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Holebyturen i marts blev ikke deltagermæssigt den store succes, men som
altid når DJK indbyder til udf lugt f ik de trofaste turdeltagere en herlig dag
ud af det. Læs om den særprægede udf lugt til en bane, som nu ej mere kan
befærdes, inde i bladet. Faktisk var der tale om mange udf lugtstog, og et
af dem ses ovenover, hvor Muserumsbanens M9 lunter afsted gennem
skoven ved Merretsskov på strækningen fra Maribo til Bandholm. Foto 29.
marts af Hans Henrik Frost.

Forsidef oto:
Jernbanenedlæggelserne haerger vore nabolande. Både i Norge, Sverige og

Tyskland har man travlt med at nedleegge trafikken på sidebaner, og med

de nye toner i Østeuropa vil en modernisering nok også d6r komme til at
medføre noget, der ligner en massakre på skinnebåren trafik. På forsidebil-
ledet er sidste tog på den svenske tværbane mellem Arvidsjaur og Jtjrn
netop ankommet til Jorn en regnvåd lørdag eftermiddag - det svenske ba-

nenet blev dermed 76 km kortere.

Herhjemme går det f or tiden til »levesiden« - se blot nyanlægget af jern-

banen Taulov-Snoghøj og de idette blad omtalte initiativer iNordsjælland.
Men der er - erfaringsmæssigt - ikke langt f ra f remgang til tilbageslag. Fo-

to: lnger Riis.
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De villige hænder
Når dette læses, er endnu en sommersæson forbi på vore veteranbaner. I

efterhånden 30 år i træk har danskerne kunnet opleve fortidens .lernbane-
drift - og i den tid er der skønsmæssigt foretaget mere end en million rejser
med de danske veteran- og museumstog.

Banerne er blevet til en ikke uvæsentlig del af tilbuddet til turisterne i

Sommerdanmark, og mange af banerne hører til blandt de mest besøgte
turistmål i hver deres lokalområde.

Det er ikke interesse for banerne, det skorter på. År efter år stiger det
samlede passagertal i veterantog i Danmark støt og roligt, men med den

voksende interesse stiger samtidig ansvaret hos den forholdsvis lille skare
af entusiaster, der bruger både tid, kræfter og penge på at få hiulene til at
snurre.

Det vil nok vaere et altid gyldigt faktum, at f rivillig arbe.idskraft kan der ik-
ke blive nok af . Men især indenlor vort interesseområde er det af største
vigtighed, at der altid er villige hænder klar til at værne om de gamle kleno-
dier - og til at sørge f or, at folk også fremover kan opleve stemningen f ra

gamle dages rejseliv.

De villige hænder og en god korpsånd i arbeidet på banerne er selve den
grundsten, som bevaringsarbejdet i DJK hviler på. Derfor er det vigtigt, at
kræfterne hele tiden fornyes - at nye interesserede står klar, når andre
trækker sig ud af arbejdet.

Utallige opgaver venter på frivillige til at løse dem. Det er ikke kun folk
med fingersnilde og forstand på mekanik, der kan være med - det kan en-

hver, der har lyst at gue noget for sagen.

Hvad med dig? Du har med stor sandsynlighed besøgt mindst 6n af vore
baner eller kørt med mindst 6t af vore tog. Men hvis du ikke selv har delta-
get i foreningens arbejde med banerne eller på andre måder, har du så

tænkt på, hvor meget det kræver f.eks. at holde en veteranbane kørende?
Kunne DU ikke også afse blot tre-f ire dage om året for al gwe dit til, at ikke
blot du, men også dine efterkommere i jernbanehobbyen kan se og tøle,
hvordan det var engang?

Tænk godt over det - det kunne .jo være, at du f ik lyst til at blade om på

dette blads næstsidste side og høre nærmere om de opgaver, DU kan være
med til at løse. Og dermed yde en indsats for det, du og andre jernbaneen-

tusiaster i fremtiden skal nyde frugterne fra.

Du vil blive modtaget med åbne arme.
Anders Riis

83



Bane fra bælt til bæIt
Blandt de ældste strækninger i det danske hovedbanesy-
stem er Nyborg-Middelfart, som her i 1990 kan fejre sit
125 drs.iubilæum

Af Povl Wind Skadhauge
Billedredaktion: Jan Forslund og PWS
Flere danske dronninger har båret navnet Louise. En af
dem var gift med Christian lX, og hendes fødselsdagsfest
7. september blev i 1865 kombineret med indvielsen af
banelinien Nyborg-Middelfart, dagen før banens åbning
for normal drift. Det gav sig blandt andet udslag i navnet
Dronning Louises Jernbane, som dog ikke synes at have
haft synderlig gennemslagskraft. Det ville næppe huskes
i dag, hvis ikke man havde etableret en Dronning Louises
Station ved Jernbanemuseet i Odense og således mindet
om det. Kært barn har nemlig haft mange andre navne og
er blevet nok så kendt under mere informative betegnel-
ser som den fynske jernbane og - senere, da der var no-
get at tage fejl af - den fynske hovedbane eller den fyn-
ske tværbane. Den fynske transitbane er måske det aller-
bedste udtryk, selvom det rummer en tilsnigelse.

Banen over Fyn var en del af det kompleks, hvis anlæg
lovfæstedes'l O. marts'l 861 og iværksattes gennem en
overenskomst, som 1 8. marts samme år blev sluttet med
det britiske selskab Peto, Brassey & Betts. De øvrige ele-
menter var en række strækninger på denjyske halvø. Den
korte linie f ra Middelfart til Strib, som indebar, at en plan-
lagt sidebane på Jyllandssiden (til Snoghøj) bortfaldt, fik
sit lovmæssige grundlag 1 1 . februar 1863. Den blev som
sidste del af den fynske jernbane åbnet 1. november
1866, altså små 14 måneder efter ibrugtagningen af Ny-i
borg-Middelfart. Ved denne lejlighed blev overfart med
passagerer og post mellem Strib og Fredericia endelig
etableret for alvor, men den gamle forbindelse mellem
Middelfart og Snoghøj vedblev under forskellige former
at bestå frem til Lillebæltsbroens åbning i 1935.

Et tidligt initiativ
Middelfart-Snoghøj var imidlertid langt fra den eneste
gamle sejlrute mellem Fyn og Jylland. Man kan faktisk ta-
le om en hel vifte af ruter, begyndende med nordgående
forbindelser fra Bogense. En betydningsfuld overfart ek-
sisterede mellem Assens og Årøsund; af en opgørelse ba-
seret på toldregnskaber fra 1641 fremgår f .eks., at tre
fjerdedele af studeeksporten fra Sjælland og Fyn gik den-
ne vej. Der er således ikke noget mærkeligt i, at det første
kendte initiativ til en bane over Fyn - opstået i Åbenrå i

1844 - gik på en linie Nyborg-Odense-Assens. Det for-
nuftige heri træder tydeligt frem, når man tager det dan-
ske monarkis omfang og geografiske struktur i betragt-
ning. Ved afståelsen af Slesvig, Holsten og Lauenburg ef-
ter krigen i 1864 blev ikke alene landarealet reduceret
med en trediedel, men der måtte også siges farvel til de
områder, hvor man var længst fremme med anlæg og
drift af jernbaner, jf . kortskitsen.

1844-initiativet tøfte de tre nævnte fynske købstæ-
ders kommunalbestyrelser sammen, og en fælles deputa-
tion fik i juni 1 844 f oretræ.de for kongen, dengang Chri-
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AF hENSYN TIL SAI..4 MEN HÆN-
gEH pR rERr!sar.tER pÅ oMRÅ-
DER TILHØRENDE HAMEURG
OG LUBECK MEDTAGET, OG
GRÆNSERNE TIL DISSE ER

IKKE I'ARKEREI

JERNBANER I DET DANSKE MONARKI
Ågrurr roR ltoRlaarDRrFI FREM TTLFREDSSLUTNTNGEN r wlEN 30 oKToBER r864

stian Vlll, med en koncessionsansøgning. Den enevældi-
ge konge lod sin jernbanekommission se på sagen og gav
i den for sin rendyrkede kancellistil ofte citerede resoluti-
on aI 2. juli samme år absolut ikke afslag. Men i resolutio-
nen blev derstillet krav om nærmere redegørelse med føl-
gende hovedpunkter: 1) foreløbig anlaegsplan, 2l over-
slag for anlægsomkostninger og 3) rentabilitetskalkule.
Det var naturligvis altsammen rimeligt og kan næppe i sig
selv have Iørt til, at sagen blev stillet i bero (og at det
danske hovedbanenet ser ud, som det gør?). Når initiati-
vet døde hen, skyldtes det snarere, at de samtidige sjæl-
landske jernbaneinitiativer ikke kronedes med held i før-
ste omgang. Først 1 2 år senere, i 1 856, var jernbanefoi-
bindelsen København-Korsør en realitet. Selve tanken
om en bane tværs over Fyn var dog på ingen måde død,
og det fortjener opmærksomhed, at den uudnyttede be-
myndigelseslov af 15. februar 1857 drejede sig om en
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bane Nyborg-Odense-Lillebælt. Man må tro, at Assens-
Årøsund da stadig blev betragtet som et muligt over-
fartssted. (At der virkelig også har se.ilet en jernbanefær-
ge her, er en helt anden sag; M/F Sønderjylland overførte
tra 1923 til 1 950 metersporede godsvogne f ra Haderslev
Amts Jernbaner, i 'l 938 af løst af et interessentskab af
roedyrkere, med råmateriale til sukkerfabrikken i

Assens).

Linieføring og forvaltning
Den fynske hovedbanes linieføring synes ikke at have
voldt helt specielle vanskeligheder. Men ved oprettelsen
af den senere nordvestfynske jernbane, hvis trace slyn-
gede sig om den gamle landevej fra Odense over Rugård
til Middelfart, fik man en demonstration i skala 1:1 at,
hvorledes forløbet på Vestfyn også kunne have været.
Nu valgte man et mere krævende længdeprofil for (må-
ske med Assens i baghovedet?) at lægge kursen syd om
de værste store bakkedrag vest for Odense indtil Tom-
merup, hvorf ra det var muligt i det videre sigte mod nord-
vest til Middelfart at følge et af Brænde Ås løb til Årup.
lgen mellem Ejby og Nørre Åby følges et vandløb ret di-
'ekte. Den fynske jernbanes østlige del havde ikke de
samme problemer. Men man måtte slås med mosebund
flere steder, skønt banen fra Nyborg til omtrent halvvejs
mod Odense blev lagt parallel med Vindinge Å igennem-
snitlig en kilometers afstand mod nord.

For god ordens skyld nævnes, at den fynske tværbane
sorterede under Det danske Jernbane-Driftsselskab indtil
1 . september 1867 , da den sammen med de i Jylland an-
lagte baner blev overtaget af staten. Men denne begiven-
hed og baggrunden f or den skal ikke beskrives nærmere
her; det konstateres blot, at den jubilerende bane har væ-
ret statsbane i det allermeste af sin levetid.

En særlig bane
Noget særligt var banens placering mellem to overfarter,
som først blev betjent med almindelige skibe, senere med
jernbanefærger. Derfor overskriften Bane fra bælt til

I Bred blev der i 1 908 efter projekt af Heinrich Wenck opført en rigtig sla-
tionsbygning, ganske stor og statelig i dansk »hjemstavnsstilu. Den op-
rindelige bygning, som ses her, var derimod noget så beskedent som et
udvidet vogterhu
strup, Skalbjerg,
årel etter statso
blegnede optagel
læserne ? De har
fald er øjnene fremhævet både på manden og den forreste hund. Men
dette glimt fra fortiden er jo endda delligt. Arkiv: Jernbanemuseet.
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bælt. Jernbanefærgedriften over Storebælt lod vente
længst på sig; den blev først oprettet 1883. Af to grunde
vil den stort set også blive forbigået her. For det første
sorterede den under de sjaellandske .iernbaner, som var
overtaget af staten 1 . januar 1 880. Og for det andet har
dens oprettelse allerede været beskrevet her i bladet (se

litteraturlisten).

Omtales skal dog, at den fynske hovedbane i forbindel-
se med indsættelsen af jernbanefeerger på Storebælt f ik
et ejendommeligt appendiks; en bane fra Nyborg ud på

Knudshoved Odde, med holdepladsen Knudshoved
yderst og ført videre mod sydvest til yderligere en hol-
deplads ved Slipshavn. Denne bane var kun beregnet til
brug under sådanne vinterforhold, hvor det på grund af is
ikke var muligt at opretholde færgetraf ikken mellem Kor-
sør og Nyborg. Man måtte da benytte isbryder og/eller de
gamle isbåde f ra Odden til Halsskov, evt. via Sprogø, og i

disse perioder var banen på odden i realiteten en del af
hovedbanesystemet. lmidlertid er den kun benyttet me-
get lidt efter sit egentlige formå1, og strækningen Knuds-
hoved-Slipshavn blev nedlagt allerede 1905. Resten hen-
lå til 1957. Forinden havde denne bane bl.a. fungeret
som depotspor, som industrispor, som en slags militær-
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Nyborgs anden banegård blev
opløtl i 1872, nærmest som en
ttansfer af den første. Den ses
her på et billede, som angives
at være fra omkring 188O
Forholdet mellem høide og
bredde samt afmaskningen
foroven gør det sandsYnligt, at
man har at gøre med den ene
halvdel al en stereoskopisk
optagelse Med de mange
mennesker i bevægelse er det
et for sin tid usædvanligt
levende fotografi Gå selv På
opdagelse i det og tilgiv, at
forfatteren udpeger et par
detaljer på Iorhånd: 1) På

skiltet, som stikkel ud fra den
forreste bygning, står med
uhrasmalle bogstaver
»Dampskibsexpeditionen", 2)
Det synlige sporskiftes
hjertestykke lever iust ikke oP
til en senere tids krav, 3) Nogle
af de forreste personer færdes
på en drejeskive, der også
fungerer som sporskifte. Foto:
Erhardt Jensen, Nyborg.

bane og som udflugtsbane med badetog. Der blev i for-
bindelse med disse oprettet et trinbræt. Det hed Skær-
ven, men man leder næsten på alle kort forgæves efter
det.

