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En milepæl rundedes for Mariager-Handest Veteranjernbane, da alt faldt på
plads for banens underføring under den jydske motorvej Randers-Hobro, som
krydser banen mellem Handest og V Tørsiev. I disse dage er det desuden 25 år
siden, at Mariager-Faarup-Viborg Jernbane opgav driften, og en ny driftsform
måtte findes for gods- og veteranbanen Faarup-Mariager. Nu tegner fremtiden
sig lys og lykkelig for veteranbanen - dafoto'et her blevtaget ijanuar, var veteran-
banens nye driftsbestyrer Mogens Duus (til højre) sammen med sin forgænger
Flemming Høj Petersen (til venstre) ude for at kikke på sagerne I dag er der også
støbt beton rundt om forskallingen lnde i bladet fortæller den afgåede driftsbe-
styrer Flemming Høj Petersen dels om det store arbejde for at få brikkerne til at
falde på plads - og det er ikke så lidt, der skal til, når det gælder en bro til syv milli-
oner kroner - dels om banens historie, siden grundkimet blev lagt for præcis 25
år siden Foto: Christian Hingelberg, Nølgaard & Schultz

Forsiden:
Foråret nærmer sig - og selv om talen om Øresundsforbindelser, lC/3-tog, elektri-
ficering til Tyskland og meget andet leder opmærksomheden bort f ra dagligda-
gen, kører der stadig "almindelige" tog med lokomotiver og vogne i Danmark
Og det vil der også gøre i mange år fremover på denne strækning, hvor John
Hansen ved Ø Toreby 13. september 1990 fangede et internationalttog beståen-
de af M E 1534, fem udenlandske og to DSB-vogne if uld fart - og i herlige grØnne
omgivelsel der leder tankerne hen på sol og sommerl
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BIad til tiden
Blandt medlemmerne synes der at herske en del tvivl qrn ,jernbanen«s udg vel-

sesterminer, og redaktøren iler derfor med sin definition på "jernbanen tiltiden".
lgennem de seneste år har man i"jernbanen" kunnet læse udgivelsesdatoen

som »ca. den 15. i månederne februa( april, juni, august, oktober og decem-
ber". N/ange har af denne årsag - fejlagtigt - troet, at ddt var den dato, medlem-
merne kunne holde bladet i hånden Det er imidlertid ikke tilfældet: Datoen står
for, hvornår "jernbanen" forventes overgivet f ra trykkeren i postvæsenets vare-
tægt

Og det lille ord "ca " står der blandt andet fordi redaktøren Ønsker mulighed
for en smule "luft" i tidplanen. Den kortest tænkelige produktionstid, teknisk set,

for "jernbanen", er omkring fire uger f ra dead-line til postvæsen Dertil kommer
redaktørens ca 50-80 arbejdstimer, der medgår til den direkte fremstilling af et
nummer af tidsskriftet. Disse skal tages ud af en normal hverdag, og for at det og-
så er muligt for redaktøren at fØre et rimeligt normalt liv og samtidig passe jobbet
som journalist med til dels uforudsigelige og stærkt svingende arbejdstider, fin-
der jeg det rimeligt at have mulighed for at sprede disse 50-80 timer ud over to
til tre uger

Det betyder, at jernbanens aflevering til postvæsenet kan svinge op til en uge
på hver side af den 15.

Samtidig kan der efter aflevering til postvæsenet i realiteten gå op til otte dage,
før bladet er alle indenlandske medlemmer i hænde.

Siden 1986 er foreningens medlemsblad udkommet særdeles regelmæssigt
- efter dengang at have gennemgået en krise, hvor blandt andet bestyrelsen var
nødsaget til at gå ind som redaktion, med stærkt uregelmæssig udgivelse til føl-

ge Den regelmæssighed vil redaktionen også i f remtiden stå som garant for, så
du som medlem får bladet leveret i postkassen seks gange om året - som hidtil:
Tidligst den 13 -15. i måneden og senest den 29

Anders Riis
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Skitse over u nderføri ngen

Historien om en bro
Den nervepirrende beretning om Mariagerbanen og motorveisbroen.
Historien om hvordan man nægter at tro på, at ting ikke kan lade sig
gøre - fortalt af en af de engagerede...

På de kommende sider følger vi i fotos grus-
togene, der i november 1990 fragtede knap
10.000 tons grus via MHVJ til den Jydske
Motorvej. Foto. Anders Riis.

Med lastbil blev gruset først fragtet fra
grusgraven i Gunderup til True station. Her
er det Herluf Mousten, der fra VLTJ 16 ser til
Foto: Mogens Duus.
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Af Flemming H. Petersen

Ved nedlæggelsen af Mariager-Fårup-Vi-
borg jernbane i 1966 var der en omfattende
godstransport af bitumen og gødning til

M ariager og omfattende skærvetransporter
fra True station Dette førte til, at Mariager
kommune købte den 19,7 kilometer lange
strækning f ra Mariager til Fårup af likvidati-
onsudvalget med henblik på at bevare
godstrafikken til Mariager. Der blev udfær-
diget overenskomst med DSB om vareta-
gelse af godskørslen på "stamsporet Maria-
ger-Fårup".

På hverdage kørte dagligt et godstog til

Mariager tremlørl af MT, og togstørrelsen
som regel med 15-20 vognladninger. Spo-
ret var meget nedslidt, da privatbanen hav-
de sparet på vedligeholdelsen i årene op til
nedlæggelsen. Derfor påbegyndtes en
svelleudskiftning af hver fjerde svelle. Arbej-
de udførtes af langtidsledige ledet af en
DSB-baneformand Sporet var i 1927 anlagl
med skinner på 24,3 kg pr. meter og aksel-
trykket fastsat til 14,3 tons Da DSBs hoved-
strækninger er bygget til et akseltryk på 20
tons, besluttedes det at hæve Mariagerba-
nens akseltryk til 20 tons, når hver fjerde
svelle var udskiftet på hele strækningen,

hvilket svarer til en samlet udskiftning af

B00O sveller. Samtidig fastsattes stræknin-
gens maksimalhastighed til 20 km/t

Man bevarede de oprindelige skinner, og
det viste sig hurtigt, at det store akseltryk
valsede skinnerne og nedbøjdede de
svævende stØd i betragtelig grad. Det be-

sluttedes derfor at udskifte alle de resteren-

de 24 0OO sveller, hvilket påbegyndtes i be-
gyndelsen af halvfjerdserne.

I 1970 havde MHVJ indledt fast plantogs-
kørsel med veterantog mellem Mariager og
Handest, idet man havde fundet Mariager-
banen ideel Dels på grund af den smukke
natur og den skønne by Mariage; der oser
af nostalgi, men også på grund af den
kendsgerning, at Mariagerbanen var den
sidst anlagte privatbane i Danmark Man
forventede derfor, at sporet ville holde i

mange år - især med den påbegyndte spor
forbedring i slutningen af 1960'erne MHVJ

måtte dog først igennem en større "papir-
krig" rns6 M i nisteriet for Offentl i ge Arbejder
for at få vedtaget en ny lov, der tillod andre
end DSB og Privatbanerne at drive jern-

bane
Veterantogskørslen indledtes med en

materielsamling overtaget fra mange af de
nyligt nedlagte privatbaner, og rejsende-
tallet udgjorde ca. 5000 i 1970 I de følgen-
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MHVJ-rangerleder Dan S. Larsen følger læsningen og kørslen Fotos: AR og MD.

de år steg det en anelse, men i midten af
halvfjerdserne meldte der sig store proble-
mer for MHVJ, idet materiellet var slidt ned,
og der forestod mange omfattende restau-
reringsopgaver. Samtidig måtte man kon-
statere det yderst beklagelige, at godskØrs-
len var faldet drastisk og i 1976 kun udgjor-
de et enkelt ugentligt godstog

På den baggrund havde Mariager kom-
mune besluttet at spare en baneformand,
således at strækningen med tilhørende
overkørsle[ grøfter og bevoksning ikke læn-
gere blev vedligeholdt

Dette var på længere sigt en uholdbar si-
tuation Enten måtte MHVJ ændre strategi,
eller også måtte veterantogskørslen indstil-
les I 1977 besluttedes det at organisere
medlemmerne i faste aktive afdelinger i lig-
hed med privatbanernes struktur: Maskin-
afdeling, baneafdeling, trafikafdeling, hov-
edkontor og dog som noget nyt og enestå-
ende ved MHVJ også en reklameafdeling
med det formål at gøre Mariagerbanen
kendt i offentligheden

Samtidig var stationsarealet i Mariager
under ombygning, idet stationen - nu "de-
graderet" til rådhus - blev udvidet ud over
det hidtidige sporareal Derved blev spora-
realet omlagt og reduceret betydeligt, og
MHVJ rådede blot over et par stikspor i det
fhv remise-område Det hed af helt naturli-
ge årsager »sumpen«, idet grundvandet
stod ca 10 centimeter over terrænet. MHVJ
havde ingen remise, intet vand, ingen el,
men en lille skurvogn, der i et parår var ram-
men om det sociale samvær på Mariager-
banen Mange medlemmer vil kunne erin-
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dere, hvorledes de i vinteren 1977178 sad
og frøs i vor værkstedsvogn DSB CU 4249,
medens de trykkede sig sammen omkring
»spareovnen(< og var overladt til at anvende
sne og vandpytter som eneste vaskemulig-
hed.

Der forestod mange og omfattende re-

staureringsopgaver på materiellet, Stræk-
ningen var forsømt, idet bevoksningen stod
som en lodret mur på begge sider af sporet,
grøllerne var ikke renset op gennem man-
ge år, overkørslerne var sidst blevet forsynet
med refleksmateriel i begyndelsen af
1950'erne, og DSB truede med at fjerne
samtlige perroner og bygge de automati-
ske overkørselsanlæg om til manuel betje-
ning Opgaverne var på mange måder gan-
ske uoverskuelige, men disse kriseår styr-
kede sammenholdet

I 1978 byggede Mariager kommune en
ny rutebilstation, hvor vi fik et lille stations-
kontor, som udgjorde vor administrative do-
micil på det tidspunkt

MHVJ's baneafdeling påbegyndte ind-
retning af stationskontoret og anlagde per-
roner og signalanlæ9. På strækningen ind-
ledtes en række arbejder med at sætte de
historiske trinbrætskure i stand og udskifte-
de de gamle svelle-perroner med betonper-
roner for at undgå vedligeholdelse, Den 13.

marts 1979 brændte den gamle MFVJ-remi-
se, som på det tidspunkt var genbrugsfa-
brik for plasticvarer, og det var en dag (eller
nat), som de fleste Mariagerborgere vil er-
indre, idet halvdelen af byen måtte evakue-
res på grund af giftig røgudvikling.

Plasticvirksomheden blev ikke genopført,

men f lyttede udenfor byen, og MHVJ benyt-
tede lejligheden til at få fast grund under
fødderne ved at købe halvdelen af det op-
rindelige remiseareal af kommunen for den
nette sum af 125000 kroner. Da arealet var
meget vandlidende, blev der nedgravet
drænledninger, Et omfattende arbejde med
nedgravning af vandledninger og el-lednin-
ger blev gjort pr hånddozer - vort eget ud-
tryk for vore efterhånden nedslidte skovle
Altsammen for at medlemmerne senere
kunne spare tid og kræfter ved hensigts-
mæssi gt i nd rettede i nstallationer.

Vi lagde derefter spor på grunden i over-
ensstemmelse med de oprindelige spor-
plane6 og vi fik skaffet en ny »blggf« llsjs-
skive, en kulkran samt en masse andre rari-

teter fra DSB, som efter ansøgning til 6.

anlægskontor gav MHVJ tilladelse til at fjer-
ne alt brugbart fra den gamle Frederiks-
havn station.

Remisen bygges
I 1981 påbegyndtes vort længe ønskede re-

misebyggeri, og da det altid har været dyrt
at være fattig, måtte vi opføre remisen i to
etaper, indtil der var skaffet yderligere f inan-
siering ved et stort lotteri Remisen opfØrte
vi selv som detailentreprise for at reducere
byggeomkostningerne

Samtidig blev lokomotiver og vogne re-

staureret og vedligeholdt løbende med
henblik på at udbygge og forbedre mate-
rielparken. Dampafdelingen gennemførte
restaurering og S-revision af damplokomo-
tivet VLTJ 7 og dieselafdelingen renoverede
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Undervejs Foto AR

diesellokomotivet AHJ lV L 5203 med reser-
vedelefra søsterlokomotivet HP 15 Vognaf-
delingen renoverede flere personvogne og
gennemførte omfattende restaureringspro-
jekter af blandt andet personvognene HVJ
C 501, AHB C 45 og HBS E 235

I 1986 påbegyndtes indretningen af op-
holdslokaler i remisen, alle faciliteter var
samlet under samme tag Opholdslokaler-
ne var projekteret ved remisens opførelse,
og blev udtør|i to etager. Stueetagen rum-
mer overnatningslokale med otte soveplad-
ser, toilet, bad, forstue med mandskabs-
rum, og førstesalen rummer moderne køk-
ken og dagligstue. Stort set alt byggear-
bejdet har vi selv udført, og der er ikke tvivl
om, at MHVJ i dag råder over de bedste fa-
ciliteter af samtlige veteranbaner i Dan-
mark

Sideløbende hermed er grøfterne blevet
renset op, og bevoksningen er blevet redu-
ceret gennem en effektiv indsats med mo-
torsave. Sporet er løbende vedligeholdt, og
i 1987 fik vi ved et tæt samarbejde med
DSB's øverste banetjeneste og sporingeni-
øren udførl en omfattende sporrenovering
med det formål at hæve hastigheden på
strækningen, så vi kunne køre dlrekte tog til
og fra Randers i sommersæsonen. Hele
strækningssporet blev løftet og justeret, og
der udkørtes ialt 3000 kubikmeter ballast
der efterfølgende blev justeret af en ballast-
fordeler.

For at øge sikkerheden har vi opsat nye
krydsmærker ved 15 markvejsoverkørsler
og etableret to nye automatiske overkør-
selsanlæg ved henholdsvis Færgehagen i

1987 og VesterTørslev i 1990 Vi harogså lø-

bende uddannet vort personale ved sikker-
hedskurser og prØver, så vi altid kan hono-
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rere myndighedernes krav til personalet.
Et stigende kørselsomfang har i de sene-

re år krævet yderligere materiel, og for at
sikre togdriften fremover har vi ført mange
og udbytterige forhandlinger med forskelli-
ge privatbaner for at sikre historisk interes-
sant jernbanemateriel MHVJ står i dag
godt rustet til at se fremtiden i møde Alle
disse tiltag har haft det overordnede formål
at markere og profilere veteranbanen i for-
holdet til omverdenen og reducere de fakto-
rer der kunne true banens eksistens Dette
var absolut nødvendigt: Godstrafikken på
banen faldt helt væk i .1983, og DSB ønske-
de godsoverenskomsten opsagt Det lykke-
des gennem forhandling med daværende
driftsområdechef Frede Nørgaard, DSB-
Randers, at bevare godsoverenskomsten,
men det skete alene af velvilje overfor
MHVJ Mariager kommune's indtægter for-
svandt ligeledes i takt med godstrafikkens
ophØr i 1983, men i kraft af , at MHVJ selv har
udført store og omfattende vedligeholdel-
sesarbejder på defaste anlæg, er det lykke-
des at få kommunen til fortsat at afsætte
økonomiske midler til strækningens vedli-
geholdelse

Motorvejsbroen
På et meget tidligt tidspunkt blev vi op-
mærksomme på den østjyske motorvejs for-
løb. der for veteranbanens vedkommende
nødvendigg.jorde en bro, da motorvejen
skulle passere banen to kilometer øst for
Handest station. MHVJ har brug for en for-
bindelse til DSBs jernbanenet i Fårup for at
sikre banens fortsatte drift. I 1986 blev vi
kontaktet af Motorvelskontoret i Skander-
borg, der orienterede om, at man ikke ville

bygge en bro over banen, men gerne ville
drøfte en eventuel mindre erstatning. Det
var en chokerende melding, som ikke var til

at tage fejl af, og som vi længe havde fryg-
tet.

