsarbejderne af Romeriksporten primo marts 1999 er-
klaeres for udfert, og spor- og kereledningsarbejderne blev derefter afslut-
tet i rekordtempoii juli.

Tilsammen erbygget 12 sterre og en reekke mindrebroer pa Gardermo-
banen —bade for krydsende veje og vildtstier, hvortil er gaet 130.000 kubik-
meter betong.

Signalanleeggene er dimensioneret for den naevnte hgjeste hastighed pa
210 km/h og baseret pa nyeste datamatteknik for sikringsanleeg, fienstyring
og ATC. Stremforsyningsanleegget er ligeledes af nyeste teknologi, bl.a. de
to omformerstationer - og kereledningsmasterne (praemieret for “god de-
sign”) er konstrueret specielt for Gardermobanen.

Der er opfert en seerlig Flytogsterminal, der er integreret i Oslo Sentral-
stasjon, hvor der ved ankomstomradet (taxi, bus og korttids-P) er bygget et

Hoveddata for Flytoget, NSB/GMB type 71

Nummereringseksempel: BM 71.001-BMU 71.201-BFM 71.101
Akselrzkkefolge: Bo'2'+B0’'2'+2'Bo’
Maks hastighed: 210 km/h
Maksimal accelleration : 0,8 m/s?
Maksimal decelleration: 0,9 m/s?
Vegt: 158,0 t
Maks. akseltryk: 16,5t
Langde: 82,1m
Hojde: 3,7m
Bredde: 30m
Antal bogier: 6
Afstand mellem bogiecentertappe: 19m
Akselafstand i bogier: 8,7m

Spending og frekvens: 15 kV, 16 2/3 Hz
Fremdrivning: 3-faset asynkron motor, GTO thyristor kontrol
Antal motorer: 6
Maks. effekt: 2645 kW
Maks. udvendigt stojniveau: 88 dBA
Maks. indvendigt stojniveau: 67 dBA



parkeringshus til 650 biler. Under gadeniveau er der direkte forbindelse
til Jernbanetorget T-banestation. | terminalen er der billet- og informations-
skranker for savel Flytoget som for luftfartsselskaber. Sporene 13 og 14 er
reserveret Flytog.

| Lillestram er stationen fuldstaendigt ombygget og der er etableret spor-
forbindelser, s& ogsa tog pa Hovedbanen og Kongsvingerbanen kan be-
nytte sporene gennem Romeriksporten. Der er bygget ny stationsbygning
og etableret en stationshal (forretningsgade), der binder bysiden og sesi-
den sammen under sporene. | Gardermobanens anlaegsbudget er endvi-
dere indgaet opferelse af nye bygninger og anleeg af nye perroner og spor
pa en raekke stationer, der ikke betjenes af Flytoget, men af NSBs gvrige
tog (IC- og lokaltog): Leirsund, Lindeberg, Klofta, Eidsvoll Verk og Eidsvoll.

Flytogsterminalen, Oslo Lufthavn Gardermoen, er integreret i selve den
elegante ekspeditionsbygning i lufthavnen. Der er to perroner med i alt fire
spor pa lufthavnsstationen, de to inderste for Flytoget og de to yderste for
NSBs ovrige tog.

| sommeren 1998 besluttedes det at indiede trafikken pa Gardermobanen
fraden 27. september 1998 med etngdprogrambaseret pa kersel ad Hoved-
banen mellem Oslo og Lillestram (udenom Romeriksporten) med reduce-
ret kereplan, da der kun var “kereplanskanaler” til to Flytog i timen mellem
Asker-Oslo-Lillestram, med en rejsetid Oslo-lufthavnen pa 33 minutter mod
de planlagte 19 minutter. | et vistomfang kertes Flytog uden stop undervejs
mellem Oslo S og Gardermoen (33/35 min.!) i planer fem minutter for og
efter togene i halv-times drift. Karsel med NSB IC-tog i retningtil/fra Hamar
via lufthavnsstationen indledtes.

Efter at Romeriksporten endelig var meldt klar til trafik, blev farste prove-
tur gennem tunnelen foretaget den 2. juli 1999, og den 8. august blev den
officielle abning foretaget — saledes at trafikken kunne starte den 22. august
1999 i fuldt omfang, dvs. med 20-minutters drift med faste tider fra kl. c.
4.00til over midnat mellem Asker-Oslo S og Gardermoen (med stop i Sand-
vika, Lysaker, Skayen, Nationaltheatret og Lillestream) (49 min.), suppleret
af non-stop tog Oslo-Gardermoen (19 min.) i intervallerne ind imellem, sva-
rende til tog hver tiende minut mellem Oslo og lufthavnen mellem ki. ¢.5.30
til c. 22.00 pa mandage til fredage og mellem kl. c. 12.00 til midnat pa sen-
dage. Andre NSB-tog ledes nu ogsa gennem Romeriksporten.

