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Udflugtstog på Sydsjælland - eller....?
Ja, det var dengang i 1971, tænker du må-
ske, kære læse[ - da de Iørste, brune Bn-
vogne var kommet, og den sydsjællandske
bonde ser til, mens et DJK-udflugtstog fut-
ter forbi nej, hov, hvad er nu det: Vognene
har vist fået lidt for mange vinduer. og lo-
ko'et ser også mærkeligt ud? Ja, for tids-
punktet er nemlig oktober 1992, landet er
Polen, og der er IKKE spor udflugt over to-
get: Det er et af Europas sidste planmæssi-
ge damptog på normalsporet statsbane,
nemlig PKP ved Wolsztyn I landets sydvest-
lige hjørne Her er det OL 49 69 fra begyn-
delsen af 1950'erne, der 3 oktober 1992
danner hovedmotiv i et hverdags-sceneri
fanget af Johannes Damgård Hansen
Endnu kører de, men skynd dig, kom: Om

Iøje år - toget som et lyntog går! De danske
MA-lyntog - foto 15 marts 1992 på M/F War-
nemunde - der skulle ha' afløst dampen, er
i skrivende stund endnu ikke indsat, så det
damper stadig

Se polske motiver på linje, banegård og
maskindepot inde i bladet - og gak hen og
gør ligeså, eller?

Forsiden: Snevinter - ja, der har været nog-
le få muligheder i den forløbne vinter, men vi
skal nogen år tilbage for at finde "rigtig vin-
ter" som he; hvor Mogens Duus har "fan-
get" MZ 1404 med lC-tog iThisted, vinteren
1985/BG Kun kort tid fik de "slemme tunge"
MZ'ere lov at kØre persontog der - i dag reg-
erer MR og MF.
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Redaktørernes hjørne

Julegaven til
privatbanerne
"Privatbanerne er en hlØrneslen i den kol ek
tive trafik " Den konklusion, udtrykt t adskillige
okalsamf und og direkte formuleret af et af del
te blads rubrlk-redaktører, er nået helt tiltops i

dansk pol trk
Netop som det så sortest ud for færdiggørel-

sen af moderniseringen på privatbanerne har
uroen omkring Siogs-ordrertil DSB skabt poll'
t sk vilje til at bakke op om prlvatbanerne

Onsdag 25 november var privatbanerne sat
på dagsordenen I Folket nget ved en fore-
spørgselsdebal Konklusionen af denne debat
var en opbakn ng fra alle undtaget Frem-
skr dtspart et om en dagsorden, der pålæg-
ger reger ngen at ave en f re-årig afta e som
skal skabe ro om privatbanerne og sikre de
nødvendige invester nger i nyt mater el

Fåtlmersenere blev de økonomiske rammer
fastlagt i etfinanslovs-for g Detsam ede resul-
tat er formentlig - en .julepakke" t I privatba-
nerne Ejhe er sinker det proceduren at EFs
indre marked t ny1år kommer et skr dt nærme
re med de vanskeligheder. det rndebærer i

iorm af ekstra ic tatrons-krav m v Uden at sige
det politrkerne går på listesko denne for vort
lands EF{ltkny'tning så følsomme periode - får
privatbanerne et vink med en vognstang; når
bevil .ngerne formerrl g Kommer på olads år.

er det mere end en hentydn ng til, at der helst
skulle skabes et godt, DANSK samarbejde om
at Øse denne danske opgave Med andre ord:
Togene bør bygges i Banders

Som entusiast sk forkæmper for jernbanen
som et godt, hurtigt, rent og efiektiv4 transport'
m ddel kan man kun h lse ju egaven ve kom-
men Og endnu glædel gere lyder den hold-
n ng, trafikminlster Kaj tkast gav udtryk for de
llatten: At privatbanerne MINDST skal oprel
holde det nuværende n veau Kan hænde at
ministeren nu har nærlæst privatbane regn-

skaberne? Og fundet ud af, hvorfor politikere

f ra andre lande ta'r til Danmark for at sludere
bi lig lokalbane-drrft?

i det hele taget breder erkendelsen af privat
banernes nødvendighed sig for tiden tilf reds-
st llende langt ind i polttikernes reekker illustre-
ret ved bl a Venstres Helge Sanders udtalelser
i debatten Han mener- nok med rette - at be-
tegnelsen "privatbaner,, er noget misvisende,
men:"Vi erkender, at Danmarks 13 privatbaner
traf kmæssigt er Ivsnerven r mange lokalsam-
Iund.« sagde han Og kald det så privatbaner,

lokalbaner eller hvad man vi . Pornten er, al de
13 tilbyder en særde es fornuftig løsning på de
vidt forskellige lokale transportbehov rundt om
i Danmark Erkendelsen er nu også nået frem
til Chr stiansborg Måtte den blde sig fast og
også række videre end en her-og-nu-ndsats
ior at sikre beskaeftigelse i den kronlyske ho
vedstad! Anders Riis

*
lkke kun privatbanerne, men også t dsskrrftet

"lernbanen" kan nu imødese afslutn ngen på
en længerevarende modernisenng Med om-
lægningen af leder- og adresses derne, som
ses i dette nummel afs utter bladets redaktion
den videreudvikling af lay-out et der b ev på-

begyndt i nummer 5/1990 med ny skr fttype og
fortsat i 1/1991 med indiøre se af tre-spa tet for-
mat på de i este sider.

Bagside og inderside er senere t lempet de
nye formater: Af trykteknlske årsager - den røde
farve fortrykkes for et års blade ad gangen
måtte de s dste to srder nemlig ledersiden og
adressesiden vente, Tnen nu er omlægn ngen
på p ads

Samtidlg arbejder vi selvfølgelig stadig vi

dere på at f orbed re t dssknftet Sidetal let er sta-

dig blevet forøget ndenfor de grvne budgel
rammer, der hvert år svarer til, at mellem 50-60
af hver 100 kont ngent-kroner bruges på bla-
det

I 1992 bidrog hvert fuldt betalende medlem
således med ca, 140 af kontingentets 235 kro-
ner littidsskriftet "jernbanen", mens de øvrige
ca 95 kroner især er gået dels til fælles fore-
ningsudgifter såsom drift af sekretarlat og

vogn-ex, de s ti B oustrød-banen For de 140

kroner er fremstillet den største årgang a{

tidsskr ftet "lernbanenu nogensinde: 208 sider
med mere end 3O0 aktuelle og historiske rlu-

strationer fra jernbanernes verden - langt de
fleste f ra Danmark Samtidtg er dette nummer
af bladet også en rekord: Som en særlig ,jule

§ave"til medlernmerne og fordi mange llittige
forfattere har bldraget med ekslra mange aftik'
er - er dette nummer udvidet med 16 sder.
Med 48 s der er det dermed det stØrste i bla
dets 32 år ge histor e

En yder igere udvidelse af s delallet er næp-
pe realrstisk, med mindre nye forudsætninger
m h t f eks annoncer giver nye muligheder ( n

teresserede er velkomne til at rekv rere pro-

spekt med priser og rabatter på annoncer fra
redaktonenl) Tl gengæld torventer vi, at

"jernbanen"s dage som rent ,sort-hvidt., tlds-

sk.i'1 er taite For t,oen vu'deres priser .r v., og
vi kan lkke love, at sagerne "ialder ihak" umtd'
delbart Men Iør eler senere ho der farverne
deres indtog i bladet lkke kun som et Iarveioto
på forslden i ny og næ. Men som fast ti bage-
vendende begrvenhedl
Jernbanens redaktØrcr ønsker læserne glee

delig jul - og et godt nl jernbane-år.

.+,
Jernbanen
32. årgang nr. 6 december 1992

jernbanen
Vasevej 19 A, 2840 Holte

42 42 04 52

Redaktion
Jan Forslund

Anders Riis (ansv.)

Adresser - se bag i bladet

Det gamle fotografi (3)

En hverdag i

Bandholm....
I dag tages hvert år tusindvis af fotos af

tog på Bandholm station. Men sådan har

det ikke altid været: I begyndelsen af år-
hundredet var Bandholm "bare" en lille,

søvning privatbaneendestation som så

mange andre Og uden at dette foto er
tidsfæstet eller begivenheden fastslået,
må dette billede af LJ 3 (udrangeret 1932)
med personalet og en hvidklædt herre i

Bandholm kunne stå for
det. Arkiv: P Jørgensen
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materiel leveret fra vognfabrikken Hvide
Mølle i Randers Tillige fremstillede fabrik-
ken 4 sneplove benævnt litra L På trods af
betegnelsen sneplove var der blot tale om
løse snenæser, der om vinteren blev monte-
ret på de åbne, højsidede godsvogne litra G
2, G 19, G 32 og G 36 Snenæsernes stØrrel-
se og udseende kendes dog ikke idag. Den
første driftsvinter 1862-63 faldt der kun lidt
sne, men alligevel gav det problemer for
jernbanetrafikken. I december '1862 var et
aftentog fra Randers til Århus hele 14 timer
om den 59 km lange tur. Undervejs sad
man fast i tre timer ved Hinnerup og fire ti-
mer ved Mundelstrup I marts måned det
følgende år var den gal igen, idet et tog var
lB timer om turen Randers-Århus Ved Mun-
delstrup kØrte man fast, og ved hjælp af te-
legrafen f ik man tilkaldt to lokomotiver og 30
mand f ra Århus. Dagen efter måtte toggan-
gen aflyses. Vinteren 1863-1864 kunne drif-
ten dog opretholdes ved hjælp af de løse
snenæser.

En lang og hård vinter 1864-65 viste dog,
at snenæsernes effektivitet var utilstrække-
lig ved stærk snefald Det jyske jernbanenet
bestod da af Århus-Randers og Langå-Ski-
ve Vanskelighederne begyndte i decem-
ber 1864, hvor sneen forsinkede de fleste
tog, men ved hjælp af forspandskørsel, sne-
næserne og ekstramandskab slap man
dog for togaflysninger Ansættelsen af de
mange snekastere var dog en hård belast-
ning for budgettet

I begyndelsen af februar 1865 blev Jyl-

Skitsen i DSBs driftsmaterielfortegnelse vi-

ser de 2-akslede sneplove bygget 1867-72
(nr 1-16), 1875 (17 26) og 1877 (27-28).

land ramt af et kraftigt og langvarigt snefald
Et aftentog f ra Århus kørte fast i snedriverne
mellem Brabrand og Mundelstrup lngeniør
Rambusch kørte dengang som fyrbøder på
Canada-lokomotiverne, og han har senere
beskrevet episoden sådan:

"Der var over 200 Reisende med, deraf
de fleste Handlende, som vilde til det store
Februar Marked i Randers. Veiret var forry-
gende, og Toget sad i flere Alen Sne lgen
turde gaa f ra Toget i Mørket, saa Natten var
skrækkelig Næste Morgen lykkedes det
ved forenede Kræfter at faa Menneskene,
deriblandt et Par Damel ud fra Toget gen-
nem Sne til Halsen og over Markerne til

Landsbyen, hvor de bleve indlogerede hos
Beboerne, dog kun saa som saa efter som
Leiligheden kunde blive. En Kjøbmand
blandt de Reisende fortalte mig med stor
Glæde, at han havde et ret godt og varmt
Natteleie, det var i en Baas i en Kostald. An-
dre laa i en Hestestald, men der f røs de me-
get, En anden Maskine, min, kom ud tilTop-
pen af Brabrand Bakke Dagen efter med en
Sneplov, men saa blev Veiret saaledes, at al

Rydning var umulig Vi logerede iVogterhu-
set, hvor nu Aarslev Teglværkspor er, og
Maskinen holdt paa en bar Plet en Telegraf-
stang der fra, men for Snefog kunde vi ofte
ikke see den fra Huset Vi levede i den Tid af
Kartofler med lidt Flæsk og The uden Suk-
ker, Brød og Sukker slap op efter et par Da-
ge og det var ikke muligt at faa ny Forsy-
ning Landsbyen Yderup var ogsaa næsten
udspist og Beboerne havde allerede anty-
det, at de ikke kunne beholde de Fremme-
de længere, da Veiret endelig blev bedre
( ) Da Toget skulde kastes frit, var hele

Ved statsovertagelsen i 1867 bestod
jysklynske jernbanenet af ialt 301
strækning.

det
km

Den første sneplov
Staten overtog de jysk-fynske jernbaner i 1867. Den nye driftsbestyrer
indførte bl.a. sneplove pd egne hjul

Af Asger Christiansen

1867 overtog staten det private selskab, der
siden 1862 havde drevet de jysk-fynske
jernbaner og forsynet dem med rullende
materiel m m, Den engelske driftsbestyrer
FH Trevithick blev afskediget, og istedet
ansatte staten den 3B-årige ingeniørkaptajn
Niels Henrik Holst som driftsbestyrer for De
jydskJyenske Jernbaner, forkortet J FJ

Holst havde i 1850'erne arbejdet ved kon-
trollen af bygningen af Roskilde-Korsør ba-
nen Senere deltog han i projekteringen af
de jyskJynske jernbaner, og fra 1860 var
han regeringens kontrollerende ingeniør
ved de engelske entreprenØrers bygning af
strækningerne i Jylland og på Fyn Fra
1864 havde han tillige været ansvarlig for
den økonomiske kontrol af banernes drift.
Holst havde altså gode forudsætninger for
sit nye job som driftsbestyrer, og han gik
straks igang med en modernisering af drif-
ten (omtalt i Jernbanehistorisk Årbog '92)
Som noget af det første lod han banernes
værksted i Århus bygge en sneplov på
egne hjul - den første egentlige jernbane-
sneplov i Danmark De forudgående vintre
havde vist, at banerne ikke havde et til-
strækkeligt effektivt middel til snerydning

De første sneproblemer
Da Jyllands første jernbane Århus-Randers
åbnedes i september 1862, blev alt vogn-
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Gennemskæringen fyldt, Vognene vare ik-
ke at see og Maskinen stod dybt nede i et
Hul i Sneen Det varede endnu flere Dage,
før Banen blev f rigjort helt til Randers "

Retableringen af trafikken var dog kun en
stakket f rist, for snart var strækningen føget
til igen Atter oplevede passagerne at over-
natte i kolde, indesneede tog Postvognen
kunne som den eneste vogn i toget holdes
opvarmet natten over, da der i postrummet
stod en lille ovn; kul varderjo nokaf på loko-
motivet Men selvfølgelig var det begræn-
set, hvor mange der kunne opholde sig i

den blot B meter lange vogn Trods stor ind-
sats fra personalet måtte driften indstilles
flere gange i februar og marts, og i løbet af
7 uger var banerne standset helt eller del-
vist i 20 dage Det var utilfredsstillende for
alle

Udgifterne til snerydning var så store, at
driftsselskabets kassebeholdning næsten
var opbrugt Overdriftsbestyrer John S

Louth skrev derfor til selskabets direktion:

"Det er en Følge af Driftens Standsning og
de betydelige Snekastningsarbeide6 at
Kassebeholdningen næppe vil være til-
strækkelig til at dække de allerede paaløb-
ne Udgifter, medens det ikke er mulrgt at si-
ge, hvor stort et Trlskud, der vil behøves
Dels kan Driften saa overordentlig let blive
standset - saaledes som det er skeet idag -

da den opkastede Snee ikke har kunnet
fastne sig, og deels vil Udbyttet selv af en al-
deles regelmæssig Drift selvfølgelig kun
blive ringe, saaleenge Skibsfarten og navn-
lig Postdampski bsforbindelsen med Korsør
er standset Det kan rkke engang opgives
hvor stort et Beløb, der strax behøves til at
dække de meest presserende Udgifter, da
jeg til Exempel endnu ikke ved, hvormeget
de, foregaaende Dages Snekastning belø-
ber sig til Paa den anden Sjde kan jeg na-
turligvis ikke ønske et stØrre Tilskud, end
uundgaaeligt nødvendigt, og jeg tillader
mig derfor at indstille, at Directionen vil stille
en Sum af 4000 Rigsdaler til min Raadig-
hed "

Statens krav
Statens kontrollerende ingeniør - altså Niels
H Holst - fandt det uholdbart, at driften hav-
de været indstillet så længe Han henvend-
te sig til direktionen for det private driftssel-
skab og foreslog, at man fandtf rem til noget
mere effektivt end de løse snenæser. Direk-
tionen var enig i kritlkken men mente ikke, at
dey var tid til at undersøge spørgsmålet, in-
den banen over Fyn skulle åbnes senere på
året Derfor blev der til Nyborg-Middelfart
leveret 3 snenæser. Da Fredericia-Vamdrup
åbnedes året efter, blev strækningen tildelt
2 snenæser.

Vinteren 1866-67 bekræftede Holsts
skepsis, især havde banerne store proble-
mer ilanuar 1867 Kort efter nytår var driften
indstlllet på Århus-Randers og Langå-Hol-
stebro Enkelte steder var sporet skjult un-
der 5 meter sne Driftsselskabet ansatte et
stort antal mænd til rydningsarbejdet, og
vest for Langå var 6 lokomotiver og 600

Driftsbestyrer Niels Henrik Holst

mand igang med at gøre strækningen far-
bar Ved Hadsten forsøgte man samtidig at
gennembryde en stor snedrive, men der-
ved "kom Arbeidstogets Locomotiver af
Sporet og faldt over mod Skraaningen;
Sneplougen blev knuust, og et Stykke af
den ramte Enden af den første Vogn, der
var fuld af Sneekastere Endnu af Vognen
blev betydelig beskadiget, og 5 af Arbeider-
ne i den slemt forstødte; dog saavidt vides
foraarsagedes intet Beenbrud, - de vare Al-
le istand til at gaae "

De følgende uger blev dr ften standset og
genåbnet flere gange Når jernbanetralik-
ken var indstillet gav det også problemer for
befordringen af post, der så måtte sendes
med ryttere En postrytter var f .eks 14 timer
om at tilbagelægge de 36 km mellem Ran-
ders og Århus Også på Fyn var jernbane-
traf ikken af lyst f lere gange U nder rydnings-
arbejdet blev en snekaster desværre kørt
ihjel af et lokomotiv

Standsningen af traf ikken udløste atter en
reaktion fra statens kontrol På dette tids-
punkt stod det dog klart, at staten snart vllle
overtage banernes drift (vedtaget en må-
ned senere), så i første omgang skete der
intet, Da Niels Holst senere på året tiltrådte
som driftsbestyrer, besluttede han at an-
skaffe tre sneplove på egne hjul "sf{sp srns-
rikansk Forbillede" En medarbejder havde
nemlig været i Amerika og han vendte hjem
med en model af en sneplov Konstruktio-
nen blev overladt til baneingeniør Carl G
Bayer (senere driftsbestyrer ved ØJJ) De
tre sneplove blev bygget på banernes eget

værksted på Århus station Det var iøvrigt
fØrste gang man her fremstillede rullende
materiel

Den første sneplov blev bygget op på un-
dervognen f ra en godsvogn Den kileforme-
de overbygning af træ havde en højde at
3350 mm over skinnekanten, "Stævnen",
der skulle føre sneen ud til siderne, blev for-
synet med en beklædning af jernplader. For
at mindske risikoen for afsporing blev der i

ploven anbragt en tung ballast, Såvidt vides
var de tre sneplove færdige i slutningen af
1867. Om de var effektive nok til at holde
strækningerne farbare var et åbent spØrgs-
måI. I hvert fald udsendte Holst i december
et cirkulære til samtlige ansatte:

"Naar et Tog paa Grund af Snee eller an-
dre Forhindringer standses paa Banen eller
ved en Landstation, maa Personalet gjøre
sit Yderste for at skaffe Passagererne i H uus,

og efter Omstændighederne forsyne dem
med Levnetsmidler eller eventuelt skaffe
dem anden Befordring til nærmeste K1øb-

stad. Alt uden Udgjift for Passagererne, og
iøvrigt yde dem al den Assistance, der staa-
er i dets Magt. Alle herved foranledige Ud-
gifter udredes af Jernbanen Det er en Selv-
følge, at Enhver, der har Tjenestbolig, er for-
pligtet til at dele denne med et standset
Togs Passagerer."

Sneplovene viste sig dom rimeligt vellyk-
kede, og t årene 1867-72 byggede værkste-
det i Århus 16 sneplove, der blev stationeret
på de jyske og fynske stationer Plovene var
ikke ens, for man eksperimenterede med
forskellige vinkler på "stævnen", skærets
højde over skinnerne, vægten af ballast osv
Plovene havde dog flere mangler, Sneskæ-
rets højde ødelagde udsynet fra lokomotiv-
et, og højden var også medvirkendetil man-
ge afsporinger Konstruktionen af sneskæ-
ret var knapt så heldig, for når ploven kørte
ind i en stejl snedrive, var presset på ploven
så kraftig, at overbygningen tog skade og
pladebeklædningen blev revet af i store fla-
der. Tillige var presset på den forreste aksel
så stor, at akselbrud ofte forekom.

Derfor gik man senere overtil at konstrue-
re sneplove med en bogie under forreste
del af sneskæret. Denne løsning blev benyt-
tet første gang i 1877, da de sjællandske
jern baner anskaffede sneplove konstrueret
af maskiningeniør Otto Busse,

Få år senere gik også de jysk{ynske ba-
ner over til at anskaffe treakslede sneplove

tr

Sneplov No. 1 fo-
tograferet på Århus
station i 1867. Som

nummer fire fra
venstre ses slafl-

onsforvalter Con-
rau I baggrunden
Canada-lokomotiv
nr 7, bygget 1864

(Foto: Jernbane-
museet)

§
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fæmvig havnebane 1892-1992
Artiklen første gang offintliggjort som særtryk for Lemvigbanen

Af Ole-Chr. M. Plum

Vemb-Lemvig Jernbane
Koncessionen til "Anlæg af en Jernbane f ra
Vemb Station til Lemvig eller dens Havn"
blev udstedt den 7 juni 1878, og allerede i

dagene 17.-2O. juni samme år blev besigti-
gelsen af den udstukne linie for banen ud-
ført Selv om det f ra mange sider var ønsket,
at banens endestation Lemvig blev anlagt
nede i byen, f eks ved havnen, havde komi-
teen for "Anlæg af Vemb-Lemvig Jernbane"
opgivet dette, da baneanlægget derved vil-
le blive ca. 80000 kr. dyrere

Den 20 juli 1879 var den nye vestjyske
privatbane klar til at blive åbnet for ordinær
drift, og køreplanen bestod af tre tog i hver
retning

Havnebane iLemvig?
Godstrafikken på Vemb-Lemvig Jernbane
var i de første år ret beskeden - mindre end
7 OO0 t årligt frem til 1887, - men herefter steg
den Den stigende godstrafik mellem Vemb
og Lemvig samt den forøgede mængde
dampskibsgods på havnen forstærkede
omkring 1B9O ønskerne om at få anlagt et
spor fra stationen til havnen Både byrådet
og havneudvalget havde skyndet på ba-
nens bestyrelse for at få gang i sagerne, og
i begyndelsen af .1891 henvendte bestyrel-
sen sig til både den kongelige kommissari-
us for banen og Ringkøbing Amtsråd.

Der blev udarbejdet et overslag for anlæg-
get af havnebanen på ca 50 000 kr. Lemvig
byråd vedtog allerede på et møde den 15
januar 1891 at indskyde 20.000 kr. i projek-
tet , og det samme beløb ville VLJ betale
Resten skulle komme ved udstedelse af
præferenceaktier, men dem havde driftsbe-
styrer Oscar Petersen ikke megen fidus til,
da VLJ ikke havde givet noget udbytte de
sidste 7 år. Han anmodede derfor Ringkø-
bing Amtsråd om at tilskyde 5000 kr. og om
tilladelse til at sænke vejen forbi stationen
35 cm af hensyn til sporet Endvidere frem-
hævede Oscar Petersen fordelen ved, at
havnebanen ville blive ført over landevejen
på en viadukt: "Det bemærkes at Benyttel-
sen af Vesterbjerg Landevej ved den projek-
terede Banes Fremkomst vil blive langt min-
dre end Tilfældet er nu, særlig ved at den nu
flere gange daglig stedfindende Vogn-
mandskjørsel ophører" Man kunne spare
penge til vejvedligeholdelsel

Amtsrådet var desværre ikke så positivt
indstillet for havnebanen som ventet, og i et
senere budget nævntes foruden tilskuddet
fra lemvig kommune ,ifilskud fra Ringkjø-
bing Amtsraad eller garanteret privat Til-
skud af indtil 3000 Kr", så banen måtte selv
skyde mere i det ønskede baneanlæg I juni

måned var man imidlertid kommet så langt
med planerne, at man kunne anmode Lem-
vig byråd om at indbetale sit tilskud til ba-
nens kasse

Ekspropriationsproblemerne var ret be-
skedne, da det meste af banearealet uden
for havnen tilhØrte kirken eller Lemvig by

Kun enkelte lodsejere omkring saltværket
protesterede mod adgangsbesværlighe-
der og eventuel beplantning af hensyn til
Lystanlægget Fra VLJ's side blev protester-
ne i et vist omfang taget til efterretning, idet
man ville udstede adganskort til havneba-
nen for 2 kr. pr. år.

Jordarbejderne kunne herefter begynde,
og alt så ud til at gå gnidningslØst, men det
gjorde det bare ikke Havnebanen var plan-
lagttil atværefærdig tidligt i 1892, men selv
om der allerede i september 1891 sluttedes
kontrakt med maskinfabrikant E Svendsen,

"Phønix" i Odense, om jernoverbygning til

broen, kunne jerndragerne ikke forventes
leverede førend til marts 1892, hvorefter
bygningsarbejdet ville tage en måneds tid
Denne forsinkelse kom imidlertid ikke til at
spille en større rolle, for det viste sig, at
jordsmonnet i banedæmningen bag an-
læggets pavillon var vanskeligt at få styr på,
og to heftige pålandsstorme og højvande
forvoldte skade på stenglaciset ved fjorden

Det var klart, at den gamle pavillon i Lyst-

anlægget ikke kunne blive stående på sin
plads, hvis der var fare for skred, eller hvis
dæmningen skulle udvides eller yderligere
sikres Byrådet blev derfor bedt om at ofre
300 kr. på pavillonens flytning Snart efter
hørte byrådet atter fra VLJ, og nu viste det
sig, at DFDS's pakhus på havnen også måt-
te flyttes, da pladsforholdene ikke tillod, at
havnesporet kunne føres forbi det. Pakhu-
sets skæbne hørtes der ikke mere om, men
flytningen af den gamle pavillon skabte en
del røre Det viste sig, at flytningen ville ko-

Diesellokomotivet
VLTJ ML 12fra 1952
ved rebroussemen-
tet på havnebanen i
Lemvig, tirsdag den
10. juli 1973.

Foto'Ole-Chr M
Plum
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VLTJ YBM 15 og 14 med særtog på havne
banen, lørdag 28. september 1974

Foto Ole-Chr. M Plum

ste 450 kr., og da den ikke var meget be-
vendt, ville man hellere nedrive den Ejeren,
MarthaAabye, der havde bevilling tilat drive
restauration i pavillonen, gik efter forhand-
ling med til nedrivningen, idet VLJ købte hu-
set med påhvilende pantegæld for 200 kr.

og betalte hende et årligt vederlag på 150
Kr.

Pavillonen blev nedrevet under protest
fra folk i Lemvig, der ikke ville undvære en
pavillon i Lystanlægget, og der blev dannet
en komrte for at få opført en ny. Forhandlin-
gerne om den gamle pavillons salg og Mar-
tha Aabyes "pensionering" kom t I at foregå
mellem banen og "Bestyrelsen for Oplørel
sen af en ny Pavillon i Lystanlægget.., Det
blev med samme bestyrelse, at banen se-
nere måtte forhandle, da de før nævnte
skred nødvendiggjorde yderligere sikring
af banedæmningen, og der måtte laves om
på den oprindelige plan

Havnebanen åbnes
Da broen ved Vesterbjerg var så færdig, at
der kunne køres med tog over den, blev der
i maj 1892 opstillet et vingesignal på broen,
så det var synligt for de vejfarende på Ves-
terbjerg Det var nemlig ikke så meget et ba-
nesignal som et advarselssignal for de to-
og firbenede vejtrafikanter, der kunne tæn-
kes at blive forskreekkede eller løbske ved
synet af lokomotivet "oppe i luften". Havne-
banen blev åbnet officielt den 1 september
1892

Det kneb for publikum at holde sig fra
havnebanesporet, som betragtedes som
en rigtig jernbane, indtil det nåede havne-
pladsen Der blev trasket på sporet, kørt på
cykel eller med hjulbøre, og det hjalp ikke
stort, at banen annoncerede, at det kostede
bøder tra 2 til 10 kr. at færdes på sporetl

På selve havnepladsen kunne man ikke
forbyde folk at færdes i sporene, men lige-

som ved andre havnebaner blev det et pro-
blem med genstande, der var henlagt for
nær eller på sporet Lokomotivføreren for et
havnetog, der bakkede, kunne ikke altid se,

hvad der lå i vejen, men nok høre, når træk-
vogne, hjulbøre eller trækasser blev mast til
pindebrænde

Da regnskabet over anlægget blev gjort
op i marts 1893, viste det sig, at udgifterne til
havnebanen blev på 81 600 kr. - et beløb
svarende til det, som man i 1878 havde be-
regnet, at anlæg af Lemvig station ved hav-
nen i stedet for oven for byen ville have kos-
tet

Næppe var anlægget færdigt, førend
man begyndte at tænke på udvidelser og
ændringe6 da der også var projekteret en
ny havn. Ved Lystanlægget og dets fest-
plads ville banen påtage sig at udføre en
permanent sikring af skråningerne til fest-
pladsen samt vedligeholde disse det første
år. Dog betingede man sig, at søsten til gla-
cis og forkastning skulletagesf ra det gamle
landbolværk vest for havnen, der kom til at
indgå i den projekterede nye havneplads
VLJ ville tillige lægge spor på den nye hav-

neplads Senere i 1893 blev der også anlagt
spor til det nye slagteri, og vejen ud for Wei-
belsgade blev hævet iforbindelse hermed.

Selve havnebanen er 1,8 km lang, og her-
til kommer sporanlæggene på havnen. På
grund af højdeforskellen - ca 30 m - mel-
lem stationen og havnen anlagdes banen
med rebroussement ca midtvejs, så stig-
ning og fald kunne holdes mellem 1:28 og
l:40. Desværre var et sådant stigningsfor-
hold for meget til, at der kunne tillades kør-
sel med perontog i begyndelsen, men det
har ændret sig på grund af bedre bremse-
systemer på nutidens tog.

