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DANSK JERNBANE-KLUB

Foreningens organisation

Foreningens generelle adresse:

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,
c/o Oscar Meyer, Glaciset 27, 2800 Lyngby.
TIf. (02) 87 02 32. Week-ends: (02) 30 82 22.

*

Indmeldelse i Dansk Jernbane-Klub:

Oplysninger om Dansk Jernbane-Klub, et prgvenummer
af tidsskriftet JERNBANEN og girokort til brug ved evt.
indmeldelse kan rekvireres hos sekretariatet mod ind-
sendelse af kr. 10~ i frimaerker.

*

Medlemskontingent for aret 1983:

Ordinsere medlemmer .................... kr. 110,00
Juniormedlemmer (under 18 &r 1.1.1983) .... kr. 75,00
Optagelsesgebyr ................. ... ..., kr. 10,00

Kontingentindbetalinger sker p& det under =»Kasserer«
anferte postgironummer.

*

Foreningens bestyrelse:

Formand: Politimester Birger Wilcke,
Sobakken 24, 2920 Charlottenlund. TIf. (01) 64 22 09.

Naestformand: Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Barkop. TIf. (05) 86 91 20.

Kasserer: Regnskabschef Mogens Bruun,
Ahornvej 18, 3650 Qlstykke. TIf. (02) 17 88 04.
Postgirokonto 5 55 38 30,

Dansk Jernbane-Klub, Kassereren, Ahornvej 18,
3650 Dlstykke.

Sekretaer: Ingenior Oscar Meyer,
Glaciset 27, 2800 Lyngby. TIf. (02) 87 02 32.

Uffe Andersson, Skelvangsvej 83, 2., 8300 Randers.

Ingenior Erling Hedetoft,
Magevej 14, 9000 Aalborg. TIf. {08) 13 16 26.

Tegner Bent Nathansen,
Callunavej 20, 3450 Allered. TIf. (02} 27 25 23.

Gymnasieleerer Ole-Christian Munk Plum,
Holmevej 8, 4340 Tollgse. Tif. (03) 48 53 83.

Journalist Jens Vestergaard,
Hobrogade 7, 3. th., 2100 Kbh. @. TIf. (01) 38 75 45.

*

Forlag og salgsafdeling:

Dansk jernbane-Klub, Salgsafdelingen,

cl/o Ole-Chr. M. Plum, Holmevej 8, 4340 Tollose.
TIf. (03) 48 53 83. Postgirokonto 3 17 91 76.

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen:

c/o Eigil Christensen, Hovedvejen 108, 2. tv., 2600 Glostrup.

TIf. (02) 96 89 21, Postgirokonto 8 11 10 06.
*

Lokalafdelinger:

DJKs nordjyske afdeling:

Ingenior E. Hedetoft,

Magevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

DJKs midtjyske afdeling:
Uffe Andersson,
Skelvangsvej 83, 2., 8900 Randers.

DJKs afdeling Fyn/Sydjylland:
Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandveerksve] 9, Brejning, 7080 Barkop. TIf. (05) 86 91 20.

DJKs afdeling pa Lolland-Falstre:
Rejsebureauleder Ole Jensen,
Skovvaenget 4, 4900 Nakskov.

*

Foreningens baner og tog:

Information, bestilling af saertog samt oplysning om
arbejdshold:

Museumsbanen Maribo-Bandholm:

Carsten Buhl,

Lyshojgardsvej 99, 5., 2500 Valby. TIf. (01) 46 98 02.
Information i week-ends: (03) 88 05 49.

Mariager-Handest Veteranjernbane:
Bankfuldmeegtig Hans Jern Fredberg,
Teglgade 16, 9550 Mariager. TIf. (08) 54 20 21.
Information i week-ends: (08) 54 18 64.

Limfjordsbanen:
Ingenigr Erling Hedetoft,
Magevej 14, 9000 Aalborg. TIf. (08) 13 16 26.

D-maskine gruppen:
Lokomotivmester Preben Clausen,
Vandveerksvej 9, Brejning, 7080 Berkop. TIf. (05) 86 91 20.

*

Foreningens ovrige arbejdssteder:

Bloustrad remise, Allersd (smalsporsmateriel):
Ingenier Oscar Meyer,
Glaciset 27, 2800 Lyngby. TIf. (02) 87 02 32.

Hong remise, Heng:
Smed Erik Rothmann,
Bakken 70, 4370 St. Merlese. TIf. (03) 60 15 57.

Roskilde, Slagterisporet:
Dyrlege Mogens Lund Jensen,
Elmevang 1, 4000 RosMiide. TIf. (02) 40 20 42.

Odense, Konservessporet:
Christian Nielsen,
Hjertegreesvej 11, 5210 Odense NV. TIf. (09) 94 23 58.
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Redaktion:
Birger Wilcke (ansvarshavende)
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2920 Charlottenlund

Annonceekspedition:

Jernbanen udsendes omkring den 25. i
ménederne februar, april, juni, august
og oktober samt den 15. december
til alle medlemmer af Dansk Jern-
bane-Klub.

Adresseandringer bedes meddelt det
lokale postkontor. Medlemmer bo-
siddende uden for Danmarks greaen-
ser bedes dog meddele adresseeen-
dring til foreningens sekretariat.

Redaktionen af Jernbanen nr. 3 1983
slutter 25. maj 1983.

Redaktionen af Jernbanen nr. 3 1983
slutter 10. juli 1983.

Dette nummer af Jernbanen afleveres
til postvaesenet senest fredag den 20.
maj 1983.

Tryk: Herfolge Bogtrykkeri, Herfalge.

FORSIDEBILLEDET:

Damplokomotivet DSB F 441 rangerer
pa Islands Brygge i anledning af opta-
gelser til en TV-film, den 15. april 1983.
Bemzerk de hvide ringe om pufferne —
en bemaling, der anvendtes under kri-
gen 1940-45. Foto: Per M. Jensen.
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Velkommen

Med dette let forsinkede nummer af bladet bliver leeserne af med Plum og
Wilcke som redakterer. Efter mange yderst velbegrundede overvejelser
har de to udmeerkede medforfattere af bogen: »Danmarks Jernbaner i 125
ar« Jan Koed og Jens Koefoed pataget sig fra neeste nummer at overtage
redaktionen af bladets almindelige del, medens Bent Jacobsen fortsat vil
varetage foreningsstoffet. Bestyrelsen hilser denne udvikling med gleede.
Der var ikke lzngere arbejdsmeessig mulighed for, at bestyrelsens med-
lemmer kunne varetage jobbet, og det har naturligt nok veeret vanskeligt
at finde kvalificerede, der turde péatage sig arbejdet, der ofte er bade
byrdefuldt og kontroversielt. Det er jo aldrig morsomt at have en delvis
bundet opgave og oven i kabet skulle arbejde sammen med en besveerlig
bestyrelse og en kvearulantisk medlemskare. Na, det sidste er nu over-
drevet. Det er utroligt f& udskeeldninger Plum og jeg har faet i de sidste
4 maneder.

Ogsa p4 anden vis er der sket eendringer i foreningens ledelse, som man
kan se af referatet af generalforsamlingen, der for forste gang i forenin-
gens historie er med i det nummer af bladet, der udkommer lige efter
begivenheden. Ved afstemningen mellem de fire kandidater til de tre
ledige pladser i bestyrelsen, fik de fire kandidater neesten samme stemme-
tal, Eigil Christensen fik mindst og forlader derfor bestyrelsen, men har
trods dette lovet at fortseette som udflugtsleder og kasserer i salgsafde-
lingen og endda pataget sig et nyt hverv som sekreteer for bestyrelsen,
hvorved foreningens hardt bebyrdede generalsekretzer, den skinbarlige
Oscar, er blevet aflastet, hvilket var tvingende nodvendigt. At Eigil har
pataget sig dette arbejde er sd meget desto mere tilfredsstillende, som
hans referat af generalforsamlingen efter min opfattelse er sardeles godt.
Det nye medlem af bestyrelsen, Jens Vestergard, er sardeles velkom-
men. Han har tidligere arbejdet i Mariager og har som tidligere journalist
ved Jyllandsposten allerede pd det forste bestyrelsesmode faet overdraget
hvervet som informationschef og pressesekretaer, en opgave, som Barge
Chorfitzen flere gange med rette har papeget har varet stedmoderligt be-
handlet. Siden den tid for ti &r siden, da han suveraent hersede med radio
og presse, har ingen kunnet lofte arven af den naturlige arsag, at der
ingen var, der rigtig havde forstand pé at tage sig af det.

Mogens Bruun er som nastformand blevet aflost af Preben Clausen, hvil-
ket dels haznger sammen med, at det er vanskeligt at forene dette mere
udadrettede hverv med kassererhvervet, der med arene er blevet mere og
mere byrdefuldt, dels med, at det var onskeligt, at neestformanden var bosat
vest for Storebelt, si lenge man mé treekkes med en formand fra Ko-
benhavnsegnen. Mogens Bruun, der er en af foreningens stiftere, skal
have stor tak for sit arbejde som nzstformand, men det er jo i sin egen-
skab af foreningens kasserer, at han er ganske uundveerlig.

Jeg haber, at de neevnte eendringer i arbejdsfordelingen ma kunne veere
med til at stille de medlemmer tilfredse, der mente, at der kunne traenges
til nye initiativer pé forskellige punkter, og at vi ma ga et godt dr i made
p& samme méade som det tegner til, at det ovrige samfund ogsé vil.

Birger Wilcke.
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Kampen om sporvidden

Banen Karlskrona-Kalmar

Af Birger Wilcke

De svenske statsbaner solgte inden anden verdenskrig i
mange &r en raekke billige rundrejser gennem Sverige,
hvor man for 35 svenske kroner kunne komme en tur fra
Kebenhavn rundt om de store soer helt op til Varmland
eller en tur op langs den svenske ostkyst tveers over land
gennem Smaland og ned langs vestkysten. | rundrejserne
indgik ikke alene statsbanestrakninger, men ogsd en lang
reekke bade normalsporede og smalsporede privatbaner,
busruter og skibsruter.

En af mine bekendte, der ikke netop var ekspert i kore-
planer, havde valgt den sidstneevnte rejse og var taget fra
Malmé over Eslév til Karlskrona, hvor han blev et par
dage. Rejseplanen var udarbejdet af de venlige med-
arbejdere pd SJs nu forleengst nedlagte rejsebureau pa
Kebenhavns hovedbanegérd og en onsdag skulle han si
fortseette rejsen fra Karlskrona til Kalmar for at se det
beremte middelalderslot, hvor s& mange skabnesvangre
afgerelser i Nordens historie er blevet truffet. Rejsen
skulle efter planen foregd med et persontog, der gik fra
Karlskrona Kystbanegérd kl. 8.45 og kl. 11.45 skulle man
veere i Kaimar C. Stor var imidlertid hans forbavselse, da
alle rejsende forlod toget p& en efter hans opfattelse
snollet landstation. Han og konen diskuterede forholdet,
men blev enige om, at der nok var en eller anden fest p&
stedet, og at alle i vognen &benbart skulle til denne, da
kondukteren kom ind og spurgte, om de da ikke selv
skulle videre. Jo, de skulle da til Kalmar, »Ja, men s& ma
De da skynde Dem. Kalmartoget er lige ved at gd«. »Ja,
men hverfor kerer toget da ikke selv videre?« »Nzh, det
er en anden bane, s den gér nok ikke«. Nok om det, ba-
gagen blev i hast sleebt ud, og de forbavsede danskere
kom over i et andet tog, der s& vidt de kunne se var lige
magen til og hverken sterre eller mindre.

Stationen var Torsds, og sporvidden p& banen her var
videre til Kalmar 0,891 m, medens den fra Karlskrona til
Kalmar var 1,067 m. Skulle man p& en rundtur videre op
over Oscarshamn og Vastervik videre til Linkdping, ja, s&
kunne man dengang f& en smag p& de forskellige spor-
vidders velsignelser. Fra Malmé til Kristianstad med
togskifte i Eslov fra SJ til Ostra Skénes Jirnvigar nor-
malspor, s& togskifte i Kristianstad til den ferste smal-
sporbane Blekinge Kustbanor, 1,067 m, nyt tog i Karls-
krona, Ostra Blekinge Jirnvég ligeledes 1,067 m, fra
Torsds med Kalmar-Torsds Jérnvig ligeledes 0,891 m, fra
Berga til Oscarshamn, Nassj6-Oscarshamns Jarnvag, nor-
malspor, tilbage fra Oscarshamn til Hultsfred med samme
bane, s& med Norsholm-Vastervik — s& med Hultsfred
Jarnvdg, 0,891 m, til Véstervik og videre til Atvidaberg,
hvor man kunne ski(fte til Ostra Centralbanan, normal-
sporet, og kere over Bjirka S#by til Linképing, medmindre
man foretrak at fortseette til Ringstorp og med den Mel-
lersta Ostgétlands Jarnvégor tilhorende 0,891 m bane
kere direkte til Linkdping.
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' X KALMAR
Emmeboda

Bergkvara

Brdmsebro

Ja, det var spandende at kere med jernbane i Sverige for
krigen, men der var desvaerre ikke sd mange entusiaster
dengang som nu og for almindelige mennesker og sarligt
godsforsendere va- den maleriske blanding af smalspor-
baner med normalsporbaner og statsbaner med privatbaner
med hver sin serlige tarif desvarre knapt si tiltreekkende
og i hvert fald ikke videre rationel.

Af alle de merkelige sporviddebrud i Sverige synes an-
leegget i Torsds nok pd forhand det mest uforstielige.

Jernbaneforbindelserne til Blekinge havde udviklet sig
ejendommeligt. | 1874 fik lenet indenfor et &r tre jern-
baneforbindelser med omverdenen, hvoraf de to: Sélves-
borg-Christiansstad Jarnvdg, der abnedes den 1. marts,
og Karlshamn-Vislanda Jarnvig, der &bnedes den 29. juni,
havde en sporvidde p& 1,067 m, medens den vigtigste,
Carlskrona-Wixj6 Jarnvég, der dbnedes den 5. august, var
normalsporet. Da der 3 dage senere &bnedes en normal-
sporet jernbane, Kalmar Jarnvdg, mellem Emmaboda pd
Vaxjo banen og Kalmar, var der siledes jernbaneforbin-
delse til de tre af Blekinges kebstzder Sélvesborg, Karls-
hamn og Karlskrona samt jernbaneforbindelse mellem Kal-
mar og Karlskrona, selvom den sidste bane tog en slem
omvej ind over land. Hvad der manglede var en spor-
forbindelse langs kysten mellem Solvesborg-Karlshamn—
Ronneby og Karlskrona samt en mere direkte forbindelse
mellem denne by og nabobyen Kalmar i lenet af samme
navn. 1 1886 &bnedes Vastra Blekinge Jirnvig, 1,067 m,



Persontog mellem Torsds og Berg-
kvara, 15. maj 1949. Lokomotivet er
SJ 4041, tidligere Ostre Blekinge
Jarnvdg nr. 5.

