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Forsiden. I 1961 var Poul Thiesen på udflugt til
Fyn: F-maskiner i fuldt vigør i Odense og Nyborg,
med lvlp over Østfyn - og på en lokomotivkirke-
gård Svendborg, hvorfra b lledet stammer. Her
stod en af de gamle SFJ-maskiner hensat som
DSB Df 131 Bagved 3 Hs'ere. Læs videre i artik-
len på side 106

lndersiden. Sommertid er veteranbanetid Efter
vinterens sl d i remlserne belønnes anstrengelser
ne, når materre let kommer "frem i lyset" Over det
meste af landet har DJK'S tog været ude at strå-
e i sommersolen

Øverst på siden: Den 22 ma) var folkene fra
Skæiskør-banen i Aalborg med egen skinnebus
Læs beretningen fra dette "skinnebus-træf,. inde
i bladet Fra venstre ses SVJ Sm 7, VGJ Sm 6,
VLTJ Sm 16 Foto på Limflordsbanen af Michael
Julsrud.

Derunder er vi rykket sydpå, til Mariager, hvor
VLTJ 7 "fodres" inden dagens kørsler, Foto fra
den gode 'g3-sæson af Christian Hingelberg
Desværre er det gået knapt så godt i år, især på
grund af det dampforbud, der har været gælden-
de i store dele af Jylland som fØlge af tørken i 1u-
li Den eneste køreklare "stordiesel" i Mariager er
AHJ ML 5203, som har måttet holde for det me-
ste af sommeren

På Museumsbanen har der sommeren igen-
nem været flere arrangementer i anledning af
MBJ's 125-års jubrlæum Et af de største, kan du
stadig nå at deltage i I efterårsferien samarbejder
DJK og Helsingørs Jernbaneklub om at køre sær-
tog fra København tll l\.4aribo, Se naermere om ar-
rangementet på bagsiden Der køres blandt an-
det med OKIVJ 14, der her til venstre ses for fuld
damp ved Brødeskov på HFHJ juli '93 Foto: Alf
Blume.

D-maskinegruppens eneste køreklare lokomo-
tlv i Øjeblikket, ØSJS 6, har glort god fyldest, På
S1ælland var der 21 juli ikke mere tørt, end at man
kunne køre særtog på HTJ for den lokale turist-
forening Nederst til venstre et blik ind i caf6-vog
nen Cu 41 30. Som det ses, manglede togene be-
stemt ikke publikumsinteresse. Foto: Alf Blume

Men når man ikke har så meget at kØre med,
må man 1o se at skaffe sig det, og rundt omkring
i landet arbejdes der ihærdigt med D-maskine-
gruppens materiel Et af de steder er Bramming
(se også omtalen inde i bladet), hvor Hs 399 på
billedet nederst til hØlre læsses af efter at vaere

ankommet fra HØng Mo 1B4B agerer rangerma-
skine 26 marts 1994. Foto: Peter Kastrup
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For nøjagtig otte år siden t ltrådte den nu-
værende redakton, personificeret ved An-
ders Ri s og Jan Forslund Ved luletid har v

fal«isk ,50 blades jubilæum"

Det har været et spændende, men også
hårdt arbejde. Spændende fordi det redak-

tione e arbejde nu engang giver viden og
kontakter, samt det faktum, at der kommer
noget bllvende konkret ud af det i form af et

blad. Men hårdt er det også, betinget af fa
ste udgivelsestermlner, bestyrelsesønsker,
forhandlinger med try'kkeri, overholdelse af
deadllnes fra stofleverandØrer etc. Vi kan

dog med tilfredshed klgge tilbage på en ot-
teårsperiode, som med hensyn til udgive
sesterminer og kvalitet fremstår som nog e

af de bedste i bladets 34-årige historie
To ansvarlige redaktører er en beskeden

bemanding, også sammenlignet med lig-

nende tidsskrifter, og I mange år har vi været
på sporet efter afløsning Wilhelm Frendrup.

der bor r Vaby, meldte sig under "fanerne"
her i foråret, og vi tror, at vi hermed har fået

en redaktione medarbejder, som på llge fod
kan styre bladet i perioder.

Nærværende blad er redaktionelt styret
af Wlhelm alene, med erfaren vejledning,
støtte og korrektur fra undertegnede

Tag godt imod den nye redaktion /JF

Af Garsten Buhl

I år fejres 125-års jubilæet for Danmarks
første privatbane med forskellige arrange-
menter, og der er basis for at fejre det: En

spormodernisering er i gang, Lollandsba-
nen har stadig godstrafik, Museumsbanen
har gode passagertal i attraktive tog, et vel-
fungerende personale, gode bygningsfor-
hold og en sund økonomi.

.. .Og hvad kan man så lære af banens hi-

storie? Ja, visse træk gentager sig åben-
bart i nutidig udgave. Her er nogle eksem-
pler,

Maribo-Bandholm Jernbane blev anlagt
af et l/S med Knuthenborg, Privatbanken,
Rowan og Garde som deltagere. De lokale
brugere såsom kornkøbmænd m,fl. i Mari-
bo deltog ikke i financierlngen af proiektet.

Personvognene var af en ny og uprØvet
type med gennemgang. Da samme vognty-
pe senere blev anvendt til Falsterbanen og
Lollandsbanen, skrev man, at de led af
slemme fabrikationsfejl, og det "krævede
tid og meget besvær at rette disse fejl, men
det skete efterhånden",

Efter åbningen af Lollandsbanen ovedog
denne som entreprenØr driften af Band-
holmbanen. Man prøvede også at overlØre

Bandholmbanens billetsystem og togbillet-
ter til de øvrige strækninger på Lolland-Fal-
ster Men publikum "var modstræbende og
misfornØjet, betjeningen kunne ikke over-
komme brilletteringen, forvirring opstod i to-
gene. .. "

Driften mellem Maribo og Bandholm var
meget fleksibel med ekstra tog tilpasset be-
hovet, for eksempel ved skibsanløb i Band-
holm, og det gjaldt både gods- og person-

tog. Der kom også nye standsningssteder:
Da MBJ fik motorvogn, oprettedes en per-

ron ved Bandholm Havn, så øboerne fik be
kvemme omstigningsforhold mellem tog og
rutebåden "Femøsund".

Omlægning til bustrafik fik Lollandsbanen til

at indstille persontogene mellem Maribo og
Bandholm i 1952, mens kørslen med
godsvogne foftsatte.

I 1962 skete der noget særligt. Dansk
Jernbane-Klub fik Lollandsbanens tilladelse
til at trafikere strækningen med Muse-

umstog - landets første veteranbane Lige
fra staden kan man således sige, at infra-
struktur var adskilt fra drift.

Kørslen med museumstog var også ud-
tryk for en levendegørelse, som de etable-
rede museer siden har skelet til som alter-
nativ til udstilling i glasmontrer.

På mange måder er der således tænkt "i
nye baner" mellem Maribo og Bandholm,
mens de gamle jernbanetraditioner opret-
holdes.

Museumsbanen bestræber sig på at gi-

ve turisterne en god oplevelse, når de kører
med de gamle tog Der er også muligheder
for at tilføre nye elementer til jernbanemil-
jøet langs banen. Der er en jævn tilstrøm-
ning af turister, så det er efterhånden ikke

økonomien, men den frivillige personale-

styrke (medlemmer af DJK), der seetter en

begrænsning for kørslernes omfang.
Det vil sikkert give anledning til nogle

overvejelser i fremtiden.
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De Bornholmske Jernbaner
r drømmen nærmer sig realitet

En artikel i serien, hvor redaktionen interyiewer en
person om et aktuelt emne.
Takket være st@tte fra et af EU's uddannelsespro.jekter
kan der måske igen komme til at køre tog på Born-
holm. Vi har talt med formand for Jbreningen DBJ,
Sten Mpller fi'a Svaneke.

{ Sten Møller foran
Projekt DBJ's værk-
sted i Nexø

Y
Det er ingen let sag
at genskabe DBJ.
Det lidt materiel, der
er bevaret, er som
regel ien sørgelig
forfatning. Her er det
godsvogn nr. 173,
sam den så ud ved
ankomsten til Projekt
DBJ's værksted -
efter 2 års .renove-
ring" Ltn1., udlån til
en produktionsskole.

Tekst og fotos: Anders Riis

Hvad i alverden kan man dog få ud af et par
gamle vognkasser, måske en postvogn, et
lastvogns-chassis, en motordræsine og et
par skinnebus hjul?

lkke så lidt. Hvis man altså kombinerer
det med indsatsen fra 13 fuldtidsbeskæfti-
gede i et komplet maskinværksted - samt
midler til indkøb af de fornødne materiaier

DBJ var nok den danske jernbane, hvor-
fra mindst blev bevaret efter en bane-ned-
læggelse i 1960'erne. lnteressen for at be-
vare det enestående materiel og en stump
af en enestående jernbane i 1968 var mini-
mal, såvel blandt de likviderende myndig-
heder og befolkningen på øen som blandt
jernbane-entusiaster i resten af landet.

Tilbage blev et skoleeksempel på, hvor-
dan det går, når mange græder, men ingen
gØr noget effektivt. Opgaven med at rekon-
struere en smule af forne dages DBJ kan
synes blandt de største overhovedet inden-
for dansk jernbanehistorie Men det kyser
ikke Sten Møller fra Svaneke Mens mas-
sakren på DBJs trafik, linje og materiel stod
på i 1968 69, var Sten Møller »ovre«, som
man siger på oen, og da han kom tilbage,
var en del af Bornholms historie effektivt ud-
slettet.

Hasle-Muleby banen
- Lige siden dengang harjeg haft tanken: At
være med til at genskabe et stykke af DBJ.
Men der kom først farl i sagerne i 19BB. Da
rejste den daværende borgmester i Hasle,
Knud Andersen, spørgsmålet om en vete
ranbane på Bornholm, beretter Sten Møller.

Hasle var den eneste af Bornholms byer,
der aldrig havde jernbaneforbindelse Para-
doksalt nok var Hasle samtidig det sidste
sted, man kunne køre med tog på Born-
holm: Ca. 3 km af en industribane, der tid-
ligere havde sørget for kultransporten til
Hasle havn, tjente til midten af .l 970'erne
som spor-underlag for "sildetoget", der
kørte til Hasles årlige sildefest

Skinner m.v. blev dog her fjernet for me-
re end 10 år siden, og Knud Andersens ide
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var at anlægge en stump normalsporsbane
her - mellem Hasle og Muleby - og skaffe
f.eks. Triangel-motorvogne til at befare
strækningen.

Ved den tid blev foreningen De Born-
holmske Jernbaner stiftet, med det langsig-
tede formål at retablere en metersporet
jernbane på Bornholm - og i mellemtiden
søge at bevare de få, eksisterende gen-
stande og materiel-rester fra DBJ.

1993 - projekt DBJ
- Det var en stor opgave Vi gik i gang med
at søge på alle midler, og i 1993 gav det po-
te, beretter Sten Møller. Som et EF-støttet
uddannelses- og opkvalificeringsprojekt
startede projekt DBJ under Bornholms
Amts beskæft igelses- gruppe

Projekt DBJ flyttede ind i halvdelen af
Espersens fiskefabrik i industrikvaderet ved
Nexø havn, og det lykkedes at finde et
komplet maskinværksted, man kunne bru-
ge til formålet.

15 november 1993 ansattes Knud Erik
Larsen som projektleder på prolekt DBJ, og
fra 1 , januar har 12faglært.e skibssmede og
-tømrere på fuld tid brugt Projekt DBJ som
en mulighed for at sætte sig ind i mange an-
dre fag-grene, end de tidligere har haft med
aI gØre. Blandt andet uddannelse i moder-
ne CAD/CAM teknik indgår i øvelserne, og,
fortæller Sten Møller:

- Projekt DBJ er en kærkommen lejlighed
for de dygtige håndværkere til at få andet at
rive i end at skrotte gamle og nyere fisker-
både med ophugningsstøtte.

Det uddannelsesmæssige mål med Pro-
jekt DBJ er klart. Det produktions-mæssige
mål er at få rekonstrueret så meget materi-
el m.v. til en kommende veteranbane som
muligt.

Jagten på damploko
Jagten på damplokomotiver til en kommen-
de bornholmsk veteranbane har stået på i

flere år. Al original bornholmsk trækkraft er
som bekendt skrottet, og metersporet ma-
teriel hænger ikke på træerne. Sonderinger
iTyskland (Selketalbahn) og Polen (det ene-
ste eksisterende danske meterspors-damp-
loko fra ABA eller evt. andre mulige damp-
loko) gav i første omgang ikke noget resul-
tat.

I Sverige gik eftersøgningen efter et eg-
net lokomotiv bedre En kontakt til forenin-
gen Ostra Skånes Jårnvågsmuseum i Kri-
stiansstad betød, at man undersøgte mu-
ligheden for at omspore et derværende
1067 mm-loko - men det strandede på
svenske museale interesser. Fra Anten-
Gråfsnås veteranbanen fik bornholmerne et
tilbud om en samlet "pakke" bygget op
over et ombygget BO2 mm-loko fra Hålle-
fors Bruks AB - en lØsning, der imidlertid var
uinteressant ud fra målsætningen om at re-
konstruere noget så bornholmsk som mu-
ligt

Limhamn-loko'et

Endelig fandt man gennem OSJ-forbindel-
serne det damplokomotiv, som 19. april
I994 ankom til Nexø som det første damp-
lokomotiv i over 40 år Lokomotivet, troede
man, havde sporvidden 891 mm. Men da
det blev placeret på en til formålet bygget
sporramme, knagede det fælt - sporvidden
viste sig at være 900 mm,

Værkstedet i Nexø er straks gået i gang
med en adskillelse af lokomotivet, der skal
have S-revision, omspores til meterspor og
påtænkes ombygget fra hjulstilling 0B0t til
1 Bl t samtidig med, at kosmetiske ændrin-
ger skal bringe lokomotivet tæt på det ud-
seende, BJ nr. 5 (Jung 1902, hjulstilling
1 Cl t), havde.