Havnebanen udgår fra et af sporene på
Lemvig station, og krydser Storegade i en
ubevogtet overskæring. Efter en kurve med
stærkt fald går banen over Vesterbjerg-via-
dukten Undervejs til sporets blinde ende,
der ligger overn for Lystpavillonens anlæ9,
passeres rebroussementssporet, hvorfra
banen iS-kurverfalder stærkt ned mod hav-
nen. Den egentlige havnebane slutter, hvor
den når havnepladsen, idet resten betrag-
tes som havnespor; og her er der med åre-
ne foretaget forskellige sporomlægninger
og -udvidelser.

Sporet på havnebanen og på havnen var
oprindelig lagt med ret svage 17,4 kg skin-
ner, som formentlig var købt brugte, men de
har øjensynligt holdt godt, idet der kom til at
gå næsten 25 år Iørend en udskiftning blev
nødvendig

Den første havnebanetakst var en krone
pr. vogn f ra stationen til havnen og 2 kr. den
anden vej Dog krævedes ingen takst for
vogne f ra havnen, hvis de skulle sendes ud
over Vemb station. Det var naturligvis ikke
de store penge, som havnebanetaksterne
indbragte i sig selv, men der skete en gan-
ske god og solid stigning i godstransporter-
ne på VLJ med øgede indtægter til følge eI-
ter havnebanens åbning

Allerede i efteråret 1893 indtraf et stØrre

LTJ-lokomotiv fra 1897 på viadukten ved Ves-

terbjerg i Lemvig Postkort 1902.
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skred på havnebanedæmningen VLJ måt-
te selv bekoste reparationen, da anlægs-
kontoen nu var brugt op, og tilsikring af hav-
nebanens skråninger anvendte banen i året
1893i94 ialt ca B 000 kr.

Le mvi g-Thyborøn Jernbane
Folketingsmand C Aaberg og landtings-
mand Breinhots enrgiske indsats på rigs-
dagen var årsag til Lemvig-Thyborøn ba-
nens optagelse i den store jernbanelov af 8
maj 1894 som "En Jernbane fra Lemvig
Havn og Lemvrg Station og Harboøre til
Thyborøn Kanal" lmidlertid tog det ret lang
tid at få sikret aktiekapitalen, så eneretsbe-
villingen blev først udstedt 5 maj 1897

Allerede i 1894, da men begyndte aldrøI-
te projektering af banen fra Lemvig til Thy-
borøn, besluttede VLJ's bestyreise, at man
ville afhænde banen til den kommende ba-
ne for 77 4OO kr. - et beløb, som svarede til
havnebanens rene anlægs- og sikringsom-
kostninger. Der var ikke tale om kontant be-
taling, men VLJ skulle have aktier iden nye
bane svarende til beløbet På denne måde
sikrede VLJ's bestyrelse sig at få en vis ind-
flydelse på den nye bane, som man i hvert
tilJælde skulle samarbelde med i Lemvig At
havnebanen af uforudseelige forhold i en
årrække blev Lemvig-Thyborøn Jernbanes
bedste aktiv er en anden historie

Strækningen Lemvig-Harboøre blev ta-
get i brug den22 juli 1989, mens den reste-
rende del af den nye bane mellem Harbo-
øre og Thybo-ønlØrc|kunne åbnes for nor-
mal drift den I november 1899

De indviklede transaktioner mellem Vemb-
Lemvig Jernbane A/S og Lemvig-Thyborøn
Jernbane A/S forklares i VLJ's driftsberet-
ning for 1898/99 således:

"Banestrækningen fra Lemvig Havn til
Lemvig station er afhændet til Lemvig-Thy-
borøn Jærnbaneselskab for den Anlægs-
sum af ca 78000 Kr,, for hvilket Beløb der
udstedes Aktier til Vemb-Lemvig Jærnba-
neselskab, og Lemvig Station er bleven fæl-
les Station for Vemb-Lemvig og Lemvig-Thy-
borøn Banen for Halvdelen af Stationens
Anlægsudgift, ca 56000 Kr. I Lemvig-Thy-
borøn Jernbane er desuden taget Aktier for
100000 Kr., hvilket Beløb er laant i Lemvig
Bank til 4 3l4a/o Rente og 2 pCt Afdrag
Vem b- Lemvi g Jærnbaneselskab ejer saale-
des Aktier i Lemvig-Thyborøn Jærnbane til

Beløb af ca 234 O0O Kr."

God trafik på havnebanen
Anlægget af havnebanen var en fornuftig
investering, selv om de direkte indteegter

Oversigt over trafikken på havnebanen, 1892-1918.

Skinnebussen VLTJ Sm 14f ra 1952 (TKVJ Sm 10, 1952-68) på havnebanen i Lemvig, lørdag
7. juli 1973. Foto: Ole-Chr M Plum.

ForbefordrlngatgodsvogneoverhavnebaneniLemviggjaldtprl marts1917fØlgendetakster;

,For hver paabegyndt 1 O00 kg Gods beregnes:
Tll Havn: Lokalt lra Stal on, - . 6A Ørc
T I Havn: Gennemgående fra andre Sta|oner 20 Øre
Fra Havn Lokatti Station og forale gennemgående

Fiskeforsende ser 80 Ørc
Fra Havn: Gennemgaaende til andre Stationer undlagen F sk 4A Øre.

I\,4indstevægt, der kommer ttl Beregning, er 5000 kg
Løberlejen over Havnebanen er 1 Kr.

For Befordring af Stykgods over Havnebanen Lemvg ti og fra Godsekspedition paa Lemvg
Havn beregnes Ior hver paabegyndt 100 kg Gods:

Lokalt mellem Havnen og Stalionen og for alle
gennemgaaende Fiskeforsendelser, 2:O Øre
Med gennemgaaende direkte Fragtbrev undtagen Fisk 5 Øre "

ikke var store, men havnebanen tilførte især
VLJ ganske betydelige indtægter for gods-
transporter

I Lemvig savnede man - bl a af hensyn til

Øgede godstransporter en station ved hav-
nen, og byrådet henstillede til banens be-
styrelse, at oprette en godsekspedition på
havnen I 1913 gik bestyrelsen med til at op-
rette denne, og Lemvig Havn godsekspedi-
tion åbnede den 1 maj 1914, men det gik
imidlertid ikke godt Statronen kunne slet

ikke svare sig, og betjeningen forsvandt
hurtigt I 1917 nedlagdes godsekspeditio-
nen på havnen, og bygningen blev anvendt
til andre formål To år senere forsØgte man
sig endnu en gang med en godsekspediti-
on på havnen, men med samme dårlige re-
sultat, Ekspeditionsbygningen på havnen

blev - efter at betjeningen endeligt var blevet
opgivet - solgt til Lemvig kommune

I årene 1915-19 blev sporet på havneba-
nen udskiftet og forstærket Samtidig blev
rebroussementet forlænget, hvilket også
skete med nogle spor på havnepladsen.
Moderniseringen kostede ca, .111.000 

kr.

Havnebaneviadukten ved Vesterbjerg vi-

ste sig at være for svag til at bære den sta-
digt tu ngere trafik, og der var tilmed opstået
revner r den gamle bros murede piller, som

bar pladeejernsdragterne. I 1919-21 blev
den ombygget og forstærket for omkring
53500 kr., idet arbeldet blev overdraget til

cementfabrikken "Oranje" i Holstebro Om-
bygningen blev fuldført således, at havne-
banen kun var lukketfor drift i noglefå dage
Ved ombygningen fik viadukten et helt nyt
udseende, og blev herefter af mange kaldt

"Lemvigs Byport"
Ulykker på havnebanen hørte til sjælden-

hederne, men mindre uheld med påkørsler
og beskadigelser kunne ikke undgås på
den befærdede havneplads Den 12, janu-
ar 1924 skete der dog en ulykke på havne-
banen, idet en lukket godsvogn under ran-
gering på Lemvig station i blæsevejr løb ud
på havnebanen Kort efter kunne man kon-

År Vogne ti
havnen

Heraf
læssede

Tons
gods

Vogne fra
havnen

Heraf
læssede

Tons
gods

892-93:
897 98:
902-O3
907-08i
9'12-13:
917-18:
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326
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statere, hvor uundværligt rebroussement-
sporet er Selv om en portør fik løbet vognen
op, var det ikke muligt at få standset vognen
på grund af defekte bremse( og vognen fik
god fart på inden den ramiede på jordstop-
peren for enden af rebroussementssporet.
Vognen slog en koldbøtte ned ad skrænten
og blev liggende med hjulene i vejret ved
stien bag Pavillonen Blandt vognens gods
var der kasser med levende høns, som slap
ud og flagrede forvirrede omkring De var
vanskelige at f ange, og en mand f ra banens
kontor udlovede en beskeden dusør til de
børn, der var kommet til som tilskuere, for
hver høne de kunne fange Det fortælles, at
der i løbet af en time var fanget flere høns,

end der havde været i kassernel
Efter krigen kørte man fortsat med damp-

lokomotiver på havnebanen i Lemvig, men
efter anskaffelsen af et nyt diesellokomotiv,
VLTJ nr. 12 fra Frichs A/S i Århus i 1952 og
købet af to ældre rangertraktorer benytte-
des disse normalt til havnebanekørslen fra
omkring 1960. Der er ret snævre grænser
for, hvad der kan medtages af vogne i hvert
rangertræk, især hvis vognene ikke er tryk-
luftbremsede

Havnebanen i nyere tid
I 1978 fik Lemvigbanen bevilget modernise-
ringsstØtte til at påbegynde en længe til-
trængt udskiftning af hele strækningsspo-
ret fra Vemb til Thyborøn, og .1984 afslutte-
des dette omfattende anlægsarbejde
Sporene på havnebanen, der blev udskiftet
i årene 1915-18 trængte også til udskiftning,
og i 1984 blev sporfornyelsen på havneba-
nen påbegyndt. Viadukten ved Vesterbjerg
blev repareret i 1984, og i 1985 gik man i

gang med at udskifte såvel skinner som
sveller på havnebanesporet ned gennem
anlægget Sporene på selve havnepladsen
var blevet udskiftet nogle år tidligere, og
samtidig hermed foretoges en mindre om-
lægning af sporene af hensyn til den vejfa-
rende trafik på havnen Havnebanen i Lem-

VLTJ ML 12 fra 1952 under rangering på havnen i Lemvig, tirsdag 10. juli 1973
Foto: Ole-Chr M Plum.

I

'i

VLTJ Sm 14 på havnebanen i Lemvig 1973.

Foto Ole-Chr M Plum

vig benyttes fortsat jævnligt til sit egentlige
formåI, nemlig transport af gods til og fra
Lemvig by og havn

I bestræbelserne på at gøre Lemvigba-
nen kendt samtidig med at skaffe banen fle-
re indtægter ved flere rejsende begyndte
man i 1991 alkøre med persontog på hav-
nebanen i Lemvig, Kørslen foregår med en
af banens gamle svenske skinnebusser, der
nu er udstyret med reklamer for virksomhe-
der i byen Turen på havnebanen eller rette-
re "Lemvig Bjergbane" indgår i et tilbud til

turister i området, hvor man for en beske-
den sum kan køre en tur med VLTJ, rejse
mgl "Bjergbanen« og sejle en tur på Lim-
fjorden med M/S Anne Hviid

Projektet er fortsat i 1 992, hvor man må si-
ge, atdeter bleveten succes "Bjergbanen"
har imidlertid også mange passagerer i

form af turiste( der blot tager denne ltlle del
af "tu1,.1p"nn"n«, og endog lokale beboere
har fundet ud af at benytte Lemvig's lokal-
bane, der kører hver time i månederne juni,
juli og august

"Lemvig Bjergbane" - oprindeligt havne-
banen i Lemvig - har absolut en fremtid for
sig, selv om banens grundlæggere for 100

år siden nok ikke havde tænkt sig, at den på
sin 100 års dag skulle være mere benyttet til
passagerbefordring end til godsbeford-

YBM 17 med "Lemvig Bjergbane" på hav-
nen i Lemvig, fredag 17. juli 1992
Foto: Ole-Chr M Plum
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Oktoberstemning på Esbjerg maskrndepot, 1963 F 667, der er både sulten og tørstig, tager kul og vand på efter morgenens ranger-dont
I baggrunden står Mx 1043 og snurrer

rr'

Tekst og fotos: Poul Thiesen

Det siges, at lugtesansen er den bedste af
alle vore sanser. Med indbygget hukom-
melse

I dag kan jeg ikke gå forbi en fiskeforret-
ning, uden at det vækker minder om mine
besøg iVestjyllands hovedstad, Esbjerg, for
30 år siden

Når der var vestenvind, lugtede det af f isk
over den halve by - og over baneterrænet
Meeen, - som en banemand fra Esbjerg
sagde til mig: - I Esbjerg stinker der ikke Her
lugter der af penge Sådan kan man også
se på det

En tur til Esblerg hen over det flade land-
skab foregik normalt altid med Mo og et par
Cp- eller Co-vogne

Turen gik i adstadigt tempo, for som alle
ved, var Mo'eren ikke særlig kvik i optræk-
ket På statronerne holdt man ofte længe
Det var ikke sjældent, at togføreren gik ind
på stationen og påmonterede sig en kittel
Han skulle koble vogne af og på, når en en-
lig godsvogn skulle med persontoget mod
Esbjerg

- Bramming, sagde det i højttaleren, og
som jernbaneinteresseret sendte man na-

turligvis mange tanker tilbage til 1913, da
den grufulde jernbaneulykke skete her.

Men det var der naturligvis ikke mange,
der tænkte på, når man holdt et par minut-
ter i Bramm ng Her var fredeligt, og fra vin-

duet i Cp-vognen kunne skaeves ud til et an-
det tog ,,lil Randers", stod der på skiltet på
Mo-toget, der holdt nærmest stationen Og-
så det er nostalgi, for det var tog f ra Esblerg
til Randers via Brande Silkeborg og Laur-
bjerg

Esbjerg var en travl station, og når Mo'er-
en løb i tomgang ned af bakken til stationen
- og den jernbaneglade stak hovedet ud af

vinduet - kunne på afstand ses en mængde
hvide "uldtotter" - den ene røgfane efter den
anden.

Det var nemlig Esbjergs F'ere, der range-
rede. I 1960 bestod rangertrækkraften ude-
lukkende af F-maskiner. Et par Hs'ere havde

F 425 paraderer
ikulgården

i Esbjerg,
juni 1962

kendt bedre dage - de var stillet ud på et si-

despor og ventede blot på en stille død

En tur til remisen
Et besøg i Esbjerg Indebar naturligvis et be-
søg på maskindepotet. Det så - unægtelig
lidt anderledes ud end i dag

Derfrndes mange remiser i Danmark Fir-

kantede og funktionelle. Her kan blot næv-
nes Århus, København og Fredericia.

Men med Esbjerg var det anderledes
Her var tale om en rundremise, med mange
porte - hvor vidundere gemte sig bag - og
med en rigtig god drejeskive i midten
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Her kunne man med rette sige "Remiser
har den form, som remiser SKAL have", for
nu at omskrive nogle kendte tanters berøm-
te bemærkning

I Esbjerg remise holdt dengang ofte nog-
le Mo'ere. Naturligvis De blev hyppigt an-
vendt på den vestjyske længdebanetilStru-
er, endvidere på den omtalte bane til Ran-
ders, og naturligvis kørte de til Ribe og
Tønder.

Og på banen til Fredericia supplerede de
Mx- og My-lokomotiverne Plus nogle enkel-
te damptog, der sædvanligvis blot kørte
godstog

Mo'ernes kendte brummen hørtes overalt
på Esbjerg remise, og det var i de dage, da
en MO'er så "normal" ud - da den havde
f rontgitter for vinduerne

Men det forsvandt jo i 60'erne.

På vej fra remisens
mørketil kulgården
R 937, der var ned-

brudsreserve, på
drejeskiven i

Esbjerg, juli 1963.

Til venstre for R 937
anes i en mørk

remiseport D 877,
som i en periode var

hensat indendørs

Den 1. juli 1961
Midt på sommeren 1961 - og helt nøjagtig
den 1 juli - var der stadig mange damploko-
motiver tilbage i Esbjerg. Trl sidebanerne
mod Grindsted og Tønder brugtes af og til
D-maskiner, Og dem var der en del af i Es-
bjerg

I drift var D-maskinerne 842,849,850 og
877. Sidstnævnte var en af dem med nittet
tender - ret betegnende for de D-maskiner,
som var bygget "over there«, nemlig på
Baldwin i Philadelphia i USA

D 850 fik i øvrigl en alderdom på Sjæl
land, Den 5. februar 1963 forlod den Es-
bjerg, dagen efter vippede den på bølgen
den blå på Storebælt, og den kørte i nogle
år med hlemsted i København Men det er
en helt anden historie

Når man som jernbaneinteresseret den-
gang sagde Esbjerg - ja, så var den naturli-
ge fortsættelse: PR-maskiner.

Esbjerg var i de seneste år hjemsted for
samtlige PR-maskinel som ofte kørte mod
Brande, Struer - og en enkelt gang mod Fre-
dericia

I 1960-61 var der kun tre PR-maskiner i

sving i Esbjerg Det var nr. 905, 908 og 921

Den først ombyggede, nr. 904, var for-
længst skrottet, efter at den i 1952 var stødt
sammen med R 946 ved Brørup

Nr 926 og 930 stod hensat i meget mise-
rabel stand i Fredericia, og PR 901 stod og-
så hensat - men i den endeløse række af lo-
komotiver på "kirkegården" i Skander-
borg

Det er almindelig kendt, at P-maskinen er
det smukkeste lokomotiv i Danmark.

Det er - vistnok - også almindelig kendt, at
PR-maskinen er det grimmeste lokomotiv.
Men jeg indrømmer, at alt er relativt, og
smag og behag er forskellig

Man kommer næppe uden om, at PR-
maskinen er en underlig bastard. Tenderen
er original - men selve maskinen er jo en tid-
igere P-maskine, som erforvandlettil uken-
delighed Selve drivhjulene er oprindelig

De mange små F'ere i Esbjerg

Kun fire byer i Danmark rangerede med de
store Q-maskiner - nemlig København, År-
hus, Fredericia og Padborg,

Dermed var det kun F-maskiner der kla-
redetjansen i Esbjerg Den 1 juli 1961 ran-
gerede således F 425,44O,444,426 og
664. Sidstnævnte var en af de nye F-maski-
ner fra 1949 med cylinderpuffer og høj kul-
kasse

De havde nok at bestille - F'erne - for på
Esbjerg havn er, og var, der mange industri-
spor

Men naturligvis havde Esbjerg også sin
lokomotivkirkegård Det havde ethvert ma-
skindepot med respekt for sig selv i de år:

hvor alt var under stor forvandling.
I en lang række på samme spor holdt såle-

F 440 ved Esbjerg maskindepot ijuni 1962
Til højre for F-maskinen skimtes "den evige
Mo'er"

reservehjui til S-maskinerne, og forløberne
og bagløberen er tidligere forløbere fra A-

maskinerne, som DSB oprindelig havde 31

af De to forløbere og bagløbere ser faktisk
ret "komiske" ud - hjulene virker alt for små
i forhold til det øvrige lokomotiv

Og glade var lokomotivpersonalet ikke
for de små løbehjul

En gammel Esbjerg-lokomotivfører har
berettet til mig, at der normalt skulle megen
smøreolie med på turen, for muligheden af ,

at der brændte et leje af, var stort Diverse
hyppige stop, og mange smøringer, gjorde
så, at man til sidst kunne humpe til hjem-
byen.

des D 809, de to Hs-maskiner 387 og 395
samt F 443.

lngen af dem kom nogensinde ud at køre
mere

lnde iselve remisen holdt et vidunder. Det
var Ks 273, det gamle sjællandske iltogslo-
komotiv, som dengang var reserveret jern-
banemuseet Og hvor det - heldigvis - også
endte

I ly for regn og rusk holdt Ks-maskinen al-
lerbagrest inde, men først i 6O'erne var det
en skuffende oplevelse at kigge på den Vel

kunne enhver jernbaneven genkende dem
- men den var malet mønje-rød. Over det
hele. Selv nummer-angivelse og litrabeteg-
nelse på førerhus og tender var @dt

Malingen tjente simpelthen for at konser-
vere maskinen. Glædeligt var det da også,
da Ks 273 nogle få år senere blev malet op
igen i sine sorte farver og med de gule bog-
taver og litra.

Stemning og miliø
Mange af de unge, der i dag er jernbane-
enthusiaster, kender naturligvis alle damp-
lokomotiverne fra tegninger, film og fra fo-
tograf ier.
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De unge er nok lige så bevandret i dampen,
som vi - der har oplevet den - er.

Men på 6t punkt kan de ikke være med.
De kan ikke genkalde sig stemningen og
miljøet Det kan vi

I Esbjerg var der vitterlig stemning og mil-
jø For - som jeg nævnte før - var dertale om
en rigtig, god dansk rundremise, dertilal ty-
delighed lyste langt væk af alder. - Hvis mur-
stenene kunne tale

Når man gik mellem dampmaskinerne,
der holdt opfyrede - men på lavt blus - hørte
man uvægerligt den lette snØften, som kom
først f ra den ene ende, snart f ra den anden,
og derpå fra et lokomotiv i midten.

Lyden af dynamoen, som trak lygterne, -

denne dejlige, konstante sagte brummen,
som kendetegnede alle lokomotiverne, og
som var en kær lyd i den jernbaneglades
øre Eller trykluftpumpens slag med lange
mellemrum, men derpå pludselig med en
række hurtige lyde efter hinanden.

Jo, det var stemnlng
Engang imellem kom en remisearbejder

"med lange arme" efter at have skovlet i en
halv generation eller mere, og så hørtes den
velkendte skrabende lyd, når skovlen først
var en tur i kulbunken i tenderen og derpå
ramte fyret

Og så blev der få minutter efter hældt me-
re vand på kedlen - også den kendte lyd.

Af og til dryppede det lidt f ra lokomotiver-
ne - og af og til røg lige en halv eller hel liter
vand ud af rørel under førerhuset

Lugten af varm olie fra gangtøjet. Lugten
af kul og kulstøv Og den knirkende, hylen-
de lyd ude fra kulgården, når den store
vandkran blev svinget ind over lokomotivet,
der tørstigt labbede den store vandmæng-

I dampens tid var det så hyggeligt at
se, hvor lokomotiverne boede - vel at
mærke kunne det kun ses på de jysk-
fynske togmaskiner Her er det fører-
huset på PR 921 Som det ses under
bogstaverne PR, står der ,Es" - for-
kortelsen for Esbjerg

For den, der havde Øjne og ører Ior dam-
pens specielle sprog, var Esbjerg et lille
mekka.

Da Mx'erne kom
Det var Mx'erne, som efter min mening slot
dampen af banen. I 1960 sås Mx 1001 på
Sjælland - derpå Mx 1002 og 1003 som sko-
lemaskiner i Jylland. Og da Mx .1021 og de
øvrige 24 leveredes til Jylland, og dermed
også strækningerne ved Esblerg, gled
1002 og 1003 til Sjælland

Og nu var der slet ikke meget at bestille
for PR-maskinerne mere

Den 20 marts '1963 var jeg atter en tur i

Esblerg - en dag, hvor det som sædvanlig
lugtede af penge - og her var skiftet godt ud
i maskinparken

lsær F'erne var skiltet ud, og der var nu
flere af de nye 1949-F'ere Det var 652, 655,
656. Endvidere rangerede F 667 og 669 (de

5. F 656, som var en
af de nyeste F'ere

med cylinderpuffer
og høj kulkasse,

rangerer i norden-
den af personba-

negården i Esbjerg
ijuni 1962.

To lettere arbejdsløse PR-maskiner hviler
ud efter tur og stikker næserne ud af remise-
portene. Det er PR 921 , til venstre, og PR
905 til højre. Sommer 1961 To år efter var

921 hensat i Bramming og 905 i Skander-
borg

to sidstnævnte var hentet fra Fredericia, de
nye f ra Odense og Nyborg). Også F 440 var
i gang på det tidspunkt

En enkelt PR-maskine holdt uvirksom i re-

misen Det var 908 Den kørte uendelig
sjældent, men var i driftsklar stand Nr. 905
var nemlig sendt til Iokomotivkirkegården i

Skanderborg, og nr. 92.1 holdt hensat i

Bramming remise.
Til gengæld havde Esbjerg fået statione-

ret en R-maskine som nedbrudsreserve
Endnu i 1963 holdt R 937, som t dligere hav-
de veeret stationeret i Fredericia, med blus
under kedlerne Men de tilfælde, hvor den
kom ud alkøre, var uendelig få

Den vildeste form for nydelse, som R 937
kunne give den foto glade jernbane-enthu-
siast, var når R 937 ved "spisetid,, blev trillet
ud på drejeskiven, vendt - og derpå sendt til

vandkran og kulgård Lidt efter retur igen
Den 20 marts 1963 var der også lokomo-

tiver på Esbjergs lokomotivkirkegård Man-
ge af dem var de virksomme maskine6 som

1eg havde set i drift i 1960-61 , nemlig D 842
og 877. Endvidere F-maskinerne 426, 443
og 444.

Dengang i 1963 stillede jeg mig ofte
spørgsmålet, om en eller anden betænk-
som person kunne spekulere på andet end
motormaskiner - bare sådan undtagelses-
vis - og igangsætte en redning aI F 444

Det blev den ikke Til min store forbavsel-
se Det burde være bevaret for eftertiden,
for det var det første lokomotiv, som Frichs i

Århus byggede i 1914. Byggenummer 1 -

hverken mere eller mindre.
F 444 gled i stedet til de evige rangermar-

ker,

Et besØg i Esbjerg i juli 1963 åbenbarede,
at lokomotivslagteren også var kommet til

Vestjylland
På jernbanearealet mellem Esbjerg stati-

on og havnen var to F-maskiner under op-
hugning Hvilket jammerligt syn Det var F

426 og 443.

§
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Et trist syn i Esbjerg
i juli 1963 F 443,
forrest, og 426 er

under ophugning

De to maskiner forsvandt lidt efter lidt Hver
dag kunne ses, hvorledes F'erne blev min-
dre og mindre, for til sidst at være helt væk
Men sådan er hele Danmarks lokomotiv-
park, næsten, endt

Årene gik med flere og flere af "de små

erØnne«, nemlig Mh'erne, og F'erne sagde
farvel

PR-maskinerne så man snart ikke mere
til Men der var i nogle år stadig damp at se
i Esbjerg Det var ikke Esbjergs egne maski-
ner. Det var i hovedtræk de to R-maskiner
fra Fredericia, 958 og 963, der af og til kun-
ne ses i Esbjerg

Også den stribe danskbyggede E-maski-
ne( som fra februar 1963 overførtes fra
Sjælland og til Jylland med hjemsted i Fre-

dericia, kunne ses i Esbjerg. Plus nogle af
de få "svenskere«, der var tilbage, nemlig
de ældste E-maskiner

Endag-i9O'erne
Her, først i 1990'erne, kan jeg af og til finde
på at bsøge maskindepotet i Esbjerg.

Når tankerne sendes tilbage, erindrer
man en travl arbejdsplads Mange menne-
sker i sving, et beskidt arbelde Olie og kul

Hvem der dengang var rejsende i twist -

man kunne have tjent en formue
Her i 9O'erne syner maskindepotet i Es-

blerg nedlagt Rundremisen er væk. Der er
bevaret en beskeden del af remisen, som
endda har gennemgået en foryngelseskur.
Den ligner ikke, hvad den var en gang

Her er ro og fred. En enlig My holder par-
keret lkke summende, da jeg var der sidst
- ikke en lyd af den kendte motorlarm med
den periodiske tomgangsdunken. Det er
næsten helt symbolsk. Som om My'eren i

stilhed solidariserer sig med stedet.
Her på en stille dag i 9O'erne kan enhver

forbipasserende med hang tiljernbanen og
dens historie stå og fundere over alt det, der
er væk.

Her er ikke mere en stor R-maskine, der
er ved at blive vendt på skiven, Det karakte-
ristiske fløjt - først et langt, så et kort, og R-

maskinen bakker under hvæsen retur til re-

misens mørke - synes uendelig langt borte.
Billederne af fortiden kan tone frem - og

det er ikke blot dampen, men tidligere tiders
motormateriel.

Hvem husker ikke "Esbiergs eget tog",
når det kom brusende til Esbjerg med
spændte englandsrejsende? Det var "Eng-
lænderen" Med en Mo i den ene ende og
med en Mk-Fk i den anden ende I midten

de ejendommelige mellemvogne med fæl-
lesboggien, litra Ad-Ay, som i hver gavlende
havde en normal dør, men i vognenderne
over fællesboggien en skydedør.

Helt ærligt: Fremskridtet kan vi ikke kom-
me uden om, Ethvert sanrfund skal videre
Men de talrige fremskridt har alle en man-
gel: Charmen og romantikken forsvinder.

lkke hver gang - men hver eneste gang.
Det tænker leg over, når jeg passerer en

f iskeforretning, hvorf ra det lugter af penge -

eller hvad? tr

D 877, der var stationeret i Esblerg, havde den specielle, nittede tendet der var kendeteg-
nende for de D'ere, der var bygget på Baldwin. Foto fra 1961 Bagerst til venstre skimtes D
886
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Af Christian Hingelberg

I Julenummeret 1991 bragte Jernbanen en
artikel med et nyt medlem af Mariager-Han-
dest Veteranjernbane Det var en historre,
der på godt og ondt beskrev det nye med-
lems situation Men "offeret" sluttede af
med at sige, at han noktog en sæson mere.
Et signal på, at han nok var blevet så bidt af
veteranbanedriften, at han nu ville gå gen-
nem ild og vand for sagen

Men gjorde han så det? Er han der
endnu?

