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Ny bog om Fzeroskibet ,, Tjaldur”

| 1953 leverede Alborg Veerft passagerskibet , Tjaldur, der i
de folgende ar kom til at udgere Feerorernes ,livsnerve® til
Danmark.

Nu har Forlaget Nautilu°s udgivet en bog om skibet. Bogen,
der er skrevet af Bjarni Akesson Filholm, er pa 88 sider i A4-
format, med stift bind og rigt illustreret. Pris kr. 230,-

Vi forhandler ogsa en reekke faergebeger pa engelsk, udgi-
vet af ,Ferry Publications*:

Winston Churchill. 32 sider om DFDS-passagerskibet,
mange farvebilleder. Kr. 68,-

St. Germain. 32 sider om den elegante jernbanefaerge fra
Helsingor. Kr 68,-

DFDS - The Fleet. 56 sider, mange farvebilleder. Om ski-
bene hos DFDS og Tor Line i dag. Kr. 110,-

Alle priserne inkluderer forsendelse i Danmark.

Bogerne kan bestilles hos: Forlaget Nautilus, H.P.
Christensensvej 18, 3300 Frederiksveerk eller ved at
indbetale det relevante belgb pa giro 1 685 3569 (samme
adresse - husk at angive hvilke bager du bestiller
pa talon til modtager).

Ny video film fra KOW Studie

Engelske Veteranjernbaner:

En film fra , The Bluebell Railway*, ,The Great Cockcrow Railway“ og
“The Romney, Hythe, Dymchurch Railway“. En ny og andertedes film
fra et speendende Jernbaneland.

Varighed omkring 45 minutter.

Pris 225,- kr.

Andre videofilm, Smalfiimoptagelser:
Damp i Danmark 1, 225,- kr.
Damp i Danmark 2, 225,- kr.
Jernbaneforbindelsen Nyborg - Korsgar, 225,- kr.

Forerrumsoptageser:
Jernbanestraekningen Vojens - Haderslev, 198,- kr.
Jernbanestraekningen Padborg - Kolding, 198,- kr.

Jernbanestraekningen Arhus - Odense, 198 - kr.

Derudover CD:
Damp i Danmark 1, 149,- kr.
Damp i Danmark 2, 149,- kr.
GM Europa 1, 149,- kr.

Alle priser + forsendelse.

Ring eller skriv til:
KOW Studie
c/o Martin Nielsen
Beatesmindevej 62, 1 tv
DK 9210 Alborg SO
98 14 16 90

kowmfn @ post7.tele.dk
www.kow.dk

Vores produkter forhandles ogsd af Trinbraetterne.

Forsiden:

Den 10. november 1999 blev Gresundstogene praesenteret for pressen hos leveran-
doren ADtranz i Vasterds. DSBs Adm. direktor Henrik Hassenkam ses her ved forer-
pinden pa sat 4501. Foto: René St. Olsen

Al den snak om trafikpolitik

- Nye organisationsstrukturer kraver ogsa penge

Det er ganske naturligt, at den vigtige diskussion om den kollektive
trafik optager megen plads i medierne. Jernbanens leesere har natur-
ligvis specielt interesse i udviklingen af trafikken pa og ikke mindst de
fremtidige investeringer i det danske skinnenet. Man harer og laeser om
nye tiltag, der skal fa flere til at benytte den kollektive trafik, men samti-
dig truer politikerne hele tiden med sparekniven. Det kan veere sveert at
forsta.

Nye strukturer for jernbanedriften droftes og nye operaterer dukker op
i takt med liberaliseriseringen af jernbanetrafikken i EU. Midt i hele
denne virak seger Banestyrelsen, DSB og privatbanerne at fa skabt
grundlag for ikke bare at kunne fortseette med deres nuvaerende trafik-
udbud, men ogsa en foregelse og fornyelse. Det gar imidlertid galt, nar
der fra politisk side med relativt korte mellemrum udsendes nye signa-
ler om, hvorledes man nu mener at have fundet den rigtige lesning for
fremtidig jernbanedrifti Danmark.

Der er ikke noget specielt nyt i ovenstdende, men under overfladen
sker der alligevel en udvikling pa det jernbanemaessige trafik-
omrade, som politikerne .= maske burde se lidt neer-
mere pa, nemlig de % nye tiltag, der gores fra
operatorernes side for at kunne give kunderne
et godttilbud om savel person- som godsbefor-
dring. Senest har DSB og de vestjyske privat-
baner omkring den 1. november meddelt, at
man vil indlede et teettere : samarbejde med henblik pa
bade person- og godsomradet fra &r 2000. Malet er en bedre ud-
nyttelse af de feelles ressourcer til gavn for kunderne.

Forpersontrafikkens vedkommende vil et kommende samarbejde mel-
lem DSB, Vestbanen og Lemvigbanen formentlig betyde en bedre trafik
med flere direkte forbindelser i Vestjylland. Rejsetiden vil blive reduce-
ret ved en foroget frekvens af togafgange. Resultatet skulle blive kor-
tere ventetider pa stationerne samt ved skift til den ovrige kollektive
trafik.

| flere ar har DSB Gods, Hirtshalsbanen og Skagensbanen droftet den
fremtidige godstrafik pa skinner i Nordjylland, og et teettere godssam-
arbejde vil uden tvivl betyde et bedre produkt til fordel for savel eksiste-
rende som nye godskunder. Godstrafikken til og fra yderomraderne kan
uden tvivl gores bedre, og netop derfor er det nu alle privatbanerne i
Jylland, der sammen DSB Gods har nedsat en arbejdsgruppe, der skal
belyse mulighederne for et fremtidigt samarbejde. Skagensbanen har
siden begyndelsen af 1990’erne haft rimelige godstransporter, og se-
nesti 1999 har Lemvigbanen skaffet sig aftaler om transport af gods i
samarbejde med DSB. Bygges der videre pa sadanne koncepter, vil
mere gods uden tvivl kunne flyttes fra landevej til bane.

DSB har lanceret konceptet ,Gode tog tilalle” ud fra ensket om at kunne
tilbyde kortere rejsetider, storre komfort og et bedre miljo. Pendlerne
har krav pa, at politikkerne stotter dette med de nedvendige bevillinger,
men til gengeeld ma man ogsa sikre, at der menes gode tog til alle. Her
teenkes pa, at trafikken i de tyndt befolkede omrader, herunder privat-
banerne, ogsa skal tilgodeses. Netop fra disse omrader kommer en
reekke pendlere, der enten rejser langt og ofte med togskift eller er af-
haengige af, at den kollektive trafik ikke forringes yderligere i morgen-
og aftentimer.

Hvad konsekvenserne af det trafikforlig, som politikerne netop i dag
har indgaet, er det for tidligt at vurdere noget om. Dog ma man habe pa,
at eendringen af bl.a. organisationsstrukturen for privatbanerne, der skal
overfores til amterne, ikke betyder en yderligere udsultning/manglende
investering i yderomradernes jernbanetrafik.

Jeg gar ikke ind for, at “de krumme agurker” afskaffes pa det danske
jernbanenet!
Godt nytar!

Ole-Chr. M. Plum
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| de flotteste efterarsfarver ses MZ 1405, den 30 . oktober 1999, ved Kolding Fjord.

Operatorer pa banen

Banestyrelsen kunne den 10. december give en raekke jernbaneselskaber
meddelelse om resultatatet af deresansegningom adgang til den danske stats
jembanenet med virkning fr.o.m.den 2. juli 2000. Efter ansegningsfristens ud-
lebden29.maji arhar Banestyrelsen Trafik arbejdet med atindpasse operater-
selskabernes karselsensker i det samlede kapacitetsbillede. Der har veaeret
forhandlingsmeder med samtlige ansegere om bl.a. materiel, tidsmaessige on-
sker, sikkerhedsgodkendelser og terminalbehov, som i aktuelt omfang senere
er afstemt med @resundskonsortiet og Banverket.

Folgende selskaber har faet tildelt kapacitet som fri trafik (ikke stottet kom-
mericiel trafik):

DSB: Kgbenhavn-Gresund-Ystad, 10 passagertog dagligt.

DSB/SJ: Sverige-@resund-Kebenhavn, 16 passagertog (X2000) dagligt.

DSB: Hele banenettet ca. 150 godstog dagligt, svarende il aktuel produktion.

HFHJ: Hillered-Kebenhavn Gb, 2 godstog dagligt.

LJ: Nykebing F, Vest-Nykebing F,, diverse tog dagligt.

OHJ/HTJ: Holbaek-Tollase, diverse tog dagligt.

PBS/Eurorail: Tinglev-Arhus, 4 godstog dagligt; Tender-Esbjerg, to 2 godstog dagligt; Tender-
Grenaa, 2 godstog ugentiigt; Arhus-Aalborg, 1 godstog ugentligt, Taulov-Kebenhavns Frihavn, 2
godstog ugentligt; Aalborg-Tinglev, 1 godstog ugentligt;Padborg-Frederikshavn, 2 godstog ugentiigt.
SB: Frederikshavn-Aalborg, 2 godstog dagligt.

VLTJ: Vemb-Skjern-Heming, 2 godstog dagligt; Vemb-Holstebro-Heming, 1 godstog dagligt; Vemb-
Varde-Esbjerg, 2 godstog dagligt.

VNJ: Esbjerg-Holstebro, 2 godstog dagligt.

BK-Tag: Sverige-Oresund-Roskilde-Kege, 2 godstog dagligt.

TGOJ: Sverige-Bresund-Redby Faerge, 6 godstog dagligt.

Folgende selskaber har ansagt om kapacitet til godstog pa Freight Freeways
(korsel pa 24 timers anfordring):

DSB: Sverige-@resund-Storebaelt-Tyskland (transit).
PBS/Eurorail: Kebenhavn Gb-Padborg, Frederikshavn-Padborg.
X-Rail samt TGOJ: Sverige-@resund-Storebzelt-Tyskland (transit).

Folgende selskaber har faet tildelt kapacitet som offentlig servicetrafik (kon-
traktlig korsel aftalt med Trafikministeriet):

DSB: Passagertrafik svarende til aktuel produktion samt kersel i @resundsregionen, 130 passager-
tog dagligt.
DSB S-tog als: Passagertrafik svarende til aktuel produktion.

Andre operaterer - i venteposition - kan dukke op i kereplansaret 2000/2001.

Banestyrelsen

BS og finanslovsforliget

Den 26. november indgik regerin-
gen, Socialistisk Folkeparti og En-
hedslisten i forbindelse med for-
handlingerne om Finanslov 2000
en politisk aftale om rammerne for
jernbaneomradet i de kommende
femar.

Aftalens hovedtema for Banesty-
relsens vedkommende er en gen-
opretning af standarden af jernba-
neinfrastrukturen. Pa anbefaling af
internationale eksperter forhojes
styrelsens bevillinger til vedligehol-
delse og reinvestering i forhold til
finanslovsforslaget med gennem-
snitligt 530 mio. kr. arligt. Aftalen in-
deholder desuden en investering
pa 600 mio. kr. til forbedring af ka-
paciteten Kebenhavn H-Osterport
efter den billigste LOKO-losning, jf.
Jernbanen, nr.5/99, s. 4-5, som in-
debaerer en ombygning af norden-
den af Hovedbanegarden, en ud-
bygning af @sterport med fire per-
ronspor, vendespor og opstillings-
spor samt en opgradering af signal-
teknikken i “Roret”, som vil tillade
en teettere togfolge. Abningen af
Ringbanen, jf. Jernbanen, nr. 1/99,
s. 7, fremrykkes fra 2007 til 2005,
hvorved den samlede anlaegsudgift
kan reduceres. Derimod rummer
aftalen desvaerre ikke bevillinger til
elektrificering af straekningen Fre-
dericia-Arhus eller Kebenhavn-

Foto: Ole Jensen

Ringsted projektet.

Aftalen indebeerer en reekke krav til
Banestyrelsen, idet virksomheden
i perioden skal praestere gennem-
snitligt 140 mio. kr. arligt i effektivi-
sering. Det medferer, at Serviceor-
ganisationens opgaver skal sendes
i udbud (hvor divisionen kan afgive
tilbud i lighed med andre), og det
forudseettes, at veesentlige dele af
Radgivningsdivisionens nuveeren-
de opgaver fremover skal udferes
udenfor Banestyrelsen.

Bodeling

Da Banestyrelsen og DSB skulle
dele boet — da “storfamilien” blev
delt i to selvsteendige virksomhe-
der —indledtes som ved alle andre
“skilsmisser” en lang, sej og kom-
pliceret proces, men nu er veerdi-
erne i princippet delt.

Virkeligheden for den danske stats
jernbane er meget anderledes end
for bare ca. tre ar siden, da DSB
Bane blev til Banestyrelsen, den 1.
januar 1997 — og for ét ar siden, da
DSB blev en selvsteendig offentlig
virksomhed, den 1.januar 1999. To
markante andringer, der har gjort
det nedvendigt at dele opgaver,
arealer, bygninger, infrastruktur,
materiel og andre veaerdier entydigt
mellem virksomhederne.

Bodelingens 1. fase — den vanske-
ligste — er overstaet, i og med at
Banestyrelsen og DSB for samtlige



stationer og straekninger har under-
skrevet et delingsdokumenteller en
protokol, der angiver, hvordan de
konkrete lokaliteter deles. Naeste
fase er at udmente det, som par-
terne har forhandlet sig frem til, i
praksis. Det vil sige reelt at placere
opgaver og arealer og fa foretaget
den egentlige udstykning.

Selve bodelingsprocessen starte-
de med, at DSB i januar 1997 ud-
pegede de potentielle salgs- og
udlejningsarealer, som DSB varin-
teresseret i at overtage. P4 den
baggrund kom Banestyrelsen med
etudspil til delingen af arealer, byg-
ninger og tekniske anleeg. Udspil-
let blev kommenteret af DSB og re-
turneret til Banestyrelsen. Derefter
fik en arbejdsgruppe med repree-
sentanter fra begge virksomheder
til opgave at foretage en detaljeret
deling. Ledetraden for denne op-
gave findes i et aktstykke vedtaget
af Folketingets Finansudvalg, hvor
deoverordnedepolitiske retninglini-
er for deling af bygninger, arealer
og infrastruktur er lagt fast.

Aktstykket indeholder felgende ho-
vedprincipper: De jernbanetekni-
ske anlaeg, der ifelge Trafikministe-
ren horer til den statslige infrastruk-
tur, placeres i Banestyrelsen. De
bygninger, der anvendes i forbin-
delse med infrastrukturen inkl. ad-
ministrationsbygninger, tilfalder Ba-
nestyrelsen. DSB far alle andre
bygninger, herunder stationsbyg-
ninger (se nedenfor) samt klargoe-
ringsanlaeg, godsterminaler, remi-
seanlaeg, og veerksteder — de sidst-
naevnte typer inkl. tekniske anleeg,
bl.a. spor, sporskifter og kereled-
ninger. Arealer, som saledes er
specifikke for DSB som operater,
bliver i DSB, der ogsa far alle salg-
bare arealer. Qvrige arealer (herun-
der arealer reserveret til udbygning
af infrastruktur) overgar til Banesty-
relsen.

Delingen af stationernes infrastruk-
tur er ikke let at gennemskue. Ejer-
forholdet til de mange elementer pa
perronerne er eendret, men ikke pa
samme made pa S-togstationer
som de gvrige stationer. Pa fiern-
og regionaltogsstationer geelder
som en grov tommelfingerregel, at
Banestyrelsen ejer alt fra perronbe-
leegningen og nedefter, medens det
meste af udstyret ovenpa tilharer
DSB — dog med undtagelse af tek-
nik til trafikinformation samt fx per-
ronur, rodfaste blomsterkummer og
kasser med sand til brug i glat fore!
P& S-togsstationer er bodelingen
lidt mere enkel, idet princippet her
er, at stort set alle elementer over
perronbelaegningen tilherer DSB S-
tog a/s — dog med undtagelse af
bl.a. teknikrum og kereled-
ningsmaster. Arsagen til forskellen
i ejerforholdene pa S-togsstationer
og ovrige stationer er, at S-banen
er et lukket system, hvor det ifalge

dansk jernbanelovgivning ikke er
aktuelt at indfere konkurrence. | ho-
vedstadsomrédet er der en raekke
feelles stationer, der ikke betragtes
som S-togsstationer, og de er:
Klampenborg, Hellerup, Osterport,
Norreport, Kebenhavn H, Valby,
Glostrup, Heje Taastrup, @by og
Koege.

Banestyrelsen far en stribe nye op-
gaver, som man ikke har udfert for,
ogde opgaver ligger primeert inden
for omraderne perronvedligehold
(fx dagligrengeringi form af fejning
og fiernelse af affald) og ejendoms-
forvaltning. Bodelingen betyder, at
det er slut med udveksling af gratis
ydelser mellem de to virksomheder.

Nar Banestyrelsen og DSB er ble-
vet enige om, hvordan areal deles
— den ovennavnte fase 2 — skal
den formelle ejendomsret stad-
feestes. Detenkelte udstykningsfor-
slag skal sendes til den berorte
kommune. Efter dennes godken-
delse skal Kort- og Matrikelstyrel-
sen godkende udstykningen og til-
dele matrikelnumre, ogarealet skal
sikres fremover ved servitut. Der
skaltinglyses ejendomsret for 200
stationer og ca. 200 mindre arealer
beliggende pa aben bane. Det for-
ventes, at det kan tage op mod fem
ar, for den officielle udstykning i for-
bindelse med bodelingen er afslut-
tet.

Banestyrelsens  koncernhoved-
kvarter bor p.t. til leje i DSBs byg-
ning i Selvgade 40, men der flyttes
i sensommeren 2000 til den sakald-
te “Nordisk Fjer-bygning” i Kalk-
breenderihavnsgade 4, jf. Jernba-
nen, nr.2/99, s. 4.Bygningenvil ef-
ter renovering, istandseettelse og
indretningblive arbejdsplads for i alt
ca. 450 medarbejdere. DSB, der
derefter overtager hele bygningeni
Solvgade, er i feerd med at udar-

Den 1. november kunne det sidste stykke smarkage lunes af personalet i kommando-

posten pa Flintholm, i forbindelse med dennes nedlaeggelse.

bejde en samlet plan for den frem-
tidige anvendelse.

Fynsk strom

Banestyrelsen har efter to udbuds-
runder valgt at tegne kontrakt med
selskabet Energi Fyn a.m.b.a. om
levering af strom til hele det dan-
ske jernbanenet fra den 1. januar
2000 og 15 maneder frem.

Det er tale om en af de allerstorste
elleveranceri Danmark — 400 giga-
watt-timer miljodeklareret elektrisk
energi til en arlig veerdi af ca. 100
mio. kr. Samlet Ieber kontrakten op
mod 400 mio. kr., nar samtlige af-
gifter er talt med. Efter forste ud-
budrunde, hvor virksomheder fra
hele EU havde mulighed for atbyde
pa ordren, var der kun tre selska-
ber tilbage, helt eller delvist dansk-
ejede, nemlig udover vinderen —
Strom A/S og Elektra Energihandel
A/S.

Ringbanen
Banestyrelsen har i heringsperio-

den fra 25. oktober til 20. december
afholdt fire offentlige debatmeder

Foto: Peer Kurland

om Ringbaneprojektet, jf. Jernba-
nen,nr.1/99,s.7.

Ringbanen er en forleengelse af
den nuvaerende S-banestraekning
mellem Hellerup og Grendal til ny
endestation i Sjeeler eller Ny Elle-
bjerg. Ringbanen vil give S-togs-
nettet et markant Ioft, bl.a. fordi det
for mange passagerer ikke leenge-
re bliver nedvendigt at kere via Ko-
benhavns Hovedbanegard, da der
via tveerlinien knyttes forbindelse
mellem de eksisterende S-togsfin-
gre, Metroen samt @resunds- og
Kystbanen. Den kommende station
ved Flintholm forventes fx at fa
60.000 passagerer om dagen og
bliver dermed den tredje storste
stationi Danmark.

Tidsplanen for Ringbanen er: 1)
Fremseettelse af forslag til anlaegs-
lov, marts 2000, 2) Vedtagelse af
anleegslov, april 2000, 3) Start pa
anleegget af Flintholm station, juli
2000, 4) Ibrugtagning af Flintholm
station, december 2001, 5) Udbyg-
ning af Ringbanen fra Flintholm til
Ny Ellebjerg/Sjeeler, 2001-2005
(hvilket er en fremskyndelse af det

Trolje 405 er her, den 13. novenber 1999, kommet ind pa det nye 2. spor pa Frederikssundsbanen naer Smarum. Et spor som vel at
meerke endnu ikke er tilsluttet i nogen af enderne.

Foto: Allan Stovring-Nielsen
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oprindelige projekt med et til to ar
som folge af finanslovsaftalen mel-
lem regeringen og venstreflojspar-
tierne i november, jf. ovenfor).

Tunnelovelse

Igen i ar blev der afholdt en stor
ovelse i Storebaeltstunnelen. Den
foregik natten mellem den 30. og
31.oktoberog spaerrede tunnelen i
fire timer (fem timer pa grund af
overgang fra sommer- til normal-
tid).

Banestyrelsen spillede envigtig rol-
le under ovelsen, idet RFC Roskil-
de sorger for alarmering af 112 i
Slagelse, sikrer al karsel til og fra
tunnelen og er i konstant kontakt
med SRO-centralen i Korser (som
overvager og betjener de tekniske
installationer i tunnelen), der igen
samarbejder med indsatslederne
fra redningsberedskabet og politiet.
Nyt i denne ovelse var politiets be-
stilling af tog til at kere mandskab
ind i og nadstedte passagerer ud
aftunnelen.

Det var Banestyrelsen, DSB og de
ovrige myndigheders almindelige
indtryk, at der var tale om en vel-
lykket ovelse, men de mange de-
taljer fra ovelsen skal nu gennem-
gas for at finde ud af, hvilke eendrin-
ger i procedurerne, der er behov
for, og om der er brug for mere ud-
dannelse, treening m.v. Rapport
herom skal foreligge medio januar
2000.