Foto: Birger Wilcke.

mellem Solvesborg og Karlshamn. Samtidig med at denne
bane anlagdes, afholdtes i 1885 en reekke moder om an-
leg af en kystbane, der gik fra Karlshamn over Karls-
krona til Kalmar. | forste omgang resulterede disse planer
dog kun i anleegget af en bane mellem de to ferstnaevnte
byer, Mellersta Blekinge Jarnvag, der dbnedes 9. juni 1889.
P& et mode den 19. januar 1885 i Bromsebro var der del-
tagere bade fra Kalmar og Karlskrona, og der var god in-
teresse for en direkte bane mellem byerne.

Landshevdingen i Blekinge, grev Horn, gik staerkt ind for
planerne, men uheldigvis blev disse sammenkoblede med
bygningen af en smalsporbane videre fra Kalmar til Berga
pd Oscarhamnsbanen, og det hele endte, da man ikke

Foto: Birger Wilcke.

med tog fra Kalmar pd Torsds station i 1949.

kunne skaffe penge til et s& stort projekt. Grev Horn
fortsatte dog sine bestraebelser, men en ny landshevding
i Kalmar 18n havde nu fiet den uheldige idé, at man ma-
ske snarere skulle bygge banen med 0,891 m sporvidde,
idet denne sporvidde anvendtes pa Vastervikbanen som
Bergabanen eventuelt skulle have forbindelse med pé en
eller anden méade. Blekingeinteressenterne holdt imidler-
tid meget naturligt pd en 1,067 m bane, der svarede til
hele den ovrige kystbane gennem lenet.

Kampen mellem de to landsting om sporvidden fortsatte
i firserne og halvfemserne under de respektive landshov-
dingers ledelse og endte til sidst med, at man opgav en
oprindeligt pataenkt kystlinie over Bergkvara havn og i
stedet enedes om en linie over Tors8s beliggende 6 km
fra kysten et stykke inde i Kalmar lan. Sporvidden kunne
man imidlertid ikke blive enige om, Landstinget i Kalmar
valgte forst 0,891 m for Bergabanen, der iovrigt ikke fik
nogen smalsporforbindelse med Véstervikbanen, bortset
fra en tilknytning ind i land over Brittatorp 30 &r senere.
Da man havde Bergabanen med 0,891 m, ville man under
ingen omstandigheder have en 1,067 m bane sydpa. |
Karlskrona holdt man lige sd stejlt pd sin sporvidde, og
det hele endte da sd med, at Kalmar lan gav tilskud til
Kalmar-Torsds Jarnxdg og Blekinge lan til en 1,067 m
bane, der fik navnet Ostra Blekinge Jarnvdg. Beboerne
i Bergkvara foretrak meerkeligt nok at f& deres by for-
bundet med knudepunktet i Torsds ved en 1,067 m bane,
skent byen 13 i Kalmar lan, hvorefter det blev Blekinge-
banen, der byggede sidebanen hertil.

Anlaegget af Ostra Blekinge Jarnvdg pabegyndtes den 23.
marts 1897, og allerede den 1. august det felgende ar reg-
nede man med at veere s& langt, at selskabet skulle stille
lokomotiv til r&dighed for entreprensren. Da de nye loko-
motiver ikke kunne blive feerdige til dette tidspunkt, kebte
man to gamle lokomotiver af Uddeholdmsbolaget fra den
nu forleengst nedlagte Utsjé Jarnvéag. Anleegget voldte in-
gen vanskeligheder, og banen kunne som beregnet &bnes
den 19. januar 1899, hvilket skete uden storre festligheder.

Arbejdet med at fremskaffe kapital til sidebanen til Berg-
kvara trak noget ud, men i efterret 1901 kunne der ud-
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stedes koncession til selskabet, og den 6. apri!l 1903 kunne
ogsé denne bane tages i brug.

Den samme entreprener, der havde bygget Kalmar-Berga
banen de foregéende é&r, gik i december 1897 i gang med
ogsd at bygge banen fra Kalmar til Torsés, der kunne ind-
vies den 8. august 1899, 7 méneder efter banen fra Karls-
krona.

*

Ostra Blekinge Jarnvdg blev hverken nogen trafikal eller
skonomisk succes. Persontrafikken var ikke seerlig stor.
De storste bebyggelser |& for neer ved Karlskrona og
p.g.a. togskiftet i Torsds var det faktisk i flere forbindel-
ser hurtigere at tage omvejen over Emmaboda i stedet
for at rejse over Torsés.

Antallet af rejser var i 1925 117.000, i 1930 108.000 og i
1939 kun 76.000.

Godstrafikken var noget bedre, oprindeligt store sand-
transporter til bl.a. den nye kirkegérd i Karlskrona, senere
grus, tommer og sukkerroer til videretransport over Ble-
kinge Kustbanor til Karlshamn. Indteegten af persontrafik-
ken |& i tyverne p&d omkring 100.000 sv.kr., af godstrafikken
pa godt 200.000 kr.

@konomien var dérlig, i 8rene for forste verdenskrig kunne
der dog udbetales et mindre udbytte, hvorimod man se-
nere hverken kunne udbetale udbytte eller amortere gael-
den til statskassen, noget der fik betydning, da staten
overtog banen under anden verdenskrig.

Kalmar-Torsédsbanens forhold var langt bedre. Bebyggel-
sen var teettere i omréadet og der var vokset en del smé-
industrier op omkring banens stationer. Allerede fra 1907
kunne der udbetales 49, i udbytte pé aktierne, og i 1918
kunne man endda uddele en friaktie pr. to ordinzre ak-
tier. Antallet af rejser var i 1925 185.000 og faldt kun
ganske lidt i krisedrene. Endnu i 1939 var der 176.000
rejsende. Ogsd godstrafikken var storre end pd den syd-
lige streekning, i 1939 var indtaegten 190.000 kr.

T

Blekinge Kustbaners station i Karlskrona, foraret 1955.
Foto: Birger Wilcke.

Ostra Blekinge Jarnvdg havde sin endestation i Karlskrona
pa den gamle smalsporstation fra 1889, oprindeligt tilhe-
rende Mellersta Blekinge Jérnvéag, senere Blekinge Kust-
banor og til sidst ligesom OBj SJ, Stationsbygningen i to
stokveerk samt manzardetage var beliggende nordest
for hovedstationen, men er nu faldet som offer for en
reekke gadeudvidelser. Ogsd lokomotivremiser og vaerk-
steder er nu forsvundet. Banen anvendte pd de forste 4
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SJ 4041, tidligere OBJ nr. 5, 1C-lokomotiv bygget hos Nydqvist & Holm
i 1904, i Bergkvara, 1948. Foto: Birger Wilcke.

km den eldre banes spor forbi holdepladserne Berga og
Sunna frem til Gullberga station, hvor de to banelinier
skiltes, OBJ for at dreje af i sostlig retning. Den forste
station, Lyckeby, i et frodigt landbrugsomrade 6 km fra
Karlskrona, udviklede sig i &renes lob til en forstad til
Karlskrona med mere end 2.000 indbyggere. Trafikken var
oprindeligt ganske god, men svandt ind med &rene, da der
oprettedes buslinier med en vasentlig storre trafikinten-
sitet end banens. De naeste stationer, Losen, Ramdala og
Jamjoslatt, var ligesom Lyckeby alle beliggende i frodige
landbrugsomréder, men kun ved Jémsjoslatt, hvor der
var ca. 500 indbyggere, var der nogen trafik af betydning,
i 1925 saledes en indtegt pd 80.000 sv.kr. En de! indu-
strielle anleeg gav her trafik til banen: cementvarefabrik,
savveerk, stivelsesfabrik, teglveerk, mejeri m.v. Efter Jam-
sjoslatt kom banen ind i et mere magert og skovbevokset
omréde og bebyggelsen blev mere spredt. Skogsbacka og
Lereméla var kun holdepladser, medens der var stationer
i Torndkra og Fagelmara. Mere kendt i danske oren er
den nezeste station, omend ikke for det gode, nemlig
Bromsebro, hvor banen pd en kort bro passerer den lille
baek, der dannede greensen mellem Danmark og Sverige
og pa en holm i hvilken den for Danmark s& sorgelige
fred efter Christian den fjerdes krigeriske bedrifter, slut-
tedes i 1645.

Banen fortsatte herefter i skovterrzen forbi to ubetydelige
stationer, Norra Tang og Dynekérr, frem til 47 km, Torsas,
foreningsstation med Kalmar-Torsds Jarnvag. Der var her
et vidtstrakt sporterrzen, béde 1,067 m og 0,891 m, med
omladningsperron og overdeekket omladningshal. Stations-
bygningen her var af samme type som ved de fleste storre
stationer pa begge baner. En et-etages treebygning med en
flej langs banen og enderisaliter,

Da de to baner blev anlagt var Torsds en ganske ubetyde-
lig bebyggelse, men maske netop pd grund af sporvidde-
bruddet blev det i &renes lob en ikke ubetydelig stations-
by. | 1925 var indteegterne pa stationen over 120.000 sv.kr.,
og der var beskeeftiget ikke mindre end 9 jernbanefolk,
hvortil kom tog- og maskinpersonale, idet der var remise
for begge baner og et mindre vaerksted for OBJ. Byen
havde omkring 800 indbyggere og sognet 1500. Foruden
kirke, skole, hotel og pensionat samt jernbanerestaurant,
fandtes et mindre glasbruk.



Bergkvara station pd OBJ, senere
8J, 15. maj 1949.
Foto: Birger Wilcke.

Pansr en fyrretraeskleedt rullestensds ved Vasmoldsa
station gik Kalmar-Torsds Jarnvdg gennem et mere smi-
lende og veldyrket omréde end den nordlige del af OBJ.
Bebyggelsen var tettere og trafikken dermed ogsé bedre.
Fra den forste station, SOderdkra, 6 km nord for Torsés,
havde KTJ, for at konkurrere med OBJs linie ned til Berg-
kvara havn, i forbindelse med en privatmand allerede i
1924 &bnet en busrute til denne plads. Omkring Halltorps
station var der nogen skov, men efter at have passeret
Hagbyén pa en 10 m lang bro, kom banen pény ind i mere
bebygget omrade. Efter at have passeret to mindre sta-
tioner, Grasgérde og Kvarnlyckan, ndedes Vassmoldsa sta-
tion, den bedste station mellem Tors&ds og Ljunbyholm
med en indteegt i 1925 pa 68.000 kr. Der fandtes her en
stor grusgrav, hvorfra man i mange ar lastede omkring 200
vognladninger sand om ugen.

Nord for Vasmolésa passeredes endnu en stor bro, denne
gang over Ljungsdn med en spand pd 15 m, hvorefter man
kom frem til jernbaneknudepunktet Ljungbyholm, hvorfra
en sidebane tilhorende Ljungbyholm-Karlslunda J&rnvég
gik fra mod sydvest til Paryd. Den oprindelige station var
her blevet for lille, hvorfor der opfortes en pyntelig sta-
tionsbygning i hvidpudset sten. Indteegterne fra stationen
udgjorde over 100.000 kr. i 1925. Fra Ljungbyholm gik banen
forbi den lille station Hossmo frem til den Kalmar-Berga
Jarnvag tilherende seerlige station i Kalmar, Kalmar Véstra,
med en stationsbygning af noget lignende type som de
andre storre stationer ved OBJ og KTJ, samt lokomotiv-
remise og vaerksted. Alle tog péaneer enkelte personforen-
de godstog viderefertes til hovedstationen Kalmar C,
tilhoerende Kalmar Jérnvég.
(Artiklen fortsaettes i Jernbanen nr. 3/83)

Nyt fra andre nordiske museumsbaneforeninger

Af Mogens Bruun

Med min artike! i Jernbanen nr. 3, 1982 gav jeg en omtale
af de 10 vigtigste museumsjernbaner i Norge og Sverige,
deres koreplaner for 1982, deres beliggenhed og lidt om
de baner eller banenet som de enkelte museumsbaner
har tilknytning til.

Denne gang skal jeg omtale et par af de mange svenske
jernbaneforeninger, som ikke driver regelmeessig muse-
umsbanetrafik, men hvor det rullende materiel anvendes
ved jernbanejubileeer, rejsearrangementer og andre fest-
lige lejligheder — samt bringe en omtale af en ny norsk
museumsjernbane, som ventes abnet den 10, juli 1983.

Tjustbygdens Jarnvagsforening (TJF)

Denne forening er hjemmeharende i Véstervik, og har re-
staureret en del materiel iseer fra banesammenslutningen
»Norsholm-Vistervik-Hultsfreds Jarnvégar«, som omfat-
tede 3 privatbaner med 891 mm sporvidde, og hvoraf
straekningen Norsholm-Atvidaberg er nedlagt, Atvida-

berg-Vastervik er ombygget til normalspor og resten ind-
gdr i den eksisterende smalsporede statsbanestraekning
Vaxjo-Hultsfred—Vastervik.

P& delstraekningen Vastervik-Gunnebobruk (tidligere Ver-
kebdck) vil foreningen i anledning af Vasterviks 550 ars
byjubileeum kere dampseertog efter falgende kereplan i 2
weekender, nemlig den 14.-15. maj og 20.-21. august 1983:

Afgang Vastervik 9.15 11.00 13.00 14.35
Ankomst Gunnebobruk 9.35 11.20 13.20 14.55
Afgang Gunnebobruk  10.00 11.45 13.45 15.20
Ankomst Vastervik 10.20 12.05 14.05 15.40

Efter behov keres et ekstratog fra Vastervik 16.10 og fra
Gunnebobruk 16.45.

Toget traekkes af lokomotivet NVHJ nr. 22, som er med

hjulstilling 1Co-2 og bygget i 1907 hos Nydqvist & Holm
i Trollhattan.
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Da banen blev overtaget af statsbanerne fik dette lokomo-
tiv litra L18p nummer 3147, og var i brug indtil det i 1949
blev udrangeret til museumsformal.