Og Christian Hingelberg (stadig marke-
tingchef i entreprenørfirmaet Højgaard &
Schultz Vest, i den tid, som livet på banen nu
tillader), svarer:

JA, jeg er på MHVJ endnu, Og på man-
ge måder føler jeg mig stadig som den "nye
dreng i klassen", for der er stadig meget at
lære Men omvendt føler 1eg mig efterhån-
den også som en af de gamle, garvede, og
jeg har da fået oparbejdet en rimelig positi-
on r banens virke Men vinteren 9.1/92 og
sommersæsonen 92 har ændret min opfat-
telse af mange ting

Jeg må stadig undre mig over, at et leven-
de museum som veteranbanerne ikke kan
opnå større tilskud fra det offentlige For de
administrerer og udvikler et stykke dansk
kulturhistorie af format Vi slås med energi-
afgift, CO-2 afgift og mange andre svære
udgifter, der af og til kan gøre livet surt Men
privatiseringens tidsalder bliver det næppe
anderledes Det må vi så finde os i

På et tidligt tidspunkt fandt jeg ud af, at
jeg måtte opdele min jernbanemæssige
karriere i to afdelingeri og det har jeg så for-
sØgt:
1. Bag kulisserne ofres der en kæmpe ind-
sats, som ikke er synlig umiddelbart, og
som mange derfor ikke kan forstå Det være
sig i administration, planlægning, økonomi-
styring, trafik- og tjenestefordeling osv Alt
dette kræver mindst lige så stor en indsats
som værkstedsarbejde og den regulære
drift, Her prøver jeg nu at yde mit bidrag i

form af reklame-, PR- og informationsaktivi-
teter, der også er en vigtig del af helheden
Bl a har vi haft stor succes med at lancere
det nye medlemsblad, MHVJ-Nyt, der skal
hjælpe med til at binde alle aktiviteterne på
banen bedre sammen Det ser ud til at lyk-
kes

Yderligere prøver jeg ihærdigt at være
med til at lokke nye medlemmer trl banen
Det er et slidsomt arbejde - men yderst nød-
vendigt, hvis vi i fremtiden skal kunne klare
alle vores høje må|.

Når man sidder og arbejder med alle dis-
se ting, må man umiddelbart undre sig over
de mange nye initiativer, der dukker op om
nye veteranbaner iJylland i dissetider. - Nye
ideer er altid en god ting, ingen tvivl om det
Men på den anden side virker det tit som
om, at de nye initiativtagere ikke helt harfat-
tet omfanget af de ting, som de sætter
igang. Og på den måde tror jeg desværre,
at der bliver spildt en masse gode kræfter
på ting, der ikke kan holde i længden

Personligt synes jeg, at de nye initiativtage-
re skulle slutte op omkring de bestående
veteranbane( der allerede har organisation
og virksomhed kørende. På den måde kun-
ne vi supplere hihanden til noget endnu
større og bedre - Men det er nok bare øn-
sketænkning
2. Jeg har ingenlunde tænkt mig at blive
ren administrator eller kontornusser på
MHVJ Og mit hØjeste ønske her hele tiden
været at blive lokomotivfører!

Det har været min uopnåelige drenge-
drøm siden 6-års alderen, og nu var der
pludselig en chance for at få dette gennem-
ført Så jeg har brugt det meste af vinteren
med at gøre værkstedstjeneste på "dies-

lerne" og ikke mindst skille Trianglerne ad i

tusinde dele - og samle dem igen Siden
kom foråret, hvor jeg som aspirant (med tål-
modige instruktører) trillede ud på mange
køretimer med motorvognene. Vi kørte og
kørte og øvede dobbelt udkobling gennem
det smilende jyske landskab

Prøven kom pinselørdagl Og jeg var helt
ærligt lidt nervøs, omend jeg følte, at mine
forberedelser havde været store og grun-
dige.

Prøvesagaskyndig var den i jernbane-
kredse nok så bekendte ingeniør William
Bay Og han var en grundig herre, der bare
skulle have pinlig nøjagtig besked på alt det
tekniske, før vi kunne trille ud på sporet

så r holdt han
sæson mere...?
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Rengøring! Og at-
ter rengøring det
er nøgleordet for
vores forfatter Han
mener nemlig, at
veteran banem ate-
riellet skal skinne
ind- og udvendigt
for at give gæster-
ne/passagererne
den bedste ople-
velse af vore tog
Så her benyttes en
pause på Kolding
Station d. 30. juli 92
til at pudse frontvin-
duerne på APB
M-1 Foto'
Mogens Duus

Her er det endelig
lykkedesl Christian

har fået sit motor-
vog n sf ø re rce rt i f i kat,

og nu går det op
gennem skoven fra
Mariager iSB M-2
Foto Peter Reimer
1406.92 Billedet er

faktisk taget på
Christians første tur

som »selvstændig
motorfører", så for

ham er det et ret
historisk øjeblik

Men det gik, og Trianglerne opførte sig ek-
semplarisk på turen IVariager-True t/r Jeg
var rævestolt og glad, da jeg samme efter-
middag kl 17.00 sad med det underskrev-
ne certifikat i hånden. Dette her havde ieg

Lærling, mester og Trianglerne Chrtsttan er
i "lære" hos dn af sine bedste kollegaet
nemlig Herluf Mousten Særtoget er klar ttl
afgang iforbindelse med Mariager's byjubi-
læum i maj måned Fotograferet af en af
MHVJ's mange entusiastrske gæsterf ra ud-
landet, Mr M van Deutekam, Haag Holland

slidt for, ingen tvivl om det, og mit fØrste trin
på lokomotivfØrerens svære vej var over-
staet

Familien og vovsen
stod ved sporet
Nu skulle "kørekortet" bruges i praksis, og
det blev detl Jeg fik lov til at køre mange for-
skellige opgaver, men materieltransporten
af Trianglerne fra Mariager til Varde rnden
sommerens augustkørsler på Vestbanen
var nok 6t af højdepunkterne Jeg gav så
voldsomt et stød i tyfonen, da vi passerede
min egen bopæl i Brabrand (vi bor tæt ved
banen), at jeg omgående fik en »naese" af

DSB-lodsen. Men pyt med det, for ved spo-
ret stod famil en og vovsen og vinkede tilfar-
mand, der blæste forbi med 65 km i timen,
Jo, det var en oplevelse!

Det var resten af turen også Der er ca
330 km fra Mariager til Varde ad skinnevej-
en, og Trianglerne tøffede lystigt hele vejen
Med på turen var også Mogens Duus som
motorfører, ny aspirant Kent Vestesen fra
Tjæreborg samt vores allestedsnærværen-
de og uundværlige togfører og salgschef,
Lene Reinholdt Det var for mig en jernba-
nedag, der var en oplevelse af meget høj
karat

Kent er "på køretimer" lige nu, og han fik
selvfølgelig lov til at overtage håndtagene
ud mod Esbjerg, hvor han så hylede i tyfo-
nen, da hans familie stod klar til vores fly-
vende passage af Tjæreborg Station.

I samme situation var jeg nu lige pludse-
lig blevet rnstruktøren, der stod bag fører-
sædet og holdt øje med det hele. det var
en sjov, herlig og ubeskrivelig fornemmelse
For det var ikke mere end haivandet år si-

oen, at jeg selv første gang sad i en Triangel
med Mogens Duus I nakken. Det grinte vi

en del af på den tur.

Det kan godt være, at en del af "jernbane-
romantikken" er gået fløjten i DSB's moder-
ne effektiviseringsraes Men på MHVJ kan vi

stadig mestre den kunst! - Og alligevel over-
holde DSB's stramme tidsplaner: når vi lå-

ner deres skinner

Dampforbud!
Den ekstreme tørke i forsommeren betØd
nul Skt Hansbål og nul damplokomotiver.
På MHVJ fik diesel-afdelingen med timers
varsel nok algøre, og den udfordring holdt
hele sommeren.

For mig betød det selvfølgelig, at jeg fik
nogle ekstra vagter som motorvognsfører (-

for alle de andre skulle køre "Firkanterne")
og det passede mig fint Plan- og særtog
kørtes itætte stimer, og leg f ik min rutine op-
øvet, De dobbelte udkoblinger og Triangler-
nes træge gearkasser er en svær kunstart,
ikke mindst når man ellers i fritiden kører
Setra HDS-Luksusbusser for udenlandske
rejsebureauer, for det gør jeg også ind imel-
lem

Dampforbuddet holdt hele sommeren,
På lt/ HVJ kørte det ordinære damptog først
på køreplanens næstsidste dag Og da var
dampfolkene så ivrige, at de brugte alle kul-
lene midt på streekningen Der måtte en die-
selmotorvogn ud for at hjælpe dem hjem
igen! Stor panik, og derefter megen moro,
Det var også en oplevelse Det var øsende
regnvejr og toget var fyldt med massevis af
passagerer Men de tog det alle med hu-
mØr, og solen nåede da også at bryde f rem
igen, inden vi var faerdige med denne spe-
cialtransport

Familien er - heldigvis - med
På hjemmefronten kan det godt give pro-

bleme; når farmand hver weekend fra april
til september "lige skal et smut på banen"
Men sådan har det altid været I sommeren
1992 har jeg haft over 40 (skriver: lirti) "vsg-
ter" som motorfØrer, logfører, togbetjent,
rangdrvagt, billetsaelger eller noget helt an-
det Og tit er der afgang fra privaten kl.

O5O0 om morgenen og hjemkomst ved
21{iden Banen kræversit, og lltimers reg-
len gælder vist ikke altid her.

Men familien er med på spøgen. De for-
står godt, at jeg skal have lov til at "lege med
futtog", som de udtrykker det. De vinker
pænt til mig, når jeg tager afsted, og de ta-
ger tit med. Det er jeg meget glad for. De
hjælper med rengøring af vognene, med at
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sælge is i Handest og mange andre ting
Jeg kan nok ikke påstå, at vi har fundet en
fælles hobby, men detager alligevel del i mi-
ne kåde jernbaneløjer på deres egen entu-
siastiske måde

Familiens opbakning bag mit jernbane-
engagement er en stor drivkraft for mig
Uden den gik det hele nok ikke. Men her-
hjemme kan de jo også godt mærke, at jeg
er glad og har det alle tiders, når leg kører
tog

Men her i huset har min "veteranbanekar-
riere" også fået andre, ret så mærkbare føl-
ger:

Jeg er ikke længere så bange for at blive
snavset.. .for det hører ligesom med tiljob-
bet Faktisk kan jeg godt lide det Det ville
jeg have forsvoret for bare få år siden. - Som
den mekaniker, der holder vores firmabiler
udbrød, en dag han besøgte mig på ba-
nen: »Jamen Hingelberg, du har jo fået olie
på fingrenel" Han rystede på hovedet Det-
te var utroligt, men sandt.

I samme åndedrag er leg blevet "klun-
ser"!! - På MHVJ har jeg lært, at man AL-
DRIG smider noget ud, alt kan genbruges
på en el anden måde. Og ALT kan repare-
res, ligegyldigt hvor håbløst det end ser
ud

Så yeg er begyndt at skille ting i privaten
ad, som jeg ellers tør vllle have skiftet ud
med hård hånd, og min kælder er efterhån-
den fyldt op med alskens skrammel, som

"måske kan bruges til et el. andet eneane«
- Når man ser reparationsfantasien blom-
stre på MHVJ kan både Georg Gearløs og
Storm P godt gå hjem og lægge sig Og det
smitter selvfølgelig af, ikke?

Hvad siger banekonsulenten?
På mit arbejde ved de alle, at jeg er blevet
jernbanegal Og også her smiler de over-
bærende Men de tager mrg alligevel alvor-
ligt ind imellem Det betyder, at vi flere gan-
ge har kunnet benytte N4HVJ til arrange-
menter med forretningsforbindelser osv,
og jeg tages såmænd også med på råd, når
der iforretningsmæssig ølemed skal arran-
geres reservationer el særtog hos DSB, For
det sker også - Jo, det er rart at være eks-
pert, ikke?

Jeg må ærligt indrømme, at jeg bevidst
benytter den positive vekselvirkning, der
kan være mellem min fritidsinteresse og mit
arbejde Fra mit job har jeg mange ideer og
impulser, der kan bruges på veteranbane,
og sammesteds får jeg andre inspirationer
og muligheder, der kan bruges i den profes-
sionelle jobsituation

Et af mine "store scoops« er at invitere for-
retningsforbindelser ud på et tur på skinne-
cykel langs Mariager Fjord Det lyder må-
ske tudetosset, men det virker helt perfekt:

Selv de mest tunge forhandlinger/pro-
blemstillinger løses pludselig meget lettere,
når man efter den naturskønne oplevelse
langs fjorden og gennem skoven nu sidder
bænket hos Thora i grill-baren på Mariager
Havn! Den fidus har ingen vist prøvel før,

men den har skaffet mig flere gode resulta-

Christian er altid på plads, når det gælder en god introduktion af MHVJ's gæster Så her får
en gruppe særtogspassagerer de seneste røver-historier inden afgangen fra Handest iCR-
vognen Foto Peter Reimer.

Chr. Hingelberg
holder ikke skarpe
skel mellem "arbej-
de" og "fornøjelse"
- her når han som
infochef og bus-
chauffør kørte et
selskab ud til kanten
af et af "hans" byg-
geprojekter - Store-
bæltsbroen Foto
taget midt mellem
Fyn og Sprogø,
26. sept. 1992

ter her i sommeren '92. Grin bare, men det
virker!

OBS! For en god ordens skyld skal jeg
understrege, at dette selvfølgelig sker i hen-
hold til alle reglementet SR osv. Så spor-
spærring er etableret efter de gældende re-
gulativer

Højdepunkterne var
virkelig høie...
I sommeren 1992 var der mange store ople-
velser. Det kunne jeg nok berette om i 4 ti-
mer mere Men de stØrste var nok i week-
enden fredag d. 4. til søndag d 6 septem-
ber:

Fredag gik jeg helt alene og rodede med
Trianglerne, der lige var kommet hjem fra
august måneds udstationering på Vestba-
nen De havde mellem Nr. Nebel og Nymin-
degab kørt med 2 800 passagerer og jeg
havde iøvrigt selv været med dernede en
weekend Stor succes og fine oplevelser!

Men nu blev alt teknisk gået efteri og der
blev vasket, pudset ruder og nusset og pus-

set om de gamle vogne, som var de små-
børn. (Læs bare: Jeg holder utroligt meget
af Trianglerne)

Lørdag kørte vi særtog med min egen fa-

m i I i e, ven ner, naboer, beke ndte, f orretn i n gs-
forbindelser osv. lalt ca 60 personer, der li-

gesom sidste år havde en dejlig madkurvs-
tur til Brødløs Trinbrædt og siden tømte
Handest Station for sæsonens rester af is-

pinde
Det er en ubeskrivelig fornemmelse, at så

mange personer f ra min omgangskreds gi-
der at være med i netop min f ritidsinteresse
Der kom faktisk folk helt fra Grønland, Kø-
benhavn, Tversted, Tønder, Næstved, Ebel-
toft og Århus for at være med på netop MIN
togtur. - Den tu( hvor jeg skulle være motor-
fører; som jeg i mange år havde drØmt om.

Turen blev en succes! Det stormede og
regnede over store dele af Jylland den efter-
middag, men netop over MHVJ var velret
lunt og dejligt. Madpakkerne blev nydt i den
skønne sensommerluft Gæsterne var sær-
deles tilfredse, ikke mindst pga togføre-
ren, Hr. Ole Geer fra Banders (man kalder
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Skinnecyklen står klartil næste,forretningsforbindelse", der skal gøres lidt "mør" iforhand-
linger med Christian Et effektivt værktøj, påstår han. Fotografen Ønsker at være anonym,
men han er "en af dem", der har prøvet turen .

Havnegrillen i
Mariager - et godt

sted for slutforhand-
linger Alle store for-

retninger behøver
ikke at gøres i blank-

polerede direk-
tionslokaler Foto:
Chr Hingelberg

ham også manden, der altid smiler) Glad,
engageret og dynamisk var han den kyndi-
ge guide og turledel der gav alle gæster en
herlig oplevelse Hvilket var yderst passen-
de, når nu værten selv ville være motorfører
og gemte sig væk forrest i toget .Tak Ole!
Jeg skal hilse dig fra alle mine gæster.

Lørdag aften tilbragte 1eg hos nogle af
deltagerne, der havde taget campingvog-
nen med til Mariager for at hygge sig resten
af weekenden - Og sidst på aftenen mødtes
vi en lille kreds af "banebørster., hos Chr H

Herlufsen og f rue, der har boet fast på Mari-
ager Camping hele sommeren Tak til jer
begge! I forstår at samle os andre til en pas-
sende blanding af hygge og fagsnak, og je-

res gæstfrihed og velvilje er en herlig ting.
Både i en sensommeraften på Mariager
Camping og i Viborg Remise, når juletoget
på Løgstørbanen har kørt sin sidste tur. - Jo,
vores banemestei er lige så skrap til det so-
ciale, som han er til grøftegravning og svel-
leudveksling Så det blev ret sent den lør-

dag aften.
Søndag morgen skulle vi så på den igen!

Trianglerne blev varmet op, Søren Haand-
bæk var togfører, og vi kørte mod Handest
Her skulle vi hente en firmaudflugt, der be-
stod af en masse af mine gamle chauffør-
kollegaer f ra "de unge år" hvor jeg kørte bus
rundt i Danmark og Europa

Nu stod de alle der, på Handest Station, ud-
klædt i kostumer f ra 20'erne og 30'erne, og
sammen med toget lignede det hele mest af
alt en filmoptagelse De steg op i toget, og vi
havde en pragtfuld dag sammen

Vejret var nok det flotteste, det nogensin-
de har været over Mariager og omegn Vi

nød frokosten ved Færgehagen og gik
rundt i Mariager by Det var en sjov oplevel-
se for mig at vise mine gamle kollegaer
rundt i mit "nye univers". De kører nu rundt
i luksusbusser med automatgea[ air-condi-
tion og luftaffjedring OS jeg tøffer rundt
med dobbelt udkobling og gamle Leyland-
motorer i mine kære lliangler. Men de kun-
ne godt forstå mig, sagde de Denne tur var
også stor succes Og igen ikke mindst på
grund af togførerens indsats Så også tak til
dig, Søren. Dit kursus i "Nærbaneskinnecy-
kling" 1er vore gæster går vist over i histori-
en De glemmer det i hvert fald aldrig

Men samme sØndag aften var det så bare
slut. Gæsterne tog hjem, og en lang og travl
sæson på M HVJ var for mit vedkommende
slut På det tidspunkt var jeg også flad og
trængte til en pause Jeg synes selv, at jeg
havde ydet en stor indsats gennem somme-
ren, og nu var det hele kulmlneret i nogle sto-

re og dejlige oplevelser i denne weekend.
Jeg pakkede mine ting, mens aftensolen

stod ind over Mariager Fjord og glimtede i

ruderne påTiianglerne, Men nu må de have
fred for mig et stykke tid Da jeg kørte ud
over pladsen og svingede mod Randers,
vinkede jeg til SB M2, APB M1 og FFJ M

1210 Der ligger en hel del af min sjæl gemt
bag teaktræsbeklædningen på jer alle 3!

På den igen!
Tilbage i mit civile liv var der nu ikke megen
hvile atfinde, for MHVJ kaldte straks på mig
igen Arbejdet med næste sæsons kørepla-
ner, billetaftale( rabalordninger, annoncer.
turistprogrammer osv begynder faktisk, før
sæsonen er slut

Så f ra Trianglernes førerplads blev jeg nu

smidt tilbage til skrivemaskine, fotoapparat,
kopimaskine og PC'er, for atter at deltage i

det omfattende arbejde, der kører,bag ku-

lisserne" på en veteranbane På MHVJ har
vi sæsonen 92 haft passager-rekord på

hjemmebane Det er noget af en præstati-

on Og det er også et resultat, der ikke kun-
ne nås uden en utrolig indsats på alle fron-
ter Her tænker jeg også på de mange værk-
stedstimer vinteren igennem med vogne og
lokomotiver samt den administrative afde-
ling, der ikke er synlig i dagligdagen

Vi er ialt ca 60 medlemmer på MHVJ
Heraf kommer en lille halvdel næsten al-

drig Tilbage står 30-35 medlemmer, der til
gængæld, sammen med deres familier of-

rer alt det krudt, de overhovedet kan samle,
Målet er at få banens mange aktiviteter til at
hænge sammen, og det lykkesfaktisk DET
er en præstation uden sidestykke

Jeg søger at give mit beskedne bidrag
hertil Men den fælles indsats og offervilje er
bærekraften i veteranbanesagen, ikke kun
på MHVJ. Og det er stadig utroligt, at det
skal være private enkeltpersoner, der gen-
nem deres klubmæssige engagement - og
en stor ulønnet indsats - holder liv i et stykke
kulturhistorie, der har været så vigtig en del
af Danmarks udvikling og historie Men det
er jo en anden sag

Derfor er status
Jeg tog en »sæson mere«, og jeg bliver så-

mænd også nok hængende den næste
med Og da bliver mit mål at komme i gang
med uddannelsen på Frichs-Firkanterne
Mine lokomotivfører-ambitioner er ingen-
lunde slut endnu, Men nu skal mine gamle
kærester - Trianglerne - ikke blive jaloux For
dem vil jeg nusse og pusse om alle dage
Det var jo dem, der opfyldte min drenge-
drøm om at blive lokomotivfører, omend det
først blev i en alder aI 42 år. Det glemmer jeg
dem aldrig for. - Og hvem ved? Måske har
jeg snart igen en genstridig forretningsfor-
bindelse, der lige skal blødes op med en tur
på skinnecykel og et par hotdogs hos Thora
i Havnegrrllen i Mariager.

Godt nytår til Jer alle!
Tak for slidsomt, sort, svecligt
og herligt samvær på MHVJ i

sæsonen 1992. - Vi ses igen

Venlig hilsen Christian Hingelberg. tr
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Londons dokker på nordsiden af Themsen
var i sin tid et centrum for den oversøiske
fjernhandel, Det forteeller stednavnene os
endnu: West lndia Quay, Canary Wharf,
lndia Docks Området spillede en stor rolle
endnu i mellemkrigstiden, men en vis Her-
mann Goring sørgede for en temmelig be-
tydelig molestering af hele området, Efter
krigen har det i mange henseender været
en bydel praeget af økonomisk nedgang på
havneområdet ligesom for så mange andre
gamle havne, også fordi trafikken efterhån-
den flyttede til containertransport fra ny

ehavneterminaler. Samtidig har området
været præget af gamle og billige boligom-
rådel typisk tidligere beboet af arbejdere
fra havnen

Udsigt fra fronten af førerløst DLRlog ved
afgang fra Tower Gateway mod lslands Gar-
dens 1 oktober 1990.

I 1981 nedsatte den britiske regering et ud-
viklingsråd for Docklands-området, som al-

lerede året efter(!) blandt andet foreslog an-
lægget af en let jernbane 4 måneder efter
(!) havde regeringen tiltrådt forslaget Jern-
banebyggeriet blev finansieret med 5Oo/o al
staten og 5Oo/o al Storlondon (Greater Lon-
don Council, som var en mellemting mel-
lem et hovedstadsråd og et bystyre eller
amtsråd forhele Storlondon - senere ned-
lagt, fordi det irriterede Margaret Thatcher
for meget) Styreformerne i Storlondon er i

øvrigt et kapitel for sig, da f eks det centrale
gamle London vest for Tower slet ikke har
noget folkevalgt bystyre, kun et middelal-
derligt, selvsupplerende råd - og her skulle
jernbanen jo også føres ind Udviklingen af

Docklands til at bl ve samlingsstedet for de
store erhvervsvirksomheders hovedsæder
stødte i øvrigt på politisk modstand fra for-
skellig side, da det også betød sanering af

de gamle arbejdskvarterer - man kan sam-
menligne med København lvlen uanset
hvad man måtte mene om denne byfornyel-
se, er det samlet Iormentlig en af Europas
største byggepladser: og området er værd
at besøge alene som en turistattraktion

Docklands Light Railway
Docklands Light Railway, DLR, ertil dels an-
lagt på gamle traceer f ra forlængst nedlag-
te jernbaner. Havneområderne blev i sin tid
betjent af flere uafhaengige selskaber. Bl a
havde Great Western Railway sin egen
godsstation ved Vestindienshavnen, Pop-
lar. Den oprindelige linieføring af DLR be-
stod af et Y hvor de to grene havde forbin-
delse med London Transport-systemet (un-

dergrundsbanerne) samt med British Rail,

og hvor de to linier havde en fælles stræk-
ning ud gennem dokområdet. Endestatio-
nen er lslands Gardens, hvorfra der går en
fodgængertunnel under Themsen over til

sydsiden, Greenwich. Der ligger det gamle
Admiralitet (nu marinemuseum, hvor det
gamle sejlskib, teclipperen "Cutty Sark", lig-
ger i havnen) samt en kæmpestor, populær
park, hvor det gamle Greenwich-observato-
rium ligger på bakketoppen. Den sydligste
del af DLR er enkeltsporet og forløber på en
af de typiske gamle murstensviadukter, og
sporene på endestationen ender blot i en
simpel V-form mod sporstoppere med mel-
lemperron i 1 sals højde med nedgang til
fodgængertunnelen under Themsen

Den nordlige gren, "den røde linie", en-
der på BR-stationen Stratford, hvor der og-
så er forbindelse til Central Line på under-
grundsbanen (og fra den foregående stati-

on også til District Line) Den vestlige gren,

"den grønne linie", havde oprindelig som
endestation Tower Gateway, som ligger
nord for Tower Castle og i en vis gangaf-
stand fra undergrundsstationen Tower Hill

og BR-stationen Fenchurch Street Dette

Docklands Light Railway
r og letbane til Amager?
Paralleller mellem London og København - og forskelle.....

Af Søren Balle

Londons trafikproblemer er større end Kø-

benhavns, men nytænkningen er nok også
større På nordsiden af Themsen, Øst for det
gamle London med mrddelalderslottet To-

wer, har der siden august 1987 været en fØ-

rerløs "let jernbane" i drift, og der forestår
netop nu en stØrre udvidelse af nettet samt
indførelse af revolutionerende sikkerheds-
og signalsystemer med "flydende blokaf-
snit" Da netop denne "minimetro" har væ-
ret itankerne som forbillede for en letbane til

Amager (se Jernbanen 4h991 s. 109), er
det nok værd at omtale erfaringernef ra Lon-
don
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Øverst den nye udfletning ved West lndia
Quay, set fra srden Bemærk at en gammel
højbanes muriundament delvist er gen-
brugt Nederst et vue over den eksisteren-
de spor-udfletning på samme station 1. ok-
tober 1990.

var ikke alt for heldigt, og værre blev det af ,

at BR-linierne fra nordøst ind mod London
er så berygtede for forsinkelser og ned-
brud, at visse firmaer direkte f rasorterer an-
sØgere til stillinger, når de høre( de har
tænkt sig at ankomme via Fenchurch Stre-
et (Almindelige mennesker har jo ikke råd
til at bo i Londons centrum, men egentlig
også dårligt råd til at betale togbilletterne,
der i prls ligger noget over DSB's og HT's)
DLR er indtil nu kun delvis integreret itrafik-
systemet, så kort til LT ikke gælder på DLR
Fnkeltbilletprisen er E 1, altså 12-13 kr.

DLR er blevet udsat for en del - ganske
berettiget - kritik Den vigtigste anke er den
relativt ringe kapacitet og også ind imellem
tekniske problemer. Senest har formanden
for DLR's bestyrelse måttet trække sig r ef-
teråret 1991 , og DLR har været nødt til at
indløre en parallel bustransport, som fØlger
DLR's linieføring Dette har allerede gen-
nem længere tid været praksis på lørdage
og søndage og hverdagsaftener fra kl

21 30, hvor man ofte ganske enkelt lukkede
jernbanetrafikken på grund af vedligehol-
delse og nye anlægsarbejder. Denne prak-
sis er i øvrigt heller ikke ukendt på British
Rail Banearbejde kan man jo ikke foretage
om natten i England Da sover man

Nye linier
Løsn ngen på problemerne er imidlertid ik-
ke jernbanenedlæggelsel men tværtimod
udvidelser samt tekniske forbedringer, som
skal øge kapaciteten. En meget vigtig udvi-
delse på den grønne linie blev taget i brug
2217 1991 Det drejer sig om kun 1,5 km,
men i tunnel, og den består i forlængelsen
af DLR ind i London City til stationen Bank

Denne station er iforvejen undergrundssta-
tion på Northern Line og Central Line samt
BR-station for Waterloo and City Line ("\s1-
work South East"), og gennem et komplice-
ret underjordisk gangsystem hænger det
hele også sammen med stationen Monu-
ment på Circle Lrne og District Line. Der-
med er DLR kommet ind i hjertet af Londons
trafikforbindelser og er mere uafhængig af
forbindelserne på den berygtede Fen-

church Street-linie på BR
Mod øst er man i gang med at anlægge

en ny linie, som udgår fra knudepunktet
mellem de to gamle, West lndia Quay Den
nye linie skal gå ud langs Themsen mod øst
og ende i Beckton, hvor der også er ved at
blive anlagt et nyt stort driftsdepot Den ifor-
vejen imponerende udfletning ved West

lndia Quay bliver stærkt udvidet og Iår 4
spor ned til nabostationen mod syd, Canary
Wharf Arbejdet her begyndte i efteråret
1991 Det samlede budget for Beckton-lini-
en ligger på I 256 mio. eller 3 milliarder kr.,

og hele denne linie ventes at ståfærdig mod
udgangen af 1992

På den sydlige gren er der planlagt en
udvidelse, hvor DLR skal føres underThem-
sen via Greenwich til BR-stationen Lewis-

ham Forslagene blev f remsat i parlamentet
i november 1990, og udvidelsen skal finan-
sieres udelukkende af den private sektor
med f 130 mio , altså halvanden milliard
kroner. lVåske kommer de kommunale
myndigheder dog til at skyde € 5 mio ind af

dette beløb

Teknikken
Man har hæftet sig meget ved, at togene er
førerløse og automatiske Offentligheden
murrede allerede over det første tegn og
teknikkens "upålidelighed", dengang dron-
ning Elisabeth indviede Docklands Light
Railway. Da standsede toget for tidligt ved
en perron Årsagen var imidlertid, at sikker-
hedsvagterne havde tvunget dørene op for
at kommeførst ud på perronen Og datoget
ikke holdt på rette sted, var dørene nu blo-
keret!