Det forekommer i dag indlysende, at Knudshoved bur-
de have været den fynske hovedbanes normale endesta-
tion, d.v.s. at feergefarten var udgået herfra i stedet for
fra Nyborg. Tanken var også fostret i rette tid, men tiden
var ikke moden, og man kan ikke helt sammenligne med
forholdene i nutidens bilfærgehavn. Skønt det lyder som
en rigtig dårlig vittighed, er bl.a. bilerne en afgørende for-
skel. Det var dog for kun få år siden menlngen at sam-
menlægge jernbanefærgeruten og DSBs bilfærgerute på

Storebælt - og altså bygge en ny Knudshovedbane, den-
ne gang en »fuldblodsu hovedbane. Men siden er en fast
forbindelse over bæltet påny vedtaget - og byggeriet sat i

gang.

Tidlige overfarter med jernbanefærge
På Lillebælt kom overførsel af jernbanevogne i gang 1 9.
marts 1 872 med en lille ensporet hjulf ærge, som f ik nav-
net Lillebelt. Den var bygget til formålet hos J. Wigham
Richardson & Co. i Newcastle. Lillebelt f ik med tiden føl-
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DSB Danske Statsbaner og forudgående forvaltninger
NFJ NordfyenskeJernbane(Odense-Bogense)
OKDJ Odense-Kerteminde-Dalby Jernbane, fra 1914 OKMJ
OKMJ Odense-Kerteminde-Martofte Jernbane
OMB Nordvestfyenske Jernbane (Odense-Middelfart-Bogense)
ONFJ Odense'Nørre Broby-Faaborg Jernbane, driit SFJ DSB 1 949

RFB Binge-Faaborg Banen, drift SFJ DSB 1949
RNB Flinge-Nyborg Banen, drift SFJ DSB 1949
SFB Svendborg-Faaborg Banen, drift SFJ. DSB 1949
SFJ Sydfyenske Jernbane(r) (Odense-Svendborg) DSB 1949
SNB Svendborg-Nyborg Banen, drift SFJ tra 19O2. DSB 1 949
Roebaner samt sidespor og havnebaner er ikke vist

GODSBANE
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ge af mange. andre færger og blev efter 20 år f lyttet til
Sallingsund. I sin alderdom var den reservefærge, men
blev først udrangeret i 1922. Dette er så meget mere for-
bavsende, som erfaringerne med jernbanefærger i det he-
le taget kun var få, da Lillebæltsoverfarten blev oprettet.
Dens grundlag var en lov af 28. maj 1 870. En.noget stør-
re færge var ganske vist året forinden sat i drift på Boden-
søen mellem Romanshorn og Friedrichshafen som en for-
bindelse mellem den schweiziske nordøstbane og Wurt-
tembergs statsbaner, og den kom tillige i drift mellem Ro-
manshorn og Lindau, hvor der var tilslutning til de bayer-
ske statsbaner. Men det er uvist, om der er set noget for-
billede her. En dansk kommission havde derimod allerede
i 1863 studeret Edinburgh & Nothern Railway's faerge-
fart over Forth-fjorden fra Granton til Burntisland, åbnet
3. februar 1850, og den tilsvarende over Tay fra Ferry-
port-on-Craig til Broughty Ferry, åbnet 28. februar 1851 .

Under alle omstændigheder omtaler H.H.A. Rambusch i

sine erindringer (se litteraturlisten) det som »en af Direk-
tøren, Etatsraad Holsts største Fortjenester af Fædrelan-
det, at han imod megen lndflydelse fra mange Sider og
under Modstand og Tvivl fra Begering og Rigsdag fik Be-
villingen til denne første Dampfærge her i Landet ført
lgennem «.

Ved de skotske færgesteder udformedes sportilslutnin-
gerne under hensyn til tidevandet efter id6 og projekt af
den senere så sørgeligt berømte ingeniør Thomas Bouch,
hvis bro til afløsning af færgefarten over Tay styrtede
sammen i 1879, kun 'l lz år gammel, og tog et tog samt
dets passagerer med sig i dybet (se »jernbanen« nr.
21198O side 53-56). Man betjente sig af en slags ophale-
bedding. Det var dog ikke færgen, der blev manøvreret
op og ned på denne, men en speciel » travelling
platformu. Denne var en kileformet transportør med 24

88

Fristelsen til al bringe er billede
af Odenses tidligere
banegårdsbygning efter den - i

sandhed enestående -

,,ombygning« 1883-84 har
ikke været til at modstå Hvor
var de1 dog et besynderligt
hus! Optagelsen angives at
være fra ca 1900 Alle vogne
på billedet er hestetrukne Den
elektriske sporvej, hvormed
jernbanenettet på Fyn fik en
lille, hverken i artiklens tekst
nævnt eller på kortet vist
udvidelse, kom først til i 191 I,
selvfølgelig med
banegårdspladsen som
udgangspunkt Dette
fortrælfelige postkort gengiver
samme fotografi, som ses side
tl4 i Mads østerby: Danske
jernbaners byggeri, men i en
lidt anden beskæring Arkiv:
Jernbanemuseel

hjul under og en vandret overside med jernbanespor,
hvorpå f Iere vogne kunne stå efter hinanden. En færge-
klap var påhængslet yderst; dennes frie ende blev båret
og afbalanceret via høje bomme, et spændende syn.

I Strib og Fredericia er der ikke så store vandstands-
problemer, og man kunne nøjes med en færgeklap, der
satte færgens spor i direkte forbindelse med sporene i

land. Af hensyn til sparsom bevilling udførtes arrange-
mentet som en minimalkonstruktion, som ikke desto
mindre blev stammoder til mange danske færgeklapper.
For Lillebæltsoverfarten var kun begyndelsen på en ud-

Aarup blev en af den fynske hovedbanes større landslationer, men skil-
tet, som hænger lodret ned ved facaden, har nok ikke været meget i

brug; Der står »hurtigtog'( på det. Optagelsen menes at være fra omkring
1930. Den er blevet til en sommereftermiddag, hvor fotogralen havde ta-
get opstilling på perron 2 Her ses så et komplet landligt stationsbyg-
ningskompleks, som det lremtrådte gennem en årrække: hovedbygning
med beboelse i overetagen, udhuse med bl a publikumstoiletter, som
har indgang fra perronen. endvidere signalpost, vandtårn og - ganske vist
ikke meget synlig her - godsbygning Arkiv: Jernbanemuseet
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Den nøjagtige dato tor dette
pudsige snapshot kendes: 22.
august 1931. Scenen er den
gamle station i Middelfart, som
mistede sin betydning små fire
år senere ved Lillebæltsbroens
åbning Toget, for hvilket der
netop gives afgang, er kommet
fra Strib og skal nu videre til
Odense og Nyborg. Der kendes
ingen Iorklaring på den
placering, de tre personer i
lorgrunden har i Iorhold til
hinanden. En ren tilfældighed
eller et spøgefuldt
ariangement? Fotoet er
benyttet som postkort, sendt
julen 1931 med indledningen
»Kære Stander!rr Er det ham,
man ser - P C.G. Lundsted itlg.
Buch og Gomard: Danmarks
Jernbaner - eller skal løsningen
søges et andet sted? Billedet er
desværre skævt, men
opretning er med lorsæt
forsømt? mange
betydningsfulde detaljer ville
ellers gå tabt. Arkiv:
Jernbanemuseet.

vikling, der gjorde det danske jernbanesystem til noget
enestående. Det er betegnende, at man efter vedtagel-
sen af en lov i november 1893 om jernbanefærge over
Messinastraedet mellem Sicilien og det italienske fastland
sendte en højtstående ingeniør til Danmark for at gøre
studier. Og det er for resten lige så betegnende, at både
Lillebæltsoverfarten og dens italienske fætter - og mange
andre overfarter - hurtigt har trukket en trafik til sig, der
langt oversteg forventningerne, og gjort det af med al
skepsis. (En parallel fra et helt andet område er fotokopi-
maskinen, der så at sige bærer behovet for sig med sig.
Er den først anskaffet, får man snart øje for alt, hvad den
kan bruges til, men som man ikke på forhånd havde reg-
net med).

Et sidespring: jernbanefærger i U.S.A. synes ikke at
have haft nogen indflydelse på europæiske forhold. Dels
drejer det sig hovedsagelig om ret interimistiske anlæg
ved de brede flodløb, hvor færgen snart blev afløst af en
bro. Og dels kom et mere langvarigt foretagende som
Central Pacific Railroad's overfart på Carquinez-strædet
først til i 1879, men da med firsporet færge og firsporede
færgeklapper? (Se , jernbanen« nr. 4-5l1980 side 1 1 1-
1 12t.

Tanken om en bro over Lillebælt er ældre end anlægget
af den fynske hovedbane, men det var ikke lør 14. ma1
1935, færgefarten kunne af løses af en bro - efter fem års
byggetid. Ved den lejlighed skiftede straekningen Middel-
fart-Strib status fra dobbeltsporet hovedbane til enkelt-
sporet lokal godsbane/industrispor - en efter danske for-
hold usædvanlig degradering. Det bør tilføjes, at banen i

perioden 1943-47 igen havde persontrafik, men af be-
skedent omfang. Der blev selvfølgelig også bygget et nyt
stykke hovedstrækning for opstigning til broen, og af
hensyn hertil blev indføringen til Middelfart østfra æn-
dret, ligesom byen fik ny station på et nyt sted. Den til-
svarende brostrækning på Jyllandssiden blev reelt en del
af den fynske bane, ligesom den nye banegård i Frederi-
cia blev dennes egentlige endestation.

Tre i6n
Med et udtryk, som ellers bruges om en almindelig rekvi-
sit i hjemmets toiletskab, kan man kalde den fynske bane
fra bælt til baelt tre-i-6n. I det meste af sin tid har den
nemlig haft tre funktioner: 1 ) som hovedbane, d.v.s. en
del af det overordnede danske jernbanesystem, 2) som
lokalbane og 3) som stambane i det fynske jernbanenet.

En forenkling kan medføre forvrængning. Trods denne
risiko bringes her en diagrammæssig fremstilling af det
danske hovedbanesystem, på basis af et lignende i Skan-
dinavienbindet fra FritzStockls serie Die Eisenbahnen der
Erde, Wien 1963. Man kommer til at tænke på det så-
kaldte motorvejs-H. Men det er ikke Esbjergforbindelsen,
som er den afgørende forskel. Det er derimod det faktum,
at der ikke findes noget alternativ til tværbjælken i

jernbane-H'et. Uden Storebæltsoverfarten og stræknin-
gen tværs over Fyn er der ingen forbindelse mellem de jy-
ske og de sjællandske jernbaner. Sagt med andre ord er
Dron4ing Louises Jernbane uundværlig. Den er den in-
denlandske fjern-trafiks kærnestrækning og har desuden i

tidens løb båret en del international trafik. Dens betyd-
ning afspe.jles f .eks. i, at der kom dobbeltspor alleredetør
'l . verdenskrig, altså før nogen strækning i Jylland fik
det.

Som videre eksempler nævnes i flæng, at den fynske
hovedbane var blandt de første i Danmark, der blev fjern-
styret, og at Odense fik containerterminal meget tidligt.
Banen mellem bælterne f ik under 2. verdenskrig sin rigeli-
ge andel i jernbanesabotagen, og nye lokomotivtyper el-
ler andet nyt materiel er ofte indsat her først eller som et
af de første steder i landet. Med endnu en forenkling kan
man sige, at den fynske hovedbane i næsten hele sin le-
vetid har været først med det nye, herunder sporforbed-
ringer. Den har været »tvunget« til det. Stor hastighed
på denne strækning er nemlig til gavn for rejsetiden på de
fleste danske fjernforbindelser, og omvendt får en forsin-
kelse på Fyn let konsekvenser overalt i landet.
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Den gamle stationsbygning i Middellarr blev efter sin afløsning i '1935 ik-
ke nedrevet, og den har fundet ny anvendelse uden for DSBs regi Der er
imidlertid forskelligt i bygningens udformning, hvorved oprindelsen som
jernbanebygning røbes (det samme er ejendommeligt nok tilfældet med
langt de lleste jernbanebygninger, der er endt som noget andet), og bla-
dets redaktør har laktisk haft den tanke at bruge dette billede i rubrikken
»Sporhunden«! Foto: Per Andersson.

Samtidig med sin transittraf ik har strækningen tjent lo-

kale behov. Efter statsbaneforhold ligger standsningsste-
derne ret tæt; idenne sammenhæng ses der bort fra, at
strækningen mellem Nyborg og Odense i nyere tid er rib-

bet for sine mellemstationer. En hel del af standsnings-
stederne har i øvrigt haft skiftende statur og anlægsf orm
itidens løb; det alene kunne være emnet for en artikel,
hvis ikke en bog.