En enkeltbillet med Flytoget Oslo S-Gardermoen koster NOK 140,-. Pas-
sagerer, der kerer i ordinzere tog, som kerer pa Gardermobanes straekning
skal betale et tillaeg herfor, hvilket er NOK 15,- for IC- og andre fierntog og
NOK 7.- for lokaltog, hvilket er en folge af Stortingets vedtagelse af, at Gar-

dermobanen skal veere brugerfinasieret.
NSB Gardermobanen AS har anskaffet 16 Fly-
tog, hvert bestaende af tre vogne — fremstillet af
aluminium —med i alt 170 siddepladser. Togene
er konstrueret efter meget strenge krav til miljo
(stgj), sikkerhed og komfort.

Togseettene blev bestilt hos ABB Strgmmen
(senere Adtranz Norway); vognkasserne er frem-
stillet i Kalmar, bogierne i Helsingborg, elektro-
nik og traktionsudstyr i Vasterds, og slut-
montagen skete i Strammen. De er leveret i pe-
rioden september 1997-august 1998. Saet nr. 16
er udstyret med kurvestyring.

Gardermobanen trafikeres ogsa af godstog,
idet NSB Gods har en ti-arig kontrakt med Oslo
Lufthavn Tankanlegg om transport af flybreend-
stof. Det sker i lejede tankvogne (15 stk.), der
ejes af dettyske firma VTG (Vereinigte Tanklager
Gesellschaft) i Hamburg. Tankvognene er sikrede
efter helt ny teknologi, men flybreendstoffet er i
avrigt Jetfuel A 1, som ikke er eksplosionsfarligt.
To NSB type 14 el-lokomotiver udveksler hver
dag tankvognstog ad Hovedbanen via over-
gangsstation Langeland (lige syd for Jessheim)
til og fra de seerlige spor ved lufthavnens tank-
anleeg.

Ovenstaende informationer er indsamlet ved et
besag pa Gardermobanen - arrangeret af AlJF
(Association Internationale des Journalistes
Ferroviaires) , Paris.
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Jernbanelandet NORGE er dog meget mere -

laes mere pa de nzeste sider ...




!‘ |

_;-_-,_»_.

Mens en lille del ad jernbanenettet i Norge med hgjhastighedstog
og banegardsarkitektur i gedigen hitech pa mange mader er mile-
vidt foran bade danske og svenske jernbaneforhold, er Norge ogsa
jernbanekontrasternes land. Trondheim i det nordvestlige Norge
byder stadig pa dieselstordrift med lokomotiver og vogne, der i dag
vel godt kan betegnes som foreeldede.

Jernbanefotografer fra hele verden retter idisse ar
blikket, som s& mange gange fer nar timeglas-
set er ved at rinde ud, for endnu en jernbane-
raitet, mod denne afsides krog af Europa for at
opleve saeregne og unikke jembanestemninger. Dette
kombineret med den storsldede norske na-tur
giver absolut enestdende muligheder for jern-
banefotografer til at boltre sig i landskabsfoto-
grafiets uudtemmelige muligheder.

Men det er ved at veere sidste udkald, hvis det
skal veere med Di.3 som hovedakter, for jern-
banerne i Norge gennemgar idisse ar en kraftigt

foryngelseskur. Forti ar siden bestod en megetstor
del af NSBs materiel af lokomotiver og vogne
fra starten af halvtresserne - dette er med fa
undtagelser nu erstattet. Som nzevnt holder
mangeafNSBs Di.3'ere stadig stand vedNSBs veerk-
stedi Marienborg i Trondheim, og enkelte af de klas-
siske El.13'ere har som afteegtsopgave faet
en lidet flaterende opgave som rangerloko-
motiver i Oslo.Trods iheerdige forseg pa atfindeen
egnet afleser, senest med Siemens mislyk-
kede Di.6 konstruktion, ma den mere end 40
ar gamle Di.3 stadig holde for som grundpille i

]

Di.3 625 undervejs mellem Trondheim og Storlien ved

Malvik, den 18. maj 1999. Foto: René St. Olsen

person og godstrafikken pa Nordlandsbanen, Mera-
kerbanen og Raumabanen samt enkelte optraeden-
der i persontog p& Rerasbanen. Di.3’ernes vir-
keomrade er altsa stadig langt mere vidtreek-
kende end man umiddelbart skulle forestille sig.
Fra Bodg i nord, over Trondheim, til Hamar i
syd — en streekning pa ikke mindre end 1.100
km hvor det altsd stadig muligt at opleve et af
Norges mest karakteristiske lokomotiv-
feenomener i fuld udfoldelse som treekkraft for
gods-, ekspres- og persontog.

Hvordan griber man s& en Norgestur an med
fokus pa ovennaevnte? Slar man op pa et kort
kan man umiddelbart hurtigt miste pusten, da af-