Toggangen er indrettet uden ydre signa-
leri så togene automatisk kører i faste blo-
kafsnit og automatisk overholder hastig-
hedsbegrænsningerne Både La'erne og
stopsignalerne er dog angivet med faste
standsignaler eller mærker, altså lidt på
samme måde som den københavnske S-

banes HKT-afsnit inden for signalernes læn-
gere blokafsnit. Togene kan styres manuelt,
og det har man blandt andet benyttet vedDLRlog på Tower Gateway station
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Med kurs mod enkeltsporet på gammel, muret jernbaneviadukt

kørsel forbi arbejdsstedet ved udfletninger-
ne ved West lndia Quay (og det er da også
lykkedes atfå totog til at støde sammen net-
op her) Togene er nemlig heller ikke perso-
naleløse De er medgivet en såkaldt "tog-
kaptajn", "train captain,., der ud over at kon-
trollere billetter blandt andet lukket dørene
(ved trykknapper anbragt her) og dermed
sender toget af sted fra stationerne Men
togkaptajnen kan altså også kØre toget ma-
nuelt efter at have klappet et dæksel op over
et betjeningspanel i fronten

!kke fejlfrit
Teknikken har ikke virket fejlfrit Et privat fir-
ma, som udvikler Canary Wharf området
og har deltaget med t 88 mio (en milliard
kroner) i finansieringen af forlængelsen til
Bank og stationen i Canary Wharf, har for
nylig klaget over, at forsinkelserne på DLR
er '10-100 gange så store som på andre til-
svarende linie[ og at hele systemet blokeres
i mellem l0 minutter og en time, når blot et
tog standser, hvilket ofte forekommer 2-3
gange om ugen og sommetider 2-3 gange
om dagen.

Strømtilførslen trl togene foregår gennem
en afskærmet aluminiumssideskinne med
slidstykke af rustfrit stål (i modsætning til
BR's åbne sideskinner i Southern Region,
der skaber problemer, når det for en gangs
skyld bliver vinter i Sydengland) Dette sy-
stem ville sandsynligvis derfor også virke
under danske klimaforhold Strømforsynin-
gen er 750 volt jævnstrØm, altså en typisk
»sporvognsspænding" på det halve af de
københavnske S-togs

Materiellet
Til åbningen rådede DLR over 11 tovogns-
tog, type P 86 De blev leveret af Linke-Hoff-
mann-Busch rTyskland med engelske GEC
som underleverandør til det elektriske, Et af
sættene tog en omvej til Mancheste[ hvor dt
blev udrustet med pantograf og en kort tid
legede sporvogn til demonstrationsformå|.
Yderbogierne bliver drevet af hver 6n motor,
anbragt på langs i rammen, og den driver
begge aksler gennem v nkeldrev og f leksib-
le forbindelser. Effekten er ca 400 HK med
10,4 HK pr ton togvægt, hvilket giver en ac-
celeration på 1 m/sz De indviede vil se, at

det er ca. 1/10 af tyngdeaccelerationen, og
med træk på kun halvdelen af hjulene kræ-
ver det faktisk en gnidningskoefficient mel-
lem hjul og skinne på ca 1/5 Gamle Otto
Busse turde ikke regne med mere end 1/6,

så vi er tæt på det muliges grænse
Til forlængelsen af DLR til Bank skulle

man bruge 10 enheder mere, nu leveret af
British Rail Engineering Ltd (BREL), som
var gået i samarbelde med Linke-Hoff-
mann-Busch De nye P 89'er blev derfor
bygget i York og er stort set af samme kon-
struktion som P 86'erne Alle togene har
Scharffenberg-kobling og kan multiple-kø-
res, men det gør man ikke så gerne, fordi
togkaptajnen så ikke kan gå gennem toget
(billettkontrol) Det er jo billetsystemets selv-
skabte plage, som derved har sat grænser
for kapaciteten Under levering er 70 nye
sæt B 90'ere af ny konstruktion fra den bel-
giske fabrik BN i Brugge (det gamle La Bru-
geoise et Nivelles). Togene har nu fået ud-
vendige skydedøre (i stedet for foldedøre,
som også folder ind i passagererne). Dør-
åbningerne er stØrre, hvilket også skulle
medvirke til at give kortere stationsophold,
og B 9O'erne har fået overgangsmulighed

Til venstre køres manueltforbi byggestedetfra Westferry mod West
lndia Quay - den kvtndelige togkaptajn ses til højre med kasketten
Til højre ses endestationen lsland Gardens (overfor Greenwrch)
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mellem sættene via endedøre - og mulig-
hed for utætheder og gennemtræk? Det
gør det altså praktisk muligt at køre med
flervognstog i større omfang, selv med den
billetkontrolmetode, man har valgt, og dette
vil altså øge kapaciteten betydeligt

Man planlægger nu at sælge alt det gam-
le materiel og købe mere nyt, og de første 11

P 86'ere er islutningen af 1991 blevet solgt
til Essen for 1/4 nypris. Her skal de bygges
om til sporvogne (Stadtbahn-køretøjer)
med pantograf og fast førerplads

Variable blokafsnit
Den mest epokegørende nyskabelse på
Docklands Light Railway bliver nok indførel-
sen af den variable blok i signalsystemet,
»moving block" Det er en videreudvikling
af den tyske LZB, Linienzugbeeinflussung,
som anvendes på alle de nye tyske højha-
stighedslinier. Det er et avanceret togstop-
anlæ9, hvor meddelelserne til toget overfø-
res kontinuerligt gennem en linielede( en
sendesløjfe i sporeet (i analogi med S-ba-
nens HKT-anlæg, men i modsætning til
DSB's kommende fjernbaneanlæg, ATC,

der bygger på punktvise informationer før
og efter signalerne) Versionen til DLR kal-
des SELTRAC (og er udviklet af det tyske
Standard Elektrik Lorenz, der er dattersel-
skab af ITT)

Linielederne i sporet løber dels langs
midten af sporet og dels langs den ene skin-
nefod For hver25 meter krydser de over, og
hermed kan man lokalisere togets position,
Yderligere registrerer en omdrejningstæller
i toget antallet af h.julomdrejninger siden
sidste passage af et ledningskryds Med en
vis usikkerhed, varierende hjuldiameter
osv., kan togets position da beregnes inden
for 20 ft., 6 meter

Sikringsdatamaten holder nu også rede
på et forankørende togs position samt dette
togs hastighed Ud f ra en kendt bremsekur-
ve, som jo er ens for alle enheder, tillagt re-
aktionslængde, usikkerhed og en sikker-
hedsafstand på 50 yards (45 m), beregnes
nu den tilladte hastighed for det bageste
tog (Ved DSB's ATC bliver bremsesedlen
kodet ind i lokomotivets compute( så der ta-
ges højde for den varierende bremseve.j).
Længden af "blokafsnittet" afhænger der-
med af togenes nøjagtige, øjeblikkelige ha-
stighed og indbyrdes placering Dette for-
øger kapaciteten på linien ganske betyde-
ligt

lndtil videre fortsætter det gamle faste
bloksystem af GECJabrikat på de gamle li-

niel inklusive forlængelsen til Bank, mens
Beckton-linien får SELTRAC-systemet fra
begyndelsen De gamle linier bliver dog
konverteret i hastigt tempo, så dcet gamle
system ventes at være udfaset med udgan-
gen af 1992, altså omtrent samtidig med
den forventede ibrugtagning af Beckton-
linien

Andre letbaneanlæg
Man kan invende mod de københavnske

Kort over DLR-
strækningerne

m.m DLR omfat-
ter linjerne lsland

Gardens - West
lndia Quay - Tower

Gateway/Bank/
Stratford

(Status 1990).

projekter, at København ikke er på størrelse
med London. Men ud over at sporvogne og
letbaner (Uberlandstrassenbahn) har væ-
ret kendt i en årrække i Tyskland, især i det
tætbefolkede Ruhr, har Light Rail{anken få-
et en renæssance overalt i Storbritannien I

øjeblikket er der projekter; anlægsarbejder
og færdige anlæg i et større antal britiske
byer (åbningsår eller forventet åbningsår i

parentes): Manchester Metrolink (1991),

South Yorkshire Supertram (Shefiield) (1993),

Avon Metro System (Bristol) (lovforslag
f remsat), Blackpool (sporvogne siden
1BB5), Croydon (1994/95), Leeds (1995),

Tyne & Wear Metro (Newcastle) (1992/93),
foruden at der f indes løsere planer i Barking
(London, forlængelse af DLR mod øst), Bel-
fast, Brighton, Cambridge, Cardiff, Chester,
Cleveland, Coventry, Edinburgh (år 20OO?),

Glasgow (199?), Gloucester & Cheltenham,
Kingston, Lancaste( Liverpool, foruden sik-
kert flere endnu.

Også i andre lande har en del byer nye el-
ler planlagte letbaneanlæ9, f,eks, Charle-
roi, Grenoble, Rouen og Nantes i Frankrig
Lille har derimod en automatisk bybane,
der er en mellemting mellem Light Rail og
en »rigtig jernbane", en såkaldt "VAL" Man
planlægger også at bygge en VAL i Buda-
pest i Ungarn) Desuden har Paris en letba-
neforbindelse til Orly-lufthavnen, hvor toge-
nekører på gummihjul Går man videre om-
kring, kan man nævne Auckland på New
Zealand, Basel, Zurich og Bern i Schweiz,
Bielefeld og Braunschweig i Tyskland, Ut-
recht i Holland, Torino i ltalien, Valencia i

Spanien, lstanbul i Tyrkiet, Mexico City,
Monterrey og Guadalajara i Mexico, Ne-
wark, Portland, San Diego, San Jose, St
Louis, Baltimore, Oklahoma og Pittsburgh i

USA, Toronto, Edmonton, Calgary og Van-
couver i Canada, Melbourne i Australien,
Hiroshima i Japan eller endda i Kinas "nye
økonomiske zoner« en letbaneforbindelse
til Hong Kong. Og dette er langtfra en fuld-
stændig liste

Normalt regner man med, at letbaner
kræver et befolkningsunderlag på 200-
500000 eller et årligt passagertal på om-
kring 10 millione( mens et VAl-system som
det i Lille kræver 4 gange så mange passa-

gerer. Hvis man altså ser påforholdene ude
i den store verden i byer, som ikke er større
end København, må konklusionen næsten
blive, at de københavnske trafikforhold og
mere eller mindre skrinlagte letbaneplaner
ikke helt er på højde med udviklingen. I HT-

området transporterer DSB over 100 millio-
ner passagerer årligt. Selv Århus, Ålborg
og Odense ligger lige på de internationale
grænser for at kunne have et rentabelt let-

banesystem
Docklands Light Railway er ikke truet af

mangel på succes, men tværtimod af kapa-
citetsproblemer på grund at den Ø@døven-
de succes Der er ikke grund til at gentage
fejltagelserne f ra London Således er ideen
om førerløsetog mest en fiks ide, som netop
ikke ville spare personale efter HT's billetsy-
stem med stikprøvekontrol, fordi der af sik-
kerhedshensyn alligevel skal være en til at
kontrollere dørlukningen De variable blok-
afsnit er derimod en id6, som peger fremad
og som sikrer den nødvendige mulighed
for kapacitetsforØgelse i systemet uden væ-
sentlig større investeringer Så mangler vi
blot lige dem, der indser, at store besparel-
ser eller fordele i den offentlige trafik kræver
store investeringer

Litteratur:
lnternational Railway Journal feb, jun og nov
'1989, april 1990 samt jan , feb , juli, sept og nov
'1991

Railway Magazine aug (særartikel om DLR),
okt, nov og dec .1991 samt jan 1992
Eisenbahn Magazin 12 .1991
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APB-loko med
godstog på broen
på vej mod
Hadsund Syd
st. Ca. 1915.

Arkiv: Asger
Christiansen

Jernbaneudstilling i lladsund
lår kan Hadsund Museumsforening fejre sit
30 års jubilæum Det blev fejret ved en re-

ception på museet den 2 oktobe( og sam-
tid kunne man i nyindrettede lokaler åbne
en udstilling med titlen "På sporet af Had-
sund". Her fortælles historien om færgefar-
ten over florden, sejladsen på florden samt
historien om byens to jernbaner til hen-
holdsvis Randers og Ålborg Tillige fortæl-
les om broerne over fjorden, dels jernba-
nebroen indviet i 1904, og dels den nye
velbro fra 1976.

En del af udstillingen omhandler Ran-
ders-Hadsund Jernbane, der blev åbnet i

1883 og nedlagt i .1969 Med tekst og foto-
grafier vises træk f ra banens historie En del
effekter fra banen er også udstillet, f.eks et

stykke af det særprægede broskinnespor,
der blev erstattet med almindelige skinner i

1920'erne Broskinnesporet var meget
spinkelt, og det har ikke været brugt ved an-
dre jernbaner i Danmark. Desuden vises
bl a uniformer, en motorvognsnØg e og
messing bogstaver fra en Kielervogn byg-
get af Scandi a i 1927, samt en læderpose
brugt til transport af kassebeholdningen f ra
stationerne til hovedkontoret r Randers. I et
hjørne af lokalet er opbygget et billetsalg
med en billetluge og skabe fra Hadsund
Nord station Ved billetlugen står en billet-
stemplingsmaskine f ra Spentrup station

Fra den gamle jernbanebro vises et
hånddrevet signalhorn, der i tåge advarede
skibene om, at broen var lukket, idet togene

havde forkørselsret over broen Man kan
også se den store »nøgle«, hvormed man
med håndkraft drejede broens svingfag
indtil 1914, da der blev installeret en elmotor
til drejningen Herefter blev "nøglen" kun
brugt ved problemer med mekanikken
Broen drejede på et stort SKF-kugleleje, der
kunne efterspændes med en over I meter
lang fastnøgle Også den vises i den nye ud-
stilling. To store, flotte modeller der i øvrigt i

mange år har imponeret museets gæster,
viser.jernbanebroen og den nye vejbro

Hadsund Museum Iiger Rosendalsalle B

Er man interesseret i rundvisning på muse-
et, kan henvendelse ske på tlf 98 57 43 BB

Asger Christiansen

Søren Balle -
MINDEORD
Søren Balle, Århus, er død efter svær
sygdom, kun 40 år gammel

Søren var ikke et menneske, der "viste
sig frem", men var så meget mere en ar-
bejdshest med store menneskelige kva-
liteter og et stille lune med spidsfindige
bemærkninger, som sent vil blive glemt
af hans omgangskreds

Uddannelsen som cand mag i histo-
rieførle ikke til nogen fast beskæftigelse;
men han dokumenterede ved en række
historiske udgivelser om bl a dansk
økonomi i mrddelalderen sin indsigt og
skarpsindighed med nye iagttagelser
og synsvinkler.

Søren var en af hovedkræfterne ved revi-
sionen af Dansk Jernbaneklubs love i

1990
Søren har ydet et helt enestående ar-

bejde i Mariager-Handest Veteranlern-
bane gennem mange år, først og frem-
mest indenfor trafik og sikkerhed, lige-
som han har bidraget væsentligt til at
sikre grundlaget for MHVJ's fremtid Et

arbejde, som har medvirket til at placere
MHVJ højt i anseelsen hos samarbejds-
partnerne Interessen for og detai!kend-
skabet til jernbanedrift i dens mange af-

skygninger er ved flere lelligheder kom-
met til udtryk, blandt andet som foran-
stående artikel i "Jernbanen",

Søren var en ægte jernbaneenthusiast
Han vil være savnet af familie, venner

og alle som lærte ham at kende AFH

TAK!
Jeg beder min forening, Dansk Jern-
bane-Klub, om at modtage min hjerte-
ligste tak for opmærksomheden i an-
ledning af min 50-års fødselsdag den
17 oktober 1992

Den smukke kobber-oliekande, som
forenrngen skænkede mig, er jeg me-
get glad for at have modtaget

Bent Jacobsen
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Ordhunden

183

Sporhunden i Nr. 5 blev gættet af rigtig
mange læsere. Køge var rigtig, flere gætte-
de på Holte, Holstebro og Helsingør. Vinde-
ren, Lars Sørensen, Haslev, kunne tilmed
tidsfaeste billedet til den 4. marts 1973, hvor
ØSJK havde en fødselsdagsudflugt med
bl a Østbanens to Frichs-diesler DB og D9
Vi siger tillykke, og iler i postkassen med en
boglulegave

Ordhunden i Nr. 4 blev vundet aI Preben
Li ndvig H ansen, Middelfart

Dette nummers juleordhund er den sidste
uden illustrationer. Læserne har i øvrigt
dømt: Skiftevis ordhund og sporhund, og
sådan agter vi aI køre videre Kodeordet
indsendes trl redaktionen r Holle inden 15.

januar 1993 - og du er med i lodtrækningen
om jernbanebøger.

IEJI

Mogens Duus er iøvrigt selv inde på, at nye
initiativer måske snarest skyldes lokalt turist-
initiativ, ønske om at sikre den lokale opta-
gelsestruede - i øvrigt nedlagte - jernbane
(sådan startede FDSB) eventuelt kombine-
ret med »noget om unge arbejdsløse" i den
socialt belastede landkommune Jeg er
enig heri, og da er det oplagt, at det er helt
ubrugeligt alkøre i Mariager, hvis det altså
er turistlivet i Vestjylland, man vil styrke

løvrigt tror jeg, at man har stØvet alle "de
ældre" jernbaneenthusiaster op efterhån-
den. Tilbage er så den nye generation
Hvad er da mere naturligt end at disse og
de lokale turistforeninger finder sammen,
når DSB harfået den ide, at "banen i bagha-
ven« skal pilles op? (vf. FDSB, SFvJ, Ryom-
gårdbanen) Jeg kan godt forstå det tr

Lidt betragtninger vedr. veteranbaner
Af Thomas Nørgaard Olesen

I Mogens Duus' indlæg i Jernbanen 5/92
ønskes debat om, hvorfor folk i høj grad ta-
ger nye initiativer i stedet for at tilslutte sig
eksisterende klubber, når man pludselig får
lyst til at drive veteranbane

Jeg vil indledende gøre opmærksom på,
at jeg tilhører den generation af .jernbane-
enthusiaster, der aldrig har set et damploko-
motiv i"rigtig., drift "Gamletog" er altså MX
og MY med vingehjul, MO'ere og Bg-
vogne

Derfor er det lidt bittert at se, at man i dag
ikke har en MV DJK er ikke i besiddelse af
Bg og Ag vogne (o, de kan fås endnu fra
privatbaner) og at ingen vist tænker på at et

MaK-loko måske er bevaringsværdigt
Spørger man hvorfor ingen har købt en MY
får man det svar, at "sådan en har Jernba-
nemuseet jo" Ved sådan et svar smågyser
man lidt Tænk på hvis DJK ikke havde haft
G 625 - og hvad når syge mennesker kan
finde på at sætte ild til remisen i Bloustrød?

Som nordsjællænder ville jeg, hvis jeg
ønskede at blive aktiv, have valget mellem
DJKs Bloustrød- og Flintholm arbejdsste-
der, evt. HgJK eller IBK lngen af disse ste-

der har man en vogn jeg nogensinde kan
huske at have set i drift Så kan det da godt
være, at de har (endnu en) Frichs Firkanter
i en remise på MHVJ 1eg ville da i givet fald
hjertens gerne tilslutte mig en ny fraktion,
der måske køre med en "helt almindelig
MX"
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Wolsztyn, Polen, 1992:

... langs linien /
AIle fotos:
Johs. Damgård Hansen
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Ok 1 359 med persontog ved Grodzisk
27, august 1992

Ok 1 359 med persontog ved Krzyz
Rudno 27. august 1992

Ol 49 69 med persontog ved Rakonie-
wice 28. august 1992

For cirka 35 år siden blev det fastslået ver-
den over: Dampens dage som trækkraft på
jernbanen er talte På det tidspunkt var
damp-trukne tog allerede et særsyn i USA,
og hurtigt fulgte land efter land i den vestli-
ge, industrialiserede verden med "farvel til
dampen"

I Schweiz havde man allerede elektrifice-
ret det meste, og bl a også Benelux-lande-
ne var meget tidligt dampen kvit Senere
fulgte Storbritannien, og omkring 1970 var
dampens saga slut næsten samtidig på
statsbanerne i de fleste europæiske lande
Vest for jerntæppet var der "lsrnp-2s1" på
statsbanerne i Finland, Portugal og Vest-
tyskland til slutningen af 1970'erne; så var
det ovre

Østfor jerntæppet dampede det trøstigt
videre i samtlige lande, men i løbet af
'1980'erne slukkedes også fyrene under
østblokkens normalsporede damplokomo-
tiver. Med DDRs sluttelige farvel til damp-
qodstog på normalspor 1989 resterede i

Europa kun normal- eller bredspors-stats-
banedamp i større omfang i Polen samt
ubetydelige rester i Rumænien og den eu-
ropæiske del af det tidligere Sovjet

1992, forlød det, skulle blive det sidste år
med planmæssig damp på PKP - men så-
dan b[ver det nok ikke: Med lidt nostalgisk
held kan man også et stykke ind i 1993 se lo-
komotiverne dampe omkring Polens sidste
damp-depot, Wolsztyn i landets sydvestlige
hjørne 21 driftsklare maskiner af 11 forskelli-
ge typer er i skrivende stund stationeret her,

og selv om intet er givet, er det den alminde-
lige opfattelse, at dampdriften i Wolsztyn vil
fortsætte i det nuværende omfang (fem til
seks omløbsdage) til køreplansskiftet som-
mer '1993 Når de juridiske og finansielle
vanskeligheder ved dannelsen af det regio-
naletrafikselskab LKR - Lubuska Kolej Regi-
onaleia - er af klaret, og måske før, afløses
den sidste dampdrift også her af diesel -

bl a MA-lyntogene
Et par sider af den gældende tjenestekø-

replan for strækningen Wolsztyn-Nowa Sol
aftrykkes her som "appetitvækker" !

Et stort lokomotiv til et lille tog
Pt47 65 med godstog ved Rakonrewrce
29. august 1992.

Godstog fremført af Ty 42 148 ved Tu-

chorza 29. august 1992

Ty 42 148 med godstog under tndkørsel
til Wroniawy. 29. august 1992
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På banegården .!r
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Med over 25 dampfremførte tog i døg-
net i Wolsztyn er 3 lokomotiver ved per-
ron en dagligdags begivenhed Fra
venstre Ok 1 359 netop ankommet med
godstog, i midten Ty 3 2 som rangerma-
skine og til højre Ol 49 23 med person-
tog 25 august 1992

Ok 1 359 med persontog i Lubiecin
29. august 1992

Ty 42 148 rangerer i Wroniawy.

29. august 1992,

Ol 49 81 sætter uden besvær igang
med et kort godstog. Grodzisk 24 au-
gust 1992.
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Lokomotiver stationeret i
Wolsztyn ultimo oktober 1992

Litra nummer hiulstil. byggeål bemærkning

0t 49 14,22,23
32, 59, 69

8't,105

ict 1952.54

ly2 67, 406,
1086

1E r 943-44 ex. DR type 52

87 148 IE 1945-46

ok1 359 2C 't917 museumsloko
ex. DR tvæ 38

ok22 31 2C 1929 musumsloko

Pt 47 65 1Dl 1949 musumsloko

Ty3 2 IE 1945 museumsloko
ex. DR tvDe 42

123 IE '1949 museumsloko

379 'tE I 949 museumsloko

51 223 1E 1957 museumsloko

TKt 48 't 43 'tDtt 't956 mu*umsloko

Af museumslokomotiverne tilhører Ok 1

359 & Ok 22 31 lernbanemuseet i Warsza-
wa, hvorfor alle øvrige museumslokomo-
tiver ikke kan forventes bevaret for efterti-
den.

Ved depotet...

U ddrag af tjenestekøre-
plan 1992/93.

Syv (!) damploko under damp samtidig
Ty 42 148 er klar til at forlade maskinde-
potet i Wolsztyn og blive forspændt
godstog Til højre front af Pt 47 65.
23. august 1992

Ol 49 69 på drejeskive i Wolsztyn
29. august 1992.

Nattestemning: Ok 1 359 & Ol 49 59
ved remisen i Wolsztyn 30. april 1992
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Vetenanbane

Af Alf Blume

Personlig er leg ikke den store tilhænger af
en bro over Øresund fraMalmø til Køben-
havn, men der er en ret stor mulighed for at
en sådan bro er en realitet år 2OO2-2OO5

Derved bliver DAN-LINK linien overflødig
fra Frihavnen og til Nørrebro Den enspore-
de bane fra Østerport til Lersøen bliver for-
mentlig taget op og arealerne ved Frihav-
nen solgt Dog er der en anden mulighed,
som jeg her vil beskrive iflere stadier.

1) Den ensporede bane fra Østerport til
Nørrebro G bevares som veteranbane til
brug for alle, der vil lave korle udflugter
på spor uden at skulle være nødt til at
blande sig med den intense trafik på S-

og fjerntogsnettet Tilslutningen til det
øvrige spornet opretholdes ved Øster-
port, ligeledes tilslutningen, tranversalen
placeret mellem Svanemøllen og Rypar-
ken, således at man kan komme over på
Farumlinien og tranversalen ved Tagens-
vej, så man kan komme videre mod syd
over Nørrebro station (den nuværende
udkørsel fra Lersøen) Veteranbanen isig
selv kunne ende ved Mimersgade, og
der burde selvfølgelig være omløbsspor
og opstillingsspor i begge ender.

På Østerport kunne afgang og ankomst
f inde sted f ra et sækspor øst for de nuvæ-
rende perroner, og der ville være tæt
kontakt, turistmæssigt, til de andre at-
traktioner som Kastellet, Nyboeder, Lan-
gelinie, Havfruen m m

På Nørrebro kan man nøjes med at an-
lægge en mindre perron, og der vil være
få sekunders gang under højbanen til
Hareskovbanens gamle endestation. På
en sådan bane kunne der opretholdes
daglig kørsel i turistsæsonen med små
dampmaskiner (Litra F og G samt prival
bane) og med Triangelvogne Østerport
kunne blive en slags Københavns vete-
ranbanegård, da også de hurtigere tog,
Litra K, E, R og Mo m,fl. kunne udgå her-
fra via de tre tilslutninger til det øvrige
spornet,

2) En udvidelse af mulighederne ville være,
at der iforbindelse med opstillingsspore-
ne på Østerport kunne laves en form for
overdækket udstilling af kørende, hensat
og under restaurering værende materiel,
altså et arbejdende jernbanemuseum
Materiel er der nok af, Jernbanemuseet
kan nu kun udstille ca 5Oo/o af sit materi-
el, og klubberne har under halvdelen af
deres trækkraft i drift Der skulle, ud over
det aktive materiel, være nok at tage af til
supplerende udstilling.

Frihavn Station 1986 med rampe og galge
til færgeleje i baggrunden. Et helt muse-
umsmiljø allerede nu

At genopføre de oprindelige Østerport
remiser ville jo selvfølgelig være det ide-
elle, men mindre kunne jo også gøre det.

3) Det sidste niveau er at inddrage færge-
lejerne og Frihavn Station i et samme-
hængende museumsområde I år 2005
vil der ikke være f lere jernbanefærger til-

bage i Danmark, og dette er måske mu-
ligheden for at bevare en flig af dette mil-
jø for eftertiden MF. Sjælland kunne lig-
ge fast i det ene lele og fra Østerport
kunne turister rangeres helt ind på fær-
gedækket til arrangementer på færgen
eller som led i veterankørsel Frihavn-
Østerport-Nørrebro. Et sammenhæn-
gende industrikulturelt museumsområ-
de, hvor også bygninger som Nordisk
Fje6 toldbygninger og Hill Madsens Ma-
skinfabrik m fl. indgår, i deres oprindeli-
ge funktion, eller som kulturhuse, med-
borgerværksteder eller andre formå|. Et
overordnet planlægningsformål ville væ-
re at bevare så meget af det oprindelige
frihavnmilø som muligt, suppleret med
de ting der naturligt kan tilføjes i umiddel-
bar nærhed, kajspor, kulkraner, kulop-
lag, o a

Forholdet til anden
museumsvirksomhed
Et projekt i stadie 2-3 behøver selvfølgelig
andre projekter i samme emneområde, og
det er jo en afvejning, om ikke den konkur-
rence, der vil være projekterne imellem, vil

opvejes af en stor fremgang i interessen for
gamle tog. Man kan jo have forskellige me-
ninger om dette, men jeg tror, at man på
Bandholmbanen, i ØSJK og i Nordsjæl-
land, hvor HgJK har et stort projekt i støbe-
skeen i Fredensborg, positivt vil kunne
mærke tilstedeværelsen af et sådant center
i midten af en millionby med hundredetu-
sindvis af turister om året: Alle steder henvi-
ser man selvfølgelig til hinanden, og alle
steder tilbyder man hver sit.

Frihavnens Maskinfabrik, Hill-Madsen og Nordisk Fjet hver på sin
måde perler idet specielle miljø ved Frihavnen februar 1991.

De små butikker ved indkørslen til toldområdet er allerede nu turist-
perler Foto februar 1991. Alle fotos Alf Blume.
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Jernbanemuseet i Odense er en anden se-
værdighed, der kunneføle sig truet af en så-
dan konkurrent/kollega i København, men
igen mener jeg, at den stigende interesse,
samt krydshenvisninger museerne imellem
i virkeligheden kan skabe flere besøgende
til Odense, der til den kun ligger en time pr
jernbane fra København

Ejerforhold
Det er klart, at et projekt i stadie 2 eller 3 vil
medføre betydelige investeringer ifaste an-
læg og bygningeq noget der absolut ikke
kan forrentes ved veteranbanedrift og ud-
stilling. Så en forudsætning for etablering er
sansynligvis, at faste anlæg og bygn nger
er ejet af en selvelende institution eller fond,
der får sine midler f ra fonde, stat, kommune
og tipsmidler m m

Veteranbanedriften kan erfaringsmæs-
sigt kun dække drift og vedligeholdelse
samt nyrestaurering af det kørende materi-
el Der kan dog betales en afgift for benyttel-
sen af sporet, der må forudsættes ejet og
vedligeholdt enten af fonden, kommunen
eller DSB

Fordelen for DJK
DJK har kun et enkelt arbejdssted i Køben-
havnsområdet; og fremtiden for det, Flint-
holm, er usikker da der jo skal ske ting og
sager på S-togsf ronten i slutningen af
9O-erne mht tunnelbane fra Frederiksberg
og etablering af S{ogsringlinie Der bliver
altså måske under alle omsætndigheder
behov for at finde et nyt sted Det vil, hvis
man seriøst overvejer at DJK skal markere
sig mere i hovedstadsområdet, være vigtigt
at vi får bedre arbejdsforhold og stØrre mu-
lighed for at være "synlige"; for at tiltrække
nye, unge, mennesker til vore aktiviteter.