Diverse anlegarbejder

| forbindelse med den lebende ra-
tionalisering er betjeningen af Flint-
holm kommandopost bortfaldet den
31. oktober. Betjeningen af signa-
ler og sporskifter flyttedes til Van-

11. Kebenhavn H/ Vigerslev - Peberhoim
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Spor- og signalplan over stationsomradet i Kebenhavns Lufthavn, Kastrup - signalopstillingen set i kereretning fra vest mod ost
- fra TIB (gyldig fra 8. november 1999). Spor 1 og 2 er beliggende i personbanegarden, sporene 11 og 12 er beregnet for gennem-
korende tog, sporene 31-36 er vende- og depotspor - bag dveergsignalerne er det fremtidige klargeringscenter beliggende.
Hastighedsangivelserne foroven og forneden af spordiagrammerne geelder for tog med virksomt ATC-anlzeg ad venstre hhv. hojre
spor. Angivelserne i spor er hhv. ind- og udkerselshastigheder.

lose kommandopost den 1. novem-
ber, og det samlede kompleks be-
tragtes nu som én togfelgestation
(Vanlgse). | kereretningen fra Ler-
sgen mod perronsporet i Vanlose
(lave bane/spor 4) og mod Viger-
slev (Godsforbindelsesbanen/spor
7) er de oprindelige F- og I-signaler
for Flintholm (opstillet for og efter
Grondal “trinbreet”), udskiftet med
nye signaler med forgreningsan-
givelse (der gaelder for spor 7 mod
Vigerslev), og det oprindelige I-sig-
nal mod Vanlese er aflost af et Sl-
signal. | kereretningen fra Vanlose
mod Lersoen er |-signalet for Flint-

holm, der var placeret foran sam-
menlgbet af spor 3 (S-banen) og
spor 6 (Godsforbindelsesbanen),
aflest af et U-signal geeldende for
spor 3. De ovrige signalopstillinger
er uaendret.

Endnu en eendring af stationskom-
plekset kan ventes, efter at S-togs-
driften Vanlese-Solbjerg opherer
(ommorgenenden 1.januar 2000),
nar trafikken pa Godsforbindelses-
banen bliver mere sparsom efter
ibrugtagningen af den faste Qre-
sundsforbindelse (juli 2000), og nar
S-togslinierne F og M far endestati-

Nyt fremskudt signal med forgreningsangivelse for indkerselssignalet for Vanlose har aflost de hidtige tre fremskudte signaler for
indkorselsignalerne for Flintholm stationskomplekset.

Foto: René St. Olsen

Grafik: Banestyrelsen Trafik

on pa (ny) Flintholm station, jf. for-
anstaende.
°

| dagene 6.-8. november blev sik-
ringsanlaegget for Kebenhavn Luft-
havn, Kastrup station udvidet med
endnu en sikringsautomat (og nye
signaler ibrugtaget) i forbindelse
med etablering af vendesporan-
leegget, hvorfra der skal veere til-
slutning til det nye klargerings-
center, samt straekningsafsnittet
via tunnelen til Peberholm, hvor
greensen mellem dansk og svensk
trafikstyring er beliggende.

Der var etableret understationsdrift
(med lokal stationsbestyrer) pa Ko-
benhavns Lufthavn, Kastrup i af-
prevningsperioden fra 6. november
til 3. december. Under hele afprov-
ningen var der en trafikal koordina-
tor (DSB) til radighed for at kunne
aftale eendrede trafikdisponeringer
(ved uregelmaessigheder) i samrad
med Trafikcentralen (Banestyrel-
sen). Trafikken mellem Kgbenhavn
H/Vigerslev og Kebenhavns Luft-
havn, Kastrup styres nomalt af FC
Qresundunder RFC Kebenhavn H.

De nye S-tog, litra SA (4. genera-
tion) ma endnu kun befare hoved-
sporene (for S-tog) mellem Koge-
Kebenhavn H-Hillered og Hoje Taa-
strup-Kebenhavn H samt alle tog-
vejsspor (men kun visse sidespor
(depot- og vendespor)) pa stationer
pa de naevnte streekninger.

For at markere, hvor S-tog af litra
SA ikke ma kore, opseettes meer-
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ket “Stop for litra”, og det er opsat
pa stationer ud for de straekninger
— og foran de sidespor — der ikke
ma befares af litra SA, jf. Jernba-
nen, nr. 6/98, s. 5.

Ombygning af Norreport

Norreportstation midti Kebenhavn
er for slidt og for lille, derfor har Ba-
nestyrelsen, DSB og Kebenhavns
Kommune foreslaet en udbygning
af stationen, s& den passer til frem-
tidens trafik. Nar driften pa Metroen
indledes i 2002, bliver stationen
Danmarks mestbenyttede.

Norreport stationssmertensbarner
fierntogsperronen, der er for smal,
for kort og for skummel, samtidig
med at dieseltog i det lukkede per-
ronrum medforer miljoproblemer.
Tanken er derfor, at der ved om-
bygningen anlaegges to brede, ly-
se perroner med komfortable gang-
forbindelser til metrostationen, S-
togsperronen og op til gadeniveau-
ets helleanlzeg for busser (se ogsa
under “Metro”). Forbilledet er luft-
havnstationen i Kastrup, der ogsa
ligger under jorden, men som bade
er attraktiv og har et godt milje. | dag
ligger Norreport station som en o
midt i den staerkt trafikerede Norre
Voldgade. Ved at samle den keren-
de trafik i begge retninger pa sta-
tionens nordside (mod Israels
Plads) kan der skabes en aflang
stationsforplads fra hjernet af Go-
thersgade til Nerregade som en na-
turlig forlaengelse af gagaderne ind
til Middelalderbyen.

Projektet har lange udsigter med at
blive realiseret. Til deekning af sta-
tens andel af udgifterne ved blot
den sakaldte overfladelgsning er
der i den nye fem-arige rammeafta-
le blot afsat 25 mio. kr.

Sporets tilstand

At midler til opretning af statens
skinnenet, som Banestyrelsen for-
valter, er pakraevet, fremgar af ne-
denstdende status over veesentlige
hastighedsnedseettelser pa grund

ernoanen

6) Osterport: Hastighedsnedseet-
telse til 20 km/h i alle fiernspor (km
2,4-3,6),

7) Nyborg-Hjulby, km 132,6-1342:
Hastighedsnedseaettelse til 80 km/h,
8) Skeerbeaek-Bredebro, km 422-
43,0 og Bredebro-Tonder, km 60,9-
64 0: Hastighedsnedsaettelse til 40
km/h,

9) Struer: Hastighedsnedseettelse
til 10 km/h ved ind- og udkersel fra/
til Holstebro og Skive.

Erik B. Jonsen

= bsE

DSB og finanslovsforliget

Den politiske aftale om en fem-arig
rammeaftale for jernbanen, jf.oven-
for under “Banestyrelsen”, betyder
for DSB, at der vil kunne indkebes
materiel inden for en belgbsramme
pa 1,1 mia. kr ekskl. moms. Ster-
stedelen af rammen anvendes til
indkeb af materiel til udvidelse af
fierntrafikken mellem Kebenhavn-
Arhus/Aalborg (30 minutters drift),
resten (ca. 200 mio. kr. ekskl.
moms) anvendes til indkeb af yder-
ligere fire Qresundstogseet (hvor-
ved der frigores ni elektriske regio-
naltog (litra ER)). Den planlagte ud-
skiftning af det “rede” Re-togsma-
teriel (svarende til i alt 80 togseet)
fremrykkes, saledes at leverancen
af de forste togseet til erstatning
herfor kan ske i 2003.

Nyanskaffelserne og materielud-
skiftningerne skal skabe mulighed
for forbedringer i form afoeget trafik-
intensitet, kortere rejsetider og for-
bedringer af pendlertrafikken pa de
sjeellandske straekninger mod Hel-
singer, Kalundborg og Nykebing
Falster. Nyanskaffelserne giver
DSB mulighed for at titraekke nye
kunder til den kollektive trafik og
oge indtjeningen. Derfor vil kun
DSBs materieludgifter ved drifts-
udvidelser blive refunderet, me-

farbart og bus passagererne ma skraeve over resterne.

dens DSB selv skal finansiere
driftsudgifterne.

Forhgjelsen af Banestyrelsens be-
villinger kommer via en bedre infra-
struktur ogsa DSB til gode. Derfor
skal virksomheden bidrage til finan-
sieringen af skinnevedligeholdel-
sen bl.a. ved at udbyde trafik sva-
rende til jernbanelovens forudsaet-
ninger, d.v.s udbud af 15 pct. af
DSBs trafik fra 1. januar 2003 (70
mio. kr. pr. &r fra 2003, svarende til
gennemsnitligt 28 mio. kr. arligt i
rammeaftaleperioden) — og der
skal finde effektiviseringer sted pa
gennemsnitligt 21 mio. kr. arligt.

Der afseettes en pulje pa 30 mio. kr.
arligt til neerbaner, bl.a. til styrkelse
af den kollektive trafik gennem
naerbanebetjening ved Arhus og
Aalborg. Til deling med Banesty-
relsen afsaettes endvidere en pulje
pa 50 mio. kr., der kan anvendes til
bl.a. stationsmoderniseringer og
stojbekaempelse.

Koreplan K00

Kereplansskiftet i a&r 2000 var vars-
let til at finde sted sendag den 28.
maj, men DSB har besluttet sig til

Foto: Allan Stgvring-Nielsen

at forlaenge den nuveerende kore-
plansgyldighedsperiode t.o.m. lor-
dag den 1. juli, som feige af &bnin-
gen af den faste Qresundsforbin-
delse. Arskereplanen 2000/2001 vil
derforgeelde fra 2.juli2000 til 9. juni
2001.

Problemstillingen har veeret droftet
med amternes trafikselskaber, og
resultatet er blevet, at da der’kun
finder fa eendringer sted i den nu-
geeldende koreplan vest for Store-
beelt, fastholder de jyske trafiksel-
skaber tidspunktet i maj for plan-
skiftet , medens kereplanerne for
busser ost for Storebeelt (og maske
endda ost for Lillebaelt) aendres
med virkning fra den 2. juli.

IC Bornholm

Et vigtigt element i etableringen af
den faste forbindelse over @resund
er det nye trafiktilbud, der vil knytte
Bornholm teet til DSBs togsystem i
det gvrige Danmark. Gevinsten lig-
gerforst og fremmesti en bade hur-
tig og komfortabel rejse mellem
Renne og Kebenhavn, men dertil
kommer fordelen gennem Bus &
Tog samarbejdet i begge ender af
forbindelsen med muligheden for at

af sporets, sporskifters og kereled- '
ningsanlaeggets tilstand pa statio- | Fa,rtplan‘ f,or IC Bornholm
ner og straekninger pr. ulimo no- Hojszeson 2. juli 2000 - 6. august 2000
vember: Kebenhavn H afg. 06.52 10.27 14.27 17.52 2125
_ , Kebenhavns Lufthavn afg. 07.06 10.38 14.38 18.06 21.38
1) Hellerup: Hastighedsnedsaet- ‘ Svedala afg. 07.48 11.12 15.14 18.48 22.12
telse til 20 km/h ved udkersel fraen Skurup afg. 07.59 11.28 1528 18.59 2228
reekke spor for neertrafikken (S- Ystad afg. 08.20 11.43 15.43 19.20 2243
tog), ved indkorel fra syd til spor 6 Ystad afg. 08.40 12.20 16.00 19.40 23.20
samt fra Kystbanen til neertrafik- Renne ank. 10.00 13.40 17.20 21.00 00.40
sporene, | Samlet rejsetid 3.08 858 2.53 3.08 3.15
2) Helsingor: Hastighedsnedsaet- |
telse til 20 km/h til/fra alle spor, Ronne afg. 06.50 10.30 14.10 17.50 21.30
3) Hillerod: Hastighedsnedszettelse Ystad ank. 08.10 1150 15.30 19.10 22.50
til 20 km/h ved udkersel mod syd, Ystad afg. 08.37 12.13 1613 19.37 2313
4) HoIte-HAiIIered, mellem km 29,3- Skurup afg. 0856 1227 16.27 19.56 2327
36,5: Hastighedsnedsettelse til 90 Svedala afg. 09.06 12.40 16.40 20.06 23.40
km/h, Kobenhavns Lufthavn afg. 09.37 13.21 17.21 2037 00.16
5) Hillered-Holte, mellem km 35,9- Kgbenhavn H afg. 09.48 13.35 17.35 20.48 0028
io,/er}]: Hastighedsnedsaettelse til 90 | Samlet rejsetid 258 3.05 3.25 2.58 2.58
m/h,
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udstede gennemgéende billetter
mellem Bornholm og destinationer
i den gvrige del af landet — og v.v.

Den samlede rejsetid mellem Ko-
benhavns Hovedbanegard og Ren-
ne havn bliver pa mellem 2 timer
og 53 minutter og 3 timer og 25 mi-
nutter (i ugunstigste tilfaelde) — lidt
mere end hidtil antaget, jf. i ovrigt
vedstaende plan for hgjsaesonen.
Overgangstiden i Ystad mellem tog
og bad og vv. synes i nogle tilfaelde
at veere lovlig lang.

IC Bornholm-trafikken indledes
sendag den 2. juli 2000, og der bli-
ver som vist fem daglige afgange i
hver retning i hojsaesonen i tilknyt-
ning til BornholmsTrafikkens hurtig-
feerge “Villum Clausen” - og to il
fire daglige afgange i den ovrige del
af aret. DSB regner med mere end
400.000 passagerer pa arsbasis,

Den 9. januar 2000 sendres godslebene igen. Det betyder desvaerre at kun vil besta 3 fastegods lob med DSB-MY. Her ses MY 1152

nar|C Bornholm erindarbejdet.

| forste omgang indsaetter DSB fem
MF-togseet (nr. 71-75) i driften. Nar
der er leveret et tilstraekkeligt antal
af de bestitte ET-/X31K-togseet, er
detmeningen, de skal overtage tra-
fikken mellem Kebenhavn og Ystad
(straekningen er elektrificeret).

I'Ystad vil togene kere direkte til en
nybygget terminal ved havnen.
Ystad kommune har investeret 70
mio. SEK i nyt kaj- og sporanlaeg.
Der bliver derfor meget kort gang-
afstand (50 m) mellem tog og faer-
ge. Indtil &bningen af Citytunneln i
Malmé, antagelig i 2007, over hvis
anleegsbudget det direkte forbin-
delsesspor mellem Svagertorp
(Malmé Syd) og Lockarp ved
Ystadbanans afgrening skal finan-
cieres, ma IC Bornholm-togene
skifte kereretning via et vendespor

Vk Nyborg nedlaegges

Med udgangen af &r 2000 mister Nyborg 30 arbejdspladser, idet
DSB Materiel til den tid vil nedlzegge vedligeholdelsesvaerkstedet
for godsvogne. Der har veeret vedligeholdelsesaktivitet i Nyborg i

omtrent 130 ar.

Arsagen til nedlaeggelsen skal findes i det forhold, at godsvogns-
parken nu er nede pa ca. 2.500, hvilket bringer det arlige vedlige-
hold ned pa omkring 300 vogne, og derfor skennes det, at der vil
veere storst rentabilitet (!) i at flytte aktiviteterne til Fredericia. De
nuvaerende ansatte vil fa tilbudt andet arbejde indenfor deres ar-
be jdsomrade — sandsynligvis i Fredericia.

Nyborg borgmester forstar ikke beslutningen, da han altid har hort
veerkstedet omtalt som meget effektivt — og da der i de seneste ar
er ofret op mod fire mio. kr. i nye spor og belysningsanlaeg. Broen
for Storebzeltsvej over veerkstedssporene (og det tidligere bane-
gardsterreen), der ejes dels af staten og dels af kommunen, bliver
overfladig, og kommunen er derfor interessereti at hare, hvordan
staten vil gribe fiernelsen af broen an, s& kommunen far de faerrest
mulige udgifter ved nedbrydningen og retableringen af de tilsteden-
de veje i niveau, sa hele omradetigen kommer til at fungere somen

helthed.

ok }'\)

Foto: Ole Jensen

i Fosieby pa Kontinentalbanan (se
sporplan i afsnit “@resundskon-
sortiet”).

Korslen mellem Kebenhavn og
Ystad vil forega som fri trafik, det
vil sige for DSBs egen regning. IC
Bornholm vil have sit eget takstsy-
stem, men det bliver muligt at rejse
pa én billet, uanset hvorfra i Dan-
mark man kommer. En enkeltbillet
mellem HT-omradet og Bornholm
(alle busruter pa een) vil for en vok-
sen koste 239 kr. pa Standard —el-
ler lidt mindre end den geeldende
pris mellem Kebenhavn og Arhus.
Bade i tog og pa feerge tilbydes to
serviceniveauer: Standard og Busi-
ness (tilleeg kr. 128) — i hojseeso-
nen og i ovrigt pa seerligt efter-
spurgte afgange bliver der krav om
pladsbillet (af hensyn til feergens
kapacitet), som vil koste 15, 25 el-
ler 35 kr. afhaengig af seeson.

Togsamarbejde i Vestjylland

DSB og de to vestjyske privatba-
ner, Lemvigbanen (VLTJ) og Vest-
banen (VNJ), har pa et mede den
29. oktober i Fredericia aftalt et teet
samarbejde med henblik pa en for-
bedret kereplan i Vestjylland fra
sommeren ar 2000.

Samarbejdet skal gerne resultere i
en bedre udnyttelse af de falles
ressourcer til gavn for kunderne.
Det skal ske ved en integreret tra-
fik, hvor materiellet udnyttes bedst
muligt ved at lade visse tog videre-
fore, hvor der er behov derfor, uan-
set ejerforholdet. Trafikken vil blive
forsegt tilpasset de aktuelle rejse-
stromme, og med flere direkte for-
bindelser vil rejsetiden blive redu-
ceret. Der vil ligeledes blive til-
streebt en foroget frekvens, som
gerne skulle resultere i en kortere
ventetid pa stationerne samt ved
skift til den ovrige kollektive trafik.
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Samarbejdet skal ses som en for-
ste udmentning af det idéopleeg om
den fremtidige jernbanedrift i Vest-
jylland, som i 1998 blev fremsat af
de to privatbaner. Det videre per-
spektiv vil veere indsaettelse af mo-
derne, miljorigtige tog i overens-
stemmelse med intentionerne i
DSBs “Gode Tog til Alle”, hvor den
fulde effekt af kortere rejsetid, stor-
re komfort og bedre miljg opnas.

DSB har endvidere udgivet en fol-
der: “Togtrafikken pa sidebanerne
—med kunden i fokus” — om et pro-
jekt for yderligere samarbe jde med
privatbanerne, hvor man ser bort
fra de historisk betingede opdelin-
ger af trafikken mellem privatbane-
straekninger og de sidebaner, der
drives af DSB. Projektet gar ogsa
her ud pa at skabe flere direkte for-
bindelser uden omstigning, kortere
ventetider, bedre komfort og flere
afgange, og det forudseetter, at nyt
materiel uanset ejerskab afpasses
efter, at det kan bruges pa savel
DSBs som privatbanernes straek-
ninger.

| folderen beskrives samkorsel
mellem DSB og 1) HP/SB: Aalborg-
Hjorring-Hirtshals/Frederikshavn-
Skagen (inklusive en genoptaget
direkte kersel Skagen-Kgbenhavn
og v.v. i sommerperioden), 2) LJ:
Kobenhavn-Nykebing Falster-Nak-
skov (kersel i udvidet omfang), 3)
@SJS: Roskilde-Kege-Redvig eller
Fakse Ladeplads samt 4) OHJ -
ved deling/samling i Holbaek af Re-
tog i/af en Kalundborg- og en Ny-
kobing Sjaelland-del.

Omlaegningen af trafikken pa den
vestjyske leengdebane fra K99 s,
hvor direkte forbindelser mellem
Holstebro, Ringkebing, Skjern og
Herning etableredes samtidig med
forbedret tilslutning til landsdels IC-
togene og Herning-Arhus togene,
har medfert en vaekst i passager-
tallene pa ti pct.

Ar 2000 problemer

DSB er ikke helt s& steerk i troen
som Banestyrelsen, jf. Jernbanen,
nr.5/99, s. 6, idet det er besluttetat
gennemfore fierntogstrafikken
(vest for Kebenhavn) ved at erstat-
te alle IR4-togmed IC3-tog den 31.
december/1.januari tidsrummet kl.
21-03. Det overvejes ogsa at trafi-
kere Kystbanen og @resundsba-
nen med “redt materiel”. Til gen-
geeld ma DSB S-tog a/s stole p4, at
leverandgren af strom klarer opga-
ven nyt-arsnat.

Informationstavler

Der gives nu kunderne mulighedfor
at kontrollere, om DSB lever op til
kravene om tog til tiden. Pa 24 sta-
tioner landet over er der nu opsat



tavler, hvoraf det kan afleeses,
hvordan togene har kort i den fore-
gaende uge, dels for landet som
helhed, dels for den pageeldende
station.

Opgerelserne over udviklingen er
illustreret ved hjeelp af lagkagedia-
grammer, der viser, hvor stor en
procentdel af togene der i forhold til
kereplanen er ankommet inden for
intervallerne 0-2, 3-5, 6-15, 16-30
minutter og mere end 30 minutter.
Det er ogsa tanken, at der pa tav-
lerne skal orienteres om foresta-
ende sporarbejder, som far indfly-
delse patogtrafikken.

Tavlerne vi orientere om savel IC-
som Re-tog. Pa stationer udeluk-
kende betjent af S-tog vil oriente-
ringen alene omfatte disse tog. Ud
fra erfaringerne vil der blive taget
stilling til, om der skal placeres tav-
ler pa endnu flere stationer.

Oresundstrafik

DSB og SJ krydser fingre for, at
Adtranz overholder sin leveringsaf-
tale om levering af mindst ti Gre-
sundstogseet, litra ET/X31, inden
den 20.juni 2000. Der skal ikke me-
get til, for “leesset veelter”. Startfa-
sen pa @resund bliver endnu mere
vanskelig end den pa Storebeelt i
1997. De problemfyldte faktorer er:
To el-systemer, to ATC-systemer,
to radio-systemer, to signalsyste-
mer, to sprog, to typer uafprovet
materiel (EG og ET/X31) og sam-
arbejdet mellem hele syv myndig-
heder: DSB, SJ, Banestyrelsen,
Banverket, Jernbanetilsynet, Jarn-
véagsinspektionen og OJresunds-
konsortiet. P& Storebeelt er der i
den daglige jernbanedrift dog kun
tre myndigheder involveret.

Forelebig har DSB taget konse-
kvensen af de anspaendte trafik-
forhold mellem Kebenhavn og @s-
terport i interimsskereplansperi-
oden: | myldretiderne vendes alle
Qresundstog pa Kgbenhavn H, og
det vil ske ved en nyetableret sa-
tellitperron ved spor 26 (det sakald-
te “catering-spor”) mellem sporene
4 og 5), hvortil der kun bliver ad-
gang fra en (ny) nedgang fra sydsi-
den af Tietgensbroen.

Bode for sene S-tog

ForandengangiarskalDSBS+togak
betale en bade pa to mio. kr. til Trafik-
ministeriet for forsinkelser. | tredje kvar-
tal af 1999 korte 94 pct. af S-togene
medmindre end tominutterforsinkelse.
Mindstekravet er 95 pct., derfor udle-
ses beden. |C- og Re-tog levede op til
praecisionskravene i tredje kvartal.