- standene er ret overvaeldende og et hurtigt kig i
kereplanen tyder ikke ligefrem pa megen akiivi-
tet. Men skindet bedrager, for der er bestemt ri-
geligt at se pa. Som udgangspunkt vil jeg dog
mene, at forudsaetningen for en tur med rigeligt i
“kassen”, er at turen geres i bil, med mindre man
da har naesten ubegraenset tid til radighed. Det
mest tidsbesparende og absolut mest bekvem-
me er en af SAS eller Meersk daglige flyvninger
til lufthavnen i Vaernes ca. 30 km fra Trondheim,
hvor ogsa flere af de anerkendte biludlejningsfir-
maer har kontorer. Veelger man toglgs-ningen fra
Kebenhavn, tager turen frem og tilbage 38 timer.
Er man i egen bil, er sejlturen Kebenhavn-Oslo
en glimrende lgsning. Dette kan gores til saerde-
les rimelige penge og passer faktisk ret godt tids-
maessigt, da faergen ankommer til Oslo klokken
ni om morgenen. Her bor det vaere oplagt at kigge
lidt pa den tidligere omtalte Gardermobane, eller
byens sporvogne og forstadsbaner. Hamar der
ligger 130 km nord for Oslo er et godt farste pejle-
punkt for den ca. 300 km lange feerd videre ad

Strakningen mellem Hamar og Elverum lgber gennem
et landbrugsomrade med karakteristiske rade garde.
Her ses Di. 3632 ved Laten. Foto: René St. Olsen



hoved- og landeveje til Trondheim —en biltur derbe-
stemt ikke er kedeligt, for allerede her starter
den “vilde” togjagt. Klokken 15.13 returnerer
dagens eneste lokomotivfremferte togpar med Di. 3fil
Trondheim. Kerer man i god tid fra Oslo kan
man evt. felge Hovedbanen, langs vej E47, hvor
specielt stélgitterbroen over Mindesund byder pa flotte
fotomotiver. Det kan ogsa anbefales at veere i
god tid i Hamar, hvor der er mulighed for at se
Di.3'eren blive vendt pa den lukkede dreje-
skive ved remisen i sydenden af stationen (ca.
kl. 13.30). Banegardsrestauranten med dets
elegante indretning er et besag veerd, dels pga.
de smukke lokaler, og dels fordi den foresta-
ende togjagt til Trondheim ferst ender ved 22.30
tiden!. Og sa er der lige Dovrebanedaemningen
syd for stationen, hvor der er mulighed for at
se bade person- og godstog til tider med gan-
ske korte intervaller.

Di.3 pa Rorasbanen

Rerasbanen er egentlig steerk undervurderet nar
det geelder Di.3. Oftest er det Nordlandsbanen
fokus falder pa i relation til disse lokomotiver.
Men det er i grunden synd, for hvorfor rejse 6-
700 km nordpa i jagten pa de klassiske foto-
motiver af Di.3'ere pa kanten af golde fieldsider,
nar Rgrasbanen har tilsvarende at tilbyde. Turen
fra Hamer til Trondheim gar faktisk naesten hele
de norske landsskabsspektre igennem og by-
der pa masser af fremragende og ikke mindst
let tilgeengelige fotosteder langs landevejen. Pa
de forste 25 km mellem Hamar og Elverum kan
det dog veere lidt vanskeligt at na toget mere end
én gang. Banen forlgber her, i et for norske til-
stande, meget frodigtlandbrugsomrade, med ro-
de garde sa langt gjet reekker. Der er ikke en
egentlig oplagt vej at falge banen pa her, og ke-
retiden tillader ikke mere end ét fotostop.
Anderledes nemt bliver det efter stationen i
Elverum og rent faktisk hele den resterende vej
til Trondheim, hvor hovedvej 3 det forste stykke
til Roras Igber mere eller mindre parallelt med
banen. Her er det kun den gvrige vejbarne trafik der

Di.3 632 er den 15. maj 1999 undevejs nordpa ad Rerasbanen, ved Alvdal. Mange af NSBs personvogne er som
pakvognen her forreststadig at finde i det gamle design.

Di.3 632 hviler ud pa Hamar station for det lange returleb til Trondheim, den 15. maj 1999. Storsteparten af Di.3
lokomotiverne er ikke renoveret i ende 2 og har derfor stadig det karakteristiske gitter. Foto: Kenneth Dam

seetter graenser antallet af fotos. Landskabet
andrer samtidig karakter, og byder fra nu af
skif-tesvis pa skov og engomrader i et mere
kuperet tandskab. Omkring Grundset far ba-
nen felgeskab af.Glommaelven, og det byder i
sagens natur pa flotte scenerier hvad enten
banen lgber pa den ene eller anden side af
elven. De mange sma stationer, hvoraf mange
desveerre er nedformeret til standsningssted,
er saerdeles idylliske og bestemt et foto vaerd.

Mellem Elvdal og Rerds bliver landskabet
me-re barsk og langt mindre frodigt. Et om-
rade der pa visse straek godt kunne minde en
del om den ovre del af Nordlandsbanen. Det
videre forlgb fra Reras til Steren er meget af-
vekslende. Speci-elt er stykket efter Haltdalen
utroligt flot, da bane og vej forleber side om
side helt op af Gaulaelven med bunkevis af
fotomuligheder. P& Steren stati-on nas den
elektrificerede Dovrebane, ad hvilken Di.3 lg-
bet korer de sidste ca. 25 km ind til Trondheim.
Alle gvrige persontog pa Rerasba-nen frem-
fores af motorvognsseet type 92.