Hvad gør DJK nu?
It/an må nu starte debatten, det vil sige at
tage diskussionen med kommunen og DSB
om mulighederne for veterantog mellem
Østerport og Nørrebro G Måske kan DJK
allerede fra sæsonen -1994 køre små tog på
strækningen med ØSJS Nr 6 og et par små
vogne Og kommunen tilbydes vores tlene-
ster forbindelse med "Kulturby 

-,]996", no-
get der måske kan åbne et par døre.I forbin-
delse med, at der alligevel er en maskine og
materiel i Københavnsområdet, for eksem-
pel ved "rundt om husene"-kørslerne, kan
man jo overvele, om man skal invitere ud-
valgte personer fra interesserede instanser
til en prøvetur, med servering og betjening
undervejs

Jeg vil gerne selv være behjælpelig hvis
der kommer realiteter på dette projekt Jeg
håber at dette indlæg kan sætte en debat
igang og jeg må pointere at indlægget er
mit private tankespind og ikke et udspil fra
nogen gruppering rndenfor DJK !
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DSBs damplokomo

Af H. C. Hanssen

Litra D og K: Brande 1939-40
Det var ikke med store forventninger, jeg og
seks andre nybagte lokomotivfyrbødere
den 1 juni 1939 mødte op på Brande Ma-
skindepot Forholdene på depotet virkede
primitive, og de lokomotiver; der skulle være
vores daglige arbejdsplads, hørte til de
ældste og mindste, som DSB dengang an-
vendte til togfremførelse: litra D og K Med
dem skulle vi kØre tog, hvis maksimalhastig-
hed lå på 75 km/t eller mindre endnu - 50 el-
ler 40 km/t Det var ikke just det, raske dren-
ge havde i tankerne, når de drømte om en
tilværelse som lokomotivmand.

Men når sandheden skal frem, havde der
nu heller ikke vaeret megen spænding ved
aIkøre rangerslæbere og langsomme per-
sontog på den østjyske længdebane med

"stå op"-maskinerne, der var øgenavnet for
de uombyggede D-maskiner, som var
hjemmehørende i Århus og kørte både til

l,

Frederikshavn og Padborg At opholde sig
på en af disse maskiner, når den var i bevæ-
gelse, var som at køre med en af landbru-
gets arbejdsvogne - dem uden gummihlul,
vel at mærke

D-maskinerne i Brande var derimod alle
af den ombyggede type (D1y) De var i

øvrigt også stationeret i Strue( sikkert fordi
det var den kraftigste maskine, der kunne
benyttes på det relativt lette skinnelegeme,
der trak sig på kryds og tværs gennem det
midt- og vestjyske hedelandskab Vi opda-
gede hurtigt, at disse maskiner var en god
arbejdsplads for både Iører og fyrbøder, I

modsætning til "stå op"-maskinerne havde
de forholdsvis behagelige siddepladser til
brug, når lejlighed gaves Førerhusets ud-
formning gav god beskyttelse mod vind og
vejr, og skovlens vej f ra tenderens kulslidske
til fyrhullet foregik i en mere bekvem højde
end på de uombyggede. Nogle af betje-
ningshåndtagene - blandt dem regulatoren
- var flyttet, så de var nemmere at betjene
En anden forbedring var indførelsen af en
mere præcis hastighedsmåler Den var

Der hørte en god portion stolthed til at sysle
med de store, dampende maskiner Her er
det et par af H C. Hanssens kollegel der po-
sererforan R 937 i Fredericia, lige før 2 Ver-

denskrig

Min far H. C. Hanssen, blev

ansat ved DSB i 1937.

Efter aspiranttiden i Fredericia

og Aalborg kom han i 1939 til

det m idtjyske jernbaneknude-

punkt Brande, hvor han gjorde

tjeneste i mere end 20 år først

som lokomotivfyrbøder, sene-

re som lokomotivfører ! 1961

btev han foftyttet til Århus,

Her blev de store dieselloko-

motiver (MY MX og sidenhen

MZ) hans vigtigste arbejds-

plads, men han kørte også

med nogle af de sidste E-ma-

skiner, der var i drift. Han blev
pensioneret i 1981. På min op-

fordring har han nedskrevet,

hvordan han oplevede de lo-

komotive[ han var med til at
fremføre I dampens sidste sto-

re tid fra slutningen af 3)-erne
og ind iS)-erne.

Henni ng M idtgaard Hanssen

elektromagnetisk og af mærket "Deuta" -

den samme som anvendtes på de store ma-
skiner

Men en forringelse set fra et betjenings-
mæssigt synspunkt var, at ingeniør Voldme-
ster havde fået anbragt et par af sine elske-
de injektorer i maskinens venstre side, og
de voldte fyrbøderen mange kvaler. ldeen
med at haveto små ens injektorer i stedetfor
een stor var, at den ene af dem skulle arbej-
de kontinuerligt for at skåne kedlen for store
temperatursvingninger, mens den anden
skulle dække et opstået merforbrug På pa-
pirettog det sig nydeligt ud, men en eller an-
den konstruktionsfejl - måske en mindre ro-

bust udformning - bevirkede, at kraftdam-
pen ofte slog igennem til injektorens
sugeledning, og denne opvarmning af det
kolde fødevand f ratog vandstrømmen dens
vægt, så den ikke var i stand til at åbne ke-

delventilen
Der er blevet sagt mange grimme ord,

når en maskine holdt stille eller kørte med
blæsende sikkerhedsventiler, og kostbar
damp giktil spilde, blotfordi en konstruktion
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og her har forfatteren så afleveret kame-
raettilden ene kollega og ertrådt istedet. Til
venstre H A Petersen, til højre H C. Hanssen

udtænkt ved et skrivebord ikke duede i den
praktiske tilværelse Som loven krævede
det, var der også en stor injektor på maski-
nen, men den kunne kun betjenes fra loko-
førerens plads

Heldigvis var de midtjyske landsbyloko-
mot vførere som regel mindre iltre end fler-
tallet af deres østjyske kolleger. De sidste
kunne godt blive særdeles ubehagelige,
når det unge menneske i maskinens ven-
stre side stod og fumlede med et apparat,
som de ofte, når det kom til stykket, ikke en-
gang selv magtede at få til at fungere

At der rådede et bedre arbejdsklima på
de lokomotiver, som betjentes af Brande-
personale, havde selvfølgelig noget aIgØrc
med, at der var mindre kissejav på hede-
strækningerne end på de hovedstræknin-
ger, der bar den store trafikmængde af pas-
sagerer og gods Her levede man hver dag
med truslen om nedbrud på grund af
dampmangel, men i detog, derudgikfrael-
ler passerede Brande, skete den slags så
sjældent. at det ikke var værd al tale om En
rangerslæber kunne bruge B timer på den
godt B0 km langeturf ra Brandetil Silkeborg
og retur, og også andre togarter havde god
køretid

D-maskinens maksimalhastighed var op-
rindelig fastsat til 60 km/t Det var imidlertid
almindelig kendt blandt lokomotivpersona-
let, at maskinen under gunstige forhold,
dvs med lille togvægt og ned ad bakke,
godt kunne drives til aI køre 80-90 km/t
Rygtet herom var også nået f rem til ingeniør
Voldmester. På Jernbaneskolen blev han al-
drig træt af at advare mod den slags rekord-
forsøg Hans saglige begrundelse lød, at
maskinens drivhlul ikke var godt nok afba-
lancerede til at løbe med så store omdrej-
ningstal. Manglen på balance kunne bevir-
ke, at hjulene kom til at svæve, og der var in-
gen garanti fo( at de ramte skinnerne igen,
når f lyveturen var forbi

De fleste lokomotivmænd i Brande var
overbeviste om, at damplokomotiverne var
de nye motorvognes (MO, MP m fl ) lige-
mænd eller rettere overmænd som træk-
kraft i DSBs tog. Det var derfor den alminde-
lige opfattelse, at de dieselolielugtende lo-
komotivførere snart ville være en saga blot

Da MO-erne så i begyndelsen af maj
1940 blev klodset op, mente vi dampentusi-
aste( at sandhedens time var inde, og at vi
nu endelig ville få lejlighed til at bevise, at de
gamle,dampere« var de bedste

Det var en stor dag, da en ældre, dygtig
lokomotivfører ved navn Thorvald Hansen
og jeg i Struer spændte en K-maskine for
2-3 personvogne, der erstattede det første
aflyste MOtog Vi var fulde af optimisme
med hensyn til at overholde køreplanens
togtider indtil Brande, men allerede inden
Holstebro gik det op for os, at det slet ikke
blev så let Selv med fuldt kedeltryk var K-

maskinen alt for længe om at komme ud al

stationerne, og den tid, der derved gik tabt,
var næsten ikke til at køre ind igen Det blev

"spl i nterkørsel" af allerværste slags, og f yret
var ikke noget kønt syn, da vi - nogenlunde
rettidigt, det skal siges - ankom til Brande.
Her skulle der skiftes maskine, og det ville
også have været en betænkelig sag at fort-
sætte med vores K-maskine, før der varfore-
taget fyrrensning

Der var mange damptilhængere, der var
underligt tavse i den følgende tid Efter et
par måneders forløb ændrede DSB køre-
planen, så både K- og D-maskinerne kunne

"følge med tiden" Vi mistede ikke sympati-
en for vore gamle venne( men det blev
svært at forsvare den med saglige argu-
menter.

Når man skal forklare, hvorfor en K-maski-
ne med sine BO0 indicerede HK ikke kunne
klare sig i kapløbet med en MO, hvis diesel-
motorer kun udvrklede 500 HK, er der flere
forhold, der må tages i betragtning Et af de
væsentligste er, at det på en K-maskine er
umuligt at fyre sådan, at der over en længe-
re periode med skiftende kørselsbetingel-
ser altid er damp nok til rådighed til, at ma-
skinen kan yde sit maksimum.

Ved igangsætning skal fyret helst være
ret "tykt" Styringen er lagt (næsten) helt ud,
og den kraftige udstrØmning af spildedamp
gennem røgkammer og skorsten giver en
god træk gennem fyret Kullene brænder
godt og hurtigt, og da stempelslagene sam-
tidig er langsomme, er der nogenlunde ba-
lance mellem produktion og forbrug af
damp

Efterhånden bliver stempelslagene hurti-
gere og hurtigere, og dermed stiger også
dampforbruget pr, tidsenhed. Til sidst kan
selv ikke det bedst f ungerende fyr nå at ko-
ge vand nok, og lokoføreren er nødt til at for-
korte den periode, hvori dampen strØmmer
ind i cylindrene, ved at trække styringen op.
Det bevirkel at trækket gennem fyret bliver
svagere, og nu er det nødvendigt at kØre
med "tyndt" fyr. Men hvis fyret på dette tids-
punkt er for tykt, er det umuligt at rage over-
skydende kul ud. I stedet sker der det, at det

kraftigt varmende, hvidglødende fyr afløses
al en rødglødende kulmasse, og at smelte-
de slagger synker ned og brænder fast på
risten, så tyrel får endnu sværere ved at

"trække vejret"
I motorvognen er det ikke noget problem

at holde fyret passende tykt eller tyndt; her
sørger brændstofpumpens regulator foq at
motoren får netop den mængde brænd-
stof, som situationen kræve[ hverken mere
eller mindre Så længe der er olie i tanken,
kan motoren præstere det maksimale antal
hestekræfter og lader sig ikke køreIræl

Kul har en meget længere antændelse-
stid end olie, og derfor har et lokomotivfyr
brug for hvileperioder. På vores tur med
middagsekspressen fra Struer til Brande
var det netop et problem, atfyret måtte und-
være de pauser, der ellers forekom, når
man kørte "i det lille spjæld" Det berømte lil-

le spjæld er en hjælpeindretning iforbindel-
se med regulatorspjældet, der er placeret i

domen Det aflaster hovedspjældet og gi-

ver damp nok til, at man under gunstigefor-
hold kan vedligeholde en opnået hastig-
hed, men ikke til, at man kan forøge den.

K-maskinen er med sine store, direkte
koblede drivhjul en dårlig starter. Selv med
en beskeden togvægt skal den bruge væ-
sentligt længere tid end motorvognen for at
nå op på et persontogs maksimale hastig-
hed. Motorvognens overlegne accelerati-
onsevne hænger for en stor del sammen
med, at de drivende hjul modtager en konti-
nuerlig påvirkning i hele hjulets omkreds,
mens den kraft, der overføres til damploko-
motivets hjul fra de to dobbeltvirkende cy-
lindre, højst (nemlig når styringen er lagt
helt ud) varer ca. 80 procent af hver halve
omdrejning Ydermere har motorvognen i

den elektriske kraftoverføring et smidigt
gearsystem, hvor man under alle forhold
kan forsyne banemotorerne med den strøm
og spænding, der er mest fordelagtig i for-
hold til vognens bevægelseshastighed For
igangsætningen er det gunstigt, at en stille-
stående banemotor har ringe eller ingen
modstand, så den kan modtage en meget
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stor strømmængde i det øjeblik, der drejes
på hasti ghedskontrolleren.

Hin majdag i 1940 blev vi belært om, at
det romantiske damplokomotiv var blevet
en outsider i forhold til motorkøretøjet Den
lærestreg gjorde mange af os yngre loko-
motivfolk mere velvilligt stemte over for ud-
dannelsen iog brugen af disse køreIø1er,for
en kØreplan kan nu engang ikke overholdes
med romantik som trækkraft

De store togmaskiner:
Fredericia og Aalborg 1937-39
Det er almindeligt, at en testkører af biler be-
nytter en pointskala, hvor f .eks 10 er udtryk
for det bedste produkt. Af DSBs lokomotiv-
er ville kun P-maskinen være i stand til at nå
op i nærheden af de 10 points, blot den ikke
blev testet under fremførelse af godstog el-
ler persontog med hyppige standsninger,
for ingen af delene var dens livret. Det var
imidlertid heller ikke den slags arbejde, den
var konstrueret til Men når den forspændt
Tysklandsekspressen susede afsted en
mØrk nat mellem Fredericia og Kolding, så
kunne kun et stort amerikansk, duvende
dollargrin konkurrere med de ombordvæ-
rendes oplevelse af et stykke perfekt teknik.
Den eneste stØJ var styringsskruens sagte,
regelmæssige duk-duk-lyd Hyggen var
fuldkommen, når den aldrende lokolører
trissede rundt i førerhuset med sin kaffefla-
ske og sin madpakke, så man skulle tro, at
han befandt sig hjemme i sin stue og ikke på
et lokomotiv, hvls hastighedsmåler havde
sneget sig op på 120-130 km/t En absolut
utilladelig høj hastighed, når den maksimalt
tilladte strækningshastighed kun var lOO

Men der var ingen tvivl om, at maskinen be-
fandt sig godt på forbryderbanen

Var man ude efter at sætte hastighedsre-
kord, var P-maskinen ubetinget det bedste
stykke værktøj En lokofører, der var kendt
for at gå frisk til sagen, havde gennem no-
gen tid imponeret kolleger med den fart,
hvormed han fremførte hurtigtog mellem
Fredericia og Padborg En dag, hvor det
gik særlig godt, kørte han hjem fra Padborg
på kun 72 minutter og det endda med alle
de reglementerede standsninger under-
vejs Hans overordnede bemærkede, hvor

25 år senere - R 937
sætter i gang fra
Fredericia oktober
1963. Foto: Poul
Thiesen

velkørende han havde været, og kaldte
ham ind for at få en forklaring på, hvorledes
det kunne lade sig gØre aI komme hjem i

den fart Med simple tal kunne det nemlig
bevises, at hvis både igangsætningshastig-
heden i Padborg og "landingshastighe-
den" i Fredericia var 100 km/t, og hvis
strækningen blev gennemkørt med de
hø1st tilladte 100 km/t, så var det imod natu-
rens love, dersom turen ikke tog 77 minutter.
Åbenbart var lokoføreren ikke i stand til at
give en overbevisende forklaring på sin
præstation I alt fald var han ikke meget for
at referere, hvad der var blevet sagt på mø-
det, men mumlede blot noget om, at det
skulle han for sin egen skyld ikke gentage

Som i dette tilfælde lagde det nok en
dæmper på den personlige udfoldelse, at
DSB altid gennem rapporter og lournaler
kunne kontrollere, om personalet overholdt
den gældende færdselslov, men den posi-
tive effekt af kontrollen var, at mange buler i

materiellet og skrammer på passagerer og
gods blev undgået

R-maskinen var en solid arbejdshest,
men dens løb var ofte noget skramlende,
måske fordi den i vid udstrækning blev be-
nyttet til andre opgaver end eksprestog-
skørsel, som var dens egentlige bestem-
melse. De mange og hårde opbremsnin-
ger, der fulgte med kørsel i hurtige person-
tog og i godstog, der skulle rangere på mel-
lemstationerne, ødelagde på kort tid hjul
bandagerne, og der var få ting, der gav en
så ubehagelig kørsel, som at en maskine
havde fået "traesko" på

Når en tocylindret R-maskine satte i gang
med et tungt tog, vraltede den som en and,
og når den nåede op i nærheden af den til-
ladte maksimalhastighed, kunne den kom-
me i højst ubehagelige svingninger om-
kring sin egen længdeakse, hvis lokoføre-
ren gav en lempelse i damptilførslen og så
at sige lod maskinen køre på frihjul Sving-
ningerne havde en blød, gyngende karak-
tel men hvor store de kunne blive, ved in-
gen, for de blev altid omgående stoppet
ved hjælp af et lidt højere damptryk i cylind-
rene De trecylindrede R-maskiner havde
derimod ingen tilbøjelighed til at vralte eller
svinge Åbenbart forhindrede den tredje cy-
lindel der var anbragt mellem vangerne,

disse unoder. Den indvendige tredje cylin-
der gav også H-maskinen en lidt bedre ba-
lance og en mere rolig gang end den tocy-
lindrede D-maskine De to maskintyper
havde samme hjulstørrelse, men alligevel
måtte H-maskinen køre 70 km/t - den sidst
byggede serie endda 80 km/t, formentlig
fordi DSB ønskede at benytte den ikke blot
igodstog, men også istore persontog. Med
sine gode evner til hurtig igangsætning
kunne H-maskinen fremføre disse tog med
næsten eksprestogsrejsehastighed, men
når den løb 80, havde man indtrykket af, at
de firekoblede hjulsæt ikke var helt enige
om samarbejdet I førerhuset føltes det,
som om maskinen faldt over sine egne ben
Bedst gik den, når den var forspændt en
række godsvogne og ikke kørte for stærkt,
dvs mellem 40 og 60 km/t

Et påfaldende træk ved både H-maski-
nerne og de trecylindrede R-maskiner var
lyden af dampslagene, der forekom lidt
uregelmæssig, fordi der var seks slag pr.

omdrejning mod normalt fire
I Aalborg var jeg en dag i 1937 vidne til, at

den første svenske E-maskine (E 972), der
var blevet ombygget til højrestyring, rullede
ind på banegården med et prøvetog, Både
det personale, der fremførte toget, og de
ledsagende ingeniører var lutter smil, og al-
le var fulde af lovord om nyerhvervelsen
Men som al anden mekanik havde også
disse prægtige maskiner deres achilles-
hæl

Det viste sig, at i de tunge tog, hvor man
anvendte dem som trækkraft, blev driv-
stangslejerne - de såkaldte "tykke ender" -

udsat for trykpåvirkninger, som hvidtmetal-
let i dem havde svært ved at holde til

Førerhuset på E-maskinerne kunne blive
en særdeles varm arbejdsplads, fordi ten-
derens udformning lukkede for den cirkula-
tion af f risk luft, der på danskbyggede loko-
motiver gjorde opholdet på førerpladsen
behageligt om sommeren Men på en kold
og blæsende vinterdag vendte denne
ulempe sig naturligvis til en fordel.

Litra PR og N: Brande i S0-erne
Fra slutningen af 4O-erne kom PR-maski-
nerne i drift i 2 distrikt Det var ingeniør
Voldmester, der havde stået for den store
ombygning af P-maskinen, men lige som
det var tilfældet med hans injektorer, levede
resultatet heller ikke her i praksis op til for-
ventningerne

Det skal dog siges om PR-maskinen, at
den var behagelig at være på, og det var en
væsentlig forbedring, at P-maskinens fyr-
kasse med de to indfyringslåger var blevet
udskiftet med en fyrkasse, som kun havde
eet fyrhul beregnet til spadefyring,

Men maskinen havde mistet stamfade-
rens lette og hurtige løb Man havde gjort en
galophest til en traver, men travhesten hav-
de ikke arbeldshestens kræfter, Til tungt ar-
bejde var den ikke meget bevendt; kun hvis
den fik godt med pisk, kunne den præstere
det, der var rimeligt at forvente af den, men
så åd den mere kul, end nogen fyrbøder
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ku nne overkomme at skovle i gabet på den
Den kendsgerning, at der kun blev ombyg-
get 7 P-maskiner lader ane, at man heller ik-
ke i DSBs ledelse var udelt tilfreds med den
ombygning, man selv havde sat i værk

lkke længe efter besættelsen i april 1940
så vi de første glimt af de lokomotiver, tysker-
ne bragte her til landet

Det var fortrinsvis maskiner af Baureihe
38 og 50, der blev brugt i værnemagtstrans-
porterne, og de virkede ret imponerende ef-
ter danske forhold Med den rådende ind-
stilling tiltyskerne og alt, hvad der var deres,
var det nok fornuftigt, at det var tysk perso-
nale der varetog både betjening og pleje af
disse uhyrer.

Danske lokomotivfolk satte som regel kun
deres ben i tyskernes førerhuse, når de blev
udkommanderet som lodser med den op-
gave at påse, at de danske signal- og sikker-
hedsbestemmelser blev overholdt

Efter krigen kom mange danske lokomo-
tivmænd imidlertid t I selv at køre med Bau-
reihe 50, idet DSB som bekendt køble 12

stk i Belgien og satte 1O af dem i drift som lit-

ra N - i daglig tale kaldet Nikolal.
Det var tunge og klodsede maskiner,

men de havde gode kræfter. Der var ingen
danske lokomotiver. der kunne gØre dem
det kunststykke efter at sætte igang med et
800 tons tog på krogen efter først at være
kørt i stå på bakken mellem Vejle og Jelling

Der var god plads i førerhuset, men det
var næsten også det eneste positive, der
kunne siges om opholdet på N-maskiner-
ne Ved hurtig og let kørsel var førerhusets
gulv i både lodret og vandret bevægelse
som i en vogn med løbske heste for.

Som alle tunge lokomotiver var N-maski-
nen besværlig at rangere med, også som
tom maskine

På grund af de lange rørforbindelser vir-
kede den direkte maskinbremse langsomt,
og det glorde det vanskeligt at placere ma-
skinen på en drejeskive eller i en kort remi-

se, hvor der kun var få centimeters overskud
af plads

En lokofører ved et større maskindepot
oplevede maskinens uregerlighed, da han
en dag skulle køre den i hus: bremsens lan-
ge reaktionstid resulterede i en knust bag-
lanterne. da tenderen stØdte mod remise-
muren Lokoføreren, der var kendt som en
særdeles pligtopfyldende mand, der ikke
tålte, at der blev rettet uberettigede ankla-
ger mod ham selv eller dem, han omgikkes,
opsØgte den stedlige lokomotivmester og
bad ham foranledige, at baglanternen blev
udvekslet

Mester fandt anmodningen lidt mærkelig
og spurgte om grunden ,Jo", sagde loko-
Iøreren, "den kunne ikke tåle at køre mod
muren« "Ja, men hvad så med muren?",
spurgte mester "Muren", lød svaret, "den
ligger ude i mesters have!"

Efterskrift: Før og nu
I det sidste halve århundrede har DSB ople-
vet en gennemgribende modernisering
Damplokomotiverne er blevet afløst af
diesel- og ellokomotive( der kan tremløre
væsentligt tungere tog med lige så stor eller
større hastighed

De ikke særligt effektive vacuumbremser
er blevet erstattet af hurtigtvirkende og me-
get sikrere trykluftbremser Og mens man
engang kunne køre lange træk uden at

Førerrummet i MY'erne, der slog dampen af
banen, er ofte en ensom erstatntng for sam-
været på damplokomotiverne, og nutidens
tempo og signaler gør det svært at nyde na-
turen isamme grad som før Men undtagel-
ser er der: Udsigten het på godsbanen til
Grindsted, nydes med max 45 km/h, og en
rangerleder gi'r på denne tur selskab Foto
Anders Riis

møde signale( er der i dag en mangfoldig-
hed af disse, som leder togene f rem kilome-
ter for kilometer - på stationsområderne
endda meter for meter.

Hvis man spØrger om hele denne udvik-
ling, der har gjort jernbanen til et langt mere
effektivt transportmiddel, også er kommet
lokomotivpersonalet til gode, vil jeg svare
nej Arbejdet på "damperne« var ganske
vist mere anstrengende og snavset og i dår-
ligt vejr mere ubehageligt end på nutidens
lokomotiver, men der var mindre stress og
jag Før krigen kunne en dags arbejde be-
stå i at køre en rangerslæber fra Brande til
Silkeborg eller Vejle og tilbage igen På en
smuk sommerdag kunne lokomotivperso-
nalet næsten komme i udflugtsstemning,
for det meste af tiden gik med ophold på
landstationerne, og mens togpersonalet
sled med stykgodset, kunne de to på loko-
motivet sole sig i det grØnne

Der var tid til at glæde sig over hedeland-
skabets ejendommelige skØnhed, og der
var tid til at tale med makkeren i maskinens
anden side Hos mange ældre og erfarne
lokoførere kunne man hente en ikke ringe
viden både om jernbaneforhold og om den
verden, der lå uden for Verona

Med de høje hastigheder, der køres med
i dag, og med de mange signaler skal loko-
løreren være klar til at gribe ind med sekun-
ders varsel, hvor han før havde om ikke hele
så halve minutter til rådighed

Han må under kørslen helst ikke lade sig
forstyrre af spekulationer om tekniske eller
personlige problemer eller af kollegial snak
Derfor er vore dages lokofører en ensom

t,

Der blev rynket på næsen af MO'erne, da de kom f rem i 1930'erne. Da de senere "aflivede"
bl.a. K-maskinerne ide jyske persontog, var al skepsis blandt lokopersonalet imidlertid for-
duftet Og i dag er dette sceneri med MO 1857, fanget af Erik Frikke, også historie.

trmand
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MHVJs veterantog, SB M 2 - VNJ C 35 - APB M 1, ved Lønne mellem Nr. Nebel og Nymin-
degab. Foto den 2 august 1992. Mogens Duus Efter Holsund - postkort 7512 - se under
Salgsafdelingen

Nymindegab-sporet (1. der)

Denne artikel offentliggøres i »jernbanen<< i anledning af DJKs vete-
rankørsel på sporet her i sommeren 1992 (oS i 1991)

Af Bent Hansen

Artiklen er oprindeligt skrevet til Tipvognen,
lndustribaneklubbens blad, hvor den udgør
ca en trediedel af sidste del af en artikelserie
i fire dele med fællestitlea'. lndustribaner
mellem Ringkøbing Fjord og Blåvand Den-
ne fjerde og sidste del omhandler de tyske
militærbaneI og de sidste to trediedele om-
handler baneanlaeg ved Oksbøl og Blå-
vand Seriens tre lørste dele handler om
bl a mergelbane[ teglværksbaneri baner til
kystsikring og baner i forbindelse med
bygge- og anlægsarbejder. Første del brag-
tes iTipvognen nr 1 for 1992, og afsnittene
bringes med skyldig hensyntagen til bladets
kapacitet
Selv om artiklen har fået ny indledning og af-
runding, bærer teksten fortsat præg af at
være hentet ud af en helhed, og det er med
forseet, at henvisningerne i teksten til tidlige-
re og følgende afsnit er bibeholdt

Egnens største og dyreste anlægsarbejder
udførtes 1940-45, og selv om de er de yng-
ste, hvor der anvendtes spor i større ud-
strækning, er de samtidig de, hvorom der
forel i gger færrest oplysni n ger.

Arbejderne udførtes nemlig for og delvis
af Den tyske Værnemagt, og enkeltheder
hemmeligholdtes naturligvis Der var dels
tale om en generel befæstning af Den jyske

Vestkyst dels om en befæstning af Esbjerg,
begge dele oprindeligt anlagt mod en fra
søsiden kommende tænkt fjende. Senere
udbyggedes der med luftforsvarsstillinger
samt med stillinger mod en bagfra kom-

mende fjende, Der opfØrtes bunkers til
mandskab, kanone( radal ammunition og
andre fornødenheder. lmellem og foran
garneredes med pigtråd og miner. Stedvis
erstattedes betonen med flere miner og
oversvømmelser (Jævnfør mineringen af
Henne Mølleå og opstemningen af Fiil Sø i

ll. del.)
Ved Blåvand tiltrækker et stort betonfun-

dament, der i sin tid bar et radar, sig op-
mærksomheden, så selv de allierede lod
sig dupere i 1945 Mellem Ho og Oksby er
det den såkaldte Tirpitz-stilling, der stadig
kan imponere besøgende og nu i øvrigt er
blevet indrettet som museum.

I baglandet indrettedes mandskabslejre
af betydelig størrelse, derforuden personel-
let til bevogtningen også rummede enhe-
der på rekreation efterf rontindsats og sene-
re nyformeret mandskab samlet af oprevne
enheder. Hertil fandtes omfattende øvelses-
områder. De største lejre lå i Oksbøl og i Ny-
mindegab

Størstedelen af træbygningerne, der i

årene efter 1945 også rummede en flygtnin-
gelejr, er nu nedrevne, mens murstensbyg-
ningerne stadig anvendes til uddannelse,
som depoter samt til civile formå|.

I senere afsnit vil vi gå i detailler angåen-
de de forskellige anlæ9.

Byggematerieltransporter til anlæggene
og transporter af forsyninger, krævede hur-
tigt mere af de lokale veje, end de kunne
magte, så Værnemagten foranledigede fle-
re steder Vestkysten sat i forbindelse med
det offentlige jernbanenet Der anlagdes
såvel normalsporede baner som tipvogns-
baner.