Beskæftigelse med den fynske hovedbanes ganske tal-
rige stations- og andre bygninger i f ortid og nutid er ikke
nogen arkitektonisk lystvandring, men sandelig heller ik-

ke en ørkenvandring. Der er adskillige interessante huse.
Købstadstationerne, hvoraf ingen mere har de oprindeli-
ge hovedbygninger, og som allerede fra begyndelsen var
ret forskellige, er 6n side af sagen. Og apropos den er

man for resten lige ved at ærgre sig over, at den oprinde-
lige banegårdsbygning i Odense ikke er bevaret i den

skikkelse, en ombygning midt i 'l 880'erne havde til resul-
tat. Den kunne have gjort sig i Tivoli. En anden side af sa-
gen er landstationerne, blandt hvilke Fyn både har set
den gamle, så stemningsskabende 6netages længe med
skifertag og stort udhæng, f .eks. i Holmstrup og Elby, og
det af ældre dansk tradition inspirerede og næsten som
en direktørbolig udformede høje, nyere stationshus med
smårudede vinduer, hvide gesimser og halvvalme, f .eks.
i Skalbjerg og Bred. Et i særlig grad indtagende bygnings-
ensemble f indes i Knudshoved, hvor den tidligere isbåds-
station har fundet anvendelse først som feriehjern og si-

den som kursuscenter for DSB-personale. Her er gamle
bygninger fra forskellige perioder kombineret med nutidi-
ge elementer på en charmerende måde, hvad enhver kan

overtyde sig om fra soldækket på en bilfærge i Knuds-
hoved havn.

Den jubilerende stræknings betydning som rygraden i

det trafikale skelet, de fynske normalsporede baner har
udgjort, men hvoraf nu kun en mindre del er tilbage, for-
klarer et landkort bedre end mange ord. Derfor skal her
blot anføres nogle få kommentarer til det kort over of-
fentlige baner på Fyn, som ledsager artiklen. Det er alle ti-
ders kort forstået på den måde (og kun således), at alle
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baner og standsningssteder (der er forfatteren bekendt)
er medtaget uanset deres livsperiode og eventuelle sam-
tidighed. For at skille det finmaskede fynske .iernbane-
nets forskellige udviklingstrin f ra hinanden er kortet til
gengæld suppleret med en »satellitf ilm«, hvor princippet
er, at det er situationen efter de(n) i det anførte år indtruf-
ne ændring(er), der vises. Færgeoverfarterne er ikke mar-
keret, og derfor skal det påpeges, at Fyn har haft ver-
densrekorden, hvad antallet af lernbanefærgeoverfarter
til og f ra en ø angår. Foruden de forannævnte, Strib-Fre-
dericia, Nyborg-Korsør, Assens-Årøsund, var der Faa-
borg-Mommark 1922-62 (normalspor og meterspor),
Svendborg-Rudkøbing 1926-62 (normalspor) og den sta-
dig eksisterende Svendborg-Ærøskøbing, oprettet 1 931
(ligeledes normalspor).

En fødselsdagsgave
At valget faldt på Odense, da det mangeårige ønske om
et rigtigt dansk jernbanemuseum med udstilling af rullen-
de materiel ifuld størrelse endelig gik iopfyldelse i 1975,
forekommer at være en lykke; placeringen synes mere
velvalgt end de f leste, der har været på tale. Men strengt
taget var der ikke truffet noget valg - ikke et valg i egent-
lig forstand. Kun i Odense stod, som forholdene havde
udviklet sig, den rigtige bygning til rådighed. Og først en
halv snes år senere fik man mulighed f or at gå i gang med
en udbygning af museet til en passende størrelse og ind-
rette det fuldt ud efter nutidig udstillingsstandard. (Man
noterer sig i den forbindelse med fornøjelse, at en af det-
te blads tidligere redaktører, Jan Koed, var blandt de im-
plicerede arkitekter). Men i forhold til den rolle, den fyn-
ske bane f ra bælt til bælt har haft og fortsat har i det dan-
ske jernbanesystem, synes jernbanemuseets placering
ved denne ikke kun for en pragmatisk, men også for en
ideel betragtning at være helt rigtig. Skønt dets genindvi-
else idet fynske forår 1988 faldt mere en to år Iør 125
års dagen, er det således rimeligt at se begivenheden
som en del af .jubilæumsfestlighederne - og museet selv
som en f in fødselsdagsgave på forskud. Lr

Der er en verden uden tor Verona, og sandelig også 6n uden lor de fynske
iernbanestationer Som alternativ til dem kunne temaet for artiklens illu-
strationer I eks. have været »Jernbanen i det fynske landskab« eller
»Den transiterende trafik". Hosstående billede ville have passet i begge
sammenhænge. Det er samtidig et svanesangsbillede. For MA-lyntoget
er fotograferet i 1989, typens sidste normale driftsår Stedet er nær Ju-
elsberg mellem Nyborg og Hiulby Foto: Søren Bay Hansen



Det er siældent at tinde en
iubilæumsartikel {eller -bog)
uden fremtidsvisioner. Men,
som det hedder med et udtryk,
der lyder som den banale
klich6, det er, og dog ved
nærmere undersøgelse afslø:er
en hårfin logik: Iremtiden er
allerede begyndt. Det viser sig
klart på dette skud Ira 15. maj
199O aI banegården i Odense,
som efter fuld udbygning af
lC/3-systemet og ibrugtagning
af den faste forbindelse over
Storebælt vil få en ny rolle fra
'1993: dels som stedet, hvoi
lC/3-sættene deles og samles,
og dels som terminal tor
eldriften. Foto: Preben Møller.
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Lillebæltsbroen og nyanlæg i forbindelse med denne
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.Lars Viinholt-Nielsen: Odense-Svendborg Banen
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o Lars Viinholt-Nielsen: Nyborg-Ringe-Faaborg Banen -
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Odense Universitetsforlag 1 984.
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Køb dine bøger
i DJKs salgsafdeling!

- se adresse og de
nyeste tilbud bag i bladet...
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MBJs udflugtstog i Holeby,
hvor alskens nymodens pjat er
fjernet for at illudere historie.
Foto med LJ 20 forrest den
29. marts 1990 aI Hans Henrik
Frost

Afskedsudflugt på Rødbybanen
Rejsereferat af DJK-turen den 29. marts

Af Jakob Stilling
Fra og med udgangen af oktober ophørte Lollandsbanens
betjening af papirfabrikken i Holeby. Da fabrikken var den
eneste godskunde på reststrækningen Maribo-Holeby,
og da sporets tilstand var ganske ringe, besluttede Lol-
landsbanen at nedlægge strækningen fuldstændigt, idet
sporet dog indtil videre får lov til at blive liggende. Over-
kørselsanlæggene blev fjernet af baneafdelingen i løbet
af februar måned.

På opfordring f ra f lere medlemmer besluttede udf lugts-
afdelingen at forsøge en afskedstur, som blev program-
lagt til den sidste lørdag i marts, hvor chancen for rimeligt
vejr var større end i februar. Ved udstrakt velvilie fra LJs
personale blev der givet tilladelse til, at et ikke-personfø-
rende rangertraek måtte benytte strækningen. På grund
af sporets tilstand besluttedes det at køre afskedsturen
til Holeby med LJ 20.

lstrålende forårssol kunne et par og tyve DJK-medlem-
mer derfor mødes i Maribo. Deltagerantallet var skuffen-
de, og turen gav et underskud på et par tusinde kroner til
klubben.

Første programdel var en dobbelttur til Holeby med et
godstog, sådan som det kunne have kørt i 20'erne og
3O'erne. Oprangeret af LJ 2O-tårnvognen fra Nakskov-
Rødby Jernbane, Tuborgvognen, Essovognen, Bursø-
vognen LJ Lc 195 og NPMB E 41 som togførervogn, kør-
tes det sidste godstog til Holeby. Turdeltagerne kunne
rigtigt brede sig i den lejede SO-personers bus. Med en
strækningshastighed på ca. 20 km/t var det ikke noget
problem at følge toget, og LJ havde endda udlånt ranger-
radioer, så kontakt mellem tog og bus ikke var noget
problem.

92

Fotokørsel
Hele programmet var udarbe.jdet af Museumsbanen, som
også havde lagt et stort arbejde i forårsklargøring af de

sjældent benyttede godsvogne. I (et perfekte vejr nåede
vi adskillige fotokørsler, bl.a. ved sidesporet til sukker-
fabrikken, hvor toget indrammedes af blomstrende mira-
beller, ved krydsningen af Rødbyvejen, ved den tidligere
grusgrav i Bursø og kort før indkørslen til Holeby. Det var
en fornøjelse endelig at se et så fint oprangeret godstog.
Det kan de, der ikke deltog, ærgre sig over!

I Holeby kørte toget helt f rem til, hvor sporet ender, li-
ge ud f or stationsbygningen. Med det efterhånden lands-
kendte greb om tingene lykkedes det hurtigt turdeltager-
ne at få ryddet perronen for beboernes parkerede biler,
moderne renovationsstativer o.s.v., så tidsbilledet med
den pænt vedligeholdte stations bygning ikke blev spole-
ret. En nybygget ejendom med svaleganS på 1. sal blev
et fint fotosted, omend husets beboere undrede sig over
den megen traf ik!

Toget returnerede herefter til Maribo med et par foto-
stop undervejs bl.a. med udsigt over de åbne marker og
Maribo sø i det fjerne.

Løjerne gentages
Efter den obligatoriske 'l O-minutters spisepause i remi-
sen gentog vi løjerne, nu som det foregik indtil 1989.
Koftraktoren LJ M 1 7 , der f remf ørte de sidste plantog på

strækningen fremførte en enkelt Hbbiks-vogn til Bursø
med et par fotostop hver vej. Ca. 60 års udvikling isåvel
trækkraft som godsvognsmateriel viste sig dermed gan-
ske tydeligt.



LJ 20 foran
Højbygårdfabrikken - Kun
bilerne forstyrrer et fuldendt
miljø. På DJKs alskedstur med
Holebybanen. Foto den 29
marts 1990 af Bent Jacobsen.

Efter »lollandsk omløb« (der er ikke omløbsmulighed i

Holeby) vovede LJ 20 sig alene ad den skarpe kurve til
papirfabrikken. Sporet var allerede delvist optaget på fa-
brikkens område, og næsten alle spor af smalsporsmate-
riellet væk. Alligevel lykkedes det at få placeret LJ 20 så-
dan, at der kunne laves et fint og tidstypisk portræt af et
industrianlæg fra dette århundredes begyndelse - inkl.
rangermaskine.

Besøget på Holebystrækningen var dog ikke helt forbi.
Under kørslen med Koftraktoren var der blevet oprange-
ret et blandettog med veteranstammen og GDS C 31,
som rangeredes til vestenden af Maribo. Turdeltagerne
fik dermed også et billede af en firkantet Frichs på Hole-
bystrækningen: Udvekslingen mellem de to tog var plan-
lagt sådan, at plantog med Lynette passerede fotostedet
såvel mens Koftraktoren ventede på tilladelse til indran-
gering og under fotostoppet med LJ M 9. Der manglede
kun hedengangne »Jumbo«, LJ 19 og et ,Marcipan-
brød« til at fuldende 70 års LJ-historie.

Efter at have taget afsked med Holebystrækningen
med maner kørte blandettoget med LJ I til Bandholm.
Undervels fik vi nok turens bedste billede i Merretskov,
hvor et nyligt ryddet område med bøgetræer, der endnu
lå stablet langs en skovvej med krydsmærke fuldstæn-
digt illuderede skoven i Ryde engang i 50'erne. At lyset
stadig var perfekt behøver jeg vel ikke at fortælle...?

Turens sidste punkt var ha.rnerangering i Bandholm
med Frichslokomotivet. Selvom Ouades kulkran er op-
hugget, er det stadig en lille stemningsfuld havnebane,
og der var god udsigt over det hele f ra en kæmpe bunke
skærver, som afventer LJs spormodernisering. Under
havnebesøget blev det overskyet, få minutter før dagens
sidste billeder. Vi returnerede uden stop til Maribo og nå-
ede den planlagte forbindelse tilbage til København.

Tak ti! LJ
Der kan kun lyde tak for turen til LJ - som lagde en meget
stor ent'-rsiasme i projektet, såvel til hovedkontoret, som
hos det deltagende personale, som »spildte« en f ridag på
os. Også tak til Museumsbanen.

De få billeder fra turen, som har opnået plads her i bla-
det viser forhåbentlig de mange ikke-deltagere, at en ud-
flugt er noget, man går glip af. Turprogrammet lader sig
som regel ikke beskrive i detaljer på forhånd. På de sene-
ste ture har dog selv garvede turdeltagere måttet sande,
at der kan ske filmudløb. Og alle sover godt natten efter.
Vel mødt fremover!

ANNONCE

Tilbud!

På sporet af 1990
årbog om danske jernbaner

Som annonceret i indlægget i sidste nummer af jernba-

nen udsendes årbogen omkring 1. dec Bogen kan bestil-
les via DJKs salgsafdeling til forudbestillingsprisen kr.

89,- inden 1. dec. (benyt evt. svarkortet).

Som vanligt har vi krydret årbogen med tegninger, stati-
stik og særskilte indlæg f ra kendte personer (denne gang
bl a Trafikminister Knud Østergaard, Overborgmester
Jens Kramer Mikkelsen ) Bogen er i samme udstyr
som sin forgænger »På sporet af 1 989u, og som denne
f orf attet og redigeret af Jan Forslund og Mogens Duus.