Foto: René St. Olsen




Di.3 631 pa Raumabanen undervejs mod Andalsnes ved
Bjorli, den 22.august 1998. Foto: Peer Kurland

Di.3 pa Raumabanen

P& Raumabanen, som er betegnelsen for den
114 km lange straekning mellem Dombas og An-
dalsnes, anvendes Di.3 stadig i alle personfe-
rende tog. Det drejer sig om 3 togpar dagligt.
Udover de 2 returleb med dagtog keres der alle
neaetter, dog ikke natten mellem lerdage og sen-
dage, et nattog som medfereren gennemgaende
sovevogn til/fra Oslo. Denne bliver mellem Dom-
bas og Oslo befordreti Dovrebanens nattog. Pa
sgndage fortseetter en stamme som personfo-
rende tog mellem Dombés og Trondheim af hen-
syn til udveksling af Di.3 og vogne. Modsatte vej
foregdr som tomt materiel. Normalt fremfores
godstogene pa Raumabanen nu af Di.8 og det
ma bemeerkes, at der ogsa keres sendag aften
pa grund af postbefordring.

Banen byder pa mange gode fotomuligheder,
iseer hvis man er til “dramatiske” landskaber. Pa
det meste af streekningen folges elven, som har
lagt navn til banen — hvilket, alt efter arstiden,

Mellem Trondheim og Stjordal leber banen smukt ind og
ud langs de mange bugte.

Di.4 lokomotiverne ses for det meste i de lange person-
tog pa Nordlandsbanen. Fotos: René St. Olsen

giver mulighed for en reekke motiver med “bru-
sende” elv. To steder krydses elven pa broer;
den mest kendte er Kylling Bro, hvorfra der er
muligt at iagttage tre forskellige niveauer pa
banen idet denne passerer en vendetunnel.
Desveerre er det efterhanden sveert at fa det
perfekte motiv af broen, da bevoksningen
igennem arene er blevet temmelig hejt og der-
for skjuler det meste af de imponerende bro-
piller. Endvidere skal der og-sa forceres hegn
og marker, hvis man veelger at tage sine bille-
der fra den side hvor europavejen lgber, og
hvor det bedste motiv trods alt er.

Den anden bro er mere fotogen, men ikke sa
stor. Den befinder sig 3 km fra Bjorli (mod An-
dalsnes), der erden ene af de 3 tilbagevaerende
mellemstationer.

Pa de forste 57 km falder banen 75 m til 574
meter over havet og pa de sidste 57 km er der et
fald pa 570 meter, hvilket ger at banen, iseer pa
den sidste del, er omgiver af bratte fieldsider, og
der er her mulighed for at fa toget sammen med
evigsne pa Romsdalsfjeldene.

Generelt er banen let tilgaengelig i bil, da euro-
pavej 136 falger banen pa hele streekningen. Pa
grund af den teette vejtrafik, iseer i turistseeso-
nen, skal man dog ikke paregne at kunne “jage”
toget. Man beor i stedet udveelge sig det bedst
mulige motiv p& straekningen og sa koncentrere
sig om dette. Med kun 2 persontogspar i dagslys
kraever Raumabanen megen tid, hvis man har
ambitioner om at fylde en hel film. Hurtigt laerer
man at seette pris pa de serveringssteder, som
findes langs vejen og som kan benyttes til at ud-
fylde ventetiden. Men ber man besage Andals-
nes for nattogets afgang, Her kan man fele sig
hensat til 60 ‘erne, da bade stationsbygning, vog-
ne og lokomotiv giver en sammenstebt helhed
fra denne periode.

Den 20 maj. 1999 var Dovrebanen lukket og godstogene
métte fores via Rerasbanen med Di. 3. Her ses 619 og
621 ved Bjorgen. Foto: René St. Olsen

Kort om Trondheim

NSBs veerksted Marienborg i Trondheim er bl.a.
hjemsted for Di.3 og Di.4 lokomotiverne. Her ud-
fores ud over det almindelige vedligehold ogsa
hovedrevisoner pa storsteparten af NSBs diesel-
lokomotiver. Det er forholdsvis nemt at fa adgang
til veerkstedet. Det er dog en god idé at sege om
tilladelse hjemmefra, evt. via telefax. Vaerkstedet
vil i de kommende ar gennemga en omfattende
reducering, hvor ca. halvdelen af de nuvaerende

arealer bliver solgt fra. | takt med at lokomotiv-
parken erblevet staerkt reduceret erder ikke laengere
brug for sa store vaerkstedsfaciliteter, specielt
ikke nar NSB i de kommende ar for leveret et
stort antal togseet af typen “Talent” til aflesning
for starsteparten af de diesellokomotivfremfarte
persontog. Efter fiaskoenmed Siemens Di.6,harman
i Marienborg lavet en ngdplan, hvor de 12 bed-
ste Di.3'ere gennemgar en levetidsforleen-
gelse, sa dissefortsat kan varetage godstrafikken
pa Nordlandsbanen frem til ar 2005, hvis man
da ikke inden finder en egnet aflaser.
Stationeni Trondheim er der ikke meget at skrive
hjem om. Bygningen er en usadvanlig grim
betonklods, blottet for den mindste charme. | vest-
enden af stationen ber man dog kigge pa den
tosporede vippebro pa Dovre/forbindelsesbanen til
Marienborg, hvor udveklslingslokomotiverne til
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og fra banegarden passerer.Nordlands- og Mera-
kerbanens godstog har ikke samme rute ud af
byen som persontogene, idet disse karer over
en flot gitterbro via Lerkendal. Der er masser
af overnatningsmuligheder i Trondheim, hvoraf
specielt vandrehjemmet Rosenborg kan an-
befales. Har man mulighed for det, ber man
ogsa bruge et par timer pa byens hyggelige
spor-vognslinie, der udgar fra St. Olavsgade
teet ved trinbreettet Skansen.