Eventuelle nzermere oplysninger pé telefon 00946-49018622
Herbert Paalberg.

Kalmar Jarnviagars Museiforening (KJmf)

Denne forening foretog sidste &r en uofficie!l jernbane-
indvielse, idet man i anledning af Gota-Kanal-selskabets
150 8rs jubileeum kerte et udflugtstog over straekningen
Kalmar-Berga—Hultsfred-Linkoping—-Mjélby-Motala den 15.
juni 1982 og retur naeste dag. Streekningen Kalmar-Berga
har i en lengere &rreekke veeret under etapevis ombyg-
ning til normalsporet godsbane — og udflugtstoget blev
banens forste normalsporede persontog. Festligt, at det
netop skulle blive et damptog, som fik aren.

Damplokomotivet SJ S1 nr. 1916 med udflugtstog mellem Hultsfred og

Linkoping, juni 1982, Foto: Christian Bruun,

| ar gar denne forenings stor-udflugt til Helsingborg i
weekenden 13.-14. august 1983. Medens man pé rejsen
til Motala i fjor benyttede et moderne persontogslokomo-
tiv, SJ litra 81 nr. 1916 — som var bygget 1952 i den sid-
ste serie pad 20 damplokomotiver fra Nydqvist & Holm til
de svenske statsbaner — vil man pa rejsen i &r benytte et
hurtigtogslokomotiv (med hjulstilling 2Co-3) bygget 1930
hos Motala Verkstad til Kalmar Jarnvdger, hvor det var
betegnet KJ 17 ligesom i dag. Fra statsovertagelsen og
indtil jernbaneforeningen kebte lokomotivet, havde det hos
SJ litra A5 nr. 1545.

P& udturen den 13. august keres Kalmar-Emmaboda-Vaxj6
—Alvesta-Varnamo-Landeryd-Halmstad-Angelholm-Hel-
singborg, og 14. august keres via Klippan—Hassleholm—Kri-
stianstad—Karlskrona—Emmaboda til Kalmar. | Klippan go-
res knapt 4 timers ophold, hvor man kan besage Klippan-
Ljungbyhed museumsbane, eller bese verdens storste
Rolls Royce-udstilling. Toget medferer spisevogn og billet-
prisen bliver ca. 500 sv.kr. inklusive overnatning pd 1 kl.
hotel i Helsingborg.
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Neermere oplysning pa telefon 00946-48074575 Goran Alex-
ander, eller p& telefon 00946-48015015, SJ Rejsebureau,
Kalmar, hvor plads kan bestilles,

Thamshavnsbanen

En ny museumsbane i Norge

Denne 26 km lange privatbane ejes af grubeselskabet
Orkla Industrier A5 og dets datterselskaber, og banen er
Norges forste elektriske jernbane. Banen har sporvidden
1000 mm, og den drives med en-faset vekselstrem pa 6500
volt.

Banen er uden sporforbindelse med det ovrige banenet,
og den blev bygget for at transportere kis fra gruberne
ved Lokken til udskibningshavnen Thamshavn, som ligger
ved Trondheimsfjordens sydvestlige indskeaering i neer-
heden af byen Orkanger. Banen blev indviet af H. M. Kong
Haakon VII den 10. juli 1908, den havde offentlig trafik
frem til 30. april 1963, og det sidste kistog korte den
29. maj 1974.

Banen var bygget af Orkla Grube-Aktiebolag og til abnin-
gen var der fra British Westinghouse Electric & Manu-
facturing Co., Ltd. anskaffet 3 lokomotiver samt en motor-
salonvogn. Disse lokomotiver anses for at vaere verdens
forste brugbare vekselstremslokomotiver, og et af dem
er opstillet i parken ved Norges Tekniske Hojskole i Trond-
heim, hvor de elektrostuderendes forening »Omega« forer
tilsyn med lokomotivet, medens maskinstudenternes fore-
ning »Smorekoppen« har tilsynet med damplokomotivet
»Bjorkelangen« fra Urskog-Helandsbanen, der er opstillet
i samme park, og som opfyres en gang éarligt under fest-
lige former.

Et andet af Thamhavnshanens 3 ferste lokomotiver, nr. 2,
findes stadig ved banen, tilligemed den omtalte motor-
salonvogn, som har litra A nr. 4 og rummer 7 siddepladser
i salonen og 12 i en kupé. Desuden findes 2 kraftige 4-
akslede ASEA-lokomotiver (nr. 7 og 8} fra 1918, hver pa
560 hk, og veegt 44 tons. Endvidere 2 lette 2-akslede lo-
komotiver (nr. 5 og 6) leveret af Skabo/NEBB i 1950 (hver
pad 22 tons og 250 hk, brugt til rangering og persontog,
idet maximalhastigheden for disse 2 maskiner er 60 km/t),
og med samme leverandor og byggear et mindre vellykket
4-akslet godstogslokomotiv (nr. 1 — kaldet »sommerloko-
motivet«) pad 40 tons og 500 hk. Endelig findes 2 diesel-
lokomotiver (nr. 9 og 10) leveret af Ruston, England i 1953
og hver péd 32 tons og 165 hk.

Foruden salonvognen bestar personvognsparken af 3 bo-
gievogne, leveret fra Skabo Jernbanevognfabrik, Oslo i
1908. Vogn nr. 9 og 10, med litra CFo har hver 40 sidde-
pladser og et kondukter- og bagagerum til 6 tons gods.
Vognene vejer 16 tons og er 153 meter lange. Vogn nr.
11, tidligere litra ACo, nu Co, har samme storrelse og
udforelse, men var indtil 1949 indrettet som kombineret
1. og 3. klassevogn, med henholdsvis 12 og 40 siddeplad-
ser, og med plydsseeder og bord i 1. klasse. Vognen har
nu 54 siddepladser pa 3. klasse.

Af rullende materiel findes iovrigt en reekke kisvogne og
godsvogne af forskellige typer, samt en svellestoppe-
maskine.



Lokomotiv nr. 7, bygget af ASEA i N . L
1918, og personvognene ACo 11 og A t oy
CFo 10, begge bygget af Skabo Jern-
banevognfabrik i Oslo i 1908, pa
Lokken station pd Thamshavnsbanen
i efteraret 1982. Foto: Bjorn Tokle.

P4 75 &rsdagen for banens &bning — altsd sendag den 10.
juli 1983 — ventes banen abnet som museumsjernbane pa
delstreekningen Lekken-Svorkmo, af den nystiftede fore-
ning »Thamshavnbanens Venner«, som lejer materiel, spor
og bygninger m.v. af Orkla Industrier, som til gengeeld er
rerpaesenteret i foreningens bestyrelse. Denne bestar af
6 personer, 5 valgt p& generalforsamlingen og 1 udpeget
af Orkla Industrier As.

Allerede inden »Thamshavnbanens Venner« var stiftet
havde dens initiativtagere — overvejende medlemmer af
Norsk Jernbaneklubb, Trondelag afdeling — opstillet et ar-
bejdsprogram for perioden 18. oktober 1982 til 10. juli
1983, som blandt andet omfattede:

- sporlaegning til perron pa Svorkmo station

— bygning af midlertidig perron pé Lekken station

— midlertidig oppudsning af vogn 10 og 11

— istandszettelse af et lokomotiv. Enten nr. 8, 6 eller 5

— reparation af vognremisetage i Lokken og Svorkmo

— omflytning af rullende materiel

- soge byggetilladelse m.v. for flytning af vognremise
fra Thamshavn, og opferelse af jernbanekiosk

- kontrol og reparation af kereledning, omformerstation
og skinnegang og klargering af diverse vejoverskee-
ringer.

Personvogn nr. 9 vil blive restaureret fuldsteendigt inden
den seettes i drift, antagelig i 1984, og dernaest restaure-
res vogn 10 og 11 efter tur.

P& grundiag af medlemmernes frivillige arbejdsindsats er
det beregnet, at det ovenstiende investeringsprogram vil
belabe sig til ca. 250.000 norske kroner, som man haber at
fa indsamlet ved stotte fra offentlig og privat side.

Man venter, at banen vil blive en stor turistattraktion for
omradet. Den udvalgte straekning Lokken—-Svorkmo er 6
km lang, enestdende med kurver og stigninger, idet den
p& 2.5 km stiger omkring 100 meter, og den er dermed en
af Norges stejleste jernbanestraekninger — antagelig kun
overgiet af Bergensbanens sidebane Myrdal-FI&m, som
pa 20 km stiger 865 meter, hvoraf der péd 10 km er en
stigning p@ 523 meter.

Vil man i bil bessge Thamshavnbanen kan man f.eks. for-
lade Europavej E6 i stationsbyen Berkdk (der ligger 86

km syd for Trondheim) og kere ad landevejen mod nord-
vest over Reberg-Meldal-Lokken-Svorkmo. Denne vej fort-
satter over Orkanger og leber igen ud i E6 et stykke syd
for Trondheim. Med bus kan man komme samme vej,
eller med ruten: Trondheim-Surna-Kristiansund, men for-
bindelserne er ret darlige om sendagen.

Som jernbaneentusiast mad man habe, at denne interessan-
te bane ma blive en levedygtig museumsjernbane — méske
at en lidt leengere del af banen senere vil blive taget i
brug, nér tiden og resoursserne muligger det — ihvertfald
skal jeg pd Dansk Jernbane-Klub's bestyrelses vegne on-
ske »Thamhavnsbanens Venner« al mulig held og lykke
med initiativet.

N-7332

Banens adresse er: Thamshavnsbanens Venner,

Lokken Verk, Norge.

'TORNOW'S »EFTERBORS«

Gennem de seneste ar er der dukket et nyt samler-
emne op — antikke veerdipapirer, og manien har alle-
rede faet et navn - scripophili.

Et dansk firma, Tornow's »Efterbers« i Vedbaek, har
nu specialiseret sig i handel med disse papirer, og
et katalog kan rekvireres.

Priserne for veerdipapirerne beveeger sig fra ca. 25

og op til 800 kr., og det drejer sig om bank-, mine-
| og jernbaneaktier m.m. Papirerne er veerdilese i den
| forstand, at de ikke giver udbytte, men er veerdi-
fulde som grafiske mestervaerker og vidnesbyrd om
de pageeldende landes erhvervsmaessige og politi-
| ske udvikling pad udstedelsestidspunktet.

Tzenk Dem, at De nu kan blive »aktioneer« i f.eks. |
»The Costa Rica Railway co, Itd« for 390~ kr. Eller

i »New York Chicago St. Louis Railroad« for kun
kr. 40,50.

Se annoncen i naeste nummer af JERNBANEN eller
kontakt allerede nu:

Tornow’s »Efterbors«
Vedbaek Strandvej 499, 2950 Vedbazek
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Staten og den kollektive trafik ca. 1624-1930

af H. S. Jensen og S. Ousager

Rigsarkivet har i tiden til udgangen af maj maned arran-
geret en vestibuleudstilling vedrerende kollektiv trafik i
perioden fra ca. 1624 til ca. 1930, som i hoj grad kan have
interesse for jernbaneentusiaster. Der er i forbindelse
hermed udgivet et katalog udarbejdet af arkivarkivar Steen
Ousager og arkivsekretzer Henrik Stissing Jensen. Med
tilladelse fra forfatterne bringer vi den af forfatterne ud-
arbejdede indledende oversigt til udstillingen, som vi i
hoj grad kan anbefale alle vore medlemmer at ga ind og
se.
Birger Wilcke.

*

Som begreb speender udtrykket kollektiv trafik over en
raekke forskellige trafikformer. Bredt ma det derfor for-
stds som udveksling af kommunikation, der kan antage
form af f.eks. post, tele- og personbefordring til feelles
afbenyttelse. | denne sammenhaeng karakteriseret ved at
veere offentlig tilgaengelig. Centralt er derfor, at denne
adgang til befordring kreever en vis form for organisation.

Hyppigst keedes begrebet dog sammen med den moderne
massetransport, der kendetegnes ved faste ruter, kore-
plan og fastsatte takster.

Udstillingen indskraenker sig da ogsé til hovedsageligt at
vise nogle — spredte — eksempler pa arkivalsk materiale
vedr. den kollektive trafik i moderne forstand, men inde-
holder dog ogséa andre eksempler som repraesentanter for
den bredere opfattelse og af zldre tilsnit. Med det fore-
liggende opleeg seges den moderne kollektive trafik pa
dette grundlag tilsvarende placeret i en leengere historisk
sammenhang.

*

Tillegger man en bagvedliggende organisation betydning,
er det rimeligt at tage udgangspunkt i oprettelsen af en
poststyrelse og dermed et postvaesen i 1624. Hermed var
der etableret en offentlig brevbefordring pa faste ruter,
der desuden havde regelmassige afgangs- og — lidt mere
uregelmeessige — ankomsttider.

Vaesenet var mere eller mindre privat organiseret, men
oprettet efter en kgl. forordning. Det skulle tjene savel
centralmagtens som kebmeendenes interesser. Det var
siledes et udtryk for et enske om at sikre et bedre grund-
lag for udveksling af kommunikation, veesentligst med ud-
landet, men ogsd mellem de vigtigste danske landsdele,
nu hvor en moderne statsdannelse med institutioner som
en effektiv centraladministration var i stebeskeen.

1 1711 blev postvaesenet overtaget af staten med oprettel-
sen af et Generalpostamt. Bade pakke- og brevbefordring
udvidedes, men forstneevnte havde dog kun en les tilknyt-
ning til det egentlige postveaesen.

Dette forhold eendrede sig imidlertid gennem 1700-tallet,
og som en konsekvens heraf overtog Generalpostamtet i
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1777 driften af disse sdkaldte agende poster, der ogsa
kunne medtage rejsende. Indtil 1830'erne forblev de den
eneste mulighed for fast regelmaessig befordring. For rej-
setrafikken var der sédledes — trods dets &benlyse be-
greensning — tale om det forste egentlige landtransport-
middel, der dog indtil 1750 kun havde veeret i brug pa
Sjeelland.

Ved siden af de agende poster kunne befordring bestilles
som ekstrapost. Ligesom faergelav varetog overfarterne,
betjentes denne ekstrapost af de ligeledes private vogn-
mandslav. Systemet reguleredes gennem en raekke af for-
ordninger, der bl.a. fastslog lavenes pligt til, ndr behov -
og bestilling — foreld, at stille vogn og hest til radighed
mod betaling.