Militærbanerne vil her blive behandlet i to
underafsnit: A: Nymindegab-sporet og B:

Oksbøl-området Angående underafsnittet
B må vi af pladshensyn henvise til Tipvog-
nen, uden at det på nuværende tidspunkt
kan forudsiges, hvornår dette lille tidsskrift
får kapacitet til at bringe artiklen

Nymindegab-sporet
Liniebeskrivelse.
Nymindegablejren opførtes 1 941 -1943 pas-

sende med at banen besluttedes samme år
og nåede lejren året efter. Tanken om en ba-
ne hertil var imidlertid af ældre dato

I {oråret og forsommeren 1942 lagde man
sporet til Nymindegab, og det var klar til
brug fra sommeren 1942 Del udgår som
en forlængelse af Nr Nebel Stations spor 1

Første del af traceen lå der allerede, idet
man benyttede den i september 1940 luk-
kede Tarm-bane. I byens udkant, hvor Tarm-

traceen drejede mod nord, førtes Nymin-
degab-sporet lige ud hen over de flade
landbrugsarealer følgende landevejen til
Nymindegab i en afstand af op til hundrede
meter. En god kilometer fra Nr Nebel går
landskabet over i heder og småklitter Her
passeres Nebel Bæk på en betonbro, og
kort efter ligger en panserspærring bestå-
ende af overdimensionerede parasolfød-
der i beton Spærringen er muligvis anlagt i

krigens sidste år, da det så ud til, at en even-
tuel fjende ville komme over land op gen-
nem Jylland lmidlertid stoppede de dan-
ske arbejdere hurtigt planerne om at sikre
Vestkystbefæstningen også bagfra Her lig-
ger i dag også de første af egnens mange
sommerhusudstykningel og det er pr 1990
endnu muligt at købe en grund ud tiljernba-
nen Pris ca. 60.000 kr

Hvor ve.1en f ra Lønne Hede til Lønne Stak
(kirkebyen) passerede banen, lå i 1990
pludselig et trrnbræt Der har ofte været tale
om at lade persontogene fra Nr. Nebel fort-
sætte til Nymindegab, nu da sporet alligevel
lå der. Der var i militærets plan rigeligt plads
til den ekstra toggang, da sporets benyttel-
se både i 1989 og 1990 kunne tælles på en
hånd. Trinbrættet bestod af to grupper op-
stablede perronforkanter passende til de
svnske skinnebussers midterdøre SkØnt

der på det seneste var hektisk tale om vete-
ranbanekørsel, var trinbrættet dog kun be-
regnet til privatbanernes delegeretmøde.
Kort efter benyttelsen skulle det have været
flernet, men var det endnu ikke i skrivende
stund. Veteranbanen spøger stadig.

Syd for Lønne Kirke, passeres den første
bunkers strategisk højt beliggende på en
klittop vel omkring fire kilometer fra havet i

luftlinie.
Efter at have tangeret endnu et sommer-

husområde, løber banen ind i et område
med høje klitter. Langs banen ligger her en
cykelsti, der næsten helt fra Nr Nebel har
fulgt banen i længere eller kortere afstand
Midt i det hele ses spor af gammel grav-
ning. lkke en sandgrav, men spor af en kuli-
se til en film. Her optoges nemlig i somme-
ren 1981 sekvenser af filmen Thorvald og
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Linda, der blandt andet handlede om bør-
sterne, de omrejsende arbejdere, der har
anlagt vore jernbaner, bygget vore havne,
gravet vor mergel osv Den for jernbaneen-
tusiaster nok mest interessante statist var
DJK s ØSJS 2, "Kiø]e", der optrådte på et
kort sydøstvendt sidespor iforbindelse med
et løst tipvognsspor med nogle tipvogne

Mellem Lønne Klint og Kragelund lå en
tresporet rist: depotspor på den ene side af
hovedsporet og omløb modsat Denne

"station" kaldtes Kragel u nd.
I Nymindegabs østlige del delte sporet

sig Den ene gren fØrte og fører stadig ind i

Nymindegablejren over den med blinklys
sikrede landevej Stadig ligger her en to-
sporet rist med rester af et tredie spor, der
endnu var i behold i 60'erne Ude i nord
holdt dengang ien længere periode et DSB
damploko, K577 DeIvar sikkert beregnettil
øvelsesbrug. Ca tre gange om året kan
man nu være heldig at se vogne derude,
idet Forsvaret stadig en sjælden gang tæn-
ker på miljøet og bruger banen I tysk tid var
stationsrjsten femsporet med perron langs
det vestlige spor og enderamper og remrse
med tre spor ude i nord Remisen var end-
nu i behold fØrst i 70'erne

lforåret 1992 blev spornettet i lelren udvi-
det med et tred e spor, idet et stØrre antal
brugte kampvogne indkøbt fra udlandet
skal banetransporteres til kam pvognsværk-
stedet, hvor de skal renoveresiombygges
Samtidig intensiveredes udvekslingen af
banens sveller. De kommende år vil for-
mentlig give sporet flere tog, end der i øje-
blikket befarer banen

Sporet fortsatte iøvrigt i tysk tid endnu
længere, idet der ude i lejrens nordøstligste
h1ørne fandtes det såkaldte Gamle Ammu-
nitionslager, der betjentes af to længere, pa-
rallelle læssespor. Dette depot var åbent,
dvs kun beskyttet af jordvolde

Den anden gren fortsatte ligeud mod
vest, men blev optaget kort efter krigen Tra-
ceen er dog stadig tydelig

Midt i byen lå Ny Ammunitionslager be-

tjent af et sydøstgående stikspor direkte til
lagerbygningernes ramper Bygningerne
her var af træ på betonfundamenter Af go-
de grunde er det lager nu fjernet, og belig-
genheden røber sig ikke umiddelbart, men
mon ikke det planerede område i dag ud-
nyttes af campingpladsen?

På hø1de med kroen har terænnet hævet
sig, og sporet lå i en anseelig udgravning,
hvor der tilmed findes en udvidelse, der
kunne have rummet et omend kort omløbs-
spor med uvis f unktion Den ekstra udgrav-
ning kan dog også fortolkes som slet og ret
en grusgrav (fyldgrav for dæmningerne til
skydepladsen ) Umiddelbart efter er Red-
ningsvejen lagt over traceen på en høj
daemning, men beton i vejbanen @bet. al
der her trdligere var en bro bestående af
jerndragere meo træbelægning.

Umiddeibart herefter har banen passeret
Nymindestrømmen, der dog ikke har været
udløb siden 1909 (l del) I dag er dæmnin-
gen bortgravet tdet strØmmen stad g fun-
gere( men nu i vandafledningens tjeneste.
Fodgængere kan benytte en spinkel træbro
oplørl 1975, efter at Vandbygningsveesenet
havde ladet dæmningen gennemgrave i

1950, da vandet f ra den sydlige del af Ny-
mindestrømmen havde ondt ved at forcere
den tyske rørløse dæmning

Dæmningen svinger nu mod nord og er
stadig tydelig i Nymindestrømmens brede
dal, der dog med tiden er delvist fyldt op af
sandf lugten, og enkelte steder er klitter end-
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Et militærtog på vej fra Nymindegab er her fotograferet lige uden for Nr Nebel Det er V
36'eren, der trækker toget, der består af mindst 13 vogne. Den forreste kunne se ud til at
være bemandet med to soldater med antiluftskyts. Fotografens navn er mig ukendt, og bil-
ledet stammer i den her med tilladelse gengivne udgave fra "Modstandskamp i Vestjyl-
land" Oiginalbilledet var desværre (forhåbentlig midlertidig) bortkommet.
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I 1942 optoges dette amatørbillede af Nymindegab-banens anlæg Vratipvognssporet kør-
tes ballast ud Denne kom med lastbil østfra og omlæssedes på det hlle sidespor langs
Gammelgabvej i Lønne. Foto SAG 14. maj 1942

og rykket ud Ude på Holmslands Klit pas-
serer banedæmningen rester af Gjødelka-
nalen, (l del) der i dag benyttes som f iskesø

og i sin tid som panserspærring Vådområ-
derne var suppleret med betonmure, der
kun tillader landevejen og jernbanetraceen
at passere. Efterladte tyske kort viser omfat-
tende pigtrådsspærringer og udbredte mi-
nefelter.

Panserspærringen havde til formål at for-
hindre en eventuel allieret styrke i at rykke
videre frem Holmslands Klit var nemlig -

bortset fra Hvide Sande - ikke særlig godt
beskyttet mod i nvasionsforsøg

Her ligger også et par gamle restaurere-
de fiskerhytter, en stabel bundgarnspæle
og en kystbåd som et fattigt minde om den
utrolige foretagsomhed, der tidligere her-

skede her, lndtil 1931 var der endog færge
over strØmmen, følgende dens skiftende
udløb. Kort efter panserspærringen lå et
sporskifte, hvis planum stadig anes. Her lå

nemlig indgangssporskiftet til den store

"skydebanegård" Det vestligste spors
dæmning fortaber sig hurtigt under en

enorm vandreklit, der tilmed stadig har det
med atflyttesig lidt Detøstligesporer i dag
totalt udvisket af senere kørsel. Ude i nord
ender dæmningerne, men skydeterrænnet
fortsætter endnu en kilometer. Herefter ta-
ger sommerhusbebyggelsen igen fat og
fortsætter uhæmmet til Hvide Sande og vi-

dere rundt om Grenen dog med korte af bry-
delser hist og her.

På skydepladsen lå et forbindelsesspor
samt et omløb mellem de to førstnævnte
spor, men senere virke har som nævnt slet-
tet resterne af eventuelle banedæmninger.
De skriftlige kilder er også usikre, ja endog
uenige, men deres ærinde er heller ikke
jern banehistorie

Skydepladsen anvendtes til indskydning
af luftværnsartilleri Hver uge - oplyser P

Chr. Dahl (se litteraturlisten) - ankom fra Ber-
lin et batteri læsset på otte jernbanevogne,
og efter endt indskydning returnerede toget
igen til Berlin, og et nyt batteri ankom.

Det kunne forekomme mærkeligt, at Ny-
mindegab skulle være den nærmeste ind-
skydningsplads for luftværnsartilleri f ra Ber-
lin, men det er naturligvis mulrgt, at kano-
nerne var f remstillet i Berlin, men f ra Nymin-

degab er de vel returneret direkte til modta-
geren, der kunne have været en hvilken
som helst tysk by eller en hærenhed ved
fronten, Fra Bovbjerg kendes et billede, der
viser otte styk BB mm luftværnskanoner
læsset på otte f ireakslede jernbanevogne af
den daværende litra Tlype Da man i Bov-
bjerg tvivler lidt på stedsangivelsen - med
rette, man har nemlig der ikke normalspor r

nabolaget - skal billedet måske vise sig at
være tra skydepladsen ved Nymindegab?
Billedet var et officielt »propaganda-bille-
de", men netop derfor var der måske rngen
grund til at udlevere stedsangivelsen trlfjen-
den Værnemagten begærede sporet an-
lagt og lovede at betale det, noget der dog
aldrig er lykkedes for dem, men det var
Danmark, der stod bag anlægget, og der-
for optog Statsbanerne i september 1942
efter vanlig dansk praksis uden videre Ny-
mindegab Sidespor i fortegnelsen over pri-
vate sidespor, Det havdetidligere værettan-
ken at bygge Nr. Nebel-banen helt til Ny-
mindegab, så man kunne få fiske- og
mergeltransporter fra og til Nymindegab
Også grus fra lejer ved Nymindegab næv-
nes, uden det dog er præciseret, hvor disse
lejer lå, Der har formentlig været tale om ral-
lejer umiddelbart ved kysten Begrundel-
sen var, at egnen var grusfattig, og at kom-
munerne omkring første verdenskrig havde
et stort behov for grus til vejanlæg Enkelte
af egnens kommuner havde måttet "impor-
lsls" grus helt f ra Djursland (Jævnfør omta-
len af gruslejerne ved Henne i del lll )

Værnemagten på sin side ville ikke høre
tale om en mere eller mrndre offentlig bane,
så allerede i oktober 1942 melle teksten
ændres til Privat Sidespor for den tyske
Værnemagt. Andre kunne altså ikke mere
bruge sporet Dansk utilfredshed ulmede
dog stadig, og ijuni 1944 skiftede sport igen

"ejer" Nu overtog det danske Forsvarsmini-
sterium sporet, uden det dog er oplyst, hvil-

ken glæde Danmark havde af det løvrigt
ejer Forsvarsministeriet stadig sporet

Banens drift
Til Nymindegab skulle foruden omtalte
u gentl i ge batte ritog transporteres arbejde-
re, mandskab, ammunition og andre forsy-
ninger samt byggematerialer. Der forelig-

ger imidlertid ingen oplysninger om driften
Togene har sikkert kørt efter behov Værne-
magten var eneste kunde og desuden me-
re e ler mindre selvbestaltet ejer af sporet,
og har således selv kunnet tilrettelægge
transporterne En fast køreplan har kunnet
f riste eventuelle sabotører.

Fra slutningen at 1944 og f rem til krigsaf-
slutningen må aktiviteterne omkring Ny-
mindegab have været særlig voldsomme:
thi da omtales et specielt civilarbejdertog
Esblerg-Nymlndegab og retur, Det løb på

hverdage, ud om morgenen og hjem om af-

tenen Toget formeredes af DSB-materiel ik-

ke lige i sidste nye design, men materiellet
fik også en noget hårdhændet behandling
af flere af passagererne Derfor benyttede
man også de samme vogne, som efterhån-
den så temmelig miserable ud Toget kald-
tes i folkemunde "Plraten., et navn, det i

øvrigt havde til fælles med et lignende tog,
der løb fra Vejle til Vandel flyveplads Hvor-
når kørslen påbegyndtes, er ikke klart En

enkelt kilde vil vide, at det fØrst var fra slut-
ningen af 1944 Andre kilder lader "Piraten"
påbegynde meget tidligere, nemlig allere-
de før Nymindegab-sporets var anlagt, idet
det allerede, da de første arbejder ved Vest-

kysten påbegyndtes, blev nødvendigt at
hente arbejdskraft i Esbjerg Disse arbejde-
re anlagde således militærstationen i Baun
(se herom i Tirpitz-delen) og herefter Ny-
mindegab-sporet Toget kørte i begyndel-
sen af gode grunde kun til Nr Nebel, men
efter sporets færdiggørelse, kørte det helt til
Nymindegab, hvor der også var anlægsar-
bejder under næsten hele krigen Toget løb
to dobbeltture daglig, idet det straks efter
ankomsten til Nymindegab, returnerede
med militært personel, der i Esbjerg skulle
udveksles med nyt personel, der så tog af-

tentoget til Nymindegab, det tog der hente-
de de danske arbejdere. Toget standsede
undervejs bl a ved et midlertidigt trinbræt
ved Lønne Kirke for at optage eller afsætte
lokale arbejdere Trinbrættei lå ved Hou-
strupvejen, mens veteranbanens nyindret-
tede trinbræt i Lønne ligger ved Gammel-
gabvejen

Skolebørnene benyttede undertiden to-
get over delstrækninger af VNJ, idet skole-
børnstoget ofte varforsinket, men der var in-

gen skolebørnstrafik på Nymindegab-spo-
ret. Toget kørte jo ganske enkelt den gale
vej Da rutebilen til Nymindegab og Holms-
land Klit under krigen var indstillet, måtte re-

alskolen i Nr. Nebel fungere som kostskole
for de pågældende elever

På de "kendte" billeder af "Piraten" er to-
get oprangeret af de gamle kup6vogne
med døre udef ra ind til hver kupe, men der
kendes også amatørbilleder, vist nok fra
Varde Vest, hvor i hvert fald 6n vogn er en
mere moderne DSB-kup'evogn i »{erpsflg-
facon (litra Cm) Her var der børn blandt
passagererne, men det blev påstået, at to-
get også lejlighedsvis medførte civile rej-

sende, der manglede andre transportmu-
ligheder.

Læs i del 2, næste nr.,
om trækkruft, sabotage m.m.
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Passagervogne: Omkring 20 B-vogne og
25 Bn-vogne vil være "overtallige" til K93s
og udrangeres derfor De resterende 1B

stk Bf/Bf-x er udrangeret i oktober.

4. generation S-tog
DSB og det tyske konsortium Linke-Hoff-
mann-Busch/Siemens underskrev i okto-
ber et såkaldt "Letter of intent., - en hensigt-
erklæring - om levering af otte nye S{ogsæt
samt forkøbsret på yderligere .l 12 togsæt
Sagen har imidlertid vaktfornyet politisk de-
bat, og trafikminister Kaj lkast var indkaldt til
samråd i Folketingets trafikudvalg den 29
oktober

Trafikministeren afviste kritikken om kØb i

udlandet - specielt f ra socialdemokratisk si-

de - og konstaterede, at det tyske tilbud var
det bedste: "Hvis vi køber alle 120 togsæt
er de 1 ,2 mia, kr. plus moms billigere, og vi

får en besparelse på driften på ca. 40 mio.
kr pr. år - og så får vi ovenr et mere miljØ-

31 Motorvogne. ...
3 2 Bivogne

4. Passagertogsmateriel:
41Siddevogne...,
4 2 Liggevogne
4 3 Sovevogne
4 4 Specialvogne....... ..

Ad 2 4t2 5. MFNFF/MFB 5068/5468/5268-
5070/5470/5270
- og bl a følgende enheder er slettet af
driftsmateriel behold ni ngen:
Ad 2 1: MX 1027 1032, 1040, 1041
Ad 4 1: Bn 20-84, 701, 702, 71 1, 723, 728,
734, 742-744 (9 slk)

Status (1 oktobe) - lokomotiver Det første
EA-lokomotiv (af 2 serie) 3011 blev sat i

»overvåget prøvedrift", den 2 oktober;
yderligere tre lokomotiver vil være i drift pr
1 januar 1993 - og driften vil disponere
over elleve af de tolv bestilte ved overgang
til K93s

Udbudsmaterialet på 12 stk litra EB (,,to-

strømslokomo1lys1") er udsendt til de ud-
valgte leverandøremner i september; den
foreløbige leveringsplan er 3 stk til levering
i 1 996 og resten i 1 997

.1 5 stk litra MY og (de resterende) 9 stk
litra MX udrangeres inden K93s For MY-
/MX-/MH-lokomotiver gælder i øvrigt, at de
uanset alder udrangeres ved "revisions-
f rist-udløb" og ved "stØrre skader"

Togsæt MFtogsæt 71-75 er i drift inden
udgangen af året, de resterende ti sæt kan
blive lidt forsinket i leverancen, da de skal
modif iceres til kørsel i Tyskland (installation
af "lndusi" og ændring at døre af hensyn til
høje perroner i bl.a. Hamburg),

Litra MF (lC3) sættes i løb til Hamburg i

K93 - ito (sommer) hhv. tre (vinter) EC-dob-
beltløb samt i tre dobbeltløb København-
Kalundborg (i forbindelse med flyvebåde-
ne (CittiShips)) og ivisse Re-myldretidsfor-
brndelser

ERtogsæt nr 1 og 17 bestilte leveres ija-
nuar kvartal 1993, og det overvejes at be-
stille yderligere 7 sæt (af hensyn til beskæf-
tigelsen hos ABB Scandia, se næste spalte).

som det altid har vaeret tilfældet, når DSB
køber nyt materiel Efter en udbudsrunde
er DSB bundet af EFs almindelige bestem-
melser om forbud mod forskelsbehandling
på grund af nationalitet DSB skal vælge
det bedste og billigste tilbud.

Linke-Hoffmann-Busch skønner, at den
samlede ordre på 120 togsæt vil give be-
skæftigelse til ca 330 medarbejdere pr år
ito år LHB/Siemens skønner, at ca 150 ar-
bejdspladser kan placeres i Danmark Der-
til kommer, at konsortiet i videst muligt om-
fang vil anvende danske underleverandø-
rer Regeringen vil tage spØrgsmålet om
yderligere materiel op iforbindelse med for-
handlingerne om finansloven Det drejer
sig bl.a om yderligere elektriske togsæt af
typen lR4 (litra ER) til brug fortogtrafikken til

Sønderjylland lR4 leveres f ra Scandia og
vil derfor på kort sigt give beskæftigelse på
fabrikken i Randers.

Lukket toiletsystem
i MR-togsæt
Også MR{ogene skal nu forsynes med et
lukket toiletsystem Det første af de 97 sæt
(MR 4069 / N4RD 4269) har netop fået va-
kuumtoiletter, Der er tale om et norsk sy-
stem i en forbedret udgave Togsættet af-
prØves nu på Århus-Grenå banen og sene-
re på andre strækninger, inden der tages
stilling til en installering i samtlige MR-saet.

Det er også meningen at installere et luk-
ket toiletsystem i de 140 B-vogne, som vil

være i drift en årrække endnu, Under alle
omstændigheder vil lukkede toiletsystemer
være et kravtil alt materiel, som til sin tid skal
køre gennem Storebæltstunnelen

Faste anlæg

Ny sikringsteknik
I oktober indledte DSB afprøvningen af el

2ee (2ee)
299 (299)

627 (636)
25 (25)

17 (17)
E /E\J \J,/

5. Godstogsmateriel m.v.:
5 1 Luk godsvogne, . . 2 593 (2 597)
5 2 Åbne godsvogne 1 767 (1 769)
5 3 Tjeneste- og

tjenestegodsvogne ,.. 1 139 (1 140)
5 4 Privatejede vogne 358 (359)

I jul kvartal er følgende enheder tilgået
driftsmateriel beholdningen:

EA-serie 2 er nu under levering Her EA 3012 på Gb 2. oktober Foto: Jan Valeur,

Jernbanenyt - kort fortalt,i:råifu:n:r#!:1#d:ri
i dette nummer: DSB, Færgenyt, Privatbanerne, Veteranbanerne og Udlsnd

Rullende materiel
Materielstatus
Pr. 30 september 1992 rådede DSB over
følgende antal treekkraftenheder og vogne
(tilsvarende tal for beholdningen pr. 30 juni
1992 i parantes):

1 . Elektriske lokomotiver (25 kV 50 Hz):
1 1 Toglokomotiver 10 (10)

2. Motormateriel:
2 1 Toglokomotiver. .. .. 157 (1 61)
2,2 Rangerlokomotiver 99 (99)

2 3 Traktorer 40 (40)

2,4 Motorvogne 341 (335)
2 5 Bivogne 75 (72)

3. Elektrisk materiel (1 .5 kV = ):
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nyt signalanlæg på en 10 km stræknlng
imellem Taulov og Kolding Det nye system
er elektronisk og bygger på lyslederkabler.
Den type kabler er allerede i brug på de
strækninger, som er elektrificeret på Sjæl-
land og Fyn, men iforbindelse med elektrifi-
ceringen i Jylland arbelder Projekttjenesten
med at forbedre sikringssystemet ved ikke
at bruge mekaniske relæer til signalanlæg-
gene

DSB var først på verdensplan med "fail-
safe-systemet" i 1987, og der arbejdes nu
på at forbedre de danske signalanlaeg ved
al gØte systemet helt elektronisk, ikke
mindst af hensyn til f remtiden, hvor man vil
have brug for at ændre signalernes sam-
mensætning og betydning Ændringer kan
ske ved at aendre på EDB-programmer i

stedet for at udskifte udstyr. Der er mulig-
hed fof at systemet bliver monteret samtidig
med elektrificeringen f ra Padborg til Frede-
ricia, fordi systemet er en billig løsning. når
signalanlæg skal ændres

NKT Dedicom A/S arbejder på at udvikle
systemet itæt samarbejde med DSB Flere
østeuropæiske jernbaner følger nøje udvtk-
lingen I blandt andet Polen mener man at
det danske system kan bruges som ud-
gangspunktfor en ny standard for transmis-
sionssystemer.

Prioriteringen af ATC ændret
DSB har besluttet at ændre på rækkefølgen
af ATC-|nstallationer. Strækningen fra Ring-
sted til Rødby - DanLink-ruten - rykkes f rem
og vilfå ATC i løbet af godt et år, Giftuheldet
i Næstved har været medvirkende til ompri-
oriteringen. men der er også andre grunde
til beslutningen

Det er fortsat hovedstrækningen Køben-
havn-Århus, som fØrst får ATC i sin helhed
ATC på hele strækningen er klar til ibrugtag-
ning med 140 km/h i foråret

Derefter følger de andre vigtige stræknin-
ger på Sjælland Det skyldes både
planlægnings- og sikkerhedsmæssige år-
sager.

Vest for Storbælt er elektrificeringen og
store sporarbejder i gang i Sønderjylland,
Endvidere skal der ske en modernisering af
sikringsanlæggene mellem Lunderskov og
Esbjerg og nord for Randers ATC-indbyg-
ningen vil blive afpasset herefter.

Gevinsten på Sjælland bliver så, at ATC
kan installeres i et sammenhængende geo-
grafisk område forholdsvis hurtigt, hvilket
forbedrer sikkerheden

På Sjælland bliver rækkefølgen: Køben-
havn-Helsingør, Ringsted-Rødby, Roskilde-
Kalundborg, Roskilde-Køge-Næstved og
Nykøbing F-Gedser.

Sporskifter på betonsveller
Sidst i september blev Danmarks første
sporskifte på betonsveller lagt på stræknin-

Skitse af det meget omdrskuterede 4 gene-
rations Slog DSB

gen mellem Dybbølsbro og Valby. Den nye
sporskiftemodel bliver standard fra 1993,
når lageret af de gamle sporskiftedele er
opbrugt

Betonsvellerne til det første sporskifte
kom fra Sverige, men produktionen sker
fremover på betonsvellefabrikken i Frederi-
cia, som skal levere B0OO meter betonsvel-
lertil sporskifter om året Det svarertil 30-40
sporskifter. Svellerne er dyrere i anskaffelse,
men langt billigere ivedligeholdelse, og de
skal først skiftes ud efter 35 års brug

Ledige arealer
Allerede nu er mange spekulationer i gang
om, hvordan man kan nyttiggøre de arealer
ved de hidtidige færgehavne i Korsør og
Nyborg, som bliver overflødige, når den fa-
ste forbindelse over Storebælt er taget i

brug I Nyborg er der nu på opfordring af
DSB og kommunen etableret et udviklings-
selskab, som skal komme med rdeer til brug
af arealerne, det vil sige omkring 28 ha Sel-
skabet skal gØre det for egen regning, men
får til gengæld en forkøbsret på arealerne

Nye stationsbygninger
Byggeriet af to nye DSB-stationer I Korsør
og Nyborg går nu i gang I Korsør startede
byggeriet sidst i oktober-i Nyborg først i no-
vember. Hver af de nye statoner vii koste
omkring 35 mio kr. og skal foruden rejse-
center, kiosk, venterum mv rumme Iokaler
til tekniske installationer i Nyborg, meoens
der i Korsør skal være udstyr t:t overvågn ng
af tunnelstrækningen

Når stationerne opføres allerede nu skyl-
des det netop de tekniske installatione(
som skal være klar i sommeren 1993 Først,
når togene begynder aIkøre gennem tun-
nel og over Vestbroen, åbner selve statio-
nerne Hver af de to stationsbygninger er på
ca 1.000 kvadratmeter.

Nyborg ny station kommer til at ligge ca
400 m nordøst for den nuværende station
og vil indgå i et samlet trafikcentef som des-
uden kommer til at omfatte busterminal, for-
retninger, kontorer og boliger med tilhøren-
de parkeringsarealer.

I Korsør opføres den nye station syd for det
nye baneterræn ca to km fra den eksiste-
rende bymidte

Storebæltsforbi ndelsen
Tunnelboremaskinen "Fionia" har fået gang
i boringen af Østtunnelen. Maskinen, der
borer det nordlige tunnetør med udgangs-
punkt fra Sprogø har nu boret mere end
500 metertunnel, siden den ijuni genoptog
borearbejdet efter oversvømmelsesuheldet
i oktober 1991,

Alene i oktober har mandskabet på ma-
skinen boret ca. 300 mete( hvilket midt på
måneden bragte maskinen som den første
over 700 meter.

Fra indgangen af oktober gik østtunnel-
entreprenØren "MT Group" fra tre til frre
skift Det har gjort det lettere at foretage ved-
ligeholdelsesarbejderne efter behov. og
når jordforholdene er gode Strategien har
vist sig at være vellykket på begge Sprogø-
maskiner, men altså mest på "Fioniau

Begge de to ca 25 meter dybe skakter
med en diameter på 2 mete6 der skal gøre
oet muligt at foretage de nødvend ge
reparations- og vedligeholdelsesarbejder
på de to Halsskovmaskiners skærehoveder
er nu nedboret, og arbejdet er gået i gang

Arbejdet har taget ca. 14 dage mere end
MT Group oprindelig havde forudset, men
det iorventes, at den ene af maskinerne:

"Dania" genoptager boringen i slutningen
af november. Den anden maskine "Selan-
d a" fØlger efter snarest

Borestatus pr. 27 oktober var følgende:
Fra Halsskov "Dania"

"Selandia"

573 m
587 m

Fra Sprogø "Fionian 771 m

"Jutlandia". . 698 m
I alt .......2.629 m
De 2 629 meter svarer til 1.593 ringe

ØsttunnelentreprenØren tror på, at de frre
boremaskiner »mØdes" ultimo 1993. Blrver
det tilfældet, kan DSB tage tunnelen i brug
til K95 sommer

I midten af oktober kunne entreprenØren
på Vestbroen, "European Storebælt Group",
fejre et skævt jubilæum: Da var to trediede-
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DetnybanegårdscenteriOdense,somDSBstegnerforestillersigdet,setfrasyd Til venstreskimteshjørnetaf dennuværendebanegård,
og det ældre hjørnehus er Park Kollegiet

le - 66 procent - af de i alt 314 broelementer
monteret i Vesterenden ved h.jælp af kæm-
pekranen "Svanen.

I løbet af oktober har mandskabet på

"Svanen" monteret yderligere 19 broele-
menter (3 sænkekasser, 4 sæt pilleskafter, 3
vejdragere og 5 jernbanedragere), så det
samlede antal monterede broelementer er
nået op på 218 Det er 69,5 procent af det
samlede antal.

Banegårdscentret i Odense
Et banegårdscentertil ca 25O mio kr. bliver
nu en realrtet iOdense. Byggeriet ventes sat
i gang ijanuar 1993, og i efteråret 1994 vil
centret kunne afløse den nuværende ba-
negård Ira 1914 Den er solgt til et ejen-
domsselskab for 24 mio kr., men det er
endnu ikke afgjort, hvad bygningen skal
bruges til.

Bag byggeriet står Odense Banegårds-
Center A/S (OBC) DSB køber et areal og
lejer sig ind i et andet I alt vil DSB råde over
godt 3.000 kvm til brug for rejsecenter, kon-
torer, mødelokaler og en lC-lounge Des-
uden bliver der kiosk, minibar og caf6, som
skal drives af DSB restauranter og kiosker.