På sporet af 8o'erne
Tiårskavalkaden om de danske jernbaner er netop ud
kommet. På 64 sider og med over 14O ill. f øres du rundt i

det forgangne årti. lndtil 15. august er prisen kr. 'l 08,-
(inkl. forsendelse), herefter kr 135,-. Bogen kan bestil-
les via DJKs salgsafdeling, og efter 15. august også di-

rekte fra forlaget
Venlig hilsen Jan Forslund og Mogens Duus

ForLaget

HOLSUND
Transbjergholt 6, 9560 Hadsund
98 57 26 34 eller 42 42 04 52
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Togafsporing på Asa a-banen
I »jernbanen<< 1989 nr. 6 bragtes en artikel om privatbanen
Asaq-Ørsø, og et af fotografierne viste damplokomotivet FFJ
nr. 18 efter en afsporing ll. marts 1940. Artiklens forfatter
efterlyste oplysninger om uheldet - de følger her.

Af Asger Christiansen
Det forulykkede tog afgik fra Ørsø kl. 12.05, og var op-
rangeret af lokomotivet FFJ 18 samt en personvogn og
en godsvogn. Toget medførte ingen passagerer, idet to
rejsende tilfældigvis ikke nåede med. De to kom med tog
25 fra Ålborg og skulle skifte i Ørsø, men Ålborgtoget var
så forsinket, at Asaatoget ikke afventede forbindelsen.
De to rejsende blev i stedet kørt til Asaa i taxa.

Næsten samtidig var det lille tog på vej til Asaa, og i en

svag kurve mellem holdepladserne Hedegaard og Kovs-
hede begyndte lokomotivet at ryste og svinge om sin
midterakse. Lokomotivføreren bremsede straks, men det
forreste hjulsæt var allerede afsporet, og efter ca. 50 me-
ters kørsel væltede lokomotivet ned i grøften, hvor det
lagde sig med hjulene i vejret og med fronten modsat kør-
selsretningen. Lokomotivføreren nåede forinden at sprin-
ge af maskinen, hvorimod fyrbøderen lå bevidstløs i det
delvist knuste førerhus. Han havde fået et dybt sår i ho-
vedet og var alvorligt skoldet på hænder, overkrop og i

ansigt af udstrømmende damp. Lokomotivføreren fik
trukket fyrbøderen ud af førerhuset og med hjælp fra et
par tililende landmænd blev han båret til en gård 50 me-

ter fra uheldsstedet. Fyrbøderen var i mellemtiden kom-
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met til bevidsthed og klagede over smerterne fra de al-
vorlige skoldninger. Han blev anbragt på en sofa og fik
kamferdråber, mens man fik ringet efter en ambulance,
der kørte ham til sygehuset i Dronninglund. Det stod hur-
tigt klart for lægerne, at forbrændingerne fra dampen var
livstruende, så fyrbøderens kone og to små børn blev til-
kaldt. Ved 20-tiden samme aften døde fyrbøderen af sine
kvæstelser. Han havde et par år været ansat som ekstra-
mand på Asaa station, og gjorde endvidere tjeneste som
lyrbøder, når der blev kørt med damplokomotiv på ba-
nen.

Da meddelelsen om afsporingen nåede Ålborg Privat-
baners hovedkontor, tog driftsbestyrer Kjær m.fl. straks
til uheldsstedet. Efter en undersøgelse af sporet og det
rullende materiel udtalte Kjær, at ulykken sandsynligvis
skyldtes en opfrysning, d.v.s. at frosten var nået ned un-
der ballasten og havde hævet den ene side af banelege-
met. Derved var lokomotivet kommet i slyng, især.fordi
maskinen havde så stor en akselafstand. Ved lokomoti-
vets bevægelser var skinnerne blevet bøjet med efterføl-
gende afsporing, men Kjær kunne ikke afvise, at også for
høj hastighed havde medvirket til uheldet.



Ulykken samlede hurtigt mange'nysgerrige, heriblandt
også et par journalister, der forsøgte at finde øjenvidner
til afsporingen. lngen havde åbenbart set uheldet ske,
men en landmand havde hørt et vældigt brag. Journali-
sten spurgte da, om han straks var iløbet over til toget,
hvortil landmanden lakonisk svarede:i» Nej, der var allere-
de kommet nogle andre, og desuden var jeg ved at fodre;
det skulle jeg først være færdig med«., (!)

Baneingeniør Beckmann var også kommet til stede, og
han lagde straks en plan for oprydningsarhejdet. Sporet
var ødelagt over en strækning på ca. 75 metgr, men det
kunne selvfølgelig først retableres, når lokomo\iv og vog-
ne var fjernet. Det 25 tons tunge lokomotiv varlet stør-
ste problem, og da det tog tid at samle mandskab, blev
arbejdet udsat til næste dag. Her gik man igang fra mor-
genstunden under ledelse af værkmester Timmermann.
Godsvognen stod uskadt på sporet, så den var hurtigt
f.jernet. Personvognens ene hjulsæt var afsporet, den ene
gavl trykket ind, og de fleste ruder var knust, men vog-
nen kunne først sættes på sporet efter at lokomotivet var
væltet om på siden, da det lå delvist ind over sporet.

Bjergningen udsættes
Efter et par dages arbejde var banelegemet og sporet sat i

stand. Arbejdet blev udført af privatbanernes egne folk
assisteret af lokale arbejdsmænd, og mens arbejdet stod
på, boede arbejdsstyrken i Dronninglund. Da sporet var
ryddet, satte det ind med snestorm og hård frost, hvorfor
bjergningen af lokomotivet blev udsat på ubestemt tid.

Planen var at rejse maskinen på højkant ved hjælp af tal-

ler og derefter trække det op på sporet via et interimistisk
spor, der førte ned i grøften.

Som nævnt i Hans Jørn Fredbergs artikel blev togene
på banen tremført af rangertraktor M 12O7. lbegyndel-
sen af 1 94O ønskede beboerne langs banen, at traktoren
blev erstattet med et damplokomotiv; et ønske der blev
imødekommet af Ålborg Privatbaner. Valget faldt på FFJ

18, der oprindeligt var anskaffet til rangering på havne-
stationen i Nørre Sundby. Forinden overflytningen til
Asaabanen gennemgik maskinen en hovedreparation, og
den nåede kun at køre på banen i få dage inden afsporin-
gen. Ved ulykken blev skorstenen revet af, førerhuset
næsten knust og en del af gangtøjet blev bøjet. Desforu-
den var lanternen, trinbrætter og flere håndtag revet af.
Underligt nok var vandstandsglassene i førerhuset intak-
te, så driftsbestyrer Kjær undrede sig over, hvor den ud-
strømmende damp var kommet f ra. FFJ 18 blev repareret
på værkstedet i Ålborg, men allerede året efter solgtes lo-
komotivet til Kaas Briketfabrik.

En uge efter ulykken blev den dræbte fyrbøder begra-
vet på Asaa kirkegård. Mange var mødt frem, og flere
måtte stå op i kirken under ceremonien. Ved kisten stod
æresvagt med fem faner fra Ålborg Privatbaner foruden
taner tra bl.a. Randers-Hadsund Jernbane. I følget sås
flere af fyrbøderens kollegaer samt et par repræsentanter
fra Ålborg Privatbaners ledelse, og venner og bekendte
fra Asaa havde skænket gravstenen. tr

Sporhunden

Vor berejste terrier var i sidste
nummer havnet i Svendborg,
og det havde ganske mange
opdaget Blandt de 52 rigtige
svar blev HANS PETER
NISSEN, Lyngby, den heldige
vinder af en jernbanebog

Denne gang har sporhunden
prøvet de nye lC/3-tog, og
forenet med lidt sidebaneidyl
lges » kaste og hente kæp«
med togføreren. Kan du gætta
navnet på den jyske station
inden 1. september, deltager
du inæste udtrækning Send
dit svar til redaktionen i Holte.
Foto i maj 1990 af Ftemming
Lund.



Sind Sie mit Stern gekommen?
En dag i roekampagnen på to af Sterns & Hafferls ba-

ner, Linzer Lokolbqhn og Lokalbahn Neumarkt-Wqi-
zenkirchen-Peuerbach i Østrig.

Af Hans Jørn Fredberg
Mens roetransporter på jernbane i Danmark ophørte med
nedlæggelsen af Nakskov Sukkerfabriks roebaner i

1967, finder der stadig en betydelig roetransport sted på

banerne i Oberosterreich, nærmere bestemt de store f la-

de landbrugsarealer omkring Linz.

Under en ferietur i Østrig i oktober 1989 havde jeg lej-
lighed til at overvære de betydelige roebanetransporter,
der finder sted på Linzer Lokalbahn.

Jeg indfandt mig om morgen.en på Linz Lokalbahnhof,
en af de mest ydmyge endeståtioner, jeg kender. Spora-
realet består af to togvejsspor, der ender vinkelret på

hovedbygningen, og to stikspor. Selve hovedbygningen
er en lille pavillonagtig bygning, der fik det smukke kup-
pelagtige indgangsparti mod gaden skudt af under anden
verdenskrig. Bygningen rummer, sin lidenhed til trods, de
nødvendige faciliteter, der i Østrig naturligvis også om-
fatter et lille Bahnhofsgastståtte.

lnden afgangen med den elektriske motorvogn er der
tid til et lille historisk tilbageblik.

Bag navnet Linzer Lokalbahn AG (LLB), fra 1987 signa-
tur LILO, gemmer sig den elektrisk drevne lokalbane Linz-
Ef erding-Waizenkirchen (LEW). Straekningen Linz-Ef er-
ding blev åbnet for drift den 21 . marts 'l 912 og stræknin-
gen Eferding-Waizenkirchen den 16. december 1912.

Linzer Lokalbahns historie er tæt knyttet til den den
18. december 1908 åbnede lokalbane Neumarkt-Wai-
zenkirchen-Peuerbach (NWP) med straekningerne Neu-
markt-Kallham-Waizenkirchen og Niederspaching-Peuer-
bach.

Bestræbelserne på at forbinde de relativt tætbefolkede
og meget frugtbare egne omkring Eferding, Aschach,
Waizenkirchen og Peuerbach med Linz hører til de ældste
jernbaneprojekter i Oberosterreich. lkke alene Linz, men
også Wels, der med åbningen af banen Wels-Passau var
blevet et trafikalt centrum på bekostning aI Linz, der var
og stadig er Landeshauptstadt i Obertisterreich, var inter-
esseret i det f rugtbare Eferdingerbækken. Wels handlede
hurtigt, og allerede den 20. august 1886 blev lokalbanen
(Wels-) Haiding-Aschach an der Donau åbnet for drift.

Linz kæmpede stadig for at få en direkte bane til Efer-
ding og Waizenkirchen, eventuelt med fortsættelse til
Neumarkt-Kallham og sidebane til Peuerbach. Bestræbel-
serne blev saboteret af Wels, der bl.a. fik udvirket, at
proiektet ikke kunne få statsstøtte. Som alternativt pro-
jekt foreslog man en bane fra Eferding til Waizenkirchen
og Peuerbach, der på den måde ville få jernbaneforbindel-
se med Linz, men rigtignok med omvejen over Wels. Det-
te projekt havde Wels naturligvis intet at indvende imod.
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Der blev nedsat flere komiteer for at skaffe Eferding di-
rekte jernbaneforbindelse med Linz, men Wels var ubøje-
lig. Dog ville Wels gå med, hvis banen til Aschach blev
forlænget ind i det sydlige Bijhmen. Dette blev heller ikke
til noget.

Med el ti! Peuerbach
Efterhånden var Waizenkirchen og Peuerbach blevet utål-
modige og foreslog en bane fra de to byer til Neumarkt-
Kallham, for derved at blive sat i forbindelse med statsba-
nenettet, Disse planer blev hurtigt til realiteter, og som
tidligere nævnt kunne banen fra Neumarkt-Kallham til
Waizenkirchen og sidebanen Niederspaching-Peuerbach
indvies den 18. december 1908. Banen blev bygget af
Stern & Hafferl, der også overtog driften i forpagtning.
Banen var f ra starten elektrisk drevet med 750 volt jaevn-

strøm. Trækkraften, der bestod af tre motorvogne, blev
leveret at Grazer Waggonfabrik. lngen af disse vogne fin-
des mere, men en tilsvarende vogn, ET 21 150, der blev
overtaget f ra statsbanerne i 1912, er stadig i drift.

Åbningen af NWP betød, at bestræbelserne på at for-
binde Waizenkirchen med Eferding og Linz blev intensive-
ret. Lokalbanen f ra Linz var påregnet drevet med damplo-
komotiver, men ingeniør Josef Stern foreslog i stedet
elektrisk drift, der, påpegede han, var langt billigere end
dampdrift. Elektriciteten kunne leveres fra Elektrizitåts-
werken Stern & Hafferl AG til en fordelagtig pris.

Over 8O åi og stadig luld af aktivitet! Der er nok flore end undsrtegnede,
der tænker: Var det her, Triangel fik designinspirationT NWP ET 21 150 i

Waizenkirchen, 6. juni 1988. Foto: Hans Jørn Fredberg.