Det nyttede ikke at miste modet, selvom vi

havde kaempet hårdt for at synliggøre vete-
ranbanen i årene forud, men vi måtte i end-
nu højere grad promovere MHVJ iforholdet
til omverdenen og på alle måder sØge at
legitimere behovet for en motorvejsbro over
banen. Vi etablerede direkte plantog Ran-
ders-Mariager i sommerperioden, hvilket
blev en stor succes, og samtidig indledtes
intense forhandlinger med Vejdirektoratet
for at få beslutningen ændret Det var væ-
sentligt for banen, at der ikke bredte sig en
stemning af mismod blandt medlemmerne,
så driftsudvalget sØgte at bevare en positiv
holdning og kun informere om ,at vi natur-
ligvis forventede at få en bro"

Det lykkedes efterhånden at få skabt et
positivt samarbejdsforhold til Motorvej-
skontoret og herunder informere klart om
de katastrofale aspekter ved en manglende
jernbaneforbindelse til omverdenen. Det
var derfor af største vigtighed, at broen var
med i den indledende planlægningsfase,
idet Statens Ekspropriationsnævn også
havde en væsentlig indflydelse på beslul
ningerne. Det kunne blive vanskeligt at få
indf lettet en bro på et senere tidspunkt i for-
handlingerne

Natursti?
Samtidig mødte vi nye problemer i begyn-
delsen af 1987, idet Mariager kommune i et
nyt kommu neplanforslag stillede forslag om
at nedlægge veteranbanen og etablere na-
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Tv vej- og baneføringerne ved Handest Th

tursti på stræknrngen Det virkede som et
nyt skud for boven, men vi kridtede skoene
og sØgte gennem forhandling med em-
bedsmænd og politikere at skabe forståelse
for banens betydning for egnen

Under henvisning til de store anlægsar-
bejde( som MHVJ uegennyttigt har udført
på strækningen og på stationsområdet i

Mariager lykkedes det at få fornyet overens-
komsten om veteranbanedrift for en ny
1O-årig periode Da overenskomsten i lig-
hed med den tidligere overenskomst havde
som forudsætning, at der var godstrans-
port på strækningen, og iøvrigt kunne opsi-
ges med et års varsel, kunne overenskom-
sten ikke bruges som løftestang for gen-
nemførelsen af et broprojekt, men ved et
orienterende møde på Purhus Kro for de
berØrle lodsejere fik jeg meddelelse om, at
man indtil videre havde besluttet at indkor-
porere en bro over veteranbanen Dette
stødte imidlertid på modstand fra en række
beboere ved Bilidtvej 500 meter syd for
Handest Denne vej ville blive afskåret af
motorvejen, og beboerne ville få en daglig
omvej på fire kilometer. Det blev helt serrøst
bragt i forslag, at man burde flytte veteran-
banens bro op til Bilidtvej Mit bedste argu-
ment herimod var, at beboerne kunne køre
en anden vej, det kunne vore tog ikke, men
det lykkedes ikke at overbevise de implice-
rede Dog fik vi stor hjælp f ra Motorvejskon-
toret, der sØgte at tale vor sag, men intet var
endnu givet,

Udskudt...
På grund af besparelser blev anlægsarbej-
det udskudt i et år, og beboerne ved Bilidt-
vej kæmpede en brav kamp gennem dags-
2191

Stemning Foto: AR

pressen for atfå en bro Tilsvarende måtte vi
kæmpe ligeså hårdt for at legitimere broen
over veteranbanen Der blev med et års
mellemrum afholdt henholdsvis detailbe-
sigtigelse og ekspropriationsforretning, og
broen blev udsendt ilicitation medio august
1990 lmidlertid havde beboerne på Bilidt-
vej indledt den afsluttende kamp for en bro
gennem dagspresse og blandt politikere,
så vi måtte opleve det mærkværdige, at
kontraktunderskrrvelsen blev udskudt for at
forhandle med de gæve mennsker ved Bi-
lidtvej I et par uger sad vi i driftsudvalget og
f rygtede det værste og håbede det bedste,
og det endte lykkeligt, idet Motorvejskonto-
ret indvilgede i at bygge en ekstra bro ved
Bllidtvej, som blev indflettet i entreprisen
Da broen over veteranbanen på grund af
det høje profil kræver store jordanlægsar-
bejder, kommer broen til at koste omkring
syv millioner kroner. Motorvejskontoret læg-
ger ikke skjul på, at MHVJ har været dem et
dyrt bekendtskab, idet man helt sikkert ikke
havde bygget en bro ved Bilidtvej, hvis ikke
borgerne der kunne henvise til, at man of re-
de en bro over veteranbanen, som ikke en-
gang skulle bruges dagligt

Det er derfor særdeles glædeligt, at vor
intensiverede markedsføring lykkedes, og
at såvel Århus Amt som Nordjyllands Amt
støttede vor sag, som resulterede i den nød-
vendige bro. Det skal bemærkes, at det ikke
skyldes trafikpolitiske årsager, men alene
kulturpolitiske grunde, idet Mariagerbanen
i dag er en i offentligehden velkendt attrak-
tion.

Selve anlægsarbejdet indledes medio
oktober 1990, og da det aldrig har været
lukrativt at drive jernbane, og vi derfor altid
er åbne overfor alle indtjeningsmuligheder,

forespurgte jeg på et byggemøde, om vi ik-

ke kunne få lov til at levere gruset til bundsik-
ringen af broen

Kan vi ikke....?
Byggelederen Mogens Kannegård lignede
et stort spørgmålstegn, men efter at have
forklaret vore muligheder, blev vi enige om,
at jeg kunne give et tilbud, der skulle kunne
konkurrere med lastbiltransport. Så vi måtte
ud og undersøge markedsmekanismerne
og prisdannelsen på den slags, og ved at
låne vogne fra DSBs banetjeneste i Køben-
havn, og få gruset til en fordelagtig pris i

Gunderup Grusleje, accepteredes meter-
prisen af hovedentreprenØren Højgaard og
Schultz Der blev arbejdet under stort tids-
pres med at planlægge og skaffe persona-
le, og det besluttedes at stationere traktor
VLTJ T 16 i True, hvor der skulle rangeres
med skærvevognene De blev fyldt med
grus fra lastbiler ved læsserampen.

Vort diesellokomotiv VNJ DL 12 havde til
opgave at trække toget med fem FD-vogne
fra True station, der er beliggende i km 8,0
fra Mariager og til byggestedet ved Glen-
strup, der er beliggende i km 15,0 Da det
ville blivefortidskrævende at løbe om i Han-
dest, blev det planlagt attrykke stammen til-

bage med en rangist stående på bageste
platform Til det formål råder MHVJ over et
antal rangerradioer med kontroltoneudstyr,
og DL 12 er i foråret 1990 blevet forsynet
med M HVJ strækningsradio

Det lykkedesforbløffende hurtigt at skaffe
det nødvendrge personale, hvilket afspejler
medlemmernes store offervilje De 10 FD-
vogne blev hentet i Fårup søndag den 4. no-
vember og klargjort, således at operationen

35



ie rn bane n

Retur med Dan S Larsen og Søren Balle ifront. Foto i V Tørslev; AR

kunne indledes mandag den 5 november
kt 6,30

Vi var under stort tidspres, fordi vi kun
havde 11 dage til at levere 9000 tons grus,
da der var bestilt særtog med vort diesello-
komotiv fredag den .16. november. Derfor
udnyttedes alle døgnets lyse trmer og selv
lørdaglsøndag blev udnyttet fuldt ud Det
var en fantastisk oplevelse at iagttage, hvor-
ledes det fØrste tog afgik fra Mariager kl

6.15 om morgenen under klokkeklemt ved
overkørslen ved Færgehagen Der blev
dagligt kørt elleve-tolv dobbeltture, og aile i

omegnen talte om, at Mariagerbanen atter
var blevet levende

Der var en trafik på strækningen, der var
større end privatbanens i sine velmagtsda-
ge, og alt arbejde udførtes af frivilligt perso-
nale Det vakte stor respekt i området, og
medierne var særdeles interesserede i pro-
jektet, Randers Amtsavis har bragt en stor
helsidesartikel, og TV2 har bragt en udsen-
delse om projektet i såvel TV-Øst og TV-

Nord som det landsdækkende program
Samtidig har marketingschef Chr. Hingel-
berg f ra f irmaet Nølgaard & Schultz udført
et stort arbelde for at markedsføre projektet
i landsaviserne

MHVJ havde dagligt beskæftiget et per-
sonale på fem, og jeg vil i den forbindelse
rette en tak iil de medlemmer, der deltog i

projektet, fordi man her har udvist en uov-
ertruffen offervilje for MHVJ En særlig tak
skal rettes til den lokale stationsbestyrer, f ru
Hanne, der bebor stationen iTrue, hvor jern-
banevognene blev leesset med grus Ud f ra
devisen: "Uden mad og drikke, du'r heltene
ikke", diskede Hanne op med alskens læk-
kerier som suppe, cacao med hjemmebag-
te boller og andet godt Om aftenen retur-
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nerede DL 12 til Mariager ved 1B{iden og
personalet, trætte og udmattede eiter da-
gens strabadser, skulle klargøre lokomotiv-
et til næste dags opgaver. Derfor havde vi
lavet en listig ordning med hotel Postgården
i Mariager, således at pesonalet fik et måltid
mad efter dagens arbejde Det lykkedes at
luldtøre projektet, og vi tjente lidt til at mod-
stå vinterens likviditetsprobleme( da vi i se-
neste drrftssæson har haft et usædvanligt
beskedent driftsoverskud, så pengene faldt
på et helt udtørret sted.

Ved en milepæl
Det er helt tydeligt, at de store bestræbelser
på at markere veteranbanen overfor offent-
ligheden og den medfølgende store kørsel-
saktivitet har drænet de seneste driftsud-
valg for mange kræfter, og vi er flere i drift
sudvalget der har vist tegn på det nok så
moderne udtryk "udbrændthed", men i og
med at broen er en realitet, står MHVJ i dag
ved en milepæ|, hvor tiden frem til nu kan
betegnes som en genopbygningsfase, hvor
vi har koncentreret os om at genopbygge
de faste anlæg, skaffe det nødvendige ma-
teriel, øge trafikken samt udvikle markeds-
føringen, således at vi får et stort antal rej-
sende for et minimum af reklamekroner.
Den nye epoke, som nu begynder, kan ka-

rakteriseres ved vedligeholdelse, drift og
progressiv økonomisk konsolidering

Epilog
Når jeg ser tilbage på de 12 år hvor jeg har
deltaget i opbygningen af Mariagerbanen,
som banemester f ra 1978 og f ra 1985 både
som banemester og driftsbestyre[ må 1eg

konstatere en glædelig f remgang gennem
alle de forløbne år. MHVJ har udviklet sig til
et stort lernbaneselskab, og det har krævet
en stor indsats at være daglig leder gen-
nem årene Det har været nødvendigt at
trække store veksler på familien for at kæm-
pe for MHVJ's sag, men alvorlig sygdom i

familien gennem de seneste to år har med
al ønskelig tydelighed vist, at tiden var kom-
met, hvor vekslerne skulle indfries Derfor
meddelte jeg iefteråret driftsudvalget, at jeg
ikke ønskede at fortseette som driftsbesty-
rer. Det lykkedes at overtale Mogens Duus
til at overtage hvervet, mod at jeg bistår med
råd og dåd

Det lykkedes at få Højgaard og Schultz til

at afholde en stor kombineret bro- og af-

skedsfest på hotel Postgården i Mariager,
hvor35 medlemmer og 35 indbudte gæster
deltog i en fantastisk vellykket festaften

Jeg er meget stolt over MHVJ og med-
lemmernes store ansvarsfølelse, og jeg ser
tilbage på de forløbne år med glæde og til-
f redshed.

Afslutningsvis vil jeg rette en tak til DSB,

Privatbanerne, Fællesrepræsentationen,
Ti I synet m ed Privatbanerne, Vejdi re ktoratet,
DJK's hovedbestyrelse og driftsudvalgene
gennem årene for et godt samarbejde og
en tak til medlemmerne for den aktive tnd-

Allersidste fra Harzen t>
Den påtænkte indstilling af traf ikken på

Harzquer- og Selketalbahn pr. 2 juni
'1991 vakte et sandt ramaskrig Europa
over, bl a en omfattende underskrif-
tindsamling har betydet, at banerne
kører videre også til sommer

trSAtS
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Sidste!

Damp-stop på IIar z-bunerne
måske allerede fra juni

Af Anders Riis

Genforeningen af Tyskland giver dønninger
videnom, og ikke mindst for jernbaneentu-
siaster kommer derf ra "de nye lande" i Tysk-
land en strøm af meldinger der kan synes
selvmodsigende.

I et Tyskland, der vil det hele - og helst her
og nu - skal alle nyheder tages med et gram
salt. Også denne, der går ud på, at Harz-
querbahn efter re-privatisering mister
dampdriften måske allerede fra køreplans-
skiftet 1 juni 1991

Ved redaktionens slutning forlød det, at
Harzquer- & Brockenhahn allerede er "gi-
vet tilbage" til et aktieselskab bestående af
de gamle ejere af NWE - Nordhausen-Wer-
nigerode Eisenbahn - og at disse ejere ville

"indstille driften indtil videre", hvorefter den
på et senere tidspunkt vil bllve genoptaget
med enmandsbetjente motorvogne

Harzquer- og Selketalbahn har for nylig
været beskrevet i "jernbanen" under over-
skriften: "Der Harz links um - mit Dampf"
Det kan altså hurtigt blive "ohne Dampf"

Også de Mallet-lignende Meyer-tokomo-
tiver (B'B') har nu kun en meget kort f remtid
på smalsporet i det Østlige Tyskland. Loko-
motiverne, bygget før 1 Verdenskrig med
sporvidden 750 mm, findes nu kun på
godsbanen Oschatz-Mugeln-Kemmlitz
(Oschatz ligger mellem Leipzig og Halle),
hvorfire lokomotiver mandag tilf redag f rem

Et af de 22 drifts-damplok på Harzquer-, Selketal- og Brockenbahn (115 km, lOOO mm spv.)
damper ud fra Alexisbad station mod Harzgerode DR 99 6001-4 er et af de få tilbagevæ-
rende tidl privatbanelok, leveret af Krupp 1939 trl Harzquerbahn som NWE 21 (Nordhau-
sen-Wernigerode Eisenbahn) Snart bliver denne maskine atter til privatbanelok Foto som-
meren 1990' Jan Forslund

til køreplansskiftet betjener kaolinværket i stedetfornedlæggelseharbanernefåetnyt
Kemmlitz, 17,3 km fra Oschatz spor og er klar til fremtidens udfordringer.

Til gengæld synes luknings{ruslen for Fortidenkørerfølgendesmalsporsbaner
Zittaubanerne (750 mm - tidligere omtalt i i det østlige Tyskland udelukkende eller

"jernbanen") at være drevet over for tiden I overvejende med damp:

Hovedparten af traf ikken på systemet klares
af de 17 1Elt-koblede maskiner DR 99
7231-7247, bygget af "Lokomotivenbau Be-
belberg", Karl-Marx-stadt (nu chemnitz) i
1954-56. Her spules 99 7239 iWernigerode
sommeren 1990 Foto: Jan Forslund.

219'l

Strækning Længde Sporvidde Åbnet
Bad Doberan-Kuhlungsborn 15,4 km 900 mm 1886/1910
Putbus-Gohren 24.2 km 750 mm 1895n899
Harzquerbahn & Selketalbahn:
Wernigerode-Drei Annen Hohne-Eisfelder
Talmuhle-Nordhausen Nord 60,5 km 1000 mm 1896
Drei Annen Hohne-Schierke 5,4 km 1000 mm /Se note
Gernrode-Alexisbad-
Harzgerode 17,5 km 1000 mm 1BB7 (se note)
Alexisbad-Strassberg-Stiege-
Hasselfelde 25,7 km 1000 mm 1887 (se note)
Eisfelder Talm0hle-Stiege 8,9 km .1000 mm 1904 (se note)
Oschatz-M u gel n-Kemmlitz
(kun gods) 17,3 km 750 mm 1885/1903
Radebeul Ost-Radeburg 16,6 km 750 mm 1BB4
Freital Hainsberg-Kipsdorf 26,3 km 750 mm 1BB2l1883
Zittau-Bertsdorf-Kurort Jonsdorf 12,7 km 750 mm 1890
Bertsdorf-Oybin 3,3 km 750 mm 1890
Cranzahl-Oberwiesental 17,4 km 750 mm 1897

Note: Hele Selketalbahn Gernrode-Harzgerode og Alexisbad-Hasselfeldefjernet ef-
ter krigen af Sovjetunionen Eisfelder Talmuhle-Stiege nedlagt 1924. Fra 1950 blev
Gernrode-Harzgerode, Alexisbad-Strassberg og Eisfelder-Talmuhle-Stiege-Hassel-
felde genobygget, og i 1983 genåbnedes Stiege-Strassberg efter knap 40 år uden
skinner.
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Yerdens ældste bane
trues Lf ny bilvej
Nu forsvinder nogle af de sidste levn af Stockton-Darlington bonen -

måske. Læs her om banens omtumlede historie i >>lernbanens urtid<<

fra 1825.........