Af det samlede areal på ca 24000 kvm
vil over en tredjedel blive anvendt til Odense
kommunes hovedbibliotek De øvrige are-
aler i centret skal udlejes til butikker konto-
rermm

Centret får fem etager ud mod Kongens
Have, mens der hen over sporene blrver to

etager, Der etableres faste og rullende trap-
per og elevatorer fra de nuværende perro-
ner op til en vandrehal på 2 sal i tilknytning
til DSBs faciliteter.

I byggeriet indgår også en kommunal by-
busterminal, nye venteforhold for rutebil-
passagerer, et parkeringshus og cykelpar-
kering

Ny "DSB-bYdel" iÅrhus
Nu starter planlægningen af, hvordan et
næsten 1O ha stort areal omkring Århus Ho-
vedbanegård kan udnyttes til en helt ny by-
del. Århus byråd har godkendt en aftale
med DSB om at omdanne området, som i

dag især præges af DSBs værksteder. Ar-
bejdet med planlægning og udvikling af
arealerne skal forestås af Udviklingsselska-
bet Århus lnter City A/S i samarbejde med
DSB og Århus kommune.

Som den første opgave skal udviklings-
selskabet udarbelde en helhedsplan, der
kan danne grundlag for en vedtagelse i by-
rådet af et nyt kommuneplantillæg for områ-
det. Samtidig skal der holdes en arkitekt-
konkurence. Det er meningen, at udvik-
lingsselskabet skal finansiere udvikling af
planerne.

Centralværkstedernes grund indgår som
det største enkeltområde i byomdannelsen.
Værkstederne har i dag ca 450 medarbej-
dere. Omkring 1995 påregner DSB, at de
resterende dele af Om bygni n gsværkstedet
kan være flyttet Herefter vil kun Kompo-

nentværkstedet på hjørnet af Spanien og
Jægergårdsgade være tilbage i området.

Samtidig med planlægningen af det nye
område går DSB i gang med en etapevis
modernisering af Århus Hovedbanegård.
Forhallen ombygges i 1993 med nye vente-
og servicef aciliteter Senere etableres rul let-

rapper og elevatorer til perroner.

Trafik og administration
Et "nytu DSB
DSB skal have en ny struktur, og dele af
DSBs aktiviteter organiseres i selskabs-
form. Det fremgår af et oplæg fra DSBs le-
delse. Målet er en effektiv og handlekraftig
organisation, der kan tage konkurrencen
op på fremtidens transportmarked

Rederiet, rutebilerne og re.jsebureauerne
foreslås udskilt fra statsvirksomheden og
omdannet til aktieselskaber. Hvis der er po-
litisktilslutning til at danne aktieselskaber, er
det naturligt at sØge dem dannet pr. 1 janu-
ar 1994. Hvornår den øvrige del af de fore-
slåede ændringer gennemføres, afhænger
af den proces, som nu skal i gang - dels in-
ternt bl a i forhold til personaleorganisatio-
nerne, dels den politiske afklaring

Statsvi rksomhedens hovedopgave bl iver
fremover selve jernbanetrafikken Virksonr-
heden deles i tre selvstændige hovedområ-
der: Passagertrafik, godstrafik og infra-
struktur. Passagerområdet deles igen i en-
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Helt i den gamle tobaksfabrikants ånd var en »storryger" inviteret med, da MF-sæt 64 10. oktober blev navngivet "C. W. Obel" i Aalborg
FFJ 34 Foto: Marttn Jakobsen

heder, der hver for sig får ansvaret for de en-
kelte trafiktilbud: Fjerntrafik, regionaltrafik,
trafikken i hovedstadsområdet osv.

Godsområdet skal drives som et profit-
cente[ og det skal nærmere analyseres, om
der er grundlag for at danne et egentligt
godsaktieselskab. Firmaet McKinsey og
Co, som tidligere har analyseret DSBs styre-
form, er derfor blevet bedt om at vurdere
det f remtidige godsmarked og muligheder-
ne for at drive kommerciel godstrafik

For de tre divisioner (rederi, bus og rejse-
bureau) gælde; at de kun delvist er knyttet
tiljernbanetraf ikken Samtidig sikres en fort-
sat udvikling - også under andre marked-
svilkår og på andre markeder end i dag De
skal have mulighed for at konkurrere på linie
med private selskaber, forbindelsen til stats-
kassen bør derfor afskærmes, dette sker
bedst i aktieselskabsform

Selskaberne bør konsolideres, før der
kan opnås et rimeligt afkast gennem salg af
aktierellerfusion med passende privat part-
ner, De bør derfor i nogle år drives i et 100
procent DSB-selskab Nye aktiviteter vil fra
starten dog kunne drives sammen med pri-
vate

Skår i DSBs image
Sidste års problemer og især Ask og Urd
blev ikke glemt, da færgerne igen sejlede til
tiden Det turbulente år har skærpet dan-
skernes holdning til koncernen DSB, som
får de hidtil dårligste karakterer siden 1985
lmagemålingen er foretaget i maj 1992 af
analysei nstrtuttet Al M

På en række områder er DSBs image ble-
vet dårligere Flere giver udtryk for en nega-
tiv holdning over for DSB Kun 33 procent
mener, at DSB gør nok for at tilfredsstille
kunderne- mod44 procentimaj 1991 Fær-
re mener nu, at DSB er en effektiv drevet
virksomhed, eller at DSB er meget præcis
Hver anden af de udspurgte ønsker privati-
sering af DSB-aktiviteter - flest peger på re-

deriet
Et flertal mener fortsat, at DSBs medar-

bejdere er hjælpsomme og yder god tele-
fonservice Men f lertallet skrumper.

De enkelte togsystemer og færgeoverfarter
mærker i mindre grad danskernes voksen-
de kritik af DSB - bortset f ra Kalundborg-År-
hus overfarten. lntercity vurderes endog
markant bedre end for et år siden og kan
måle sig med Danairs indenrigsfly på alie
punkter, undtagen "betjening af erhvervs-
folk"

Nye lC3-navne
Fem byer navngav "deres" lC3-tog i sep-
tember/oktober.

Ry kaldte "sit" tog (sæt 61) "Steen Steen-
sen Blicher" efter digterpræsten (1782-

1B4B), der gjorde Himmelbjerget ved Ry
kendt i hele landet med de møde[ som blev
holdt d6r på hans foranledning Toget er de-
koreret med de træsnit af Johannes Larsen,
der illustrerede Steen Steensen Blichers
di gtsamli n g,ilrækf u glene"

Ølgoddøble togsæt 62 "Matilde Fibiger,,
efter Danmarks første kvindesagskvinde,
som i 1850 under pseudonym udgav en
bog om en kvinde, der ikke var som dati-
dens Bogen skabte furore, og Matilde Fibi-
ger var hele sit liv i modvind på grund af sine
kvindesags-holdninger. Matilde Fibiger bo-
ede iØlgod i en periode af sit liv Vara Myhre
står for udsmykningen i toget

Fredriksberg ved København opkaldte
togsæt 63 efter tegneren og forfatteren Ro-

"En fremmed fugl"
på Slogs-nettet
MF 5063 fik 26.

september navnel

"Storm P" på
Frederiksberg st

Foto Joen Jensen

bert Storm Petersen (1882-1949) og kaldte
det"Storm P" Hans egnetegninger er selv-
følgelig brugt til togsættets udsmykning

Aalborg navngav endnu ettogsæt (nr. 64)
- og valgte denne gang byens industrifyrste

"C W, Obel", grundlæggeren af byens en-
gang så kendte tobaksfabrikker. Jørn Lar-
sen har udsmykket togsættet

Togsæt 65 fik navnet "Peder Syv", døbt
på Viby Sjælland station,

Kollision iNæstved
Ulykken i Næstved den 25, september, hvor
et godstog (G 42O7O) kørte op i et holdende
passagertog (Re 2400) er den alvorligste
ulykke med farligt gods i DSBs historie I alt
ventes oprydning, rensning af jord, materi-
elskader mv at løbe op i omkring 1O mio kr.

26 personer blev indlagt på sygehus til

observation for forgiftning, men alle var ud-
skrevet efler 24 timer. Lokomotivføreren i

godstoget fik overfladiske kvæstelse[ me-
dens togføreren i passagertoget fik hjerne-
rystelse Held i uheld var det, at ulykken ske-
te allerede kl 4.50, så der ikke var passage-
rer i tog 24OO der skulle afgå kl 5 03

DSBs havarigruppe har afsluttet under-
søgelserne efter uheldet og konstateret, at
årsagen va( at lokomotivføreren på godsto-
getfor sent så et signal, der viste stop. Dette
kombineret med en mindre overskridelse af
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ME 1511 og MZ 1454 var to af de køretøjet der tog skade ved Næstved-ulykken Foto i Århus 29. oktober 1992 John Hansen

den tilladte hastighed gjorde, at godstoget
lkke kunne nå at standse, Lokomotivføreren
har efter uheldet oplyst, at han ikke kan hu-
ske, hvad det AM-signal, der forvarslede
stop, viste Derimod kan han huske, at han
så l-signalet, der viste stop, men dette sig-
nal så han imidlertid meget sent

Havarigruppen har i øvrigt fastslået, at
der ikke har været fell eller mangler hverken
ved godstoget eller ved sikrings- og signal-
anlæggene, ligesom reglerne for transport
af farligt gods var overholdt

Fire godsvogne blev afsporet, og tre væl-
tede, heraf en tankvogn med 54 ton af det
meget brandfarlige og giftige stof acryloni-
tril 400-600 liter flød ud og forårsagede en
forurening af jorden omkring tankvognen
Bruddet opstod, hvor en stige til tankens
topdæksel var påsvelset selve tanken Når
undersøgelsen af svejsningen er afsluttet,
vil DSB tage stilling til, om der skal siilles
krav om ændringer i de internationale be-
stemmelser for konstruktion af tankvogne

Tre lokomotiver (MZ 1447, 1454 og ME
1511) blev beskadiget, heraf de to meget al-
vorligt Materieltjenestens foreløbige skøn
e[ at det vil koste fem-syv mio kr. og vare
otte-ni måneder, inden de igen er i drift
Desuden blev en passagervogn (Bn 20-84
841) totalskadet

*
Håndtering af farligt gods indgår i uddan-
nelse og efteruddannelse af lokomotivføre-
re, klargøringsmedarbejdere og færgernes
mandskab mv

U ykken skete som nævnt kl 4 50, og alle-
rede kl 502 havde kommandoposten i

Næstved en liste ovet hvad der var i de en-
kelte vogne med farligt gods, og hvor farlige
stofferne var. Listen, som indgår i den så-
kaldte bremseseddel, var desuden i loko-
motivetsfØrerrum Mængden af farligt gods
via DanLink er i øvrigt stort set halveret si-

den 1986 Dengang blev der transporteret
godt 9600 vogne med farligt gods årligt I

dag er tallet ca 47OO godsvogne Totalt set
transporterer DSB årligt ca 70OOO god-
svogne med farligt gods i hele landet

Højhastighedstog DSB/SJ/DB
De danske, svenske og tyske baner har for

første gang udarbejdet en fælles strategisk
plan for udvikling af jernbanetrafikken mel-
lem Skandinavien og Kontinentet En tog-
tunnel under Femerbælt vil give mulighed
for, at Skandinavien direkte integreres i det
europæiske højhastighedsnet Banerne
foreslår et hølhastighedsnet mellem Stock-
holm, Oslo og København på den ene side
og Berlin, Hamburg og Køln på den anden
side Relsetiderne kan reduceres med 60
pct til f eks to timer mellem København og
Hamburg Prognoserne antyder en fem-
dobling af togpassagertrafikken Køben-
havn-Hamburg og mere end en fordobling
af godstrafikken fra Skandinavien til Konti-
nentet f rem til år 2010

Centralt i den faelles strategi er udbyg-
ning af strækningen København-Hamburg
med en gennemgående dobbeltsporet
strækning beregnet for 250 km/h og 300
km/h på længere sigt Linieføringen i Dan-
mark foreslås fra København via Køge til

Vordingborg og Rødby og videre på tysk si-
de Storstrømsbroen påtænkes udvidet
med et ekstra spor. lnvesteringsbehovet i de
tre lande er mellem 40 og 50 mia kr. frem til

år 2010 - heraf de 15 mia til en jernbanetun-
nel under Femerbælt

Mere gods på sidebane
Odense-Svendborg banen har vist sig at
være et af de bedste eksempler på, at også
sidebaner kan noteres for en gunstig udvik-
ling i godstrafikken Mens der i 1990 blev
befordret 2 325 vogne til og f ra Svendborg,
kom tallet i 1991 op på5eru, og i 1992 ven-
tes det at blive på over 4000 Langt den
største kunde er Nordisk Kelloggs A/S i

Svendborg, og for at yde f irmaet den bedst
mulige betjening har klargøringsenheden
udvidet rangerberedskabet, bl a i weeken-
der.

Den stigende traf ik er baggrunden for, at
der nu anvendes MZ-lokomotiver istedetfor
litra MY i godstogene mellem Odense og
Svendborg. Togene medtager også vogne
trl godsbanen Ringe-Korinth, hvor man fort-
sat har vogne til både Højerup og Korinth
Også stationerne Ringe og Kværndrup kan
fremvise et pænt antal vogne I Svendborg
betjenes overfarten med jernbanefærge til
Ærøskøbtng Her varder i 1991 i alt.176 vog-

ne (Foruden overfartens lokalvogne, bem
red )

Rekord for Jernbanemuseet
1355 besøgende på en enkelt dag Det tal
nåede Jernbanemuseet i Odense i skoler-
nes efterårsferie I oktober, en rekord siden
museets åbning i 1975.

Begivenheden blev behørigt omtalt iTV2,
og museumschef Poul Thestrup har særlig
grund til at være glad, fordi det samlede an-
tal besøgende i år bllver højere end i 1988,

da museet toppede med 50 700 Dengang
var forklaringen, at museet netop havde
gennemgået en stØrre udvidelse lkke
desto mindre ventes tallet i år at nå op på
55 000

,Mytologifærgerne((
M/F Ask og M/F Urd fortsætter med at sejle
på Kalu ndborg-Århus overfarten

Efter et samråd i Folketingets Trafikudvalg
torsdag den 22 oktober sagde trafikmini-
ster Kaj lkast, at partierne bag Storebælts-
forliget ikke har givet ham tilslutning til for-
slaget om omlægning på overfarten, og det
aktualiserer derfor de bestræbelse( der er i

gang for at gennemføre rationaliseringer på
Kalundborg-Århus-overfarten, og der bliver
brug for en fortsat markant markedsføring
af overfarten.

Flere personbiler og lastbile( men færre
togpassagerer. Den udvikling har gennem
længeretid prægetoverfarten Som en kon-
sekvens af denne udvikling er antallet af
landgangspassagerer pr tur nu sat til maks
100 mod før 2OO Denne ændring betyder
at der i fremtiden er plads til 500 bilpassa-
gerer. Dermed bliver der bedre mulighed
for at fylde op med personbiler på de to bil-

dæk uden risiko for at støde mod det "loft"
på 600 passagerer, som færgerne må med-
tage

,(

Sejladsen med M/F Djursland mellem Hun-
dested og Ebeltoft - med start den I novem-

Færgenyt
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ber - og oprindeligt Odden-Århus i et sam-
arbejde med DSB, der så kunne slippe af
med "mytologifærgerne" - er opgivet - i det
mindste frem ti 1 maj 1994 De to færge-
havne subsidierer ud af havnekassen for at
holde liv i ruten, der ejes af K/S Difko LXll
Grenå, der stod til at miste det meste, henter
f.eks fire mio kr. (mistede havneafgifter) op
af havnekassen - og lægger yderligere et
par mio skattekroner oveni, Hundested no-
get mindre.

"8. færge" stillet i bero
DSBs rederidivrsion og FBV - Fåhrbetriebe
Vogelfluglinie, Hamburg - har besluttet at
stille indsættelsen af en B færge til Fugle-
flugtslinien i bero indtil videre Begrundel-
sen e( at FS "Rugen", som skulle chartres
fra Deutsche Reichsbahn og indseettes i

ombygget stand på Fugleflugtslinien i forå-
ret 1993, ikke kan leveres af DR som aftalt,
men først et år senere

DSBs rederidivision har valgt ikke at
kræve aftalen opfyldt, idet trafikken på Fug-
leflugtslinien er stagnerende.

Rederidivisionen og FBV vil herefter se ti-
den an og udsætte beslutningen om even-
tuelt senere at indsætte "Rugen" eller en
anden færge

FIyvebåd København-Arhus
Dampskibsselskabet Øresund A/S (DSØ),
der ejes af DSB, og Dif ko Shipinvest A/S åb-
nede den 30 november en ny direkte flyve-
bådsrute mellem Århus og København
Selltiden er ca 2 112 lime

DSØ driver i forvejen flyvebådene mel-
lem København og lValmo samt svævebå-
dene (for SAS) fra Kastrup til Malmo og har
således stor ekspertise inden for hurtigbå-
de DSBs rederidivision har medvirket i

planlægningsfasen

"Flyvefisken", chartrettil ruten, eret nyud-
viklet fartøj af typen FoilCat fra det norske
værft "Westamarin" i Mandal

Den har plads til 140 passagerer og har

en sevicefart på 45 knob. FarIøjeI chartres i

en prøveperiode på foreløbig et år.

Problemer på Østersøen
DSB har visse problemer med sine omgi-
velser på Østersøoverfarterne, Konkurren-
cerådet har givet GT-Link (nu Europa-Lini-
en) medhold i klagen over DSBs rolle som
havneejer i Gedser. Rådet medgiver det pri-
vate rederi, at det ikke er muligt at kontrolle-
re, om statsvirksomheden giver det fair be-
handling itakstspØrgsmå|, da DSB ikke la-
ver selvstændigt regnskab for Gedser
havns drift GT-Link - eller Europa-linien,
som nu er selvskabets navn - er en del af
Sea-Link gruppen i Stockholm (der i øvrigt
også ejer Nordo-Link, der traf ikerer Malmo-
Travem0nde med to jernbanefærger) - har i

flere år klaget over de høje havneafgifter,
der efter det private rederis mening er kun-
stigt høje for at kvæle konkurrencen Pro-
blemet er ikke blevet mindre efter flytningen
fra Travemunde til Rostock, hvor Europa-li-
nien nu sejler paral lelt med DSB/DRJær-
gerne

For aI føje spot til skade har et andet
svensk rederi, Stena Line, fået EF-kommis-
sionens velsignelse til at bryde DSBs (og
DBs) monopol på Rødby-Puttgarden over-
farten, idet den hidtidige udelukkelse f ra ru-
ten er et brud på EFs regler om fri konkur-
rence

Stena Line forsøgte allerede i 1986 at få
tilladelse til at opføre de nødvendige havne-
anlæg, men blev bremset heri af danske
myndigheder, bl,a Trafikministeriet.

Rødby-Puttgarden overfarten er en af
DSBs tre givtige overfarter, som man ikke
opgiver uden sværdslag, og den danske
stat (Trafikministeren) har stadig en anke-
mulighed, der kan sinke en ny afgørelse i op
til et år.

*

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

Med »Roligantoget.,

Den 14 oktober barslede DSB en lille-

søster til Dynamitekspressen, neml g

Roligantoget Ca. 450 forventningsful-
de roligans blev samlet op mellem Aal-
borg og Nyborg aI Roligantogel for at
drage til Parken og se landsholdet lave

lrish Stew af det irske landshold lntet
ord om resultatet her.

I Aalborg stod Aalborg Jernbaneor-
kester og blæs\e Roligantoget afsted
kl 9 07 Tog 8536 Roligantoget var tor-
inden blevet forsynet med våde varer.

så der var rigeligt til at smØre stemme-
båndet med. Toget bestod af B+B+
BI+Ckm +Bf+Bcm+B+B+B I Frede-
ricia mødte Roligantoget VM-ekspres-
sen, også en nyskabelse hos DSB I/M-
ekspressen blev ikke overlørt på Store-
bælt og bestod af 5 MR-sæt Der var liv
og glade dage overalt på færgen: selv
i restauranten gik det lystigt tll

På Sjælland blev en MY-er spændt
for toget for aI køre Roligantoget ttl
Østerport station Herligt at høre en så-
dant synge igen På Østerport station
blev toget modtaget af et jernbaneor-
kester kl, 16.07 med og det var Dan-
mark

Traette og noget slukørede vendte de
ca 450 roliganstilbage efter kampen til

Roligantoget, der stod klar kl 2225,
men med afgang kl. 23.10 tra Øsler-
port

Her blev det opdaget, at medens ro-
ligans var i Parken var andre lyssky per-
soner på plyndringstogli Roligantoget
Der var givet besked over togets højtta-
ler, at alt af værdi burde fjernes, men
hvilken værdi har madpakker og en
kuglepen? Ø1, der lå i tasker og regntø1

blev også fjernet, Det sidste humør hos
en del roligans gik her tabt Togføre-
ren måtte så stå og tage Imod klager og
skrive en indberetning

Det er meningen al Roligantoget
skal køre fem gange til r:æste år, men
det må absolut være en betingelse at
Roligantogetkan stå urørt, efter at dens
roligans er stået af for at gå i Parken
Håber at dette lille problem bliver af kla-

ret inden d, 31 . marts 1993, når Roli-
gantoget kører igen!

Bortset f ra et lysudfald i Bcm'eren og
en åben dår under kørsel kom toget
planmæssigt til Aalborg kl. 7,00, Un-
dertegnede mistede en rulle iilm i Roli-
gantoget og nogle optegnede mistede
en rulle film t Roligantoget og nogle op-
tegnelser såsom litra nr, på de loko'er
der var spændtfor vognene m v Derfor
også en artikel uden billed, skriver

Andreas Schmock.
Frederikshavn
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Privatbanerne

Politisk flertal vi! sikre
privatbanernes fremtid
I begyndelsen af oktober måned afholdtes
der et møde om privatbanernes fremtid
med deltagelse af trafikminister Kaj lkast,
trafikudvalget samt repræsentanter fra pri-
vatbanernes bestyrelser og privatbanernes
fællesrepræsentatron, På mødet blev pri-
vatbanernes synspunkter, der generelt gik
på nødvendrgheden af at få ro. fremlagt
Privatbanerne ville - omend nødtvungent -

gå ind på, at man skulle fortsaette med at
spare ca 2,5o/oom året på driften i de næste
fire åri men samtidig skulle der åbnes mulig-
hed for investeringsmidler til nyt materiel
Endelig ønskede privatbanerne at overgå til
4-årige budgetrammer i stil med den aftale
DSB har opnået Ønskerne blev godt mod-
taget af politikerne

Siden dette møde har Centrum-Demo-
kraterne med Arne Melchior i spidsen slut-
tet s g til Socialdemokratiet og SF i ønsket
om ikke at fortsætte med de store nedskæ-
ringer i de samlede offentlige tilskud til pri-
vatbanerne

Dermed tegner der sig et flertal i folketin-
getfo6 at privatbanerne skal fredes, og hvis
banerne slipper for at skulle spare 2,50/o på
driften vildet betyde, at omkring 55 stillinger
ved banerne kan bevares. Endvldere slutter
de tre partier op om de 4-årige budgetram-
mer for privatbanerne

lnvesteringsmidler til nye tog?
De tre partier går også ind for, at privatba-
nerne i de kommende år skal have 30 mio,
kr, ekstra til investeringer i nye tog, Af hen-
syn til beskæftigelsen ønsker politikerne na-
turligvis, at nye tog til privatbanerne skal
bygges på togfabrikken ABB Scandia I

Randers, og måske bliver det så alligevel til
noget med et lC2tog

Privatbanerne ønsker fortsat 12-15 nye
dieseldrevne motortog til udskiftning af æl-
dre materiel samt forøgelse på HHJ, GDS
HFHJ, OHJ-HTJ samt LJ.

Privatbanerne
på finansloven 1993
Ønskerne om at "frede.. privatbanerne for
yderligere besparelser vil sandsynligvis få
betydning for størrelsen af investeringsmid-
lertilde 13 baner i 1993, og dermed vil talle-
ne fra finanslovforslaget, der blev omtalt i

Jernbanen nr. 5192, side 155, formentlig
blive ændrede Når disse linier læses, er fi-
nansloven for 1993 sikkert vedtaget, og de
deraf følgende ændrede muligheder for
privatbanernes f remtid skabt

Hvorledes en evt. ekstra investeringsbe-
villing vil få indflydelse på den ellers skitse-
rede levetidsforlængelse af de ældre Ytog
m,m. kan så blive stof til det kommende års
numre af Jernbanen.

Strandby på SB er
atter taget i brug

som krydsningssta-
tion På dette foto,

taget af OCMP
17. oktobet er spo-

ret dog tydeligvis
endnu ikke i brug.

Ym5ogYsl
er i fokus

Lollandsbanen
Lollandsbanens godsbane mellem Maribo
og Bandholm, bedre kendt som Museums-
banen, får iefteråret 1992 udskiftet en stØrre
del af strækningsssporet Materialerne til

den »nye spor« er skaffet f ra den totale spor-
fornyelse, som Lollandsbanen har Ioretaget
mellem Nykøbing Vest og Nakskov Brugte,
men anvendelige sveller og 45 kg-skinner,
hvor de nedslidte ender er skåret fra, bety-
der en væsentlig levetidsforlængelse af
Danmarks ældste normalsporede privatba-
ne, der om to år kan fejre 125 års jubilæum
Sporfornyelsen foretages af langtidsledige
fra Maribo kommune under ledelse af folk
f ra Lollandsbanens baneafdeling

I slutningen af oktober måned har Lol-
landsbanen påbegyndt en omfattende om-
bygning og renovering af Maribo station.
Der indrettes nyt billetkontor og ventesal
med kundebetjenlng fra en skranke. Fjern-
styringscentralen flyttes f ra 1. sal til stueeta-
gen og placeres omtrent, hvor det nuvæ-
rende stationskontor ligger, Hvor der indtil
begyndelsen af oktober var en mindre re-
stau ration i ndrettes kontorer. Om bygni n gen
forventes afsluttet omkring 1 marts 1993

På Nakskov station er banen ved at instal-
lere et helt nyt sikringsanlæg I efteråret er
der lagt kabler, og i november måned sæt-
tes de nye signaler op. Sikringsanlægget er
af type EBO fra ABB Signal, men udbygget
så der bliver mulighed for ind- og udkørsel
fra ialt fire togvejsspor på stationen Des-
uden vil der i sikringsanlægget også indgå
de to spor ved varehuset De forsynes med
elektrisk drevne sporskifter og sikres med
dværsignaler. De to spor skal kunne bruges
som opstillingsspor for klargjorte Y{og-
stamme( således at det er muligt at få fat i

en ekstra togstamme uden ekstra ranger-
personale. Når arbeldet afsluttes omkring 1

marts 1993, overtager fjernstyringscentra-
len i Maribo styringen af Nakskov station

*
Søndag den .1.1. oktober skiftede STS til et
nyt billetsystem. Også andre trafikselskaber
har planer om at udskifte deres billetsyste-
mer til mere moderne og elektronisk base-
rede systemer. Der vil i et senere nummer af

Jernbanen blive redegjort for systemerne

*
Lollandsbanen har ultimo oktober fået leve-

ret fire nye Renaultbusse( hver med 19 sid-
depladser og 5 ståpladser, til bybusruterne
i Nykøbing Fl De nye busser er mindre end
de busser, der hidtil er anvendt i Nykøbing,
og ved indretningen af busserne er der lagt
vægt på komfort - ikke mindst lettere ind- og
udstigning, idet gulvet er lavt og uden høje
trin De fire nye servicebusser har plads til

kørestole og barnevogne, og der er mange
holdestænger.

Bybusserne i Nykøbing Fl. fik f ra den 11

oktober nye kØreplaner, og tre af de nye
busser indsættes på en ny linie 1, mens den
flerde nye bybus skal køre på en serviceli-
nie, hvis rute bl a. kører til lægehus, rådhus,
bibliotek, plejehjem og sygehus.

Lollandsbanen anskaffede i slutningen af

1991 en miljø- og handicapvenlig bus til by-
busruterne i Nykøbing. Denne bus fortsæt-
ter med at køre i yderområderne, og som
noget nye kører den også til Tingsted

Skagensbanen
I løbet af foråret og sommeren 1992 er om-
bygningen af Strandby station til ny fjernsty-
ret krydsningsstation fuldendt, og i forbin-
delse hermed har banen taget et nyt data-
matstyret sikrings- og fjernstyringsanlæg i

brug Medio oktober 1992 var Strandby og
Jerup blevet koblet til det nye anlæg, og
man var ifærd med at opsætte nye ind- og
udkørselssignaler i Aalbæk, der vil blive

"flyttet" fra det gamle sikringsanlæg til det
nye inden nytår.

I 1993 skal der etableres ny krydsnings-
station i Hulsig med anlæg af et nyt spor 2,

og endelig skal der installeres nyt sikrings-
anlæg på stationen i Skagen.

*
Sidste år fik Skagensbanen igen en del
godstransport i form af transport af fiskein-
dustriprodukter fra Skagen til udlandet.
Godset læsses i containere ved Fiskernes
Fiskeindustri, og containerne læsses på
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godsvogne på banens havnespor, der for
nogle år siden blev omlagt og af kortet, såle-
des at der kun er plads til få vogne ad gan-
gen, ligesom der ikke er god læsseplads
ved sporene på Havnepladsen

For at få bedre plads til at få containerne
af og på godsvognene og for at komme tæt-
tere på industrierne i Skagens østhavn har
banen nu efter mange forhandlinger fået til-
ladelse til at udbygge havnesporet ad Aukti-
onsvej forbi Fabriksvej og ud mod Østkajen,
Det første stykke ligger sporet under asfal-
ten, men videre skal der lægges nye rille
spor i vejen Det kunne lyde ret enkelt, men

SB blev først med
Mx'er i Jylland
Her er Mx 1041 kørt
i remise 14 oktober
ved siden af M 5.

Foto OCMP

det er det ikke! Hvor sporet skal ligge, er der
nemlig i forvejen et omfattende net af led-
ninger og rør til bl a el, gas og vand, og dis-
se skal førstflyttes inden sporet kan lægges
Selve anlægsarbejdet, der koster omkring
1 mio. kr., påbegyndes i november 1992.