Merdkerbanen

Merakerbanen er navnet pa streekningen tilden
svenskegraensei Storlien. Denne udgarigsten-
den af stationen i Trondheim. Banen kan deles
op i to afsnit. De forste 28 km til stationen i Hell,
hvor Nordlandsbanen grener fra, deler Meraker-
banen trafik med denne, hvilket er ensbetydende
med en bade varieret og rimelig intensiv tog-
gang, specielt da Trenderbanens motorvogns-
saetsupplerer fierntogene. Straekningen forleber
meget smukt langs vandet, ind og ud af bugtene
langs kysten, med et utal af fotomuligheder. Den
gamle landevej leber mere eller mindre parallelt
med banen, sa det er forholdsvis nemt at flytte
sig hurtigt mellem fotostederne. Man bgr holde
sig langt vaek fra den nye hovedvej mellem
Trondheim og Stjoérdal, ndr man bevaeger sig
frem og tilbage langs denne del af banen, ellers
kan det hurtigt labe op i mange bompenge!
Efter Hell forlader streekningen bade kysten
og Nordlandsbanen og begiver sig gennem et
flot dal- og slugtstykke side om side med Stjor-
dalselven op til stationen i Guda. Her er specielt
jernbanebroen i gstenden af stationen seerdeles
fotogen (se forsiden), men selve stationen er be-
stemt heller ikke uden evner. Denne og statio-
nen i Koppera er degnbetjent, da streekningen
fra Hell stadig ikke er fiernstyret, dette betyder
at stationspersonalet stadig benytter signalflag
til afvikling af trafikken!. Den sidste del af straek-
ningen op til den svenske greensestation i
Storli-en er meget sveer at angribe, da der
naesten ingen veje er i dette omrade. Stationen
i Storlien er meget anderledes end restenafbanen.

SJ Re 3 1046 er netop ankommet til Storlien den 19. maj 1999 og Di.3 625 holder klar til at overtage toget det videre

af Merakerbanen til Trondheim.

Dette skyldes ikke alene, atvinu er havneti Sverige,
men ogsaat eldriften begynder her. Det er her muligt
at fa det klassiske billede med Di.3 og Rc-lok
side om side. Man ber afleegge den overdaek-
kede drejeskive et beseg nar Di.3'en vendesfor retur-
labet til Trondheim, der oftest forgard med solo-
maskine. Man kan undre sig over disse tom-
leb. Hvis man satte en enkelt personvogn bag
disse lokomotiver kunne antallet af persontog
fordobles. Persontrafikken er gaetlidtop ogned de
seneste ar og bestar i dag af to InterNord-tog
med svensk vognmateriel. Godstrafikken af-
vikles hovedsageligt med Di.8 lokomotiver.

Nedre afsnit af Nordlandsbanen

Banens leengde pa 728 km og de fa tog, ger
Nordlandsbanen vanskeligt at indarbejde i en
normalt fototur. Oghvisman kan levemedikkeatfa
det kendte billede, nar Di.3"eren krydser Polar-
cirklen, kan de karakteristiske scenerier fra
det nordlige stykke som tidligere omtalt ogsa
findes bl.a. p& Rerasbanen. Godstogene frem-

Foto: Henrik Serensen

fores i reglen af Di.3 eller Di.8 i to- eller tre-
spand. Kun sjaeldent ser man Di4 i disse tog,
da Di.4 lokomotiverne normalt er at finde i fjern-
togene. De lokale persontog veksler mellem
brugen Di.3 og Di.4. Det er en oplevelse i sig
selv, nar lokomotiverne arbejder sig op gen-
nem de mange skrap-pe kurver og stigninger.
Efter at banen grener fra i Hell Igber denne
videre langs kysten mod Stjerdal, og gar herfra
igen videre op mod Levanger, gennem et smukt
og et for omradet karakteristisk dal lanskab.
Pa denne del af Nordlandsbanen betjenes
stationerne ogsa af Regionstog type 92. Ogsa
Nordlandsbanen stationer har et nostalgisk
preeg, med ind og udleaesning af rejse- og
ekspressgods. Det specielle ved stations-
bygningerne pa denne del af streekningen er at
de er opfert i noget nordmeendene kalder
“nationalromantisk stil” hvilket ber opleves.

Gor alvor af det, og tag til Norge naeste som-
mer for en raekke uforglemmelige jernbane og
naturoplevelser. Rigtig god forngjelse.

To Di8 lokomotiver kamper sig op ad Nordlandsbanen ved
Skatval den 19. maj 1999.