LLB ET 22104 (Graz 1912) venter på indkørsel til Niedeispaching. Dagligdag i Niedoiaistorreich 1987 - næimaro bostomt 12. septembor. Foto: Hans
Jørn Fredberg

lngeniør Josef Stern udarbejdede for egen regning et
projekt, som straks blev godkendt af de berørte parter.
Finansieringen klaredes ved udstedelse af aktier og opta-
gelse af obligationslån, altså helt uden statslige midler.
Herefter kunne Wels ikke længere hindre, at banen blev
bygget.

Banebyggeriet gik i gang den 1. december 191O. An-
lægsarbejdet blev udført af Stern & Hafferl, der også, li-
gesom det var tilfældet med NWP, overtog driften i for-
pagtning. Grazer Waggonfabrik leverede til åbningen et
lokomotiv og fire motorvogne. Af dette materiel eksiste-
rer lokomotivet og to motorvogne stadig.

Straks fra åbningen blev der indledt driftsmæssigt
samarbejde med NWP. Togene blev gennemtørt f ra Linz
Lokalbahnhof til Neumarkt-Kallham, mens en motorvogn
pendlede mellem Niederspaching og Peuerbach. Fra og
med 1951 blev driftsformen ændret således, at togene
nu kørte Linz Lokalbahnhof-Eferding-Peuerbach og Neu-
markt-Kallham-Niederspaching. Det var herefter ikke
længere muligt at rejse Linz Lokalbahnhof-Neumarkt-
Kallham uden togskifte i Niederspachling.

Med sukker på krogen
Tilbage til nutiden. Klokken er 9.45, og toget, der består
af motorvognen LLB Ef 22131 og styrevognen ES

22231 , sætter i gang. Togsættet tilhører en serie på seks
togvognstog og en enkeltkørende motorvogn, som LLB
overtog i .l 970 fra Koln-Frechen-Benzelrather Eisenbahn
(KFBE). Vognene, der er bygget i årene 1953-54 af
Westwaggon, var ved overtagelsen i en sørgelig forfat-
ning. Vognene blev gennemgribende restaureret og ind-
sat i driften i perioden 1972-83.

Vejret er stille og tåget, et rigtigt roekampagnevejr. Ca.
en kilometer fra stationen f indes overleveringssporet til
OBB. Her holder to lokomotiver, som er ankommet med
roetog. I Alkoven overhaler vi dagens godstog til Peuer-
bach. På alle stationer holder godsvogne, som bønderne
er i fuld gang med at læsse med sukkerroer.

Efterhånden er vejret klaret op, og ved ankomsten til
Eferding skinner solen f ra en skyfri himmel. I Eferding f in-
des banens værksted og driftsledelse. Sidstnævnte har til
huse i en stor toetages villa beliggende overfor stations-
bygningen. Stationen i Eferding tilhører OBB og ligger på

sidebanen Wels-Aschach an der Donau. Banen er die-
seldrevet. Persontogene, fire dobbeltture pr. dag, frem-
føres af toakslede skinnebusser af tysk model.

Under det godt tre timer lange ophold i Eferding er der
en vældig aktivitet på stationen. Godstoget, som vi over-
halede i Alkoven ankommer, rangerer og fortsætter mod
Peuerbach. Persontog ankommer og afgår. lnd imellem
rangeres der livligt med stort set alt, hvad der findes af
godsvogne på stationen. Rangeringen i Eferding udføres i

fællesskab af OBB og LLB. OBB leverer rangerpersonale
og LLB rangermaskine med fører. Dagens rangermaskine
er LLB E 22OO3, bygget af Ganz i Budapest i 1 91 6 og i

1948 overtaget fra Lokalbahn Wien-Pressburg (Bratisla-
va). Lokomotivet accelererer fantastisk hurtigt og er for-
bavsende lydløst. Nogle af OBBs nyeste ellokomotiver
udspyr langt flere decibel end de gamle Ganz-lokomoti-
ver.

De to lokomotiver, jeg så i Linz om morgenen, er nu an-
kommet til Eferding og drager atter afsted med et stort
roetog mod Linz og viderebefordring til sukkerfabrikken i

Enns. Vognforbruget under roekampagnen er meget
stort, og vogne f ra mange lande er repræsenteret, selv en
DSB-vogn kunne ses i et af togene.

Under opholdet i Eferding bliver der tid til en lille smut-
tur med skinnebustoget til Aschach an der Donau, en
strækning på kun otte kilometer. Her er der også vældig
aktivitet på roef ronten. Et langt godstog med to diesello-
komotiver holder klar til afgang. Efter et ophold på ca. 1 5
minutter returnerer toget til Eferding. Kort efter ankom-
sten hertil kommer roetoget fra Aschach an der Donau
buldrende gennem stationen.

Det er tid at drage videre, og jeg tager plads i toget f ra
Eferding til Vy'aizenkirchen kl. 13.57. I Waizenkirchen
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møder vi det ordinaere godstog fra Peuerbach, som nu er
på vej tilbage til Linz med et stort tog, der foruden de al-
mindelige vogne også består af et stort antal vogne med
sukkerroer.

»Sind Sie mit Stern...,,
Kl. 14.40 ankommer persontoget f ra Neumarkt-Kallham,
tremlørt af motorvognen NWP ET 21'106, bygget af SGP
i 1951. I toget medføres fire tomme godsvogne til de
vognhungrende bønder, der holder i en lang række, utål-
modigt ventende på at komme af med deres sukkerroer.
Der er en halv time til toget skal returnere til Neumarkt-
Kallham, og en hektisk rangering med motorvognenq,ET
21 1OO og ET 21104 (Graz 1912) begynder. Deto portø-
rer løber så sveden driver f ra dem. Nogle r-r rinutter f orsin-
ket afgår toget direkte fra pakhussporet medbringende et
par stykgodsvogne. Efter krydsning med toget fra Peuer-
bach til Linz i Niederspaching fortsættes med god fart
mod Neumarkt-Kallham.

I Neumarkt-Kallham rangeres stykgodsvognene til
overleveringssporet til OBB, og der rangeres lidt på side-
sporet til læderfabrikken. Den ene af portørerne fra Wai-
zenkirchen er fulgt med toget for at rangere i Neumarkt-
Kallham. Efter fyraften finder vi ham på banegårdsre-
stauranten, hvor han velfortjent nedsvælger to gange en

halv liter af det fortræffelige Neumarkter Ritterbråu.

»Sind Sie mit Stern gekommen?,(, spurgte trafikassi-
stenten i billetsalget, da jeg henvendte mig d6r, behængt
med fotoapparater. Han kunne straks se, at han havde at
gøre med en jernbaneentusiast og udleverede beredvilligt
et eksemplar af Sterns & Hafferls nydelige køreplan i fire-
farvetryk. Ud over køreplaner indeholder hæftet en lille
historisk oversigt over alle Sterns & Hafferls baner.

Køreplan og driftsmateriel
Dagens køreplan byder på 1 8 afgange fra Linz Lokal-
bahnhof til Eferding hverdage mandag-fredag. Af disse
gennemføres de syv ture til Peuerbach. Fra Neumarkt-
Kallham afsendes mandag til fredag 13 tog til Niederspa-
ching. Fem tog videreføres til Waizenkirchen.
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l-LB ET 22107 i Peuerbach, 6
luni 1988. Foto: Hans Jøin
Fredberg.

På den fire kilometer lange sidebane Niederspaching-
Peuerbach kører, foruden togene til og fra Linz, en del lo-
kaltog, således at togantallet på sidebanen kommer op
på i alt 16 dobbeltture. På lørdage og søn- og helligdage
køres lidt færre tog.

LLB disponerer over følgende materiel; fem stort set
ens elektriske lokomotiver, heraf er f ire bygget af Ganz i

Budapest i årene 1 91 5-1 6 og et stk. bygget af Maffei i

1912. Syv tovogns togsæt (motorvogn + styrevogn) +
en enkeltkørende motorvogn, bygget af Westwaggon i

1 953-54 og overtaget fra Koln-Frechen-Benzelrahter Ei-

senbahn (KFBE). Fire tovogns togsæt (motorvogn + sty-
revogn) overtaget fra Koln-Bonner Eisenbahn (KBE) og
bygget af Westwaggon i 1954-56.

Som driftsklart museumsmateriel er bevaret det oprin-
delige lokomotiv bygget af Grazer Waggonfabrik i 1912
og en motorvogn bygget af MAN i 1907.

l\WP disponerer over tre toakslede motorvogne bygget
af Grazer Waggonfabrik i 19O8-1 2 og en f ireakslet mo-
torvogn bygget af SGP i 1 951 .

Betriebsunternehmung Stern & Hafferl
Fa. Stern & Hafferl iGmunden blev grundlagt i1885 af

ingeniørerne Josef Stern (1849-1 924l' og Franz Hafferl
(1857-1925). Firmaet beskæftigede sig i starten med

bygning af elektricitetsværker i Oberijsterreich' Sidelø-

bende hermed byggede man f lere lokalbaner, hovedsage-
lig elektrisk drevne. Adskillige af disse baner blev siden

drevet i forpagtning af Stern & Hafferl'

Foruden de i artiklen nævnte to baner, driver firmaet
følgende baner: Gmunden-Vorchdorf-Eggenberg (meter-

spor), Vorchdorg-Eggenberg-Lambach (normalspor),

Lambach-Haag am Hausruck (normalspor), Vocklamarkt-
Attersee (meterspor) og Burmoos-Trimmelkam (normal-

spor). Endvidere besørger Stern & Hafferl driften af spor-

vejen i Gmunden, der er smalsPoret'

Herudover beskæftiger Stern & Hafferl sig med bustra-

f ik, skibsf art på Attersee, re.isebureauvirksomhed og

byggevirksomhed.



LLB E 22003 (Ganz 1916,
overtaget 1948 fra Lokalbahn
Wieq:Pressburg, nu Bratislava)
raDgerer i Eferding. lkke noget
ryted aldersrente her - trods 73
år på bagen! Foto 27 oktober
1989: Hans Jørn Fredberg

Driftsmateriellet på alle banerne er gammelt, men me-

get velholdt. Lokomotiver og motorvogne er bygget i åre-

ne 1908-56. Det meste er købt brugt fra Vesttyskland og

Svejts. Eneste undtagelse er Lambach-Haag am Haus-

ruck, der i 1 989 har fået leveret to fabriksnye fireakslede

motorvogne til afløsning af toakslede motorvogne byg-
get i 1932. De nye motorvogne er forøvrigt de første an-

skaffelser af fabriksnyt materiel til en Stern & Hafferl-ba-
ne i 33 år.

Et besøg på hovedkontoret i Gmunden, Arkaden-Haus,
Kuferzeile 32, sporvogn lige til døren, er en oplevelse helt
for sig. Her trives den gammeldags hygge i bedste velgå-

ende. Man har dog optaget kommercielle aktiviteter som

salg af postkort bøger og T-shirts m'v.

Efterlysning
Til en kommende artikel om DSBs store H-maski-
ner søges billeder. lsær fotos af Frichsserien fra
1941 har interesse, men også billeder af lokomo-

tiverne af litra H fra 20'erne vil blive værdsat.

Kig i arkiverne og send resultatet til redaktionen i

Holte. På forhånd tak.
red.

Læserne rr.rv€r]f§

Som supplement til Helge Pahuus' artikel om ferie i

Østeuropa i »jernbanen,, nr. 3, sender jeg nogle oplysnin-
ger om smalsporsbanerne ved Kecskemet i Ungarn. Der
udgår to strækninger fra lokalbanegården Kecskemet
K.K. mod Kiskorijs (53 km) og Kiskunmajsa (52 km), dog
er de første otte km fælles for de to strækninger.

Togene er normalt diesel fremført. Men man kan bestil-
le et damptog. Jeg var heldig at se et selskab dampe af-
sted mod Bugac (28 km) på Kiskunmajsa strækningen en
søndag formiddag.

Martin Jakobsen
Firskoblet lokomotiv på lokalbanegården i Kecskemot K.K. sydøst ror Bu-
dapest Foto: Martin Jakobsen
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Jernbanenyt r kort fortalt
Nyheder fra ind-
I dette nummer:

og udland.
Privatbaner og Veteranbaner.

Privatbanerne i hovedstadsområdet

De fem privatbaner, som har tilknytning til HT-området
(GDS-HFHJ-HHGB-ØSJS og LNJ) har i samarbejde lavet
en diger rapport. »Trafikplan 1990-1994«. I planen gives
der et oplæg til banernes udvikling trafikalt og inf rastruk-
turelt for de kommende fem år. De fem baner under et
har det sidste år haft en bemaerkelsesværdig fremgang i

passagertallet, og rapporten beskriver mulighederne for
en kraftigere styrkelse af den kollektive trafik indenfor
hovedstadsområdet.

Går det efter ønskerne udvides køreplanerne de kom-
mende år, således at Hornbækbanen får halvtimesdrift i

dagtimerne og Gribskovbanen i myldretiden. Østbanen
vil også søge at intensivere kørslen og om muligt få f lere
direkte forbindelser til lC-nettet i Roskilde. En vigtig for-
udsætning for en hyppigere toggang er en mærkbar for-
øgelse af hastigheden med ca. 1O km/t, med anskaffel-
sen af næste generation privatbanetog i midten af halv-
f emserne.

Det er ikke hverdagskost at se fremtidsplaner på tryk
fra privatbanerne, og derfor er der god grund til at rose
dette initiativ.