Akselafstanden passer stofi set med de
to yderste af BJ 5s drivende aksler, og så
må vi se stort på, at vi mangler det midter-
ste hjulsæt, Lokomotivet vil kunne bringes
til at ligne temmelig godt i øvrigt, siger Sten
Møller og medgiver, at det ikke vil kunne bli-
ve en I O0 procents rekonstruktion,

Det er til gengæld den vognkasse og
ramme, der stump for stump i foråret er ble-

.'.;'.'.'.'.'.'.' i". 1-a:.::.'-.-r:. -:-- '--

Data om damplokomotivet:

Bygget 1908 af Orenstein & Koppel, Tysk-
land. Senere anvendt bl.a. til udbygning af
Gota Kanal. Har køft cement på industriba-
nerne i Limhamn og havnede via OSJ i en
byttehandel som vartegn for firmaet KAABS
i Angelholm. Her-fra købte Projekt DBJ det
for 1O5.O0O SEK, svarende til ca 90 000
DKK

Øverst på siden en skitse af det svenske
damploko,som det sd ud ved ankomsten til
Bornholm. Siden er det blevet adskilt for at
blive renoveret - ovenfor ses cylinderblok-
kene på værkstedet og kedlen Nedenfor
den s porsatte lokom otiv ram me.
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vet bygget i Nexø som håndværkernes
første I OO færdige projekt.

Da DBJ lukkede, overlevede kun fem
komplette vogne: Postvogn 26 kom til
Bornholms museum, Postvogn 326, bæn-
kevogn 664 og åben godsvogn 708 kom til
Aalholm og bagagevogn Sb 41 til Civilfor-
svaret i Allinge,

Allinge-vognen blev benyttet bl.a. til
brandøvelser, og efter mange år med jævn-
lig ildløs i vognen var kun undervognen til-
bage. Den forærede CF til foreningen DBJ,
og da projekt DBJ i Nexø startede til nytår,
fandt man, at denne undervogn var et rime-
ligt sted at begynde.

Den ny godsvogn
Hurtigt viste det sig imidlertid, at rammen
var for medtaget af udglødning og rust til at
kunne bruges, så kun skinnebushjul og -le-
jer blev renoveret og genanvendt fra Sb 41 .

I stedet skilte man en anden og temmelig
rådden godsvogns-kasse (fra serien 173 til
176) ad og nybyggede alle dele som kopier
fra den, rammen inklusive. At det ikke altid
er nemt at ramme alle detaljer historisk kor-
rekt, opdagede holdet, da man fik kikket
nærmere på gamle fotos af Sb-vognene:
Mens Sb 41 er bygget af Scandia 1914 til
Frederikshavn-Skagen banen og ombygget
med skinnebushjul og indvendige lejer på
Bornholm 1949/50. var den grisevogn, man

L Motordræsinen
fra Berg & Co. er
næsten klar - kun
sæder og sejldug
mangler.

Den rekonstruerede
godsvogn iværk-

stedet.

har kopieret vognkasse og ramme fra, ori-
ginal bornholmsk, .1 

O år nyere og et num-
mer større!

Kun hjul og tag er originale, resten er re-
konstrueret.

- De bærende dele er som på originalen
fremstillet i asketræ. Håndværkerne fandt
ud af, at træet er så hårdt, at det kunne be-
arbejdes med værktøjet, der ellers er be-
regnet til stål-bearbejdning. Det gik lige i ko-
pifrdseren, beretter Sten Møller.

Af andre restaurerings-objekter, der ved

"jernbanen"s besøg i Nexø ultimo maj var
undervejs, var en motordræsine af Berg &
Co's fabrikat, reddet fra skrotdyngerne af
Iegesyge knægte i 1968/69. Efter ivrig (og
uautoriseret) kørsel på de overgroede skin-
ner mellem Rønne og Nexø i 1969, blev
dræsinen med stålrørs-stel og lærreds-
overdel stillet i garage. Siden har den været
udstillet ved Christianshøj trinbræt og på
Bornholms museum: i Nexø var man i may

ved at lægge sidste hånd på en total-reno-
vering af den

En gammel DBJ-lastbil er i projektets va-
retægt, en køreklar DBJ-bus, en Bedford
fra 1940'erne, er vendt tilbage til Bornholm
med bl.a. DSB's mellemkomst, og man har
lovning på en velbevaret vognkasse stam-
mende fra en AGJ-bænkevogn, der blev
udrangeret 1953.

Budget:3,0 mio. kr.

EU-projektet løber foreløbig 1994 ud. Dei fi-
nansieres dels af nationale midler, svarende
til understøttelse for de 12 medarbejdere,
dels af "85-midler" fra EU's særlige Born-
holmer-ordning, der finansieres fra social-
fonden. EU gi'r 45 øre for hver 50 øre, der
finansieres lokalt, og alt i alt betyder det et
.1 994-budget for Projekt DBJ på knap 3,0
millioner kroner.

- Planen er at projektet skal løbe over tre-
fire år, så vi håber naturligvis, at bevillinger-
ne fornyes for 1995, bemærker Sten Møller.

På materielsiden planlægges rekon-
struktion af en række DBJ-personvogne,

muligvis med anvendelse af gamle saksiske
metersporede undervogne fra boggieper-
sonvogne. Sådanne findes i rigelig mæng-
de i Polen. Endnu et damplokomotiv
påtænkes indkøbt, hvis man kan blive eni-
ge med polakkerne om pris m.v.: Et loko-
motiv med tender af typen Px 48, der for-
udsættes renoveret som polsk maskine.

Endelig forhandler man om indkøb af en
dansk skinnebus til ombygning til meter-
spor.

Banestrækningen
Med hensyn til strækning at køre på har
man i de seneste år undersøgt en række
muligheder. Klemensker-Rø på gamle Røn-
ne-Allinge banen har ligesom Sandvig-Allin-
ge havnebane været i kikkerten, det samme
har Åkirkeby-Almindingen. Senest - efter
projekt DBJ's opståen i Nexø i år - har lo-
kale kræfter i Nexø, bl.a i handelsstanden,
arbejdet for, at DBJ-rekonstruktionen sker
på Nexø-Balka strækningen.

- Vi har i bestyrelsen netop besluttet os
for at koncentrere den videre undersøgelse
om Åkirkeby-Almindingen og NexØ-Balka,
fortæller Sten Møller.

For Åkirkeby-Almindingen (5-7 km) taler
strækningens naturskønhed, det naturlige
turistmål i Almindingen, at de gamle jern-
banemiljøer er bevaret helt ved Almindingen
og ChristianshØj stoppesteder samt delvis i

Åkirkeby, og at en retablering her vil være
en retablering af Danmarks eneste "origina-
le" skovtursbane

Mod placeringen midt på Bornholm taler,
at en stor del af strækningen er matrikuleret
tilbage til lodsejerne, hvoraf enkelte er stær-
ke modstandere af bane-planerne.

For Nexø-Balka (3-4 km) taler, at tanker-
ne har mødt stor lokal velvilje, at planum ek-
sisterer som cykelsti - en sti, der relativt let
kan retableres på andet sted tæt ved og
at strækningen bliver en enestående

"strandpromenade på skinner".
Mod strækningen her taler, at ingen ori

ginale bygninger findes på plads - Nexøs
flotte station blev nedrevet i begyndelsen af
1970'erne, og også trinbrættet ved Balka
strand er udslettet - men forenlngen har
lovning på en original bygning, som kan flyt-
tes dertil: Pakhuset fra Allinge, der i dag er
overflødigt for ejerne i Civilforsvaret.

Tiden vil vise, hvor meget, der forbliver
planer, og hvor meget, der realiseres. Men
chancen for atter at se tog rulle på Born-
holm indenfor Iå år har aldrig været større

tr

Rettelse
Et af vore medlemmer, lb V Andersen, har
gjort opmærksom på, at manden på billedet
af Stenlille station i første del af VJ. Rasmus-
sens erindrrnger (side 69 øverst) ikke er stati-
onsforstander Petersen, men et af DJK's æl-
dre medlemmer, J E Schultz Billedet er ta-
get af lb V Andersen
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Den oprinddige station iNærum (1900-1954), som den tog sig ud ifor-fatterens første tid
ved LNJ.

Krig og fred
ForJatterenfandt blivende sted i Nærttm. Herfortælles trækfi"o detfprste
aJ'i alt fire tiår i tjeneste ved banen langs Mplleåen.

Af V. J. Rasmussen

Reformer og mavesår
Den 1 . februar 1 938 mødte jeg ved Lyngby-
Nærum Jernbane, ansat som togfører, dog
skulle jeg også afløse stationsforstander
Christensen på Nærum station. Det var ik-
ke helt nemt at komme fra en bane, hvor alt
gik, som det skulle, og så til Nærumbanen,
hvor næsten intet gik, som det skulle Det
var næsten værre end Ebberød Bank. Løn-
ninger og den slags var i god orden, men el-
lers gik det, som det bedst kunne, især på
kontoret. I togene gik det nogenlunde. Sta-
tionsforstander P Christensen var en flink,
god og hjælpsom mand, men han havde
gennem mange år haft en dårlig medhjælp.
Jeg var vant til, hvor jeg kom fra, at kasser-
ne passede på øre; det gjorde de ikke her,

aldrig nogen sinde
Allerede de fØrste dage, jeg var her, var

jeg med til at lave månedsregnskab - og
blev hurligt klar over, at en forbedring var
nødvendig, men at disse nødvendige æn-
dringer og forbedringer måtte komme lang-
somt. Jeg begyndte herefter så lempeligt
som muligt at indføre den ene forbedring et
ter den anden, og det lykkedes også i løbet
af et par år at få gjort det helt tåleligt

Nu gik tiden, dels med togtjeneste og
dels med kontorarbejde. I sommeren 1939

var jeg sygemeldt i 6 uger og var indlagt på
Københavns amts sygehus i Gentofte, for
mavesår. Jeg blev rask igen og har ikke haft
m6n af sygdommen senere.

Den l. september 1939 kom krigen. I

første omgang mærkede vi ikke så meget til
den; vi fik fra ministeriet bestemmelser an-
gående mørklægning af tog og stationer og
havde også en øvelse for at se, hvordan det
virkede. Ellers skete der ikke noget særligt,
men så kom besættelsen den 9. april 1940,
og hermed 5 strenge år.

Mørklægning
Vi var blevet gift den 15. maj 1938 og bo-
ede i Skodsborg på Solgårdsvej nr. 6. Den
B. april var vi gået i seng til normal tid. Ud
på natten ved ca S-tiden hør1e vi godt nok
en del flyvemaskiner, men så dem ikke, da
de fløj lige over huset, hvor vi boede. Vi tal-
te også om, at det var en mærkelig tid at
holde øvelse på. Vi stod op ved B-tiden; jeg

skulle møde på stationen kl 9,00. Vi drak
morgenkaffe, og fØrst da jeg skulle ud af
døren, fortalte vicevæften os, hvad der var
sket. Jeg cyklede så på stationen, hvor de
ikke vidste ret meget mere end jeg. Togene
kørle normalt, hvad jeg havde set i Skods-
borg.

Der kom i løbet af formiddagen mange

rygter fra København, det ene værre end
det andet. Men det var løgn, det meste af

Dette er en umiddelbar fortsættelse af
artiklen Jernbane i blodet, som blev

bragt i nn 311994. Scenen er skiftet og

mange forhold ændret, men også disse

optegnelser rummer en mængde detal-
jer, som gØrfortiden levende og således

supplerer den mere formelle histoie-
skrivning. Den redaktionelle bearbej-
delse og billedudvalget er igenforestået
af Povl Wind Skadhauge.

det. Og så om formiddagen kom der ordre
til mørklægning af tog og stationer, og så fik
vi travlt Mørklægningspapir blev hurtigt
udsolgt, men vi fik dog, hvad vi skulle bru-
ge. Senere fik vi afskærmede lamper på
perronen. Engang - jeg mener, det var i

1942 eller 43 - fik vi besøg af en kommisi-
on på 4-5 mand, der skulle se og kontrolle-
re mørklægningen. De kasserede det hele;

vi fik ordre til at lave det om efter deres an-
visning. De rejste så igen, og vi lod mørk-
Jægningen være, som den var, og den blev
aldrig ændret, før deI hele blev pillet ned
den 4. maj 1945 I toget blev der sat blå
pærer bp, så det naesten ikke var til at se,

hvad der stod på billetter og kot1. Gardiner
skulle trækkes for vinduerne, frontlanter-
nerne afskærmes. En paere blev dog glemt,

og den sad endda på forperronen på en
personvogn Den lyste ret kraftigt, men der
sad den uantastet til krigen var forbi.

I begyndelsen var politiets folk ellers me-
get emsige med mørklægningen; jeg fik en

bøde på 20 kroner, fordi vi havde glemt at
hænge for et lille vindue på Nærumvej 167,
hvorlil vi var flyttet i 1940.

Havde vi ikke mærket så meget til krigen
i 1939, kom det nu; den ene restriktion fulg-
te den anden: benzinrationering, ind-
skrænkning af køreplan osv.

Blandt særegne detaljer på Nærum gamle
station var denne betjeningspult for fjern-
styring af krydsningsstationen Ørholm.
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Der kendes kun ret få fotos af de små trekoblede damplokomotiver, som var 1. trækkraft-
generation på LVJ/LNJ. Udelukkende deri ligger begrundelsen for her at bringe dette, des-
værre på mange måder kritisable billede fra V. J Rasmussens s amting. For det hører egent-
lig ikke hiemme i sammenhængen; dampdriften var ophørl, da han tiltrådte sin tjeneste ved
Nærumbanen.

Alle skulle i mørke gå med hvidt armbind el-
ler andet; den klarede vi ved at udlevere hvi
de huebetræk til personalet, som så gik
med dem både sommer og vinter, så læn-
ge krigen varede.

Med bøgebrænde
Efterhånden blev der mangel på mange
ting, bl.a. bil- og cykeldæk. Dette bevirke-
de, at godsmængden steg betydeligt, lige-
som antallet af rejsende steg kraftigt.