Med det nye spo( der i den Østligste ende
vilfå et ekstra stikspor, bliver der øgede mu-
ligheder for Skagensbanens godstranspor-
ter, der i 1992 vil nå over 25000 tons - en
samlet godsmængde, som banen ikke har
haft siden 1964/65
Et helt tog bestående af fem vogne læsset
med 40jods containere, der hver indeholdt

23 tons f rosset f isk, samt en vogn med selve
køleanlægget ankom til Skagen den .13 ok-
tober 1992 Kunden, der skulle modtage fi-

sken var Skagens Ny lsværk, og med hjælp
fa Fiskernes Fiskeindustri blev de store con-
tainere kørt f ra havnesporet til isværket med
f iskeindustriens mobile containerkran End-
nu en ny godskunde til Skagensbanen, og
der vil sikkert komme endnu flere, når udv'-
delsen af havnesporet er tilendebragt

*

Den store stigning i godstransporterne pa
Skagensbanen har betydet, at banen i efter-
året ofte har måttet køre flere godstog om
dagen, og enkelte gange har man mårtet
fremføre togene med diesellokomotiverne
SBM5ogM8iforspand

For også f remover at kunne klare de store
godstog har banen indgået en aftale med
DSB om lån af et Mx-lokomotiv, som man så
senere evt. kan købe DSB Mx 1041 ankom
til Skagen mandag den 12 oktober og efter
rndøvelse af lokomotivpersonalet vil loko-
motivet uden tvivl være en god aflastning af
de to Frichs-lokomotiver. For blot et par år s -

den havde ingen jernbaneentusiast vel tro-
et, at Skagensbanen skulle blive den første
jyske privatbane med Mx-lokomotiver.

P ri vat baner ne redigeres af
Ole-Chr M Plum

De seks Af-vogne, NSB i fjor køble al
DSB, er nu sat i drift efter reparation for
rustskader mv, ombygning af bogie-
tappe og derpå følgende udveksling af
bogier til Minden-Deutz bogier, samt
ombygning af elvarmesystem til norsk
standard De har i sommer været ind-
sat som chartervogne/ekstravogne på
Bergensbanen, hvor de med deres
store vinduer skiller sig tydeligt ud fra
mængden: "Akvarier" på højfjeldetl

"På norsk" hedder vognene 86 - popu-
lært "DanskevoQnene« Roar G Nils-
son, Kolbotn, Norge, har "fanget"
B6'erne - der er malet NSB-røde med
sorte døre - dels på Voss station 16. juli
i tog 615, der afventer krydsning med
eksprestog 62 mod Oslo (på vej ind i

spor '1), dels på Bergensbanens højf-
jeldsstrækning ved Fnse, der I 1993
nedlægges og erstattes af tunnel Da-
toen er 13 september og højden er ca,
1250 meter over havets overflade

AR

,)Danskevoghehe<r
- akvarier på
højfjeldet...
De seks tidligere Af-vogne er nu sat
i trafik - på Bergensbanen.
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Veteranbanerne

Limfjordsbanen JHIII}

Sommersæsonen 1992
Sommeren 1992 blev en af de mest travle i

Limfjordsbanens historie Ud over de an-
noncerede plantog har der været en hel del
kørsler ved siden af:
- Særtog for Aalborg Kommune i forbindel-

se med indvielse af et nyt naturområde i

forbindelse med Aalborgs sydskov
- Særtog for "Krumme,, i forbindelse med

optagelser til hans nye video
- Særtog for et brudepa( bosiddende ved

banen nær det tidligere trinbræt "Lunder-
gårde".

- Særtog til Skørping for forskere på AUC
(Aalborg U niversitets Center)

- Særtog i forbindelse med den 2. lC3 dåb
i Aalborg

For ikke at forgribe formandens beretning,
skal der kun her røbes, at der i sæsonens
plantog har været en passagerfremgang
på ca 350/o iforho d til sidste år. Sidste år var
også et godt år.

På grund af sommerens dampforbud har
SB lV 6 trukket syv af plantogene samt en
del af særtogene

AHJ DC 72
Det går heldigvis ikke altid, som man tror.
En af følgerne af kørslerne mellem N1ørring
og Hirtshals er en kontakt til Teknisk Skole i

Hjørring
Skolen havde behov for en arbejdsopga-

ve til unge under uddannelse på skolen. Vi
kunne tilbyde at stille en vognkasse til rådig-
hed, Vognkassen er fra AHJ DC 72 I løbet
af sommeren er AHJ DC 72's undervogn
blevet klargjort, så alt stålarbejdet nu er
overstået. Vognkassen stående på den
»nye« undervogn blev kørt til Hjørring 3 ok-
tober. Vi kan forvente, at se resultatet i løbet
af sommeren 1993

Med vognen sendte vi en kort beskrivel-
se, så de unge, der skal arbejde på vognen,
kan få en ide om, hvad det drejer sig om

Her lidt fra indledningen

Museumsmateriel
Vognen AHJ DC 7Zlilhøreri dag veteranba-
nen "Limfjordsbanen" i Aalborg

Lidt historie om vognen

AHJ (Aalborg-Hadsund Jernbane) DC 72
blev bygget i 1916 til den private og nu ned-
lagte jernbane Vognen f ik da nummer (litra)
D 145, nuværende nummer frk vognen i

1952
Vognen er en kombineret post (derfor D i

litraet) og 3 klasse personvogn (derforC i lit-
rael),72 er et fortløbende nummer.

Vognen blev som den eneste bygget
med teaktræsbeklædning. De øvrige blev
beklædt med fyrretræ Der blev bygget 3

LFB som bryllups-
udstyr! Lunder-

gårde. Foto:
Martin Jakobsen.

ens vogne Vognen var lakeret både ud- og
indvendigt og forsynet med træsæder.

I 1952 blev vognen »moderniseret". Mo-
derniseringen betod i at udskifte de ube-
kvemme træsæder til nye plastbetrukne
sæder, og det hele blev så malet i de sæd-
vanli ge "Aal borgfarver"

Vognen i dag

Vognen er den eneste eksisterende post-
vogn fra det dengang så store privatbane-
foretagende Aalborg Privatbaner (APB),
som AHJ var en del af Vognen blev ved
APB's luknlng i 1969 solgt til en privatper-
son I 1975 blev vognen overtaget af MHVJ,
som også eren del af DJK Vognen blevved
MHVJ anvendt som kiosk- og stationsbyg-
ning i Handest, ved Hobro, indtil Limfjords-
banen i 1991 kunne "hjemføre" vognen trl

Aalborg
Vognen var teenkt som et supplement til

Limfjordsbanens bestand af små person-
vogne, 5 stk,, fra forskellige danske privat-
baner, men inden ibrugtagningen af vog-
nen forestår der et stØrre restaureringsar-
bejde.

Lidt om vognens fremtid:

Vognen skal efter endt restaurering fremstå
som vognen var »dengang", d v.s. som en
lakeret vogn udvendrgt og indvendigt, dog
med de "nys" plastsæder og malet postaf-
deling Postafdelingen nyindrettes som tog-
kiosk med de dertil hørende faciliteter, så-
som bord og skabe m v

Limfjordsbanen vil med idriftsættelsen af
en nyrestaureret AHJ DC721å opfyldtflere
ønsker Blandt andet kan vi nu få styr på vo-
re kioskaktiviteter, salg af kaffe, jernbane-
bøger, postkort og lignende, Ligeledes har
det længe været et stort Ønske for Limfjords-
banen, at kunne disponere over en »Aal-

borgvogn", samt at kunne tilbyde flere sid-
depiadser i vore veterantog.

Vognhallen
Arbejdet med vognhallen skrider fortsat
f remad Vi er nu begyndt at beklæde hallen
med stålplader og vi er begyndt at bearbej-
de portene Vi håber at kunne lukke hallen,
inden vinteren er over os

Udstillingen

Vi har i dagene 10. og 11 oktober'1992 del-
tagere i en udstilling i Stadionhallen i Aal-
borg Udstillingen, som var et led ijubilæ-
umsaktiviteterne i forbindelse med byjubi-
læet i Aalborg, skulle vise byens borgere,
hvad de, som ikke orker at dyrke sport, kun-
ne bruge fritiden til

Vi deltog sammen med to modelbane-
klubber HO-Aalborg (1:87) og Aalborg Mo-
deljernbane (1:45) under mottoet "Jubilæ-
um på skinner". Under udstillingen fik vi
knyttet mange og gode kontakter, som vi vil

"dyrke" ifremtiden

i

Boganmeldelser

Ud at køre med damptog
af Hans Gerner Christiansen
Eget forlag
"Ud at køre med damptog" er møntet på
det yngre publikum, som ikke har halt de
store muligheder for at hitte ud af , hvordan
det imponerende apparat - et damploko-
motiv - egentlig fungerer.

I et dagligdags og let flydende sprog for-
klares om lokomotivets virkemåde, og bo-
gen er med et omfang på 40 sider og en pris
på 45 kroner overkommelig at anskaffe for
det publikum, den er ment for.

I teksten kan garvede lernbaneentusia-
ster nok næppe hente mange oplysninger,
man ikke før kendte, men de mindre prak-
tisk mindede kan få en chance for at finde
ud af, hvordan det egentlig hænger sam-
men.

Hvad "de garvede" til gengæld kan glæ-
de sig over, er de2farve- og 26 sort-hvide il-

lustrationer, der tydeligvis ikke blot er tænkt
som instruktive detaljeJotos, men også som

"appetitvækkere« for jernbane-hobby'en
som sådan

Miljø-beskrivelse og stemning i disse fo-
tos er simpelthen f remragende, og både fo-
tografernes evner, billed-redaktion og tryk-

tr
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teknik har levet op til dette, Bare som billed-
bog kan den ikke anbefales varmt nok. Her
kan betydeligt dyrere billedbøger som f eks

"Strejftog"-serien hente nyttig inspiration,
hvad angår billedkvalitet, trykteknik og
skaphed

Da bogen formentlig hurtigt er udsolgt, er
der god Iejlighed til - i næste oplag - at rette
en forståelses-mæssig fejl, der er så grov, at
salig Otto Busse ville rotere i sin grav som
drivhjulene på en P-maskine, hvis han hørte
det: På side B i bogen og i øvrigt atter på s
14, kan man læse: "Den damp, vi har taget
fra kedlen, er 100 grader, for ved den tem-
peratur koger vandet"

FORKERT! Den korrekte forklaring kan
læses f eks. i DSBs udmærkede lærebog,
Damplokomotivet og dets Betjening, der på
andre felter har dannet grundlag for "Ud at
køre med damptog". Sammenhængen
mellem damptryk og temperatur i mættet

damp - dvs i et lokomotiv uden overheder,
f eks en F-maskine - er fast Jo højere tryk,
des hø.jere temperatur: F.eks. .120 grader
ved 6n atmosfæres overtryk og 191 grader
ved l2 atmosfærer, hvilket er det mest nor-
male tryk for danske våddamp-lokomotiver.
Sammenhængen kaldes også "Mariottes
lov" Teorien kan f eks i DSB-værkets
1925-udgave findes i bd 1, p 30-39, under
de basale fysiske love for damplokomotivet.

Når denne tilsyneladende lille fejl be-
handles så omfattende, er det fordi det
handler om selve princippet, der får et
damplokomotiv til at køre i stedet for at hol-
de hjælpeløst stille, som det ville gøre, hvis
dampen virklig kun var IOO grader varm.

Men -fejlen er nem at rette, og bogens mi-
l1øbeskrivelse taber ikke ved den, Køb den
- hvis du når det inden den bliver udsolgt!

Anders Riis

ForeningsnytM
Kommende møder i København
Medlemsmøder på Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 183 B,2100 KøbenhavnØ

Onsdag den 13. januar 1993 kl. 19.30:

"En enkelt København - Beijing, tak" Ver-

dens laengste togrejse oplevet af John Ras-
mussen, MHVJ, og Bent Jacobsen. der vi-
ser billeder og fortæller rejseoplevelser fra
RailTour's store tur til Rusland og Kina i sep-
tember,

Onsdag den 10. februar 1993 kl. 19.30:

"Hvad sker der på Københavns Godsba-
negård?"
Transportchef Bent Planvig, Godsregion
København, fortæller om arbejdet på lan-

dets stØrste godsstation.
Mødedatoen, 10 februar, kan blive ændret
Besked kan senest 1 februar høres på
DJKs telefonavis

Vogn-Ex: Kalvebod Brygge 40,
1560 København V:
Der holdes åbent hver sidste tirsdag i måne-
den f ra kl. 19 til kl. 22. Alle er velkomne

BJ

Møder i Midtjysk Afdeling
Fredag den 19. februar 1993 kl. 19.30
i mødelokalet i "Pille 3" på Århus H station.
Fredag den 19. marts 1993 kl. '19.30

i mødelokalet på Randers station
Fredag den 23. april 1993 k!. 19.30
i mødelokalet i "Pille 3" på Århus H station

På gensynl Bestyrelsen

Nyt fra foreningen
I sidste nummer af bladet var girokortet til
næste år indlagt, Desværre er nogen styk-
ker faldet ud under uddelingen Kontakt se-
kretariatet hvis dit mangler. Så får du straks
et nyt

Der skal lyde en varm tak til de medlem-
me[ der allerede har betalt. Der skal også
lyde en taktil de, der har givet bidrag Der er
sendt kvitteringer. Hvis du giver bidrag til

foreningen og ikke får en kvittering inden
selvangivelsestid næste år, så vær venlig at
kontakte sekretariatet så den sag kan brin-
ges ud af verden

Siden denne rubrik startede i nr. 3 har der
både været bestyrelsesmøde og møde ifor-
retningsudvalget De væsentligste ting har
været at godkende budgetterne for næste
år. Vi er nu igang med regnskabet for det
forgangne år. Det ser ud til, at foreningen får
et pænt men ikke prangende resultat.

Som du kan se andetsteds i bladet er der
indkaldt til generalforsamling i 1993. Husk,
at der kun er adgang for medlemmer, der
har betalt kontingent for 1993.

FJ

Læsern" "rrir€Qh,,lf You Can't Beat Them
- Join Them...u
Det kendte ordsprog skal ikke opfattes som
noget forsøg på at slå på tæven i Dansk
Jernbaneklub - det dækker over en skæg
oplevelse, jeg havde for nylig i forbindelse
med den dejlige tur »rundt om husene" fra
Nørrebro Station med D-maskinen.

Jeg har været jernbaneentusiast i mange
år - men især aktiv for godt 20 år siden, hvor
jeg rejste landet rundt på samtlige stræknin-
ger og fotograferede - især privatbanerne
ØSJS og VLTJ, hvor jeg blev godt modtaget
Det har givet mange store oplevelser - men
siden har mit arbejde ikke levnet f ritid nok til
at dyrke interessen for alvor

Min veninde har jeg kendt i f lere år - men
hvad skulle man sige til hende?

Hvis jeg havde bildt hende ind, at jeg spi-
ste wienerbrød med tæerne, at jeg samlede
på frimaerker fra Ydre Mongoliet - og at jeg
legede med dukker oppe på loftet, ville hun
forstå mig

Men at jeg interesserede mig for jernba-
ner - og at det var en del af min tilværelse -

så måtte jeg bestemt være lidt til en side - ak
ak

lndtil for nylig, da jeg endelig fik lokket
hende med på den omtalte udflugt med et

"rigtigt" damplokomotiv!
Hendes første tur med veterantog.
Hvem mon det pludselig var, der under

hele tu ren absolut skulle stå uden på forper-
ronen og have kulrøg i make-up'en?

Hvem mon det pludselig va( der ikke
kunne se sig mæt på D-maskinen - og hvem
mon det var, der (uden tilladelse) steg på på
lokomotivet og stillede spørgsmål til besæt-
n ngen om alt mellem himmel og jord?

Tjah-gæt3gange
Nu forstod hun for alvor min mangeårige

begejstring Efter den oplevelse syntes jeg
godt, at jeg kunne tillade mig at melde mig

ind i DJK for åbent og ærligt at stå ved min
interesse, Og nu læser hun iøvrigt også bla-
det og stiller mange spørgsmå|.

Vi harmegettil gode-hunharf eks aldrig
prØvet at køre med en Triangelvogn eller en
rød skinnebus. Hun ved også for lidt om de
trafikpolitiske omstændigheder, om hvorfor
lige netop den bane blev anlagt netop der -

og nedlagt igen
I øvrigt glæder det mig meget, at DJK og-

så beskæftiger sig så levende med moder-
ne traf ikpolitik - og ikke forfalder til et image
som en flok sentimentale museumsinspek-
lØrer.

Som forening kan DJK - med den naturli-
ge lernbanehistoriske indsigt - uden tvivl
være med til at forebygge de værste trafik-
politiske fadæser både nu og f remover. lkke
mindst med et historisk kendskab til de kost-
bare fejltagelser, der tidligere er begået, og
som i dag tvinger politikerne til at bygge el-
ler udvide vejanlæg i stedet for at tænke sig
om Selv om et gammelt Danmarkskort må-
ske med al ønskelig tydelighed bevisef at
der faktisk en gang lå en jernbane netop f ra
punkt A til punkt B

Jeg glæder mig megettil gennem DJK at
»genopdage<, min gamle interesse - ikke
mindst fordi veninden nu også er begyndt
at få øjnene op for den og dele den med
mig. Vi glæder os til at komme ud og køre
igen! 

Mange venlige hilsner
Jan Gustavsen

Møder i andre foreninger
Sporvejshistorisk Selskab
Onsdag den 3. feb. 1992, kl. 19.30:

Trafikpolitisk ordlører for Socialdemo-
kratiet, Helge Mortensen, ME taler om
planerne for udvikling af den kollektive
trafik Mødet finder sted på Frederiks-
berg Kommunes bibliotek, foredrags-
salen, Solbjergvej 23, som er tæt ved
Frederiksberg station
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jernbanen
Vasevej 19 A
2840 Holte
42 4204 52

Redaktion
Jan Forslund, Vasevej 19 A, 2840 Holte
42 42 04 52

Anders Riis, Havnegade 8 A', 9550 Mariager
Ansvarshavende redaktØr
98 54 23 24

Medarbeidere

Enk B. Jonsen Ole-Chr M Plum
(DSB) (Privatbanerne)
Esthersvej 19, Holmevej 8,

2900 Hellerup 4340fØ Øse

Bent Jacobsen Jakob Sttlling
(Foren ngsnyl) (Udland)
Mal Alle 62, Svalevel 7
2730 Herlev 2900 Hellerup

Bladekspedition

DJK sekretariatet, Kalvebod Brygge 40,
1560 Kbh V Tlf 33 93 20 02

Annonceekspedition

DJK KalvebodBrygge40 1560Kbh V,
v Jan Fors und. 42 42 04 52 G ro 9 27 58 00

Distribution

Adresseændr nger og reklamat on af udeblevne
numre meddeles t I det okale postkontor. l\,4ed,

lemmer r udlandet bedes dog meddele adresse
ændnnger til B adeksped tionen Feklamat on af
feilekspeditioner og fe1 eksemplarer sker ligele
des hertrl

Eftertryk eL er kopler ng er ikke t liadt uden k de-
ang ve se - eller efter kontakt t i redaktionen

,jernbanen" udsendes r månederne februal
april, jun august, oktober og decembertil med-
lemmerne af Dansk Jernbane-Klub

lndsendelse af stof

N,4anuskfl pter trl artrkle( læserbreve o a bør såvidt
muligt være maskinskrevne lllustrationer returne-
res kun såfremt indsenderen anmoder herom
El ers indgår brllederne r DJKs arkrv

Oplag: 2 400 eksemplarer

Tryk: Central tryk Hobro, 98 52 01 16

lssN 0107-3702

Det sker i DJK:

Tid Sted og sag Se side
1311 Møde i København 2Oo
2611 Vogn-ex aften 206
2711 Møde i Aalborg 157
2711 Fyns afd , generalforsamling 2O8
1Ol2 Møde i KØbenhavn 2OG

1912 Møde i Mldtjysk afd , Århus 125
2312 Vogn'ex aften 206
2412 Møde i Aalborg 157
7/3 DJKs generalforsamling 208

19/3 Møde i Midtjysk afd , Randers 125
3O/3 Vogn-ex aften 2Oo
2314 MØde r midtjysk afd , Århus 125

DANSK
JERNBANE.KLUB

Foreningens generelle adresse
Dansk Jernbane-Klub, sekretanatet,
Flemm ng Jakielski, Kalvebod Brygge 40,
1560 KØbenhavn V Tlf 33 93 20 02

Foreningens telefonavis: 33 33 86 97
Med sidste nyt om mØdei udflugter, bøger m m

Medlemskontingent 1 993
og indbetaling
Ordinaere medlemmer kr 245.OO
Juniormedlemmer

(under 18 år 1 '1 1993) kr 160.00
Husstandsmedlemmer kr 160,00
Firmakontingent

( nkl 6 annoncer å'1/8 side) kr 2000.00

Adresse: Dansk Jernbane'Klub kassereren
Kalvebod Brygge 40 1560 Kbh V
Postglrokonto 5 55 38 30

Foreningens bestyrelsesmedlemmer

* Formand: Bent Jacobsen,
Maj Alte 62 2730 Herlev ffi 42 84 21 07

o Næstformand: Hans Meyer Lrmflordsbanen,
Blrshønevej 9, Godthåb g23O Svenstrup
Tlf 98 38 31 27

* Kasserer: GunnarW Christensen,
Solbærvangen 39 2765 Smørum
III 42 6s 73 13

* Sekretær: Flemming Jakielskl,
lslevbrovej 4 D 2610 RØdovre ffi 4291 04 28

* Birger Bruun, Platanvel 18,

l8l0FrederiksbergC Tlf 31 220517

o Carsten Buhl, Museumsbanen,
Refshalevej 8 4930 lvlaribo Tlf 53 88 43 54

* Preben Clausen, Vandværksvej 9,

Brejning, 7080 Børkop fff 75 86 21 20

r Jan Enksen Østeeade 22 D,

6520 Toftlund Tlf 74 83 04 36

o Anders Færch Hansen, Mariagerbanen,
Fleldstedvej 22, Svenstrup, 9550 Mariager.
Tlf 86 47 80 80

o Keld Haandbæk, D-maskinegruppen,
Høgholtvej 5 A, 272ovanlØse fft 31 747032

* Ole-Christian Munk Plum,
Holmevej 8,434Olølløse Tlf 59 18 53 83

* Michael Damgaard (suppleant),
Tietgensgade20, 1704Kbh VTlf 339323 18

* Ebbe Makholm (suppleant),
Uglevang 16, 2 -3450 AllerØd fff 4227 54 53

i betyder valgt af generallorsamlingen

o betyder valgt af banerne

Dansk Jernbane-Klub,
Salgsaldelingen
H C Halvard, Kalvebod Brygge 40,
1560 KØbenhavn V Postgirokonto 3 17 91 76

Privat: Wedells Vænge '14, 3400 HlllerØd
Tff 4226067A

Dansk Jernbane-Klub,
Udllugtsafdelingen
Jakob Stilling Kun skrltlig henvendelse:
Kalvebod Brygge 40, '1560 København V
Postg rokonto 8 '11 '10 06

Lokalafdelinger
DJKs nordiyske afdeling
Hans Meye( BlishØnevej 9,

Godthåb, 9230 Svenstrup Tl{ 98 38 31 27

tUKs midtiyske afdeling
Troels Lenchler Poulsen,
Åparken 2, 1 th , 83OO Odder. Tlf 86 56 03 15

tUKs sydjyske aldeling
Blarke Boldt,
Vangen 62, Tarp, 6715 Esblerg N Tlf 75 1678 54

IUKS tynske afdeling
Bent Andersen, Kærhaven 4, st 19,

5320 Agedrup Tlf 66 10 79 5]

tUKs afdeling på Lolland-Falster
Ole Jensen, Skovvænget 4,

4900 Nakskov Tlf 53 88 00 04 (kl 8-16)

Foreningens baner og tog
lntormation, bestilling af særtog,
arbeidshold.

Museumsbanen Maribo-Bandholm

Carsten Buhl.
Refshalevej 8, 4930 Maribo Tlf 53 88 43 54
lnformatron r weekender: 53 88 05 49

Mariager-Handest Veteraniernbane

Ny Havnevej 2, 9550 Marlager TIf 98 54 18 64
Driltsbestyrer: Mogens Duus,
Burholt 20, 9560 Hadsund, ffi 98 57 26 34

Arbejdshold i Mariager, Århus, Vrborg og
Frederikshavn

DJKs aldeling for smalsporsmateriel 7OO mm

Oscar Meyer Holløselund Strandvej 9,

3220 Tisvrldelete lll 42 30 a2 22

"Remisen" Østre Teglværksvej, BloustrØd,
34504 lerØd fff 4227 OA 18(onsdagog lørdag)
Giro: 3 46 56 16

Limflordsbanen

Ove Thomsen, Nøddevej 27,

Stae. 93.10 Vodskov Tlf 98 25 63 25
lnformation, Martens, 98 81 '10 46

D-maskine gruppen

Preben Clausen. Vandværksvej 9.
Brejning, 7080 Børkop lll 75 86 21 20

Foreningens øvrige arbeidssteder
Bramming remise

Bjarke Boldt (se adressen ved sydjysk afdeling)

Høng remise

Erik Rothmann, Bakken 70, 4370 St Merløse
Tlf 53 60 15 5Z

Odense remise

Per Boysen Tlf 66 17 91 56

Flintholm station (Frederiksberg)

Keld Haandbæk, Høgholtvel 5A, 2720 Vanløse
rfi 31 74 70 32
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Ordinær
general-
forsamling
Søndag den 7. marts 1993 kl. 10.00 afhol-
des ordinær generalforsamling i Englesa-
len, Niels Steensens Gymnasium, Jagtvej
183 B,2100 KøbenhavnØ

Dagsorden:
1 Valg af dirigent.
2 Beretning om foreningens virksomhed i

det forløbne år og oplysning om planer-
ne for det kommende år

3 Godkendelse af det reviderede regn-
skab, der skal være medlemmerne i

hænde senest syv dage før generalfor-
samlingen.

4 Fastsættelse af kontingent og evt opta-
gelsesgebyr for det følgende kalenderår
(1e94)

lndkomne forslag
a Valg af medlemmer til hovedbestyrel-

sen og to suppleanter i henhold til lo-
vene & 4

6 b Valg af to revisorer og to revisorsup-
pleanter i henhold til lovene § 4.

Forslagene til optagelse under punkterne 4,
5, 6a og b i dagsordenen skal være forman-
den i hænde senest 6 uger før generalfor-
samlingen, dvs senest den 24. januar
1993
Gyldigt medlemskort skal forevises ved ind-
gangen til generalforsamlingslokalet

Flemming Jakielski

jern banen
ønshpr læserne en

glædelig jul
og et godt rrytar

tr
J

o

Salgsafdelingen

NYHEDER

Nye postkort I forbindelse med udgivelsen
af "På sporet af 1992" har forlaget Holsund
f remstillet yderli gere f i re nye postkort, og da
mange har spurgt efter de f ire postkort, som
forlaget udgav i 1991 , bringer vi her en f uld-
stændig liste over Holsund's postkort:

1991-serien:
HOL 1 : Lyntoget "Kongeåen" med litra MA

deles i Kolding, ogkører mod hen-
holdsvis Struer og Sønderborg,
1 989.

HOL 2: VLTJ YBM 17 ved Lemvig Havn,
endestationen for "Lemvig Bjerg-
bane",1991

HOL 3: Kultogetfra Esbjerg til Herning ved
Borris med My 1 150, juli 1991

HOL 4: Ni-vogns intercitytog med lC3 ma-
teriel og MF 5028 i front ved Birke-
de syd for Viby S, september 1991 .

1992-serien:
HOL5: DSB My 1158 med regionaltog

nær Gødstrup syd for Haslev, 29.
maj 1992

HOL 6: DSB lC-sæt 54 og 35 på Lille-
bæltsbroen,29 maj 1992

HOLT: DSB Me 1508 regionaltog nær
Skodsborg på Kystbanen, 6 juli

1 992
HOL8:GDS HFHJ Ym 12-Yp 25-Ys 50

med Ym 2 på slæb syd for Frede-
riksværk, 7 august 1992.

Derudover har DJK og forlaget HOLSUND
f remstillet postkortet:

7512: MHVJ's veterantog på Vestbanen
SB M 2-VNJ C25-APB M 1 ved Løn-
ne mellem Nr. Nebel og Nyminde-
gab, 2. august 1992

Pris: 3,- kr. pr. stk + 4,50 kr. i porto Årsseri-
erne kan erhverves for '10,- kr pr. serie

)k

Under Vingehjulet, DSB 1945-1960,
af Torben Andersen Forlaget Lokomotivet
har taget initiativet til udgivelsen at denlør-
ste bog i en serie med titlen "Under Vinge-
hjulet", hvor man itekst og ikke mindst bille-
der vil skildre dagligdagen ved DSB Bogen
er illustreret med mange fine fotos f ra DSB's
jernbanemuseum samt private arkiver. På

64 sider i A4{ormat er der blevet plads til 90
fotos med jernbanemiljøet både med og
uden tog. Prisen er 17O,- kr. (inkl forsen-
delse).

Kalender med tog.
Fredensborg Modelbane udgiver en kalen-
der for 1993 i A5jormat med billeder fra
GDS, HFHJ og HHGB Der bliver et ark for
hver måned Pris (inkl forsendelse): 35,- kr.

,(

Ovennævnte bestilles ved indsættelse af

beløbet for de ønskede varer på postgiro-
konto 3 17 91 76, Dansk Jernbane Klub.
Salgsafdelingen, Kalvebod Brygge 40,
.1560 København V Husk at anføre bestillin-
gen på talon til modtageren.

HCH og OCMP

Fyns afdelingen afholder
Ordi nær generalforsam I i ng
DJK's Fyns afdeling indkalder hermed til ORDINÆR GENERALFORSAMLING
onsdag den27. januar 1993 kl. 19.00 iHC Andersen stuen, DSB Restaurant,
Odense Banegård. Dagsorden ifølge klubbens love. lndkomne forslag skal være
formanden i hænde senest onsdag den 13. januar 1993

Da DJK var ung
Efter generalforsamlingen vil DJK's formand Bent Jacobsen fortælle og vise lysbille-
der om DJK i 60'erne og 70'erne Det bliver et spændende tilbage-blik af forenin-
gens mange tiltag i de to årti. Så derfori snyd ikke dig selv, mød op onsdag den 27

lanuar Bent Andersen