Af Erland Egetors
Det er denne naturidyl, den nye vej vil spo-
lere, foruden det historiske monument som
den originale S&DR bane er. Undertegne-
de, der har sendt en protest til David J New-
begin, leder af miljøafdelingen ved Durham
County Hall, fik dette lidet trøstende svar:

Ved projekteringen af vejen har man ta-
get hensyn til S&DR's historiske betydning
og sammen med Darlington Borough
Council projekteret gang- og cykelstier
langs vejen, ført ad den oprindelige banes
trac6

Men hvad er der ved en cykeltur eller

Tovogns DMU kører ind til Bishop Auck-
land Denne togtype har været almindelig
på sidebanerne siden 5O'erne og den er for
British Railways, hvad MO'erne har været
for DSB. Class 108 er leveret fra Derby
1958-59. Foto Erland Egefors, iuli 1986.

vandretur, når man i stedet for fuglesarrg
hører motorlarm og i stedet for ren ilt f ra træ-
erne indånder udstødningsgasser? Dar-
lington Environmental Watch (Darlington
miljøværn) mener, at vejen er overflødig, I

stedet bør der oprettes en form for bybane,
passagergrundlaget er der Protesterne
nytter dog ikke meget i et land med en kon-

servativ regering i spidsen, der er imod kol-

lektiv trafik, især statsligt elier kommunalt
drevet kollektiv traf ik

Den 27. septembet 1825
I utallige historiebøger og leksika anføres
Stockton & Darlington Railway, der blev ind-

viet den 27 september 1825, som denlør-
ste jernbane Men da der var jernbaner i

Storbritannien før denne, i Shropshire, Wa-

les, Northumberland og Sunderland, har

dette forhold ofte været diskuteret.
Mange af disse baner har endda en fortid

som træbaner. Traesporene er blevet erstat-
tet af jernspor, fordilernet er mere slidstærkt
og gav vognene et lettere løb En sådan ba-

ne gikf raWylam kulminen vestfor Newcast-
le til floden Tyne, lige forbi Stephensons

Vil man vandre ad den linjeføring, som
Stockton & Darlington Railway oprindelig
havde mellem North Road Station i Darling-
ton og Stockton via Fighting Cocks, er det
absolut sidste udkald Durham County
Council har planlagt en ny vej ad linjeførin-
gen: Darlington Cross Town Link,

I mange år krydsede Stockton & Darling-
ton Railway (S&DR) og Great North of Eng-
land Railway (i dag den østlige hovedbane)
vinkelret hinanden efter sidstnævntes an-
læggelse 1841-43 Der var sporforbindelse
mellem S&DR's North Road Station og
GNER's Bank Top Station, for 1829 blev der
anlagt en sidebane til S&DR f ra North Road
Station til Croft syd for Darlington, som ind-
gik i den østlige hovedbane Mellem de to
stationer i Darlington kørte der pendultog
ad denne bane, således at passagerer hav-
de mulighed for togskift Fra 1894 kørle
S&DRtogene til Bank Top Station og videre
Østpå til Stockton og Middlesbrough ad en
ny bane via Dinsdale, hvorefter den oprin-
delige bane via Fighting Cocks kun an-
vendtes til godstrafik, indtil den vinkelrette
krydsning blev fjernet

Spolerer idy!
Omkring den gamle linjeføring er der et na-

turområde, der er meget populært som rek-

reativt område i Darlington Der er et rigt
fugleliv og mange vilde dyr som ofte forvil-
der sig ind i parken og haver i selve byen
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hjem, og George Stephenson arbejdede
som ung som bremsemand på denne ba-
ne. Men alle disse baner var minebaner el-
ler skovbaner. De var anlagt af mineejeren
eller skovejeren, og skulle kun transportere
hans gods. Som oftest skulle banen trans-
portere kul eller jernmalm f ra minen til nær-
meste kanal eller f lod, og var som oftest an-
lagt som delvis tyngdekraftsbane

For alle....
Derimod er S&DR anlagt som bane for en
hel egn. Andre end ejerne af kulminerne
ved Witton Park og Auckland kunne benytte
den Hidindtil havde kanalerne klaret alle-
hånde transportopgaver. Siden Bridgewa-
ter Canal mellem Manchester og floden
Mersey blev anlagt 1761 , var landet blevet
gennemgravet på kryds og tværs, og der
havde været hausse i kanalselskabernes
aktier. Da det blev erfaret, hvor fint det gik
med S&DR, blev Liverpool-Manchester ba-
nen anlagt efter lignende mønster, hvad der
førte til spekulation i jernbaneselskabernes
aktier.

S&DR skulle også have været en kanal
Allerede i 1768 fremsatte Robert Whitworth
forslag derom Projektet blev opgivet, fordi
terrænet er meget bakket. Omkostningerne
ved en kanai med et utal af sluser ville have
været uhyre, hvis vandvejen skulle føres
frem til kulminerne vest for de 152 meter
høje bakker ved Shildon Rivalisering mel-
lem byerne Darlington og Stockton hæm-
mede både kanalprojekter og jernbanepro-
jekter, indtil Edward Pease i 1823 skar igen-
nem og fik gennemtrumfet anlæg af en
jernbane f ra Witton Park over Darlington og
Fighting Cocks til Stockton med sidebaner
tilYarm, Evenwood og Croft Planen var ud-
arbejdet af George Stephenson Loven for
denne bane blev vedtaget den 23. maj
1823, og Edward Pease kaldes for denne
indsats for "jernbanens fader" Hans hus i

Darlington er restaureret Det ligger påhjør-
net af Northgate og Gladstone Street, knap
ti minutters gang fra North Road Station

Fra Brusselton incline (gravitetsbane) til
Stockton køres der igennem et forholdsvis
jævnt terræn, hvorfor den kunne befares
med lokomotiver. Stationære dampmaski-
ner trak vognene op med spil ad Brusselton
og Etherly banerne, på den knap 2 km flade
strækning mellem dem blev vognene truk-
ket af heste. Det var på denne strækning ba-
nen krydsede floden Gaunless på den fØr
ste jernbro for tog Broen har siden .1901

været udstillet i det nationale jernbanemu-
seum i York 1856 blev tunnelen ved Black
Boy åbnet, således at togene kunne køre
igennem til Bishop Auckland. Derf ra var der
så videre forbindelse til Stanhope, Crook og
Tow Law

Kun få rester
Af de gamle kabelbaner ved Brusselton og
Etherly er der i dag kun rudimenter tilbage.
Der er dog bevaret en kabelbane, der er
bygget på samme måde, og endda også
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med George Stephenson som ledende
konstruktør. Det er Springwell Colliery Rail-
way mellem Mount Moor Colliery og floden
Tyne ved Jarrow åbnet 1826 Den har to
strækninger med kabeltraek og en stræk-
ning med tyngdekraft, hvor lastede vogne
på ve1 ned traekker tomme vogne op. 1850

blev banen solgt til John Bowes & Partners
Ltd, og er efter restaurering og omdannelse
til museumsbane i 1976 kendt som Bowes
Railway Det er formentlig det eneste sted i

verden, hvor publikum kan se en kabelbane
i arbejde og prøve en tur med de åbne god-
svogne Banen har ingen personvogne I

1978 kom Locomotion Enterprises ti banen
og byggede i dens værksted arbejdende
kopier if uld skala af ,Rocket" og »Novelty" i

anledning af 150 års jubilæet for Rainhill
Trials

S&DB har i dag ikke meget godstrafik og
persontrafikken varetages udelukkende
med dieselmotortog, de såkaldte DMU
diesel multiple units Fra 1956 kørte togene
kun til Crook og fra 1965 var Bishop Auck-

land endestation Da jeg besøgte banen i

luli 1986, var stationsbygningen i Bishop
Auckland netop nedrevet og pladsen om-
dannet til parkeringsplads. Men fra den 14.

maj 1990 har der om søndagen kørt tog
igennem til Stanhope, omend der kun køres
fire dobbelture og kun til den 30. septem-
ber. Fra Stanhope er der i turistsæsonen
bus til Killhope blyminen, der er den bedst
bevarede blymine i Storbritannien og med
et imponerende møllehjul, Killhope Wheel.

Står man af toget i Shildon, kan man se
resterne af Brusselton kabelbanen og mu-
seet for Timonthy Hackworth - der selvføl-
gelig huser kopien ifuld skala af "Sans Pare-

il" Lige så interssant kan et besøg i Heig-
hington være, for det var der, "L669ppo1,on
NO. 1" i 1825 første gang blev sat på sporet

S&DR fik med tiden mange "locomoti-
ons«, men det første er bevaret og befinder
sig i dag i det museum, der er indrettet i

North Road Station, Darlington En arbej-
dende kopi i f uld skala af Locomotin kan ses
i friluftsmuseet Beamish ved Chester-le-

&\

North Road Station i Darlington, ombygget adskillige gange siden opførelsen i 1842. Der
er kun trinbræt i dag. Hele stationsbygningen er indrettet til museum. 150 år efter banens
åbning, den 27. september 1975, indviede H R H Prince Philip Darlington Railway Mu-
seum. Bemærk ligheden med Randersstation! Foto Erland Egefors, juli 1986.
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Street Darlington Railway Museum udstil-
ler blandt andet også "Derwent" fra 1845
og et North Eastern Railway ekspresloko-
motiv fra 1BB5

Mest interessant ved Darlington Railway
Museum er måske nok en 50 fod lang mo-
delbane i skala "00"1), der viser S&DR med
landskab, som det var i 1829. Modelbanen
viser linleføringen fra Brusselton til kulopla-
gene ved Tees flodbredden i Stockton, blev
bygget 1975, og har elektriske modeller af

"Locomotion.., "fl9ps", "Royal George",
med flere Fortsætter udviklingen som nu,
ender det med, at den originale linjeføring
af S&DR kun kan ses på museet i North
Road Stationl

Gods med damp -
folk med heste!
"Locomotion.. og de andre lokomotiver af
lignende type blev i starten kun anvendt til

Den østlige hovedbane (ECML) set mod
nord, dvs. mod Newcastle. Det var ved vej-
broen i baggrunden, at den oprinddige
S&DR krydsede hovedbanen Det er til høj-
re for hovedbanen, der skal anlægges en
ny vej, Darlington Cross Town Link, delvrs i
den oprindelige banes trance.

Toget er på vej ind til Bank Top Station f ra
North Road Station, dvs. det kommer fra Bi-
shop Auckland og skal fortsætte mod
Stockton Typen er en anden generations
DMU, class 143, der ligesom de første skin-
nebusser af denne type er et toakslet tog-
sæt, men med vognkasse i fuld bredde,
dvs 2,80 m, hvorrmod de første af typen har
buskarosseri med en bredde på 2,5O m Le-
veret fra Alexander/Barcley 1 985-86.
Foto Erland Egefors

godstog. Persontrafikken blev varetaget af
hestevogne, der var ombygget til kørsel på
skinner, og var udliciteret til en vognmand
Men persontrafikken forøgedes så vold-
somt, så S&DR selv overtog den og lod lo-
komotiverne trække vognene, hvorved ba-
nen blev den første med lokomotivtrukne
persontog I museet i Darlington er der ud-
stillet en personvogn fra omkring 1846, ud-
styret med 3 kupeer, faktisk 3 karosser an-
bragt på en flad godsvogn

I begyndelsen havde banen ingen stati-
onsbygninger, passagererne måtte vente i

detf ri og biletterne kunne købes små konto-
rer ved banen eller i kroer: som den mest
kendte af disse kroer er Fighting Cocks Sta-
tionsbygningerne blev opført i 1B4O'erne,
North Road Station i Darlington blev opført
i 1842 På dette område var Liverpool-Man-
chester banen først, stationsbygningen ved
Liverpool Road i Manchester blev oplørti
1830 og er i dag verdens ældste Også den

er museum. Hvordan man end ser på det
materiale, der er om Stockton & Darlington
Railway, kan man kun komme til en konklu-
sion: den er verdens første jernbane i den
betydning, som man i dag lægger i ordet
jernbane Jernbanernes betydning for ind-
ustrialismens udvikling og dermed for ud-
viklingen f rem til samfundet af i dag er altov-
erskyggende S&DR er forbilledet for alle
andre jernbane[ den er derfor et historisk
mindesmærke på linje med oldtidenslætte-
stuer, vikingetidens skibe og romernes byg-
ningsværkel hvorfor den bør bevares. Den
behøver ikke at være et museumsstykke
Den oprindelige strækning mellem North
Road Station og Fighting Cocks kan ud-
mærket forsynes med nye spor og fungere
som bybane.

Litteratur:

"A Regional History of the Railways of Great
Britain", Bind lV ved Thomas David St.

JohnogCR Clinker
Darlington Railway Museum, Official Guide,
Darlington 1982.
Westcott, G F.: The Britlsh Locomotive
1803-1853, Science Museum 1958
Greenwood, Marjorie: Railway Revolution
1825-1845, London 1966,

1) Skala "00" er den engelske betegnelse
for "H0", dvs, 1'87, Skala "0" kaldes i Eng-
land for 7 mm scala, fordi der i forholdet
1 43,5 går 7 mm på 1 engelsk fod.

.r\

En perron er alt, hvad der er tilbage af stationen i Bishop Auckland. Sporet til venstre går
til Stanhope. Billedet er taget om eftermiddagen, da gymnasiet har givet eleverne f ri. Foto:
Eiland Egefors, juli 1986.
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Slet nyt fna
Norge og
Sveri$g....
Jernbanenedlæggelser
iNorge
En stribe jernbanenedlæggelser har i de
senere år hærget Norge - og desværre sy-
nes nedlæggelserne endnu ikke at have ta-
get slut, Det er gået ud over de dieseldrev-
ne srdebaner - senest strækningen Sira-
Flekkefjord (17 km) i Sydnorge - en sideba-
ne til Sørlandsbanen Oslo-Stavanger. Den
blev nedlagt pr. 31. december '1990. Spe-
cielt for denne bane va( at den i de seneste
år blev drevet med svenske skinnebusser af
Y6-Y8 typen, idet NSB fra SJ havde indkøbt
fem stk af disse. Hermed forsvandt altså at-
ter muligheden for at køre med "Dadelæ-
ske" i Norge, Det ser nu ud til, at Solørbanen
(Kongsvinger-Elverum), 93 km, der forbin-
der Oslo-Karlstad-Stockholm strækningen
med Rørosbanen (Hamar-Elverum-Rø-
ros-Trondhjem), bliver den næste i rækken
Fra sommerkøreplanen 1991 mister Solør-
banen sin persontrafik. Dermed bliver den
den femte dieseldrevne sidebane, der på
kun fem år nedlægges I 1986 fandtes - for-
uden Nordlandsbanen Trondhjem-Bodø -

otte baner med dieseldrift og persontrafik -

i alt 870 km. Fra sommerkøreplanen vil kun
tre af dem være tilbage: Rørosbanen (384
km), Raumabanen Dombås-Åndalsnes
(114 km) og den resterende del af Nelaugs-
banen Nelaug-Arendal (36 km) - i alt 534
km

Norges sidste privatbane, den elektrifice-
rede Rlukanbanen, ejet af Norsk Hydro, for-
svindr nu også Banen, derfor en del år si-
den mistede persontrafikken, betjener
Norsk Hydros industrier i Rjukan, kendt fra
bl.a store sabotageaktioner under 2 Ver-
denskrig. Da virksomheden i Rjukan ophø-
rer fra 1 juli, falder Rjukanbanens trans-
portgrundlag bort. Dermed forsvinder også
Norges eneste jernbanefærge, idet Rjukan-
banens .16 km strækning fra Mæl til Rjukan
midt i Sydnorge er isoleret fra resten af lan-
dets skinner af søen Tinnsjøn. Alle vogne
færges over på tosporede jernbanefærger
fra Tinnoset til Mæl med en to timer lang
sejltur. Normalt bestrides denne trafik af
M/F Storegut, der er bygget i 1950'erne,
men som reserve findes fortsat D/F Ammo-
nia fra 1920'erne Dampfærgen har frem til
1990 regelmæssigt været i trafik ved "Sto-
regut«s eftersyn, og lokale kræfter sØger nu
at bevare den velholdte færge som mu-
seum D/F Ammonia er i øvrigt i spæn-
dingsfilmen "Kampen om det tunge vand"
stand-in for sin søsterfærge, der under kri-
gen blev sænket ved den sabotageaktion,

Lesjofors var frem til 1985 det nordelige endepunkt for den sydlige del af lnlandsbanen, ef-
ter at nedlæggelsen af Lesjofors-Mora i 1969 delte banen op i en lille sydlig og en stor nord-
lig del 1985 nedlagdes også Lesjofors-Filipstad totalt, og nu synes den resterende del af
banens skæbne beseglet Foto: Anders Riis

sidste udkatd o'":,1?'ol",l1 o1r is1]io 
lrevrcrgs€l :e

for rntandsbanen ffi:i:::[::.*:i;ffi:';[:j;]T:[";
Svenskerne er endnu ikke kommet på bed- lånt tid: En tre-årig "forsøgsperiode" med
re tanker, hvad angår beskæring af jernba- togtrafikken skåret ned til 6t persontog om
nenettet Med de netop offentliggjorte pla- dagen (fra tre tog frem til 1986, to tog
ner for sommerens kørsel på det svenske 1987-90 ) udløber 1993 Tåg/AR
jernbanenet afsløres det, at 1991 sandsyn-
ligvis er det sidste år med persontraf ik på ln-
landsbanen

Hvis ikke amtstrafikselskaberne derefter
overtager togtrafikken og en væsentlig del
af underskuddet, betyder det, at der sættes
en ny, kedelig rekord i svensk jernbanened-
læggelse: 1067 sammenhængende km
jernbane mister persontraf ikken på 6n
gang. Så langt er der fra Mora over Oster-
sund til Gållivare

lnlandsbanen har siden begyndelsen af
1980'erne været genstand for en koncen-
treret satsning på turisterne fra kommuner-
ne langs banen, og der er ingen tvivl om, at
dette arbejde, der har udmøntet sig i det
særlige inlandsbanekort til ubegrænset rej-
se indenfor 14 dage på strækningen, falder
totalt til jorden på den måde

Værst går det ud over den nordligste del
af banen, fra Arvidsjaur til Gållivare Stræk-
ningen Arvidsjaur-Jokkmokk (174 km) har i

en længere årrække været helt uden gods-
trafik, og for et par år siden mistede også
den nordligste strækning Jokkmokk-Gålli-
vare (100 km) godstrafikken. Eneste trafik
her har altså været den daglige Y1-motor-
vogn - der nu formentlig også forsvinder,

Ud over lnlandsbanen synes også stræk-
ningen Borlånge-Malung (129 km) at miste
persontrafikken.