Vi var dårligt stillet, da vi kun havde ben-
zinmotorvogne og ingen damplokomotiver.
Motorvognene blev (som de første i Dan-
mark) på et ret tidligt tidspunkt forsynet
med gasgenerator, hvori der skulle fyres
med bøgebrænde Alt dette virkede som
regel godt, men trækkraften var nedsat be-
tydeligt I de store tog morgen og eftermid-
dag måtte vi have 3, somme tider 4 motor-
vogne som trækkraft. Banen havde selv 3
personvogne, en stor og to mindre, men ef-
terhånden som rejseantallet steg, især fra
fabrikkerne ved Mølleåen, Schou Ravn-
holm, Københavns Emalieværk, Skandina-
visk ABC og Lama i Ørholm samt Brede
Klædefabrik, måtte vi leje personvogne hos
DSB: Vi lejede 2 Fe-vogne, som vi havde
længe efter krigens afslutning

Stykgods og banepakker m.v blev be
fordret fra og til Lyngby station med lastbil,
Denne transporl blev i mange år afuiklet af
vognmand Jacobsen i Nærum. Det gik nor-
malt meget godt; men da krigen kom, hav-
de vi tit vrøvl med ham: han kunne ikke for-
liges med fru Kruse på Schous fabrikker i

Ravnholm, der stod for banepakkerne der-
fra, og jeg måtte næsten hver eftermiddag
forsøge at forlige dem. Særlig galt blev det,
da det efterhånden ikke var til at få auto-
dæk; vi har da mange gange lejet heste-
vogn for at få banepakkerne bragt til Lyng-
by station. Efter krigen anskaffede banen

selv en lastbil og ansatte en chauffør (K

Baier).

For meget gods
Også godsvognenes antal steg betydeligt,
især vogne med tørv til Søllerød kommune,
købmand Poul Rasmussen i Søllerød, fa-
brikkerne i Ravnholm og Ørholm samt Bre-
de Klædefabrik, der før havde brugt kul,
som også kom med banen, men som nu
kun brugte tørv

Desuden var der mellem Jægersborg og
Lyngby Lokalstation anlagt et sidespor til
Skandinavrsk Emballagefabrik. Hertil kom
vogne, ofte i bølger på 1O-.1 2 ad gangen,

En af Lyngby-Nærum Jernbanes Triangel-
motorvogne - 2. trækkraft-generation på
denne bane - udstyret med gasgenerator.
Det er motorfører O. Holm, der poserer for
fotografen.

enten direkte fra Sverige eller fra dansk
havn. Disse vogne var læsset med træmas-
se til fabrikation af ægbakker. Alle disse
vogne krævede megen godstogskørsel, og
der var ikke altid lege nemt at få værkme-
ster Gudnitz i Nærum, der var en meget
vanskelig mand at samarbejde med, til at
forstå det Han voldte os mange kvaler,
men det gik dog, indtil vognantallet i krigens
sidste tid steg ganske betydeligt. Da måtte
vi give op og bede DSB om h1ælp.

Vi lejede så godstog hos DSB, der hver
nat kom fra Lersøen med læssede vogne til
os - og tog tomme vogne fra os med tilba-
ge til Lersøen Denne godskØrsel varede
som regel hele natten fra kl. I 30 til 6.00
morgen, og det var en dyr historie for LNJ.
I stedet for som andre baner at tjene pen-
ge, satte vi nærmest penge til; da leje af lo-
komotiv og personale hos DSB ikke var no-
gen billig fornøjelse. Og vi måtte jo også
selv stille personale til rådighed for godsto-
get, da DSB-personale ikke var kendt på
vores område. Men transporlerne blev kla-
ret, og det var dengang hovedsagen.

Foruden alle disse ekstraordinære for-
hold var de 3 første vintre i I940erne meget
strenge: megen sne og megen fygning og
deraf følgende togstandsninger, ofte flere
dage i træk. Sneen og den meget hårde
frost samt mange forsinkelser på DSB gjor-
de vor toggang meget uregelmæssig, og vi

mistede i disse vintre en masse forbindelser
i Jægersborg til S-toget til København

»Kortrejsende«

Den 29. august 1943 blev landet erklæret i

undtagelsestilstand. Dette bevirkede (i den
første tid), at vi ikke måtte sælge billetter;
kun rejsende med kort måtte bruge togene.
Vi måtte ikke køre med personer i spærre-
tiden fra kl. 19.00 til 6 00 Da vi ikke måtte
sælge billetter, og alle ville og skulle med to-
get, måtte vi give dem en bestillingsseddel
til et ugekort, som vi ellers ikke havde den-
gang; når de udfyldte denne og betalte, fik
de en foreløbig rejsehjemmel, som gjaldt i3
dage, og så kunne de rejse, i det mindste til
Jægersborg De bestilte kod blev alle ud-
stedt, men kun et fåtal afhentet. Undtagel-
sestilstanden varede ca. .1 4 dage, og så gik
det igen nogenlunde, stadig måtte kun
køres hver anden dag; vi fik dog som nær-
trafik lov til at køre hver dag. Til sidst måtte
vi kun køre på hverdage, men ikke på sØn-
og helligdage.

Efter mange uroligheder i København og
hele landet kom folkestrejken i 1944. Det
begyndte en lørdag formiddag; da klokken
var mellem 1O og 10.30, var vi på stationen
klar over, at vi ikke kunne fortsætte, og ved
samtaler med DSB blev vi informeret om,
hvornår sidste tog kørle fra Jægersborg
mod København. Da alle telefoner var af-
brudt, så vi ikke kunne underrette fabrikker-
ne, tog jeg min cykel og kørIe'/" time foran
toget og meddelte alle fabrikkerne, at hvis
personalet ville hjem, så var det nu; vi kun-
ne ikke garantere for transport senere på
dagen. Toget kom lige efter; vi havde hel
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digvis oprangeret et stod tog, og det var
godt, for vi fik læs på; alle ville hjem.

Da toget atter kom til Nærum, køde vi i

remise, og personalet gik hjem. Der var dog
vagt på stationen under hele strejken. Man-
dag morgen mØdte personalet efter turli-
sterne, men der blev ikke udsendt noget
tog; vi ville fØrst se, hvordan DSB reagere-
de. Ved 1 1-tiden begyndte der at komme
S-tog, vi kørte også forsøgsvis med et tog,
og fra middag var der atter nærmest normal
drift over hele Storkøbenhavn.

Mod lysere tider
Nu glk tiden på sædvanlig vis, Vinteren den-
ne gang var ikke så streng som de forrige
Der var småstrejker og sabotage over hele
landet, og vi kunne jo nok se, at tyskerne
sang på de sidste vers.

Og så kom den 4. maj 1945. Jeg havde

aftenvagt på Nærum station og blev ved ca.
2O-tiden kaldt ind i stationsforstander Chri-
stensens lejlighed og hørte d6r budskabet
om kapitulationen. Da det endnu ikke var
mørkt, nåede vi lige at få hejst Dannebrog
på stationens flagstang Det fik lov til at
hænge i ca. 10 minutter, hvorefter det blev
taget ned Herefter gik jeg ind på stationen
og fandt og tændte alt, hvad der var af lys,
uden at rulle for vinduerne. I sidste tog fra
Jægersborg (kl. ca. 21) blev der ikke billet-
teret. Da jeg senere gik hjem til Søllerød, var
der sang og fest i næsten alle huse.

Da de første festlige dage var overstået,
kom hverdagen igen. Foreløbig skete der
ikke ret meget; vi måtte stadig ikke køre
med tog på søn- og helligdage; først i 1946
blev dette forbud ophævet. Da der efter-
hånden kom benzin - dog ikke i store
mængder - kunne vi lappe lidt på kørepla-
nen, især i myldretiderne. Der kom stadig

en del tørv, men også dette tog af, efter-
hånden som der kom udenlandsk brændsel
i handelen. Da det atter blev muligt at få cy-
keldæk, faldt rejseantallet noget, men kom
dog aldrig ned på det normale før krigen.

Schous fabrikker i Ravnholm sendte i

takt med, at der kom nye varer frem, flere
og flere banepakker. Men reklamationerne
over forsvunde og beskadigede pakker, der
under krigen havde været uhyggelig stort,
kom lidt efter lidt ned på det normale, der
for øvrigt også var ganske betydeligt; arbej-
det hermed var helt og holdent overdraget
til mig og tog en ikke ringe del af min tid

Jeg havde under hele krigen været på
stationen og kun få gange, i nødstilfælde,
kØrt tog.

Stationsforstander
Den 1 . april 1946 blev jeg, uden ansøgning,
udnævnt til trafikassistent, en udnævnelse,
jeg var meget glad for. De næste år skete
der, borlset fra små forbedringer i toggang-
en, ikke de store ting. Men nytårsaften
1 947 - 48 fik stationsforstander Christensen
et hjerteanfald Han var nu sygemeldt og
kom aldrig mere til at arbejde; han døde i

august måned 1948
Jeg var under hele sygdommen konstitu-

eret som stationsforstander og postekspe-
ditør,

Direktør Rastrup havde sagt til mig: "Jeg
indstiller Dem til stationsforstander Chri-
stensens efterfølger. Jeg skrev derfor in-
gen ansøgning, men afuentede nærmere
fra bestyrelsen, når denne havde holdt mø-
de. Den 6. november kom udnævnelsen til
postekspeditør, også gældende fra 1. de-
cember 1 948.

Fru Christensen flyttede først i måneden
til en lejlighed i Lyngby, og den 17. decem-
ber flyttede vi ind på Nærum station (leje 50
kr. pr. måned).

Ti! sidst
Hermed er den gamle jernbanemands be-
retning ikke til ende. Men beskrivelsen af de
næste tre årlier har en noget anden karak-
ter; den falder lidt uden for erindrings-seri-
ens rammer og bringes deior ikke her,

boftset fra afslutningen :

Jeg er nu pensionist og kan se tilbage på 50
gode år ved privatbanerne. Jeg har altid
været meget glad for mit arbejde, haft man-
ge gode og flinke kolleger og chefer, som
jeg altid vil mindes med glæde. Men leg tror
ikke, at jeg i tiden, der kommer, vil komme
til at savneJernbanen af i dag; den er blevet
for teknisk, automatiseret og upersonlig.
Jeg er glad for, at jeg fik lov at virke og vaere

med i en tid, hvor dette ikke var tilfældet.
Jeg er også glad for mit virke ved Post-

og Telegrafuæsenet; også herlra har jeg

mange gode minder, både om arbejdet og
om mange gode og hyggelige arbejdsfæl-
ler fl

V J. Basmussen (i februar 1982).

Sldsle tog fra Nærum gamle station 3. oktober 1954. Foiatteren giversom stationsfor-
stander afgang, og foran skrnnebussen, som tilhører banens 3. trækkraft-generation, ses
tillige billettør G. O/sen og motorfører Tage Hansen.

Forlatteren, efter udnævnelsen til trafikassistent, i kontoret på den gamle station i Nærum.



OKMJ I5 , MH og MO. Stedet Odense remise, tiden l96l . Læs her ont resten af en Fredericia-clrengs tur til Fyn.

På udflugt til
H. C. Andersens smilende ø
Tekst og fotos: PoulThiesen

En dag i sommerferien 1961 , da solen stod
højt på himlen og fuglene fløjtede lystigt hid
og did, tog jeg på udflugt:

Til det fynske - til H. C. Andersens fødeø.
Fyn er dejlig og smilende. Det syngende

sprog sætter uvilkårligt humØret et par gra-
der op - og de mange huse med bindings-
værk, stråtag og stokroser giver indtrykket
af Rødhættes absolutte nærhed.

Nu var det hverken bindingsvaerk, strå-
tag eller selveste Bødhætte, der trak Deri-
mod jernbanen. lkke mindre end tre steder
på fynske statsbanestrækninger var der re-
mlser "in live" - selv om udtrykket ikke en-
gang var undfanget på det tidspunkt.

Over broen
Turen til Odense foretoges med persontog.
Trukket af en Mo-vogn plus et par Cp-vog-
ne. Disse storrumsvogne var der, i 1961 , så
mange af, at det næsten var lyv

Op ad bakken til Lillebæltsbroen gik det i

adstadigt tempo. Tre Cp-vogne var i virke-
ligheden en anselig last for en Mo-vogn

med kun 500 hestekræfter i de to Frichs-
motorer.

På midten af broen, hvor brovagten sad
og skuede ned til os, kunne farten - for så
vidt - godt sættes op. Men endnu i 1961 var
der et trinbræt på den fynske side Broen,
hed standsningsstedet, hvor der ofte holdt
meget lange sædog med skolebørn. Det
var dengang, at børnene end ikke i de vil-
deste drømme havde hørt om navnet Mal-
lorca, men hvor Lillebæltsbroen og den
grønne Kongebroskov ved Middelfart var et
yndet udflugtsmå|. Firkantede ispinde fra
Slots Fløde ls og en vimpel til cyklen der-
hjemme var eft ertragtede

Ak ja - det var dengang.
Køreturen tværs over Fyn var unægtelig

lidt anderledes end i dag. Der var persona
le på stationerne. Alle steder kom "stander"
ud på perronen med sit kære spejlæg og
gav afgang. Kort forinden kunne de rejsen-
de i toget se ham i vinduet til stationens
kontor. Her påmonterede han sig behørigt
kasket og lakke. Jo, der var stil over sager-
ne - og det var naturligvis en alvorlig ting at
sende et tog afsted.

Dengang, som i dag, var en togtur an-
derledes end bilturen. Man fik set livets

skyggeside, Eller bagsiden. Også dengang
var der husejere, som ikke ville være be-
kendt at lade deres gamle skrammel ligge
ud til vejen I stedet var det jernbanens pas-
sagerer, som måtte se på svineriet,

Underligt,
- Tommerup, råbte iogføreren, og natur-

ligvis skulle der kigges ud af vinduet.
Var man heldig, kunne skues ud til en

Mo'er eller en Mt'er i Assensbanens spor.
Med gru kunne man tænke tilbage til den

frygtelige ulykke nogle år forinden i Tom-
merup. Et sporskifte var stillet forked. Et
godstog fra Nyborg mod fastlandet, for-
spændt H 795 fra 1926, røg ind i Assens-
banens spor. Det ender blindt ved statio-
nens gavl. Flere mennesker, der sad inde på
stationen, blev dræbt, da H 795 med de
mange hundrede tons på krogen plojede
sig ind i ventesalen

Dystre minder - men nå, tiden er gået.
Persontoget, med den vant brummende

Mo'er, forlod mig siden på perronen i Oden-
se. Dengang forlsatte alle persontog nem-
lig til Nyborg Farvel og tak Et par dovent
blinkende slutlygter var det sidste, jeg så til
persontoget mod Nyborg.