Administrationen heraf var oprindelig overladt Danske
Kancelli, men blev i lebet af 1700-tallet overfort til Gene-
ralpostamtet, der iveerksatte indretning af poststationer,
mellem hvilke transport i et sdledes mere fast system
kunne bestilles. Parallelt hermed var driften pd de agende
poster udvidet. Systemet byggede altsd pd en vis arbejds-
deling mellem de private ekstraposter og de statslige
agende poster, og tilsammen udgjorde de séledes et of-
fentligt tilgeengeligt og kollektivt trafiksystem.

*

Generelt styrkedes trafikveesenet betydeligt i anden halv-
del af 1700-tallet i kraft af offentlige initiativer. Bade i
Danske Kancelli og Rentekammeret nedsattes »trafikkom-
missioner«, i sidstnavnte med henblik p4 anleeggelsen af
et hovedvejssystem.

Ved siden af konkrete forbedringer fandt der desuden en
administrativ centralisering sted: Styrelsen af vejene hen-
lagdes under staten, ligesom Generalpostamtet mellem
1762 og 1804 overtog det administrative tilsyn med land-
befordrings-, telegraf- og vandtransportveesenet. Havne- og
kanalveesenet sorterede under Generaltoldkammeret, fra
1816 Generaltoldkammer og Kommercekollegiet.

Under landbefordringsveesenet henhorte bl.a. sager vedr.
ekstraposten, som der imidlertid havde veeret darlige er-
faringer med. Trods 1804-forordningens krav om oprettelse
af vognmandslav i alle kebstader, forblev de fortsat fra-
veerende mange steder eller forsegtes nedlagt, bl.a. i den
efterfolgende krise- og krigsperiode: Allerede 1760'ernes
kancellikommission kan ses som et fingerpeg om, at den
organisatoriske baggrund var for spinkel.

Det blev imidlertid ferst med etableringen af et system
af dagvognsruter og diligenceruter i 1830'erne, at for-
merne for den offentlige trafik &endredes radikalt. Vel stod
lavene for driften af dagvognene, men de var under tilsyn
af postveesenet, hvis diligencetrafik fra 1834 beted, at
personbefordringen kunne udskilles fra den langsommelige
pakkepost.



Hermed var det faste rutenet ogsd for persontrafikken en-
delig sldet virkningsfuldt igennem, og det opndede da ogsa
— rimeligt udbygget omkring 1850 — en betydelig succes.
Samtidig med indsaettelsen af postejede dampskibe pa de
vigtigste overfarter tegnedes dermed i disse &r konturerne
af et komplekst moderne kollektivt trafiksystem.

Bag initiativtagerne stod ikke mindst handels- og neerings-
meessige interesser, der bl.a. varetoges af Generaltoldkam-
mer- og kommercekollegiet, sdledes som det skulle kom-
me til udtryk i forbindelse med planerne om en @sterso-
jernbane. Den danske regering lod siden nedseatte en
jernbanekommission i 1835, hvorved staten blev engageret
i den handelspolitisk betonede proces, der forelebigt re-
sulterede i anlaegget af den farste jernbane i det danske
monarki: Altona-Kiel banen, abnet 1844.

Det var imidlertid private, der havde sat fart i de forste
baneplaner, ligesom de forste dampskibsruter ogsé var
blevet oprettet pa privat initiativ. Det blev i begyndelsen
ogsd overladt private at forestd anleeg og drift af de for-
ste baner, men staten involveredes dog stzerkt gennem
tilsyn, kontrol og ekonomisk stotte.

*

Periodens indsats demonstrede imidlertid ogsa, at en steer-
kere statslig interesse i selve driften var undervejs — i
lighed med, hvad der var tilfeeldet for brevbefordringen
og telegrafvassenet. Det afgerende skridt i denne retning
blev taget med oprettelsen af et statsligt driftsselskab
for de jysk-fynske baner i 1867 og med statsovertagelsen
af Det sjeellandske Jernbaneselskab i 1880. | lobet af
kort tid havde det offentlige sdledes naermest opnaet mo-
nopol pa den kollektive trafik.

| lgbet af 1870'erne var stambanenettet en realitet, hvor-
efter sidebanebyggeriet for alvor kom i gang. Med &bnin-
gen af de sidste baner omkring 1930 var den kollektive

Boganmeldelser

Margareta Lindblad og Willy Westby:
NORDEN rundt med TAG.

440 sider, 116 ill., pris 120,~ kr,
WILLMA Bokforlag, 1983

Forlaget Willma i Stockholm har udgivet en rejsevejled-
ning om de notrdiske lande til brug for de nu mere sjeldne
rejsende, der onsker at foretage deres rejse med tog og
ikke med bil. | gamle dage var det jo helt almindeligt, at
en rejsebog for f.eks. Smaland skildrede, hvad man s&
langs de enkelte jernbanestrsekninger, men i de sidste
50 &r er det som bekendt altid skildringer af, hvad man
ser langs landevejene, der dominerer rejsebegerne. Det
méa derfor hilses med tilfredshed, ndr nogen soger at lave
en bog, der skildrer, hvad man kan se langs jernbanerne
og sarligt da, ndr man ajensynligt specielt leegger an pa
de rejsende, der er interesserede i jernbanernes udvik-
ling. S& langt s& godt, men erligt talt, hermed er det bed-
ste ogsd sagt. Billederne er temmelig kedsommelige bade
for folk, der er mere interesserede i, hvad landene har at
byde p&, bortset fra jernbanerne, og for jernbaneinteresse-

trafik udstrakt til snart sagt hver en egn i landet. Samtidig
havde en vis decentralisering dog fundet sted. De fleste
sidebaner fik status som privatbaner, men dette indebar
dog kun, at private evt. kunne erhverve aktier heri. Reelt
finansierede enten kommunerne alene eller stat og kom-
muner tilsammen anleeggene, typisk uden storre forvent-
ninger til en profitabel drift, der i svrigt underkastedes et
stramt statsligt tilsyn.

Med disse offentlige driftsvirksomheder havde samfundet
erhvervet hidtil usete muligheder for pa trafikomradet at
kunne styrke den samfundsudvikling og -andring, den be-
gyndende industrialisering havde givet plads for.

For hele perioden kan man séledes for den kollektive tra-
fiks vedkommende iagttage en udvikling, der i stigende
grad medferte en statslig aktivitet. | begyndelsen byg-
gede den pa en mindre statslig-organisatorisk indsats med
basis i privat drift, men ndede et forelsbigt hejdepunkt
med samfundet som b3de organisator og driftsherre.

*

Som trafikform havde den individuelle og private transport
til lands historisk set ikke hidtil kunnet udgare noget rime-
ligt alternativ til den kollektive bl.a. p.gr.a. den tekniske
udvikling. | lebet af 1920'erne dukkede imidlertid pa fa &r
en alvorlig konkurrent op, sdledes som det med udstillin-
gens sidste nummer, rutebilkortet, antydes. Béde som
rutetrafik og i individuel form opnéede den i 1930’erne en
trafikandel, svarende til banernes. Med motoriseringen og
bilernes fremmarch blev trafikomradet revolutioneret og,
som noget nyt, i stort omfang uden om den statslige sty-
ring og medvirken. Denne udvikling har medfert, at den
kollektive trafik nu til dags fungerer som et supplement
til den individuelle og i kraft af statslige tilskud udger et
socialt element i befordringsvaesenet: Hermed havde det
kollektive trafikbegreb féet sit moderne indhold.

rede, men vaerre er det, at oplysningerne om de enkelte
landes jernbanevasen i lidt for hej grad giver indtryk af,
at de er skrevet af svenske uden alt for meget kendskab
til de andre landes forhold. Interessant er det séledes at
fa at vide, at man i Danmark omkring 1860 var specielt
interesserede i at 3 baner til de vestjyske havne, nédr man
tager i betragtning, at der ingen var. Om anleegget af Es-
bjerg havn og banen dertil — ikke et ord. At der findes
mange private jernbaner i dag i Danmark turde vel ogsd
vaere en overdrivelse. Mest ejendommeligt forekommer
det mig, at man overhovedet ikke omtaler de mange mu-
seumsbaner, nar det skal forestille at veere en rejsebog
for jernbaneinteresserede. Ideen er god, men udformnin-
gen af denne bog er ret amatoragtig.
BW.

Poul Wind Skadhauge:

En smuk maskine

196 sider, ca. 200 ill., pris 296,— kr.

Herluf Stockholms Forlag, 1983

N&r man som anmelderen i snart 50 &r har interesseret

sig for jernbaner og haft en nostalgisk og — mistaenker
man selv — lidt latterlig forkaerlighed for smé&baner, glee-
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der man sig meget naturligt over den enorme udvikling
jernbanelitteraturen har haft i den sidste snes &r. Da jeg
var dreng, var det nasten ikke til at opdrive en bog om
jernbaner, bortset fra lidt engelsk litteratur, medens en
antikvarboghandler i Stockholm forrige ar fortalte mig, at
jernbanelitteratur snart var det fagomréde, han havde flest
forespargsler om. Denne udvikling er af det gode, men
sommetider sporger man alligevel sig selv, om det ikke
er ved at ga lidt for vidt. Beger om moderne jernbaner og
jernbanernes fremtidsmuligheder er der nemlig ikke videre
salg i, hvorimod det vrimler med mere eller mindre over-
fladiske billedvaerker om tidligere tiders tog og her natur-
ligvis i overveeldende grad damptog. Denne udvikling, der
er s& karakteristisk for England, har ikke veeret slet s&
fremtreedende i de skandinaviske lande, hvor man i hojere
grad har beskeeftiget sig med de enkelte baner, stationer
og holdepladser, motortog, personvogne o.s.v

Den nu udkomne bog af Skadhauge, »En smuk maskine«,
udelukkende forsynet med forfatterens egne — gud bevares
dygtige - tegninger, synes mig nok at here til gruppen
dampnastolgi og at have et noget begraenset publikum.
Andre end fanatiske dampfans har meget lidt at hente i
den, og selv indenfor de dampinteresseredes kreds vil jeg
endda mene, at der er mange, der vil stille sig lidt skep-
tiske. De teknisk interesserede vil have teknisk korrekte
tegninger forsynet med mal, og de mere nostalgisk pree-
gede fotografier og farvebilleder. Bogens tegninger er
f.s.v. ikke darlige, men de mange billeder fra siden kan
virke noget ensformige og kedelige, og forfatterens be-
tragtninger over lokomotivernes aestetiske udformning fo-
rekommer mig ofte s subjektive, at de er af mindre in-
teresse for andre. Forfatteren ger med rette gaeldende, at
man ikke kan opstille normer for sestetiske veerdier, men
alligevel er det jo i virkeligheden det, han gor side op og
side ned. At han s ogsd i nogen grad kommer til at over-
se, at den estetiske virkning af et lokomotiv dog trods alt
er temmelig underordnet i forhold til lokomotivets tekni-
ske ydeevne er en anden sag. Det er givetvis veesentligt,
at en bygning opfylder visse estetiske krav, men om et
damplokomotiv gor det, m& nok anses som en biomsteen-
dighed. At bruge 4 - siger og skriver fire sider — pa at
diskutere om Ostbanens lokomotiver nr. 5 og 6, der er
byggede i 1895, ser klodsede og gammeldags ud eller ej,
vil vist nok af de fleste blive betegnet som temmelig
overdrevet. Skulle spergsmalet endelig diskuteres i en-
keltheder, ville jeg gerne have et par fotografier og ogsé
i den af forfatteren s3 foragtede imponerestilling, skrat
forfra, i stedet fe- at blive preesenteret for en tegning af,
hvordan lokomotivet eventuelt ville vaere kommet til at se
ud, hvis altsd det var blevet overtaget af statsbanerne, og
man havde givet det skorstenskrave og flyttet domen og
sandkassen og iovrigt p& andre méader lavet lidt om pa det.

Bogen er meget charmerende, og Skadhauge ma have
brugt et enormt antal timer pd sine tegninger, men den
forekommer mig i lidt for hej grad at veere for fein-
schmeckere. DJK turde i hvert fald ikke have investeret
i den.

BW

Skenhed som De ikke aner,
findes langs private baner
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Jernbanefaerger pa Oresund og Strelasund
af Torben Nellemann

84 sider, 116 ill., pris 68,~ - 7,— kr.

Dansk Jernbane-Klub, 1983

Jernbane-klubben har p&taget sig udgivelsen af et inter-
essant veerk, som stod i fare for aldrig at blive trykt, hvis
ikke foreningen ville p&tage sig opgaven.

Den nu aldrende landsretssagforer Torben Nellemann har
tidligere beriget naerverende tidsskrift med nogle seer-
deles leesevaerdige og meget fint illustrerede artikler om
skibstrafik pd Oresund og jernbanefeerger, men har ikke
hidtil veeret i stand til samlet at udgive det omfangsrige
materiale, han er i besiddelse af. Det fremgér af forordet
til den nu udgivne bog:

JERNBANEFZARGER PA @RESUND OG STRELASUND,

at forfatteren var blevet opfordret til at behandle dette
emne i et af et svensk forlag planlagt sterre vaerk om
feergeoverfarter med tilknytning til Sverige, men at dette
projekt er blevet skrinlagt. Dermed lsb Irs. Nellemann
en risiko for, at han simpelthen ikke ville kunne ng at f3
materialet udgivet, men heldigvis har DJK pataget sig
besvaret og den skonomiske risiko ved at veere forleegger
for bogen. Disse omsteendigheder og forfatterens hast-
veerk med at blive fardig, inden det efter hans egen op-
fattelse ville blive for sent, hevirker, at man snarere kan
tilgive de skonhedsfejl, som bogen ogs& er kommet til
at lide af, men derom nedenfor.

Denne forhistorie har fort til, at bogen indeholder et ikke-
ubetydeligt afsnit om faergetrafikken p& Strelasund, der
ikke siger en dansk leser ret meget. Jeg er tilbajelig til
at tro, at mange lssere af dette blad vil stille sig selv
det sporgsmal, hvor i alverden det sund ligger. Lad det
straks veere robet, at det er det smalle farvand mellem
Rlgen og fastlandet ved Stralsund. Denne faergetrafik,
der nu for leengst er aflast af en deemning, spiller natur-
ligvis en vasentlig rolle i svensk og tysk jerbanehistorie,
men turde ingen betydning have i den tilsvarende danske
jernbanehistorie. Kun faren for, at det indsamlede mate-
riale ellers ville g4 tabt, hvis ikke Jernbaneklubben tog
afsnittet med i bogen, kan til en vis grad forsvare denne
del af udgivelsen. Her skal jeg iovrigt lade dette kapitel
ligge.