Materielnyt

Muligheden for samkersel mellem
MF- og ER-togseet har veeret prak-
tiseret pa straekningen mellem Kg-

benhavn og Fredericia siden DSBs
“interne” kareplanskifte, den 17. ok-
tober. Fra den 9. januar 2000 geel-
der, atde to MF-saetilC 191 (man-
dage-fredage) forstaerkes med ét
ER-seet, hvilket ogsa geelder IC
190 (sendage-torsdage), og at tre
ER-saet i Re 504 (mandage-freda-
ge / Kebenhavn H ank. 8.40) for-
staerkes med ét MF-seet - og to ER-
seet i Re 589 (sondage-torsdage)
forsteerkes med ét MF-seet.

Maskinlebene gendres igen fraden 9.
januar2000. Det betyder, atkuntre MY-
maskiner er i leb (mandage-fredage):
1) Arhus-Grenaa og vv. (G 7825/7860)
og Arhus-Herning og vv. (G 7468/
7475), 2) driftsreserve i Arhus, 3) Fre-
dericia-Vejle-Horsens og v.v. (G 7411-
7413/7438-7452).

ME-lokomotivernes nordgreense i Jyl-
land har normalt veeret Torsevej (post-
centret), nord for &rhus pa Grenaaba-
nen. Typen er nu treengt helt frem til
(nzesten) det yderste Jylland. Pahver-
dage undt.lerdage (fra 9. januar) frem-

forer litra ME: G 7515 (Arhus-Aalborg),
G 7911 (Aalborg-Frederikshavn ank.
9.16), G 7942 (Frederikshavn afg.
10.52-Aalborg ank. 13.14), G 7948/
7951 (arbejdstog Aalborg-Skalborg og
v.v.) samt G 9108 (Aalborg-Arhus).

Folgende Bn-o-vogne er omiitreret
til “Bn-oi": 20-84, 786-835 — og Bn
til“Bn-i": 20-84, 872-903. (I praksis
forekommer andre varianter af pa-
skrifterne). Se i ovrigt Jernbanen,
nr.4/99,s.7.

| tegningens venstre side er anfort togfolgestationer (med stationsforkortelser); i publikumshenseende benaevnes Lundavégen:
Ostervirn og Svégertorp: Malmo Syd. Kilometreringen (617,782-625,492) mellem Malmd og Fosieby er Banverkets beregnet fra
Stockholm C, de ovrige er fastsat af SVEDAB for de svenske landanlaegs vedkommende, af @resundskonsortiet for Kyst-Kust
forbindelsen og de ovrige (km 11,902-21,292) er beregnet fra Kabenhavn H. Hovedspor (ogsa tilsluttende straekninger) og transver-
saler er vist. | Fosieby (ud for km 624,670) ses vendesporet for IC Bornholm (oprindelig tilteenkt som depotspor for Banverkets
arbejdskeretojer). Af tegningens hejre del udledes banens beliggenhed over/under havets overfiade. Tegningen er udfert af Johnny

Meijer, Svensk-Danska Broférbindelsen AB

- status medio oktober 1999.

Oresundsbanen Malmé C - Kastrup
Skematisk sporplan og baneprofil
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befaestelsesclips pA Gresundsbanen, den 1. december 1999.

Pr.1.december var tre af de nye 8-
vogns S-tog af 4. generation, ho-
vedserien sat i drift, nemlig SA-
seettenenr.9,100g 11.

Onsdag den 1. december blev den
sidste skinne pa jernbanesporet
(hojresporet i koreretning Dan-
mark-Sverige) fastgjort, saledes at
jernbanenettet i Skandinavien og
padeteuropaeiske kontinent for for-
ste gang er direkte forbundet.

Det markeredes ved, at repraesen-
tanterforbygherren, entreprenorer,
myndigheder og de kommende
operatorer og pressenkorte med et
arbejdstog (Banverkets dieselloko-
motiv DLL 226 (tidl. SJ type T43)
og to “kafévogne” (tidl. SJ neertra-
fik-personvogne, litra B6)) fra Ka-
strup til Lernacken. Undervejs
standsede toget pa Peberholm,
hvor de udvalgte geesterforetogen
symbolsk fastgorelse af den sidste
skinne pa sporet — med handkraft,
de ovrige mere end 160.000 clips
pa Qresundsbanen er heldigvis
fastgjort pr.automatik.

Der er mange opgaver tilbage for
Qresundsbanen erkereklar mellem
Sverige og Danmark. Der mangler
udleegning af ca. 1.600 m spor (pa
plads i forste uge af december) i
kereretningen Sverige-Danmark,
sporene skal justeres, karestroms-
anlaeggetog de ovrige tekniske an-
leeg skal feerdigetableres. Det ar-
bejder 80 mand fra Banverket In-
dustridivisionen pa, og de skal have
arbejdet afsluttet omkring 1. febru-

ar, hvor testkerslerne gerne skulle
indledes. Der seettes efter planerne
spaending pa kereledningsanlaeg-
get den 18./19. januar. Nar arbejdet
pa @resundsbanens kyst-kust del
er afsluttet, vil der veere anvendt
40.660 betonsveller, 162.640 clips
samt 54.900 kubikmeter ballast.

| saenketunnelen mellem Kastrup
og Peberholm er sporet (i alt ca. 8
km) klart, udlagt af @resund Tun-
nel Contractors " britiske underleve-
rander Balfour Beatty. | den fire ki-
lometer lange tunnel er sporene
monteret ca. 30 centimeter over
tunnelens betongulv. Efter at svel-
ler og skinner er korrekt nivelleret,
er der stobt beton ud i mellemrum-
met mellem gulv og svelle, sa brug
af skeerver som ballast undgas.

Oresundskonsortiet har mattet,
som neevntiJernbanen, nr.5/99, s.
10, overtage rollen som infrastruk-
turforvalter af kyst-kust jernbanen.
Det kreever en ansvarshavende for
drift og vedligeholdelse. Ansvaret
som banechef er derfor pr. 1. de-
cember overdraget hidtidig projekt-
chef Johnny B. Sarensen.

Erik B. Jonsen

et o,

Milliardkrav

Orestadsselskabet har modtaget
50 ringbind fra sin anlaegsentre-
prener, COMET, hvisindhold udger
dokumentation for krav pa ca. 1,3
mio. kr. Entrepreneren har anfort en
lang reekke forhold som arsag til en
cirka 12 maneder lang forsinkelse
—fra geologiske, hydrauliske og an-
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En raekke honoratiores - heriblandt Lennart Serder fra SJ og adm. direktor for DSB Henrik Hassenkam, fastgor symbolsk de sidste
Foto: René St. Olsen

dre tekniske problemer til arbejds-
forhold og forhold til myndigheder
og naboer.

Forste etape af Kabenhavns Metro
er nu to ar forsinket og ventes tid-
ligst i drift i oktober 2002. Projek-
tets totale anleegspris er vokset
med naesten 100 pct. fra 4,7 til 9,3
mia. kr.

Norreport Station

| forbindelse med anlaeggelsen af
Kebenhavns Metro betaler og an-
laegger Qrestadsselskabet efter af-
tale med Banestyrelsen og DSB en
forbindelsestunnel mellem Norre-
port Metrostation og perronerne for
hhv. S-tog og Re-tog. Dermed sik-
res de bedst mulige omstignings-
forhold mellem metro- og togrej-
sende.Alene Norreport M-station
forventes atbetjene 100.000 af-og
pastigende passagerer dagligt,
heraf vil de 50.000 stige om mel-
lem Metroen og Nerreport (DSB)
station og v.v. (40.000 til/fra S-tog
og 10.000 til/fra Re-tog).

Bygningen af forbindelsestunnelen
er et led i den samlede anleegsen-
treprise for Kebenhavns Metro.
Orestadsselskabet indledte derfor
allerede i 1994 forhandlinger med
DSB for at sikre, at der var enighed
om en dybtliggende tunnel mellem
de to stationer, for selskabet udbed
Metroenilicitationi 1995 (som blev
vundet af COMET, der skrev kon-
trakt med Orestadsselskabet i
1996).

Efter en lang moderaekke i det sa-
kaldte Norreport-udvalg, som ar-
bejdede med nye lgsninger af ind-
retningen af forholdene pa jordover-
fladen ved Norreport Station, kom
pludselig i maj 1997 en hejtliggende
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tunnel pa bordet. Men lgsningen
vurderedes umiddelbart ikke mulig
af tekniske arsager. Madets konklu-
sion var, at Orestadsselskabets
projekt |a fast.

Banestyrelsen og DSB har i mel-
lemtiden gennemfort en raekke un-
dersogelser, der efter deres opfat-
telse viser, at den af Orestads-
selskabet planlagte dybtliggende
tunnelforbindelse vil give veesent-
lige gener for trafikafviklingen i hele
aflaegsperioden og medfere delvis
lukning af S-togsperronen i ca. 30
maneder og af fierntogsperronen i
ca. syv maneder. Banestyrelsen og
DSB har derfor i et notat af 1. no-
vember til Trafikministeren redegjort
for, at anleeg af en hojtliggende tun-
nel vil give faerre gener for trafikaf-
viklingen (kun behov for weekend-
spaerringer og kortvarige speerrin-
ger i sommerperioden) og vil kunne
gennemferes indenfor samme tids-
periode som den dybtliggende tun-
nel. Anleeg af en hejtliggende tun-
nel vil samtidig kunne udgere for-
ste etape i en grundleeggende trafi-
kal omleegning af Nerrevold, hvor
anden etape sa udger anleeg (un-
der Norre Voldgades ostlige del) af
det planlagte nedvendige tredje
perronspor for fierntrafikkeni forbin-
delse med stationens aendring til en
lysere, sterre og mere kundevenlig
station.

Trafikministeren er nu involveret i
sagen, og hun er af den formening,
at lesningen med en dybtliggende
tunnel bor fastholdes, ikke mindst
for ikke nok en gang at bremse
fremdriften i hele Metro-projektet.
DSB skal have lejlighed til overfor
ministeren at fremfore sine syns-
punkter — det skal ske inden den 20.
december. Den pafelgende sagsbe-
handling vil s& medfere, at starten
pa anleegsarbejdet med forbindel-
sestunnelen ma udskydes fra 1. ja-
nuar til 15. marts 2000.

Solbjerg M-station

Arbejdet med Solbjerg M-station
gar snart i gang. Entreprengren
(Hojgaard & Schultz) har etableret
en byggeplads pa det gamle bane-
areal ved Howitzvej lige ost for Kile-
vej. | slutningen af november blev
foretaget provesaetning af spuns-
jern, for at entreprenoren kan vazl-
ge den mindst stejende metode. Det
egentlige arbejde startede i midten
af december.

Fra Frederiksberg M-station og hen
til Solbjeg M-station er 1/3 af tunne-
len fuldt udgravet, og ca. 50 meter
af det nordlige tunnelrer er feerdig-
stabt. Arbejdet med den resterende
del gar snarti gang, og arbejdet her
udferes ogsa af ovennaevnte entre-
prener.

Erik B. Jonsen
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De seks kommuner langs Logsterbanen havde den 28. oktober 1999 hyret VLTJ til at kore en besigtigelsestur mellem Viborg og

Logster. Her ses VLTJ Ym 17 pa Hornum Station. Kommunerne, isar Logster, har endnu ikke opgivet habet om at bevare banen til

godstransport.

Frederiksvaerkbanen (HFHJ)

P& Frederiksveerkbanen er man i
samarbejde med Vejdirektoratet i
feerd med at nedleegge et antal
overkeorsler, bl.a. ved Qlsted og
Kregme. | weekenden 30.-31. okto-
ber blev overkearslen for vejen mel-
lem Qlsted og Kregme nedlagt, idet
den plev erstattet af en ny viadukt
under banen. | forbindelse med

nedlaeggelse af en overkersel nord-
vest for Kregme station er der an-
lagt et nyt vejstykke langs statio-
nen. Endvidere nedleegges et par
overkorsler ved Bjornehoved og
Melby.

Gribskovbanen (GDS)

Under stormvejeretden 19. novem-
ber 1999 veeltede et storre trae ud

Foto: Frank G. Serensen

over banen ved Helsinge. Efterfal-
gende korte GDS-HFHJ MF 1141-
FS 1141 ind i traeet, der 14 sa uhel-
digt, at det gik ind gennem front-
deren pa motorvognen og smad-
rede forerbord m.m.

Narumbanen (LNJ)

Fra den 26. september 1999 fik
Naerumbanen en ny koreplan, idet

Ajour 11

samtlige afgangstiderblev rykket ét
minut frem.

Hirtshalsbanen (HP)

Spormoderniseringen pa Hirtshals-
banen er fortsat i efterarsferien
(uge 42-1999). Der er i ar udskiftet
ca. tre kilometer straekningsspor fra
Horne mod Emmersbeek. Ligesom
de foregaende ar har toggangen pa
banen veeret erstattet med busser,
mens folk fra Banestyrelsen har ud-
fort arbejdet. Desuden er der ud-
skiftet nogle sporskifter pa statio-
nen i Hirtshals.

Stationsbygningen i Horne er solgt
i efteraret 1999, og der anleegges
ny hej perron nord for stationsbyg-
ningen ud for det cykeiskur, som
banen for nogle ar siden fik opfert.

Lemvigbanen (VLTJ)

Lemvigbanen har pr. 1. september
1999 vundet bybus- og skolebus-
korsleni Struer Kommune for en 6-
arig periode. Ruterne, der udlicite-
res af Struer Kommune, blev tidli-
gere drevet af en privat vogn-
mandsforretning, men den gik kon-
kurs i foraret 1999. Fra maj til sep-
tember 1999 udferte Combus A/S
kerslen for Struer Kommune. Lem-
vigbanens busfraktion har herefter
ikke mindre end 10 busser i daglig
drift og én reservebus.

| anledning af jubilzet den 31. oktober 1999 var der bl.a. kersel med VLTJ YBM D16 pa havnebanen i Lemvig. Til hojre ses VLTJ Ys 14-Ym 14, ,Tangen“, mellem

Thyboren og Renland.

Fotos: Ole-Chr. M. Plum.

Den 1.november 1999 kunne Lemvigbanen fejre 100 ars jubileeum for
streekningen Lemvig-Thyborgn. Banen mellem Lemvig og Harboore
blev &bnet allerede den 22. juli 1899, men forst den 1. november be-
gyndte togene at kare helttil Thyboran.

Jubileeet blev fejret pa beherig vis sendag den 31. oktober, hvor banen
i samarbejde med Struer Jernbane Klub indbed til gratis kersel pa Thy-
borgnbanen med persontog fremfert af VLTJ MX 26. Der blev kort tre
dobbeltture, og omkring 500 personer benyttede lejligheden til en gra-

tis tur pa den jubilerende bane. Der blev desuden kert pa “Bjergba-
nen” i Lemvig.

I Lemvig var der abent hus pa stationen og pa banens veerksted,
hvor der var opsat en plancheudstilling om banen og udstillet diver-
se effekter med relation til VLTJ. Mange mennesker benyttede lejlig-
heden til at se veerkstedet. Den lokale modeljernbaneklub, der har
lokaler pa loftet i stationsbygningen, havde ogsa mange besegende.

Ole-Chr. M. Plum.
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Lemvigbanen

1879 - 1899 - 1999

Af Ole-Christian Munk Plum

156 sider, rigt illustreret i farver.
Format 24 x 23 cm. Stift omslag.

Pris kr. 289,-; bestnr. 6050
Vemb-Lemvig Jembane blev abnet i 1879
som den fgrste uindhegnede, letbyggede dan-
ske privatbane. 1 1899 fik Lemvig sin anden
privatbane, Lemvig-Thyborgn Jembane. De
to baner har en spandende historie fra star-
ten som tertizerbaner med fa damptog og frem
til 1 dag. hvor moderne motortog Klarer tra-
fikken frra Vemb til Thyborgn.
Thyborgnbanens 100 érs jubileeum marke-
res med denne bog, der er nummer 50 i
Dansk Jemnbane-Klubs bogserie om de dan-
ske privatbaner. Foruden banemes forhisto-
rie skildres deres anlag, driften samt baner-
nes betydning for egnen.

Lemvigbanen
1879 - 1899 - 1999

Kregme og @lsted pd HFHJ blev i weekenden 30.-31.
Foto: Thomas N. Olesen

Hong-Tollese Jernbane (HTJ)

Spormodernisering mellem Hong
og Slagelse er afsluttet for i ar. Ef-
ter sommerferien er der udskiftet
ca. 2 km spor fra Havrebjerg mod
Slagelse. Der mangler herefter kun
udskiftning af ca. 4 km spor.

| oktober 1999 er sidesporet i Ny-
rup fjernet, og ud overde fiernsty-
rede krydsningsstationer har ba-
nen nu kun sidespor pa “fri bane” i
Vedde.

| samarbejde med Vejdirektoratet
nedleegges et antal overkorsler i
slutningen af 1999 og begyndelsen
af ar 2000.

Odsherreds Jernbane (OHJ)

| begyndelsen af november 1999
blev det nye sikringsanleeg pa Svin-
ninge stationtaget i brug. Herefter
er sikringsanlaeggene pa samtlige
mellemstationer pA OHJ udskiftet,
og der er bade ind- og udkersels-
signaler pa stationerne, der fiern-
styres fra trafikcentralen i Holbaek.

Den ny faelles trafikcentral for OHJ og
HTJ i Holbzek. Foto: Ole-Chr. Munk. Plum

Jernbaneliv Il

Glimt fra et jernbaneliv 1950-1978

Af Svend Aage Guldvang

96 sider, omslag i farver, rigt ill.
Format 17x25 cm, Forlaget bane-
begger. Bestnr. 0248. Pris kr. 219,-
Bogen dzkker en sp@ndende periode,
hvor DSB ikke mindst administrativt
varinde ien markant omstillingsperiode.
Bogen er krydret med mange levende
beretninger fra besgg ved DSB-sideba-
ner, privatbaner og industribaner samt
fra udlandsrejser, hvortil kommer ek-
sempler pa Guldvangs omfattende skri-
bent-virksomhed for bl.a Dansk jernba-
neblad. Bogen er gennemillustreret med
tidstypiske illustrationer.

Pa sporet af
1999

Af Jan Forslund

64 sider. Forlaget Holsund.

Bestnr. 0536. Pris kr. 140,-

Den sidste jernbanearbog i dette arhund-
rede... jernbanens arhundrede.

Blandt arets emner kan navnes: Tog- -

degn i Padborg, @resundsbroen, Metro-
byggeriet, EG-lokomtivet, Privatbaner i
knibe, Todzkkertog, Nye operatgrer,
Baneaf gifter, GM-traffet i Randers, Tre
privatbanejubileerog meget meget mere.

Efter en indkeringsperiode er det
nu blevet dagligdag pd OHJ og
HTJs feelles trafikcentral i Holbaek.
Pa hverdage styres hver bane afen
FC-leder i dagtimerne. | aftentimer-
ne og i weekenderne styres trafik-
ken pa begge baner af én trafik-
leder. Fra trafikcentralen styres
desuden banernes VIPS- og hoijt-
taleranleeg.

Abningstiden for billetkontorerne i
Dianalund og Nykebing Sj. er ind-
skraenket, og trafkcentralen vare-
tager derfor, nar de to stationer er
lukkede, ogsa kundeoplysning. Til
det formal er der opsat en ROSA-
terminal.

Skagensbanen (SB)

Skagensbanens rejsecenter pa
Skagen station er blevet koblet di-
rekte til SASsbookinganleeg, hvor-
fra man foruden flyrejser ogsa kan
reservere bl.a. hotelophold. Der-
med kan rejsecentret byde pa en
mere effektiv betjening af sine kun-
der, og personalet bliver sparet for
det omstaendige arbejde med re-
servationer via telefon.

Ole-Chr. M. Plum.

Jernbaneboger, Kalvebod Brygge 40, DK-1560 Kebenhavn V

Fax.: 33 93 20 02, E-mail: jernbog@djk.com, Web: www.djk.com



Det store svenske rederi Stena Line har kobt det svenske Scandiines til stor fortrydelse for det dansk-tyske Scandlines
AG. Herhjemme er Stena ellers mest kendt fra Skagerrak og det nordlige Kattegat. P4 billedet ses ,,Stena Saga“, der
sejler mellem Frederikshavn og Oslo - engang betjent af danske DFDS. Foto i maj 1997 af Thomas N. Olesen

Stena Line keber svenske Scandlines

Det store svenske rederi Stena Line, bl. a. kendt
fra Frederikshavn-Goteborg, har kebt det sven-
ske Scandlines. Det svenske Scandlines var de
svenske statsbaners SJs faergeredei, det tidlige-
re Sweferry. Bl. a. pa grund af det taette samarbej-
demellem Sweferry og dansk-tyske Scandlines
pa Q@resund og Dstersoen skifttede Sweferry i
sin tid navn til ogsa at hedde Scandlines, men
man kom aldrig med i den dansk-tyske fusion.

I stedetharSJaltavalgtat seelge rederiet fra for
560 mio. SEK. Den lave pris skyldes iseer, at de
fleste faerger er solgt fra ti investeringsfirmaer
og chartret tilbage. Det geelder fx DanLink-feer-
gen ,Oresund". Stena Line far dermed en fod in-
denfor pad Osterse-markedet, hvor svenske
Scandlines har andele i Trelleborg-Rostock og
Trelleborg-Sassnitz (Mukran) overfarterne og pa
Oresund, hvor der sejles Helsinger-Helsingborg
og Kebenhavn-Helsingborg (alt i samarbejde
med dansk-tysk Scandlines).

Dansk-tysk Scandlines havde ogsa budt pa
svenske Scandlines, idet man henviste til en for-
kebsrettil foretagendet, som DSB fik i 1990. Ste-
na Line og SJ mener imidlertid, at forkebsretten
blevi DSB og ikke fulgte med over i DSB Rederi,
ogvore dages jernbaneoperater DSB har forsta-
eligt nok ikke udnyttet den. Dette punkt skal nok
give arbejde til en handfuld jurister i den kom-
mende tid.

Prins Henrik m. fl. til Middelhavet

Nye sofartsregleri Italien har betydet, at tre gam-
le danske faerger er blevet solgt til italienske rede-
re. Fraden 1.januar bliver det ikke muligt at opta-
ge skibe over 20 ar i det italienske skibsregister,
og italienske redere keber derfor stort ind for ti-
den.