Foto: René St. Olsen




Boganmeldelser it”

My, Mx & Di3 korer videre
...en video om Nohabs GM-lok
Produceret af Bild-Dressinen/Videofinkan

60 min. HIFI-Stero, Kr. 220,-

Antallet af videoer om jernbaner er i kraftig vaekst,
og kvaliteten bliver naturligvis bedre og bedre, nar
producenterne og fotograferne far erfaring i det
relativ nye medies styrke og svaghed. Videofin-
kans seneste video pa 60 min i hifi/stereo, koster
kr.220,- og viser glimt af diverse GM-lokomotiver i
savel Danmark, Norge, og kke mindst Sverige.
Optagelserne er rimelig aktuelle, og alle optaget
af Erik Forss, der er kendt som en stilsikker foto-
graf, der ikke ryster pa handen. Og flere af opta-
gelserne er da ogsa ganske fremragende og vid-
ner om et stort forarbejde og planleegning ... fx det
at folge Di3 i snestorm i Norge. Lydsiden er af-
daempet, korrekt, og ind i mellem ledsages bille-
derne af informativ tale pa dansk. Informationerne
er tydeligvis oversat fra den originale svenske ver-
sion, og man studser umiddelbart over udtryk som
"der geres rundgang” (omlgb) og "lokende” (ferer-
rum).

Deter sveertatafgere, hvilket medie der er steer-
kest, nar det geelder dokumentation af jernbane-
forhold, bogen eller videoen. Hvert medie har sik-
kert sin malgruppe. Selv vil jeg nok oftere tage en
GM-bognedfrareolen end szette videoen i maski-
nen. Med nye optageteknikker vil varesortimentet
blandt videoer givetvis eksplodere. Man kunne on-
ske, at kvaliteten ville felge med, saledes at skarp-
hed, farvebalance, komposition og aktualitet var
maerkevarer."My, Mx ..." har mange kvaliteter, isaer
unikke svenske optagelser, men der er ogsa tom-
gang. At videoen er materielfikseret vil for de fle-
ste nok veere et plus, men det ville nu kleede man-
ge nyudgivelser, om der blev ofretmere bandplads
til fx infrastruktur, stationsmiljeer, jernbaneperso-
nale etc.

Jan Forslund

Saebybanen
— Historiske traek og fortaellinger
AfArnold Andersen

144 sider, rigt illustreret i s/h og farve, format 20,5 x 21 cm.
Forlaget Nord-Press, Dronninglund. Kr. 178,-

Jernbanelitteraturen fortseetter med at flyde i en
lind strom ind pa det danske bogmarked. Senest
er udkommet en bog om Saebybanen, hvor driften
indstilledes for mere end 30 ar siden, helt ngjagtigt
den 31. marts 1968. Bogen er, ligesom den i sid-
ste nummer af Jernbanen anmeldte "Livet ved Ba-
nen”, en helt anden type jernbanemonografi, end
dem vi er vandt til. Forfatteren Arnold Andersen er
nu ikke ukendt i vor interessekreds, for han har
tidligere bl.a. begaet "Pa sporet af Svendborg-Ny-
borgbanen”. Hans nye bog "Saebybanen - Histori-
ske traek og fortaellinger” er formuleret i en beha-
gelig prosastil, bade i gennemgangen af banens
historie og det rullende materiel. Arnold Andersen
skriver meget medlevende om, hvordan banen
gennem en generation eller mere matte kaempe
for at overleve og om perioden, hvor alle vidste, at
det bar mod nedlaeggelse — og med en staenk af
vemod om det sidste tog i Vendsyssel. Det meget
righoldige billedmateriale er fortreeffeligt, i sig selv
hele bogens pris veerd.

Bogens sidste del, som vil gere den salgbar i
de lokalhistorisk interesseredes kreds, er helliget
en snes af banens medarbejdere, bl.a. lokomotiv-
foreren, trafikeleven, ekspeditricen, togfereren og

rutebilchaufferen, der fortaeller bade om daglig-
dagens og de specielle haendelser med stor ind-
levelse. Man kan ikke lade veere med at undres
over, hvor meget livsvilkarene er aendret her i
landet i de sidste 50-60 ar. "Saebybanen” er 144
siders laesestof egnet for leenestol og forfriskende
anderledes. Jeg ma gere indsigelse mod en en-
kelt detalje i bogen, jeg tror lokomotivferer Willy
Ladefoged husker galt, nar han pastar, at en
"kongevogn” sammen med en CIWL-sovevogn
var indlemmet i veaernemagtsgeneral Georg
Lindemanns salontog. Mon ikke det var DSB AZ
375, der oprindeligt blev specielt indrettet til hans
forgaenger, general Hermann von Hanneken!
“Saebybanen” kan kebes hos Jernbaneboger,
boghandlere eller direkte hos forlaget, jf. ovenfor.

Erik B. Jonsen
Laeserne skriver ...

Almindelig hensyntagen under jernbaneudflugter
og udstillinger, eller det lokomotiv, man ikke kan
se pa fotografiet!