For begge dele gælder det dog, at hvis
lokal-områderne viser en ekstraordinær vil-
je i sidste øleblik, kan trafikken reddes

Bliver den ikke det, vil tværbanen Storu-
man-Lycksele-Hållnås (167 km) repræsen-
tere eneste rest af persontrafikken på det AR

41

Slut med smalspor
Skinne-ædende maskiner gør det i denne
tid af med to af Sveriges sidste smalspors-
baner. SJs sidste smalspors-godsbane,
den 37 km lange strækning Finspång-Hjort-
kvarn (mellem Norrkoping og Hallsberg)
blev nedlagt i 1988, og 24. november 1990
begyndte spor-optagningen. De sidste re-
ster forventes borte i løbet af foråret

Tåg/AR

Nordmark-Klarålvens Jårnvågers stræk-
ning Deje-Hagfors-Musjoheden (74 km) fik
efter nedlæggelsen af trafikken 1, oktober
1990 fjernet de elektriske anlæ9, så enhver
tale om fremtidig miljøvenlig transport af de
ca. 200.000 tons gods om året er forstum-
met. Lastbilerne, der i stedet transporterer
gods til og fra Uddeholm Toolings fabriker i

Hagfors og Munkfors, vil også kunne "ny-
ls5" på de danske landeveje Tal om svensk
miljøvenlighed ?

Når dette læses, er en special-konstrueret
sporoptagningsvogn, trukket af et til formå-
let lejet Tp-dieselloko (MaK 1953), forment-
lig ved at æde resterne af Vårmlands smal-
spor. Hele processen vil være afsluttet i ef-

filmen beskriver
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rilt rl;r

Af John Rasmussen

24 august 1876 åbnede Det Østjyske Jern-
baneselskab (ØJJ) jernbanen mellem Ran-
ders og Grenå Dette tog noget handel f ra

Århus, så derfor tog nogle århusianske han-
delsfolk med Hans Broge i spidsen allerede
i 1874 initiativ til en jernbane fra Århus trl et
punkt på Randers-Grenå banen

Jernbanen set i streg (2):
o

Arhus Østbanegård
- en station med en omtumlet skæbne gennem tiderne...

Århus Østbanegård, som tegneren forestil-
lede sig den i "lllustreret Tidende" 1877. Be-

mærk proportionerne mellem trækbukken
og banearbejderne, der står foran (!)

er typisk for Holsøe, har han delvis arvet f ra

J D, Herholdt, som bl a tegnede Køben-
havns anden Hovedbanegård (1863).

Med så mange stationer "på ærmet" er

det naturligt, at HolsØe brugte de sammety-
per flere gange, og Østbanegårdens lang-
hus, med krydsende tværlænge og to tårne
i streng symmetri findes bl a. t Horsens
(1868), Fredericiasanden banegård (1869),

Fåborg (1882), Assens (1884) og Slagelse

Resultatet af detet blev åbningen af Århus-
Ryomgård 1 december 1877, drevel aI ØJJ
som sidebane til Handers-Grenå Banen
blev iÅrhusført ind langs vandet med ende-
station på Århus Østbanegård, og herfra
blev der anlagt et forbindelsesspor til hav-
nen og statsbanerne

Stationen er tegnet af N P C Holsøe, der
i sit virke næsten udelukkende tegnede for
jernbaneselskaberne Rundbuestilen, som

w§

I september 1979 havde BZ-ere indtaget
Østbanen, samtidig med at MHVJ kørte ve-

terantog her Foto Anders Riis.

42

MO'erne var i mange år den fremherskende togart på Grenåbanen. Her et tog anført af MO
1880 på vej mod Grenå fra Århus Ø.

Foto 1978' Mogens Duus.
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EnkelteMX-ereerstadigatfindeigodstogrundtomkring HerharJohnHansenforevigetenis-prydetMX-1041,dersammenmedMY1154
trak et godstog gennem sneen i Nørre Alslev 12 februar 1991.

Lgns- og Lps-vognene leveres fra firrna ,VA-

RlG", Næstved og værkstedet i Nyborg (ved

brug af undervogne f ra indkøbte SJ Gbs-vog-
ne), og Sgmns-vognene er en forlængelse af

den tidligere ordre hos den finske vognfabrik
,Rautaruukki OY, i Oulu. DSB har endvidere
lejet 30 stk. åbne højsidede bogiegodsvogne,
|Ira Eaos 533 0 000 - 533 0 029 (Iil brug lor
transport af metalskrot) Lejemålet er formidlet
gennem den tyske privatbane Ahaus-Alståtter
Eisenbahn GmbH (AAE), vognene er bygget
af den tjekkiske vognfabrik: ,Vagonska Po-

prad"

Spalteredaktørerne har besluttet at an-

vende DSBsterminologi, således at lnter-

citytog, der normalt køres af MF{ogsæt
(lC/3) benævnes /C{og, lnterregionaltog
(aflastningstog for lC-systemet), der nor-

malt køres af lokomotivtrukne tog eller

MR{ogsæt, benævnes /r?-tog - og ende-
lig Regionaltog, der normalt i vestområ-

det køres af MR{ogsæt og i østområdet
al lokomotivtrukne tog, benævnes
i9etog

Nyt om MF-togsæt
DSB og ABB Scandia har i efteråret 1990 er-

kendt og dokumenteret 36 såkaldte typefejl
i MF{ogsættene. Typefejl er fejlkonstruktio-
ner og mangler ved selve udformningen af
produktet og altsa i selve produktionsfasen.
Typefellene omfatter bl a fejlkonstruerede
midterdøre, proceduren omkring togets in-

formationssytem, radio/musikanlægget,
toiletterne og klimaanlægget.

DSB havde officielt overtaget 23 togsæt
ved årsskiftet, På disse og på de tt sæt, der
stod på fabrikken, sker en løbende ombyg-
ning, således at alle typefejl elimineres. Pro-

duktionen er omlagt, således at Togsæt 35,

der afleveres ijanuar 1991, og følgende er i

overensstemmelse med den fastlagte stan-
dard. ABB Scandia skal have afleveret
44-45 togsæt i alt, når K9l sommer træder
i kraft Omløbsplanerne kræver 41 togsæt i

løb, så i starten vil reserverne være noget
anstrengte, Fra juni 1991 vil leveringstakten
(sommerferiemåneden juli undtaget) være

to togsæt pr. måned
Det var meningen aI af p@ve togsættene

under hårde vinterforhold, først i Nordsveri-
ge, senere på den vestlige del af Bergens-
banen, der har et klima, der ligner det dan-
ske, vådt med temperatuerer, der svinger
omkring frysepunktet, Men DSB har ikke

togsæt nok til afgivelselor prøvekørsler, og
vinterperioden i februar her i landet, viste

med al tydelighed, at sammenkoblings- og

adskillelsesprocedurerne under sådanne
vejrforhold er et problem,

Sammenkoblingsteknikken volder nem-

lig stadig kvaler Målsætningen var kørsel

med op til 5 sæt i multipel, men det ser ud til,

at 4 sæt bliver maksimum lndtil ATC er ind-
Iørt, og højeste hastighed er 140 km/h, vil

47

MR-togene står foran en omfattende renovering indvendigt, idet de nu i større omfang skal
løse opgaver på stambanerne. Her er MR 4039 + MRD 4239 dog indsat i den traf ik, togene
er bygget til, klar til afgang mod Odense fra Svendborg 21 februar 1991

Foto John Hansen
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Bf-vognene udgår succesivt iløbet af de næsteårstid, har DSB planlagt. Fra K 92 vil vogne-
ne ikke mere være at se, som Bf 323, der her sammen med en artsfælle giver afveksling i
den sydgående lC-stamme fra Randers Foto januar 1990: Anders Riis.

de fleste kørsler mellem København-Kor-
sørlNyborg-Fredericia nu alligevel foregå
med dobbeltsæt i et 5-minutters interval.
Der spares derved tid ved at undgå fra- og
tilkobling ved færgen,

ABB Scandia i Randers har i øvrigt mod-
taget sine første eksportordrer på lC/3{og,
fem togsæt (og to optioner) til Blekinge
Lånstrafrk og ti togsæt til lsrael. Togsættene
til den svenske kØbq skal leveres allerede i

år, idet de skal gå i trafik på strækningen
mellem Karlskrona-Kristianstad-Malmo fra

lanuar 1992. Det får ingen indflydelse på le-
verancerne til DSB, idet ABB Scandia kan
sætte leveringstakten i vejret

Nyt om MR-togsæt
MR{ogsættene har i en lang periode ikke
veeret driftsikre nok. Det er derfor besluttet
at foretage en gennemgri bende renoveri ng
af motorerne for at forbedre regulariteten,
Togene skal også indvendig moderniseres,

og Passagerdivisionen går ind for, at der af-
sættes 1B mio kr. til det i 1991 og 1992. Der-
med sikres det, at der ikke bliver alt for stor
forskel i komforten mellem MR-tog og MF-
tog

MR{ogene vil komme til at fremtræde
med nye farver, nyt betræk og ny belysning.
Der lægges også stor vægt på at forbedre
siddekomforten, specielt med sigte på at
give en bedre lænde- og skulderstøtte Der
bliver borde svarende til de i Bn-vognene,
mellemdørenes lukkemekanisme ændres,
så der bliver bedre tid til passage, og alle
tog får lukkede toiletsystemer,

Nødvendigheden af en bedre komfort
skal ses i sammenhæng med, at MR{og-
sættene fra K91 i stort omfang også bruges
til længere rejser. Arbejdet med modernise-
ringen skal foregå på DSBs værksteder iÅr-
hus

Materiellet og K91
Med K91 sker den største ændring i brugen
af materiel inden for DSB i flere årtier Det
skyldes ikke kun indsættelsen af MFiogsæt
(lC/3) i/Ctog som afløserfor de nuværende
lokomotivtrukne tog, men også en række
følgevirkninger

En af dem er, at alle MRtogsæt kun be-
nyttes i vest-området fra køreplansskiftet,
Her skal de nu bl a benyttes i de,?etog,
som hver anden time vil køre mellem Aal-
borg og Frederikshavn - samt i en række lR-
tog mellem Nyborg og Aalborg De 97 tog-
saet stationeres således i henhold til maskin-
løbsplanerne: 62 i Fredericia, 27 i Struer og
B i Århus.

I det nye system bliver A-vogne i det store
hele overflødige - som 1 klasse vogne Af
beholdningen på 25 stk. litra A deklasseres
de 20 til 2. klasse: 3 stk (RlC) til Ba, 13 stk.
til Ba samt4 stk til Bax- sidstnævntetil brug
som lokalvogne i EuroCity-tog mellem Kø-
benhavn og Rødby Færge

Af de eksisterende 18 stk AB-vogne vil 8
vogne blive deklasseret til Bab

3 stk Bk-vogne får litra ændret lt Bkx,
idet disse vogne ligeledes vil blive brugt
som lokalvogne i EuroCitytog, se endvide-
re nedenfor.
De tidligere 1 klasse-vogne fra Kystbanen,
litra An, får kun en kort levetid som litra Ban,
idet alle 14 stk. ombygges, så der i den ene
vognende indrettes plads til ti cykler og syv
klapsæder, svarende til styrevognene i den
sjællandske regionaltrafik - nyt litra bliver
BDan (82-76 600 - 82-76 613) Bag dette lig-
ger, at der f ra den 2. juni ikke længere med-
tages cykler i /C{og, hvorfor passagerer
medbringende cykel henvrses til r9etog på
Sjælland og /,9-tog mellem Nyborg og Aal-
borg

De to prototypetogsæt, de såkaldte
lC/S{og fra 1981 , kører i indeværende kø-

replansperiode som /C-tog mellem Køben-
havn og Frederikshavn. Ved overgang til
sommerkøreplan indsættes togsættene i

bådtog mellem København og Kalund-
borg Mellemvogn, litra Afm, deklasseres,
nyt litra Bafm - og flexarealet i mellemvogn,
litra Cfm, indrettes til 1 klasse, lilra ABfm,
idet der indrettes 6n kupe for rygere og 6n
for ikke-rygere ved brug af de løse stole fra
Sølvsalonen i udrangerede MAtog (5 plad-
ser i hver kup6) Renoveringen af togsætte-
ne vil blive begrænset til det minimale, det
vil sige mindre renovering af klimaanlæg og
gummivulste og udskiftning af gulvtæpper
Til gengæld vil radio/båndspilleranlæ9, ha-
stighedsmåler og ur blive udtaget, og cate-
ringsfaciliteterne vil ikke blive anvendt.

De resterende 1B stk Bf-vogne vil blive
holdt i drift i K9l-perioden, idet 4 litra Bfx
vogne anvendes i nattog, 9 vogne i lR-log,2
vogne i ,9e{og (vest), og 3 vogne holdes i

reserve Der vil ikke være brug for vognene
IraK92.

En planlagt udrangering af de ældste Bn-
vogne (med asbest) i dette forår kan kun
gennemføres i mindre omfang 8 vogne ud-
rangeres ved start af K91 sommer - de øvri-
ge "levetidsforlænges" (det vil sige, kun ar-
be.lder, der har med driftsstabilitet og sikker-

4 lokomotiv-
lanterner
sælges

Ombygget In 22O volt Alle
lanterner er pæne og af nye-
ste type fra damploko

Priside: fra 1000,Jstk

Henvendelse på
tlf 31 65 79 95.

48

Danmark
for fuld damp

,Danmark for fuld damp" kører i år lra
15 julitil 20 juli og har udgangspunkt i

Fredericia Turen går over Varde og
Lemvig og slutter i Odense. Turen kos-
ter 950 kroner for damptogsrejsen plus
35 kroner pr. overnatning pr person
(liggevogn) Måltider ikke inkluderet,
men kan købes (fælles tilberedning).
Tilmelding skal ske senest 23 juni

Yderligere oplysninger kan fås og til-
melding ske hos:

Preben Clausen,
Vandværksvej 9, Brejning,
7080 Børkop

eller på rlt 75 86 21 20.
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hedskrav algøre, men ingen kosmetiske ar-
bejder), således at 7 vogne kan holdes i drift
i sommerkøreplansperioden - og resten
frem til K92. Det vil senere blive besluttet,
om en egentlig renovering (i lighed med det
netop afsluttede program)for de resterende
127 Bn-vogne (uden asbest) skal gennem-
føres Et mere "kuriøst,. forslag, om at indret-
te to af vognene til "Børneguide/Lege-
land"-vog ne, forel igger, nyl lilr a B nx

,(

Moderniseringen af 4 stk lilra Bax, jf oven-
for, til brug i EuroCity-tog omfatter
- sæder nybetrækkes
- nye gardiner
- tæppebelægning i sidegang og kupeer
- nye borde
- opfriskning af toiletter
Modernisering af 3 stk Bkx til samme for-
mål vil omfatte
- aptering (som nævnt under Bx)
- eksisterende togkiosk fjernes, og de to ku-
peer genetableres

En kupe indrettes til brug for Togservice
(bl a køleskab, svaleskab og plads til trille-
bar), og den anden kupe indrettes som tje-
nestekup6 (3 sæder, talested, personale-
skabmm)

S-togenes RENO 2 program
I begyndelsen af januar blev de første fire S-

togsvogne, prototyperne i det såkaldte 2
renoveringsprogram (RENO 2) sat i drift.

Programmet omfatter 260 vogne ud af 2
generationsanskaffelserne og består dels
af ku ndevendte foranstaltni nger:
- ny energibesparende belysning i kupeer

med samtidig højere belysningsniveau
- nyt højttaler/samtaleanlæg med udvendi-

ge højttalere indbygget i de nye udvendi-
ge ruteskilte over indgangsdøre

- nyt informationssystem på front og sider,
der er elektronisk styret fra førerrum (som
DSB medio februar nægtede at modtage,
da systemet ikke var funktionsdueligt)

- vinduer i gavle, der giver mulighed for at
se fra vogn til vogn

- udsmykning på endegavle
- ændret fordeling af indvendige skydedøre

(i princippet skydedør til alle kupeer med
undtagelse af lille kupe op til førerrum, hvis
vognen da ikke er,,IØd|,, dermed)

Og dels en teknisk levetidsforlængelse:
- rustarbejder på vognkasse, specielt ved

vinduer og på tag
- komplet overfladebehandling, inkl sand-

blæsning og særlig tagbehandling
- total renovering af førerrum

Faste anlæg
Forbindelsesbanen
Snoghøj-Taulov
I "lernbanen" nr. 2189, side 47 bragtes en
omtale af lovforslaget om anlægget af den
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Det ser nu ud til, at al trafikken forsvinder på Randers-Ryomgård banen mellem Strømmen
og Ryomgård. Under alle omstændigheder vil dette kryds iAuning nok miste sin diagonale
trafik, her repræsenteret ved MT 151 på en DJK-udflugt 1978. Foto Anders Riis

4,9 km lange nye jernbanestrækning, der
skal bringe en del af jernbanetrafikken uden
om Fredericia. Første spadestik til banen
omtaltes endvidere i "jernbanen" nr. 5/90,
side 136

De nødvendige arealer til banen er skaf-
fet ved ekspropriation dels i 1979 og dels i

februar 1990 Projektet medfører nedriv-
ning af 2 elendomme

I Snoghøj udgår det nye sporanlæg fra
broen over motorvejen på banestræknin-
gen Middelfart-Fredericia Der indlægges
to modkrummede sporskifter og særlig
sporkrydsning.