Odense station var tom og stille
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Turen over til remisen foregik ikke tværs
over sporene. Selv om det var en helt na-
turlig fugleflugt. Nå, respekt for bestemmel-
ser og autoriteter, om jeg må be'. I stedet
valgtes den betydeligt stØrre omvej via tun-
nelen øst for stationen. Her kØrte i øvrigt no-
get så særpræget som trolleybusser helt
frem til 1959. Trolleybusserne i Odense
havde i .1 939 afløst Odense Sporvejes
Skibshuslinie, som var den første spor-
vognslinie, der afgik ved døden i Odense.

Boligkvartererne ved indgangen til Oden-
se remise var dengang forsØmte, Gammelt
Brosten på vejen, Huller i gaden Utroligt.
Nærmest slum

Folk, der i dag gæster Jernbanemuseet,
kan næppe forestile sig tiden dengang,

At jeg var på rette spor - for at blive ijern-
banesproget - fornemmedes hastigt Den
velkendte lugt af kulstøv og varm smøreolie
gik fluks i næsen Der var ingen tvivl om, at
adskillige arbejdsheste udi dampens inter-
essante verden holdt lige inden for poftene
og ventede på lige præcis - MlG.

Det første syn, der mødte mig ved et
ukrudsbevokset s despor, var et hensat
damplokomotiv. Rød af rust. Jammer og
ve.

Det var en gammel sy'fyner, der stod
udendøre, nemlig en DF-maskine. Nr. 129,
stod der på siden af den Den endte i øvrigt
sine dage i .1 963, da den huggedes op. Et
langt romantisk jernbaneliv ad snoede spor
i de sydfynske bakker var slut

Men denne sommerdag i 1961 , da solen
stod hø1t på himlen - og fuglene fortsat fløj-
tede lystigt hid og did - stod den altså ved
Odense remise og var et levende minde om
dengang, da maskiningeniør Milling i de
sydfynske baners værksteder selv konstru-
erede damplokomotiver.

Han fik, sådan i parentes bemærket, et
smedeligt endeligt. Han gik ned med "Tita-
nic", da den på sin jomfrurejse i 1912 stød-
te mod et lsbjerg ved New Foundland.
I 600 mennesker omkom - og dermed og-
så Milling.

Et kig ind i mørket
Til brug for diverse godstog på Svendborg-
og Fåborg-banen havde Odense maskin-
depot stationeret en enkelt D-maskine. Der
havde oprindelig været mange, mange fle-
re.

D 874 holdt denne dag uvirksom i remi-
sen, men med masser af kul på "nakken..
så lidt håb var der da.

Dengang, i 1961, var det overvejende
nye F-maskiner fra 1949, der var statione-
ret på Fyn,

Fire ældre F-maskiner var der dog, nem-
lig nr. 424, 427 , 436 og 441 . De nye, der var
let genkendelige på grund af cylinderputfer
og høj kulkasse, var denne dag nr. 651,
653, 655 og 663

Der var stor travlhed på Odense maskin-
depot Ud over damplokomotiverne holdt
der således også et par Mt-diesel-maski-
ner, som bl.a. blev brugt på Assens banen
Der var - naturligvis - også de obligate Mo-

vogne, Hvor stødte man dog ikke på dem?
lnteressant var Odense remise på anden

vis Det var jo en af de remiser, som også
blev brugt af privatbanerne Således havde
Kerteminde- og Bogense-banen råderet
over den østlige del af remisen. Her fandt
man gamle ferniserede motorvogne fra old-
tiden. Der var gerne et par damplokomoti-
ver, f eks. OKMJ nr. 14 og 15.

Altsammen også "gefundenes fressen"
for en lernbaneglad ungersvend.

F 654 som 6 rangermaskine i Odense. Til
højre og til venstre for F-maskinen skimtes
nogle af de fynske privatbaners motor og
andre vogne.

Men alt i alt var det DSB-dampen, der

"trak" - og en væsentlig del af en jernbane-
interesserets dyder var tålmodigheden. Et
par timer måtte man da bruge i Odense,
Men så havde adskillige af de små, vævre
F-maskiner været en tur ude på drejeski-
ven, hvor de snøftende blev vendt og dre-
jet. De fik en plads på filmstrimlen til evig
fryd og glæde

Ventetiden kunne også bruges til at stu-
dere de hastigt passerende "papegøjetog"
Delvar Iør fugleflugtslinien, og grønne fran-
ske, røde danske, tyske grønne og blå
waggon-lits vogne var oprangeret i Nord

Express med gennemgående vogne fra
Stockholm i nord til Oostende og Paris i

syd
Man kunne af og til se en NEGER stikke

hovedet ud af et kupevindue. Hele verden
var minsandten kommet til Danmark

Ned ad Svendborg-banen
Næste mål var Svendborg.

Naturligvis var jeg ikke så heldig al køre

med damptog til det sydfynske Nej, det var
den sædvanlige Mo'er med den velkendte
brummen, der holdt ved perronen.

Der var diverse krydsninger ned ad
Svendborg-banen. I erindringen står Ringe
som en stor station. Med trapper, perron-
tunnel og meget andet.

Der er - unægtelig - sket en udvikling si-

den.
Hist og her skulle krydses Der skulle

ventes på modkørende tog.
Der kunne sandelig være langt til Svend-

borg
Men omsider - den skønne købstad duk-

kede op.
En af Danmarks dejligste byer er Svend-

borg . lngen tvivl om det.
Tåsinge med Vindeby, Troense og Valde-

mar Slot. Det utrolig flotte Svendborgsund.
Havnen i Svendborg lugter af tjære og bol-
værk. Her får enhver udlængsel i blodet, når
de ser på de dejlige skuder i Peter lvlosts
by

Netop ved havnen og stemningernes
Mekka - ja, der ligger Svendborg station.

Dengang, i 1961, var Svendborg ikke en

blind station. Ved vejs ende. Nej, Nyborg-
banen var der endnu. Den blev jo først ned-
lagt i 1964,

Her ser du...
...Jembanens mindste annoncestørrelse
- du får den for 88 kr. ex. moms JFIAR

F 661 ise/skab med en MH på dreleskiven i Odense
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Medens jeg fra Odense blev trukket af den
obligate Mo-vogn, så var det fortrinsvis Mp-
motorvogne, som kom trillende ned til
Svendborg fra Nyborg. Alle med de karak
teristiske tremmer for frontvinduerne,

Fra Svendborg station kunne man gå ud
ad Nyborg-banen (selv om der stod for-
budt, forbudt). På venstre side lå således
Svendborg maskindepot. Det havde været
livligere engang - indrømmet. Men på den
anden side kunne man så i 1961 glæde sig
over, at det var der endnu.

Og hvad gemte der sig så i Svendborg
remise?

Først og fremmest var der et enkelt lo-
komotiv i drift Det var en af de små Hs-ma-
skiner, nemlig nr. 398.

Alt håb lodes altså ikke ude
Det gjorde det til gengæld udendøre. Her

var en lokomotiv-kirkegård. Her holdt tre
gamle, aldrende dampmaskiner, som hav-
de kendt bedre dage. Det var de tre Hs-ma-
skiner 384, 391 og 393.

Også et par DF-maskiner fra sy'fynskes
storhedstid var endt i Svendborg. Det var
nr. 13.1 og 132 De holdt i en lidet pyntelig
stand ved maskindepotet.

Her fløjtede fuglene også hid og did -
men det varfra rederne, som de havde byg-
get i de gamle damphestes førerhuse.

lngen af de fem maskiner kom nogensin-
de mere ud at køre. Det varede heller ikke
længe, før Hs 398 gled ud. I .l 961 var der
store leveringer af grØnne Mh-dieselmaski-
ner r gang

Op ad Nyborg-banen
Nyborg var målet for den sidste del af turen
Rejsen heftil foregik ad Svendborg-Nyborg-
banen Med Mp-motorvogn - samt de
uundgåelige Cp-vogne. Med deres enkle,
søvnige 60 watts pærer hængende ned fra
loftet.

Banen var enkeltsporet. Der var adskilli-
ge krydsninger undervejs. Stationerne var

ikke af den normale røde type - der var så
velkendte, at en blind mand med sin stok
hurtigt kunne fornemme genkendelsens
glæde.

Nej, stationerne var derimod meget sær-
prægede, Ret høje, endda

Skårup, Øksendrup, Gudme, Frørup,
Rygård - det var nogle af de stationer, som
jeg erindrer.

På en af stationerne kom - ja, ret nu ører-
ne ud - et damemenneske ud og gav af-
gang.

Det var, som fortalt, i 1961 . Tiderne måt-
te jo være i forfald. Hvad ville fremtiden dog
ikke bringe, når slig dårskab havde vundet
indpas på den ellers så veletablerede
Svendborg- Nyborg-bane?

Jernbanen gik gennem kuperede land-
skaber. Her fornemmedes den Østfynske
idyl. Det var, husker jeg, en sensommerdag.

Kornet stod højt og gult - ventede på
høsten.

Det ringede og klingede konstant for mi-
ne ører. Først langt borte - så nærmere og
nærmere. Det var de talrige bimlerier fra
overskæringerne. Pludselig var lyden der, li-
ge uden for Øret. På få sekunder vendte bil-
ledet, og klokkeklangen blev hurtigt svage-
re og svagere.

Den lokale befolkning stod på stationer-
ne. Nogle skulle med toget Andre skulle
blot se verden passere. Og verden denne
eftermiddag ved .l S-tiden blev udgjort af
mig, nogle medpassagerer samt Mp'erne
og de aldrende Cp-vogne.

Adskillige Rasmus Forkarl'er stod på
perronerne. Med deres uundgåelige six-
pence på hovedet. Vendte en skrå i mun-
den.

Talrige var de små reklameskilte på stati-
onerne. Skilte, som man dengang så
næsten overalt på jernbanenettet. Jeg min-
des næsten ikke en station, uden den van-
te reklame fra Daells varehus var repræsen-
teret.

Nyborg - omsider.
lndkørslen til Nyborg foregik vra havnen

Fra Nyborg syd, i hvis nærhed bilfærgerne

"Broen", ,Heimdal" og "f1si6" havde lagt til
indtil 1956, gik turen tværs over hovedvejen
og videre ind til selve stationen. Her ankom
vi "omvendt" - med snuden mod Hjulbry,
Hele herligheden bakkede ned til Nyborg
Færgehavn, hvor de velkendte gamle fær-
ger med rød-hvide skorstensbånd lå og
ventede.

En hylen og skrigen fra lange rangertræk,
der skulle ud og ind på færgerne, udgjorde
den konstante baggrundsstøj

Dampfærgen "Christian lX" - søsterfær-
ge til "Odin. - fra 19OB sejlede som regel ik-
ke. Heller ikke denne dag. Færgen lå, hu-
sker jeg, næsten altid i det sydligste af fær-
gelejerne

Derrmod erindrer leg tydeligt de gamle

I Svendborg fandtes en hel lokomotivkirkegård, hvor der i flere år holdt tre Hs'ere. Forrest
Hs 393, derpå 391 og bagest 384.

F 653 bakker ud af remisen i Odense - på vej ud til en dont som 4. rangermaskine.
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Stationerne på Svendborg-Nyborg-banen var høje og ret karakteristiske. Her er vi i byen
Langå - men for ikke at forårsage begrebsforvirring fik stationen navn efter det nærliggen-
de gods, Rygård. På det lille plankeværk mellem pissoir-bygningen og se/ye stafionen ses
de uundgåelige reklamer på tynde blikskilte De samme reklameskilte sås overalt

motodærger i fuld vigør. "fyp" eg ")ren-
ning lngrid" var de nyeste og med lukket
stævn

Det var mere morsomt under de talrige
ture over Storebælt at selle med "Korsør",
"Nyborg", "Sjælland" eller "Storebæ|t". De
var helt åbne forlil. Man kunne stå ude for
an og forestille sig, at man var helt alene i

verden - hvis det altså ikke lige var for ma-
trosen, der kunne finde på at underholde
lidt på sin brede, vestsjællandske dialekt

Denne dag var dog ikke til en sejltur - selv
om jeg naturligvis altid skævede til "den
gyngende bro", der konstant var i bevægel-
se mellem Nyborg og Korsør.

Nyborg maskindepot lå - og ligger i dag
- ved vandet. Et stenkast derfra blandede
lugten af kulstøv sig med lugten af frisk hav-
vand derude fra Storebælt,

I Nyborg var et enkelt lokomotiv hensat.
Det var Hs 392, som holdt indendøre. Hs
392 kom aldrig mere ud at køre.

Der var kun stationeret en enkelt tog-ma-
skine i Nyborg. Det var R 936. Jeg erindrer,
at R 936 ofte holdt udendøre R-maskinen
kørte næsten aldrig. I 1961 så man den af
og til ved højiiderne, hvor alle "mand" var af
huse. R 936 var da gerne et par smutture i

Fredericia med gods- eller persontog.
Der var stationeret en enkelt gammel F-

maskine ved Nyborg maskindepot Det var

nr. 423 Derimod var der, i lighed med
Odense, en mængde nye F-maskiner. Det
var nr. 654, 657, 659, 661 og 662.

I øvrigt byttede Odense og Nyborg tit F-
maskiner. En F'er, som man den ene dag så
i Odense, dukkede dagen efter op i Nyborg
og omvendt.

Man kunne godt undre sig over, at der på
så stor en færgestation som Nyborg slet ik-
ke var stationeret de kraftige Q-maskiner.
Dengang var der kun Q-maskiner i fire byer,
nemlig København, Århus, Fredericia og
Padborg Nr. 339 var stationeret i Padborg,
nr. 337, 350 og 351 i Fredericia, og resten
var fordelt ligeligt mellem København og
Århus.