Forfatteren gér meget grundigt til veerks med hensyn til
sével Helsingor-Halsingborg som Frihavnen-Malmé ruter-
ne. Leeseren far en grundig redegoerelse for de enkelte
feergers byggedr, ombygninger, navneaendringer, tekniske
data (tildels med veerftstegninger), aptering, anvendelse
efter overfarsel til andre overfarter, anvendelse af farger
bygget til andre overfarter p4 @resundsruterne o.m.a. Jeg
skal nok dy mig for at soge at foje noget til, eller traeekke
noget fra, idet ikke nogen sten ikke synes loftet. | rede-
gorelsen for f.eks. feergen Helsingborgs senere skabne
efter navneforandringen til Glyngere og forflyttelse til
Glyngore-Nykebing Mors kan dog, hvis man vil veare
meget ngjeregnende, tilfojes, at den ogsé har sejlet som
reservefaerge p&4 Faborg—-Mommark. Billedstoffet er frem-
ragende og reproduktionen god, hvorved ogsd ma bemeer-
kes, at der er anvendt en god papirkvalitet. Foruden for-
fatterens egne billeder er der hentet adskillige fra Wilckes
tilsyneladende uudtemmelige arkiv. Der redegores ogsa
kompetent for jernbanetilslutningerne til faergeruterne.



Seerlig for sd vidt angar de indviklede forhold omkring
forbindelserne fra Halsingborg er der meget stof, som i
hvert fald for mig er helt nyt. Endog loko-typer og per-
sonvognenes litrering, indretning og ombygninger rede-
gores der indgdende for. P& denne bagggrund synes det
for driften af jernbanefeerger vitale sporgsméal om range-
ring om bord og fra borde lidt stedmoderligt behandlet,
eftersom det affeerdiges i f& linier. Seerligt har der pa
den svenske side, efterhdnden som elektrificeringen er
skredet frem, veeret vanskeligheder af teknisk art, fordi
man nu engang ikke kan fore kereledninger ind pa feerge-
klapperne endsige pad feergerne, saledes at man stadig méa
bruge dieseldrift. En naermere omtale heraf kunne have
veeret interessant.

Det fremgar af forordet, at manuskriptet er dikteret til
band og derefter renskrevet bl.a. med bistand af John
Poulsen (vist ogsé, har jeg ladet mig forteelle, af fru John
Poulsen). Dette forklarer, at sproget undertiden er seert
knudret, hist og her p& graensen af det sprogligt ukorrekte.

Det virker ogsa lidt pudsigt, at forfatteren giver det gode
rad til DSB at bevare M/F-erne »STOREBZALT« og »KOR-
SOR« til indseettelse pad Frihavhen-Malmé overfarten. Et
P.S. forklarer dog, at DSB beklageligvis for dem ikke har
fulgt rédet. Der er ogsé sket fejl fra trykkeriet Svend Jen-
sen's side; men det er vi jo ikke ukendt med fra andre af
DJKs udgivelser, senest fra »/& Kringelbahn». Der er ved-
lagt en folder med adskillige rettelser. Det er dog en ret
ufuldsteendig liste. Der er en del flere trykfejl end opgivet.
Lidt grundigere korrekturlzesning havde veeret en fordel.

Alt i alt herer mine indvendinger hjemme i smaétings-
afdelingen. Forfatteren og forlaget har beriget dansk og
svensk jernbanelitteratur med et vessentligt arbejde om
et hidtil ikke-opdyrket emne. Det kan varmt anbefales til
interesserede i Danmark og Sverige at anskaffe og lese
bogen.

Den kan rekvireres hos Salgsafdelingen!
Jul. Paulsen.

Danske lokomotiver og motorvogne 1980-01-01

Tilleeg til denne handbog for jernbaneentusiaster pr. 1. januar 1982 bringes nedenfor. Bogen kan sta-
dig fas gennem Salgsafdelingen, Pris: 60~ kr. + 7,— i porto.

ME 1502, Redby Feerge 1981.

Supplement pr. 1982-01-01 til
Danske Lokomotiver og Motorvogne 1980-01-01

Side 24: MV 1134 omlitreret til MY efter motorombytning til GM ty-

pe 567C.
MY 1134 tilfgjes, sa antal rettes til 40 stk.

Fglgende MZ tilfgjes i fodnoten vedr. elvarme og ITC:
1414, 1418, 1419, 1423.

Ny fodnote tiifgjes:
Folgende har ITC-udstyr: 1444

ME har rettelig "’Laengde over puffer’” 21000 mm. Antal ME
i ordre er 30 (ME 1501—1530), heraf er pr. 1982-01-01 leve-
ret ME 1501 —1509 (kun 15021505 formeldt overtaget af
DSB).

MV 1134 rettes til MY 1134,

Fabrikationsnumre for ME 1501-1509:

ME 1501 Henschel 32481 1981 ME 1506 Henschel 32486 1981
ME 1502 Henschel 32482 1981 ME 1507 Henschel 32487 1981
ME 1503 Henschel 32483 1981 ME 1508 Henschel 32505 1981
ME 1504 Henschel 32484 1981 ME 1509 Henschel 32506 1981
ME 1505 Henschel 32485 1981

Byggedr for MZ 1457 — 1461 rettes till 1978.

16 MO udrangeret 1981, Antal rettes til 30 stk.
7 MO udrangeret 1981. Antal rettes till 7 stk.

Side 27:
Sid 29:

Sid 30:

Side 32:

Side 33:
Side 35:

Side 49:
Side 50:
Side 51:

Side 75:  HFHJ T 4 udrangeret 1981. Samtlige oplysninger slettes.

Side 109: OHJ 38 solgt til Dansk Jernbane-Klub. Samtlige oplysning-
er slettes.

Side 118a: Ny side tilfgjes med OHJ 64, 65.

Side 127: VLTJ M 4 og M 5 udlejet 1981 — til Foreningen Dal-
mose — Skaelskar Banen.

Side 131:  VLTJ Sm 16 udlejet 1981 — til Foreningen Dalmose —
Skezlsker Banen.

Side 140: ©@SJS M 1 David solgt til privatmand. Samtlige oplysninger
slettes.

Side 144: Retteligt nummer er @SJS MT 102.

Fplgende MO undrangeret 1981 og slettes:

1802, 1805, 1807, 1808, 1812, 1817, 1819, 1821, 1822, 1826,
1843, 1853, 1854, 1859, 1865, 1869, 1956, 1976, 1977, 1979,
1881, 1989, 1995.

Side 52:  ''Akselraekkefglge” rettes til "'2'B""

Side 52a: Ny side tilfgjes med DSB litra MRD.

Side 53:  Falgende fabrikationsnumre tilfgjes:
MRD 4201 Scandia 29354 1981
MRD 4202 Scandia 29355 1981
Side 55:  Traktor 46 har Leyland-moter, 6-cylindret, 78 HK/57
kW/1150 omd.
Side 57:  Traktor 50 udrangeret 1981. Samtlige oplysninger slettes.
Side 66: GDS MT 5 hedder nu GDS-HFHJ MT &.
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Jernbanenyt - kort fortalt

Qﬁ1ﬁl’l'ivai:l:banel'ne

Hong-Tollase Jernbane

Stationsbygningen i Skellebjerg er solgt, og varehuset
samme sted er nedrevet i det tidlige fordr 1983.

Ved holdepladserne i Vedde, Skellebjerg og Kulby er der
opsat nye venteskure, og perronerne er i Vedde og Skelle-
bjerg blevet forsynet med elektrisk lys fra nyopsatte stan-
derlamper.

Stationsbygningen i Vedde er udbudt til salg.

| Dianalund er der foretaget spormodernisering pa sta-
tionsarealet, og det gamle sidespor »ind i skoven« til det
forleengst nedlagte savvaerk er optaget. Skinnerne i spor
1 0og 2 er udskiftet, og mellemperronen er blevet forhsjet
af hensyn til bedre indstigningsforhold i togene. Leesse-
sporet pd stationssiden er endret til et blindspor med

sporskifte fra spor 1 i retning mod Skellebjerg. Sporet til
enderampen ved varehuset er optaget.

Stationsbygningen i Dianalund blev i det sene efterdr 1982
udvidet endnu en smule af hensyn til en udvidelse af ven-
tesalen, da et andet stykke af ventesalen blev lagt til sta-
tionskontoret af hensyn til bedre arbejdsforhold ved fjern-
styringspulten og ved de to postekspeditionspladser.

| fordret 1983 har baneafdelingen atter taget fat pd spor-
moderniseringen mellem Ruds-Vedby og Kulby. Man er
startet fra Ruds-Vedby station, og udskiftningen af de
gamle 24 km/m-skinner med 32,25 kg-skinner lagt i skeer-
ver gér godt fremad.

*

Skinnebussen HTJ S 47 er i forbindelse med revision ble-
vet ommalet i banens rede farve, og fremtraeder herefter
i meget flot stand.

Side 52a:
DSB

4202 + 4201, Odense 1982.

4201—-4202 = 2 stk

Akeselraekkefplge 2'B’
Byggested Scandia-Randers A/S
Byggear 1981
Transmission Dieselhydraulisk
Voith 320

Motor Deutz type F12L413F
Effekt 325 HK - 239 kw/
2400 omdr.

MRD

Maksimalhastighed
Langde over puffer 22335 mm
Akselafstand 15100 + T1900 mm
Tjenestevaegt 34,51
Antal siddepladser 52

{+ 10irejsegodsrum)

120 km/t

Fast sammenkoblet til tovognstog MRD + MRD eller MRD + MR med

samlet laengde pé& 44670 mm.
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Side 118a:
OHJ 64, 65

OHJ 65, Holbaek 1981.

64, 65 = 2 stk

Akselrekkefglge B  Effekt 240 HK - 176 kW/
Byggested MaK type 240 1000 omdr.
Byggenummer  220016,220013 Laengde over puffer 7700 mm
Byggear 1952, 1952  Akselafstand 2900 mm
Transmission Dieselmekanisk  Tjenestevaegt 29,01
Motor MaK Ms 24

Rangerlokomotiv
1952—1981 NBJ — Nora Bergslags Jv. — nr. 15, 12



Den fra det konkursramte tyske Apfelpfeil-selskab erhver-
vede 26,4 m lange personvogn er sat i drift 1. marts 1983
som HTJ BN 72. Vognen er indrettet som storrumsvogn
med to vognafdelinger med ialt 100 siddepladser.

Igennem de seneste ar har HTJs egne godsvogne faktisk
ikke veeret benyttet. Kun i ganske enkelte tilfeelde har
baneafdelingen anvendt enkelte vogne til transporter. Pr.
1. maj 1983 er folgende HTJ-godsvogne solgt til ophugning:
HTJ Pf 132 (sidst anvendt som fladvogn til transport af
brofag), HTJ PH 141-144, 146, 147, 149-153.

Lollandsbanen

Diesellokomotivet LJ M 32 blev i forsommeren 1982 af-
sendt til Kosan-Frichs i Arhus med henblik p&d udskiftning
af lokomotivets motorer og anden form for revision. I be-
gyndelsen af februar 1983 kom M 32 tilbage til Lollands-
banen med to nye motorer, Frichs type 3185 Argus, tre-
cylindrede og med en effekt hver p& 375 HK ved 1000 om-
drejninger/min. Indtil videre har man ved LJ veret tilfreds
med »fornyelsen« af M 32, og diesellokomotivet LJ M 31
vil antagelig f& tilsvarende nye motorer, nar bevilling her-
til foreligger. Motorfornyelsen pd M 32 har kostet ca. 1,2
mill. kr.

Fra DSB har Lollandsbanen i 1982 indkebt personvognene
Bjh 29-24 301-7 og Bjh 29-24 306-6. Bjh 29-24 301-7 er i
efterdret 1982 renoveret pd banens veerksted i Maribo og
nymalet i Y-togs farver med »Lollandsbanen« i store bog-
staver pa vognsiderne. Vognen er ved LJ litreret B 78.
Bjh 29-24 306-6 vil blive anvendt til reservedele.

| februar 1983 har LJ indkebt yderligere tre personvogne,
nemlig DSB Bgh 29-63 119-5, 29-63 125-2 og 29-63 132-8.
Vognene vil blive renoverede pd LJs veerksted i Maribo
og mindst to af dem vil blive udstyret med Webasto-olie-
fyr. Derved skulle man kunne spare korsel med kedel-
vogne i nogle af de lokomotivtrukne tog.

Odsherreds Jernbane

Stationsbygningerne i Sandby og Mérso er udbudt til salg.

Skinnebussen OHJ S 31 med styrevognen OHJ Cs 229 ved Tallese pé
HTJ, 28. december 1974. Foto: Gunnar W. Christensen.

Diesellokomotivet OHJ 39 er p.t. til revision p& banernes
veerksted i Holbeek. Foruden eftersyn af bogier, motorer
m.v. forsynes lokomotivet med »triangellys«, og det bliver
malet op.

Skinnebussen OHJ S 49 er ogsa til revision, og nér skinne-
bussen atter sesttes i drift i midten af maj méned er den
ommalet i OHJs rode farve.

| efteréret 1982 har Odsherredsbanen fra DSB indkebt en
styrevogn, Cls 29-27 714-8, og vognen er nu hensat i Hol-
baek sammen med de to resterende Apfelpfeil-vogne, hvis
skeebner endnu ikke er afgjort.

Til Lokomotivklubben har OHJ solgt baneafdelingens ar-
bejdsvogn OHJ D 62, som OHJ erhvervede fra Troldhede—
Kolding-Vejen Jernbane efter dennes lukning i 1968. End-
videre har Lokomotivklubben ogsd erhvervet den lukkede
godsvogn OHJ GIm 354.

Skinnebussen OHJ S 31 og skinnebusstyrevognen OHJ Cs
229 er ophugget efter forst at have vaeret anvendt til en
civilforsvarsevelse i Marse. Dermed er den sidste svenske
skinnebus af typen YBo4 vaek. OHJ og HTJ kebte i &rene
1963-65 fire skinnebusmotorvogne af denne type, HTJ S
29 og 30 samt OHJ S 31 og 32. De fire motorvogne var
udstyret med et andet koblingssystem end det, der var
anvendt ved de danske skinnebusser og skinnebusserne
fra Grangesbergbanen, HTJ S 27 og OHJ S 28, hvorfor en
styrevogn fra Grangesbergbanen, TGOJ UBFoS 109, i 1965
blev ombygget, s& den passede til de »nye« skinnebusser.
Denne styrevogn blev litreret OHJ Cs 229.