I Taulov sker trlslutningen til den eksiste-
rende banestrækning Fredericia - Taulov.
Den er udformet således, at forbindelses-
banens spor mod/fra Kolding er gennem

Her er sporet bofte nu, og cyklister og fod-
gængere glæder sig over den nye forbin-
delse via den gamle bro over Gudenåen
Men en gang herskede bl a MT'erne her
Foto 1978: Anders Riis.

gående (150 km/h), medens sporene
mod/fra Fredericia tilsluttes således, at den
tilladte hastighed bliver på 130 km/h.

Der skal etableres nyt sikringsanlæg i

Snoghøj og anlægget iTaulov skal udvides.
Der opsættes udvendige stedbetjenings-
skabe ved afgreningssporskifterne, De nye
sporskifter forsynes med uopskærlige drev
og elektrisk sporskiftevarme.

Den nye sporkrydsning i Snoghøj er som
omtalt speciel, idet det kun er muligt alkøre
ret igennem sporkrydsningen. De nye spor-
skifter i Taulov skal som noget nyt forsynes
hver med 3 sporskiftedrev

Relæhuset i Snoghøj er placeret således,
at det er muligt attrække udstyretf ra ind- og
udkørselssignaler mod Taulov og mod Fre-
dericia ind i dette. Der bliver indrettet betje-
ningsrum i den ene ende af relæhuset.

Som noget nyt etableres betjeningskas-
ser ved alle indkørselssignaler i Snoghøj og
Taulov, således at lokomotivføreren, i tilfæl-
de af fejl ved fjernstyringen, kan indkoble en
gennem kørselstogvej.

Jordarbejderne er allerede sat igang.
Broarbejderne startede ved årsskiftet
1990/91 , og sporarbejdet udføres i løbet af
et par måneder i efteråret 1991 .

Sporskifterne i Snoghøj indlægges i forå-
ret 1992, således at Elektrotjenestens arbej-
der på stedet for alvor kan starte i løbet af
sommeren 1992. Der er planlagt ibrugtag-
ninger af sikringsanlæggene i perioden 25,
maj til 7. juni 1993,

Ny banestrækning
ved Randers
Omfartsbanen ved Fredericia er ikke det
eneste eksempel på, at Jylland får en ny
jernbane. Det er også tilfeeldet ved Ran-

ders, selv om det er en form for firmaspor, jf .

"jernbanen" nr. 1/91 - side 28 22 januar
indviedesen nyanlagtstrækning påca, 800
m fra et sidespor "Gudenåen" i km 166,5
mellem Stevnstrup og Randers og til Strørn-
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For bi ndel sesbane n S nog høj-Tau lov. Teg ni ng
( I nfog raf i k' E rl i ng N ederl a nd)

men på godsbanen til Ryomgård på Djurs-
land Ved at foretage denne forlægning af

banen undgår man at skulle bruge den ef-

terhånden stærkt udslidte jernbanebro over
Gudenåen Broen er meget krævende i

vedligeholdelse og har ikke længe kunnet
bære de tungeste godsvogne, der skulle til

Strømmen, hvor DSB har store godskunder
Det har derfor været nødvendigt atforetage
en tidskrævende omvejskørsel f ra Århus via
Ryomgård

DSB og Randers kommune har været
sammen om udgifterne til anlæg af den nye
bane Bag dette ligger, at kommunen som
led i aftalen med DSB får overdraget det
areal, hvor banen og broen tidligere gik
Der kommer her en stiforbindelse

Samtidig med nyanlægget ændres traf ik-

ken på godsbanen Randers-Ryomgård.
Betjeningen af Uggelhuse, Allingåbro og
Auning er ophØrt, medens Pindstrup betje-
neslra Ryomgård Detvil sige, at godstoge-
ne vil ophøre med at køre mellem Strøm-
men og Pindstrup. Sporet på strækningen
bevares dog indtil videre

lC I 3 klargøri n gsce nte r
i København (Kgc)
lC/3 Klargøringscenter København, er det
første af sin art her i landet Det er Kgc's op-
gave, hurtigt og effektivt alklargøre og ser-
vicere lC/3{og, under deres - kortvarige -

ophold på Københavns Hovedbanegård
Fra sommerkøreplanen 1991 skal der her

klargøres alle de MFtogsæt, der indtil da er
leveret. Det drejer sig om 45 sæt Hver dagl
Og det skal gå stærkt Normalt er der kun
65 minuttertil rådighed, f ra ettog kommer til

Hovedbanegården, til det - rengjort, vasket,
kontrolleret og med nye forsyninger - afgår
rgen

Centrets funktion som et direkte integre-
ret led i den daglige trafik, kvalitetskravene
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til klargøring og de tidsmæssige rammer,
der som nævnt vil være til rådighed fra K91

somme[ har været afgørende ved etable-
ringen af klargØringscentret, Det ses ved at:
- centret er udelukkende indrettettil brug for

lC/3{og. Alle de specielle forhold og be-
tingelser, der gælder for netop dette tog,
har fuldt ud kunnet imødekommes - der
skal ikke tages samtidige hensyn til andet
materiel,

- Kgc er "fremtidens opstillingsspor,., og
derfor er det placeret som en integreret
del af Hovedbanegårdens primære spor-
anlæ9, så lange og tidskrævende køretu-
re mellem perronspor og klargøringsom-
råde undgås

- Arbejdsopgaverne i klargøringscentret er
- som ved betleningen af passagerer un-
der lC/3logets kørsel, for første gang ved
DSB - tilrettelagt som team-work mellem
de forskellige faggrupper.

Slogenes nye infor-
mationssystem, der
over dørene viser lin-
jebogstav og destina-
tion Medio februar
nægtede DSB dog at
modtage systemet,
da det ikke var funkti-
onsdueligt
Foto DSB.

Der skal samarbejdes bredt og effektivt,
for at løse de komplicerede opgaver

Klargøringshallen var under forberedelse
og prolektering i ca. 3 år. Den blev bygget
på ca. 8 måneder, indviet søndag den 16

december 1990, og straks taget i brug
Der er i øjeblikket i all 42 medarbeidere i

Kgc Hallen er 260 meter lang og 13,5 meter
bred - i alt er 3506,7 m2 bebygget. Den har
2 spol hver med plads til 4 lC/3togsæt (å

59,6 meter). Der kan altså på 6n gang være
B togsæt »under behandling" i Kgc, som
dog er forberedet for senere udvidelser.
Teknik:
- 2 udendørs automatiske vaskeanlæg til

udvendig vask af togsæt
- Udsugningsanlæg for røggas for alle 8

lC/3-togsæt
- Varme- og ventilationsanlæg
- Eftersynsgrav
-Toilettømningsanlæ9, og forsyningsan-

læg for: olie, vand, trykluft, el (,fremmed-
net")

Nye sikringsanlæg
I weekenden 7.-9. december '1990 fandt
væsentlige fornyelser af DSBs sikringsan-
læg sted

Hele strækningen Odense-Svendborg
overgik til fjernstyring Mellem Odense og
Årslev skete moderniseringen allerede i ok-

tobe[ og nu fulgte den resterende del af

strækningen til Svendborg. Systemet er ba-
seret på radiodirigeret trafikafvikling, det vil

sige radioforbindelse mellem fjernstyrings-
centralen i Odense og togene - samme
princip som f.eks. på Århus Nærbane. Den

si kkerhedsmæssige bemani ng af stationer-
ne på strækningerne ophører, og samtidig
kan stationernes åbningstider indskræn-
kes. Det sker dog kun i begrænset omfang,
fordi der tages hensyn til billet- og postek-

spedition. Størst har virkningen været for
Fruens Bøge, som nu er ubemandet,

I Vey'en udskiftedes sikringsanlægget fra
1918 med 6t, der er overtaget fra Hedehu-
sene Det er et relæstyret 1954-anlæg Vej-

en var et af de sidste stede[ hvor der stadig
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fandtes arm-signaler i vest-området Samti-
dig forsvandt en signalpost i stationens ve-

stende, og dermed opnås personalemæs-
srge besparelser. En fjernstyring af toggan-
gen på hele strækningen Lunderskov-
Esblerg er stadig på programmet

Det sidste armsrgnal i øst-området (tilhø-

rende DSB), l-signalet foran Hillerød station
for Gribskovbanens tog fra Kagerup, blev
erstattet den 16 november 1990 af et dag-
lyssignal

Redaktørerne af "DSB-nyt - kort fortalt"
arbejder på at kunne bringe en oversigt (en

opdatering) over nye sikringsanlæg m m i

et af de kommende numre af "jernbanen",

Uheld i overkørsler
DSBs oversigt over de seneste fem års
uheld i overkørsler viser, at DSB som regel
er uden skyld i uheld og ulykker. Kun i 6t en-
kelt tilfælde på de fem år var årsagen at fin-
de hos DSB

Antallet af uheld i ,]990 var det laveste si-
den 1985, og der skete 16 uheld, heraf ti i

overkørsler, som kun er forsynet med klokke
og blinklys. Tre blev dræbt, en kom alvorligt
til skade, og 1B blev lettere kvæstet

DSB bruger hvert år millioner på at sikre
overkørsler bedre Men fra 1991 sker det i

halvt tempo på de mindre befærdede
strækninger. Vejdirektoratet har meddelt, at
man ikke længere vil bidrage til halvbom-
me Der er flere liv at spare ved at bruge
pengene på sikring af farlige vejkryds,

I forbindelse med planerne om at køre
180 km i timen på hovedstrækningerne, vil
DSB over to år ekstraordinært bruge ca 80
mio kr. på at nedlægge syv overkørsler på
Fyn og erstatte dem med broanlæg Andre
29 overkørsler i Jylland er i kikkerten. Bane-
tjenesten håber at kunne nedlægge de syv

Trafik og administration
K91 - det hele hænger
sammen......
I DSBs køreplan hænger alting så meget
sammen, at man ikke kan lave om på et tog-
system, uden at dette får konsekvenser for
de andre systemer. K9.l er som nævnt en
stærk satsning på fjerntrafiksystemet, med
det lC/3-baserede /C-system som flagski-
bet

De kortere rejsetider har kun kunnet op-
nås ved aI trigøre /C-systemet fra korre-
spondancen til regionaltogene i Fredericia
Til gengæld er behovet for at skifte blevet
mindre, fordi dertilbydes direkte /C{og itoti-
mesdrift til Esbjerg, Struer og Sønderjyl-
land

Andre steder er det vigtigt at kunne skifte
til og fra /C{ogene Det gælder for eksem-
pel Skanderborg, som er en nødvendig
skiftestation for rejser mellem København
og Silkeborg Andre knudepunkter er
Bramming, Esbjerg, Herning, Struer og
Aalborg

I Fredericia bliver der i K91 korrespon-
dance mellem /Rtogene og r9e{ogene.
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Herved bliver det muligt at foretage de lan-
ge interne rejser i Jylland ligesom i K90 Og
der bliver god skiftemulighed for de, der
vælger at rejse tjl/fra København med /i9-

tog - eller bliver nødt til det i weekend- og
højtidstraf ikken

På S1ælland opnås der i K91 helt nye kor-
respondancer. I Roskilde og Ringsted kan
man skifte mellem /C- og Re-tog, og derved
knyttes Nykøbing F. Næstved og Holbaektil
/C-nettet Satsningen påfjerntrafikken med-
fører visse steder mindre rejsetidsforlæn-
gelser i de faste regionaltog på Sjælland
Men det er lykkedes at fastholde de hurtige-
re myldretidstog i næsten samme mØnster
som i K90, og der kommer tilmed et ekstra
hurtigt lC/3-morgentog til København fra
såvel Korsør som Nykøbing F.

I Jylland er der opnået f lere direkte regio-
naltog til og fra Århus I planlægningen er
der prioriteret efter de store rejsestrømme,
men de nye »knuder" betyder, at passage-
rerne i begyndelsen skal til at tænke ander-
ledes for at opnå den bedste forbindelse til

et bestemmelsessted

lC og lR
Det nye /C-system kapper et godt stykke al
rejsetiden. Naturligvis først og fremmest i

forhold til de nuværende /C-rejsetider. I for-

hold til lyntogenes rejsetider er gevinsten ik-

ke så markant Men den store relsetidsfor-
bedring består i, at alle /Ctog nu kommer
hurtigt frem

Herunder ses en oversigt over forbindel-
ser f ra København til 5 større jyske byer. Rej-

setider Ior lC og /i9 (i kombination med,9e)
samt daglig f rekvens for direkte /C-tog sam-
menlignes med det nuværende /C-system

Antallet af daglige, direkte /C{orbindelser
fra Nordjylland til Fyn/Sjælland falder fra 1.1

til 7 Men til gengæld opnås der samme rej-

setidsforbedring med skift fra regionaltog i

Aalborg, hvilket giver i alt 14 hurtige forbin-
delser om dagen (tidsgevinst 55 minutter)

Hvis man rejser fra Nykøbing F., og be-

stemmelsesstedet er Randers, er rejsetiden
med det nye /C-system 5:55, med 26 minut-
ters ophold i Ringsted. Det relativt lange op-
hold i Ringsted er udtryk for et kompromis
mellem ønsket om kort overgang til /C-tog
og hensynet til regionaltrafikken I K9O har
rejsetiden (/C) været 6:38 med 13 minutter i

Ringsted og 4 minutter i Slagelse
Men også ved fjernrejser som kun fore-

går vest for Storebælt, er der forbedringer
at hente. Her er nogle eksempler:
Sønderborg-Randers: 3:50, gevinst 0:21

Viborg-Kolding: 2:39, gevinst 0:25
Silkeborg-Svendborg: 3:08, gevinst 0:26

Anlægsarbejderne på den nye banestrækning syd om Fredericia skrider hurtigtfrem - her
ses broarbejdet, hvor banen krydser Middelfart-Vejle landevejen Foto i februar 1991

Mogens Duus

Fra København Rejsetid Antaldir. tog Reisetid

til tc -tid K91 K90 lR/Re + tid
Arhus
Aalborg
Frederikshavn
Esbjerg
Herning

4'.14 0:40
5:45 0:55
6:57 0:55
4'.14 0:33
4'.24 0"24

15 15
14 12
711
74
73

5:09 0:15
6:51 0:11
8'.24 0:30
5'.22 0:35
5:31 0:28
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DSBs forslag til station for lufthavnen i Kastrup. Anlæg af spor og perroner (efter hollandsk
model med ensidig perron med diamant krydsning på dobbeltsporet strækning) på det nu-
værende korttrdsparkeringsareal er ikke lufthavnens,kop the", men en underjordisk stati-
on vil blive dobbelt så dyr Bemærk, at godstogene sammen med motorvejen føres uden
om i passende afstand af lufthavnskomplekset Der savnes en forklaring på, hvorfor der er
højretrafik i retning på jernbanestrækningen mod Malmo - og kørsel på venstrespor mod
København Tegning DSB (lnfografi: Erling Nederland)

/R-systemet er dels et aflastningssystem for
det nye /C-system, som endnu ikke kan til-
byde et tilstrækkeligt antal pladser på ho-
vedstrækningen i København-Aalborg, og
dels en billigerefjernrejsemulighed. Men så
tager det til gengæld også længere tid at nå
frem

Re øsl
Rejsetiden mellem København og stationer
syd for Ringsted (Sydbanen) forlænges
med 2-5 mrnutter. Det modsvares dog af et
hurtigt morgen-lC/3 tog fra Nykøbing F.

samt øvrige hurtige myldretidstog
Retogene på Sydbanen udtyndes om af-

tenen og i week-ends, og det giver ændrin-
ger i de faste minuttal på 1-4 minutter for sta-
troner nord for Næstved Passagererne skal
altså vænne sig til, at togene i disse tidsrum
kører i lidt ændrede minuttal

På Vestbanen forlænges rejsetiden mel-
lem København og Slagelse/Korsør for sy-
stemtog med 4-6 eller'10-11 minutter. Passa-
gererne kan nemlig ikke længere benytte
/C{og r?e{ogene gØres til gengæld hurti-
gere, og de kører helt til Østerport Man
undgår altså skift på København H , hvis
man skal videre til Nørreport eller Østerport

Overgangstiderne i Ringsted især fra /C-
tog til regionaltog bliver ret lange TilSydba-
nen 19 minutter, og længere østpå 20 mi-
nutter. Alligevel spares der rejsetid - eksem-
pelvis på en rejse fra Nykøbing F. til Oden-
se, som i K90 varer 3:50 (med to skift) I K91

varer samme lur 3:17 (med et skift)
Omstigningsmulighederne i Roskilde

til/fra strækningen Roskilde-Næstved for-
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ringes (7-10 minutter) Ligeledes i Næstved
til/f ra Sydbanen (B-13 minutter) Rejsetiden
fra Roskilde til Næstved over KØge bliver
dog kortere I Køge opnås bedre forbindel-
ser til/fra Stog

På Kystbanen forlænges rejsetiderne
mellem 1 og 4 minutter som fØlge af tildeling
af mere køretid på den nordlige del Som
noget nyt stopper halvtimes togene i Helle-
rup

For hele Re øst{rafikken gælder, at det
har været muligt at opretholde de noget
hurtigere myldretidstog omtrent i det hidtidi-
ge mØnster.