Den dag, i 1961, kom adskillige af Ny-
borgs små, højskorstenede F-maskiner på
fotostrimlen, inden turen atter gik mod det
jyske

I virkeligheden burde Fåborg også have
haft besøg. I en lille enkeltsporet remlse
holdt A 1 59, som var reserveret Jernbane-
museet - hvor den vitterligt også endte

Med næsen mod vest
Hjem, hjem - en god plads i en Cc-vogn,
som Bg'erne hed dengang. lnden store
horder af løbende rejsende strømmede ned
ad trapperne oppe fra færgen og indtog

F 662 som 7. maski-
ne er her under ran-
gering på Nyborg
Færgehavn

ekspressen. Det var et tog mod Århus. Det
kunne man være sikker på, når togstam-
men overvejende bestod af de moderne
Cc-vogne, plus en enkelt Cd med børneku-
pe. Togene fra Nyborg mod Århus havde al-
tid det nyeste af det nyeste materiel. Deri-
mod, hvis togstammen bestod af f.eks Cp-
vogne og Cm-trækvogne i en stor sam-
menblanding, kunne man være sikker på, at
toget skulle mod Esbjerg eller Sønderjyl-
land.

Afgang - i adstadigt tempo.
På Nyborg H var der mere liv - i 1961

end nu, Under opholdet på Nyborg H kun-
ne såvel Svendborg- som Fåborg-toget
studeres. Et stykke uden for Nyborg måtte
vi tage afsked med Fåborg-toget, der i en
blød bue svingede mod sydvest - ned mod
Ringe.

Snad var det Odense. For anden gang
samme dag. F-maskinerne boltrede sig at
ter, nemlig til venstre for toget mellem ba-
negårdens hovedbygning og den første
perron. Her rullede de frem og tilbage i stor
stØnnen med enormt lange rangedræk.

Afsted, afsted. Efter Holmstrup trinbræt-
tet, som neesten alle har glemt, nemlig Ren-
der.

Tommerup, Skalbjerg, Bred ....... fuld fart
rgennem.

Hovedet ud af vinduet. Hele vejen. Na-
turligvis. Og for tusinde gang, mindst, kun-
ne jernbane-enthusiasten læse de kendte
og forjættende sætninger indgraveret i vin-
duesrammen, nemlig:

"Læn Dem ikke ud", "Nicht hinausleh-
nen" og "Ne pas se pencher au dehors".

Snart dukkede Lillebæltsbroens sølvgrå
overbygning op ude foran My'eren - og det
villle ikke vare længe, før jeg atter var land-
fast med Sibirien.

KKA's foredragsrække
om iernbaner

lgen i år holder foreningens medlem Hans
True en række foredrag på Københavns Kur-
sus og Aftenskole (KKA) over interessante
jernbanetekniske emneT. Hovedforedrags-
rækken ligger på tirsdag aftener i tidsrummet
1 1 oktober 1994 - 7 februar 1995 Emner-
ne omfatter lysbilled- og filmforedrag over de
engelske jernbaners udvikling i det sidste
kvarte århundrede, en teknisk gennemgang
af moderne elektriske lokomotiver, sporets
og overbygningens teknik samt ukonventio-
nelle køretøjer, herunder kurvestyring af
vognkasser og TALGO tog Foredragene i

sidste vinter om bogier og lernbanedynamik
blev en så stor succes, at de er blevet genta-
get for DSBS Projekttjeneste og vil blive gen

taget i vinter som weekend mØder i weeken-
derne 26 27 november 1994 og igen 14 -

15 januar 1995
Møderne giver deltagerne en enestående
mulighed for at få et forstehåndskendskab til

den lernbanedynamiske forskning og dens
resultater,
Nærmere oplysntnger findes i KKAs program
eller kan fås pa tlf. 33 14 14 61

tr
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Indiens jernbaner

Metersporstog Jaipur-Agra fremførl af YP-maskine på mellemstation. At vedligeholdelses-
standarden ikke altid er lige høj ses af førerhusets mistænkelige bagudhældning. (foto JP
1991)

I I 85 3 - kun 6 år efter den f@rste j ernbane åbnedes i det nuværende D an-
mark - blev denfprste bane taget i brug i Indien. Landet var dengang en

engelsk koloni. Et af de positive spor, det satte sig var, at landet meget
tidligt fik de f@rste.jernbaner og med tiden et stort, effektivt banenet.

Af John Poulsen

På grund af lndiens store, relativt fattige be-
folkning og regeringens bevidste subventi-
on af banerne som billigt transportmiddel,
spiller jernbanen endnu i dag en misundel-
sesværdig central rolle i landet Jernbaner-
ne står for de altafgørende transport-
præstationer både på persontrafik- og på
gods-området Det nationale jernbanenet
omfatter over 62.000 km til dels dobbelt-
sporet banelinje - det er mere end det dob-
belte af det nationale hovedvejsnet i det 3,3
millioner km' store landl Mellem de over
7..1 00 stationer kører dagligt 7.300 tog.
Persontogene befordrer hver dag i snit
(ekskl. nærtrafikken) 5 mill passagerer(!),
og godstogene tegner sig dagligt for op
mod 500 mill. ton/km.

Historie
Som bekendt var lndien fra midten af 1800-
tallet under fuldstændig engelsk dominans.
Den engelske administration omfattede
dengang også det nuværende Pakistan,
Bangladesh og Burma. De vigtigste hoved
linjer blev anlagt med bredspor (BG = Bro-
ad Gauge: 1676 mm dvs 5'6" engelsk fod),
der var et politisk kompromis mellem det
Stevensonske »normalspor« og Brunells 6
fods sporvidde, der midt i 1B0O-tallet kon-
kurrerede i England. Et af argumenterne for
en bredere sporvidde var, at de frygtede
monsumstorme dermed ikke så let kunne
vælte togene.

En række geografiske forhold gjorde

jernbaneanlæggene vanskelige. Man måtte
krydse nogle af verdens bredeste floder,
stejle bjergkæder, ufrugtbare ørkener og
ufremkommelige jungler. Bl.a. derfor var de
bredsporede baner dyre at anlægge, hvor-
for der senere i store område( især mod
nordvest, opstod enorme net af meterspo-
rede baner (MG = Meter Gauge). Det er
imidlertid ikke smalsporsbaner i klassisk
forstand; hovedlinjerne er rimeligt kraftigt
bygget, og f.eks. køres der eksprestog med
B0 km/t på metersporetl I endnu tyndere
befolkede områder opstod deciderede tert-
iærbaner med sporvidder under 1 meter.
Disse betragtes i lndien som egentlige
smalsporsbaner (NG = Narrow Gauge).

De to hovedsporvidder ses især i den
nordlige del af landet, visse steder som del-
vis parallelle linjer, andre steder som tre-
skinnespor. Skellet mellem sporvidderne er
så indarbejdet, at der på store stationer
med baner af begge sporvidder - som

f.eks. på Agra Fort station - kan ses sepa-
rate billetsalg for hver sporvidde. Så må
man håbe, at de rejsende er klar over, hvor-
vidt de skal gå til billetlugen for ,Broad Gau-
ge« eller "Metre Gauge.!

| 1947 Iik lndien endelig sin selvstændig
hed. Samtidigt deltes landet således, at de
overvejende muslimske områder udskiltes
som staten Pakistan, mens den indiske stat
kom til at bestå af overvejende hinduistiske
områder. Ved delingen blev en række vigti-
ge jernbanelinjer afbrudt, især i den østlige
ende af landet, hvor provinsen Assam jern-
banemæssigt blev helt afskåret fra resten af
landet, idet de hidtidige hovedlinjer gik gen-
nem Østpakistan (nu Bangladesh). I løbet af
kun to år lykkedes det de indiske baner, der
nu var samlet i 6t statsligt selskab, at skabe
en jernbaneforbindelse til Assam gennem
den smalle korridor mellem Østpakistan og
Nepal Det skete ved nyanlæg af op mod
BOO km bane og ombygning af eksisteren-
de smalsporslinier. Også andre områder af
landet var underforsynede med baner, og
siden uafhængigheden er der i alt anlagt
næsten 10.000 km nye jernbaner (næsten

alle bredsporede), ligesom flere tusinde km
metersporede hovedlinjer er ombygget til

bredspor for at øge deres ydeevne og ska-
be et sammenhængende jernbanenet.

Mange selvstændige selskaber
I kolonitiden havde englænderne i stort om-
fang anvendt en "del og hersk"-politik. Det
betød, at der især i det nordlige lndien for-
melt eksisterede en række små fyr-
stendømmer, styret af hver sin maharaja.
Det var især tilfældet i en provins sydvest
for Delhi, Radjastan, hvis nordlige del er do-
mineret af Thar-ørkenen. Radjastan hører til
et af de kulturelt set mest enestående om-
råder i lndien; befolkningen er farverig, og
her er bevaret et væld af pragtfulde palad-

ser og borge.
De lokale maharajaer havde hver sit - of-

test metersporede - baneselskab. I praksis

blev banerne dog drevet i samarbeide Ef-

ter lndiens selvstændighed indledtes en na-
tionalisering af såvel ejendomme og palad

ser som af jernbaneselskaberne. Et sidste
levn fra denne tid var de mange private

salonvogne, der havde tilhørt de forskel-
lige maharajaer; indtil for 2 Ar siden blev
de sammensat til luksustoget ,Palace on

Tog på de 60O mm-
sporede Gwalior-
banen mens der
endnu var damp-
drift. (foto Birger
Wilcke 1951)
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Wheels", der kørte ugentlige rundrejser i og
omkring Radjastan,

Det var nu ikke alle maharajaer, der var li-

ge velbeslåede, For eksempel var fyr
stendømmet Gwalior lille og fattigt, så

"Gwalior State Railways" blev anlagt med
det billige 610 mm spor Af det oprindelig
300 km store net eksisterer de 200 km end-
nu, Maharajaen var en rigtig jernbane freak
og havde sin egen private salon-motorvogn
(der i dag er opstillet ved paladset). Allere-
de før århundredeskiftet var han starlet i det
små: han havde ladet anlægge en smal-
sporsbane til paladsets gartnere. I paladset
havde maharajaen en modeljernbane, som
kunne køre cigarer og cognac rundt til
gæsternel

Før i tiden havde landet mange sådanne
billigt anlagte baner. Banerne lever i kon-
kurrence med en næsten ureguleret bus-
kørsel, en fuldstændig anarkistisk rutetaxa-
kørsel og diverse æsel- og kamelkærrer.
Mange af banerne er da også nedlagt, men
i nogle områder - især i meget bjergrige eg-
ne - findes de endnu; her er banerne det
eneste økonomisk overkommelige trans-
portmiddel for den brede befolkning En af
disse baner er den 762 mm-sporede bane
fra Kalka til Shimla oppe for foden af Hi-
malaya. Banen er en adhæsionsbane og
stiger på den knapt 100 km lange stræk-
ning fra 650 meter over havet til mere end
2000 meters højde. Den smukke kurby
Shimla ligger omgivet af bjerge til alle sider.
Shimlabanen går gennem mere end 100
tunneler, over næsten 9OO (a, ni hundrede!)
broer og langs stejle slugter, Banen trafike-
res i dag med diesellokomotiver, men des-
uden køres enkelte tog med oldgamle, rute-
bil'lignende motorvogne al,gallooping
goose.-type.

Men den mest berømte af lndiens
bjergbaner er givetvis Darjeeling-Himalaya-
banen, der måske er verdens mest fantasti-
ske jernbane Banen (omtalt i Jernbanen
2/94\ er 610 mm-sporeI, 114 år gammel og
har udelukkende dampdrift. Ved adhæ-
sionsdrift, men med talrige "krøller" og

"Spitzkehren" - går banen op i mere end
2.300 m's højde til byen Darjeeling, der lig-
ger ufatteligt smukt mellem teplantager og

omgivet af bjerge på alle sider. Byen er
egentlig ikke typisk indisk, men afspejler
med sin sammensatte kultur beliggenhe-
den i en lomme mellem Nepal, Tibet og
Bhutan,

Trækkraften
Ved siden af Kina er lndien en af dampdrif-
tens sidste bastioner, men dens dage er tal-
te lkke mindst fordi lndien oplever en mar-
kant økonomisk fremgang kombineret med
en fornyet satsning på udviklingen af infra-
strukturen De sidste damplok byggedes i

lndien i 1972, og der er nu "kun" ca BO0

damplok i drift Men for 5 år siden var der
6000 (l), så atuiklingen går uhyggeligt
stærkt På det primære net af bredsporede
baner ser det nu ud til, at dampdriften storl
set ophører 26 januar 1995 (26 januar er
lndiens nationaldag og benyttes ofte af re-
geringen som skæringsdato for markante
ændringer), Også på de store meterspors
net er dampdriften trængt, ikke mindst som
følge af hovediinjernes gradvise ombygning
til bredspor; en proces der for alvor er be-
gyndt at gå stærkt i de seneste år, og som
sammen med massive diesellok-anskatfel-
ser betyder, at der næppe er mere damp
om et par årl

Den engelske indflydelse er tydelig over-
alt ved lndiens jernbaner - også hvad angår

Den 61 O mm-sporede Darjeeling-Himalaya
bane med dens enorme stigninger og bjer-
gene som baggrundskulisse, er nok en af
de mest fantastiske jernbaner i verden
(begge fotos Birger Wilcke 1951)

materiellet lkke så meget hvad angår træk-
kraften, for mht. damplokomotiverne er ud
viklingen siden 2 verdenskrig gået i retning
af amerikanske typer (bygget i USA og Ca-
nada, senere også i Europa, men til sidst på
indiske fabrikker) og en høj grad af standar-
disering på både bredsporet og meterspo-
ret Således findes der i dag - med få und-
tagelser - på bredspor kun to damplokom-
otivtyper Den ene er pacific (2'C 1') typen
WP, der er delvis strømliniebeklædt og med
755 eksemplarer bygget 1947-67 er den
mest byggede pacific-type i verden, Den

anden er WG-typen (1 'D 1 '), der har mange
dele (kedel, cylindre mv.) tilfælles med WP;
den er byggel t 2.450 eksemplarer i årene
1950 70. Ganske tilsvarende findes der på

metersporet to standardtyper, den ene en

2'C 1 ' type YP og den anden en 1'D 1' ty-
pe YG Også her er mange dele fælles for
de to typer. YP blev bygget i over 7OO ek-
semplarer 1952-72 og YG i over 1000 i åre-
ne 1949'72.