Pr. 1. maj 1983 er folgende OHJ-godsvogne solgt til ophug-
ning: OHJ Qc 330, OHJ GIm 345, 346, 349 og 353, OHJ PH
451, 452, 457 — 462, 464, 465 og 468, OHJ Elo 473, OHJ TH
491 og 492 samt OHJ THL 493-495.

Endvidere er felgende vogne (uden OHJ-nr., men tilherende
OHJ) solgt til ophugning: HFHJ K 315 og 321 (indkebt af
OHJ i 1965), LJ P 211 (byttehandel med Helsingor Jern-
baneklub med OHJ PH 454) og DSB CIl 29-26 497.

Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbane

I efteréret 1982 har banen gennem »Kruppe«-handelsfirma
kebt en rangertraktor type Kof Il, DB 323 655-1, der var
beskadiget pé forerhuset efter et sammensted. Efter revi-
sion og istandseetning pa VLTJs veerksted i Lemvig er ran-
gertraktoren sat i drift som VLTJ T 17 ommalet i banens
farver red/orange/creme.

Endvidere er der fra Bw Friedrichshafen | Vesttyskland
indkebt »Rottenkraftwagen« KLW 519 218 samt anhzenger
KLA 01097.

Traktor 15 er udlejet til Lokomotivklubben. Traktor 16 blev
udbudt til salg, og den er solgt til DJK, Mariager—Handest

Veteranjernbane, hvortil den transporteredes fra Lemvig p3
en Ks-vogn i februar méned 1983.
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En af de nu ophuggede godsvogne, OHJ PH 452, i Gislinge, 17. april
1983. Foto: Ole-Chr. M. Plum.

Personvognen VLTJ C 3 blev solgt til ophugning i efter-
&ret 1982. Vognen var bygget af Scandia i 1912 til DSB,
i 1971 blev den som DSB CP 3214 solgt til VLTJ.

Ostbanen

| efterdret 1982 er der foretaget sporudskiftning mellem
Karise og Fakse S ved DSBs baneafdelings foranstaltning.
@stbanens egen baneafdeling havde inden arbejdet pabe-
gyndtes 1avet et stort forarbejde med udkersel af materia-
ler m.v.

*

FORENINGS-NYT

Referat af den ordinaere generalforsamling
sendag den 20. marts 1983
pa Niels Steensens Gymnasium

PUNKT 1: VALG AF DIRIGENT.

B. Wilcke beod velkommen og foreslog herredsdommer
Jul. Paulsen til dirigent. Valget skete med akklamation.
Dirigenten konstaterede, at generalforsanitingen var lovligt
indvarslet.

PUNKT 2: BERETNING OM FORENINGENS VIRKSOMHED
OG PLANERNE FOR DET KOMMENDE AR.

B. Wilcke redegjorde under et for foreningens aktiviteter.
Medlemstallet i 1981/82 udviste en afgang pd 80 medlem-
mer, hvilket svarede ganske noje til de foregdende ar.
Der havde veeret en tilgang p& 97 nye medlemmer, hvilket
giver en nettotilgang pa 17 til ialt 1632 medlemmer ved
arets udgang.

Redaktor af »Jernbanen« havde gennem naesten hele 1982
veeret Ole Lind Jorgensen. Det havde desveerre vist sig

a4

Diesellokomotivet M 10 kom tilbage til @stbanen via Pad-
borg og Nyborg-Korser i slutningen af september 1982.
Lokomotivet havde veeret til en storre revision pa MaK's
reparationsveerksted i Moers i Vesttyskland.

Fra Statens Jarnvigar har @stbanen i september 1982 ind-
kobt skinnebussen SJ Y6 1013 til erstatning/supplement
af de svenske skinnebusser MB 21-25.

Styrevognene til de svenske skinnebusser, BDS 31 og 32,
ophugges, da de er for tunge til at togene kan »holde tid«,
hvis kun én MB skal treekke en BDS.

»Privatbanerne« redigeres af Ole-Chr. M. Plum.

LUNDS BAGERI
v/ Claus Lund i

Kirkegade 12 — Mariager
Telefon (08) 54 10 26

Daglig friskbagt bred og lekre kager

Abent sgndag — Lukket mandag

upraktisk med en redakter, der boede i Herning, nar blad-
udvalget var i Kebenhavn. Dette bevirkede en for lille kon-
takt mellem redaktor og udvalg og havde desveerre vist
sig at skabe problemer, bla. for foreningsstoffet. Besty-
relsen besluttede i december 1982 at afgive redakter-
hvervet til B. Wilcke, da der viste sig problemer med en
bestemt artikel om Thy-banen i nr. 6/1982 Artiklen var
planlagt til at fylde ca. 2/3 af bladet og skulle indeholde
54 billeder. Dette ville bevirke en kliché-regning pé ca.
8.000 kr. mod normalt ca. 3.000 kr. Dette medforte, at
bladet blev stoppet, og bestyrelsen forsegte at f& redak-
toren til at gere artiklen mindre, idet man pépegede, at
vort blad var et nyhedsblad, og bestyrelsen ikke mente,
at vi kunne bringe en s& stor artikel. Det var ikke muligt
at nd til enighed med redakteren, hvorfor bestyrelsen
overdrog B. Wilcke og Ole Plum redaktionen indtil videre.
Bestyrelsen arbejder p.t. pd at finde en ny redakter, idet
det bemarkes, at bladets hidtidige linie ikke vil blive zn-
dret. Der vil i 1983 blive udsendt 6 numre pa hver 28 sider,
med nogenlunde fordeling mellem DSB, privatbaner, mu-
seumsbaner og lidt udlandsstof, i det omfang der er plads.
B. Jacobsen fortsaetter med at redigere foreningsstoffet.



Med hensyn til bogudgivelser blev det oplyst, at forenin-
gen udsendte 2 beger hurtigt efter hinanden. DJK nr. 44
»/E Kringelbahn« blev lidt sterre end oprindeligt taenkt,
men til gengeeld lidt billigere end de senest udsendte
boger. De samlede billedsider har bevirket, at bogen blev
billigere, men til gengaeld virker det ikke godt, hvorfor
kommnde beger vil blive e&ndret p& dette punkt.

Endvidere er udsendt en bog af Nellemann om feaerger pa
Oresund m.v. DJK accepterede at udgive bogen, da ud-
givelsen til anden side ikke viste sig mulig. Desvarre var
udgivelsen genstand for en del hastveerk, sd det desvarre
har vist sig nedvendigt med udsendelse af rettelsesblad,
bl.a. pa grund af problemer med produktionen.

Endvidere er der i det forlebne &r blevet forsagt genud-
givelse af tidligere DJK-bog (Kolding-Egtved), der har
veeret udsolgt i mange &r. Hvis det bliver en succes, vil
den blive fulgt af andre tidligere udgivelser. Bogen er
trykt i 300 eksemplarer, forsynet med 12 nye billeder, og
seelges for kr. 38,00.

Medlemsmaderne i det forgangne &r har fulgt den tidli-
gere linie, badde DSB-stof, privatbaner, lidt udland og films-
aften.

Med hensyn til udflugter er der i ojeblikket planer om
dampudflugt pa Nordvestbanen, udflugt Solred-Kege og
videre til Faxe Jernbane samt et beseg pa& Godsbane-
garden. Til efterdret arrangerer Hansa udflugt til Ungarn
og Rumeenien.

Samarbejdet med de evrige foreninger er gdet gnidnings-
frit. Der er enighed mellem DJK, HgJK og SHS om at for-
soge at nedsatte et feelles reprasentantskab, der ikke
skal have besluttende myndighed.

Regnskabet udviser et overskud pd 203.000,00, hvoraf ca.
50.000,00 er egentligt driftsoverskud, medens resten er
tilskud fra forskellig side. Alle baner og afdelinger har
givet overskud, idet dog Limfjordsbanen for ferste gang
har et mindre underskud. Tallene frmegér af det udsendte
regnskab.

Maribo-Bandholm. Foreningen har faet tilbudt Bandholm
Station for 60.000,00. Bestyrelsen forseger at skaffe til-
skud til kebet. | modsat fald vil stationen blive overtaget
af en selvejende institution med DJK som deltager.

Endvidere har foreningen overtaget hele rundremisen i
Maribo for en symbolsk leje. Dette har forbedret banens
forhold, idet mere materiel end tidligere kan st& inden
dore.

Lollandsbanen har foretaget veaesentlige sporarbejder pa
Bandholm-banen. Dette arbejde er sket ved hjaelp af be-
skeeftigelsesfremmende foranstaltninger, og det forventes,
at ca. 4 af banens sveller er udskiftet inden udgangen
af 1983.

Arbejdet fortseetter pa LJ nr. 19 og det forventes at vasre
afsluttet i lobet af 1-2 &r.

Lollandsbanen har udtrykt anerkendelse for det store ar-
bejde, der udferes pd Museumsbanen.

Limfjordshbanen. Som tidligere anfort havde banen et lille
underskud for forste gang. Dette skyldes, at banen i juli
méned udelukkende havde kert med skinnebus. Dette viste
sig at veere en fejl, da juli er den storste driftsmaned.
Fra 1983 vil der igen veere dampkorsel i hele szsonen.

D-maskine gruppen. Gruppen har igen haft en stor saeson
med korsel pd Fyn, Senderjylland og rundt om i landet.
Endvidere har gruppen arbejdshold i Roskilde, Odense,
Heng og Esbjerg. Der er udfert betydelige arbejder pad OHJ
nr. 38, D 826 og K 564.

Bloustred. Arbejdet med anlaegget skrider godt frem.
Gruppen har kabt 2 smalsporede motorlokomotiver fra
Ruds-Vedby teglveerk.

Foreningen har afheendet R 959. Til gengaeld er modtaget
fra DSB E 999. R 959 skal benyttes til reservedele for
DSB's R-maskine medens E 999 skal sendes ti! ophug-
ning. Indteegten herfor tilfalder DJK.

Sluttelig blev E. Rothmann hyldet for det store arbejde,
der er udfert pa Nr. 38.

Herefter redegjorde Fredberg for MHVJ's remisebyggeri.
Der er nu stebt fundamenter til sidebeklaedningen, der er
opsat. Bekleedningen bestar af betonelementer, beklaedt
med sesten. Der er ialt anvendt 44 elementer, men der har
desvaerre vaeret problemer med opseetningen, der derved
har givet en del ekstraarbejde. Paleegning af eternittag
sker i pésken 1983. Herefter mangler vinduer og porte.
Portene er indkebt billigt fra DSB, og der skal en mindre
tilpasning for iseetningen.

Nar lukningen saledes er tilendebragt, vil 1. etape af byg-
geriet veere afsluttet. Herefter mangler skillerum til
veerksted og opholdsrum, men bade gkonomisk og ar-
bejdsmeaessigt holdes indtil videre en pause.

Finansieringen af byggeriet er sket dels ved optagelse af
byggeladn, dels ved tilskud fra DJK og Mariager Remise-
komité. Der er udfert et stort arbejde fra remisekomiteen
og der blev rettet en varm tak herfor, bade til komiteen
og til de medlemmer, der stotter den. Samtidig opfordre-
des flere medlemmer til at sultte op om dette arbejde.

Driftsaret 1982 udviste det hgjeste rejsetal og den hejeste
indteegt nogensinde. Isser har de mange seertog veeret
medvirkende hertil. Rejsetallet er steget med 27%, pa
trods af takststigninger pa 25%.

Kontrakten med Mariager kommune er forleenget til 1989.

VLTJ Nr. 7 paregnes feerdig i efterdret 1983. OHJ Nr. 40
er stort set feerdig, og lokomotivet vil blive forsegt startet,
nar vejret tillader det.

KOMMENTARER TIL BERETNINGEN:

Leif Gaml. kritiserede byttet af R 959. Mente, at forenin-
gen havde behov for et stort lokomotiv, da vi ofte kaerer
meget store tog, som vore lokomotiver har sveert ved at
klare. Dette skulle ogs3 ses i lyset af, at der formodent-
lig i fremtiden ville komme krav fra DSB om hejere ha-
stigheder. Mente endvidere, at vi nok skulle have mulig-
hed for at sztte R-maskinen istand, iseéer da vi nok kunne
fa tilskud fra forskellige fonde, hvis vi havde villet. End-
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videre blev det fremfort, at muligheden for at skaffe nyt
materiel p.t. ikke er stort, s& vi ber bevare det vi kan.
Endelig blev det fremfart, at nedskeeringer méske gjorde
det umuligt for DSB at leve op til de intentioner man har
idag, hvorved DSB maske blev nedt til at opgive sine sid-
ste damplokomotiver.

B. Delfs henledte opmerksomheden pa foreningens for-
méalsparagraf, der taler om bevaring af jernbanemateriel,
ikke ophugning.

F. Beyer Paulsen mente, at R-maskinen er en kampeop-
gave, som foreningen umuligt kan magte egkonomisk. Vi
skal endvidere taenke pi, at kun ca. 200 af vore medlem-
mer er aktive, resten er kun medlem af hensyn til bladet,
meder og udflugter. Dette er kun ganske naturligt, men vi
ber have det i tankerne, inden vi giver os i kast med
store opgaver.

Leif Gaml: N&r de sidste damplokomotiver er skrottet er
der ikke mere at restaurere — uanset hvor mange aktive
vi sd er til den tid. Foreslog, at foreningen oger aktivite-
ten for at skaffe penge fra fonde, jfr. det store arbejde
Mariager Remisekomité har preesteret.

B. Wilcke svarede pa indleeggene. Anferte, at DJK er star-
tet for at bevare privatbane-materiel, da statsbanemateriel
naturligt herer hjemme under DSB og Jernbanemuseet.
Med tiden har vi dog kebt forskelligt DSB-materiel, men
de helt store DSB-maskiner ligger uden for, hvad vi evner.
DSB bevarer bade P, E og R, men kan kun bevare R-maski-
nen, hvis de modtog vores som reservedele. Det ma veere
bedre at stotte DSB i bevaringen af deres R-maskine. Hvis
DSB efterfalgende opgiver damplokomotiverne, vil disse
jo nok blive overladt til jernbaneklubberne.