JF

Helsingør-Hornbæk-Gilleleie Banen
Den 18. juni blev Hornbaekbanen nogle få hundrede me-

ter laengere, da banen blev optaget på Helsingør station
ved den vestlige DSB perron. I forbindelse med omlæg-

ningen af banen har et større gravearbejde været foreta-
get, bl.a. med f lytning af gamle kloakker og kabler' Trods
det omfattende f orarbeide inden sporlægning, er arbejdet
skredet regelmæssigt frem, og har ikke i vaesentlig grad

forstyrret den øvrige trafik på gaden, hvor Hornbækba-
nens lynetter nu lunter stille op mod stationen.

Med tilslutningen har passagererne fået en bedre servi-
ce ved togomstigning, og omlægningen vil ad åre kunne
få betydning for overførsel af DSB materiel til HHGB. Den
skarpe kurve ved værftet er dog indtil videre en hindring
for en sådan trafik, men banen har planer om en udflad-
ning af kurven.
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I Fihøj er opført en troljeremise, og kun tilslutningsspo-
ret til denne mangler.

Ved overkørslen syd for Hornbæk mod Helsingør for-
ventes i naer fremtid oprettet et nyt standsningssted, be-
nævnt Katrinebæk.

JF og Bruno H Pedersen

,. ."1 .'.

Hornbækbanens nye forbindelsesspor til Helsingør station kort inden fær-
diggørelsen Foto den 13 mai 1990 af Bent Jacobsen.



Hjørring Privatbaner
Driftsresultater 1988

Antal rejsende 1) 493 127
lndtægt af personbef . 1) . kr 3.421 37O
Vægt af bef. gods i tog l' . . . . .1 35 865
lndtægt af bef gods 1) kr 2.512.192
Samlet driftsindtægt 2' kr 28.923.728
Samlet driftsudgift 3r kr 33.229.129
Driftsresultat 3' og a' kr = 4.305.40 1

1) Tallene gælder kun f or jernbanedriften.

1 989

517.102
3.996.975

32.797
2.311.497

30.766 700
34.140.347

= 3.3-73.647

2' Tallene omfatter Hirtshalsbanen, Hjørring Privatbaners Rute-
biler og Hjørring Bybusser.

3) Tallene omf atter Hirtshalsbanen, Hjørring Privatbaners Rute-
biler og Hjørring Bybusser og er ekskl. pensionsudgifter.

a' Efter udbetaling af Hjørring Bybussers overskud på 231.553
kr til Hjørring kommune fremkommer der for 1989 et egent-
ligt resultat på = 3.5O5.200 kr.

Ved udgangen af driftsåret rådede banen over 22 rute-
biler til rutebildriften, idet der var anskaffet to nye
47 + 24 personers DAB/DAF rutebiler, og to ældre rute-
biler var afhændet. Til bybusdriften i Hjørring rådedes o-
ver ni rutebiler.

Banens direktør Aage Velling døde i 1989. Til ny direk-
lør f or Hjørring privatbaner er ansat den 52 årige traf ikin-
spektør ved DSB Søren Petersen, der indtil ansættelsen
ved HP var stationschef i Næstved.

Fra midten af januar 'l 99O har der været samlede
transporter fra Norge til Padborg og omvendt med mindst
14 vogne i et togpar hver uge. Til overførslen Hirtshals-
Kristianssand indsættes M/F Borgen.

Rederiet Fred. Olsen Lines ønsker - i forbindelse med
den oprustning, der sker i jernbanesektoren i Europa - at
styrke jernbaneforbindelsen mellem Hirtshals og Kristi-
anssand. Rederiet har planer om at leje en færge, der skal
ombygges til jernbanefærge, der kan medføre 40-50
godsvogne. Færgen vil kunne sejle op til fire enkeltture
hver dag, og målsætningen er i første omgang at overfø-
re 5O0.OO0 tons gods i hver retning på årsbasis.

I samarbejde med DSB, NSB og Hjørring privatbaner
planlægges kørslen med godstog, der vil give Hjørring
privatbaner en væsentlig større godstrafik, som kun kan
være med til at underbygge behovet for banen.

Høng-Tølløse Jernbane
Driftsresultater 1988 1 989

Antal re.isende 1) 456 994 477.412
lndtægt af personbef kr 3 789.292 4 146.740
Vægtaf bef.gods2' .. ... t 10411 9.426
lndtægt af bef . gods . . . kr 1.604 667 1 .562.946
Samlet driftsindtægt. kr 1 1.8O7 289 12.289.334
Samlet driftsudgift 3r . kr 20.251 .281 20.5O5.5O7
Driftsresultat kr=8449.992+8.216.1-13
1)med banens tog
2) Vægt af bef. gods med banens tog var i 1 988 1 .969 t og i

1 989 1 .525 t.
3lEkskl pensionsudgifter, der i 1989 udgjorde 1 406 473.

I foråret 1 990 er der etableret nye perroner ved trin-
brætterne i Kulby, Conradineslyst og Vedde. I Skellebjerg
er både perron 1 og 2 fornyet.

Den 19. maj I990 blev »englaenderenu, der i norden-
den af Høng station skaber forbindelse mellem spor 1 og
2 samt HTJs og DSBs godsstrækning til Gørlev, flyttet
ca. 70 m mod syd for at skabe mulighed for ind- og ud-
kørsel med højere hastighed f ra og mod f ølbse. Samtidig

,§w.,
øa--at-

, , E1 lE ltI

HP 14 fra 1953 rangerer i Hirtshals den 8. mai 1990. Foto: Jørgen Hal-
v orse n.

er spor 2 trukket, og der opbygges en ny øperron samti-
dig med, at perronen langs stationsbygningen får ny for-
kant.

Ved anvendelse af brugte indvundne spormaterialer er
spornettet ved de to HTJ-remiser i Høng, som Dansk
Jernbane-Klub har lejet af HTJ, fornyet i juni-juli 1990.

På grund af stigende hærværk har det været nødven-
digt at lukke ventesalene på banens stationer om aftenen
på hverdage samt i weekenderne. For fortsat at give pas-
sagererne mulighed for at vente i lørvejr på toget er der
opsat venteskure på samtlige stationer. De er f remstillet
på banens værksted i Holbæk.

Der er lagt nyt tegltag på stationen i Store Merløse og
indrettet en moderne lejlighed på .l . sal ved indvielse af
hidtidige ubenyttede loftsrum. Senere vil ekspeditionslo-
kalerne blive udvidet og moderniseret sammen med ven-
tesa le n.

Ved overgangen til sommerkøreplanen den 27. maj
'l 990 blev strækningshastigheden sat op til 75 km/t, og
køretiden dermed nedsat. Det betyder, at togene lraTøl-
løse nu har forbindelse til intercitytogene til Fyn/Jylland i

Slagelse. Den modsatte vej er der skabt forbindelse fra
intercitytogene med alle tog, der afgår fra Slagelse i lige
timetal, idet de først afgår i minuttal 20 mod minuttal 08.
Alle togene opnår forbindelse til København i Tølløse,
idet tog, der afgår fra Slagelse i minuttal 20, ikke stand-
ser ved trinbrætterne i Kulby, Conradinelyst, Skellebjerg,
Vedde, Nyrup og Udstrup.

Postvognen OHJ Pbh 25O (ex HTJ Pbh 70, ex DSB
Pbh 90 28104, ex DSB DB 5104) er overgået til DSB
Museumstog i december 1989. Vognen er sendt til op-
hugning i Århus ijanuar 1 99O, idet bogierne bevares som
reservedele til DSB Museumstogs to Pb-vogne.

Ballastfordeleren HTJ 66 er i foråret 199O revideret og
designmalet på værkstedet i Holbæk.

Baneafdelingens HTJ 68 (ex HHJ R 2) blev i1989 om-
bygget til grenklipper m.m. Efter anvendelse på både
OHJ og HTJ i 1989 viste det sig, at køretøjet havde visse
mangler. De er nu afhjulpet gennem en radikal ombyg-
ning af nr. 68, idet der er bygget et nyt og større lører-
hus, monteret en kraftigere klippearm samt monteret en
ekstra motor, der anvendes ved selve klippearbejdet,
mens den oprindelige motor nu kun benyttes som driv-
kraft ved kørsel fra arbejdssted til arbejdssted. Den ek-
stra motor er indvundet fra baneafdelingens køretøj nr.
69, der blev ophugget i Holbæk i marts 199O.

OCMP
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Lyngby-Nærum-Jernbane
I forbindelse med renoveringen af Klampenborgvejvia-
dukten i Lyngby blev der etableret et midlertidigt trinbræt
omtrent, hvor Præstevang trinbræt lå for 40 år siden.
Østbanen sørgede for bustransport mellem det nye trin-
bræt og Lyngby Lokal.

Den 21. juni stødte YM 20 og YM 17 sammen ved
Fuglevad, hvorved YM 1 7 blev så voldsomt beskadiget,
at den måtte 14 dage til genopretning i Frederiksberg.
Som stødpude for den intense 1O-minutters drift måtte
LNJ i en periode låne HHGB YM 53, der dog ej kom i drift
på banen.

JF og Bruno H. Pedersen

Odsherreds Jernbane
D rif tsre s u ltate r 1988 1989

Antalrejsende..... 1143.811 1.166O85
lndtæftaf personbef... .kr 10 151.O3 l 11.O9O681
Vægtafbef.godsl) .. ..t 15.481 8.409
lndtægt af bef . gods . kr 2.933.670 2.145.481
Samlet driftsindtægt . . . kr 37.950.460 38 O49.553
samlet drifrsudgift 2) . . . . kr 51 .925.422 53 274.755
Driftsresultat .. ..kr+13.975.962 =15225.202
1) Vægt af bef. gods med banens tog var i 1 988 3 973 t og i

1989 3.623 t.
2) Ekskl. pensionsudgifter.

Spormoderniseringen på OHJ i 1990 startede allerede i

april, idet man er fortsat fra Vig mod nord. Primo juli er
man nået forbi Højby S!. og omtrent halvvejs mod Nykø-
bing Sj.

I foråret er der etableret nye perroner i Nyled, Højby og
Svinninge. Den nye perron ved Nyled er flyttet over på

den rnodsatte side af banen, og vil først blive taget i brug,
når sporet i forbindelse med spormoderniseringen bliver
flyttet ind til perronen. Flytningen af trinbrættet skyldes
bl.a. korrespondance med rutebilerne, der får stoppested
umiddelbart ved siden af Nyled trinbræt.

På grund af stigende hærværk har det været nødven-
digt at lukke ventesalene på banens stationer om aftenen
på hverdage samt i weekenderne. For fortsat at give pas-
sagererne mulighed for at vente i lørvejr på toget er der
opsat venteskure på samtlige stationer. De er fremstillet
på banens værksted i Holbæk.
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Flytning af "Englænderenrr i

Høng. Foto den 19 maj 1990
af Ole-Chr. M. Plum.

Såvel det gamle værksted som den nye remise i Hol-
bæk f ik i december 1989-januar 1990 udskiftet de gamle
porte med nye rulleporte.

Ved værkstedet opførtes i foråret og sommeren 1 990
et helt nyt vaskeanlæg til banens tog.

OHJ Mo 25 er i 1989 renoverelt og ombygget med to
nye Deutz (lC/3) luftkølede ottecylindrede motorer. Der
er foretaget aendring af luftvarmesystemet til vandvar-
me, ligesom der er fjernet asbest i loftet. Loft- og vaegbe-
klædning er fornyet, og førerrummene er gjort større med
samtidig ændring af indstigningsdørene bag førerrumme-
ne og aendring af frontdørene. Motorvognen er naturlig-
vis opmalet i OHJs og HTJs nye design.

Efter indsættelse i driften i januar 1990 har motorvog-
nen primo juli kørt 50.OOO km uden reparationer og efter-
syn bortset fra olieskift. Mo 26 er i maj 199O taget på
værksted for at gennemgå samme foryngelseskur, og
den forventes færdig medio november 1990.

Personvognen OHJ Bne 281 er i foråret 199O revideret
på baÅens værksted og bl.a. forsynet med nye sæder
med blåt stofbetræk. Udvendig er vognen opmalet i ba-
nens nye design.

Den tidligere DSB Dh 92-68031-9 ei i foråret 199O
blevet designmalet til brug for baneafdelingen i gul farve
med røde litreringer. Vognen har OHJ-HTJ ejendoms-
mærke, men bærer fortsat det gamle DSB-nummer!

OCMP

Den moderniserede OHJ MO 25 på prøvetur4. dec. 1989. Foto: OCMP.



Skagensbanen opbevarer
stadig rariteler. Her
skinnebilen, en raritet fra
30'erne, udstillet i Skagen ved
jubilæet. Foto: Chr B S
Mikkelsen.

Skagensbanen
D rif ts re su lt a t er

Antal rejsende med tog
Antal re.lsende med bus
lndtægt af personbef.
Vægt af bef. gods
lndtægt af bef . gods .

Samler driftsindtægt
Samlet driftsudgift
Drif tsresultat . .

I 1 989 er der lavet ny perron med hvid forkant i Strand-
by, og iforåret 1990 er en del af spornettet ved remise-
anlægget i Skagen fornyet. I ma.j-juni 1 990 er der lavet
nye perroner på stationen i Skagen.

I .luni 1990 er Skagens turistf orening og Skagens mar-
keting flyttet ind i ledige lokaler på Skagen station, og
sammen med Skagensbanens reiseservice kan enhver
form for rejsevejledning m.m. nu gives fra samme sted,
nemlig stationen i Skagen.