Be vest
Der bliver 30 minutters ventetid på Aalborg
station ved skifl lR/Re

Efter ny vurdering har det vist sig muligt at
opretholde standsningerne for Æe-tog ved
Tolne og Kvissel

r?e-togenes rejsetid forlænges med 10

minutter på forbindelserne fra Fredericia til
henholdsvis Herning og Padborg Mellem
Herning og Struer er der forlængelser på
4-7 minutter.

De forbedrede /Cjorbindelser mellem
Fredericia og Struer modsvares af forrlnge-
de Bejorbindelser, idet der nu skal sk ftes i

Herning/Holstebro

En strammere køreplan
En stor del af den forbedrede rejsetid i det
nye /C-system opnås gennem MF-togsæt-
tenes gode accellerations- og bremseeg-
enskaber. Men en nok så væsentlig del hen

tes på stationerne, hvor der strammes op på
ankomst og afgang

Som allerede nævnt reduceres køretiden
f ra eksempelvis København til Aalborg med
55 minutter, og drifts- og Latillæg reduce-
res Ekspeditionstiden ved Storebælt for-
kortes, og der kører i det hele taget flere tog,
så der skal gøres en stor indsats for at opnå
en god regularitet Derfor er der god grund
til at fokusere på holdetiden på stationerne
Den må ikke overskrides, og DSB skal væn-
ne sig selv - og kunderne - til, at toget virke-
lig kører til tiden.

*

Køreplansperioder
Den europæiske Køreplanskonference i ef-

teråret 1990 har fastlagt følgende terminer
for køreplansperioderne i årene 1991-1993:

Sommer 199.1

Vinter 1 991 192

Sommer 1992,..
Vinter 1992/93 ...

2.06 - 28.09
2909 - 3005
31 05 - 2609
27 09 - 2205

Tyske lokomotiver
på dansk strækning
DSB og de Tyske Forbundsbaner (DB) er
indstillet på en mere fleksibel brug af loko-
motiver i forbindelse med trafik over den
dansk-tyske græne ved Padborg I første
omgang betyder det, at lokomotiver fra DB
kommer helt til Tinglev for at f remføre tog f ra

"Maersk Container lndustri" Den nyanlag-
te fabrik i Tinglev skal fremstille containere
og er forsynet med sidespor. Fra april ven-
tes der at blive tre tog om ugen med contai-
nere via Padborg t I Hamburg

I forvejen kører DSB lokomotiver og mo-
torvogne til Flensburg og lokomotiver fra
DB til Padborg Når der nu gennem en for-
nyelsen af den bestående grænseoverens-
komst åbnes mulighed for udvidet brug af
traekkraft på "fremmed., strækning, skal det
ses iforbindelse med etableringen af Pad-
borg som fælles grænsestation. For en del
år siden kørte danske MY-lokomotiver helt til

Hamburg, men det ophørte, fordi de ikke
opfyldte DBs krav om udstyr til kørsel på

strækninger med automatisk togstopan-
læ9, det såkaldte lndusi-system, svarende
til det danske ATC, men opbygge på en no-
get anden måde Det er et af de tekniske
probleme( der skal løses, nu da DSB søger
at få en aftale med de Tyske Forbundsbaner
om kørsel med lC/3{og helt til Hamburg,
både via Padborg og Puttgarden

Den ovennævnte nye grænseaftale, der
blev højtideligholdt i Padborg den 3 januar,

betyder at alle opgaver med grænseekspe-
dition af godstogene nu koncentreres i Pad-
borg, og dermed bortfalder de opgaver,
rangerbanegården Flensburg Weiche har
stået for. Med denne forenkling lever DSB
og DB op til målseetningen inden for EF om
lettere grænsepassage, specielt med sigte
på situationen efter 1 januar '1993, når det
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indre marked er blevet en realitet. På bag-
grund af en regeringsaftale indgik DSB og
DB i begyndelsen af 1990 aftale om et for-
søg med fælles graenseekspedition i Pad-
borg af visse godstog i retning nord-syd Af-
talen indebar, at disse tog skulle behandles
af dansk og tysk personale i Padborg Hvad
angår de syd-nord gående godstog, har si-
tuationen i flere år været den. at der køres
direkte mellem Maschen ragerbanegård
syd for Hamburg og Padborg Samtidig
med aftalen om forsøgsperioden fra maj
1990 til udgangen af 1990 blev der under-
skrevet en erklæring om, at hele grænsear-
bejdet fra nytår 1991 skulle koncentreres i

Padborg
Indtil videre vil der være stat oneret tysk

personale i Padborg til at deltage i grænse-
ekspedit onen sammen med DSBs perso-
nale men der er tanker om. at denne ord-
ning skal ophøre senest med danneisen af
det indre marked i 1993 Det vil sige at DSB
derefter udlører hele arbejdet for de nord-
syd gående godstog Forudsætningen for
en sådan ordning er en såkaldtfortrolighed-
saftele, hvilket ndebærer at 6n banes tekn -

ske eftersyn af togene accepteres af den an-
den bane

For godstrafikken mellem Danmark og
Tyskland via Padborg er der gennem nyord-
ningen mulighed for en tidsbesparelse på
op ti to timer. Det kan i nogle tilfælde betyde,
at en kunde i det sydlige Europa får srn for-
sendelse et helt døgn tidligere end ellers,
tordi godsvognene fra Danmark opnår en
mere gunstig forbindelse sydpå fra Ma-
schen rangerbanegården.

Ordningen ved den dansk-tyske lande-
grænse vil kunne danne mønster for tilsva-
rende forenklinger ved andre grænseover-
gangssteder rundt om i Europa Fordelen
ligger ikke kun i en hurtigere godstrafik,
men også rat onaliseringer af lernbaner-
nes dr ft, herunder personaiebesparelser.

For DSB har etableringen af den fælles
grænsestation en særlig betydning set i ly-
set af den faste storebæltsforbindelse fra
'1993, Da vil en væsentlig del af godstransit-
trafikken mellem Sver ge-Norge og det Øvri-
ge Europa skulle gå via Padborg, og tidsbe-
sparelsen her er med til at sikre den kortest
mulige transporttid

Godstrafikken i K91
Køreplanskiftet den 2 junifår ikke den sam-
me betydning for godstogene som for pas-
sagertogene I store træk fortsætter den nu-
værende køreplansstruktuI men netop de
mange ændr nger for /C-tog og Re-tog
samt indførelsen af /R-tog påvirker nogle
godstogsplaner. Men omvendt har minut-
tallene for vrsse passagertog måttet ænd-
res, så der ikke skulle opstå for store ulem-
per for godstogene.

Visse steder må man konstatere. at fla-
skehalsproblematikken forstærkes, feks
på den enkeltsporede strækning Vamdrup-
Padborg, og i Kolding, hvor man r de sene-
ste år har haft et stigende antal vogne at ek-
spedere, kniber det med sporplads.
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For godstraf ikken spiller det også ind, at sej-
ladsen på Rødby-Puttgarden overfarten
ændres, fordi der af hensyn til de internatio-
nale eksprestog indføres faste minuttal. Li-
geledes bliver der ændringer i sejlplanerne
på Korsør-Nyborg overfarten og dermed til-
pasninger af godstogene.

Afgørende for tilrettelæggelsen af planer-
ne har været, at godskunderne sikres en
mindst lige så god kvalitet som hidtil Her er
det vigtigt, at DSB får den bedst mulige ud-
gansposition frem mod det tidspunkt, når
den faste forbindelse over Storebælt er fær-
dig

Nye jobs i K91
Flere tog betyder naturligvis, at der også bli-
ver brug for flere lokomotivførere og mere
togpersonale f ra K91.

Kombinationen af /C-tog, som splittes op
i Fredericia og fortsætter mod forskellige by-
er, og /,?{og skaber behov for omkring 85
flere lokoførere end i den nuværende kø-
repJan Halvdelen får hjemsted vest for Sto-
rebælt den anden halvdel øst for.

Tog-personalestyrken skal udvides med
ca 70 De fleste - 50 - stationeres i Jylland
og på Fyn

K91 vil give nogle forskydninger på klar-
gøringssiden, men hvor og hvor meget lig-
ger endnu kke fast Det samme gælder
godsknudepunkterne.

På Rødby-Puttgarden overfarten skal
hver færge f ra 2 juni sejle otte dobbeltture i

døgnet mod i øjeblikket syv Den ekstra
dobbelttur nås ved. at færgerne ligger kor.
tere tid r havn Det kræver derfor ikke flere
medarbejdere

lC/3-tog til Skagen
Brug af materrel fra DSB på prrvatbaner og
omvendt har været kendt i mange år, og der
kommer nu et nyt eksempel herpå, nemlig i

Nordjylland DSB og Skagensbanen har

indgået en aftale om, at lC-tog 153 (Køben-
havn H afg. 15,00) f redag fortsætter til Ska-
gen (ank. k|.22 40) Tilsvarende udsendes
MF-togsættet søndag som lC 168 fra Ska-
gen (kl 1605) til København H (kl 2348).
Ordningen gælder weekenderne i som-
merperioden 14 juni- .1 september, og efter
sommerens erfaringer vil det blive vurderet,
om der er behov for en sådan ordning en
større del af året

Navngivning af !C/3-tog
Efter en vinterpause genoptages nu lC/3-
tog navngivningerne, og der er planlagt en
række arrangementer vest for Storebælt
Foreløbig byder programmet på navngiv-
ning i 13 byer inden køreplansskiftet den 2

lunr
Der lagdes ud den 2. marts i Sønderborg:

"Christian ll", i Hjørring '13 april: "Sct Ca-
tharinæ", i Kolding 20 april, "Dronning Do-
rothea" - og i øvrigt ser listen sådan ud: Ho-
bro og Esbjerg 4 maj, Skørping 5 maj, Ny-
borg og Skanderborg 11 maj, Brønderslev
1B maj, Middelfart, Viborg og Brande 25
maj og Hadsten 1 juni For Hadsten får ar-
rangementet en særlig karakte( fordi navn-
givningen finder sted samtidig med indviel-
sen af en ny stationsbygning, betalt af kom-
munen Til overvejelse er arrangementer i

Vamdrup, Vejen, Gråsten, Padborg, Flens-
burg, Varde og Thisted

Med det nu fastlagte program vil 45
lC/3{ogsæt være navngivet Der mangler
endnu navne til de 40 togsæt i den sidste le-

vering frem til 1993 Derfor kan det blive ak-
tuelt, at lade nogle byer finde endnu et
navn Hertil kommer, at navngivning også
kan finde sted i byet som ikke direkte betje-
nes af /C-tog, men v a Re-tog har tilslutning
trl /C{og, eksempelvis Silkeborg Ligeledes
er det på tale at foretage en navngivning i

Skagen i forbindelse med den direkte /C-
togskørsel mellem København og Skagen i

sommersæsonens weekender, se ovenfor.

Med dette foto, taget af Jan Forslund ved Faarup st., siger "jernbanen" farvel til lntercity-to-
get, som det så ud i en generation, I 17 år var disse komfortable, lokomotivtrukne tog hoved-
stammen i DSBs fjerntogs-net, srden de ved deres indførelse i 1974 i positiveste forstand
vendte op og ned på begrebet "togrejsern i Danmark.
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Færgenyt

Tegning af de nye DSB /SFL færger tit ScandLines overfart Helsingør-Hetsingborg Bemærk, at færgerne er symmetriske på hver side af
midterlinien Om bord taler man undtagelsesvis ikke om styrbord eller bagbord, men om nordlig og sydlig del (sejlretning øst-vest), på
grund af indretning og adsklllelsen af trafikarterne Navnegæt: "Dan* og "Svea"? Tegning DSB/Dwinger Marineconsult.

Nye HH-færger lnyt selskab
DSBs nye faerge til Helsingør-Helsingborg
overfarten løb af stabelen den 19 januar
1991 påTangen værft iKragerø ca 200 km
syd for Oslo Færgen til Langsten Slip- og
Båtbyggeri i Tomrefjord ved Ålesund på
den norske vestkyst, hvor den udrustes
Hendes Majestæt Dronning Margrethe har
givet tilsagn om at være gudmor og døbe
færgen den 4 november iforbindelse med
indvielsen af den fælles færgeoverfart og
den nye færgeterminal i Helsingør. lfølge
forlydender bliver færgernes navne hhv
,;fhyge Brahe" (,,Tycho Brahe"?) (DSB) og

"Magnus Stenbock" (SJ)

Tidligere var det usædvanligt, at et skib
blev søsat uden at være døbl DSB har dog
et fortilfælde: Færgen "Prins Joachim",
som blev døbt, da den lå ved Nakskov
værft "Prins Joachim" blev døbt samme
dag som søsterskibet "Kronprins Frederik",
der traditionen tro blev døbt og løb af stabe-
len samtidig.
På Langsten Slip- og Båtbyggeri i Tomre-
fjord skal alt teknisk udstyr og øvrigt inven-
tar installeres DSB overtager skibet til okto-
be( og besætningen har en måned til klar-
gøring og indøvning Så snart den danske
færge var sØsat, fortsatte Tangen værft med
at samle det svenske søsterskib, der skal af-
leveres r februar 1992

*
DSB og SFL (Scandinavian Ferry Lines) har
i fællesskab dannet selskabet ScandLines
A/S DSB og SFL ejer hver 50 procent af ak-
tierne, og DSBs generaldirektør Peter Lang-
ager er formand for bestyrelsen DSB og
SFL skal også efter den 4 november hver
for sig eje færgerne, som chartres ud til

ScandLines A/S, der står for driften af over-
farten fra nævnte dato Sejladsen vil blive
udført med de to nye færger, DSBs to Prin-
sessefærger og to af SFLs nyeste færger.
Det nye selskab får sit særlige designprog-
ram, hvilket betyder, atfærgerne ideres be-
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maling, herunder skorstensmærke, unifor-
mer, kontorflag m v vil adskille sig fra, hvad
man har kendt ved både DSB og SFL

DSBs rederidivrsion skønner, at antallet af
medarbejdere efter sammenlægningen re-

duceres f ra de nuværende 365 til godt 200.
Dels skal DSB fremover kun sejle med tre
færger mod de nuværende fem, dels vil be-

sætningen på den nye store færge blive
mindre end på de nuværende. Samtlige
overtallige medarbejdere, som har haft me-
re varig ansættelse, vil blive tilbudt job på
DSBs øvrige overfarter.

*
De to nye super-færger er nærmest teknt-
ske vidundere iforhold til færgerne, der sej-
ler på overfarten i dag De nye færger skal

betjenes af fåfolk, der har megen automatik
til rådighed til hurtig ekspedition af tog, last-
bilet personbiler og passagerer. De skal
kunne ekspederes på rekordtid med en
omløbstid på under 20 minutter.

Fortøjning af færgerne vil ske automatisk
via radiostyring Der skal bruges to fortøj-
ninger: En ved stævnen og en sidefortøj-
ning Den forreste sker med broklappen,
der hugges ifærgen Klappen bliver iøvrigt
den bredeste hos DSB med en arbejdsb-
redde på 13 meter. Sidefortø.jningen er en
nyskabelse i færgefarten Det sker med en
hage, der med hydrauliske cylindre skub-
bes ud, og via en udhuling i skroget, går
ned og tager en fjederbelastet wire Cylin-
deren trækkes derefter tilbage, og færgen
er holdt på plads Det sker uden brug af
mandskab udover kaptajn og styrmænd på
broen

I projektet er der sket en opdeling af traf ik-

arterne: Personjernbanevogne (godsvog-
ne går via Danlink), lastbiler og personbi-
ler. Der er tre jernbanespor på færgerne,
hvoraf de to ligger på nordsiden af center-
casingen Der tales ikke om styr- eller bag-
bordsside på færgerne, idet lelerne er ind-
rettet således, at jernbanevogne altid skal
tages i land på nordsiden, På sydsiden af
centercasingen er der flere mulighede( der
er 6t jernbanespo[ og der er hængedæk.
Det betyder, at der kan lastes jernbanevog-

ne eller lastbiler på svage afgange, eller der
kan lastes personbiler på to dæk Hænge-
dækket har direkte afkørsel via en sideram-
pe til hurtigt ekspedition, Kapaciteten er af-

hængig af trafikanternes sammensætning
om bord Der er f .eks på nordsiden to jern-

banespor eller tre trailerbaner eller fire per-

sonbilsbaner. På sydsiden er tre trailerba-
ner og en personbilsbane eller fem person-

bilsbaner på såvel hoveddæk som hænge-
dæk

Hvis der kun lastes personbiler på fær-
gen, er der plads til 164 enheder på hoved-
dæk og 76 enheder på hængedæk, i alt

240 enheder. Alternativt er der 535 bane-
meter til lastbiler på hoveddækket De to
jernbanespor på nordsiden er hver 84,4 m,

medens sporet på sydsiden er 91,1 m Med
jernbanevogne på nordsiden kan der lastes
B0 biler (50 og 30 enheder) på sydsiden
Perronerne på vogndækket til brug for jern-

banevogne er lavet til at kunne sænkes ned
i dækket for at give stØrst mulig kapacitet
ved andre aftet at køreløjer.