,

;
L

En af de imponerende viadukter på den 762 mm sporede Kalka-Shimla bane (postkort)
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Diesellokomotiver indførtes først i større
omfang i 1960'erne. De var i mindre om
fang engelskbyggede og fortrinsvis ameri-
kanske, men også her har landet efter-
hånden fået egne fabrikker. Der er ialt op
mod 4.000 diesellokomotiver i drift i Indien,
Elektrificeringen starlede allerede i 1 930'er-
ne på forstadsbaner, men på hoveds-
trækningerne var det først i 1970'erne man
kom igang. De første ellok var engelskbyg-
gede, men siden I980'erne har man haft en
national produktion også på dette område,
selv om man stadig imporlerer fra bl.a. Ja-
pan. lalt findes der over 1.700 ellok.

Vognene
Personvognsmateriellet, der omfatter over
28.000 vogne, er tydeligt engelskpræget -
omend bygget på indiske fabrikker - med
buede vognsider og ofte 3 indgangsparlier.
På de finere vognklasser er der ofte side-
gang til den ene side i den ene halvdel af
vognen og til den anden side i resten. Med
de enorme transpodpræstationer, som de
indiske baner yder, er det iøvrigt af gode
grunde så som så med komfoden: i vore
dage er der i princippet kun to vognklasser,
men da billetpriserne også er afhængige af
en række hurtigtogstillæ9, er der i realiteten
tale om mange flere På 1. kl. er man 6 i ku-
peen om dagen og 4 om natten, På den ab-
solut fineste klasse - 1. kl. med aircondition
- er man normalt 4 i kupeen. På almindelig
2. kl. er der i de ældre vogne kun træsæder,
mens der i de nyere er plastikbetrukne, let
polstrede bænke. Der er i alle vogne - også
"sovevogne«, der nærmest er "liggehylde"-
vogne - en »Skæv" midtergang, så man
(mindstl) sidder 2 + 3, på bredsporet oftere
2+4.
Prisforskellene mellem vognklasserne er
langt mere udprægede, end hvad vi er vant
til, og hedil kommer som nævnt tillæg for
hurtig- og eksprestog; for eksempel koster
en 1000 km lang rejse med eksprestog i

aircondition l. klasses sovevogn ca. 125O
Rupies, mens den hvis man har tid og
mod på det - kan gøres på 2. kl i person-
tog for ca 70 Rupies (ca 20 kr.)! Endelig
findes der for de langsomme togs vedkom-
mende trods talrige opslag og appeller -
en meget benyttet og i de fleste tilfælde
gratis klasse, nemlig på vogntagene eller
hvor man ellers udvendigt kan hage sig fast

- uden billet. Da dette generelt kan lade sig
gøre når hastigheden er lav, giver det pro-
blemer, når man på smalsporsbanerne ger-
ne vil have lidt finere tog. På Gwalior-baner-
ne (600 mm spor) har man således nogle
dage et motor-iltog, hvor man - for at und-
gå gratisterne - har skruet tilspidsede skru-
er op gennem vogntaget. Så skal eventuel-
le ,blinde passagerer" i al fald også værefa-
kirer!

Godsvognene var i mange år af den typi-
ske engelske koloni-type: korte, toakslede
vogne med vognkasser af jern og for de luk-
kede vognes vedkommende et svagt hvæl-
vet tag, der går ud i et med vognsiden. Men
siden .l 960'erne er man gået over til i storl
omfang at bygge endog meget store bogie-
godsvogne, og godsvognsparken er i dag
på over 350.000 vogne.

Et godt overblik over materieludviklingen
ved de indiske baner kan man få på jern-
banemuseet i New Delhi lndiens stærke
jernbanetradition kommer her til udtryk ved,
at museet er det største i hele Asien og
større end mange europæiske. Museet er
udendørs og særdeles velanlagt, ligesom
det udstillede materiel er i ret god stand,
Her er udstillet alle vigtige damplokomo-
tivtyper, både fra bred,, meter og smal-
sporet Desuden er her adskillige vogne,
især salonvogne, Her er alt fra gigantiske
bredsporede Garrat-lokomotiver til besyn-
derlige, små smalsporsmotorvogne. Her er
også et af de ældste bevarede driftsklare
damplokomotiver i verden - "The Fairy
Queen" fra .1 855! Et virkel gt kuriosum er et
lokomotiv og en vogn fra Patiala State Mo-
norail Trainways, der var et lille nei af
særegne enskinnebaner, som lukkede alle-
rede i 1927 Banerne var anlagt ud til eksi-
sterende vele; køretØjerne har dels dobbelt-
flangede jernbanehjul, der kør1e på en skin-
ne, dels i den ene side udliggere med store
støttehjul, der løb på vejbanen

De indiske Statsbaner
De indiske Statsbaner (lndian National Rail-
ways) er en gigantisk organisation med i ,6
millioner ansatte og 145.000 løsarbejderel
INR er i mange henseender en stat i staten.
Benerne driver egne skoler, tjenesteboliger,
sygehuse, sports- og fritldsfaciliteter, og har
i visse områder egne elektricitetsværker og
et selvstændigt telefonsystem Man har

Lokomotiv og vogn
fra Patiala State
Monorail Trainways
Køretøjerne har
dobbeltflangede
jernbanehjul der
kører på en skinne,
og på udliggere til
den ene side store
støttehjul der løber
på vejbanen ved si-
den af sporet.
(Postkorl)

med stor id6rigdom overtaget det engel-
ske, grundige administrationssystem og
udbygget det til et bureaukrati af
overvældende dimensioner. Men
omvendt er jernbanerne

rende enklave i

et land, hvor
kaos ellers sy-
nes at være et
fremherskende
træk.
I man-

ge hen-
seender

derledes og
mere mand-
skabskrævende end i)
hos os; men det eotuleAlV

fungerer, og ar- 1/t

tusinder af rejsende i'/f
langdistancetogene uhy- ?l
re effektivt: bærere ("por-
ters") går gennem toget og
modtager bestilling på mad
Der er i reglen kun to mål- i\'
tider al vælge imellem, nemtig 

L 
)

vegetarisk (mange hinduer spi- i

kommer ombord og deles ud på bak-

Overfyldt markedstog på metersporsbanen
nær Agra. (toto JP 1991)

gøreslin- 't)
gene an- 'tr)

beidskraften er billio. /./
For eksempel fungerer ilrl
bespisningen af de ofte '/y

ser ikke kød) og ikke-vegetarisk '

(med kød, oftest kylling eller
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ker Nogle steder er det med engangsservi-
ce i plast, andre steder med små rustfri me
talskå e, mens man endnu på nogle statio-
ner kan købe the i det klass ske indiske en
gangsbæger - af ler, Da mange passagerer

simpelthen kyler disse lerkrus ud af vin
duet, når toget kører igen er bane-

ko",
BHUTAN

BANG-
LADESH

ALCUTTA

11'

BredsPor (BG) 
-Meterspor (MG)---

Smalspor (NG)--.-.

INDIENS
JERNBANER

o 500 km

legemet nær stationerne ofte helt rødbrunt
af knuste engangskrusl

I de lokale tog går frugt- og madsælgere
gennem toget med deres ofte meget deko-
rative bakker, eller også gør hele toget - for
eksempel på Darjeeling-Himalaya banen -

et spiseophold ved en statlon med restau-
rant, løvrigt kan samme bane opvlse et
overraskende eksempel på mandskabs
krævende løsninger: når toget kører opad,
sidder der på pufferplanken foran på lo-
komotivet en mand i hver side og drysser
sand på skinnerne fra en bøtte. Det vlrker
absurd, men når turen går nedad, fungerer
de som bremsere, hvilket er absolut nØd

vendigt, da togene kun har håndbetjente
bremser

I langdistancetogene - der på meterspo-
ret har ob på op mod 1 .0OO km og på bred-
sporet helt op til 2 500 km - er der pladsre-
servation, i al fald t I de bedre vognklasser,
Selv fra mellemstationerne synes det at fun-
gere, selv om det er en mærkel g modsæt-
n ng, at reservationen består i en compu-
terudskrevet liste, der med "tapetklister.
seettes fast på vogns den ved dorene Bu
reaukratiet kommer bl a, til udtryk, hvis man
r toget onsker at sk fte t en bedre vogn
klasse; det er lkke gjorl med at kobe en t l-
lægsbil et, nej også en blanket med kaLker-

kopi må udfyldes og underskrives.
lndien er i kraft af sine mange kulturer, s n

varierede natur og kke mindst den farve

rige, generelt ven ige befolkning - et utroligt
fascinerende land Og jernbanerne, der gi-
ver mulighed for at komme tæt på det hele,
er også i sig selv en utrolrg oplevelse. Kon-
trasterne er enorme - på bredsporsstræk-
ningen Delhi-Bhopal drøner Shantabdi-
ekspressen afsted med 14a km/I trukket af
et elektrisk lokomotlv med 4.700 hk. fulgt af
airconditionerede vogne med pladsreserva-
tion til de indstlllelige f ysæder. Og når eks
pressen passerer Agra, kan man få et glimt
af et ankommende metersporstog, trukket
af et damplokomotiv - og med op mod tu-
sinde relsende indeni, udenpå og ovenpå
vognene

lkke mærkeligt at DJKs marpeårige formand,
Birger Wilcke, der elskede at rejse, besØgte
lndien flere gange. fØrste gang var i 1951 , og
sidste blev desværre i 1992 Vi havde ellers
san)men lagt planerne for en lndtenstur far

lernbaneinteresserede i efteråret 1991 (lf.

.jernbanen" 6/93 sicle 176), men det blev
altså tkke Birger forundt at komme afsted
igen Men relsen gennemfares dag (der er til-
meldrnger nok), og skulle læseren have fået
nlod på at opleve tndiske lernbaner, kan man
endnu na (nden 15 september) at ttlmelde
s/g rEse,? "lndien for fuld clamp" 5 -20 no-
venber 1 994. prts kr. 1 6 600 Henvendelse
med svarkuvetl - ill Jahn Poulsen, Teglgard-
strarde 73, 1,152. Kobenhavn K,

sel med det første af de HKTanlæg, der
ska monteres i de nye S-tog.

Det nye HKT-anlæg beregnet til de nye
S-tog - er udviklet af den tyske leverandor,
Siemens I afprøvningsperioden er det pla
nen at rnontere det i et 2 generations S tog
(vognene 7OO4 og75O4)

Den forste del af afprøvningsperioden vil

foregå om natten me lem klokken cirka Ol
og 04 Når testtoget senere skal køre med
passagerer, vi kupeen nærmest forerrum-
met blive aflåst for at gore p ads til måleud-
styr. Testkørslen vil i alt vare clrka tre måne
der og foregå på alle strækninger,

Litrer ng og nummerering er nu fastsat for
de nye S tog, hvor hved togsæt som be
kendt består af to halvtog, der vil kunne
identif ceres ved nummerrækkerne 8101 ,..
B 1 0B hhv 91 O l 91 0B Litra består af sto
re bogstaver som trlfældet er for lokomo-
tiver og togsæt, men man har forladt det
tradit onsr ge system med hovedlitra M eller
E og F (motor- el er eJdrevet- og påhængs-
materiel)

Diagrammet nederst vrser togsættene
oprangeret nord/syd med BlXX som nord-
ligste vogn, når toget tænkes holdende på
Hel erup station,

Jernbanenyt r kort fortalt
i dette numnte r: DSB, Frcrgenlt, Priratbancnte og Veteranbonerne

{-,-.,,,o*

DSB

Rullende materiel

Materielstatus
I januar og april kvartaler er der tilgået drif
ten følgende enheder: 5 stk elektriske 4
vogns-togsæt, lilra ER/FR/FR/ER 2005/
2206 / 2s06 / 2106-201A / 2210 / 2s10 /
2110 og folgende passagervogne er -

som følge af havari - udrangeret: B 20-83,
074, 101, 148 - BD B2-BA 025.

Overtagelsen af de fem ER togsæt skal
ses som en h1ælpende hånd fra DSB til ABB
Scandia A/S, der har brug for likvider, og k
ke som en godkende se af togsættenes
tekniske t lstand Fejlene i ER togsættenes
styringssystem var kke fundet og rettet ved
redaktionens slutning (pr I juli)

S-tog - ny generation
I løbet af sommeren vil "Projekt Nye S tog"
i samarbelde med ,Siemens" begynde kør

8101
8LO2
8103
B1o4
8105
8106
8107
8108

8301
9302
8303
B304
8305
B3o6
8307
8308

8601
8602
8603
B604
B6o5
8606
8607
8508

BBOl
B8o2
8803
8Bo4
8805
8805
8807
8808

gBol
gBo2

9803
9804
9805
9Bo5
9807
9808

g501

9602
9503
9604
9505
g605
9607
g608

9301 9101
9302 9tO2
9303 9103
9304 9104
9305 9105
9306 9105
9307 9107
9308 9108
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ogsd en slags veterantog. . . . Efter fiaskoen med litra MJ skal DSB gods til at overveje kom-
mende lokomotivanskaffelser. Thomas tV. o/esen fotograferede MJ 506 og s1 o på maskin-
depotet i København 22/1 1994.

Nye lokomotiver
DSB gods skal de kommende måneder ar-
bejde videre med planen om øget anven-
delse af straekningslokomotiver til range-
ring. Det skal herunder afklares, om det vil
være mest økonomisk at renovere MY-lo-
kombtiver eller at købe nye lokomotiver.
Behovet for nye lokomotiver er bl.a. blevet
aktuelt, efter at DSB har opsagt kontrakten
om levering af 30 MJ-rangerlokomotiver.