Sidst i november blev ,Prins Henrik" saledes af-
leveret til italienske Freedom Ferries. Feergen
skal efter en ombygning indsaettes mellem Sardi-
nien og det italienske fastland. Forinden skal der
pa det overste vogndaek indrettes 100 2-mands

kahytter, sa ,Prins Henrik“ ogsa kan benyttes
som natfaerge.

| december fik ,Prins Henrik" felge af den lille
»Tranekaer", der indtil december 1998 besejlede
Korser-Lohals. ,Tranekaer* far en fremtid for re-
deriet Mare Giglio og skal sejle fra Porto S. Ste-
fano til eerne Giglio og Giannutri. Prisen oply-
ses til ca. 5 mio. kr.

Endelig er den tidligere Bornholmerbad ,Peder
Olsen“solgttil italienske Moby Lines.,Peder OI-
sen“blev arbejdsles efter efterarsferietrafikken
og er siden oplagt i Fredericia. Bornholmstra-
fikken far ikke brug for faergen i naeste seeson,
hvor man vil have radighed over den nye hurtig-
faerge ,Villum Clausen* (forventes i drift pr. 1.
april2000).,Peder Olsen“er byggeti 1974 i Bre-
merhaven til det daveerende Jydsk Fzergefart.
Oprindeligt skulle den have veeret sat ind pa
Grena-Hundested som ,Kattegat I, men i ste-
det kom den til Juelsminde-Kalundborg som
JKalle ll1“. Sidenblev faergen anvendt pa forskelli-
ge udenlandske overfarter for sa at vende ,,hjem*
til Danmark, hvor Bornholmstrafikken fik en god
erstatning for den foreeldede ,Hammershus*.

Ogsa i Graekenland har der veeret interesse for
Scandlines’ overskudslager. Et graeskrederi har
séledes kebt ,Rostock Link", der bliver overtal-
lig ved Mols-Liniens store omlaegning af Katte-
gattrafikken til nytar.

Derimod er salget af ,,Prins Joachim* til norske
Color Line gaet i vasken. ,Prins Joachim*“ ligger
derfor fortsat uvirksom hen i Nakskov - den har
ikke sejlet siden 1. juni 1997! Tilbage pa salgslis-
ten har Scandlines nu ,Karl Carstens* fra Fugle-
flugtslinien, Storebeeltsfeergerne ,Sproge*, ,Ar-
veprins Knud“, ,Romse" og ,Prins Joachim* og
endelig hurtigfeergen ,Felix*, der er blevet over-
fledig ved nedlaeggelsen af Drager-Limhamn.

Museum ud af betalingsstandsning

Danmarks Feergemuseum i Nyborg, der ejer
museumsfaergen ,Kong Frederik IX“, er den 1.
december kommet ud af betalingsstandningen.
Grundstammen i den ekonomiske rekonstrukti-

on er de over 800.000 kr., som Told og Skat har
opkraevet i olieafgifter, mens det er blevet afkla-
ret om museumsfaergen overhovedet skulle be-
tale olieafgift. Denne afklaring varede over to ar,
men nu er sagen pa plads, og Danmarks Feerge-
museum ser frem til at fortsaette driften fremover.

| oktober maned deltog ,Kong Frederik IX“ i en
filmoptagelse, og blev i denne forbindelse forsej-
lettilleje 5. | november maned har der veeret af-
holdt en biludstilling om bord. Arrangementer
som disse kan formentlig fremover give et for-
bedret skonomisk grundlag for driften.

Exit Helsingor

Den gamle ,undervandsbad*,Helsinger* fra Hel-
singer-Helsingborg overfarten blev i 1987 solgt
til Malta, hvor den sejlede mellem Malta og Gozo
som ,Xlendi“. Nu har malteserne imidlertid faet
ny tonnage, og ,Xlendi* er blevet overtallig. Dens
skaebne blev imidlertid hverken salg eller ophug.

En lokal dykkerskole havde nemlig brug for et
vrag atgve sigpa, mente man, og sa blev gamle
,Helsinger* seenket ud for Malta. Ganske vist ef-
ter aftapning af olie osv., men alligevel en meget
,Brent Spar“-agtig lesning. Nu kan skolens ele-
ver og dykkerlystne turister sa tage ned og kigge
pa det dieselelektriske maskineri 35 m under
overfladen.

Thomas N. Olesen

Julens videofim
fra LEG Video

NSB Di.3 — 50 min i hifi/stereo
Pris 195,00

| filmen om NSB Di.3 skal vi se scener
fra alle de linier, hvor lokomotiverne
endnu er i tjeneste: Nordlands-,
Merdker-, Rauma- og Rerasbanen.
Lokomotiveme  optreeder i bade
sommer- og vinterlandskab. Filmen
sluttes med et kort bespsg wved
"Dieseldagene” i Hamar i august 1999. |
filmen forekommer ogsd loktyperne

Di.2, Di.4, Di8, BM92, E! 18 og Rc.

Til hver bestiling tillaegges porto kr.
20,00 uanset antal film.

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

VIDEOFINKAN
Havrevaenget 19
DK-4760 Vordingborg
TH. 55634 6164/Fax 5534 2782

E-mail: yideofinkanfgetanet dk
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En af de fem tidligere Rheingold-panoramavogne, der nu er overtaget af den svenske operator ,,Tgkompaniet*, ses her krydse
floden Aare ved Solothurn i maj 1996. Foto: René St. Olsen

Farvel til de gra mus — Rae — RABe.

Et af Europas smukkeste tog, de svejtsiske elektriske motorvogne af typen RABe, er pa vejud af aktiv tje-
neste. Oprindeligt hed typen Rae, og 4 styk blev leveret til TEE-nettet i 1961 med numrene TEE |l 1051-
1054. Typen kunne kare pa fire stremarter (25 kW 50 Hz, 15 kV 16 2/3 Hz, 3.000 V og 1.500 V), og var
derfor lige sa velegnet til graenseoverskridende trafik som de dieseltogseet, der indtil 1961 var eneradende
pa TEE-nettet. Oprindeligt bestod et Rae-togsaet af fem vogne — alle med forste klasse eller restaurant/bar.
Noget saeregent var, at motorvognen var i midten af toget. Et femte togseet (1055) blev levereti 1967, og de
fem saet fik alle en ekstra sjette vogn. De TEE-tog, der blev kort af Rae, var Cisalpin mellem Paris og Mila-
no, Gottardo mellem Zirich og Milano og Iris og Edelweiss mellem Zirich og Amsterdam. Efter TEE-zeraen
blev Rae-saettene bygget om til RABe-saet og kerte som IC eller EC-tog. TEE-farverne creme/redblev er-
stattet af lidt kedelige lysegra/markegra (deraf tilnavnet "De gra mus”), toget fik anden klasse, men bibe-
holdt sit TEE-skilt foran — af nostalgiske grunde. RABe kunne i slutningen af deres karriere ses som tilbringer-
tog Frasne - Bern til TGV-togene mellem Paris og Lausanne. Kun szt 1051, 1053 og 1055 eksisterer sta-
dig, men ikke laenge. Der er dog lovning pa, at et af de sidste tre tog bliver bevaret og bragt tilbage til dets
oprindelige udseende som TEE-tog.

Tekst og foto: Jan Agersten
Rae-togsaet med TEE Iris i Strasbourg i 1980.

\ Sverige I

Tagkompaniet

Den svenske operator ,Tagkom-
paniet” har af det svejtsiske rejse-
bureau ,Mittelthurgau* kebt de fem
tidligere Rheingold-panoramavog-
ne samt fem tidligere TEE-Pool so-
vevogne. De ti nyindkebte vogne
ankommer til Sverige i midten af ja-
nuar 2000 og vil efter en mindre
ombygning blive indsat i driften i
slutningen af februar. Vognene vil
indga i faste lob mellem Stockholm-
Luled, Kiruna-Narvik og muligvis
mellem Stockholm-Lule&/Narvik.

Samtidig har Tagkompaniet indgaet
en lejeaftale med SJ pa 14 Rc6 lo-
komotiver samt ikke mindre end 90
personvogne til selskabets drift i
Nordland.

Lok-Report

‘ Frankrig I

SNCF kober VIA GTI

Det har vakt en del opmaerksom-
hed, at de franske statsbaner har
kebt transportfirmaet VIA GTI, der
er en af Europas sterste private
udbydere af kollektiv transport med
23.000 ansatte, en omseetning pa
8 mia. kr. pr. &r og et overskud pa
mere end 100 mill. kr. pr. ar. Sale-
des vil f.eks. de fremtidige X2000-
tog mellem Malmé og Géteborg nu
fra &r 2000 indirekte blive drevet af
SNCF, da VIA GTl havde faet rettig-
hederne til disse transporter. VIA
GTI bliver springbreettet for SNCF
til at erobre forskellige baner og
busselskaberi Europa, som er ble-
vet mulig efter EU’s liberalisering af
den kollektive trafik. Malet for
SNCF er, at man i Igbet af fa ar vil
fordoble omsaetningen og ga ind i
endnu flere lande end Sverige,
England og Tyskland, hvor Via GTI
i dag har fodfaeste.

Jan Agersten

DSBs litra MJ i drift

Voies Ferrées Locales et Industriel-
les (VFLI) er en underafdeling af
SNCF- (franske statsbaner) datter-
selskab SCETA, som blev oprettet
i 1998 med det formal at udfere !o-
kal godstrafik pa sidelinier og indu-
stri-sidespor efter den amerikanske
“low cost”model for “short line"-ope-
ratorer, der bringer vogne til og fra
hovedlinieoperatorer. VFLI betjener
for tiden (efterar 1999) 14 industri-
sidespor i forskellige dele af Frank-
rig med 19 lokomotiver og 28 trak-
torer. Selskabet er blot i begyndel-
sen af en ekspansionsperiode og
star foran at skulle byde pa en
raekke nye opgaver. Det, der gor
selskabet interessant i Danmark,
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er dets succesfulde brug af den lo-
komotivtype, litra MJ, fremstillet
den belgiske Cockerill-koncern,
som DSB naegtede modtagelsen
af, da de ikke var udfert i overens-
stemmelse med de aftalte specifi-
kationer i kontrakten.

Fabrikanten har i mellemtiden ar-
bejdet ihaerdigt pa at forbedre kon-
struktionen, og det er lykkedes at
udleje to lokomotiver til SNCB (bel-
giske baner) og et antal til belgiske
industrivirksomheder. Det oven-
nzaevnte franske selskab - VFLI -
har lejet otte tidligere litra MJ (som
har beholdt de oprindelige DSB-
numre) - og de er i drift folgende
steder:

503 og 509: Citroén, Je Janais - i
neerheden af Rennes,

506 og 510: SNCFs TGV-veerk-
sted, Cheval Blanc,

507 og 513: Naptha raffinaderiet,
Lavera - og

511 og 514: Cellulose du Rhéne
(papirindustri), Tarascon.

David Haydock

Rumaenien I

CFF

Det skulle desveerre ikke lykkedes
for de fatilbbagevaerende damploko-
motiver pa skovbanerne i Rumaeni-
en at overleve idendagligedriftind
i det naeste arhundrede.

P& banen i Viseu de Sus er trans-
porten af temmer pa den 50 km.
lange streekning til Coman nu over-
taget ad diesellokomotiver. Pa side-
banen mellem Novat og Ripi er
transporterne i efteraret dog ved
enkelte lejligheder blevet fremfort
med damp. Nar banen inden ars-
skiftet har modtaget yderligere et
diesellokomotiv, vil det uigenkalde-
ligt veere forbi med dampdriften i
Viseu.

Endnu veerre star det til i Covasna/
Comandau. Den ovre straekning fra
Comandau til Inclinataen, der for-
binder de to baner, er nedlagt grun-
det banens elendige forfatning. Det-
te har desveerre sat en brat stop-
per for transporterne pa det neder-
ste banestykke frem til savveerket i
Covasna. Pa trods af at banen skul-
le have veeret beskyttet af den ru-
maenske stat som ,saerdeled vigtig
kultur minde* regnes det for usan-
synligt at trafikken p& streekningen
genopstar. En museumsbane i
Ostrig har da ogsa allerede vist sig
interesserede i at kebe banens to
sidste driftklare damplokomotiver;
CFF 764 247, Krauss 1916 og
Reghin-nybygningen 764 405R fra
1985.

René St. Olsen
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NEG V170 1149 og 1147 traekker det 45 vogns store tog ud fra fabrikken i Wiistmark, den 19. november 1999,

Tyskland I

NEG MY

Vieri Schwerin i det tidligere @sttyskland. Den
lave efterarssol proverforgaeves at varme luften
op, men det er stadig bidende koldt. Et regional-
tog har netop passeret den roemark, hvor vi har
taget opstilling. Ikke noget seerligt, vistnok en
110°er med en stamme dobbeltdaekkervogne. En
for os danskere velkendt lyd lokker en pensione-
ret gsttysk lokofgrer ud af sit hus, han sperger
hvad det er for et tog, der pa vej. Svaret kommer
ojeblikke efter, da de to rundsnudede maskiner
dukker frem fra skovbrynet. Den sglvgra bema-
ling glinser i aftensolen, mens den karakteristi-
ske lyd fra GMmotorernebliver stadig kraftigere.
Kort tid efter er der atter stille. De gamle danske

MY ‘ere, nu kaldet NEG V 170 1147 og V 170
1149, er pa vej mod Flechtingen ved Haldensle-
ben for endnu engang at & fyldt de 45 ballast-
vogne med grus til elementfabrikken i Schwerin-
Waistmark. En opgave der tager knapt to dage.
Trafikken med grus foregik tidligere med lastbi-
ler, men er nu overtaget af Norddeutsche Eisen-
bahn Gesellshaft (NEG). Ballastvognene er ind-
kobtbrugtfra NS Cargo i Holland og er nu indre-
gistrerettil ,Eurotrack® i Neumiinster.Toget korer
togangeugentligt, nemlig natten tiltirsdagog nat-
ten til torsdag, Med en ankomsttid i Schwerin-
Waustmark mellem kl. 4 og 6 om morgenen ogen
afgangstid kl. 16.10 er vinterhalvaret ikke det bed-
ste tidspunkt at fotografere toget. Omvendt erdet
vel ikke for tidligt at begynde at planlaegge neeste
ars ferie, og da NEG harlejeti alt ti af de gamle
MY ‘ere er der noget at se frem til nar de lyse
tidervendertilbage.

Tekst og fotos: Allan Stovring-Nielsen

NEG V170 1147 og 1149 med DFG 80314 ved Zachun, sydvest for Schwerin, den 19. november 1999.




Veteranbaner

Limfjordsbanen deltog i indvielsen af to motorvejsbroer mellem Nerresundby og Bronderslev den 25. august 1999 med FFJ nr. 34.

Der gjordes holdt pa begge de nye broer, sdledes at de indbudte geester fra henholdsvis Hojgaard og Schults og Banestyrelsen

kunne besigtige broerne.

Limfjordsbanen

Det lykkedes endelig at fa Nr. 34
klar efter stebning af nye lejer m.v.,
savi kunne deltage i Cutty SarkTall
Ship races i dagene 18-21 august.
Korslerne foregik mellem havnene
i Aalborg og Norresundby. Ved
denne lejlighed blev der af firmaet
Spar Nord afsleret en navneplade
pa tenderen af Nr. 34 med teksten
~SparNord-Jylland*, efterfulgt af en
behagelig check. P& kulturnatten
den 25. august kertes pendulkersel
Aalborg-Narresundby Havn-Norre-
sundby station-Aalborg, ialt fire tu-
re. Efter denne korsel matte Nr. 34
desveerre atter loftes af hjulene, da
det viste sig at lejerne matte sto-
bes om.

D 825 derimange ar har henstaet i
remisen, blev i september udveks-
let med SB 1, som vi nu giver husly
indtil videre. Det er lykkedes at leje
resten af rundremisen af DSB, sa-
ledes at vi nudisponerer over yder-
ligere syv sporpladser. Det skulle
nu give mulighed for, at de fleste af
vores koretojer kommer under tag.

Frank G. Sorensen

D 825 Klargjordt til den videre transport til Arhus. Lokomotivet ses her i Aalborg i
september 1999.

Veterantog Vest.

| Bramming er der sket en hel del
denne saeson. Arbejdet pa den sid-
stetilbagevaerendeBhl, skrider stot
fremad. Hele den ene side af vogn-
kassen er slebet ned og grundet.
Undervognen, vognkasse, samt
indretning, er skilt ad og vognen af-
venter loft, sa bogier kan afmonte-
res og sendes til revision pa et
veerksted. Med MT 152 er det me-
ningen af den skal males gren in-
den naeste saeson. Dette arbejde
skulle gerne veere feerdigt inden pa-
ske. MO 1848 afventer i gjeblikket
istandseettelse. Efter afmontering
af bremsesystem og det meste af
undervognen, skal den loftes.
Istandseettelsen af bogier er der en
teknisk skole der tager sig af og
motorerne bliver bragt til keren
igen, ved et starre maskinveerk-
sted, efter en storre udskiftning af
slidte dele.

Desveerre var remisen lettere medta-
get af den harde storm, der isaer heer-
gede denvestlige del af Jylland. En del
af taget blev bleest af. Taget er nu mid-
lertidigt afdeekket og afventer at hand-
veerkerne far tid til at reparere det.

Foto: Frank G. Serensen

Foto: Frank G. Serensen

| Herning arbejdes der fortsat pa ClI
vognen.Vognen erved af veere skilt
ad indvendig, samt udvendigt. Ar-
bejdsholdet i Herning har ligeledes
modtaget en Postvogn af litra Pbm
fra GM- gruppen. Vognen skal bru-
ge til veerksted, samt et mindre re-
servedelslager. Vognen er stadig
originaltindrettet indvendigt. Vi plan
laegger ligeledes at overtage en tid-
ligere EA vogn fra KIK, der erisole-
retog udstyret med petroleumsovn.
Der er ligeledes indrettet vaerksted
kokken og andet i vognen.

Saesonens korsler pa Vestbanen
var tilfredsstillende. Mens turene pa
Grindstedbanen var lidt mindre be-
sogte.Altialtlover detgodtforden
neeste saeson.

Af Henrik Gregersen.

Nordsjeellands Veterantog.

Pa den danske S-maskine DSB
S740 skrider arbejdet langsomt
men sikkert fremad. Bade den nye
kulkasse og vandkassen i forersi-
den er monteret. Man kan nu igen
fornemmelokomotivets kendte lini-
er, og indtrykket forstaerkes efter-
handen som det delvis nye forer-
hus monteres. Teknisk skole star
for den omfattende fornyelse af alt
treeveerk | forerhuset, efter de origi-
nale tegninger. En anden stor opga-
ve er fremstillingen af nye kedelbe-
kleedningsplader, som for evrigt er
blevet doneret efter en annoncering
| TV-programmet "det mangler ba-
re”. Men ellers er det jo det store
antal private givere, og fonde, der
har doneret de mere end 600.000,-
kr. som der til dato er brugt pa keb,
transport og istandseettelse. Hvor-
nar S740 kan ses under damp pa
de Nordjyske skinner, afhaenger
bla.af | hvilken takt de sidste ca.
100.000 kr.kan fremskaffes. Viha-
ber at det bliver i ar 2000.
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I Rungsted er de to spor foran remi-
senblevetudskiftet. Derudover har
indsatsen hovedsageligt koncen-
treret sig om damplokomotivet SJ
Sb1307, der desvaerre ikke kom
heltproblemlgst ud af undervogns-
reparationen | Tyskland. Endvidere
har gliderne | dette efterar faet et
grundigt eftersyn. Lokomotivet har
| skrivende stund fremfort de forste
juletog, der | ar kerer til Graested
gamle station, hvor klubben, med
hjeelp fra lokale kreefter er vaert ved
et julemarked. Savel remi-se som
vognhal er indrettet med salgs-
boder til glaede for publikum, og det
har resulteret | totalt udsolgte tog
pa alle seks keredage. Forste tur
den 5.dec. matte aflyses da orka-
nen havde speerret de straekninger
vi korer pa. Bortset fra mindre ska-
der pa remisetage, er NSJV | ov-
rigt sluppet billigt fra orkanens fol-
gevirkninger.

| Graested er der nu kommet godt
gang | arbejdsleshedsprojektet, der
har indrettet sig med velfaerdslo-
kale | den gamle hjaelpevogn. Ud-
over projektleder er der ansat 6
langtidsledige. Resultaterne ses ty-
deligt pa omgivelserne, hvor der er
planeret, plantet treeer og buske,
opsat stationsstakit og en virkende
meldeklokke, samt en masse an-
dre nips, der horer til pa en jernba-
nestation anno 1930. | det gamle
pakhus er der etableret et komplet,
isoleret maskinsnedkerveerksted.
Der er installeret varme | remisen,
sa der ogsa kan lakeres vogne |
den kolde arstid. Det har der veeret
god brug for | dette efterar, hvor vi
har veeret ramt af flere tilfeelde af
graffittiangreb. Som konsekvens
heraf bliver vognene nu behandlet
med anti-graffitti-lak. Det er en dyr
behandling, men trods alt billigere,
og ferst og fremmest mindre tids-
kraevende, end en totalafrensning
afvognene.

Pa materielsiden kan i ovrigt beret-
tes, at klubben har overtaget to ab-
ne lavsidede godsvogne HFHJ
P221 og P225. Vognene blev byg-
get, | en serie pa seks ens vogne til
abningen af Stalvalseveerket |
1942. Indtil videre bruges de sorn
internvogne | Greaested. FFJ Em38
"Bette Claus” er kommet "hjem” til
NSJK efter at denien laengere ar-
reekke har veeret udlant til Skeel-
skorbanen, der ikke enskede lane-
aftalen forleenget. Damplokomoti-
vet DSB Hs368 "Gungner” som
ejes af NSJK er flyttet fra @SIK |
Kage til Gedser Remise, hvor den
forelgbig vilindga | den permanente
udstilling. Flytningen blev foretaget
| samarbejde med DJK, der allige-
vel skulle have en vognbjorn til Ma-
ribo for at hente @G 3. Et godt ek-
sempel pa den gode samarbejds-
and der hersker veteranbanerne
imellem.

Anders Dorge



| begyndelsen af maj maned i ar meddelte Nor-
ges Statsbaner (NSB), at Siemenskoncernen
havde accepteret den norske pastand om, at de
bestilte og leverede 11 stk. dieselelektriske lo-
komotiver, litra Di.6, var uegnede ti drift i Norge
og derfor kunne returneres til fabrikanten samti-
dig med, at kebesummen tilbagebetaltes sam-
men en vis kompensation for en raskke omkost-
ninger, som NSB havde haft i den mislykkede
idriftseetningsperiode.