Dette kan godt af andre blive udlagt som et jam-
merkatalog om ikke at tage hensyn til andre, en
loftet pegefinger eller bedreviden. Og det er det
sikkert ogsa. Det er heltklart mine personlige op-
levelser og meninger og dermed ikke en officiel
holdning fra nogen klub, museum eller forening.
Det handler om de fa jernbaneentusiater, der gor
livet surtfor andre og ikke mindst, derigennem gi-
ver jernbaneinteressen somhelhed et darligt rygte,
da alle bliver sati samme bas under det noget ne-
gativt ladede udtryk som “Train-spotter” = patraen-
gende, enfoldig og ensporet jernbanetosse. Der er
heltsikkert andre, der har en anden opfattelse, og
sadan er vi heldigvis sa forskellige.

Mine oplevelser startede helt tibage som stor
dreng i midten af 60’erne, da jeg deltog i de se-
nere sa beromte ture, “Farvel til H-, S-, C-maski-
nen og De gamle lyntog” osv. arrangeret af DJK.

Det jeg husker mest fra dengang — foruden op-
levelsen med damplokomotiverne nar de kunne
ses — er desveerre alle de tilsyneladende nodven-
dige formaninger vi udflugtsgeester fik fra turlede-
ren, den fremforingsansvarlige eller lokomotiv- og
togpersonalet, om at passe pa ved sporene, holde
dorene lukkede i under korsel, ikke sidde med be-
nene ud af ECO-vognen under korselmv. Der var
altid nogen, der ikke horte efter eller maske bare
var ligeglade, da det var meget “vigtigt” for dem, at
fa taget lige dét billede hér og nu fra den bestemte
vinkel. Jeg gjorde det ogsa, men blev “sat pa plads”
pa forste tur af aeldre og mere erfarne og kunne
faktisk allerede derefter seideen med attage hen-
syn. Andre gange havde turlederen efter megen
raben og besvaer faet lavet en fotolinie, og alle var
klar, hvorefter de ssedvanlige personer dukkede
op foran linien, helst inden for frispor i togets kore-
retning eller stdende i modkerende hovedspor. Jeg
er sikker pa, at jeg kan lave en billedkavalkade
over temaet “Pa sporet af 60'erne med lokomoti-
ver man ikke kan se for fotograferi forgrunden”, og
idenne kategori er der sikkert mange der kan del-
tage, hvis DJK eller andre arrangerer en sadan
konkurrence!

Helt zerligt, det blev for meget, og jeg stoppede.
Heldigvis var der andre mader at dokumentere
dampens sidste dage pa. Det blev gjort alene,
sammen med en kammerat pa Otto Bussesvej el-
ler ude pa straekningerne via cykeltransport, men
det almindelige sociale samveerd med ligesindede
manglede, ikke sandt? Helt frem til 1985 varede
pausen som deltager i klub- og foreningsarran-
gementer.Tingenes tilstand matte da have eendret
sig ikke? Men ak — igen set fra min vinkel — intet

var aendret, snarere tveert imod. Foruden almin-
delige forgrafer var der nu kommet en tilgang af
video- og lydfolk, hvorfor al tale var bandlyst.
Men jeg ber dog ogsa bemeerke, at heldigvis
langt de fleste provede at tage hensyn, lige ind
til de saedvanlige havde faet lavet sa meget ra-
vage, at anarkiet tog over. Hvad gjorde man sa —
jo, man satte sig i observatorens rolle, og det var
ikke kedeligt. Godt nok ingen billeder i kassen,
men en hel mas-se smil, nar en fotokaede med
15 fotografer vaeltede over hinanden!

Mine sidste oplevelse var naerved at edelaegge
min og andre tjenestegerendes “stillen sig til ra-
dighed”, nar der er udflugter for klubber/foreninger
eller udstillinger. For at bruge Winston Churchill
lettere omskrevet: “sjeeldent har jeg set s& mange
gore det sa sveert for sa fa at fa gennemfort sa
meget ".

For disse store arrangementer bliver der brugt
hundrede af mandtimer pa planlaegning, andring
af tjenesteplaner, tilpasning af frihed, omleegning
af ferie, for slet ikke at tale om den skonomi der
skal afseettes, for at det hele skal vaere i orden til
dagene til gleede for alle jernbaneinteresserede.
Selvfolgelig skal der kunne handles “fra sadlen”,
og man ved godt, at alt maske ikke lige gar efter
planerne, da evt. forsinkelser eller aendringer i de
almindelige- som seaertogsplaner kan fa indflydel-
se, men frivillige somtjenestegorende stiller op al-
ligevel.

Af hensyn til gaesternes- og den almindelige sik-
kerhed, biiver der trukket hegn mod hovedsporene,
der opsaettes skilte og oversigter med tider, hen-
stillinger og advarsler bliver udleveret til alle beso-
gende. Ligeledesbliver der afholdt meder med tur-
lederne om, hvor megen tid de skal bruge til de
forskellige ting, de ensker der skal forega. Allige-
vel overtraedes hegnene sa plantog ma advares,
de saedvanlige fotografer star i vejen, saledes at
der ma rangeres til helt ud pa morgenen for at fa
tingene pa plads, og turledernes planer ma aen-
dres. Uagtet udleverede oversigter med tider og
henstillinger fra turlederne forbliver man med at fo-
tografere eller sta i vejen, selvom ekstra tid er lagt
til. Nar sa endelig opstilling til naeste dag kan pa-
begyndes, rabes der efter tjenstgerende af vi-
deo- og lydfolk og almindelige fotografer, nar de
prover atudfere det nedvendige arbejde under hen-
syntagen til andres- og egen sikkerhed. Det er
ikke lige motiverende at udfere et palagt stykke
arbejde, nar man bliver skaeldt ud pa alle europas
sprog, mens man bort rangere store lokomotiver,
nogle ovenikgbet uden radio og med udenlandsk
forer. Det er virkeligt "spaendende” at veere lods,
forer eller rangist, nar der hele tiden leber fotogra-
fer rundt i de doede vinkler foran eller ved siden af
maskinen. Enhver mislyd far en til at stivne og
teenke, hvad skete der nu, og nar man kontrollerer,
sa samtidig fa at vide, at man bare skal stikke ho-
vedet ind ad vinduet igen, “for der fotograferes altsa
her for hel .."!