Færgens dødvægtstonnage er 225O
tons Færgerne får kapacitet til 1 250 passa-
gerer; hvoraf der i salonerne er siddeplads
til 700 De er også blevet "rationaliseret" el-

ler rettere, menneske-strømmen er blevet
gjort lettere, bl.a for at opnå en havnetid på

kun 17 minutter. Passagerer kommer ind f ra

enten vogndækket, hvorf ra der er to trapper
og en elevator fra hver sidecasing og fra
centercasing, altså i alt ni opgange Fod-
passagerer kommer fra landgangen ind i

en stor hall, hvor de kan sive til cafeteria,
chaufførmesse, eller tax-free shop på ind-
gangsdækket Næste dæk betegnes som
servicedæk, hvor der findes restaurant i

den vestre ende (forholdt til nord-syd) Re-

sten af dækket er lager, mandskabmesse
etc og et soldæk i den østre ende

Fremdrivingen er også en nyskabelse i

DSB, som har brugt ideen, der blev lanceret
med Vognmandsrutens Superflex{ærger i

1987. De nye færger får en azimuth-propel i

hvert hjørne af færgen og intet ror, Det giver
stor manØvreevne og erstatter andre former
for thrustere Selve hovedmaskineriet bliver
et diesel-elektrisk anlæg, som det er i de
øvrige små HH-færger. Det er Wårtsilå-
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"Stena Scanrail" sei1"r rr", O"g trofast jernbanevogne mellem Frederikshavn og Goteborg, selv om den ikke fik den stan, som dens ejere
havde håbet. I stedet transporterer den i stort omfang lastvogne og trailere på ruten Men måske får den i fremtiden mere brug for sine
spor

Vasa, der leverer motorene, som kobles via
generatorer til propellerne Der er installeret
effektforsyning svarende til 9840 kW, me-
dens ca 6 000 kW kan anvendes til propel-
lerne Topfarten bliver '15 knob,

Ændret trafik
ved færgesalg
Med den politiske beslutning om salg af de
fem-seks år gamle færger på Kalundborg-
Århus overfarten, ,Peder Paars" og "Niels
Klim", vil mulighederne for overførsel af
passagerer blive væsentligt reduceret I ste-
det for 2000 kan der ved skiftet 2, juni til de
chartrede færger »Ask« og "Urd" overfØres
maksimalt 600 Når der er taget hensyn til

behovet for bilpassagerer, vil man tilbage
have 200 pladser pr tur til togpassagerer
Derfor må DSB indføre et system med ad-
gangsbilletter. Begrænsningerne betyde(
at en del passagere( navnlig iweekender-
ne, må tage via Korsør-Nyborg De tre lnter-
city færger her får kapaciteten Øget Ira
2 000 til 2.280 passagerer, hvrlket kræver
flere siddepladser på færgerne

Søfartsstyrelsen kræver også mere sik-
kerhedsudstyr og flere medarbejdere, der
indgår i sikkerhedsbesætningen på de tre
lntercity{ærger. Samtlige 2.280 passage-
rer skal kunne evakueres på 30 minutter

Færgerne skal udstyres med slidsker el-
ler redningsflåder, som fires ned langs
skibssiden, så passagererne kommer tør-
skoet i redningsbådene, Desuden skal DSB
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købe f lere redningsveste og en mand-over-
bord båd til hver færge, Udstyr og installati-
on løber op i knap 10 mio kr. Alt nyt udstyr
er standard og kan eventuelt genbruges på
andre færger. I øjeblikket er alle DSBs red-
ningsflåder på lC-færgerne såkaldte kast-
overbord flåder. Passagererne skal ned ad
lejderne og over i flåderne

Udover indkøb af nyt redningsudstyr
kommer uddannelsen af medarbejdere på
ICJærgerne. Desværre betyder det også,
at personale fra andre overfarter ikke blot
kan afløse eller flytte til Storebælt De skal
først uddannes til at håndtere redningsud-
styret Dyrt for DSB bliver også kravet om, at
sikkerhedsbemandingen styrkes med 10,

når færgen er helt fyldt. Det bliver fortrinsvis
cateringpersonale.

Nordic Link styrkes
Nordjylland skal undgå at blive en trafikal
blindtarm, når de faste forbindelser over
Storebælt og Øresund etableres Derfor er
der nu bestræbelser i gang på at styrke
Nordic Link, det vil sige trafikken gennem
Jylland via færgeoverfarterne H i rtshals-Kri-
stianssand og Frederikshavn-Goteborg.
Beg ge steder overføres jern banegodsvog-
ne, men i et ret beskedent antal.

Nu er der udsigt til Øget trafik, i hvert fald
på overfarten mellem Hirtshals og Kristians-
sand. DSB, NSB, Hjørring Privatbaner og
Color Line har underskrevet en kontrakt om
jernbaneoverførslerne for det næste års tid.

Dermed ventes antallet af vogne fordoblet
I 1990 lå tallet på 3200 Kontrakten skal ses
på baggrund af, at Color Line netop har
overtaget ruten efter Fred Olsen Lines og er
stærkt interesseret i, at der overføres mere
gods på jernbanevogne

DSB og Færgenyt redigeres af
Erik B Jonsen og Jens Ole Christensen

Veteranbanerne

Lokomotivklubben KLK
Det lykkedes atter i år at få F 694 glort køre-
klartil sommerens kørsler mellem Jelling og
Velle Trods den tørre sommer kørtes med
damp hele sæsonen Klubben har endvi-
dere kørt f lere tog f ra Fredericia til Strib, hvor
strækningen Middelfart-Strib er godsbane

Vognene OMB C 16 og OKMJ A 10 er af-
syret og nylakeret, og TKVJ C 2l er for tiden
ved at blive restaureret OHJ PA 4BB søges
renoveret, så den om ca 1 år kan blive klub-
bens nye kulvogn.

JF.
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Privatbanerne

HFHJ Mx 19 nymalet i Hundested 19. no-
vember 1990. Foto'Jan Forslund

Hillerød-Frederiksværk-
HundestedJernbane
Som tidligere beskrevet i denne rubrik an-
skaffede HFHJ i 1990 fire DSB personvog-
ne (Bg 004,005,010 og BD 016) BD vognen
er siden blevet renoveret på banens værk-
sted i Hundested, bl a forsynet med varme
og banens nye logo Vognen stod hele vin-
teren opvarmet, ifald snemængderne blev
så voldsomme, at lynetterne måtte kapitule-
re Snevanskelighederne i denne vinter var
dog til at overse, så et MX trukket persontog
må vente en tid endnu

Frederiksværkbanen har dog nu også
kØbt to Ag vogne fra DSB, og begge vogne
vil undergå en I gnende renovering Det vil

altså ikke veere utænkeligt, om banen ved
jubilæet til sommer, hvor banedelen Frede-
riksværk- Hundested fylder 75 år, kan frem-
vise et ægte lokomotivfremført persontog

Lokomotiverne MX 19 og 17 er i vinterens
løb ny- og designmalet HFHJ har valgt en
lidt mørkere rød larve end DSBs Fronten
prydes af det nye HFHJ logo, og siden er
domineret af ordene "Frederiksværkba-
nen« (i Øvrigt ganske betegnende, idet loko-
motiverne kun kørertil Hundested for week-
endophold og alm vedligeholdelse)

Banen har købt endnu et MX lokomotiv, til

brug som reservedele (MX 1045)

7k

Sidste nyt I begyndelsen af april har HFHJ
foretaget en del prøvekørsler med MXtruk-
ne persontog i ordinære togløb Oprange-
ringen har været MX-BD-Ag-MX for at und-
gå omløb Et prægtigt privatbanetog anno

Danske jernbaner gen nem
tiderne
Af Mogens Nørgaard Olesen
Lamberths Forlag l/5, Kbh. 1990
En dyr bog, selv efter danske forhold For
pengene får man et rigt illustreret værk i

kvartformat på 196 sider, indbundet i nyde-
ligt mørkeblåt lærred med rygtitel i guldtryk.
Farvetrykt smudsomslag Vægt lidt over
1200 g Den tekniske gennemføretse er på

det nærmeste ulastelig Kun undrer man sig
ove[ at der visse steder i satsen forekom-
mer ubehagelige, alt for store ordmellem-
rum i en enkelt linie, åbenbart som følge af
rettelser, der ikke er fulgt op i de følgende li-

nter.

Af de 196 sider er 11 (noget ødselt) brugt
til titelsider, kolofon, indhoidsfortegnelse,
prolog af Peter Langager samt forfatterens
forord. Og bogen slutter med 3 blanke si-

der. Hovedteksten udgør efter anmelderens
optælling og beregning næsten 69 hele,

store 2-spaltede sider netto, dvs fraregnet
ikke alene billeder og billedtekster, men og-
så kapiteloverskrifter og al "luft".

Blandt billederne er der enkelte xylografi-
er, men hovedparten er fotos Tegninger
forekommer ikke Billedernes antal er godt
og vel 300, hvoraf næsten tre femtedele er i

format b 87 x h 58 mm, som er enheden i

det ved bogens tilrettelægning benyttede
modulsystem 29o/o aI billederne består af 4
sådanne enhederi som incl. de inddragne
mellemrum giveretformat på b 181 x h122
mm 27 billeder omfatter 2 enheder, enten
ved siden af hinanden eller den ene over
den anden lngen billeder går til yderkant,
men i alt 15 fotos er gengivet over begge si-

der i et opslag Af dem er nogle i en størrel-
se på 6, andre på B eller 9 enheder: hvortil
skal lægges de overskredne indvendige
marginer. Lidt over en femtedel af billederne
er i farver, hvad antallet angår; arealmæs-
sigt drejer det sig om ca.25o/o

Da der ikke siden 125-års jubilæet i 1972

er udkommet nogen bog, som behandler
Danmarks jernbaner og deres historie sam-
let, knytter der sig betydelig interesse til det-
te oversigtsværk I kraft af udgivelsestids-
punktet er det nærmest forudbestemt til at
blive en ny generations indføring i emnet
Det virker også, som om forfatteren har haft
dette i tankerne; hans engagerede, bredt
fortællende stil må være velegnet til et ung-
dommeligt publikum

Fremstillingen giver overblik, og den vel-

overvejede kapitelopdeling bidrager i høj
grad hertil Adskillige sider af sagen er selv-
tølgelig kun sporadisk behandlet; anderle-
des kan det ikke være, når pladsen er be-
grænset Der står fx ikke meget om, hvad
danske jernbaners trafikale grundlag har
været gennem tiderne, eller om det daglige
liv på og ved jernbanerne Endvidere med-
deles kun ret få tekniske og økonomiske
data

I billedvalget er der lagt væsentlig mere
vægt på rullende materiel, specielt træk-
kraft og færger, end på det driftstekniske og
jernbanegeografiske Blandt mange loko-
motivfotos noterer man sig med særlig glæ-
de tre stort gengivne sidebilleder af S 735,

SJ F 1200 (DSB E 964 in spe)og E 984 Da
farveoptagelserne af indlysende grunde
hører de seneste afsnit til, dominerer rød-
malede diesellokomotiver og togsæt på

dem Et af bogens fra en fotografisk syns-
vinkel bedste nye billeder forestiller imidler-
tid en gul motortrolje, optaget i Hundested i

de smukkest tænkelige omgivelser og gen-
givet i et velfortjent stort format Dette foto er
et af de mange, der skyldes forfatterens søn
Thomas Nørgaard Olesen, som desuden
har deltaget i billedredaktionen og medvir-
ket ved billedteksternes udarbejdelse

Blandt de ældre og i særdeleshed de al-

lerældste billeder er der naturligvis en del,
som også findes gengivet andetsteds; den
til rådighed værende beholdning fra de rig-
tig gamle dage er simpelt hen ikke stor nok
til, at det kan undgås Men det må så være
en trØst, at gengivelsen her tåler sammen-
ligning med næsten hvad som helst

Til støtte for dem, der overvejer at anskaf-
fe bogen, er der med det foranstående sig-
tet på at give et udførligt signalement, så-

dan som det er af særlig betydning, når in-

vesteringen er stor.

Men formålet med boganmeldelser er
også at bidragetil meningsdannelsen Der-
for sluttes med et par i egentlig forstand kriti-
ske bemærkninger - som er positivt ment,
og som man ikke ville bruge tid og plads på

over for en mindre væsentlig udgivelse.
Det drejer sig først om den typografiske

og designmæssige tilrettelægning Det
undre[ at modulsystemets mange mulighe-
der kun i ringe grad er udnyttet, Der fore-
kommer skæmmende udgangslinier for-
oven i en del spalte[ og illustrationerne kun-
ne med fordel have været integreret i

teksten i langt større omfang, end det er
gjort Bogen leverer selv beviset for anmel-
derens påstand; dens mest vellykkede op-
slag indeholder både hovedtekst, billede(r)
og billedtekst(er), og i disse opslag kommer
billederne for alvor til deres ret

Også de indholdsmæssige dispositioner
må imidlertid berøres Hvorvidt der skulle
være bragt et jernbanekort, en årstalsliste
og/eller en elementær dansk jernbane-bi-
bliografi, skal lades usagt.

Men et værk som det foreliggende burde
være forsynet med et grundigt alfabetisk
sagregister Det ville have øget den brugs-
mæssige værdi og i en vis forstand sat prik-

ken over i'et Og papirforbruget behøvede
ikke aLvære øget af den grund, jf den indle-
dende redegørelse.

Bogens udsalgspris er 475 kroner; den
fås bl.a. gennem DJKs salgsafdeling

Povl Wind Skadhauge
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Svenske bøger
I Sverige er det ikke som i Danmark, hvor
jernbanelitteraturen præges af private for-
lag Vores søsterklub i Sverige (SJK) udgi
ver mange af de svenske jernbanebøger, of-

te meget forskelligartede - alt efter emne og
forfatterteam Det bliver normalt til f ire - seks
årlige udgivelser, og til en pris vi ikke kan gø-
re det for i Danmark (de anførte priser er for
ikke medlemmer af SJK, der gives store ra-

batter ved medlemsskab) I de kommende
numre af "Jernbanen" anmeldes de sene-
ste SJK bøger.
Salgsadresse: SJK - Box 1534, 600 45 Norr-
koping (giro 60 65 77 5)

Jan Forslund

SJK 44
Nåssjo. Knutpunkt på hoglandet
- er en tematisk orienteret bog om det kend-
te jernbaneknudepunkt i det mellemste
Sverige Jeg genkalder mig ofte Nåssjo
som den statlon, hvor det er på tide at falde
i søvn når man er med natekspressen fra
København og videre nordpå

Bogen, i omtrent 44 format og indbun-
det, gennemgår hele den historiske udvik-
ling af den meget omfangsrige station (seks
linier), men har også sin styrke i en mere ak-
tuel beskrivelse af Nåssjo i dag, som ar-
bejdsplads og rejseknudepunkt

Bogens styrke er de mange fotos, ofte re-
ne kunstfotos, tilmed er en del i farver Bo-
gens begrænsning er, at den kun er knyttet
til een bestemt station, men som bog be-
tragtet udgør den en helhed alligevel. Bø-
ger specifikt om stationer er jo heller ikke
hverdagskost

Bogen er på Zt sideri koster SEK 175,- og
kan varmt anbefales

SJK 50
J ernvågen Borås- U I riceham n-
Jonkoping
Af BertilThulin
En meget omfangsrig og grundig bog på
256 sider (indbundet) om den i 1985 ende-
ligt nedlagte jernbane mellem Borås og
J6nkoping Banen var i sin tid tænkt som en
del af stambanen mellem Goteborg og
Stockholm, men forblev en lokalbane.

Bogen indeholder alt hvad man kan for-
lange af en dækkende bog om en specifik
jernbanestrækning - historie - bygning - ba-
nebeskrivelse - materiel - trafik - ulykker
O.S,V.

Banen er som beskrevet nu nedlagt, og
sporet fjernet, men trac6en kan endnu fin-
des iterrænet, og med til historien om den-
ne sydsvenske bane hØrer, al man nu over-
vejer at genetablere banen inden årtusind-
skiftet - den såkaldte Gotalandsbane

Bogen er rigt illustreret med fine billeder
tegninger, skemaer m,m. Prisen 240 SEK -

er rkke for meget
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SJK 51.
Rullande materiel vid
N o rd m ar k- K I arål ve n s jår nvåg ar
Af Peter Lof

Og nu til en anden type bog, der egentlig
på fortrinlig vis illustrerer SJKs udgivelses-
politik (lidt for enhver smag, men altid kvali-
tet).