NSB bestilte i 1991 ti (senere yderligere to) seks-
akslede diesellokomotiver (2.650 kW) til brug —
i forste reekke — pa Nordlandsbanen mellem
Trondheim og Bodp til aflesning af de der ind-
satte NOHAB-lokomotiver (litra Di.3). Bestiliin-
gen komistand efter en reekke succesfulde pro-
vekersler med et demonstrationslokomotiv af

Krupp-MaKs type DE 1024 (hos DB indregistre-
ret som type 240). Mellem bestilling og levering
blev MaK i Kiel overtaget af Siemens-koncernen
(Siemens Fahrzeugtechnik), og den elektriske
udrustning gendredes derfor fra ABB- til Sie-
mens-fabrikat, hvorved erfaringerne fra DE 1024
ikke umiddelbart kunne anvendes pa den nye
lokomotivtype. Det forte til en forsinkelse i leve-
rancen fra 1995 til 1996, og da de forste Di.6'ere
endelig kom i daglig brug, viste det sig, at bl.a.
kolingssystemet var underdimensioneret, og at
den ikke-forskydelige midteraksel i bogierne
medferte skader pa straekningens overbygning.

Selv om Siemens havde fast personale til fejlret-
ning stationeret i Trondheim, sendtes lokomoti-
verne i et veek frem og tilbage mellem Trondheim
og Kiel. NSB overtog trods alt elleve af de tolv

DSB ombygger

for Siemens

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

Di.6 i slutningen af 1997, men tabte et ar senere
taimodigheden efter flere brande i lokomotiverne
pa fri streekning og efter en episode, hvor et fo-
rerhus rev sig lgs fra vognkassen som folge af
pakersel af et jordskred.

Nu vil Siemens finde en anden kaber/lejer i Tysk-
land, hvor der er et marked for brugte lokomoti-
ver blandt de mange nye operatorer. Da Siemens
fabrik i Kiel er solgt til Vossloh-koncernen, har
virksomheden i stedet indgaet aftale med DSB
Materiel (Lokomotiver og vogne) om, at vaerk-
stedet i Kebenhavn klarger de elleve lokomoti-
ver til “kontinental” drift, hvilket bla. indebaerer
tilpasning af profilet, indbygning af Indusi (sik-
kerhedssystem) og ombytning af hoveddyna-
mo.

Ombygningen af Siemens lokomotiverne foregar
pa DSBs vedligeholdelsesvaerksted pa Otto Bus-
sesvej.

Her ses montage af ny hoveddynamo.




Behovet for anskaffelse af @resundstog tager ud-
gangspunkt i loven om den faste Qresundsforbin-
delse samt regeringsaftalen herom mellem den dan-
ske og den svenske regering fra 1991.

| 1992/93 vurderede en feelles DSB/SJ arbejds-
gruppe, hvilke mulige materieltyper, der kunne kom-
me pa tale til det kommende “Oresundstog-projekt”.
For DSBs vedkommende blev det i “Rammeatftale Il
1995-98" forudsat, at der kunne gennemfores inve-
steringer til formalet, og i Finansloven for 1995 blev
der afsat en radighedsbevilling pa 180 mio. kr. (sva-
rende til veerdien af tre togsaet). Samme ar under-
skrev SJ Maskindivisionen (i dag benaevnt SJ Tek-
nik) og DSB Materiel en samarbejdsaftale om faelles
materielanskaffelse. Den i 1996 nedsatte DSB/SJ
styregruppe for “Oresundsprojektet Persontrafik”
besluttede, at anskaffelsen skulle ske ved et feelles
udbud. | foraret 1997 modtog de to styrelser tilbud
fra en reekke leveranderer i Europa, som efter in-
tense droftelser de to parterimellem resulterede i,
at Adtranz Swe-den blev valgt som leverander.

DSB og SJ indgik derefter kontrakt med Adtranz
den 27. august 1997 om levering af i alt 27 togseet
(17 stk. til DSB, 10 stk. til SJ) under forbehold af de
bevilgende myndigheders godkendelse (for DSBs
vedkommende tiltradt af et flertal i Finansudvalget,
den 22. oktober 1997). Til kontrakten er knyttet en
option om yderligere levering pa op tili alt 18 togsaet
(11 stk. til DSB, 7 stk. til SJ). Trafikministeriet for-
udsa i 1997, at det ikke var sandsynligt, at hele op-
tionen blev udnyttet, men at der kunne blive tale om
yderligere anskaffelser, hvilketnubliver tilfeeldet i for-
bindelse med vedtagelsen af Finansloven for ar 2000

med DSBs bestilling pa yderligere fire, mdske seks

togseet!

Oresundstoget

- den nye rejseoplevelse i Oresund

Kontrakten indebar, at ti togsaet skulle veere klar til
den planlagte abning af @resundsforbindelsen den
1. oktober 2000 (og resten afleveret i forste halvdel
af 2001), men da @resundskonsortiet meldte ud i
september 1998, at forbindelsen kunne dbne den 1.
juli 2000, matte DSB og SJi oktober samme ar treeffe
aftale med Adtranz om udbetaling af en bonus, hvis
de absolut nedvendige ti saet var leveret inden den
20. juni 2000. Anskaffelsesprisen for DSBs forste
17 seet er aftalt til 1.058 mio. kr., svarende til 62,2
mio. kr. pr. togseet. Hertil kommer udgifter til projekt-
omkostninger, reservedele, uddannelse m.v., sale-
des at den samlede prisbliver 1.190 mio. kr., opgjort
i 1997 -prisniveau.

Oresundstogsaettene er af Adtranz” CRUSARIS-
familie med typenavnet “Contessa”. Vognkasserne
bygges pa Adtranz Swedens anleeg i Kalmar og slut-
montagen sker i Vasteras. Et togseet, bygget af rust-
frit stal, bestarafto motorvogne (med drivaksler) og
en mellemvogn (uden drivaksler) med lavt gulv. Hvert
togseet er udstyret med automatkobling, og optil fem
seet kan keres i multipel (samlet laengde 395 m).
Flexfront-systemet (Qumminaesen - leveres af Ad-
tranz Denmark, Randers) muligger gennemgang
mellem samtlige togsaet. Togseettet er konstrueretfor
hurtig acceleration og tophastighed 180 km/h, de
ekstra brede dere giver mulighed for hurtig af- og
pastigning, og mellemvognens lavgulv er bade han-
dicapvenlig og letter handteringen af bagage, cyk-
ler, korestole og barnevogne.

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



sregionen

Oresundstogets teknik er af hej standard, det geelder bade
sikkerhedssystemerne (de dobbelte ATC- ogradiosystemer), men
ogsa det helt moderne klimaanlaeg og togets informationssystem,
som er det nyeste pa markedet med savel indvendigt som udven-
digt display. Savel stole som borde er af helt ny type, designet til
netop dette tog, og i 1. klasse afdelingen er stolene i ovrigt be-
kleedtmed skind. @reundstoget er i modsaetning til sine “bredre”,
IC3 0gIR4, alt andet end hvidt. Overalt fra veeggenes laminat over
glasdarenes lyse dekorationer til den indirekte belysning i veegge
og lofter er der brugt douce nuancer. Kun i foyererne er indersiden
af derene malet i den samme markante gule farve, som ogsa ud-
vendigt signalerer dorenes placerering. Af det vaeld af
designmeessige detaljer, der eri toget, skal kun nszevnes det avan-
cerede belysnings- og radiopanel (med stik til hovedtelefon ogpc),
der er anbragt i panelet til bagagehylden, der i gvrigt er fremstillet
af et gennemsigtigt materiale, der “afslgrer” glemte sager.

Lidt flere detaljer fremgéar af omtalen af materiellet i “Jernbanen”,
nr. 5/99, s. 8-9, hvor der i opremsningen af enheder, der leveres til
SJ, bor foretages en eendring af X31K-M 4502 (trykfejl) til X31K-B
4502.

Hoveddata for Oresundstogsaet

litra ET/X31

Akselrakkefolge: Bo'2'+Bo'2'+Bo2°+2'Bo’
Maks. hastighed: 180 km/h
Maks. traekkraft: 170 kN
Maks. accelleration: 0,87 m/s2
Vagt: 156t
Maks. akseltryk: 16,5t
Laengde: 78,9m
Hojde: 3,8m
Bredde: 2,96 m
Antal bogier: 6
Afstand mellem bogiecentertappe: 19m
Akselafstand i bogier: 8,7m
Spaending og frekvens: 15kV, 16 2/2 Hz

25 kV, 50 Hz
Fremdrivning: 3-faset asynkron motorer
Antal motorer: 8
Maks. effekt: 2300 kW
Antal passagerer: 237 (1. Kl.: 20 /2. kl.: 176, klapsaeder: 41)
Dorbredde: 1600 mm
Gulvhgjde (i lavgulvsafd.) 1020 mm (600 mm)
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Min sare bane

Hareskovbanen 1965-77

Tekst: Jergen Pagh
Fotos: Lars Ronnow Larsen

Da jeg var syv ar blev min jernbaneinteresse vakt. Det
startede vistnok med fascination af min storebrors mo-
delbane og de farvestralende Fleischmann-kataloger.
Jeg kerte tit med S-tog, men det regnede jeg nu ikke for
noget seerligt. Jeg voksede op i Gladsaxe Kommune,
som ganske vist var kendt for at veere Erhard Jakob-
sens fremskridtsvenlige kommune, men netop Gladsaxe
kerte S-togene udenom —den eneste jernbane var Hare-

=
f

i |

skovbanen, hvis motortog allerede dengang virkede nae-
sten tragikomisk antikverede — og somi gvrigt kun havde
meget fa passagerer.

Selvom jeg boede lige ved siden af Stengarden Trin-
breet, kunne mine foreeldre ikke dromme at bruge Hare-
skovbanen, nar de skulle til byen. Det var langt hurti-
gere at tage bussen til Lyngby og derfra S-toget.

Men i august 1965 begyndte jeg i ferste klasse pa
Stengard Skole med direkte udsigt til jernbanen, og net-
op pa dette tidspunkt kerte traktorer og gravemaskiner
rundtoganlagde den store deemning, hvor toget og stati-
onen skulle flyttes op. For nu skulle der veere S-tog! Ja,
selvfglgelig ville det tage nogle ar — to-tre &r maske?
Hvor lang tid kunne det maske tage at haenge nogle led-
ninger op?

Jeg naede faktisk at blive student, fer S-toget kom,
dethavde jeg ikke forestillet mig i forste klasse.

Men nublev det MIT TOG - og jeg fulgte levende med

MO 1881 pa maskindepotet Helgoland er, efter endt vedligehold,
om fa gjeblikke igen kiar til at indga i driften p4 Hareskovbanen.
MO 1881 blev senere en af de f4 MO-vogne, der holdt matte holde
skansen til det sidste pa Lille Nord. | baggrunden ser man MO
1957, den 3. september 1977.



Pa en kold og klar januar dag i 1973 ander alt stadig fred og idyl
pa Kobenhavn L.

i togkerslen gennem utallige gabende kedsommelige
skoletimer — jeg sergede altid for at sidde ved vinduet,
sa jeg kunne folge toggangen og kontrollere, om toget
var forsinket — det var det for resten naesten aldrig.

I vinteren 1965-66 korte toget stadignede pa jorden —
lige forbi skolegarden, hvor det flittigt blev bombarderet
med snebolde, nar vejret var til det. Om aftenen rendte
kvarterets uartige born tit op til overskeeringen, lagde
monter eller smasten pa skinnerne eller haengte sig i
bommene, nar de loftede sig efter togpassage. Farligst
var dog sporten med at labe over sporet lige foran toget,
josenere man lgb, jo modigere var man. Jeg turde aldrig
selv deltage, men gos frydefuldt, nar nogle at de store
gjorde. Teenk nu, hvis de snublede! Der skete mig be-
kendt aldrigandre ulykker, end at frustrerede lokomotiv-
forere rabte eder efter de flygtende drenge. | 1966 blev
togene flyttet op pa deemningen, der var ikke flere bom-

Vué over Hareskovbanens endestation pa4 Kebenhavn L den 28. marts 1974. Der flages pa dagen i anled-
ning af dronning Ingrids fodselsdag.

me at lege med, og sporten med at lgbe foran toget op-
horte.

Togkerslen var meget nem at finde ud af, selvom jeg
garanteret var den eneste i min klasse, der havde styr
pa kereplanen. Toget karte hver halve time pa hverdage
og hvertime om sendagen. 17 og 47 mod Kebenhavn L,
26 0g 56 mod Farum, —sendage kun henholdsvis 17 og
26 — hvor sveert kunne det veere?

Langt de fleste tog pa hverdage bestod kun af Mo+Cls.
Altidmed Mo’en forrest i retning mod Farum. Som regel
var motorvognen last af, de fatallige passagerer kunne
mageligt veere i Cls-vognen med sine 87 siddepladser.
Hvis der var en skoleklasse, som skulle pa skovtur, blev
dentil gengeeld anbragt i Mo’eren, hvor bernene kunne
stgje om kap med dieselmotorerne uden at genere no-
gen.

Nu lyder dette som et ret beskedent tog, men for mig,
som kun var vant til S-tog, var selv en Cls-vogn et lille
eventyr. Hojryggede sofaer, som gav en hyggelig kupé-
agtig stemning, gardiner ved vinduerne — et toilet — og
en rigtig levende ,kondukter* (han var jo nok togferer),
somitogmod Farum sad i sinegen lillebitte kupé, nar
han ikke snakkede med stamkunderne. | tog mod Ke-
benhavn sad han som regel i forerhuset og snakkede
med lokomotivfereren.

Dertil kommer en meget rolig og lydles kersel, som MO 1957 pa Kebenhavn L. i april 1974.

Kabenhavn L. pa en bagende varm 16. juni 1975. MO 1865 afventer passage af linie F til Hellerup, for der er frit spor over S-banen for den videre faerd af godsforbindelsesbanen
til vaerkstedet pa Helgoland.




Herover ses tog mod Kebenhavn L, i sommeren
1973, passerer den gamle Emdrup station. Der ankommer stadig
vogne med tommer til sidesporet.

Til hojre ses tog mod Svanemgllen station, den 21. september 1977,
pé den ny Emdrup station, der tre dage senere er klar
til at modtage S-toget.

MO 1980, der netop har forladt Kebenhavn L, passerer overgangen fra Bispe-
bjerg til kolonihaverne ved Lersgen i oktober 1973,

vel iseer skyldes, at togene korte saerdeles langsomt.
Acceleration var vel ikke Mo’ernes staerke side, og netop
pa Hareskovbanen 13 stationerne nogle steder endnu
teettere end pa S-banerne, sa togene naede faktisk al-
drig at komme ordentligt op i fart. Tophastigheden pa 75
knvt. blev vist kun opnaet pa yderstraekningerne.

Pa sendage kerte togene jo kun en gangi timen, hvil-
ket egentlig var underligt, for hvis vejret var godt, var der
betydelig flere passagerer end pa hverdage. Til gengeeld
korte sendagstogene altid som ,3-vogns tog®, dvs
Mo+ClI+Cls. (Min storebror pastod, at et sadant tog kun
havde to vogne, menjegfastholdt, at motorvognen ogsa
var en vogn og skulle teelles med). Hvis det kneb med
pladsen, blev Mo’erens passagerrum last op. Ogsa i
hverdagsmyldretiden korte enkelte tog som 3-vognstog,
og et enkelt myldretidstog hver vej var oprangeret
Mo+Cls+Mo+ClI+Cls. S& holdt nogle af vognene ogsa
uden for perronerne.

Kun en enkelt gang har jeg oplevet et fuldt 6-vogns
tog Mo+Cll+Cls+Mo+ClI+Cls, det var i pinsen 1968 eller
69. Det er ogsa kun sket én gang, at jeg har set én Mo
traekke tre vogne; det var i begyndelsen af halvfjerdser-
ne, hvor et tog mod Kgbenhavn var oprangeret
Cis+Cll+Mo+Cls — jeg gar ud fra, at den sidste Cls var
tom og blot skulle transporteres. (Denhavde forerhuset
mod Kebenhavn).

MO 1811, pa vej mod Kebenhavn L, ses her i den lange grenne passage nord for Emdrup,
i juli 1973. Bemeerk stangraekken.



MO 1810 passerer Dyssegardsvej den 3. februar 1976.

Til gengeeld forekom blandettog helt regelmaessigt om
aftenen, i hvert fald pa streekningen Kebenhavn L-Bud-
dinge. Det er egentlig ret fantastisk, at man i den keben-
havnske nzertrafik endnu i begyndelsen af halvfjerdser-
ne kunne opleve at kere med noget s gammeldags som
blandettog.

Om sommeren cyklede jeg nogle gange til Buddinge
for at overveere, hvordan denne godskersel blev klaret.
Det ordingere tog fra Kebenhavn L. ankom, oprangeret
Mo+Cls+Mo+4-5 godsvogne. Buddinge var fast kryds-
ningsstation, ogmenstogenekrydsede, blev passager-
delen Mo+Cls koblet fra og fortsatte mod Farum. Nar
det var veek, fortsatte den tilbageveerende Mo med gods-

lende nye Folkevogn.

vognene lidt frem til godssporene. Nu blev Mo’eren brugt
som rangerlokomotiv, den havde en lille halv time til at
flytte rundt pa vogne og oprangere det tog, som skulle
tilbage. Nar det naeste persontog fra Farum var ankom-
met il perronen (altid Cls+Mo), listede den ventende Mo
med sine godsvogne op bagfra og blev koblet til, de fle-
ste passagerer anede sikkert ikke, at de skulle fortsaette
rejsen med et blandettog.

Passagervognene var Cls og Cli lige til S-toget kom. |
korte perioder omkring 1969-70 dukkede dog en enkelt
af de ombyggede Bhs-vogne op. Med sit lyse interior og
blat seedebetreek stak vognen meget af — den virkede
naesten moderne. (Bn-vognene havde jo ogsa blat be-
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& Kabenham L

MO 1861 undervejs mod Farum, pa Vangede station i juli 1973. Da spor 2 endnu ikke er
anlagt, er denne del afspaeret med et intermistisk raekvaerk.

Pa Vaerlose station oser der i juli 1973 stadig af rigtig sidebanestemning.
MO 1990 er undervejs mod Farum. Bemark den funk-

Hareskov

oykel 1 kx.

N® 4956

Farum station i februar 1973. Persontoget mod Kebenhavn forsvinder i det fijerne, s straekningen er foren stund farbar for en skinnecykel inspektion.
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MO 1990 gor holdt ved trinbraetet Syvstiemen og en enkelt passa-
ger sfiger af. | juli 1973 ses de forste synlige spor af det kom-
mende dobbeltspor.

Stationen i Farum den 15. februar 1973.

treek pa seederne i begyndelsen, men Bn-vogne kom al-
drig til Farum). Bhs-vognen forsvandt dog igen og blev
sandsynligvis brugt pa Lille Nord eller Svendborgbanen
i stedet, hvorkunderne var mere kreevende. Man kan ik-
ke sige, atkunderne pa Hareskovbanen var kreevende -
der var nemlig uhyre fa kunder!

Da HT blevoprettet i 1974, blev der lavet nye direkte
buslinier, bl.a. mellem Gladsaxe og Kebenhavn (linie 19,

. : iy 4 43,630g68), som yderligere udhulede togets passager-
Den 24. april 1976 nedlagde straekningen fra Bispebjerg til Kebenhavn L, og Hareskovbanens grundlag. Busserne var hurtigere end toget, og billetter-

tog omlagdes af den kommende S-bane over Ryparken med endestation pa Svanemellen. til billi ' (1 1978 bl - ;
| forbindelse med omlaegningen indfortes starre tog, som her bestaende af MO 1827, to Cil og nmee’: ?eegir elkgirj éli(ni e?vzdblee\:/ E:':; ;nti :nakrlr}:? ;Sﬁ:g;’

SKTRIO 1947 :0% G tanenpllert, den Scinafiiars. toget indtil kareplansskiftet i 1989, hvor HT omsider be-
sluttede at arbejde sammen med i stedet foratkonkurre-
re med DSB).

Den 25.april 1976 var tiden omsiderinde tilat eendre
linieferingen, sa togene blev fort fra Dyssegard ind til
Ryparken og Svanemellen. Der skulle ga endnu neesten
halvandet ar, for S-togene korte, mendetvar da en for-
del for nogle af passagererne at fa direkte forbindelse
med S-togsnettet. PA en made gjorde den direkte kon-
takt med S-togene det endnu mere tydeligt, hvor gam-
meldags Hareskovbanen var. Og i den sidste tid korte
togene om muligt endnu langsommere end for. Isaer den
stejle overfering ved Ryparken satte de stakkels Mo'ere
pa en hard preve. Derfor matte DSB nogjes med at lade
motorvognene treekke én vogn hver. En helt ny
oprangering dukkede op pa alle tder af dagen:
Mo+ClIl+Cll+Mo. Sa var der ogsa taget hejde for en even-
tuel passagerfremgang. Det varede dog ikke leenge, for
de klassiske Mo+Cls tog vendte tilbage pa de trafiksva-
ge tidspunkter. Og blasfemi - selv pa sendage korte
Mo+Cls-tog, hvilket mig bekendt aldrig var sket for.

Nar der ikke var den helt store jubel blandt passage-
rerne over den direkte indfering til Svanemellen, skyld-

Hareskovbanens sidste regionaltogskareplan var temmelig mis-
visende udstyret med en tegning af en B-vogn. Men det var ma-
ske ogsa for meget forlangt at vise den skindbare sandhed i da-
tidens stramme designbolge.
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tes det, at de passagerer, som skulle til City, aldrighavde
benyttet Hareskovbanen. Stamkunderne var bl.a. rej-
sende til Norrebro (ved Kebenhavn L station) — og for
dem varindfgringen til Svanemgllen ingen fordel. For at
teekkes de gamle stamkunderlovede DSB at sikre gode
forbindelser pa Ryparken station til tog mod Nerrebro —
og det medferte nogle besynderlige bindinger pa kere-
planen, som fortsatte i S-togenes tid frem til 1987.

For da S-toget endelig kom, udeblev den forventede
passagerfremgang. Selvfelgelig kom der mange flere
passagerer, men togene var stadig temmelig tomme i
forhold til andre S-togs baner. Pa Hareskovbanen kearte
selv S-togene langsommere end andre S-tog, hvilket
dels skyldtes den korte stationsafstand, dels ventetid
ved Ryparken pga. forbindelsen mod Nerrebro. Farst i
1987 indfertes en ny og hurtigere kereplan pa Hare-
skovbanen. Men selv i 1999 — 22 ar efter elektrificerin-
gen — har streekningen et pafaldende lavt passagertal.
Den mangler ordentlige trafikknudepunkter, som f.eks.
Lyngby, Herlev eller Glostrup — og befolkningen i ba-
nens opland mangler muligvis stadig noget sa grund-
laeggende som en tradition for at bruge toget.