B. Chorfitzen takkede alle aktive for det store arbejde,
der udfares, og benyttede lejligheden til at opfordre flere
medlemmer til at blive aktive til gavn for foreningen.
Herefter blev beretningen godkendt uden afstemning.
PUNKT 3: GODKENDELSE AF DET REVIDEREDE REGNSKAB

Dirigenten konstaterede, at det reviderede regnskab var
udsendt rettidigt.
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Den 12. april 1983 kerte DJK, D-ma-
skine gruppen udflugtstog for Hansa-
Folketurist »rundt om husene« i Ko-
benhavn med diesellokomotiv. OHJ
24 og personvognene C 204:C 205.
Diesellokomotivet var venligst ud-
lejet af OHJ til formalet. Her ses
toget pd Kebenhavns Hovedbanegard.

Foto: Per M. Jensen.

Mogens Bruun redegjorde kort for de principper, der lig-
ger til grund for opbygningen af foreningens regnskab.
Herefter blev det udsendte regnskab gennemgaet.

Bemeerkninger til regnskabet:

E. Hedetoft bemerkede, at Limfjordsbanens underskud
skyldtes regnskabets opbygning, idet huslejen er bogfert
som udgift under Limfjordsbanen. Huslejen betales dog af
Alborg Kommune, hvilket fremgér af rubrikken tilskud til
foreningen.

Lindstrom forespurgte om sterrelsen af de samlede ind-
samlede midler til vognhallen i Mariager. Savnede endvi-
dere tilskud fra plattesalg i &rets regnskab.

Ole Plum oplyste, at plattetilskuddet for 1981 er forud-
betalt i maj 1981 af hensyn til foreningens dengang
stramme okonomi. Plattetilskuddet for 1982 er pa normal
vis modtaget i fordret 1983, og vil siledes fremgd af nee-
ste ars regnskab.

Mogens Bruun svarede Hedetoft, at kritikken omkring Lim-
fjordsbanens regnskab var berettiget, men at noget til-
svarende gjorde sig geeldende for de ovrige baner.

Der blev ikke fremsat snske om afstemning, og regnskabet
blev godkendt med akklamation.

PUNKT 4: FASTSZATTELSE AF KONTINGENT OG
OPTAGELSESGEBYR FOR 1984.

Bestyrelsen havde fremsat forslag om en stigning i kon-
tingentet, jfr. indkaldelse til generalforsamling.

Formanden motiverede stigningen med den almindelige
inflation. Endvidere at det var 2 &r siden kontingentet
sidst blev reguleret.

Det forhejede kontingent blev godkendt uden afstemning.
PUNKT 5: VALG AF MEDLEMMER TIL BESTYRELSEN M.V.
Afgéende: Mogens Bruun, Eigil V. Christensen og Ole-Chr.
M. Plum. Alle villige til genvalg.

Indkomne forslag: Jens Vestergaard.

Dirigenten gennemgik kort lovenes regler for nyvalg.



Max Rasmussen motiverede opstillingen af Jens Vester-
gaard. @nskede nyt blod i bestyrelsen, for at denne kunne
markere sig steerkere med nye aktiviteter og skaffe nye
medlemmer. Organisationen tranger til en opstrammer,
sé& foreningen kunne heeve sig ud over det »nuttede« sta-
de. Mente, at foreningen var blevet en kolos pa lerfodder.
Ved at tilfore bestyrelsen nye impulser kunne den komme
til at fungere bedre og mere overbevisende.

B. Wilcke foreslog generalforsamlingen at stemme pa de
tre bestyrelsesmedlemmer for at bevare kontinuiteten i
bestyrelsen.

B. Wilcke fremfarte, at Eigil Christensen var en af de
yngre medlemmer af bestyrelsen, og at han udforte et
stort arbejde i Salgsafdelingen, samt ved at veere sekretzer
for bestyrelsen (referater m.v.) til aflastning for Oscar
Meyer.

Ligeledes kunne man ikke beskylde Ole Plum for mang-
lende initiativ eller idérigdom. Ole Plum var bestemt en af
dem, der satte nye aktiviteter igang.

Endvidere fremforte formanden, at Mogens Bruun udover
at vaere nzestformand og kasserer var medstifter af fore-
ningen. Da det gennem &arene havde vist sig umuligt at
finde andre, der var villige til at overtage kassererhvervet,
var M. Bruun pa det nsermeste uerstattelig.

Som stemmetellere foresloges og valgtes B. Chorfitzen
og H. Hartmann.

Der var 93 stemmeberettigede tilstede og stemmerne for-
delte sig séledes:

Mogens Bruun 60
Ole-Chr. M. Plum 53
Jens Vestergaard 51
Eigil Christensen 48
Blanke 61
Ugyldige 0

Som suppleant til bestyrelsen genvalgtes John Armstrong
Pedersen uden afstemning.

Valg af revisor. Kjeld Christiansen enskede ikke genvalg.
Istedet foreslog bestyrelsen Gorm Jensen, der blev valgt
med akklamation.

Som revisorsuppleant blev Knud Kimpel genvalgt for 2 &r.
Som ny revisorsuppleant efter Gorm Jensen blev valgt
Jakob Stilling for en periode pa 1 &r. Valgene skete med
akklamation.

PUNKT 6: INDKOMNE FORSLAG
Der var ikke indkommet forslag.

PUNKT 7: EVENTUELT:

Niels Thorup kritiserede, at der under punkt 5 i dagsorde-
nen var anfort »jyske medlemmer«. Det matte vaere nok
at skrive »medlemmer«. — Thorup fortalte herefter om ar-
bejdet med K 564 i Esbjerg. Arbejdet skrider godt frem,
kedlen er godkendt og der er isat nye ror. Takkede for den
store hjeelp fra bade Limfjordsbanen og MHVJ. — Da ar-
bejdet med K 564 er sket med gkonomisk stotte fra lokale
foreslog Thorup, at fremtidig kersel med maskinen skulle

ske i Ribe amt. Foreslog, at geenralforsamlingen naeste
&r skulle vedtage oprettelsen af en sydjysk afdeling om-
kring K-maskinen.

Dirigenten bemasrkede, at etablering af en l[okal-afdeling
kreever generalforsamlingens samtykke.

Mogens Bruun besvarede V. Lindstrems indleeg under pkt.
3 og redegjorde ganske kort for de samlede bidrag til re-
miisen i Mariager.

Ole Plum takkede for genvalget. Oplyste endvidere, at der
fra neeste seeson ogsé bliver medlemsmeder i Kebenhavn
i april. Der planleegges ialt 8 meder i perioden september
1983 - april 1984.

Bjarne Green kommenterede valget. Beklagede, at Eigil
Christensen matte forlade bestyrelsen og henstillede, at
Jens Vestergaard vil optreede mindre rabiat, end Max Ras-
mussens valgtale lod antyde.

Kjeld Christiansen forespurgte til bladudvalget.
B. Wilcke svarede, at bladudvalget ville blive nedsat.

Da ikke andre snskede ordet, takkede B. Wilcke dirigenten
for den udmaerkede ledelse af generalforsamlingen. End-
videre takkede B. Wilcke Kjeld Christiansen for det store
arbejde, der var udfert med revision af foreningens regn-
skaber. — Sluttelig takkede Wilcke Eigil Christensen for
det store arbejde i bestyrelsen og udtrykte hdb om, at Ei-
gil Christensen ville fortseette med sine mange hverv i
DJK.

Glostrup, den 22. marts 1983.
Referent: Eigil V. Christensen.
Godkendt: Jul. Paulsen, dirigent.

Kommende moder og udflugter

Sondag den 29. maj 1983: Udflugt med Ostbane-materiel
fra Solred Strand til Fakse Ladeplads.

For at give Dansk Jernbane-Klub's medlemmer mulighed
for at besigtige den sidste — og endnu ikke ubrugtagne —
etape af Kegebugt-banen og for at tage afsked med den
smalsporede Faxe Jernbane (se ievrigt Jernbanen nr. 5/
1982, side 112), arrangerer DJK nedenstiende saertogs-
kersel med @stbanemateriel fra Solred Strand til Fakse
Ladeplads og tilbage til Kege sendag den 29. maj 1983.

Planen for udflugten ser séledes ud:

Solred Strand afg. 9.20
Koge ank. 10.40
Kege afg. 10.46
Fakse Ladeplads ank. 12.25
Fakse Ladeplads afg. 14.00
Harlev ank. 14.55
Harlev afg. 16.00
Koege ank. 16.22

S@rtoget oprangeres af Ostbanens diesellokomotiv M 10
samt to @stbane Cl-vogne.
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Der bliver fotostop pa straekningerne Solred-Kege-Fakse
Ladeplads og Fakse Ladeplads—Hérlev.

Der foretages individuel tilrejse med S-tog, linie A, til
Solred Strand og individuel hjemrejse fra Kege — begge
dele for udflugtsdeltagernes egen regning.

Tilmelding sker ved at indbetale 100,~ kr. pr. person, born
under 12 &r rejser til halv pris, pd postgirokonto 8 11 10 06,
Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen, Hovedvejen 108,
2. tv., 2600 Glostrup senest onsdag den 24. maj 1983, Giro-
talonen medbringes i toget, hvor den ombyttes med billet.
Frikort og fripas er ikke gyldige til seertogene.

Eventuelle yderligere oplysninger om udflugten kan fas pa
tIf. (05) 86 91 20 efter den 5. maj 1983. P4 grund af forsin-
kelsen af bladets udsendelse kan man godt betale for ud-
flugten i toget den 29. maj.
PC.
*

Sondag den 12. juni 1983: Udflugt fra Roskilde over Teol-
lese, Hong, Gorlev, Slagelse og tilbage til Roskilde.

1 Jernbanen nr. 1/83 annonceredes en damptogsudflugt fra
Kebenhavn til Kalundborg, men siden offentliggerelsen af
denne udflugt er der sket meget, og vi @ndrer derfor ud-
flugtsprogrammet.

Sondag den 12. juni 1983 kommer der ca. 30 amerikanske
jernbaneentusiaster til Danmark, og sammen med dem vil
DJK arrangere en udflugt med to damplokomotiver. Damp-
lokomotivet DSB P 917 korer fra Roskilde til Tellese og fra
Heng via Slagelse til Roskilde. Damplokomotivet OHJ nr.
38 korer fra Tellgse til Hang, og OHJ nr. 38 og DSB P 917
kerer forspandskersel Heng-Gerlev og retur.

Der kores arbejdstog mellem Lejre og Tellese, Tollese—
Hong, Heng-Gerlev-Heng samt mellem Heng og Slagelse.
Endvidere bliver der fotostop pé stationerne Sors, Ring-
sted og Borup.

Togene oprangeres af &ldre DSB personvogne og OHJ C
204/C 205.

Planen for udflugten ser saledes ud:

Roskilde afg. 10.35
Tollgse ank. 11.30
Tollese afg. 12.05
Heng ank. 13.30
- — — frokostpause — — -

Heng afg. 15.00
Gorlev ank. 15.25
Gorlev afg. 1540
Heng ank. 16.00
Slagelse ank. 16.42
Roskilde ank. 18.12

— o

Der bliver individuel tilrejse og hjemrejse i forbindelse
med udflugten — og for deltagernes egen regning. Des-
veerre kan vi ikke leengere — som folge af sendrede regler
for grupperabatter ved DSB - tilbyde billige tilrejsebillet-
ter. Ved tilrejse kan man dog opnd grupperabat, hvis tre
eller flere rejser sammen, sd kontakt evt. andre med-
lemmer, og 3 endvidere yderligere oplysninger om DSB's
rabattilbud p& DSB's stationer.
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Pris for udflugten er — uanset pastigningssted eller af-
stigningssted kr. 125~ pr. person. Born under 12 &r rejser
til halv pris. Fripas og frikort er ikke gyldige til seertogene.

Tilmelding sker ved senest lordag den 30. maj 1983 at
indbetale ovenstdende beleb pd postgirokonto 811 10 06,
Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen, Hovedvejen 108,
2. tv., 2600 Glostrup. Husk at anfere pa talon til modtage-
ren, hvad belobet deekker. Girotalonen medbringes i toget,
hvor den ombyttes med billet. Toganmeldelse udleveres i
toget.

Der er mulighed for at spise frokost pd Heng Hotel i Hong,
tIf. (03) 552570, men udflugtsdeltagere, der snsker at
spise pd Hong Hotel, ma selv — bedst i forvejen — sarge
for bestilling m.m.

Salgsafdelingen vil pd denne udflugt — foruden sit seed-
vanlige varesortiment — salge al, vand m.m.

Eventuelle yderligere oplysninger om udflugten kan fas
pa tIf. {05) 86 91 20 efter den 15. maj 1983.

Evt. aflysning p.gr.a. brandfare gives ogséd pd navnte te-
lefonnummer. Hvis aflysning finder sted, vil de indbetalte
penge blive returneret.

Udflugten gennemferes ikke, hvis deltagerantallet er under

60 personer.
PC.

Nyt fra DJK’s veteranjernbaner

Sezeson 1983 pa Dansk Jernbane-Klub's veteranjernbaner
starter for alvor i juni maned, hvor den ordinsere toggang
pa banerne pabegyndes.

P4 Museumsbanen Maribo—Bandholm vil denne sommers
museumstog blive fremfort dels af damplokomotivet @SJS
nr. 2, KIGGE, dels af damplokomotivet @G nr. 3.

Mariager—Handest veteranjernbanes kereplan byder — som
tidligere &r — bade p& damptog og motortog. Damptogene
vil blive fremfort af damplokomotivet HV 3 eller damp-
lokomotivet DSB F 654. Motortogene keres enten med
motorvognen HHJ M 2 eller motorvognene APB M 1 og
FFJ M 1210.



Den 4. og 5. marts 1983 korte DJK,
D-maskine gruppen damptog mellem
Holbzek og Nykebing Sj. med P 917
for Holbaek Handelsstandsforening.
Samtidic kerte OHJ nr. 38 tog mel-
lem Hvalse og Holbak - ogsid for
Holbak Handeslstandsforening. Beg-
ge dage kerte OHJ nr. 38 ogsd en
tur pd Havnebanen i Holbak, og her
ses OHJ nr. 38 ved Smedelundsgade j
den 5. marts 1983. #

Foto: Ole-Chr. M. Plum.

Ved Limfjordsbanen keres de fleste tog i den kommende
sommer sikkert med damplokomotivet FJJ nr. 34, som
blev sat i drift i 1983 efter en meget omfattende restau-
rering. Banen har fortsat damplokomotivet DSB F 663
samt skinnebussen SVJ Sm 7 koreklar.