Den heftede bog i ca. A5 tvær-format og
farveomslag beskriver det rullende materiel
på NKLJ i 1990 - det år da banen, som var
en af de sidste privatejede, blev nedlagt
Banen, som mange danske entusiaster har
besøgt p,g.a. »idyl, smalspor og skram-
mel", har nu kun sit museum i Hagfors samt
den normalsporede og af SJ drevne stræk-
ning Karlstad-Skoghall tilbage, men dele af
smalsporet ligger endnu - og man kan jo
håbe

Bogen koncentrerer sig udelukkende om
materiellet. Det gøres til gengæld særdeles
grundigt med fotos, tegninger og statistik.
100 SEK for B0 sider er givet godt ud

Jan Forslund

Flere SJK anmeldelser i næste nummer

Frank Stenvalls Forlag
Skånsk Jårnvåg
Af Gunnar Sandin, Yngve
H ol m g ren, Åke Werdenfel s,

Thomas kgil m.fl.
Jernbanenettsl "på den anden side aI Øre-
sund" har nok interesseret mange danske-
re gennem tiden Skåne har haft et system
af jernbaner, der på mange måder svarede
mere til danske forhold end i resten af Sveri-
ge, men nettet var mere fintmasket, end vi
noget sted i Danmark har haft det

I dag er det f intmaskede skånske jernba-
nenet historle - og det er lige præcis den hi-

storie, historien om nettet mere end den en-
kelte bane, der fortælles i bogen Skånsk
Jårnvåg

Sjældent lykkes det så godt som her at få
fremstillet en bog, der på en gang skal be-
handle et overordnet og generelt emne,
samtidig med at bogen får så mange detal-
jer med, så den ikke mister interesse-værdi-
en på det felt

De 253 sider er simpelt hen spækket
med godt læsestof for den, der uden at gå
ind i de mindste detaljer Ønsker at danne sig
et solidt overblik over jernbanerne i Skåne
Man får historien om dampsporvognene på
Gårdsbanen syd for Kristiansstad (det sven-
ske sidestykke til Rowans forsøg med Ran-
ders-Hadsund Jernbane), historien om den
lille kommunale Bjårred-Lund-Harlosa
Jårnvåg, der f ik elektrisk drift trods svag tra-
fik, historien om, hvordan en hovedlinjesom
Malmo-Ystad (der nu planlægges elektrifi-
ceret inden 1997) blev anlagt med skinner
aI kon 22 kg/m vægt og måtte fornye skin-

nerne hele tre gange på 50 år - og mange
andre historier.

Også materiellet både på privat- og stats-

baner behandles i bogen, der tillige inde-
holder et kik ind ifremtiden, der nok ser lidt
lysere ud for de skånske jernbaner end an-
detsteds i Sverige

Ros skal bogen også have for de mange
udmærket gengivne illustrationer - ikke
mindst de mange kort og kortskitser. lkke
mindre end et halvt hundrede af disse vil
gøre det nemt for blandt andet danskere
uden det helt store kendskab til Skånes jern-

banegeografi at finde rundt i oplysnin-
gerne.

Bogen er blevettilisamarbejde med Skå-

nes Hembygdsforening - og det er forment-
lig derfor, at prisen for en indbunden og og-
så teknisk set nydelig bog i format ca
18x21 cm på 253 sider kan holdes så lavt
som det er tilfældet

"Skånsk Jårnvåg" kan varmt anbefales til

folk, der interesserer sig for alle sider af jern-

banedrift og ønsker at stifte nærmere be-
kendtskab med jernbanerne i Skåne, som
de var og er

Bogen kan af danskere bestilles ved at

indbetale danske kr. 179 på dansk postgiro
3 28 99 31 , Frank Stenvalls Forlag, Køben-
havn - og i denne pris indgår porto

Anders Rits

Læserne srriu?!§
Jan Valeur's artikel om fotografering i

"Jernbanen" fra oktober var om et me-
get vigtigt emne, som mig bekendt kun
har været behandlet sporadisk hidtil.
Jan's artikel var tankevækkende og
indeholdt mange gode råd

Men dette brede emne kan selvsagt
ikke behandles fuldtud i en tidsskriftar-
tikel, så hvis der er læsere der vil gå vi-

dere, kan jeg anbefale L. A. Nixon's
bog: The Art of Railway PhotograPhy,
udgivet i 1980 af forlaget D. Bradford
Barton Ltd,, Truro, Cornwall, England
(96 sider) Hver side i bogen bringer et
billede, forsynet med fototekniske date
(apparat, film, indstilling) samt en kri-

tisk gennemgang af fotograf iet; virkelig
guf for en jernbanefotograf.

Jørgen Holm
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ForeninssnytM
Sydjysk afdeling
Torsdag den 23. mai 1991 kl. 19.30:

Ordinær generalforsamling for 1990 og 1991

afholdes i DSB's instruktionslokale på Esbjerg

Station, Jernbanegade 37

Dag sorden iføl g e vedtægter :

1 Valg af dirigent
2 Formandens beretning og kommende planer
3 Godkendelse af regnskab
4 Valg al medlemmer til bestyrelsen (Preben

Clausen, Børge A Sørensen, Peter Madsen)
5 Valg af suppleant til bestyrelsen, Hans Fred-

sted er på valg
6 lndkomne forslag
7 Eventuelt

Forslag til punkt 6 skal være formanden i

hænde senest den 13. maj.

Lolland-Falster afdeling
Onsdag den 8. maj 1991 kl. 19.15:

Mødelokalet på Nykøbing F. Station. Arne
Kirkeby, Odense, viser lysbilleder og fortæl-
ler om danske baner i 1950 og 60erne Det
bliver med garanti en interessant aften

Ole Jensen

Åbent hus i remisen a Maribo
2. pinsedag, mandag den 20. maj,

holder Museumsbanen åbent hus i remisen
i Maribo fra kl 10 til kl 15 Der bliver mulig-
hed for at få en rundvisning, studere de
igangværende arbejder og iøvrigt at stude-
re det rullende materiel. De medlemmer,
som ikke har besøgt Maribo de sidste par
år, kan glæde sig over udviklingen byg-
ningsmæssigt, og det gælder såvel vogn-
hallen som vedligeholdelsen af rundremi-
sen Der er ikke planlagt strækningskørsel
denne dag, men - ganske ekstraordinært -

vil banens troljer og dræsiner komme ud at
rulle på sporene foran remisen.

Carsten Buhl

Beretning for
Midtjysk Afdeling 1990
Det er nu et år siden vi sidst var samlet til en
generalforsamling her i afdelingen. Siden
den tid har der vaeret afholdt syv møder i

henholdsvis Randers, Århus og Viborg.
På det fØrste mØde, der foregik i Ran-

ders, blev der vist lysbilleder f ra Frankrig v
Erland Egefors Også det andet møde bød
på lysbilleder, da Anders Riis og underteg-
nede viste optagelser fra vore nabolande.
Fredag d 23 marts 90 blev der afholdt mø-
de i Viborg På mødet kom Jens Chr Bilde
og holdt foredrag om restaureringen af
VLTJ Nr 7. Senere kom John Rasmussen
og fulgte emnet op ved at fortælie om re-

staureringen af HFHJ B 51 Forårets sidste
mødebød påfilm fra Hads Ning Herreders
Jernbane.

Efter en god varm sommer tog vi fat igen
med tre nye møder, det første i september
bød på lysbilleder og film. I oktober blev der
holdt møde i remisen i Århus med lysbille-
der, selvom det oprindelig var meningen at

58

Ny suppleant
Ebbe Makholm blev på DJKs generalfor-
samling 3. marts 1991 valgt som suppleant
til bestyrelsen Foto: Jan Forslund.

vi skulle se filmen f ra Skagensbanen's 100
års jubilæum. På grund af vanskeligheder
med at skaffe sig adgang til en video-maski-
ne måtte filmen gemmes til en senere lejlig-
hed

Vi har også iår været på et par udflugter.
Den første gik til Vildmosen, hvor vi kørIe
med tørvetog ud i mosen Det var som sæd-
vanlig en god tur

Den anden udflugt foregik på Odderba-
nen, hvor vi kørte fra Århus H til Odder og
retur med HHJ DL 1 1 og en C-vogn samt et
par godsvogne Det var fint vejr, og udf lug-
ten forløb uden komplikationer.

DJKs generalforsamling i marts 90 bød
på en strukturændring i repræsentantska-
bet i hovedbestyrelsen. Før generalforsam-
lingen var det afdelingerne, der var repræ-
senteret i bestyrelsen Denne overgik til ba-
nerne; dog kan vi stadig møde op, hvis der
er en sag, der er vigtig for afdelingen.

T roels Le nch I e r Pou I se n

Referat af den ordinære generalfor-
samling fredag den 23. november 1990
i Midtiysk afdeling, Randers.
Næstformanden Torben Bay-Johansen
bød velkommen til de 13 fremmødte med-
lemmer og foreslog Hans Jørn Fredberg
som dirigent.

HJF takkede for valget og konstaterede,
at generalforsamlingen var lovligt indvars-
let Herefter oplæste TBJ formandens be-

retning, som forsamlingen godkendte
uden bemærkninger

TBJ gennemgik regnskabet, som udvi-
ste et underskud på kr. 966,87, idet han
dog bemærkede, at ca. kr. 850 hidrørte fra
forrige regnskabsår, da en regning f ra DSB
via MHVJ ikke var modtaget førend længe
efter regnskabets af sl utni ng

Lars Henning Jensen orienterede om be-
styrelsensforslag til nye vedtægter for afde-
lingen i overensstemmelse med DJKs nye
love. Da foreningens øvrige lokalafdelinger
tidligere har benyttet Midjysk Afdelings
vedtægter som udgangspunktfor deres, er

de nye vedtægter udformet som decidere
de "standardvedtægter" for alle lokalafde-
linger med en række variable punkter, så
lokale »særpræg" kan tilgodeses LHJ be-
mærkede, at DJKs hovedbestyrelse dog
endnu ikke havde godkendt standardved-
tægterne. Generalforsamlingen vedtog en-
stemmigt bestyrelsens forslag til nye ved-
tægter for afdelingen.

Herefter afvikledes generalforsamlingen
efter de nye vedtægter

Til bestyrelsen genvalgtes Troels L, Poul-
sen, Torben Bay-Johansen, Peter Nygaard
Jensen, Torben Vilumsen og Lars Henning
Jensen

Som suppleanter genvalgtes Hilmar Niel-
sen og nyvalgtes Erland Egefors

Under punktet eventuelt fortalte TBJ, at
afdelingen fra den 1 januar 1991 overtog
udgivelsen af bladet Trinbrættet fra den
hidtidige redaklør Henrik Bache Efter no-
gen snak om bl a. møde- og udflugtsideer
takkede TBJ for forsamlingens velvillige be-
handling af de nye vedtægter, og dirigen-
ten kunne herefter afslutte generalforsam-
lingen og takke for god ro og orden

Lars Henning Jensen

Det sker i tUK
Under denne overskrift vil vi i jernba-
nen på "Foreningsnyt-siden" f remover
bringe et sammendrag af de DJK-ar-
rangementer, vi på redaktionen har
kendskab til, indenfor den mødeperio-
de, det pågældende nummer dækker.
Perioden er for dette nummer princi-
pielt fra 15 maj til 15 1uni, idet møde(
der holdes i perioden fra bladets ud-
komst til den 15 i følgende måned, al

hensyn til medlemmernes orientering i

rimelig tid bør være annonceret i num-
merelfør

Sted & Se side

Fr t 9/4 Århus Medlemsmøde 26

On 2414 København lvledlemsmØde 26

fi 3Ol4 København Vogn ex aften 26

On 8/5 NykØbing Medlemsmøde Denne
Ma 2ol5 Manbo Åbent hus Denne
To 2315 Esblerg Afd -generalfors Denne
Tt 2Al5 København Vogn-ex aften 26
Sø 2/6 lvlariager Sæsonstart

[,4HVJ 1991

Sø 2/6 Maribo Sæsonstart lvluse-

umsbanen
Ft 716 KørcdAssens'Glamsblerg
Lø 8/6 Kørsel Assens-Glamsblerg
SØ 16/6 Aalborg Sæsonstart Lim

tjordsb
Tt 2516 København Vogn-ex aften 26

Lø 2916 IVlHVJ-kØrsel Århus-Odder
Ft 517 KuselAssens-Glamsbjerg
lØ 6/7 lvlHvJ-kØrsel Århus'Odder
Lø 617 Kørcel Assens-Glamsbjerg
Lø 1317 MHVJ-kØrsel Århus-Odder
Ma 1517 Odense Danmarkfor fuld

damp Denne
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DANSK JERNBANE.KLUB

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

Oplysninger om Dansk Jernbane-Klub, med prøvenummer
af tidsskriltet "lernbanen" kan rekvireres hos sekretariatet

Medlemskontingent for året 1991

Ordinære medlemmer
Juniormedlemmer (under 18 år 1 1 1991)
H usstandsmedlemmer
Frrmakontingent (inkl 6 annoncer å 1/8 side)

lndbetaling af kontingent sker til
Dansk Jernbane-Klub, kassereren
Kalvebod Brygge 40, 1560 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.

Foren i nge ns gene ralforsa m I i n gsval gte
bestyrelsesmedlemmer

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

Næstformand: Preben Clausen
Vandværksvej 9, Bre.jning, 7080 Børkop ffi 75 86 21 20

Sekretær: Birger Bruun
Platanvej 18, 1810 Frederiksberg C. Tlf. 31 2205 17

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
I slevbrovej 4 D, 2610 Rødovre. ffi , 42 91 04 28

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

Bent Nathansen (suppleant)
Callunavel 20,3450 Allerød Tlf 4227 2523

Hans Henrik Frost (suppleant)
Thorvaldsensvej 6, 1871 Frederiksberg C. Tlf. 31 37 0231

Forlag og salgsafdeling
Dansk Jernbane-Klub, Salgsafdelingen
c/o H.C. Halvard, Kalvebod Brygge 40, 1560 København V
Postgirokonto 3 17 91 76
Privat: WedellsVænge 14,34OO Hillerød ffi 42260678.

kr 225,OO
kr. 140,00
kr. .140,00

kr 2000,00

Dansk Jernbane-Klub, Udflugtsafdelingen
Jakob Stilling. Kun skriftlig henvendelse:
Kalvebod Brygge 40, 1560 København V
Postgirokonto 8 11 10 06.

Lokalafdelinger
DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer
Blishønevej 9, Godthåb, 9230 Svenstrup Tlf. 98 3831 27

IUKs midtjyske afdeling
Troels Lenchler Poulsen
Åparken 2, 1 th , 8300 Odder. Tlf 86 56 03 15

DJKs sydjyske afdeling
Bjarke Boldt
Vangen 62, Tarp, 6715 Esbjerg N Tll 75 1678 54

IUKs fynske afdeling
Kim Christensen
Egeparken 158, B th., 5240 Odense N,Ø. Tlf 66 10 40 07

DJKs afdeling på Lolland-Falster
Ole Jensen
Skovvænget 4, 4900 Nakskov Tlf 53 BB 00 04 (kl 8-16)

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm

"Remisen" Østre Teglværksvej, Bloustrød, 3450 Allerød
ffi 4227 0B 1B (onsdag og lørdag) Giro: 3 46 56 16

Oscar Meyer
Holløselund Strandvej 9,3220 Tisvildelele llt. 42 30 82 22

Foreningens baner og tog
lnformation, bestilling af særtog, oplysning om
arbejdshold.
Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl
Refshalevej B, 4930 Maribo, Tlf 53 88 43 54
lnformation i weekender: 53 BB 05 49

Mariager-Handest Veteraniernbane

Ny Havnevej 2, 9550 Mariager. Tlf. 98 54 18 64
Driftsbestyrer: Mogens Duus
Burholt 20, 9560 Hadsund.
rfi 9857 2634
Foruden i Mariager har MHVJ tillige arbejdshold i Frederiks-
havn, Odder, Viborg og Århus
Oplysni ng hos driftsbestyreren.

Limfjordsbanen
Ove Thomsen
Nøddevej 27, Stae,93.l0 Vodskov Tlf. 98 25 63 25
lnformation, Julsrud 98 37 30 71

D-maskine gruppen

Preben Clausen
Vandværksvel 9, Brejning, 7080 Børkop ffi.75 86 21 20

Foreningens øvrige arbeidssteder
Bramming remise

Bjarke Boldt (se adressen ved sydjysk afdeling)

Høng remise, Høng

Erik Rothmann
Bakken 70,4370 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 ffi. 31 74 70 32



Sporhunden

har denne gang snuset rundt i de hi-

storiske postkort og f undet denne
smukke udsigt over havet Motivet er
optaget formentlig i århundredets første
årti, og sporet til venstre er sidespor til

byens gasværk Toget damper sig vej
op ad bakken mod den anden af byens
tre stationer - men hvilken by? Send dit
svar til Jan Forslund, Vasevej 194,2840
Holte, senest 5 juni, Vinderen af Ord-
hunden i nr, 1 blev Per Morsing, Frede-
ilksberg, der har fået sin præmie til-
sendt Løsning på "Ordhunden" i nr. 1:
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Specialudstilling om
VESTBANEN på Blåbjerg

Jeg vil gerne videregive oplysninger
om den ganske interessante specia-
ludstilling om VESTBANEN, der er
opstillet på museet i Nr. Nebel Man
har her samlet mange effekter om ba-
nen, såsom fotos, skilte, inleriører Ira
stationer og meget andet

Museet ligger få minutters gang fra
stationen, og bør besøges ved op-
hold på egnen
Jeg henviser iøvrigt til museets data
hentet fra en turistbrochure:

Adresser
Sønder Alle 21 , 6830 Nørre Nebel
Udstillinger; Oldtidsafdeling med re-

konstruktion af den blåklædte »LØn-

lepige" lokal malerkunst, jernbaneh -

storie, gammel købmandsbutik og
omfattende pi besamli ng
Samlinger: Belyser egnens historie
fra oldtid til idag.
Åben: 15 1un-.15 september og efter-
årsferien: Alle dage kl 14-17 16, sep-
tember-14 juni: Søndage kl 14-17

Peter Fredsbo Andersen