Sa min gamle bane er stadig en smule saer.Men hvert
efterar, nar der er trafikteelling, indtager jeg pladsen pa
min gamle Stengard Station og leger ,togmand* for en
dag. (Dog ikke i ar, for i ar er trafikteellingen aflyst)! Og
det er en helt anden historie.

A 23€n2

Det var en stor dag for de rejsende pa Hareskovbanen, da S-toget endelig den 24. sep-
tember 1977 kunne indszttes i driften. Her ses indvielsestoget bryde snoren pa Svane-
mollen station. P4 vaerkstedet Helgoland fortsatte hverdagen dog rimeligt uforandret,
idet der skulle ga hele syv &r, for de sidste Mo-vogne kunne tages ud af driften.

En epoke er slut. Her ses MO 1956 fremfore det sidste persontog mod Farum under passage af den gamle
Bagsvaerd station, den 24. september 1977.

kOmmen Dé Ds




Ikke sadan at komme uder

Frederiksberg gamle station
bliver stdende, men har faet
luft under fadderne.

Anlaeg af stationerne til Kabenhavns Metro prae-
ger mere og mere bybilledet, efterhanden som
udgravningerne og betonstebningerne tager
form. Helst skal man dog betragte anleeggene
sadan lidt fra oven, hvis man skal fa det rette
indtryk af, hvad der foregar i dybden.

P& Frederiksberg foregar anlagget af den
kommende metrostation dog naermere terraen-
hgjde end andre steder, idet stationen bygges i
en udgravning, der kun er en 7-8 meter dyb, be-
liggende i detret smalle rum mellem Frederiks-
bergcentrets sydfacade og de gamle stations-
bygninger. Fra trapperne i Frederiksberg Cen-
tret har man et godt overblik over en del af ud-
gravningen.

Som jeg skrev i jernbanen 6/98, er der tale
om en udgravning, der nger havde kostet livet for
de gamle fredede bygninger, selve stationsbyg-
ningen tegnet af arkitekten Wilhelm Volf, toilet-
og pakhusbygningen og den noget senere op-
forte stationsforstanderbolig og posthusbygning,
som dog ikke er tegnet af Volf, hvad jeg fejlagtig
skrev.

Miljg-og Energiministeren nsegtede imidlertid
at ophaeve fredningen af bygningerne, hvilket
tvang Qrestadsselskabet til at finde en lgsning,
der gjorde det muligt at bygge stationen med en
storre perronbredde endferst pateenkt og sam-
tidigbevare de fredede bygninger pa stedet.

Umiddelbart var det naerliggende at forestille
sig, at det ville veere ngdvendigt at rulle bygnin-
gerne nogle meter mod syd og eventuelt rulle
dem tilbage igen, nar stationsanlaeggetvar feer-
digt, en lasning der blev vurderet at ville koste
13-19 mio. kroner. Entreprenegrfirmaet SKAN-
SKA, der har stor erfaring med den slags van-

Af Bent Jacobsen

skelige opgaver, kom dog pa en bedre idé, idet
man valgte at foretage en omfattende afstivning
og forankring af bygningerne, som har gjort det
muligt at grave sig ca. 1,5 meter ind under byg-
ningerne. Teknikken er vanskelig at beskrive
med ord og kan nok bedst forstas ved at se pa
tegningen, der viser, hvordan man har skudt soli-
de I-jernsbjeelker ind gennem husets nordfaca-
de oginde midti huset. Disse bjeelker hvilerpa
langsgaende bjeelker gennem huset, og bjeel-
kerne er forankret til undergrunden med ankre,
der erfertned ved hjeelp af rer, der er boret ca.
20 meter ned. Dette borearbejde har foregaet in-
de i bygningen under seerdeles sneevre plads-
forhold, hvorfor borerarene bestar af sektioner
af kunca. 1,5 metersleengde. Bygningens nord-
facade haenger nu pa jernkonstruktionen og
sveever saledes frit over udgravningen. | gvrigt
er bygningerne stadig i brug som kontorer og
opholdslokaler for dem, der er beskeeftiget ved
byggepladsen.

Selve udgravningen er afstivet med spunds-
vaegge af en seerlig let konstruktion. | stedet for
de sekantpaele, som man har boret ud til og stebt
f.eks. ved udgravningen til stationen ved Norre-
port, harentrepreneren, SKANSKA, valgt at bore
ror med ca. 30 cm diameter ned med ca. en halv
meters mellemrum. | takt med udgravningen har
man udfyldt mellemrummene mellem de nedbo-
rede rar med armeringsjern og stebtud med be-
ton.

|-jernsbjaetkerne gennem den gamie
station. Foto: Bent Jacobsen

P& bunden af den kommende Metro station
pa Frederiksberg. Foto: René St. Olsen
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Selve stationsanlaegget udferes som naevnt
af SKANSKA. Forlaengelsen af den udgravede
tunnel i retning mod Solbjerg, som sker efter on-
ske fra Frederiksberg Kommune, udferes af Hoj-
gaard & Schultz. @st for stationen arbejder Pihl
& Aarsleff med udgravning og stebning af tunnel
under Falkoner Allé, der midlertidigt er forlagt i
et sving mod vest. Umiddelbart est for Falkoner
Allé arbejder COMET med forbindelsen mellem
den gravede tunnel og den borede tunnel. Der
skal herbygges et seerligt kammer, en slags slu-
se, der skal opfange og styre tunnelboremaski-
nen, nar den naermer sig den udgravede tunnel.

Naranlaegsarbejderne en gangervedat veere
feerdige, skal der ske en istandseettelse af de
fredede bygninger. Bygningerne er indvendig
praeget af tidligere ret hardhaendede ombygnin-
ger, hvorfor den oprindelige ruminddeling i no-
gen grad er eendret. Men der er tale om gode,
solide og rummelige bygninger, som vilblive an-
vendttil et offentligt, publikumsorienteret formal,
formentlig en kombination af kiosk, café, kort-
salg og trafikinformation.

|

Dele af den gamie station svaever frit over
byggepladsen. Foto: Bent Jacobsen
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Lokomotivferer mindes 45 ars
arbejde ved jernbanen
- fortalt til Asger Christiansen
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Et liv pa maskinen

P& en stille villavej i Arhus-forstaden Abyhgj bor den 86-
arige, pensionerede lokomotivferer Volmer Svend Aage Jen-
sen og hans kone Gerda. Over en kop kaffe med hjemmebagt kringle forteeller
V.S.A. Jensen om 45 ar ved DSB.

Del 1.

— A . . Modelbane i kaelderen
P4 artiklens indledningsbillede ses R 952 med nordgdende eksprestog, under ophold i Randers, i maj 1937. Fyrbo-

deren benytter opholdet til en tur om lokomotivet. Foto: James Steffensen. Nederst ses en optagelse fra Arhus i Dette hus opferte vii 1953, og i keelderen byg-
1925, hvor Centralvaerkstedets medarbejdere har taget opstilling i grovsmedien. Arkiv: Arhus bymuseum gede jeg en modelbane i storrelse 1:45. Jeg var
en af de forste lokomotivierere i Jylland, der kor-
te med MY-maskiner i 1950'erne, sa derfor byg-
gede jeg selv en model af MY 1101. Det blev
0gsa til et damplokomotiv og nogle vogne. Se-
nere gk jeg ned til den halve storrelse, altsa
skala HO, for at fa plads til dobbelt s& meget land-
skab. Nu har jeg et anlaeg med kontrolpult og det
hele. Pa den ene station ses en model af viaduk-
ten ved Odense station - den bro med tre buer,
der gar skrat hen over hovedsporene. Den har
ifeg kert under mange gange, da jeg var lokomo-
tivferer. Jeg har en rod-sort model af MZ 1401,
som er kobt feerdig. Et par damplokomotiver har
jeg eendret lidt, s& de ligner henholdsvis en dansk
R-maskine og en gammel G-maskine.

Over anlaeget haenger et fotografi af et gods-
tog trukket af et damplokomotiv litra H, bygget af
Frichs. Her i Arhus var der stationeret to af den
type, nemlig H 799 og H 800. De kunne saftsu-
seme traekke noget, og de vargode at kere med.
Jah, jeg har virkelig oplevet meget. Vi er jo ikke
sa mange tilbage, der kom ind ved banen alle-
rede for 1930. Det hele begyndte da jeg lige var
konfirmeret. Jeg boede stadig hjemme her i Ar-
hus hos min far, der ejede Bllowsgade 59, hvor
vi boede i en 2-veerelses lejlighed pa 4. sal.




Laerling pa Centralvaerkstedet

Da jeg var blot 14 ar gammel, begyndte jeg 10.
april 1927 som leerling pa DSBs central-
veerksted. Min far arbejdede der i forvejen, sa
detvar naturligt, at jeg kom ind til banen. Far var
en meget dygtig snedker i traeveerkstedet. Han
kunne lave nzesten alt, s& ham var der bud efter
mange steder, og derfor blev han kaldt for “Fly-
veren”. @genavne var der en del af. Det gjorde
det hele nemmere, for mange hed jo det samme
til efternavn. Da jeg s& begyndte, blev jeg selv-
folgelig straks kaldt for “Flyverens Sen”.

Centralveerkstedet var en kaeempestor arbejds-
plads, en af de storste i Arhus, med 1000 an-
satte. Mange var i familie med hinanden, for det
hjalp lidt, ndr man segte plads. | lokomotivhallen
var der fem vaerkmestre med hver sit omrade.
Desuden var der malerveerksted, personvogns-
afdeling, godsvogne og meget mere. Hos min far
i treeveerkstedet lavede de alt muligt. Han var i
ovrigt ansat hos statsbanerne i naesten 30 ar.

Min lzeretid begyndte hos “Bertel Skeeg”, hvor
jeg leerte at hamre og file. Senere blev jeg flyttet
til maskinsjakket, hvor vi arbejdede med dele til
damplokomotiverne. De handveerkere, der
havde at gore med glidere til dampcylindrene,
blev f.eks. kaldt “glidekoret”. Nar et damploko-
motiv kom til eftersyn, blev gangtgjet - altsa driv-
staengerne - taget af hjulene og forsynet med nye
lejer osv. Det blev udfert af det sakaldte “stang-
kor”. Senere arbejdede jeg i drejerveerkstedet i
trekvart ar.

| starten var arbejdstiden kl. 7-17 med frokost-
pause kl. 12.00-13.30. Jeg gik hjem og spiste fro-
kost i pausen, for vi boede jo i Bulowsgade, pa
den anden side af Bruunsgade, teet ved vaerk-
stedet. Lordag arbejdede vi klokken 7-13. Ar-
bejdstiden blevi1929 endret til kl 7-16 med fro-
kostpause i veerkstedet, sa da havde vi mad-
pakke med hjemmefra. Der var et lille rum, naer-
mest en slags kiosk, hvor vi kunne kobe kaffe
ellerol. | begyndelsen af 1930'erne blev der ind-
rettet etrigtigt marketenderi. Det forste leerlingear
var min ugelen 8,64 kr. Neeste ar 10,24 kr. og
tredje ar steg ugelennen til 16,32 kr. Derefter kom
vi pa akkord sammen med svendene, og det kun-
ne give en hgj lon pa helt op til 26-27 kr om ugen.

| starten af min leeretid var det vores opgave
athente meaelk til svendenes frokost. En maelke-
mand holdt med sin hestevogn ved gaden Spa-
nien lige ved veerkstedet. Svendene drak helst
kaernemeelk blandet med floade, og det kebte vi
sa af en maelkedreng, der blev kaldt Tossi-Hol-
ger. Vi havde et omklaedningsrum med hver vo-
res lille garderobeskab. Hiemme i Bllowsgade
var der ingen bademuligheder, men pé central-
veerkstedet havde man en fast ugentlig badedag.
Det gik pa skift, sdledes at nogen havde man-
dag, andre tirsdag osv. Jeg var pa lerdagsholdet,
for vi arbejdede jo lordage til klokken 13. Selve
badet var gratis, men der var ansat en bademe-
ster, som solgte seebe og den slags. Forst fik vi
et varmt brusebad, inden vigikind ietdamprum.
Bagefter var detind under den kolde bruser. Sa
lavede vi ikke mere den dag, og resten af tiden
sad vi bare til stads.

Til hverdag foregik vaskeriet anderledes ved
fyraftenstid. Leerlingene vaskede sig ved en lang
vaskekumme, hvor vandhanen sad i den ene en-
de. De &ldste leerlinge stod ved kummens over-
ste ende. Det kolde vand Igb sa videre nedad,
hvor de yngre leerlinge stod. Jo kortere leeretid
man havde haft, jo mere beskidt vand matte man
altsa nejes med. Gennem arene rykkede man
sa op mod vandhanen. P4 et tidspunkt fik vi dog
hver en spand at vaske 0s i.

I min leeretid var man jo ved at bygge den store

stationsbygning, som vi har nu i Arhus. Bane-
gardspladsen med sporvognskinnerne blev hae-
vet fem meter ved at fylde jord pa. Jorden blev
kort dertil med sma damplokomotiver og tip-
vogne over Bruunsbro. Jorden blev gravet ud fra
skréningen ind mod Hallssti for at gere bane-
graven bredere fra Bruunsbro, under en ny
Frederiksbro og ud mod Schleppegrellsgade.
Meget af byen er aendret siden dengang. Rad-
huset var endnu ikke bygget, og sporvognene
korte stadig gennem Park Allé. Senere korte de
gennem Ryesgade.

Sammen med en af centralvaerkstedets hand-
veerkere, der blev kaldt “Stumpen”, var jeg i som-
meren 1929 med til at restaurere damplokomoti-
vet“Gamle Ole”, der varbyggeti 1860’erne. Det
var en rangermaskine litra L 2 med lodret kedel.
Jeg drejede en ny flgjte til lokomotivet. Mange af
maskindelene havde ligget flere ar pa loftet i et
gammelt smedeveerksted, vi kaldte for “Sibirien”.
Da vi var feerdige med “Gamle Ole”, blev der kort
en kort provetur fra veerkstedshallen og ud pa
skydebroen og tilbage. Nu star lokomotivet pa
Jernbanemuseeti Odense.

Min tid pa Centralveerkstedet var samtidig de
forste ar, hvor DSB indferte motormateriel. Det
gjorde mig til en af de forste leerlinge, der var
med i motorsjakket. Det drejede sig i forste om-

Svend Jensen stiftede under sin lzeretid, bekendtskab med de to Frichs byggede Mx-lokomotiver.

-

Som laerling pa Centralvaerkstedet i Arhus var Volmer Svend Aage Jensen i 1929 med til at genopbygge det gamie
rangerlokomotiv L2, der her ses pa et foto fra HHJs traeremise ud for Schleppegrellsgade.

Arkiv: Asger Christiansen

gang om de tidligste Triangel-vogne. Der fandtes
treakslede vogne litra Mc med motor i begge en-
der. Motoren var en 6-cylindret benzinmotor. MC-
vognene korte fra Skolebakken nser Domkirken
heri Arhus og ud til Risskov. Da jeg begyndte pa
Centralveerkstedetfik DS B nogen sma diesello-
komotiver, der hed litra MT. Vognene var bygget
af Scandia i Randers, men motoren kom fra
Frichs her i byen. S&dan var det ogsa med de
seks lange MR-motorvogne. De forste vogne
kunne ikke starte selv. Vi satte en starter pa, og
kunne forsege neermest i flere dage, inden vi fik
motoren i gang. Sadan var det til at begynde med
pa MR’erne, inden de fik monteret en selvstar-
ter, der virkede med trykluft. Da vi 1932 fik de to
store Mx 131-132 fra Frichs, var det ogsa start
med luft. | min leeretid ndede vi ogsa at fa
MQ'erne bygget af Frichs med dieselmotor samt
vognkasser af stal.

Motorveerkstedets personale under ledelse af
vaerkmester Stockholm var delti to hold. Det ene
hold sergede for benzinvogne, og det andet for
dieselvogne. Nar vi havde en dieselmotor skilt
ad, var det ikke altid let eller sjovt, for vi havde
endnu ikke alle de rigtige redskaber. Det skuile
forst oparbejdes gennemnogle ar.

Leeretiden var fem ar, og jeg blev udlaerti 1932.
Bagefter arbejdede jeg et halvt &r som svend i

Arkiv: DK




| sin tidrige periode som fyrboder kom Svend jensen utallige gange til at gore tjeneste pa de temmelig ukomfortable
lokomotiver med halvabent forerhus som f.eks. K-maskinen, der her ses i Nyborg under beszttelsen.

motorveerkstedet. Desvaerre blev personalet
skaret ned, og de ugifte handveerkere blev sagt
op. S&dan gik det ogsa pa andre arbejdsplad-
ser, sa pa et tidspunkt var der 700 arbejdslose
maskinarbejderei Arhus. Jeg var arbejdslos i 112
ar, mens jeg stadig boede hjemme. Nu og da
havde jeg smajobs, f.eks. som reservepostbud i
juen. Kommunen gav en julegodtgerelse pa 25
kr. til de arbejdslese, men pengene skulle se-
nere betales tilbage. Efter 112 ars arbejdsleshed
fik jeg arbejde som drejer pa “Danish Machine
Company” her i Abyhgj, hvor man lavede vaerk-
tojsmaskiner og drejebaenke til udlandet. Jeg
havde jo lzert at dreje pa centralvaerkstedet. Pa
“Danish” havde jeg en god tid blandt de 300 an-
satte, inden jeg kom ind ved DSB igen.

Fyrboderskole og flytning
til Struer

| arene 1930-1935 ansatte DSBikke nye fyrbo-
dere, men pludselig blev der mangel pa folk. |
december 1935 blev jeg derfor ansat som fyr-
bederaspirant i Arhus. Det forste halve ar arbej-

Fyrbederaspirant Svend Jensen poserer i 1937 for foto-
grafen i Struer.

Arkiv: Aksel Brandt Jensen

Arkiv: DJK

dede jeg pa veerkstedet ved mindre reparatio-
ner af damplokomotiver, sa vi kunne saette os
ind i deres konstruktion. Derefter kom jeg i tre-
kvart ar ud at kere som fyrbader pa flere forskel-
lige maskintyper, f.eks. litra A, litra K og litra R.
Jeg provede ogsa at kere godstog med de store
H-maskiner.

Efterialt 1¥2 &r kom jeg 1937 pa fyrbedersko-
le i Selvgade i Kgbenhavn. Vi var 30 mand fra
hele landet pa hvert hold med syv ugers under-
visning fra mandag til fredag. Nogen gange tog
jeg hjem til Arhus i weekenderne. Ugelgnnen for
de ugifte elever var 10 kr. 49 ore, mens de gifte
fik 16 kr. 80 ore. En af leererne var maskiningeni-
or Voldmester, der senere under krigen stod for
ombygning af en P-maskine til type PR. En an-
den gang forsegte han stokerfyring pa et damp-
lokomotiv. Voldmesterunderviste i damplokomo-
tivets konstruktion. Da skolen var bestéet, blev
jeg udneaevnt til fyrbeder. Samme ar blev Gerda
Brandt og jeg gift, sa nu har vi holdt diamantbryl-
lup. Gerdas far arbejdede i ovrigt ogsa ved DSB.
Efter fyrbaderskolen blev jeg forflyttet til Struer,
hvor jeg forst boede i en lejlighed pa Strandvejen.
Da viblev gift, fik vi sa en lejlighed i Vestergade.
Lennen for gifte fyrbedere var 56 kr. om ugen.

Struer havde et stort maskindepot med to
rundremiser. Her var der stationeret 19 damplo-
komotiver litra K foruden 15 stk. af de ombygge-
de D-maskiner. Vi korte bla. eksprestog til Fre-
dericia med to K-maskiner i forspand. Det var
bedst at veere pa den forreste maskine, for den
bageste fik al rag og sod ned over sig. Det var
ubeskriveligt som lokomotivfolkene sa ud efter
sadan en tur til Fredericia. Nar man fyrede en K-
maskine, skulle kullene laegges foran i fyrkas-
sen for at skaffe tilstraekkeligt med damp.

Mange ar som fyrboder

Jegkarte som fyrbeder i 10 &r, mendetvar ikke
alle lokomotivferere, der var lette at omgas. No-
gen gik op pa maskinen med handsker pa, og
derfor kreevede de at fa poleret handtagene op
til forerhuset, sa de ikke fik beskidte handsker.
Andre gik kun op pa hejre side og naegtede fyr-
bederen at komme op dér. Sa matte han ga hele
vejen rundt om lokomotivet for at stige op pa ven-
stre side. Tja, sadan var det i gamle dage. Jeg
korte med den samme lokomotivfgrer i et helt ar.
Han hed Petersen, men han blev altid kaldt
“Kojesmeden”, for han stammede fra Kege. Det
eneste vi sagde til hinanden, var “ret” eller “ret

e e Bk | 6/99

igennem’- alts& hvordan signalerne stod, nar vi
under korslen fik gje pa dem. Han sagde hver-
ken goddag eller farvel. Han sagde faktisk aldrig
et eneste ord, for han ville simpelthen ikke snak-
ke med nogen. Han fandt ofte pa de meerkelig-
ste ting. Mens jeg skovlede kul i fyret, lukkede
han bare fyrderen ved at sparke pa handtaget,
der sad ovre i hans side. Nar han sa smaekkede
deren i, endte min skovfuld kul pa gulvet. Det
kunne jeg s& samle op og begynde forfra.

Han brugte meget damp under korslen, og
derfor skulle der selvfolgelig skovles meget kul.
Nogen gange lukkede han sa meget op for regu-
latoren, at det hele stod op gennem skorstenen.
Han var frygtelig at kere med, men jeg holdt ud
hele aret med ham. Bagefter skulle der findes
en anden fyrbader til “Kojesmeden”. Mester sag-
de til fyrbeder Honoré, at han skulle kere med
Petersen.Men han ville ikke pa nogen vilkar kere
med Petersen. Han naede lige at kere en enkelt
tur fra Struer til Langa og retur, sa var det nok for
Honoré. De andre fyrbadere ville heller ikke kere
med “Kojesmeden”. Derfor kom Petersen kun til
at kere med skiftende arbejdsmeend. Senere
blev han flyttet til Randers, hvor han fik ry som
en hard mand, nar han rangerede. Han brem-
sede altid sent og bragede op i vognstammerne
med lokomotivet. Portgrerne var seifolge bange
for at komme i klemme mellem vognene. Han
var bestemt ikke populeer.