DSB gods skal også fremover bruge
MZ/ME-lokomotiver til de store godstog.
Nye eller renoverede strækningslokomoti-
ver skal bruges til rangerarbejde og til loka-
le og mindre godstog DSBs nuværende
rangermaskine, litra MT og Kof-traktorer
skal også fremover rangere, og for først-
nævntes vedkommende også bruges til at
trække mindre godstog. Desuden skal DSB
finde en ny type rangermaskine til brug på
større terminaler.

MH-rangermaskinerne skal udrangeres,
men 25 MH'ere vil blive arbejdsmiljø-reno-
veret, så de kan bruges endnu et par år.

MH'rne skal tætnes og støjisoleres, måtter
på vægge og gulv skal dæmpe vibrationer,
og de skal desuden udstyres med en bak-
ke til opsamling af spildolie.

Dyre uheld
Uheld og ulykker kan ikke alene gøres op i

penge, fØrst og fremmest på grund af de
menneskelige omkostninger. Dertil kommer
forsinkelser, aflysninger eller omlægning af
tog samt dårlig omtale mv. Driftsuheldene
koster imidlertid også i ødelagt materiel,
oprydning og udbedring af skader på spor
mv På materielsiden har DSB for første
gang udarbejdet en samlet oversigt over,
hvad samtlige uheld (i 1993) kostede.

Den samlede materieludgift efter uheld
var 23,6 mio. kr. Heraf var de knap .1 5 mro.
kr udgifter i forbindelse med to ulykker i

Næstved - 18 januar og 30. marls - og
ulykken ved Østerport 29, juni. De mindre
ulykker beløb sig til B,B mio. kr. i ødelagt
materiel. En del af udgiften - 2,7 mio. kr. -
fik DSB betalt af andre i form af erstatning.

Et antal vogne blev så beskadigede, at
de blev udrangeret, men de fleste dyre ska-
der skete på lokomotiver.

Året 1994 bliver formentlig noget dyrere
end 1993 med hensyn til ødelagt materiel
som følge af uheld/ulykker. Alene i forbin-
delse med ulykken ved Mundelstrup løber
de materielle skader op i ca. 14 mro. kr. For-
mentlig må en af de tre vognkasser i det im-
plicerede lC3-tog alligevel udskiftes på
grund af skader på vognkonstruktionen. I

forbindelse med ulykken i Haslev blev de tre
lokomotiver beskadiget for i alt ca. B mio
kr., se "jernbanen" nr. 3/94 - side 83,

Faste anlæg

Baneforlægning
1 ,5 km ny jernbane mellem Hjørring og Fre-
derikshavn blev taget i brug den 10. april
Arsagen er den kommende motorvel fra
Aalborg til Hirtshals. Lidt øst for Hjørring
føres motorvejen - og en amtsvej - under
banen. Den mest praktiske løsning har
været at bygge broerne i tilknytning til en
nyanlagt banestrækning. Flytningen af tog-
trafikken fra gammelt til nyt spor er sket
uden større gener borlset fra hastigheds-
nedsættelser. DSB må dog leve med, at der
på den nye strækning er en ret kraftig stig-
ning, B promille, men det får ingen indfly-
delse på køretiderne.

Nye sikringsanlæg
DSB har endnu enkelte stationer med me-
kaniske sikringsanlæg, men de er snart hi-
storie, efter at lnfrastrukturregion Nordjyl-
land har fået bevilget .l 5 mio. kr. til udskift-
ning af gamle anlæg til relæsikringsanlæg
DSB type 1954 på stationerne: Ølgod (er
udfør1 - ss "jernbanen ", nr. 3/94 - side B0),
Ulfborg (ibrugtaget 2. august), Lem (forår
1995) og Viborg (efterår 1994). På sidst-
nævnte station udskiftes et elektro-meka-
nisk anlæ9, hvor de hidtidige to kommand-
oposter samtidig kan undværes.

De nye sikringsanlæg på den vestjyske
Iængdebane er forudsætningen for, at der
kan indføres fjernstyring - i første omgang
mellem Esbjerg og Holstebro. De sidste F-
og l-signaler af armsignaltypen forsvinder
samtidig med moderniseringen. Et kurio
sum vil herefter være Borris (på stræknin-

gen Herning-Skjern), der er forsynet med
armsignaler men til daglig er ubetjent; Bor
ris fungerer kun som bemandet togfølge-
station i forbindelse med kørsel med mili-
tære særtog.

De nye sikringsanlæg får ikke personale-
mæssige konsekvenser. I Viborg er kom-
mandoposterne kun bemandet ved kryds-
ninger af tog, og de forekommer normalt ik-
ke på denne station. På den vestjyske
længdebane kan der først spares persona-
le, når strækningen bliver fjernstyret.

,k

I dagene 27. juni - 10. juli blev faste ATC
anlæg taget i brug etapevis på strækningen
Hellerup-Helsingør Herefter er ATC i prøve-
drift i brug på strækningerne Helsingør-Kor-
sør, Nyborg-Århus og Snoghøj-Taulov

*
Sikringsanlæggel på Østerporl (fjern) blev
ændret den 5. juni i forbindelse med etab
leringen af en ny sporforbindelse mellem
spor 0 og opstillingssporene I75 og 176,
hvilket giver regionaltog placeret i de nævn-
te spor mulighed for direkte udkørsel uden
rangerbevægelser. Ændringen er en I eta-
pe i et projekt på Østerport, der skal kom-
pencere for tab af depotspor på Køben-
havn H. (Belvedere) som følge af anlægget
af Oresundsforbindelsen.

*
På Åmarken station på Køgebugtbanen
blev en ny nødtransversal i stationens syd-
ende taget i brug den 19 juni. Nødtrans-
versalen er den første i en række, der etab-
leres af hensyn til S-banens driftsstabilitet,
og tidspunktei falder sammen med starten
på bygningen af Øresundsforbindelsen.

Farveltil stangrækker
Stangrækker med luftledninger til DSBs te-
lefon- og radiokommunikation er langs alle
banelinier afløst af jordkabler - dog med en
enkelt undtagelse: strækningen Aalborg
Hobro.

Men også her er det ved at være slut.
Udgifterne ved at vedligeholde stangræk-
ker er store. Specielt i vintervejr kan der op-
stå omfattende skader for lkke at tale om
ubehagelige overraskelser, hvis masterne
falder ned på banelegemet. DerJor har ln-
f rastru ktu rreg ion Nordjyl land truffet besl ut
ning om en løsning, som betyder, at stang-
rækkerne kan afskaffes inden vrnteren
r 994-95.

Omlægningen medfører, at kommunika-
tionen via strækningsradio fremover vil ske
gennem lyslederkabler, som allerede ligger
langs strækningen Det samme vil ske med
DSBs interne telefonsystem, der bl,a. bru-
ges til af- og tilbagemeldinger mellem stati-
onerne. Tidspunktet vil afhænge af den
nødvendige bevilling Som en overgangs-
løsning vil DSB leje sig ind hos Jydsk Tele-
fon.

Mellem Randers og Hobro er stangræk-
kerne allerede væk. DSB gik der over til lys-
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lederkabel, samtidig med at det nye sik-
ringsanlæg i Hobro blev taget i brug, se

"jernbanen., nr. 3/94 - side 79180

De store forbindelser
De to tunnelboremaskiner "Jutlandia" og
,Selandia" afsluttede den 17. maj kl. 14.08
boringen af Østtunnelens sydlige rør. Heref -
ter vil der gå cirka tre måneder, inden det
endelige gennembrug kan foretages. For
det nordlige tunnelrørs vedkommende
manglede der ved indgangen til juni mindre
end 200 meter tunnel, og alt tegnede lyst,
begge maskiner arbejdede, såvel Sprogø-
maskinen "Fionia" som Halskov-maskinen
''Dania". Lørdag den 11. juni om morgenen
skete der en eksplosion foran ,Dania". Bo
rearbejderne flygtede bagud og undslap til
den næsten færdigborede sydtunnel vla en
tvædunnel 800 m bag "Dania". Sluknings-
arbejdet var på grund af stor røgudvikling
overordentlig vanskeligt og risikabelt Først
ved 1B-tiden lørdag aften lykkedes det
røgdykkere at slukke branden

Årsagen til eksplosionen antages at være
en metangas-lomme i morænelaget Tun-
nelrøret blev så beskadiget af varmeudvik-
lingen, at vandet begyndte at sive ind gen-
nem betonen. For at undgå en ny over-
svømmelsesulykke er der sat betonpropper
i såvel hovedtunnel som en af tvæftunne-
lerne. Boremaskinen "Fionia" borer videre
frem mod "Dania., der for altid er sat ud af
spillet Det hårdt prøvede "fuS Storebælts-
forbindelsen" bevarer optimismen og be-
dømmer, at uheldet kun vil forsinke tunne-
lens aflevering til DSB i en begrænset peri-
ode *
Den sidste hindring for etableringen af en
fast forbindelse over Øresund synes fjernet,
efter at den svenske statsminister Carl Bildt
lørdag den 18. juni kunne meddele, at den
svenske regering (efter miljøministerens af-
gang) kunne godkende aftalen om anlæg-
get.

Anlægsarbejdet på de indstillede afsnit
på Amager og i Kongens Enghave genop-
tages i august - på svensk side starter ar-
bejderne først i 1995. Afleveringsterminen
er stadig år 2000.

Brovedligeholdelser
Den såkaldte Kollekollebro lige syd for Vær-
lØse station var under reparation i de fem
ugerfraden 24. juni til den 31. juli Det med-
før1e, aI højre spor i køreretningen Hare-
skov-Farum måtte spærres, og at der etab-
leredes venstresporkørsel mellem de
neevnte stationer (sidste sommer blev bro-
en i den modsatte køreretning repareret).

Når det er nødvendigt at etablerer spor-
spærring i så forholdsvis lang tid, skyldes
det blandt andet, at selve sporet (skinner,

sveller og skærver) må fjernes over broen,
medens arbejdet foregår.

Det kan ikke lade sig gøre at afvikle tra-
fikken i 6t spor mellem Hareskov og Farum
uden forsinkelser. For at så få skulle gene-

DSB præsenterede
først i juli prototypen

(MR 4OBB/MRD
42BB) på modernise-
ringen af de 97 MR-
togsæt, der skal hol-
des i drift i en ny 15

års periode (f. "jern-
banen" 6/93 side
196 og 1/94 side

20). Arbejdet skal i
EU-udbud, og kon-
trakt kan formentlig

indgås sldst på året
Togsættet er blevet

"lC3-farvet", hvidt
med røde dørpartier.

Foto: DSB/Presse-
sektionen

res af arbejdet, var arbejdsperioden lagt i

skole- og industriferien. Linie H+ køde trl og
fra Farum som normalt, dog med ekstraor-
dinært stop i Hareskov, medens linie H

vendte i Hareskov, når linie H+ kørle. På
øvrige tidspunkter før1es linie H igennem til
Farum.

Reparation af broen for Nordre Fasanvej
over strækningen Vanløse-Frederiksberg i

perioden 9.-19. juli medføfte aflysning af li-
nie M på nævnte strækning, hvor der i øvrigt
indfødes enkeltspordrift for linie F.

København H. færdigombygget
DSB og DIFKO indviede den l, juni det nye
forretningscenter på Københavns Hoved-
banegård. Samtidig markerer DSB og Difko
Ejendoms lnvest A,/S afslutningen på den
indvendige restaurering af banegården.
Midt ijuni gik DSB i gang med den udven-
dige restaurering og facaderensning.

Ombygningen har givet de ca. 100.000,
som dagligt passerer Hovedbanegården,
en mere overskuelig og velordnet bane-
gård Forretningscentret er på 2.250 m'?og
består af fire pavilloner i glas og stå|. Midt i

hallen er et bredt torv, hvor mødestedet

"Under uret" vil være fremover. Det nye
center rummer 25 butikker, fast food forret
ninger mv og markedsføres under navnet

"Hovedbanegårdens Shopping Center,,
Dertil kommer 15 eksisterende forretninger,
restauranter, cafeteria mv. på banegården i

øvrigt.
Forretningscentret er tegnet af PLH arki-

tekter A,/S med Johs Jørgensen som rådgi-
vende ingeniør. Totalentreprenør er Høj-
gaard & Schultz A/S Det er Difko Ejendoms
lnvest fuS, som har bygget, og som skal
drive forretningscentret. Difko Ejendoms ln-
vest A/S har investeret knap 50 mio. kr.,

DSB bruger 40 mio kr. til restaurering mv
DSB og DIFKO har desuden udskiftet

klinkegulvet i hallen. De nye terrakotta røde
klinker er magen til de oprindelige fra bane-
gårdens indvielse i 1911 . Hele belysningen
i hallen er fornyet. Dog er et par af de origi-
nale lysekroner fra 191 t hængt op igen

De mindre tilbygninger inde i hallen er fjer-
net, og facaderne er renoveret. Kundegar-
derobe og bagagebokse er flyttet ned til
indgangen fra Rewentlowsgade. Sidst men
ikke mindst er alle skilte på Hovedbane-
gården fornyet.

Ombygningen giver blinde og svagtse
ende bedre vilkår. Der er lagt ledelinier, som
kan mærkes gennem skoene, i gulvet. Des

uden kan de nu benytte Tv-monitorerne
med togoplysninger. Ved at trykke på en
tast kan de få oplysninger om destination,
ankomst/afgangstidspunkt, spor og even-
tuelle forsinkelser læst højt.

Drift og administration

lnternationale tog i K93
Flere tog med lC3-materiel mellem Køben-
havn og Hamburg var en af de væsentligste
nyheder i den internationale køreplan med
virknlng fra den 29. ma1. lC3 anvendes nu i

tre af fem forbindelser dagligt - mod tidlige-
re to. Samtidig er køreplanen justeret.

Blandt ændringerne er et senere aften-
tog fra Hamburg, nemlig kl. I8.26 mod hid-
In kl. 17.26. Det giver flere muligheder for
direkte forbindelse, når man kommer med
tog fra syd. Fra køreplanskiftet kører samt-
lige dagtog mellem København og Ham-
burg i øvrigt med dansk togpersonale helt
til/fra Puttgarden.