Skagensbanen ønsker at få etableret et nyt stræk-
ningssikringsanlæg i årene 1991-93 for i alt 7 ,7 mio. kr.
Nordjyllands amt, Skagen, Frederikshavn kommuner har
givet deres tilsagn om moderniseringsstøtte. I forbindel-
se med det planlagte sikringsanlæg vil der blive etableret

SB M 2 fik sin premiere som veteran ved iubilæet. Her ses den sammen
med SB B 11-AHB C 45-APB M 1 i Frederikshavn.
Foto: Chr BS Mikkelsen

1 988 1 989

373.05s 359.933
. 223.706 200.466

. kr 7.213.548 7.42O.655
. t 9.145 2423
. kr 812.236 656.576
. kr 1O.061 .536 9.918.30O
kr 13 949.974 13.61 1 .329

, kr = 3.888.438 + 3.693.029

krydsningsstationer i Hulsig og Strandby som supple-
ment til krydsningsstationerne i Ålbæk og Jerup. Derved
skabes bedre mulighed for hensigtsmæssig køreplanlæg-
ning, og desuden vil banens drift ikke være nær så følsom
for forsinkelser med flere krydsningsstationer. Det nye
sikringsanlæg bliver af type E-8O f ra Dansk Signalindustri
og indebærer etablering af udkørselssignal på samtlige
krydsningsstationer samt Skagen. Samtidig med etable-
ringen af det nye strækningssikringsanlaeg vil banens
fjernstyringsanlæg blive udskiftet med et mere tidssva-
rende.

I forbindelse med overgangen til sommerkøreplanen fra
den 27 . mai 1990 blev toggangen udvidet med nogle
ekstra tog til aflastning af nogle busafgange. Det nye tog
står ikke i den officielle køreplan, men er markedsført lo-
kalt gennem annoncering og indlæg af rettelser i lokalkø-
replanerne. Togene har navne: rSommerekspresserne«,
der kører mandage-fredage fra Skagen kl. 1O.26 og fra
Frederikshavn kl. 1 1 .35, »f redagsekspresserne« med af-
gang på fredage fra Skagen kl. 16.32 og fra Frederiks-
havn kl. 18.00 og endelig »søndagstoget«, der har af-
gang f ra Frederikshavn på søn- og helligdage kl. 12.15.

Banens Triangel motorvogn, M 2, tra'l 928 er i 1989
udlånt til Mariager-Handest Veteranjernbane. Vognen er
istandsat i Frederikshavn og atter forsynet med motor,
og MHVJ præsenterede det nyrestaurerede køretøj i for-
bindelse med Skagensbanens 1OO års jubilæum, den 24.
juli 1990.

Paxman lokomotivet, M 6 fra 1952, er i 1 989 udlånt til
Limfjordsbanen, der har arbejdet ihærdigt med at få loko-
motivet køreklart igen. Endnu mangler en revision af tryk-
luftsbremsen. Lokomotivet indgik i materieludstillingen i

Skagen i forbindelse med SBs 1OO års jubilæum.
Traktor T 2 lex DSB 84) er efter at have været hensat

siden 1987 ophugget i Skagen i efteråret 1989. Den luk-
kede godsvogn G 2 (ex DSB HJ) er udrangeret og benyt-
tet ved brandøvelse på Skagen station i maj 199O.

Svellestoppemaskinen (ex DSB Stop 12), som købtes i

1 981 , og sideretteren (ex DSB Ret I 5) er begge udrange-
ret og ophugget i Skagen i efteråret 1 989.

Fra DSB har banen i november 1989 købt motortrolje
102, bygget 'l 966. Den er omlitreret til SB 1O2 ved fjer-
nelse af bogstavet »D«. 

OCM\
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D rif ts iesu ltatel

Antal rejsende
lndtægt af personbef.
Vægt af bef. gods . . .

lndtægt af bef. gods . .

Samlet drif tsindtaegt
Samlet driftsudgif t 'z'

1988 1989

. 2.O45.820 2.066.212
kr 18.O37 965 18.142.849
t 26 225 21 .821

. . kr 2.872.130 2.922.929

. kr 24.O44 313 24.448.93O
kr 37.786.654 39.182.052

Østbanens tankvogn, der i slutningen af lg8g blev malet på Holbækba-
nernes værksted Foto den 4. dec. 1989 i Holbæk af OCMp.

Østbanen

Veteranbanerne

Museumsbanen tn#
Stemningsrapport fra M&J
Det er søndag eftermiddag på Bandholm station. Solen
skinner. Udenfor på bænken venter et par cyklister. De
sparer nogle kilometer ved at tage toget ind til Maribo, og
cyklerne kommer jo gratis med i pakvognen. Tog 57 ven-
tes - lokomotivet skal have vand ved vandkranen, tøt to-
get kører videre mod havnen.

På havnesporet holder udflugtsvognen med et selskab.
Vognen er kommet med tog 51 til Bandholm, hvor den
blev koblet af. Selskabet har spist frokost i vognen og
venter nu på hjemturen i tog 58. Carlsbergvognen holder
på læssesporet som et smukt blikfang.

Det er også et nydeligt tog, der kører på strækningen i

dag. Vognene ser ud som nymalede. Her kan man se
værdien af den vognhal, der blev rejst i 1988. Men en af
vognene - KSB C 20 - er faktisk også nymalet, idet den
efter flere års arbejde med fornyelse af næsten alle stol-
per, indvendig beklædning og endeperronplader, blev sat
ind i pinsetrafikken. Det var næsten samme procedure
som i 1966, da den kom til Maribo fra arbejdsholdet i

Klampenborg.
Det har været en travl dag - så mange re.jsende plejer

der ikke at være med på en junisøndag. De taler tysk, så
der er nok en del østtyskere iblandt.

Dagens turliste omfatter otte mand til at køre toget og
betjene publikum, og så går der et par mand hjemme i re-
misen. De arbejder med traktor 3 fra HFHJ, som skal
sættes i driftsklar stand, og det kræver en del renovering.
Museumsbanen er ved at udbygge samlingen af diesel-
trækkraft ved siden af de tre damplokomotiver, som vi
har i drift (Kiøge, ØG nr. 3, LJ nr. 2O). LJ M t har her i

foråret gennemgået en overhaling af motoren, mens op-
hugningen af LJ M 1O til gengæld er afsluttet. En god del
reservedele er dog bevaret til brug for M 9.

Nu høres Kiøges fløjte ude i skoven, så er toget ved Ny-
rods kilder, og pennen må forlade denne beretning til f or-
del for de summariske indføringer i journalen vedrørende

.togenes 
ankomster og afgange.

Carsten Buhl
Veteranbanerne redigeres af Jan Forslund og Anders Riis

Driftsresultat2' . . . .kr =13.742.281 +14.733.122
1l Heraf 779.261 med banens tog i 1988 og 8l2.704 I 1989

Endvidere er for 1988 medregnet 96.459 rejsende med Øst-
banens tog mellem Køge og Boskilde, og for 1989 95. 133 re.i-

sende.

'z) Ekskl. pensionsudgifter, der i I989 udgjorde 'l.591.937 kr.

Ved driftsårets afslutning rådede banen over 23 rutebi-
ler samt 11 lastbiler og påhængsvogne. I 1989 blev bl.a'
anskaffet en 12 m Volvo/Van Hool rutebil med miliømo-
tor, samt en 3,5 t lastbil til erstatning for en ældre og

større lastbil. Til baneafdelingen blev der anskaffet en

mandskabsvogn til erstatning for en kasseret.

Tog/bilskifte ved det midlertidige tiinbræt ved Nørgårdsvei' Bemark
Østbanens »Togbus«. Folo den 19. mai 199O af Bruno H. Pedersen.

Det gamle remisekompleks i Hårlev er nedrevet, og på

grunden har firmaet Hoffmann & Sønner påbegyndt op-
førelsen af Østbanens nye værksteds- og remiseanlæg,
der er omtalt i ».jernbanen<, nr. 6/88, p. 177-178. Bygge-
riet omfatter ialt ca. 32OO m', og det forventes færdigt i

december 199O. Derefter resterer diverse sporanlæg i

forbindelse med den nye vaerkstedshal samt indretning af
selve værkstedet, der påregnes ibrugtaget i f oråret
'l 991 . Anlægsbevillingen til togværkstedet i Hårlev er på

ca. 30,8 mio. kr.

Østbanen har ansøgt staten, amtskommunerne og pri-
mærkommunerne om fortsat modernisering af banens
sikringsanlæg i årene 1 991 -94.
»Privatbanerne« redigeres af Ole-Chr. M. Plum. Visse informati-
oner skyldes Jørgen Halvorsen, København.
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KSB C 20 under istandsættelse. Foto: Claus Walther



Boganmeldelser

Ulf Diehl og Lennart Nilsson
Svenska Personvagner 89
SJK Frirlag (Nr. 49)
Så foreligger den opdaterede lommeudgave af dette op-
slagsværk om de svenske personvogne (inkl. post- og rej-
segodsvogne, specialvogne, manøvrevogne m.m.). Bo-
gen i formatet 15 x'l O,5 er på 228 sider, og spækket
med data om de utallige svenske personvogne, der eksi-
sterer pr. 1. januar 1989. Tilmed får vi oplysninger om
vogne på TGOJ og Roslagsbanen. lnformationerne er
krydret med skitser over samtlige vogne, og billeddæk-
ningen er yderst omfattende. De fleste vogne har udover
fotos set udef ra, også interessante iriteriørbilleder.

Med denne bog i hånden er man klar til opdagelse i

Sverige, og man kan såmænd på forhånd vælge vognty-
pe og siddeplads, idet bogen også indeholder oprangerin-
ger af de fleste togløb. Bogen er med farveomslag og i

den sædvanlige fine reprogengivelse. Man kan godt være
lidt misundelig over, at vi ikke i Danmark har en lignende
udgivelsestradition.

Bogen, der koster 1 50 Skr. og kan bestilles gennem
SJK Forlag, Box 124, 1O1 21 Stockholm, kan varmt an-
befales for alle med interesse i det svenske.

Jan Forslund

Jernbanehistorisk Årbog gO
Forlaget banebøger
Den nye udgave af Jernbanehistorisk Årbog, altså for
199O, er udkommet. Udgiverne har valgt - måske lidt
søgt - at skildre jernbanehistoriske begivenheder, som
kan dateres til multipla af tallet 25, hhvs. tor 125, 1OO,
75, 50 og 25 år siden. Derved er der fremkommet af_
handlinger om Den Fynske Hovedbane (Dr. Louises Jern_
bane) af Asger Christiansen og Skives, mærkværdige,
banegårdsproblemer af Niels Mortensen, Skagensbanens
tilværelse som smalsporsbane f ra åbningen i 1g9O til om_
bygningen til normalspor i j 924, om de lidet levedygtige
baner fra Nakskov til Kragenæs, fra Nørre Nebel til Tarm
og fra Maribo til Torrig, alle af Birger Wilcke, om gasgene_
ratordrift på jernbanerne af S.A. Guldvang og om privat_
banernes lynettetog af John Poulsen.

Afhandlingerne om Den Fynske Hovedbane rummer
adskillige, meget interessante oplysninger, særlig om
mændene bag projektering og udførelse samt driften i de
første år, materiale, som - anmelderen bekendt - ikke tid_
ligere har været trykt. Det er værd at mærke sig, at så
mange englændere, som havde vaeret virksomme i for_
bindelse med »Fr. Vll's Slesvigske Baneu og som mere

eller, nok navnlig, mindre frivilligt forlod Sydslesvig for at
virke i Kongeriget, men stadig under deres firma Peto,
Brassey & Betts, fik tilknytning til banen over Fyn. Også i

øvrigt er der med afhandlingen f remkommet et kildeskrift
af rang.

Artiklen om Skives banegårde indeholder en grundig
redegørelse for de uhyrlige problemer, det har givet i ti-
dens løb, at man ved banens anlæg ville spare ved stati-
onsbyggeriet. Forf atteren naevner byggeomkostningerne
ved opførelsen af den nuværende banegård med ændre-
de sporarealer, men foretager ikke nogen beregning over
de tabte arbejdstimer, samt brug af kul og olie f ra 1865
til 1962, som togenes rembroussering adskillige gange i

døgnet må have medført. En sådan beregning ville da og-
så have været en umulig opgave, men man kan jo gætte,
og jeg vil gætte på, at man kunne have bygget flere ba-
negårde for beløbet.

Wilcke fortæller med vanlig grundighed om den i og for
sig fornuftigt som smalsporsbane anlagte, men ikke i det
lange løb tid§svarende Skagensbane, og de absolut ikke
fornuftige baner Nakskov-Kragenæs, Nørre Nebel-Tarm
og Maribo-Torrig. Wilcke konkluderer, at disse aldrig
skulle have været anlagt.

Når man læser Guldvangs f remstilling om gasgenerato-
rer, forstår man bedre, at togdrift under krigen som regel
var forbundet med forsinkelser og aflysninger. Man må
neermest undre sig over, at det overhovedet kunne lade
sig gøre at køre tog med brænde ogtøtv, men det kunne
det jo faktisk!

John Poulsens artikel om lynetterne peger frernad til
hurtig og bekvem togdrift som en modsætning til krigsti-
dens besværligheder. I afhandlingen redegøres for de
overvejelser og erfaringer, som førte til næsten ens mate-
riel på de privatbaner, som har fået lov til at overleve.

Bogen er trykt på meget fint papir; opsætningen, som
skyldes Eigil Christensen og John Poulsen, er elegant, og
det er en ganske f in ide at lade de i øvrigt meget fremra-
gende billeder gå helt ud til papirets kant, altså uden mar-
gin. Derved opnås, at fotografierne kan opnå et større
f ormat.