Bagefter kom jeg til at kere med lokomotivfe-
rer Mads “Murer”, som var en flink mand. En ju-
leaften kerte vi med et persontog til Thisted. Hver
gang vi holdt pa en station, kom stationsforstan-
deren hen til lokomotivet med en bakke. S& fik vi
en lille gewesen. | Thisted var det stationsfor-
stander Steen. Vi var inde hos ham og fa lidt ser-
vering pa kontoret. Da vi kom tibage til Struer,
var klokken halvet om natten. Lokomotivfarer
Mads “Murer” sagde: “Nu synes jeg, De skulle
vaske Dem. S4& folges vi ad hjem til mig”. Hjem-
me var der stillet an med suppe osv., og jeg kom
ikke derfra for klokken halvseks om morgenen,
altsa forste juledag. Det var hans made at vaere
flink pa. Joh, der var forskel pa lokomotivfolk.

| Struer var der en speciel lokomotivferer. Hvis
han ikke fik tre bajere, inden han skulle kere, gik
det slet ikke. Han 1& pa hvilebriksen, mens fyr-
bederen gjorde lokomotivet klar. Nar vi skulle

Fyrboderaspirent Svend Jensen sammen med lokomo-
tivforer ,Den store Jensen” ved siden af D 809 i Herning
1936. Arkiv: Aksel Brandt Jensen




Den 9. april 1940 satte den tyske besattelse sit praeg pa
gadebilledet. Her paraderer et tysk militaerorkester gen-
nem gaderne i Arhus. Foto: Frihedsmuseet

kere ud af remisen, matte vi kalde pa foreren, for
han var jo faldet i savn efter de bajere. Nar han
kom op pa maskinen, havde han et par ol med i
tasken. Men ellers var der ikke noget af den
slags. Det var kun ham, der opferte sig pa den
made. Vifyrbedere sagde altid “De” til lokomotiv-
fererne. En af forerne fortsatte dog med at sige
“De”, selv lenge efter jeg var rykket op som fo-
rer. Sadan er detheldigvis ikke mere.

Lokomotivet D 802 korer alene

Endaggikjegikulgardeni Struer. Lige pludselig
gik remiseporten op, og damplokomotivet D 802
kom langsomt kerende, uden at der var nogen
pa maskinen. D 802 fortsatte lige hen og kerte
ned i drejeskivegraven. D-maskinerne havde
nemlig en anordning til at opvarme smeoreolien.
Systemet havde en ventil, vi skulle huske at
lukke, men det var ikke sket her pa D 802. Lige
sa stille var cylindrene blevet fyldt med damp,
hvorefter maskinen gik i gang og kerte langsomt
ud gennem porten. Det var et syn for guder. For
ikke sa mange ar siden sa jeg D 802 igen. Da
stod den uden for Jernbanemuseet i Odense.

Tyskerne besaetter Danmark

i

D 802 kom under den efterfolgende beszttelse af Danmark ud for en langt vaerre begivenhed end afstikkeren fil

drejeskivegraven i Struer. Ved en ganske vellykket sabotageaktion ved Avium i Nordjylland valtede lokomotivet

ned af baneskraningen.

Tyskerne besatte Danmark 9. april 1940. Jeg har
jo haft hele tiden med ved banerne under be-
saettelsen. Det var ikke altid rart, for vi kom ud
for mange episoder. 1941 blev jeg efter eget on-
ske forflyttet som fyrbader til min hjemby Arhus.
Jeg kerte bl.a. som lods pa tyske damplokomo-
tiver, der korte herop fra Tyskland med godstog.
Det var en ordre, at vi skulle kere som lods. Sa-
dan var det, nar man var i reservevagten. Jeg
korte enten Arhus-Aalborg eller Arhus-Frederi-
cia.Nogengange korte jeglods flere dage i treek,
men andre gange gik der leenge imellem. Lod-
sen fungerede som den streekningskendte per-
son, der kendte de danske signaler osv. og skul-
le kommunikere med den tyske lokomotivforer.
Det virkede udmeerket. De danske lokomotiv-
forere, der korte i faste ture, havde ingen vagter
som lods.

De tyske lokomotiver kerte mest pa den ost-
jyske le&engdebane med soldater og materiel. Me-
get af materiellet skulle til og fra Norge, som
ogsa var besat af tyskerne. Engang korte jeg
som lods pa etgodstog fra Arhus til Aalborg. Der
var problemer undervejs, sa den 140 km lange
tur tog 30 timer. Vi blev forsinket, fordi sabotorer
havde spreengt skinnerne flere steder. Sa matte
vi holde og vente, mens sporet blev repareret.
Lokomotivet skulle jo have kul og vand i de
mange timer, men det klarede vi. Selvhavde jeg
en madpakke med. Det var mindre godt for de to
tyske maskinfolk, for de havde abenbart ingen
mad med. Lokomotivfareren havde en lille pille-

Foto: Frihedsmuseet

aeske i lommen. Sa gav han fyrbederen en pille
en gang imellem, og det var abenbart deres ra-
tion. Jeg sa aldrig, at de spiste pa den tur. Ma-
ske var det en slags opkvikkende tabletter? Ty-
skerne havde flere typer lokomotiver heroppe.
De storste var femkoblede godstogsmaskiner,
type 50, stationeret i Fredericia.

En dag kerte vi fra Aalborg med persontoget
Piraten”, som detblev kaldt af danske jernbane-
folk.“Piraten” var tyskernes orlovstog bestaende
af 5-6 tyske personbogievogne trukket af dan-
ske lokomotiver, ofte R-maskiner. Den pageel-
dende dag var vi 20 minutter forsinket ved af-
gangen fra Aalborg. Da vi naede ned til Hinne-
rup mellem Randers og Arhus, blev vi standset.
Derefter blev vi lodset frem til Mundelstrup sta-
tion, hvor der holdt to tog i forvejen. Det skyld-
tes, at saboterer havde spraengt alle sporskif-
terne i Brabrand, som var sidste station inden
Arhus. Spraengningerne var sket i det tidsrum,
hvor vi efter planen skulle kere gennem Bra-
brand. Men nu var vi heldigvis forsinkede, for el-
lers kunne vi nemt have kort i hullerne efter
spreengningerne.

N4, viholdtderude i Brabrand og ventede hele
natten. Tyskerne gik rundt om toget med hunde
og passede pa. Vi fik dog til sidst lov til at ga
over pa Brabrand Kro for at spise morgenmad.
Der skulle nu skiftes personale pa lokomotivet,
og det foregik pa en underlig made. Vi blev kort
ind til Arhus i en maelkebil, som derefter korte
det nye personale ud til toget. Det matte vist ikke
ses, at der var noget galt i Brabrand, sa derfor

Tysk Wehrmacht personel patruljerer et sted i Jylland under passage af et godstog fremfort
af en K-maskine. Det var forbundet med en hvis risiko for de

tyske soldater at fardes pa skinnelegemet om natten. Foto: Frihedsmuseet
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To tyske ,Flakvogne* afventer at blive indrangeret i et godstog pa en station i Senderjylland. Flakvognene ydede
under korslen kun en begraenset beskyttelse mod allierede luftangreb og anvendes da ogsa primaert som stationaer

beskyttelse af jernbaneaniaggene.

blev vi gemt af vejen i meelkebilen. Det var no-
gen underlige tiderdengang.

Jeg blev aldrig selv involveret i ulykker pa
grund af sabotage, menandre DSB-folk varme-
re uheldige. Noget afdetveerste var de spreeng-
ladninger, der hang ned fra viadukter over ba-
nen. Bomben hang lige i fererpladsens og vin-
duernes hejde, og skidtet sprang jo, nar det blev
pakert af maskinen. Sabotererne habede selv-
folgelig, at det var et tysk lokomotiv, men ty-
skerne byttede nogen gange om pa togenes
reekkefolge. Ved fremforsel af visse tog kreevede
tyskerne, at de skulle fremfores af danske ma-
skiner. Der var faktisk to lokomotivferere her fra
Arhus, der mistede livet pa grund af haengebom-
ber. Den ene blev ramt, da han kerte gennem
Brabrand station.

| perioder blev der indsat tyske soldater, der
patruljerede langs streekningerne for at opdage
sabotorer, der ville spreenge skinnerne. Solda-
terne gik med kun 50-100 meters mellemrum.
Jeg har faet fortalt, at en af soldaterne mistede
livet, da han ved Munkebjerg lige syd for Vejle
blev pakert af et tysk tog. Det skete, mens det
var morkt, s& med de halvvejs blaendede pro-
jektorer har lokomotivfereren sikkert ikke kun-
net se soldaten. Der skete megeti Jylland med
tysk trafik pa leengdebanen. Tyskernes trans-
portkontor 14 her i Arhus nede i 2. distrikts byg-
ning i Fredensgade neer rutebilstationen. De
havde ogsa beslaglagt Arhus-Hallen, sa de
kunne fa plads til deres folk.

Foto: Frihedsmuseet

Vanskelige tider og
arbejdsforhold

Det var ikke altid let at kere som lods pa de ty-
ske lokomotiver. Hvis vi havde nogen klager, gik
det videre til tyskernes kontor pa remisen i Ar-
hus. Engang kerte jeg med en tysk lokomotivfo-
rer, som jeg klagede over til min mester. Tyske-
ren kunne ikke bremse ordentlig, og han star-
tede ogsa toget med store ryk. Det var ikke godt,
for tyskerne korte altid med slaekkede koblinger.
Han rykkede jo toget i stykker pa den made,
hvilket skete to gange pa min tur nede ved Hor-
sens. Den danske togferer matte séa fa toget ord-
net igen. Lokomotivfereren var en hidsig type,
der hele tiden skeeldte sin tyske fyrbeder ud.
Foreren gik med pistol i beeltet. Jeg ved ikke, om
det var almindeligt, men jeg sa det ogsa hos en
anden lokomotivferer. N&, men jeg klagede over
hans made at kere pa til mester i Arhus, som
svarede: ,,Det ordner sig. Vi lader klagen ga vi-
dere til tyskerne*. Resultat blev, at den tyske lo-
komotivferer blev forflyttet.

Krigen gav mangel pa gode lokomotivkul, sa i
en periode fyrede vimed brunkul. Der blev skov-
let mange tons i fyrene, men godt braendstof var
det ikke. Brunkul svinede tillige noget sa forfaer-
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deligt. Nar vi korte fra Arhus til Skjern, gjorde vi
holdt i Skanderborg for at f& mere brunkul op i
tenderen. Der var sat en forhgjer af tree oven pa
tenderen, sa den kunne rumme mere og forha-
bentlig bringe os ud til Silkeborg og Skjern. Hvis
vi ikke havde nok brunkul, matte vi have fyldt pa
i Herning. Det forslog jo ingenting, det skidt.
Brunkul var sveert at fyre med, og der matte ikke
fyldes for meget pa ad gangen. Det skulle naer-
mest drysses ind. Det var en kunst at gore det.
Hvis vi en gang imellem kunne fa rigtige kul, var
vi glade.

Projektorerne pa bade danske og tyske loko-
motiver var underlagt bestemmelserne om mor-
keleegning. Lampeglasset blev daekket af en
rund plade, hvor der var skaret en lille cirkelab-
ning i midten. Vi kunne ikke se noget som helst
med den smule lys. Signalerne langs straeknin-
gen var deempet i lyset, sa det kunne veere sveert
atfa oje pa dem. | fererrummet var der ingen be-
lysning. Hvis vi kunne hore fly, eller der var fly-
veralarm, blev fyrderen smaekket i, og vi matte
ikke fyre, for piloterne kunne fa oje pa ildskeeret
fra fyret og maske angribe lokomotivet. Jeg har
hort fly flere gange og ogsa hert flyvarsel med
sirener, nar vi var i en by.

Underkrigenvar dermangel pa stof til tej. Men
min kone Gerda syede gamle DSB-uniformer om
til bukser og andre ting til vore senner. Det gav
noget dejlig varmt tej. Iseer kapperne med grat
foer var dejligt stof af fin kvalitet. Lokomotivfo-
rernes hustruer gik hiemme hos bernene. Et par
koner i Struer sogte arbejde hos Bang & Oluf-
sen, men de fik afslag med den begrundelse, at
de var gift med tjenestemaend. Man regnede
med, at de sa var forserget.

Et Ausweis var en ngdvendighed

Detvar besveerligt at komme til og fra arbejde,
nar vi medte uden for aimindelige arbejdstid. Der
var udgangsforbud fra klokken 20 til naeste mor-
gen, vistnok klokken 6, men vi arbejdede jo pa
de meerkeligste tidspunkter. Tyskerne var hidsige
og ikke rigtig kloge. Engang cyklede jeg hjemad
klokken 22 og var pa vej til Vester Allé. Da jeg
nar derned, star der en tysk soldat og skyder til
hejre og venstre, mens han raber ,Halt, halt“. Jeg
matte selvfelgelig stoppe. For at komme videre,
plejede vi bare at sige ,Eisenbahner*- altsa an-
sat ved jernbanen. Det ville ham her ikke tro, selv
om jeg havde uniform pa. Til sidst fik jeg dog lov
til at cykle videre. Jeg fortsatte op ad Viborgvej
til Vestre Ringgade 110, hvor vi boede. Lige da

Oprydningsarbejdet er i gang efter en vellykket sabotage ved RodeKro. Bade dansk og tysk personel deltager i det

farlige arbejde.

Foto: Frihedsmuseet



jeg naede til Ringgaden, kom der endu en pa-
trulje. De rabte ogsa , Halt“. Efter mange af den
slags episoder matte vi have et eller andet papir,
der beviste, at vi var ansat ved jernbanen. En-
den pa det blev, at vi fik de sakaldte Ausweis.
Dagen efter beslutningen var truffet, kunne vi
hente vore Ausweis pa kontoret i remisen.

Braget pa Arhus havn

Det sidste ar af krigen var jeg stadig fyrbeder,
men der var mangel pa lokomotivferere, sa jeg
korte som forer det meste af tiden som afleser.
4.juli 1944 skulle jeg rangere klokken 14-22 pa
den sakaldte 5. plads, som var omradet mellem
hovedbanegarden og rangerbanegdrden ude
ved blokposten Kongsvang. Da klokken var
1343, var jeg netop ved at aflese min makker. Vi
stod og snakkede ved sporene lige ost for stati-
onsbygningen pa Arhus H. Lige i det ojeblik s& vi
en stor regsky nede over havnen. Min makker
sagde straks: ,Hvad fanden var det?*. Jeg vid-
ste det heller ikke. Det viste sig senere, at et tysk
skib med 150 tons ammunition var sprunget i luf-
ten. Det var et uheld, mener man - selv om ty-
skerne pastod det var kommunistisk sabotage.
Ammunitionen var ankommet til Arhus i gods-
vogne, og man regner med, at eksplosionen star-
tede i en af vognene, mens man var ved at omla-
de spraengstofferne til skibet. Eksplosionen
bredte sig fra godsvognen til skibet.

Lige efter vi sa ragskyen, kom der et stykke
jern susende gennem luften. Det ramte jorden
kun en halv meter fra, hvor jeg stod. Jernstykket
viste sig at veere et tungt stykke ankerkaede fra
et skib. S& blev der ikke rangeret mere den dag.
Jeg tog keedestykket med hjem og havde det i
mange ar derefter. Store jernstykker faldt ned an-
dre steder i byen. Oppe ved den katolske kirke i
Ryesgade blev en tysk marinesoldat ramt, og
han dede pa stedet. Et mindre problem var de
store regmaengder, der blev sendt ud over byen.
Mange havde vasketojet heengende udendors i
gardene, og sa langt veek som oppe i forstaden
Hasle blev tojet beskidt af reg og slam fra hav-
nen. Det fortaelles, at da eksplosionen skete, blev
vandet i havnebassinet presset veek, s& man
kunne se bunden af havnen. Kreaefterne var sa
store, at en jernbanevogn blev kastet op pa ta-
get af en havnebygning, sa der ma have veeret
tryk pa.

Derdede 33danskere og 250 blev saret, men
ingen ved, hvor mange tyskere der dede. Jeg
snakkede senere med en porter, der skulle have
rangeret den dag. Han var nede pa havnen kort
efter eksplosionen for at hjaelpe til med at rydde
op. Han og andre gik simpelthen rundt med en
spand, og indsamlede dele af menneskekroppe.
Det var selvfolgelig en frygtelig oplevelse.

Flygtninge fra det ostlige
Tyskland

| de forste maneder af 1945 rykkede russerne
frem fra st mod Berlin. Millioner af tyskere valg-
te at flygte, og nogen kom til Danmark. Flygtnin-
gene kom hertil i godsvogne, som jeg sa, dade
stod oprangeret ved godsbanegarden i Skov-
gardsgade og remisen i Sonnesgade. Flygtnin-
gene ville gerne have mad, men vi matte ikke
komme helt hen til vognene. Der gk tyske solda-
ter langs vognstammen og sikrede, at flygtnin-
geneblevindeivognene.Nogle remisearbejdere
smed bred over hegnet; det har jeg set flere gan-
ge. Nar de arme mennesker fik en spand kartof-
ler, kastede de sig over den som vilde dyr. Det
var forfeerdeligt at se pa. Flygtningene blev sendt
til lejre i flere byer. Nogle fa blev sendt videre til

de ekstreme kuldegrader pa @stfronten.

Hammel med Hammelbanen. De tyske flygtnin-
ge blev forst sendt hjem efter krigen. Fra Arhus
drejede det sig om 5-6.000 flygtninge. Det var
mest kvinder og born (se i ovrigt JERNBANEN
1998 nr.6 0g 1999 nr. 1).

Befrielsen og en ny eksplosions-
ulykke

Datyskerne overgav sigom aftenen 4.maj 1945,
var jeg ikke pa arbejde. | vort hjem pa Vestre
Ringgade satte vi radioen i vinduet. Sikken en
fest, hvor alle var glade. Dagen efter var der et
par episoder i byen, hvor tyskere sked til hojre
og venstre. | juli 1945 - altsd to maneder efter
befrielsen - skete der en grim ulykke ved gods-
banegarden i Skovgardsgade. Tre godsvogne
med tyske landminer og mortergranater indsam-
let iJylland sprang i luften en dag lige over mid-
dag. Jeg husker, at det var dejligt solskinsvejr.
Ved togstammen holdt en hestevogn, og trykket
fra eksplosionen bleeste hestene ad h... til. Et
stort hul i jorden var alt, hvad der var tilbage af
de tre godsvogne. Det sa slemt ud. Der gik ild i
andre jernbanevogne, og statsbanernes ma-
terielgard breendte med veerktgj, skinner, spor-
skifter osv.

Skaderne efter eksplosionen var store, for 80
godsvogne blev odelagt eller steerkt beskadiget.
Godsbanegarden i Skovgardsgade fik alle vindu-

En tysk BR 38 fremforer en tysk transport et sted i Jylland.
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Foto: Frihedsmuseet

erne bleest ud, og Hammelbanens egen stations-
bygning i Carl Blochs Gade fik en del skader.
Privatbanen matte indstille trafikken, fordi der &
ueksploderede bomber spredt ud over sporene.
DSBs remise i Sonnesgade gik heller ikke ram
forbi. Jernstykker floj ned gennem glastaget, og
et par henstillede MO-vogne - der var jo stadig
mangel pa dieselolie - fik tagkelerne edelagt af
de nedfaldne stumper. Et par damplokomotiver
fik mindre skader. Desveerre veeltede en mur ned
over en maskinarbejder, der dede nogle dage
senere.

Lokomotivferer Lindgreen var meget modig
straks efter eksplosionen, for han koblede sin
rangermaskine til en stamme med godsvogne,
der ogsa var laesset med ammunition. Han fik
vognene trukket vaek og ud under Ringgadebro-
en. Der varild i et par vogne, men de blev kort
ind under en vandkran, og ilden slukket pa den
made. Ellers var de vogne ogsa sprunget i luf-
ten. Jeg kom tilfaeldigvis forbi eksplosionsstedet
ved godsbanegarden en halv time efter braget.
Jeg kom til fods pa vej pa arbejde, for det var ik-
ke laengere muligt at skaffe cykeldaek. Ja, det
var en grim ulykke med 4 draebte ognaesten 120
sérede.

| naeste nummer af JERNBANEN forteeller
V.S.A. Jensen om arene efter krigen.

De materielle skader ved eksplosionsulykken pa godsbanegarden i Arhus, juli 1945, var ganske betydelige. Op mod
80 jernbanevogne blev beskadiget eller fuldstaendig odelagt.

Arkiv: Lokalhistorisk Samling, Arhus










| det sidste gyldne aftenlys suser et Pdgatdg gennem det skanske landskab mellem Kévlinge og Malmé, den 17. oktober 1999.

Foto: René St. Olsen

Skane, en gang sammen med Sjzelland, ,kaernen“ i det danske

rige, men for 300 ar siden tabt til Sverige.

Af Peer Kurland

Opbygningen af jernbanerne i Sverige forleb no-
get anderledes end i Danmark. Staten byggede
og drev de sakaldte stambaner, der skulle binde
landsdelene sammen; baner hvis mal var den
nationale trafik, og som derfor var anlagt uden
seerlige hensyn til eksisterende byer og trafik-
monstre. (Et eksempel er jernbaneknudepunktet

Héssleholm, ferjernbanenkoma herkun en gard).

Regionale og lokale baner matte private og
kommunale instanser tage sig af. Dette medferte
et veeld af privatbaner med en ofte slynget linie-
fering, og ofte var der flere forskellige rejsemu-
ligheder mellem de sterre byer. Nogle privatba-
neselskaber drev kun streekninger pa fa kilome-

St. Kopinge med Y1-motorvogn mod Simrishamn, pasken 1995. St. Kopinge forventes nedlagt i forbindelse med
banens forestdende ombygning.

Foto: Peer Kurland

ter, mens andre var sterre selskaber, som drev
flere streekninger.