D-maskine gruppen har atter damplokomotivet OHJ nr. 38,
der passes af arbejdsholdet i Heng, koreklar, og i lobet

af sommeren forventes det ogsd, at sdvel D 826 som K
564 bliver kereklare

Museumshbanen

Koreplan 1983

P 51 P53 P55
Maribo afg. 10.55 13.40 15.40
Grimstrupvej afg. 11.05 1350 15.50
Maglemer afg. 11.12 1357 15.57
Merritskov afg. 11.18 14.03 16.03
Bandholm By afg. 11.27 14.12 16.12
Bandholm Havn ank.  11.30 14.15 16.15

P 52 P 54 P 55
Bandholm Havn afg. 11.45 14.30 16.30
Bandholm By afg. 11.55 14.50 16.40
Merritskov afg. 12.02 14.57 16.47
Maglemer afg. 12.08 15.03 16.53
Grimstrupvej afg. 12.15 15.10 17.00
Maribo ank. 12.25 15.20 17.10

Togene karer sgndage 5. juni — 28. august 1983 samt tors-
dage og lerdage 1. juli — 31. juli.

Alle tog er damptog.

Selv om der allerede er mange medlemmer af Dansk Jern-
bane-Klub, der frivilligt yder et stort arbejde med at re-
staurere jernbanemateriel og udfere tjenester pa veteran-
banernes tog, kan der altid bruges nye »medarbejdere«
Skulle De have lyst til at veere med, s& sat Dem i for-
bindelse med veteranbanernes folk eller folk pa arbejds-
holdene. De finder let adresser og telefonnumre pa anden
omslagsside af dette nummer af tidsskriftet. Der stilles
s8 at sige ingen krav til faglige kvalifikationer, og vi kan
love Dem en »positiv fritide.

HV
#

Kereplan 1983

MARIAGER-HANDEST
VETERANJERNBANE

- M 12 P14 M 16 P18
Mariager afg. 1210 1330 14.35 16.00
True afg. 1235 1355 1505 16.25
V. Tarslev afg. 1245 1405 1515 16.35
Handest ank. 13.00 1420 1530 16.50

- M 13 P15 M 17 P19
Handest afg. 1325 1440 1555 17.05
V. Taerslev afg. 1340 1455 16.10 17.20
True afg. 1355 15.05 1625 17.30
Mariager ank. 1420 1530 1650 17.55

Togene karer son- og helligdage 5. juni — 28. august 1983.
M = motortog - P = damptog.
*

Endvidere keres p& onsdage 29. juni — 27. juli 1983 efter
nedenstdende plan med motortog:

M30 | M3t
Mariager afg. 19.00 True afg. 19.30
True ank. 19.24 Mariager ank. 19.55
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Limfjordsbanen
Koreplan 1983

Korsel fra Aalborg station til Grenlandshavnen hver son-
dag 19. juni — 4. september 1983. Afgang fra Aalborg sta-
tion kl. 14.00. Turens varighed 1 time og 50 minutter.

*

Endvidere kares der veterantog fremfort af DJK-materiel
efter fast koreplan flere steder i landet i sommer, bl.a.
mellem Odense og Hojby i forbindelse med DSB Jern-
banemuseum i Odense.

Koreplaner for disse tog samt andre jernbaneklubbers
plantog i sommeren 1983 findes i feellesfolderen »Vetera-
ner pa skinner '83«, som MHVJ har redigeret. Denne fol-
der kan - salaenge oplag haves - rekvireres hos Dansk
Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340 Tellose,
mod indsendelse af kr. 2,50 i frimeerker til deekning af
forsendelsen.

Salgsafdelingen
Nyheder

Norden runt med tdg af Margareta Lindblad og Willy
Westby, udgivet af Willma Férlag i Stockholm. Interessen
for alternative ferieformer og ikke mindst det at rejse
med tog pé ferie er steget gennem de seneste ar. Mens
der findes et utal af rjsehdndbeger for bilturister, har rej-
sehdndbager med toget som udgangspunkt veeret savnet.
Derfor er det interessant og spaendende, at der nu er ud-
kommet neevnte bog for »togturister« i Norden.

Bogen er pd ikke mindre end 440 sider med 110 foto-
grafier og et jernbanekort med de vigtigste jernbane-
streekninger i Norden.

Hvert land preesenteres for sig selv med geografi, er-
hvervsliv og historie. Desuden skildres jernbaners historie
i almindelighed i de nordiske lande samt de i bogen om-
talte straskninger i seerdeleshed. Endvidere finder man
rejsereportager fra forskellige jernbaner samt et utal af
praktiske informationer om overnatningsmuligheder, tu-
ristbureauer og tips om udflugtsmal i de nordiske lande.

»Norden runt med tdg« henvender sig til et bredt publi-
kum, og mange jernbaneentusiaster, der pateenker ferie i
de nordiske lande kan f& gleede af at stifte bekendtskab
med bogen (se anmeldelsen side 39).

Pris: kr. 120~ (inkl. forsendelse) ved keb gennem Salgs-
afdelingen.

*

En smuk maskine af Povl Wind Skadhauge. Denne meget
fornemme bog udkom i midten af marts méned pa Herluf
Stocholms Forlag. Den interessante bog blev »forudan-
meldt« af forfatteren selv i Jernbanen nr. 5/82, side 96 og
97. Bogen indeholder en speendende redegerelse for damp-
lokomotivets tekniske installationer og former belyst
astetisk og arkitektonisk i tekst og tegninger.

50

»En smuk maskine« er pd 196 sider med ca. 200 tegninger
af 134 lokomotiver fra adskillige lande - dog flest fra
Danmark. Tegningerne er alle udfort af formatteren selv.
(Se ogsa anmeldelsen side 39.)

Pris: kr. 296~ (inkl. forsendelse) ved keb gennem Salgs-
afdelingen.

*

Danske Jernbaners driftsmateriel, 1981 af Per Topp Niel-
sen. Endnu et hefte af denne uundveerlige serie for danske
jernbaneentusiaster er udkommet. 1981-udgaven er pé ikke
mindre end 60 sider med 39 fotos og en del tegninger.

Et nydeligt hefte med utrolig mange veerdifulde oplysnin-
ger til en meget rimelig pris. Pris: 30— kr. + 4,50 kr. i
porto.

Danske Jernbaners driftsmateriel, 1977, 1978, 1979 og 1980
kan stadig fds, men er snart udsolgt. Pris: 25,00 kr. pr.
stk. + 4,50 i porto.

*

Jydsk Modeljernbane Klubs tegningshefter fra Ostbanen
er blevet genoptrykt. De to hefter koster 35~ pr. stk. De
indeholder tegninger af rullende materiel, bygninger og
andre faste anleeg. Virkelig en god samling af tegninger
fra en privatbane til en overkommelig pris.

*

Tilleeg til DSBs driftsmatelfortegnelse, bind 1, 1983. Disse
tilleeg, der nu er udkommet, kan af personer, der har kebt
DSBs driftsmaterielfortegnelse gennem DJKs Salgsafde-
ling, rekvireres ved indsendelse af kr. 5~ i frimeerker. Til-
leeg fra tidligere &r kan fortsat f&s, hvis man ikke har faet
disse. For ekstra porto ved bestilling af sldre tilleeg ma
der medsende; kr. 3,— pr. tilleg. Husk at anfore hvilke til-
leeg, der onskes, safremt ldre tilleeg indgér i Deres be-
stilling.

x

Ovennaenvte varer kan bestilles ved indsattelse af be-
lobet pa postgirokonto 31791 76, Dansk Jernbane-Klub,
Salgsafdelingen, Holmevej 8, 4340 Tellese. Husk at anfore
bestilling pa talon til modtageren.

Klubnyt:
Modeldampklubben

Onsdag den 6. april afholdes der i Frederiksberg Biblio-
teks foredragssal stiftende generalforsamling af en klub
for modeldampbyggere og byggere af dermed besleaeg-
tede modeltekniske aktiviteter.

Seks initiativtagere havde indbudt modelbyggere af damp-
modeller til oprettelse af et forum for deres hobby.

Der deltog 30 personer til stiftelsen af modeldampklub-
ben, hvis formal vil veere at skabe kontakt med model-
byggere imellem ved afholdelse af meder, udstillinger og
deltage i veteranstaevner med minidamptog sammen med
de »store« veteranklubber.



Aftenen indledtes med videoforevisning af en af initiativ-
tagernes modeldamptog i hans flotte haveanlaeg. Derefter
blev klubbens formal, struktur og vedteegter gennemgéet
og enstemmigt vedtaget. Aftenen sluttede med film, hvor
endnu en af initiativtagerne viste hans modeldamptog un-
der rejser til klubber i Holland og Tyskland samt deltagel-
sen i Damptromleklubbens veteranstzevne i Gilleleje i au-
gust 1982.

Flere af gaesterne havde taget modeller med til megen
gleede for de fremmedte. Aftenen viste hurtigt klubbens
berettigelse. Modeldampklubben blev startet med 36 med-
lemmer og man haber flere vil komme til.

Henvendelse til klubben kan ske til:

Sekretaeren, Jesper Bohm, Harrestrupvang 9 ¢, 2500 Valby
eller formanden, Erik Kammeyer, Nordlandsgade 9, 2300
Kebenhavn S.

*

Kor med det sidste MO-tog vest for Storebeelt!

Lordag den 28. maj 1983 arrangerer BLOKPOSTENs UD-
FLUGTSAFDELING udflugt med DSB motorvogn litro MO
fra Struer over Viborg til Legstor og tilbage. Toget op-
rangeres af MO + hjeelpevogn nr, 9 (brun) mellem Struer
og Viborg og af MO + CP pi Legsterbanen De fa MO,
som DSB stadig har i drift vest for Storebzlt, karer for

STORE BZALTS OVERFARTEN 1883-1983

Omkring den 1. december 1983, hvor
Store Belts overfarten bliver 100 ar,
udsender Dansk Veteran Jernbane Plat-
te denne smukke platte i overstorrelse
med hjulfeergen »Korsgr« som motiv.
Platten fremstilles af Bing & Grendahl
i det smukke bl& underglasur-design,
og den sezlges til forde! for DJK's ar-

bejde. Prisen bliver ca. 200~ kr. pr. stk.

GLZED DEM TIL DENNE SMUKKE PLATTE

DANSK VETERAN JERNBANE PLATTE

Kildebakkegérds Allé 59 A
2860 Seoborg — TIf. (01) 67 68 44
Postgiro nr. 4211073

sidste gang planmessigt dagen for, altsd fredag den 27.
maj 1983. Udflugten til Lagster den 28. maj markerer der-
for afskeden med MO'erne vest for Storebzelt efter 48 &rs
indsats. P4 udflugten forventes arrangeret talrige fotostop
pa fri bane og pa stationer.

Forventet afgangstid fra Struer 8.10 og fra Viborg 9.45.
Tilbagekomst til Viborg fra Logster 17.22 og til Struer 18.52.

Tilrejsemuligheder: Fra Kebenhavn til Struer med tog 595
afg. Kobenhavn 0.15. Fra Arhus til Struer med tog 827
afg. Arhus 5.21. Forbindelse kan endvidere opnas i Viborg
med tog 101/3811 afg. Arhus 8.05.

Seertogsanmeldelse vil blive uddelt.

Pris for deltagelse:
fra/til Struer 125,00 kr.
fra Viborg ti! Viborg/Struer 110,00 kr.
»Biljeegere«: 25,00 pr. deltager i bilen.

Belobet for turen bedes forudbetalt pd postgirokonto nr.
7 03 96 03, Thue Simon Boertmann, Almevej 7, 2990 Helle-
rup. Girotalonen skal medbringes pa udflugten.

Tag madpakke med, idet der ikke bliver arrangeret nogen
form for feelles spisning. Pause i Logster. Mulighed for
keb af drikkevarer undervejs.

MPF&p .
LA R
Q\\\B €y
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Modeljernbane — sé

LANDMANDSHOTELLET

Vestergade 6 — Radby

Telefon (03) 90 10 88

Byens gode spisested
Hyggelige lokaler — Rimelige priser

Selskaber modtages indtil 24 kuverter

Ismejeriet VITA

v/ Ruth Jensen

Lunddahlsvaenget 2 — Maribo
Telefon (03) 88 26 60

Alt i friske mejeriprodukter
Bred — Chokolade — Kolonial

REMISEN

Osterbrogade 21 — 4800 Nykebing F.
Telefon (03) 85 60 88

ERIK LAURITZEN
URE - OPTIK

Ostergade 13 a — Maribo
Telefon (03) 88 26 43
Stort udvalg i moderne ure og briller

Synsprove foretages

SCANDIA
s RANDERS

NYE BOGER

JANE'S RAILWAY YEAR, Second Year of Issue. M.
Brown red. Billeder med ledsagende tekst opsum-
merer 1981-82 begivenhederne pa de britiske baner
i videste forstand. 176 s. 31 farvefot. Over 300 fot.
27 x 201> c¢m ib. Kr. 165,50.

LOK-MAGAZIN JAHRBUCH 2. Berichte — Statistike —
Fotografien. Aktuelles von der Schiene 1982/83. Jern-
baner og sporveje i Vesttyskalnd. A. B. Gottwaldt &
H. Roggenkamp red. 96 s, 83 fot. & ill. Kr. 87,75.

THE LONDON TRANSPORT GOLDEN JUBILEE BOOK,
1933-1983 af O. Green & J. Reed. Fremragende bil-
ledjournalistisk behandling af et halvt drhundredes
kollektiv transport. 192 s. 26 x 19 cm. 72 farvefot. 72
farveill. 293 fot. 10 ill. Indbundet ca. 205,00, haeftet
kr. 123,75.

PRIVATBAHNEN IN DEUTSCHLAND. Die Deutsche
Eisznbahn-Gesellschaft 1960-69 af Rolf Lottgers.
Streekning for straekning skildres forandringerne.
143 s. 140 fot. 27 streekningskort. Kr. 125,50.

Il materiale motore delle ferrovie concesse e tranvie
italiane (MCI) af H. Rohrer. Omfatter alle treekkraft-
enheder ved de italienske privatbaner og sporveje.
255 s. 285 fot. Plastbind A6. Kr. 90,00.

OSTRE LINJE, 1882-1982 af Svein Sando. Streeknin-
gen fra Ski over Mysen til Sarpsborg est for Oslo.
44 s. 25 fot. 1 kort, Kr. 45,00.

w71 ROSENKILDE OG BAGGER A/S
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