Bogen skæmmes af lidt for mange trykfejl, men det er
også anmelderens eneste indvending. Pris 139,- kr., 64
sider.

Jul Paulsen

Foreningsnyt

DJKs udflugter
- lidt ud over

det sædvanlige...

Udflugtsafdelingen
Kommende udflugter
Ved redaktionens slutning arbejdes der på en todages ud-
flugt omkring Randers i weekenden 22.-23. september.
Foreløbige planer indeholder kørsel Randers-Ryomgård
med Triangelvogne sammen med Midtjysk afd., og kørsel
med Mo Randers-Ryomgård. Den karakteristiske bro over
Gudenåen i Randers nedlægges som jernbanebro i løbet
af 1991, så det kan være sidste chance. Andre program-
punkter i løbet af denne weekend er måske havnebane-
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rangering i Randers, og hvis der er tilstrækkelig interesse

en gentagelse af midtlyske afdelings tur til smalsporsnet-
tet i Lille Vildmose.

Nærmere oplysninger om programmet på telef onsvare-
ren fra ca. 15. august, eller ved indsendelse af frankeret
svarkuvert til udf lugtsaf delingen.

lC/3-tur aflyst
Med beklagelse har udf lugtsafdelingen måttet aflyse den

siden 1 988 planlagte præsentationstur med lC/3-toget.
Efter at toget har været i daglig drift siden ianuar har

turen efterhånden tabt nyhedens interesse. Hovedårsa-
gen til aflysningen er dog denne:

Da der endelig kort før jul 1989 var køreklare tog til rå-
dighed, havde DSB til egne formål disponeret over alle
disponible togsæt til langt hen i februar. Trods flere
ugentlige henvendelser til særtogskontoret og lC/3-koor-
dinationen gennem en lang periode, var det på intet tids-
punkt muligt for DSB at f inde et ledigt tog på en lørdag el-
ler en søndag - selvom vi selv havde skaffet indøvet per-
sonale til turen.

Da leverancerne fra Scandia begyndte igen i februar,
og der dermed var disponible tog, dikterede DSB, at lC/3-
togene kun kunne udlånes til eksternt brug mod en beta-
ling på mindst 25.OOO,- kr. Stillet overfor dette havde vi
intet andet valg end at af lyse.

Udflugtsafdelingen beklager, at over 10O medlemmer
har haft penge bundet i forudbetaling til turen i næsten to
år. Når dette læses, skulle alle have modtaget deres pen-
ge retur. Hvis ikke, kontakt venligst udflugtsafdelingen
pr. brev.

Det er skuffende, at DSB, trods bestilling i foråret
1988 og flere tilsagn undervels, ikke, da det kom til styk-
ket, ville medvirke til, at 90'ernes tog kunne præsenteres
for landets største sammenslutning af jernbaneinteresse-
rede. Forhåbentlig er det ikke en ny officiel politik, men
blot udtryk for den pressede situation, DSB var i, da toge-
ne skulle indsættes i den daglige drift.

Jakob Stilling

Midtjysk afdelings møder
Fredag den 28. september 199O kt. 19.30 i Randers'

Fredat den 26. oktober 199O kl. 19.30 i Århus'
Fredag den 23. november 199O kl. 19'30 i Randers'

Sidstnævnte rummer også afdelingens ordinære gene-

ralforsamling.

Møderne i Randers foregår i banegårdens mødelokale,

indgang fra perronen.

Mødet i Arhus foregår på Maskindepotet, mødelokalet'

Kommende møder i København
Medlemsmøder på Niels Steensens Gymnasium, Jagtve!
.l 83 B,21OO KøbenhavnØ.

Onsdag den 12. september 199O kl. 19.30:
,Det oplevede jeg i sommer«. Medlemmerne viser egne

billeder og film fra sommerens oplevelser og begivenhe-

der på jernbaner i ind- og udland. Film og større serier af

lysbilleder bedes anmeldt i forveien til Bent Jacobsen, tlf .

42 84 21 07 (efter kl. 18).
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Onsdag den 1O. oktober 1990 kl. 19.30:
»Nye lokomotiver og togsæt til DSB«. Overingeniør Kaj

Lund, Teknisk afd., fortæller om de kommende års plan-
lagte anskaffelser af ny traekkraft til fjern-regional og S-

tog. 
B.J

Vogn-Ex
Der er åbent hus i Vogn-Ex, Kalvebod Brygge 40, den sid-
ste tirsdag i hver måned. Åbent hus-aftenerne er flyttet
fra onsdag til tirsdag efter aftale med Dansk Modeljern-
bane Klub. Benyt lejligheden til at besøge DMJKs bane-
anlæg på godsbanegården, Kalvebod Brygge, på en aften
hvor der køres på modelbaneanlægget. DMJK-medlem-
mer er naturligvis samtidig velkomne til at besøge DJK på

Vogn-Ex. Vi håber, at mange medlemmer f ra begge fore-
ninger vil benytte sig af dette tilbud.

Vogn-Ex aftenerne iefteråret 199O (kl. 19-221:
Tirsdag den 28. august.
Tirsdag den 25. september.
Tirsdag den 30. oktober.
Tirsdag den 27 . november.

B.J.

Salgsafdelingen
Nyheder
Skagensbanen gennem 1OO år, af Ole-Chr. M. Plum og

BirgerWilcke. DJK-bog nr.45 udkom den24.juli 199O,
og på 1 24 sider med 1 55 illustrationer fortælles Ska-
gensbanens historie fra de første baneplaner, frem gen-

nem smalsporstiden til overgangen til normalspor i 1924
og endelig om den moderne Skagensbane. Bogen har
desuden fyldige afsnit om banens rullende materiel, rute-
bildriften samt postforholdene ved banen'

For medlemmer af DJK koster bogen 165,- kr. - ellers er
prisen 175,- kr. inkl. forsendelse.

På sporet af 80'erne af Mogens Duus og Jan Forslund.
Denne tiårskavalkade om danske jernbaner er udkommet
på forlaget Holsund, og er et glimrende supplement til år-
bøgerne » På sporet af ... u, der er udkommet siden 1 987.
Gennem mere end 140 illustrationer skildres de danske
jernbaners historie gennem firserne på godt og ondt, og
bogen bør absolut ejes af enhver .iernbaneentusiast.

Benyt bestillingskortet, der var indlagt i »jernbanen«
nr. 3/90, og bestil denne nye bog for kun 'l 35,- kr. inkl.
forsendelse. Bestillingskortet kan også benyttes til forud-
bestilling af »På sporet af 1990u til 89,- kr. inkl. forsen-
delse, inden 1. dec., eller bestilling af andre jernbanebø-
ger, som DJK forhandler.

Tillæg til DSB, driftsmaterielfortegnelse 1 og 2, 1990.
De medlemmer, der har købt DSBs driftsmaterielforteg-
nelse gennem DJKs Salgsafdeling, kan mod indsendelse
af 16,- kr. ifrimærker få tilsendt tillæg 199O til såvel
DRM 1 som DRM 2.

Ønskes der tilsendt tillæg fra tidligere år ltra 1981-82
og fremefter; husk at angive år!) må der medsendes ialt
26,- kr. i frimærker!

Ovennævnte varer kan bestilles ved indsættelse af belø-

bet for de ønskede varer på postgirokonto 3 17 91 76,
Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge
40, 1560 København V. Husk at antile bestillingen på

talon til modtageren.
HCH og OCMP



DANSK JERNBANE.KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet, ved Birger Bruun
Kalvebod Brygge 40, 1560 København V.
Trf. 33 93 20 02
Foreningens telefonavis: 33 33 86 97
- med sidste nyt om møder, udflugter, bøger m.m.

Oplysninger om Dansk Jernbane-Klub, med prøvenummer af
tidsskriftet »jernbanenu kan rekvireres hos sekretariatet.

Medlemskontingent for året 1990

Ordinære medlemmer kr. 210,00
Juniormedlemmer (under 18 år 1 .1 .199O) . . kr 125,OO
Husstandsmedlemmer kr. 125,OO
Firmakontingent (inkl 6 annoncer å I/8 side) . . kr. 2OOO,OO

lndbetaling af kontingent sker til
Dansk Jernbane-Klub, kassereren
Kalvebod Brygge 40, I 560 København V.
Postgirokonto 5 55 38 30

Kassererhvervet i Dansk Jernbane-Klub

Flemming Jakielski: - ind- og udbetaling
Hans Meyer: - budget- kontrol m.v.
Jørgen Andersen (revisor)-Støvring: - regnskaber.

Foreningens generalforsamlingsvalgte
bestyrelsesmedlemmer

Formand: Birger Wilcke
Sundbyvestervej 18, 2300 København S. Tlf. 31 59 58 23

Næstformand: Preben Clausen
Vandværksvej 9, Brejning, 7O8O Børkop. Tlt. 75 86 2'l 20

Sekretær: Birger Bruun
Platanvej 18, 181O Frederiksberg C. Tlf. 31 22 OS 11

Jan Eriksen
Østergade 22 D, 6520 Toftlund. Tlf . 74 83 04 36

Bent Jacobsen
Maj 4116 62, 2730 Herlev. Tlf . 42 84 21 07

Flemming Jakielski
lslevbrovej 4 D, 2610 Rødovre. Tlt. 42 91 04 28

Ole-Christian Munk Plum
Holmevej 8,4340følbse. Tlf. 59 18 53 83

Bent Nathansen (suppleant)
Callunavej 20,3450 Allerød. ffi. 42 27 25 23

Hans Henrik Frost (suppleant)
Thorvaldsensvej 6, 1811 Frederiksberg C. Tlf . 31 37 02 31

Forlag og salgsafdeling

Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen
c/o H. C. Halvard, Kalvebod Brygge 40, 156O København V
Postgirokonto 3 17 91 76
Privat: Wedells Vænge 14, 34OO Hillerød. fft. 42 26 06 7A

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen
Jakob Stilling Kun skriftlig henvendelse:
Kalvebod Brygge 40, 1560 København V.
PostgirokontoSll 1O06

Lokalafdelinger
DJKs nordjyske afdeling

Hans Meyer
Blishøneve1 9, Godthåb, 923O Svenstrup. Tlf. 98 3A 31 21

DJKs midtjyske afdeling

Troels Lenchler Poulsen
Åparken 2, 1th,83OO Odder. Tlf.86 56 03 'l 5

DJKs sydjyske afdeling

Bjarke Boldt
Vangen 62, Tarp, 6715 Esbjerg N. Tlf . 75 16 78 54

DJKs fynske afdeling

Kim Christensen
Egeparken'l 58,8.th., 5240 Odense N.Ø. Tlf.66 1O 40 07

DJKs afdeling på Lolland-Falster

Ole Jensen
Skovvænget 4, 49OO Nakskov. Tlf . 53 88 OO 04 (k1.8-16)

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 7OO mm

,Remisenu Østre Teglværksvej, Bloustrød, 3450 Allerød
fff.42 27 08 18 (onsdag og lørdag). Giro: 3 46 56 16

Oscar Meyer
Holløselund Strandvej I, 3220 Tisvildeleje. Tlt. 42 30 82 22

Foreningens baner og tog
lnformation, bestilling af særtog, oplysning om arbejdshold

Museumsbanen Maribo-Bandholm

Carsten Buhl
Refshalevel 8, 4930 Maribo. Tlf. 53 88 43 54
lnformation i weekender: 53 88 O5 49

Mariager-Handest Veteranjernbane

Ny Havnevej 2,9550 Mariager. Tlf. 98 54 18 64
Driftsbestyrer: Flemming Høj Petersen
Hvidkløvervej 10, Øster Tørslev, 8983 Gjerlev.
Ttt.86 41 63 72

Foruden i Mariager har MHVJ tillige arbejdshold i Frederiks-
havn, Odder, Viborg og Århus.
Oplysning hos driftsbestyreren.

Limfjordsbanen

Niels Julsrud
Rosenvænget 2, 953O Støvring. Tlf. 98 37 30 71

D-maskine gruppen

Preben Clausen
Vandværksvej 9, Breining, 7O8O Børkop. flt.75 86 21 20

Foreningens øvrige arbejdsstedel
Bramming remise

Bjarke Boldt (se adressen ved sydjysk afdeling)

Høng remise. Høng

Erik Rothmann
Bakken 10, 4370 St. Merløse. Tlf . 53 60 15 57

Odense, Konservessporet

Kim Christensen (se adressen ved fynsk afdeling)

Flintholm station (Frederiksberg)

Keld Haandbæk
Høgholtvej 5 A, 2720 Vanløse. fyf . 31 74 70 32
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Med flag og fest Ieirede Skagensbanen 1 OO års.jubilæum som omtalt under nyt fra privatbanerne. Både lC/3-toget og MHVJs vetelantog kørte lor Ska-

gensbanen i denne anledning - sidstnævnte befordrede ikke fæire 
-nO Z.Ot+'pu".rgerer på lire køredage ..! Foto fra taget af SB M 4 i Skagen 24 juli:

Christian Mikkelsen.

Også for rrgummitog««...

I Danmark kan man nu købe nummerplader med selvvalgte bogstavkom-
binationer. En amerikansk iernbaneentusiast med hang til danske iernba-
ner fremviser her, hvad dette kan medføre i U.S A , hvor ordningen er
gammel »Lyntog« og »MP 545« giver ganske givet eieren sikker grund

under fødderne Foto i Fresno, U.S.A , af Erik Frodsham.