Efterhanden overtoges de fleste jernbanesel-
skaber af staten eller blev nedlagt. Hvor Skane i
1919 kunne menstre en straeekningsleengde pa
1640 km, dvs. 1/10 af hele Sveriges jernbane-
net, sa er talleti dag faldet til 600 km og en pri-
vatbane

Nu er det et definitionsspergsmal, hvad der
betragtes som privatbane, da der er opstaet den
del togselskaber, der driver sakaldt shortline-tra-
fik, men Malmé — Limhamns Jarnvag (MTJ) be-
tragtes af de fleste som den sidste "rigtige” pri-
vatbane i Sverige, desveerre er persontrafikken
for laengst forsvundet, og godstrafikken er nae-
sten helt ophert, men der keres dog veterantog
ved seeriige lejligheder pa den smukke straek-
ning med udsigt til Aresund og Kebenhavn.

| erkendelse af, at reduktionen af jernbanedrif-
ten var gaet for vidt, introducerede i 1983 et nyt
koncept , kaldet Pagatag, hvor man ved indseet-
telse af X11 togseet, kraftig markedsfering samt
ny og — genabning af en lang raekke stationer
har givet passagertrafikken i det tidligere Malmeo-
hus Lan et kraftigt left. DSB har i samarbejde
med det nuveerende trafikselskab, Skdnetra-
fikken, og Scandlines et tilbud pa en billig rund-
tursbillet kaldet"@resund Rundt”. De implicerede
trafikselskaber forseger heldigvis at markeds-
forere dette gode tilbud (p.t. pris 130,- DKK),
men det fremgar desveerre ikke af den fremstil-
lede folder, at det pa den sjeellandske side ogsa
ermuligt f.eks. at besege Roskilde, og at det, pa
den anden side af @resund, ogsa er muligt at
benytte andre Pagatogsstraekninger end Hel-
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Kustpilen pa stationen i Hasleholm, den 3. juni 1999. Kustpilen er blevet
en stor sucses i Skane og Blekinge. | forbindelse med &bningen af Ore-
Foto: Peer Kurland

sundsbroen vil Kustpilenigen kere til Kebenhavn.

singborg — Malme. Til gengeeld oplyser folderen
om de seveerdigheder og spisesteder, som
rundtursbillen giver rabat til. Ved benyttelse af
billetten ber man veaere opmeaerksom pa, at der
ikke er fri rejsemulighed med alle tog. Eksem-
pelvis kan Pagatags-billetter normalt ikke benyt-
tes i SJ —tog.

Hvad enten man er til sma tog pa sidebaner,
til eltog pa godsbaner, store persontog, internati-
onale tog eller til nyanlaeg, s& har Skane det hele.
For fotografen, som vil fastholde et jernbanemiljo
inden det eendres, kommer her en oversigt over
nogle af de fremtidige eendringer, som det skan-
ske jernbanenet vil gennemga:
® Jresundsforbindelsen — ud over selve den fa-
ste forbindelse med tilherende baneanlaeg fra
broen og til tilslutningen til Kontinentalbanen —
bygges ogsa en direkte streekning til Malme C,
kaldet Citytunnelen.

e | forbindelse med abningen af den faste bro-
forbindelse nedleegges Dan Link faergeruten
mellem Kebenhavns Frihavn og Helsingborgs
Sydhavn.

e Straekningen Helsingborg-Malme udbygges til
en dobbeltsporet bane, bl.a. fores straekningen
via et nyanleeg til Landskrona, hvor der ogsa
opferes en ny station. Ved abningen af denne
straekning forsvinder bl.a. X2000 fra den nuvee-
rendestraekningi Raadalen, og den nuvaerende
station i Landskrona paregnes nedlagt.

¢ VVed Bastad, idet nordlige Skane, forseger man
at forlaegge Véstkustbanan i en tunnel gennem
Hallandsasen. Detteprojekt har dog vaeret ramt

man ved at opfere en ny vognhal, men det er de-
sveerre for sent for de 3 Scandia skinnebusser
som banen kebte af @stbanen; vejrlig og heer-
veerk har gjort at naeppe far lov at rulle igen.
e Laengere nordpa i Kristianstad Sédra har et
interessant jernbanemuseum til huse og herfra
udgar der lejlighedsvis saertog af godsbanen til
Ahus.
e Klippan, pa streekningen Helsingborg-Hass-
leholm er udgangspunkt for veteranbanen Kilip-
pan — Ljungbyhed, men desveerre forhindrer
sporets tilstand, at det benyttes til veterantog; i
stedet har man kort til andre destinationer, lige-
som man har kert veterantog pa MTJ.
Forhabentlig vil denne artikel virke som enllille
appetitvaekker for ,Skanekosten®, det er ikke
jernbaneoplevelser og motiver der mangler.

God forngjelse!

af mange problemer, og togene kerer derfor sta-
digveek pa den smukke streekning gennem
Bastad.

e Vender man blikket mod det sydlige Skane,
kan Kontinentalbanen vaere en flot fotomulighed.
Persontrafikken bestar dog kun af to dobbelt-
leb, men det er til gengeeld med internationale
vogne. Er man ude efter godstog, byder banen
ogsa pa gode muligheder, men ofte ma man
vaebne sig med talmodighed, da godstogene er
afhaengige af faergerne, og som oftest afgar, nar
rangeringen er tilendebragt.. Der er endnu ikke
afklaret, hvor meget af godstrafikken, der vil fort-
seette efter Abningen af den faste Gresundsfor-
bindelse, sa tag billeder mens tid er.

Den sidste andring, som jeg vil omtale er pa
Simrisbanen, som er betegnelsen for streeknin-
gen Ystad-Tommelilla-Simrishamn. Her findes et
uspoleret miljg med smukke stationsbygninger
og mere ydmyge trinbraetter med "platsstins”
(trinbreetssignal). Persontrafikken bestrides af
Y1 motorvogne, men dette bliver snart historie,
da det er vedtaget at opgradere banen til Paga-
tagsstandart, dvs. eldrift, nye stationer m.v.

Veterantogsentuiasten ber ikke snyde sig selv
for et besag pa Ostra Skanes Jarnvager, som
befarer streekningen St. Olof-Brésarp. Her er

Kontinentalbanen mellem Trelleborg og Malmo har faet sit navn pga. den direkte faergeforbindelse til kontinentet.
Banen adskiller sig ved at have internationele persontogsforbindelser fra @steuropa. Man kan dog ogsa vaere
heldig at treffe en togmaskine fra TGOJ, som her uden for Trelleborg, den 16. oktober 1999. Foto: René St. Olsen




Berlin - Hauptstadt der DDR

— et nostalgisk tilbageblik i anledning af 10-aret for Mu
rens fald. Men ogsa et kig tilbage pa en tid praeget af
Trabanter, brunkul, uniformer, soljanka og ikke mindst damp-
lokomotiver ...

Herover: DR 44 0614 stamper med hule dron forbi posten i Buch med tankvognstog mod nord-gst til Schwedt/Oder.
Disse tog havde ofte en togvaegt pa op fil 2200 tons — med ét lokomotiv foran! Oktober 1978.

Herunder: DR 01 2065 damper ud fra Angermiinde med E 315 Gedania pa vej fra Stettin til Berlin. Det 51 &r gamle
lokomotiv har rigeligt at se til med det lange tog. Op til maskinen ses , WARS"-sovevognen. September 1979.

Tekst og fotos: Ole Jensen

Hoijttalerudkald pa Lichtenberg ved D
914 med 03 0085, februar 1980: "Zum
Schnellzug nach Stralsund (iber Bernau,
Eberswalde, Angermiinde, Prenzlau,
Pasewalk, Anklam, Greifswald bitte ein-
steigen, die Ttiren schliessen, und vor-
sicht bei der Ausfahrt des Zuges ...” Fa
gjeblikke senere klaprede dorene i de
tolv vogne, det lange tog satte i gang og
dampslagene fra det store lokomotiv gav
genlyd mellem murene, da eksprestoget
langsomt kerte under gadebroen i stati-
onens gstende. Laenge kunne man hore
det tungt arbejdende damplokomotiv
knokle op ad stigningen mod Friedrichs-
felde, indtil et ankommende S-tog fra
Strausberg med hvinende bremser over-
dovede og til sidst helt overtog lydkulis-
sen ...



Heriefterareter detti ar siden Berlin-muren faldt
til jorden, og dette blev startskuddet til, at de
kommunistiske stater i @steuropa raslede sam-
men som korthuse. 40 ars-jubileeet naede netop
at blive fejret i DDR, en begivenhed, hvor ogsa
Sovjetunionens praesident Mikhail Gorbatjov del-
tog, og i Berlin gav Staats- und Parteichef Erich
Honecker det obligatoriske kys. Det kys man fri-
stes til at kalde "dedskysset” ... Et ars tid sene-
re oplestes DDR, og den tidligere totalitaere stat
blev en del af Helmut Kohls Tyskland. Die Wen-
de var en realitet. Berlin var ikke laengere Haupt-
stadt der DDR, men skulle senere aflese Bonn
som hovedstad i det "nye” Tyskland.

Rejsen til Berlin

Berlin var — og er da stadig — en spaendende by
at besege, og hvis manvar indstillet pa, at rej-
sen dertil var forbundetmed en del bavl og bure-
aukrati, ventede der mange oplevelser — ogsa
bag Muren! Nu er naervaerende jo ikke en poli-
tisk redegorelse, og vi ma hellere komme til sa-
gen. For os "togtosser”, der tog derned, var der
flere tilrej-semuligheder: | egen bil med forcering
af Jerntaeppet ved de faste graenseovergange,
ofte med timers ventetid. Eller med toget, enten
via Gedser-Warnemiinde og sejle med den le-
gendariske F/S Warnemiinde eller Kongen over
Ostersegen eller over Hamburg-Buchen med
Inter-zonetog gennem DDR til Berlin. Begge dele
var spaendende, og meget kunne ses undervejs,
hvis man havde gjnene (og kameraet ...) med
sig. Efterhanden fandt man jo ud af, hvor man
skulle veere vagen og kunne se damp. Men Tra-
po'erne (Transportpolizei) var effektive i Inter-zo-
netogene og forbed i deres nidkeerhed ofte fo-
tografering — iseer i Wittenberge!

Et "forbudt” kig ind pa depotet i Lichtenberg: 52 1466 fra Schoneweide drejes, mens 01 1512 og 01 1518 star og ryger

sagte bagved. Oktober 1978.

Bureaukratiet

Vel ankommet til @stberlin var det "kotume” som
det forste at tage S-toget om pa Alex (Alexan-
derplatz) pa Reisebiiroder DDRforder at fa op-
holdstilladelse til de omrader i Republikken, man
onskede ataflaeegge besog; allerbedst var det at
fatil hele DDR. Sa sparede man kostbar tid med
at valfarte til Polizeirevier,hvergang man kom til
en nyby. Aufenthaltsberechtigung skulle man ha-
ve, DDR-staten matte have styr pa, hvor disse

"misteenkelige” vesterlaendinge opholdt sig. Og-
sa hotellerne havde pligt til at checke folks papi-
rer — og gjorde detivrigt.

S-togene

| @stberlin var det nemt og billigt at komme om-
kring. Storbyens S-tog kerte hurtigt og ofte og
fungerede udmeerket. Tit kunne S-toget benyt-
tes til at forfolge et langsomtkerende dampgods-
tog rundt i Berlin, og flere billeder kunne tages,

Et kig fra overste etage pa Ostkreuz pa 03 0010 (Bw Stralsund) med D 270 Meridian. Ogsa her moder fierntogene Berlins klassiske S-tog fra starten af trediverne. Der er tre flotte
bla MAV-vogne forrest i toget, der lsber mellem Bar-Malmd. Oktober 1978.

im Feierabend
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To dampfremforte fierntog er ankommet pa Berlin Ostbahnhof: 01 1518 fra Dresden
med D 270 Meridian (Beograd-Malmo) og 03 0077 med D 319 Sass-nitz-Express
(Malmo-Berlin) fra Sassnitz, en tur pa 288 km! Maj 1977.
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; da straekningerne ofte fglger hinanden, og gods-
togene overhales maske flere gange — praktisk!

Og damplokomotiverne ...

Midt i 1970’erne var der et rigtholdigt udvalg af
typer, og som et af fa steder dominerede lokomo-
tiver til persontrafik faktisk. Det var nemt at tage
om til Bf. Néldnerplatz og herfra ga over bag Bw
Ostbahnhof (ogsa kaldet Bw Lichtenberg), hvor

01 1514 er ankommet pa Lichtenberg med E 315 fra Polen; |
denne morgen med en CSD-vogn forrest. Oktober 1978. i

0 15K-7

Snevejr pa Lichtenberg: DR 01 2065 damper gennem statio-
nen, der netop er under ombygning, pa vej til depotet. | bag-
grunden S-tog fra tyverne, marts 1979.

man ku’ kigge gennem hegnet ind i depotet. Her
vendte mange damploks "udefra”, bl.a. Altbau-
O1’ere fra Dresden, trecylindrede 03’ere fra Stral-
sund, tobenede 03'ere fra Leipzig, 44'ere fra
Eberswalde samt Berlins egne 01- og 03-loko.
Og sa selvfglgelig 52'ere ... Nu var det sadan,
at skulle man kun besgge selve @stberlin, matte
man kun beveege sig rundt inden for en vis "by-
greense”, og ville man have lidt "straekning”, kneb
det lidt. Det lzengste man legalt kunne bevaege
sig mod nordest, hvor der var sterst dampkon-
centration, var Bf. Buch, hvortil ogsa Die S-Bahn
kerte. Her kunne man sa veelge at vandre langs
Eberswalde-straekningen, der gennemlgb nogle
ret maleriske forstadskvarterer eller fotografere
togene pa selve stationeni Buch; det sidste kun-
ne dogblive lidt trivielt i llengden, da godstogene,
der omtrent alle var med damp, optradte med



hyppige mellemrum, ofte 3-4 i timen - plus D-
togene med 01 og 03.

Ostkreuz

Et andet godt observationssted var Ostkreuz,
hvor to hovedstraekninger samt S-togsspor kryd-
sede hinanden i to niveauer. Placerede man sig
"gverst”, havde man en fin udsigt over fiernspor-
ene nedenunderog dermed gode fotomulighed-
er.@verst korte mest godstog med 52’ere, f.eks.
fraPankow til Schoneweide. Begge steder kunne
der ses 52%re helt op til midt i firserne.

,Gedania“

Detsidste internationale togpar med damp i Ber-
lin var E 314/315 Gedania, der kertes med kulfy-
rede 01.15-maskiner fra Berlin-Ostbahnhof ind-
til september 1979. Toget kerte fra Berlin om af-
tenen til Szczecin (Stettin) i Polen og returnere-
de naeste morgen. 01’eren var traekkrafthele vej-
en, ogsa pa afsnitteti Polen. Teenk, at ha’ faet et
billede af en DR-01 i Stettin ... Men det var nze-
sten utopi dengang! Toget var fotogent og op-
rangeret mest af PKP-vogne, bl.a. en "WARS™-
sovevogn, ofte op til maskinen i toget fra Polen. |
perioder kunne man veere heldigat se en af Ost-
bahnhofs reserver foran, enten 01 2029 eller 01
2065 med store Wagner-ragskeerme. Den sidst-
naevnte korte togparret sa sent som i septem-
ber 1979, men det blev ogsa lokomotivets sidste
tUNeRss

O1’ere i Berlin

| damptiden var 01-lokomotiverne rigsbanernes
stolthed, og Berlin var et af de sidste steder, hvor
disse stolte maskiner kunne opleves foran det
de var konstrueret til, nemlig fremfersel af tunge
eksprestog. Indtil 1977 kunne man nyde synet
(og lyden!) af en flot 01, enten en Rekoeller en

Brostensidy! i Berliner-forstaden Buch. Den oliefyrede 50 0025 er FDJJugendbrigadelok i Bw Angermiinde, hvilket

ses pa emblemet pa regskarmen. Oktober 1978.

Altbau, foran naesten alle eksprestog pa Berlin-
Dresden straekningen. Det var imponerende tog,
ofte pa 12-16 vogne og en togvaegt pa 6-700
tons, og har sikkert faet mangen en fyrbeder til
atsvede. Der blev skoviet omkring fireaftender-
ens ti tons kul i fyret pa saddan en totimers tur,
hvor 120 knvt. var officiel maks. hastighed, men
01’erne kunne sagtens kere hurtigere. De oliefy-
rede 01.05 geestede ogsa byen i form af lokomo-
tiver fra Wittenberge med Interzonetog fra Ham-
burg (indtil 1976) og Saalfeld med seesontog, det
sidste s sent som i 1981. Endelig kerte Bw
Pasewalk enkelte tog pa straekningen Stralsund-

Pasewalk-Berlin med deres 01.05 indtil 1979.
Men som sagt var der mange forskellige typer at
se i og omkring den osttyske hovedstad midt i
halvfierdserne.

»Sie transit gloria mundi ...” — Sadan forgar al
verdens herlighed — omend bestemt ikke just alt
var herlighed i det tidligere "DDR” ...
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Kort og godt om
DANSKE JERNBANER
Af Niels Jensen

96 sider, rigt illustreret, format 15,4 x 19,5 cm.
Aschehoug Dansk Forlag, 1999. Kr. 129,-

Niels Jensen, velkendt (og frygtet) journalist -
med trafik som speciale - hos dagbladet “Bor-
sen”, har efter mange ars pause gjort endnu en
bog omjernbaner.

Forfatteren er jernbaneentusiast par exellence,
det ses af hans lange reekke af beger, der som
oftest er sma koncentrationer af viden om em-
net. Den nye publikation er ogsa en typisk op-
slagsbog, og den er et fund for den nyeiinteres-
sekredsen og sikkert ogsa veerdifuld for de som
mener, de er ganske godtinde i stoffet. Alle Ban-
estyrelsens streekninger gennemgas i tjeneste-
koreplanraekkefpige - og privatbanernes fra
Vendsyssel til Lolland. Der er et opslag for hver
straekning/bane med “leksikale” oplysninger om
fortid og nutid, der er oversigtskort over jernba-
ne-danmark fra da nettet var storst, over 197 3til
vore dage - og i tilgift fortegnelser over nedlagte
streekninger (med alle relevante data), banernes
ejendomsmeerker - og - det er jo en 1999-publi-
kation - en fortegnelse overbanerneshjemmesi-
der painternet.

Niels Jensen er ogsa mester for de fleste af bo-
gens illustrationer - og de er fortraeffelige - selv
om billedvalget ikke altid er helt logisk, bogens
idé taget i betragtning. Men forlagskonsulenter
har ogsa noget at skulle have sagt, det beviser
bogens omslagsfoto: P 917 under udkerselfra ?
- et omslag, der seelger! Der er et par detaljer i
bogen, der kunne have veeret mere detaljeret (!)
udformet, men den, der har brug for en handigt
opslagsbog om rigets jernbaner, skal ikke be-
taenke sig pa at slippe de 129 kroner.

Erik B. Jonsen

Jernbaneliv il
Glimtfraetjernbaneliv 1950-1978

AfS.A. Guldvang

96 sider, rigt illustreret,
forlaget Banebeger, 1999. Kr. 219,-

Altfor fa jernbanefolk har - udfra en misforstaet
opfattelse af, at de ikke kan bidrage med noget
interessant - undladt at skildre dagligdagen ude
i driften. Banebeger er nu naet til tredje bind i se-
rien Jernbaneliv*, som forsgger at afbede denne
mangel.

Bogen er er fortseettelsen af S.A.Guldvangs erin-
dringer (,Jernbaneliv I* ), som dennegang daek-
ker perioden 1950-1978. Fra sit udgangspunkt i
togpersonalets turliste i 2. distrikt i 1950 naede
Guldvang efter 9 ar som leder af stationskontoret
(som var ansvarlig for alt fra perronkaerrer over
papirindkeb og plakater ti DSBs politisager) ef-
ter 2. distrikts nedlaeggelse i 1969 at blive hvirv-
let gennem en periode med opgaver som opbyg-
ningen af togservice og afvikling af nedagte sta-
tioner, til et par afsluttende, ogfornemmer man,
ikke ubetinget lykkelige ar i Selvgade inden en
tidlig pensionering.

Erindringerne giver et ikke tidligere set, og til ti-
der steerkt personligt billede af det administrati-
ve personales forhold under de omveeltninger,
som ramte DSB fra midten af 60’erne og leven-
deger de tanker, som mange ma have haftiperi-
oden.Bogen er (som sadvanlig) gennemilustre-
ret, dels med forfatterens egne billeder (saerligt
fra privat- og industribaner), dels med andres
billeder, som de fleste steder supplerer teksten.
Der er tillige en reekke facsimilegengivelser af
Guldvangs kendte artikler og kort fra ,det rede
jernbaneblad" og som et klart hit kopier af tjenst-
lig brevveksling og cirkuleerer, der illustrerer den
snirklede kommandovej, nar der skulle treeffes
beslutning om asfaltering af perroner eller flyt-
ning af en monttelefon i forhallen pa en bystation.

Nu spraenger vi graenserme!

Dansk Jernbane-Klub, Norsk Jernbaneklubb og Svenska Jarnvagsklubben
planizegger at gennemfare en rejse gennem vore tre lande nzeste ar.

Billedredakteren har dog bl.a. indsneget et IC-
tog allerede i 1970 og et par steder trukket en
klarere linie til teksten, end billedet kan beere, Ii-
gesom nogle af billederne fra periodens sidste
ar mest synes medtaget for at bryde teksten,
men ikke i ovrigt har nogen seerlig tiknytning til
denne.

For den laeser, som er interesseret ogsa i den
del af jernbanen, der ikke handler om kerende
tog er bogen uundveerlig.

Jakob Stilling

Inflation?

| en annonce i dagspressen sa jeg, at der en
weekend skullekore veterantog mellem x-by og
y-kebing, og da der var et bilede af et MO-tog i
annoncen, sa kerte jeg derhen. Men ak og ve.
MO’en varblevet il enrad-sortMT - ganske vist
med et parpaenebrune vogne bag. Men veteran-
tog...?

Nu var det ikke et DJK arrangement. Men i feel-
les interesse kunne det s& ikke veere en idé, om
Lveterantogsoperatorer” fastsaetter en vis stan-
dard for, hvad ,veterantog“ betyder. Jeg synes,
der er en inflation i begrebet, som er farligt for
omdommet. Det kan da godt veere, at fotodrenge
og nerder kan falde i svime over, at en MT eller
MH dukker op. Men andre foler sig nu holdt for
nar - hvilket passagertallet ogsa tydede pa.

Med al respekt for MX/Y, sa risikerer vi vel snart
at mode dem i rod-sort bemaling som veteran-
traekkraft. Det kan veere fint nok i udflugtstog.
Men som offentlige veterantog naermer det sig
snyd og undergraver vores troveerdighed. Dette
blot som en opfordring til de kompetente orga-
ner.

Med venlig hilsen
Ole Steen Hansen, Christiansfeld

Rejsen starteri Stockholm lerdag den 29.4uli 2000; og slutter samme sted en uge senere, lordag den 5..august'1999. Vi'skal fejse med damp-
-el- og dielseldrevne tog, og maske skal vi ud og sejle med feerge og besege trafikmuseer, Hvert land beseges i ca. to dage, og Oresunds.
terre og vade forbindelser far sin helt egen-dag. Overnatningen sker-i hoteltog eller pa.hotel.

Vi-vender tilbage med mere information i kommende numre af-Jernbanen og pa internettet: www.djk.com. Szet allerede kryds i kalenderen!

KOResundskonsortiet

Dansk Jernbane-Klub — Norsk jernbaneklubb — Svenska Jarnvagsklubben
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