Derfor keere venner, der foler sig trad over tee-
erne ved dette lille "opkast”. For at undga at andre
kan bliver deltagere i den eventuelle konkurrence
om "lokomotiver, der ikke kan ses pa foto pa grund
af fotografer i forgrunden”, leer at tage hensyn til
andre, overhold de skrevne- som uskrevne spille-
reglerne, henstillinger og forbud og accepter de
tjenestegerendes arbejde. Sidstnaevnte udferer det
jo til gleede for alle jernbaneinteresserede — frivil-
ligt! En eventuel ulykke kan maske fa konsekven-
ser — ikke alene for den forulykkede — men ogsa
for jernbanearrangementer som helhed. Og det
skulle jo nodigt ske, for viskal jo alle sammen nyde
jernbanehobbyen, hver pd den méade vi synes
bedst om og i samarbejde med andre!

Steffen Dresler
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Lokalafdelingerne

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

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

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

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

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

DJKs afdeling pa Lolland-Falster
Ole Jensen, Skovvaenget 4,
4900 Nakskov, tIf.: 54 92 73 37

Seborg Hovedgade 40. 3. th.

Indsendelse af indlaeg og fotos

Arbejdet med skrivning og redigerting af Jernbanen foregar
som alt andet arbejde | DJK - udelukkende pa frivillig og u-
lonnet basis. Tilsendelse eller overdragelse af fotos og ma-
nus samt ovrigt materiale til JERNBANEN er derfor ensbe-
tydende med, at indsenderen samtykker i at det indsendte
uden vederlag kan bruges og bearbejdes efter redaktionens
wvurde-nng. Redaktionen er ikke ansvarlig for uopfordret ind-
sendt materiale.

Manuskrifter til artikler, laeserbreve 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 tydelig adresse pa bagsiden af hvert foto-
grafi (pa rammen af dias). Ellers indgar billederne i arkivet.

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

Distribution

Adresseandringer og reklamation af udeblevne numre med-
deles tit det lokale postkontor. Medlemmer | udlandet bedes
dog meddele adresseandringer tit bladekspeditionen. Re-
klamation af fejlekspeditioner og fejleksemplarer sker lige-
ledes hertil. Eftertryk eller kopiering er tkke tilladt uden tilla-
delse fra redaktionen i hvert enkelt tilfaelde.

JERNBANEN er medlemsblad for foreningen Dansk Jernba-
ne-Kiub. Bladet daekker 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:
06/99: Mandag den 8. november 1999
01/00: Mandag den 3. januar 2000

DJKs Veteranjernbaner

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

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

Mariager-Handest Veteranjernbane

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

v.Lars Henning Jensen, tif.: 98 57 22 57

Arbejdshold i Mariager, Arhus og Viborg.

Bloustrodbanen ous afdeling for smatsporsmateriel)
Bloustrad Teglveerksvej 10-20,

3450 Allered, tif: 48 17 08 18
v. Ebbe Makholm tif.: 48 17 54 53

Limfjordsbanen
Michael Martens, Lindevej 38,
@. Bronderslev, 9700 Brgnderslev,

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

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

8700 Horsens, tIf.:26 15 76 64
Arbejdshold i Bramming og Herning

D-maskine gruppen
Keld Haandbeaek, Hagholtvej 5A,

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

GM-gruppen
Jorgen Gade, Egholmsgade 4, 3

9000 Aalborg. tIf.: 96 31 00 98
Arbejdshold i Holstebro

o Jernbanebgager
Salgsafdelingen i DJK
Kalvebod Brygge 40,
1560 KgbenhavnV

TIf. & fax: 3393 20 02,
giro: 31791 76
E-mail:jernbog@djk.com
v.Klaus S. Jergensen




Dobbelt op!

Prov de nye dobbeltdaekkertog
mellem Fredericia og Kebenhavn

2 etager. Flere sader. Mere plads. DSB gor  Giv dig selv en ny rejseoplevelse. Fa togets
det nu dobbelt sa spa&ndende, at rejse koreplan pa naermeste DSB station eller
tvaers over Danmark. pa DSBs homepage: www.dsb.dk.

Fra september 1999 til april 2001 har DSB

lejet et splinternyt dobbeltdekkertog fra
det schweiziske jernbaneselskab SBB.

DSB hvis tiden er vigtig