Med den nye køreplan sluttede en epoke
i den internationale togtrafik. Kørslen med
sovevogn mellem København og Moskva
ophørte To gange ugentligt har der kØrt tog
til Moskva med russisk materiel. Til aendrin-
gerne hører desuden, at "Neptun" fremover
kun kører til Berlin (og ikke fortsætter til
Prag). I Berlin er der mulighed for at skifte til

EuroCity tog for passagerer til Prag. Både i

"Neptun" og andre af Berlin-togene er ind-
sat bedre materiel i form af nyere tyske ln
terRegio-vogne.

"Transittoget" (lP 290/291) "Alfred No-
bel" (Hamburg-Stockholm/Goteborg) kører
sidste gang den 28 /29. august, og dermed
forsvinder den sidste direkte forbindelse
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mellem Sverige og Tyskland gennem Dan-
mark.

Nye lnterCity Ekspres
Fra den 26 september får også Aalborg og
Esbjerg daglige I nterCity Ekspres-forbindel
ser.

Rejsetiden mellem København og Aal-
borg bliver fem timer og l 6 minutter og der-
med 35 minutter hurligere end lnterOity.
Lyntoget skal undervejs stoppe i Høje Taa-
strup, Odense, Vejle, Århus, Randers og
Hobro, og der bliver en daglige afgang i

hver retning mandag-fredag, Fra Aalborg
(lCE 122ll kl. 6 17 - fra København H. (tCE
r 5s) kt. r 5 04.

Mellem København og Esbjerg btiver der
to daglige forbindelser i hver retning. Fra
Esbjerg (lCE 126) kl 8.41 og (lCE tsB) kt.
16.41 - fra København H (lCE 127\ kt. B 04
og (lCE 159) kl 16.04. Lyntoget tit Esbjerg
vil undervejs standse i Høje Taastrup,
Odense, Fredericia og Kolding. Rejsetiden
fra København til Esbulerg bliver tre timer
og 59 minutter - 1B minutter hurtigere end
lnterCity.

Kystbanen og ,Lille Nord,.
Pendlerne i Nordsjælland får nye tider at
lære, når DSB iværksætter ny køreplan for
strækningerne København H.-Helsingør og
Hillerød-Helsingør pr. 26 september.

Kystbanen vil blive trafikeret af en linie R

mellem København H. og Helsingør og en
linie K mellem København H. og Nivå, når li-
nie R kører - og ellers over hele stræknin-
gen, jf, minuttallene i parentes i neden-
stående køreplan

Linie R

København H 03 23 43
Kokkedal 30 50 10
Nivå 33 53 13
Helsingør 49 Og 29

Linie K
11 31 51

45 05 25
49 09 29
(06)(26)(46)

Helsingør 1B 38 58 (0r)(21)(41)
Nivå 34 54 14 17 37 57
Kokkedal 37 57 17 21 41 01
København H. 03 23 43 55 15 35

Linie R, der er gennemkørende Østerpod-
Kokkedal, kører i dagtimerne frem til kl ca.
1B på mandage-fredage - og på lørdage fra
kl ca 09.00 til ca. kl. 14.00. Linie K, der er
standsende, gennemføres til og fra Helsin-
gør udenfor de nævnte tidsrum - og såle-
des på søndage

Der køres derudover et antal supple-
mentstog (linie Rx) fra Helsingor om morge.
nen og fra København H. om aftenen på
mandage-fredage, se endvidere "jernba-
nen«, nr. 3/94 - side 82.

Strækningen Hillerød-Helsingør får den
faste timedrift (fra Hillerød i minuttal 20 - fra
Helsingør i minuttal 12) suppleret med ti-
medrift på de aktuelle tider mellem Hillerød
og Fredensborg (fra Hillerød i minuttal 50 -
fra Fredensborg i minuttal 02). I myldreti-
merne gennemføres "Fredensborg" 19gs-
ne til og fra Helsingør (30 minutters drift)

Driftsuheld i 1993

Den megen omtale af uheld og ulykker ved
DSB afspejler ikke hele sandheden. Rent
faktisk faldt antallet af uheld i I993 i forhold
til de foregående år, I alt skete der 473 sIør-
re og mindre ulykker/uheld Langt de fleste
- 436 - var mindre sammenstød og afspo-
ringer f.eks i forbindelse med rangering. De
seneste fem år har antallet af driftsuheld lig-
get mellem 455 og 530.

Det er dog typisk de egentlige togulykker
- sammenstød og afsporinger under kørsel
- samt ulykker i overkørsler - der giver om-
tale i aviser, radio og TV. I 1993 skete der
syv togsammenstød og fem afsporinger i

forbindelse med togkørsel Det er flere end
de foregående år.

I alt blev der sidste år dræbt syv passa-
gerer og en DSB-medarbelder ved togulyk-
ker, heraf to ved ulykken i Næstved den 18.
januar Tre blev dræbt ved ulykker i over-
kørsler,

Totalt set skete der '1 9 uheld/ulykker i

overkørsler, lngen af dem skyldes fejl fra
DSBs side. De alvorligste ulykker er sket i

dårligt sikrede overkørsler f . eks. overkørsler
med lys/advarselsklokke eller helt uden sik-
ring. DSB nedlægger løbende overkørsler
eller sikrer dem med bomme, I 1993 blev
der nedlagt 24 overkørsler bl,a. på Fyn.
Fem andre blev forbedret med bomme mv.

Sikkerhedstøj
1 500 DSB-medarbejdere i rang6rtjeneste
skal fremover være iklædt orangefarvet ar-
bejdstøj med reflekser. Det er et påbud fra
Arbejdstilsynet i Århus og skyldes medar-
bejdernes egen sikkerhed. Det er simpelt
hen nemmere at se det nærmest selvlysen-

"Midtsjællands Postcenler,, i Ringsted har
sporlorbindelse ad den gamle banelinie til
Frederikssund På billedet ses ME 1514 + 2
Hbis + 2 Habis som GP 7591 . Foto 11 ju-
ni 1994' Johnni Lassen.

de tøj end det hidtidige mørke arbejdstøj,
Også medarbejdere fra DSB bane, der ar-
bejder i og ved spor, skal fremover være
if ørt oran gefarvet arbejdstøj. M edarbejdere,
som lejlighedsvis færdes i, langs med eller
på tværs af spor, skal bære orangefarvet
sikkerhedsvest.

Kollisionen ved Haslev
DSBs havarigruppe har nu klarlagt årsagen
til ulykken den 14. april mellem Haslev og
Holme-Olstrup, hvor et regionaltog og et
godstog kolliderede frontalt, Fjernstyrings
centralen i Roskilde gav regionaltoget tilla-
delse til med lav hastighed aI køre forbi et
signal på ,stop" i Haslev - uden forinden i

tilstrækkelig grad at have sikret sig, at
strækningen mod Holme-Olstrup var fri,

Regionaltoget og godstoget skulle plan-
mæssigt krydse hinanden i Holme-Olstrup
Da regionaletoget efter ophold i Haslev
skulle fortsætte mod Holme-Olstrup, viste
signalet rødt. Lokomotivføreren kontaktede
dedor via sin radio fjernstyringscentralen i

Roskilde. Fjernstyringslederen var af den
opfattelse, at der var tale om en fell ved sig-
nalet - og han var ikke opmærksom på
godstoget på det pågældende tidspunkt.
Han undersøgte på oversigtstavlen, om der
var tog i Holme-Olstrup, men det var der ik-
ke, da godstoget netop havde passeret
stationen. Han gav herefter - uden at kon-
takte kommandoposten i Næstved eller
kontrollere køreplanen - regionaltoget tilla-
delse til at passere signalet i stopstilling og
køre med lav hastighed frem mod Holme-
Olstrup. Der er ikke fundet tekniske fejl ved
anlæg eller materiel.

Havarigruppens undersøgelser har vist,
at det i mange år har været en accepteret
kutyme, at kommandoposten i Næstved ik-
ke giver flernstyringscentralen i Roskilde en
telefonisk melding, når et tog kører fra
Næstved og toget i øvrigt kører i overens-
stemmelse med den rækkefølge, der er
fastlagt i køreplanen.

Grundlaget for trafikafuiklingen er køre-
planen. Men var der kommet en melding fra
kommandoposten i Næstved, da godsto-
get afgik, havde den været med til at henle
de fjernstyringscentralens opmrærksom-
hed på godstoget.

DSB har på baggrund af ulykken udar-
bejdet en instruks, der sikrer, at de nødven-
dige meldinger udveksles mellem fjernsty-
ringscentralen i Roskilde og kommandopo-
sten i Næstved.

I fjernstyringscentralen r Roskilde er der
ikke på oversigtstavlen en markering for
eventuelle tog på strækningen fra Næstved
til Holme-Olstrup (udstyret med system-
blok), Der er ikke krav om en sådan marke-
ring, da Næstved styrer udkørslen fra
Næstved stalion Men havarigruppen peger
på, at fjernstyringscentralen i Roskilde
måske var blevet opmærksom på godsto-
get, hvis der havde været en markering
DSB vil nu undersøge muligheden for at
etablere en sådan markering på oversigts-
tavlen i Roskilde.
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Regnskabsresultat 1 993

DSBs driftsresultat for 1993 blev 102 mio
kr dårligere end det foregående år - når der
ses bort fra to forhold, der skyldes ændret
regnskabspraksis, Driftsresultatet blev
+1.526 mil kr.

Det større underskud skyldes færre ind-
tægter: 6.427 mio. kr. iforhold til 6.617 mio.
kr. i 1992, medens det er lykkedes at holde
omkostningerne i ro. Det er især den sven-
ske devaluering i 1992, der har påvirket rej-
setal og godstransport. Færre rejste over
Øresund og Østersøen, og salget i de told-
frie k osker faldt mærkbart

lnterCity fik i I993 en fremgang på godt
275.OOO relser mellem Øst- og Vestdan-
mark. Regionaltog og S tog havde tilbage-
gang i passagertallet lnden for gods havde
stykgods pæn fremgang, medens hellast
gik tilbage

Rederiet fastholdt stod set sine indtæg-
ter sammenlignet med 1992, idet tilbage-
gang i passagertal og antallet af overførte
biler og lastbiler blev opvejet af højere taks-
ter. Forpagtningsindtægten til DSB faldt
med knap en tredjedel DSB busser og rej-
sebureauerne viser indtægtsfremgang.

Antallet af fuldtidsstillinger i DSB faldt i

1993 med 600 til 20.400 En del - ca. 100
- skyldes mindre overarbejde. DSB har med
en arbeldsstyrke på 20.400 nået målet i den
politiske rammeaftale for 1990-93.

De samlede investeringer var i 1993
2 954 mio. kr., hvilket er 96 mio. kr. mindre
end j 1992. De stØrste anlægsopgaver er
etablering af ATC og elektrificeringen mel-
lem Odense og Padborg. Udgifterne til nyt
materiel er steget på grund af "Det nye
elektriske Regionaltog. (ER-togsæt) og for-
udbetaling for nye S-tog.

Nyt busselskab
DSB kan nu gå ind som hovedaktionaer i et
nyoprettet selskab "Aalborg Omnibus Sel-
skab A/S", idet Folketingets finansudvalg
har godkendt en ansøgning fra trafikmini-
steren.

Aalborg Omnibus Selskab A,/S søges
oprettet med virkning (tilbage) fra 1 januar
1994. Selskabet skal kØre bybusser inden
for Aalborg kommune på kontrakt med
Nordjyllands Trafikselskab. Selskabet vil få
kørslen med 75 busser og beskæftige 250
chauffører, 30 mekanikere og 29 medarbej-
dere i administration og trafikledelse. Kør-
slen ventes udbudt i licitation i 1996. Sel-
skabet må førsl fra 1998 byde på kørsel
uden for Aalborg kommune.

Ekspresbusruter
DSB, de tre busvognmænd bag "Danbus"
og Amtsrådsforeningen er enlge om at ar-
bejde videre med et forslag til nye ekspres-
busruter, som alle parter kan leve med. Den
endelige afgØrelse ligger hos Persontra-
fikrådet. Rådet har stillet sagen i bero, me-
dens parterne forsøger at finde fælles fod-
slag.

Forslaget omfatter to ruter diagonalt gen-
nem landet med knudepunkt i Odense og
dermed gode forbindelser til og fra lnterCi-
ty. Den ene rute skal starte i Tønder,
fodsætte over Fyn og ende i Helsingør. Den
anden skal gå fra Ringkøbing over Fyn via
Storebælt til Gedser.

I løbet af sommeren vil de tre parter sam-
men arbejde videre med den køreplan-
mæssige sammenhæng med togene, et
salgs- og takstsamarbejde samt markeds-
føring og information Det er forventningen,
at de nye ruter skal stade til K95 sommer.
Der skal endvidere gennemføres en fælles
undersøgelse af rejsemØnstre, motiver for
valg af transportmiddel mv. for den samle-

de kollektive trafik De tre busvognmænd,
Poul Erik Thinggaard, Ole Søndergaard og
Jens Erik Abildskou, har i deres oprindelige
forslag lagt op til et landsdækkende net på
1 1 ruter. Hvis de tre vognmænd, DSB og
amterne når frem til en fælles holdning, vil
Danbus droppe forslaget om I1 ruter.

Kort og klart
I forbindelse med "opdelingen" af DSB
sneg ordet "division" sig ind i DSB termino-
logien. Divisioner er de stadig, men har nu i

skrift og daglig tale slettet endelsen. Det
hedder nu DSB regionaltog, S-tog, lnterCi-
ty gods o.s.v.

-&--

lgen i år kunne et S-tog anno 1934 opleves på de københavnske skinner (f. "jernbanen"
4/93), hvor de 2 bevarede 1 generations MM-vogne kørte en række særlog i foråret. Fo-
to i Valby 19 april 1994 af Thomas A/ O/esen.

Jernbanemuseet i Odense anvendte i år K 563 (1 899) fra DSB museumstog i Roskilde til
fremførsel af veterantogene, der i højsæsonen i juli kører mellem Odense og Årslev på
Svendborg-banen. K-maskinen blev overlørl til Fyn 10. juli sammen med S 736. S-maski-
nen har længe stået i lVaestyed, men byttede i april plads med G 625, der stod i Roskilde
Billedet viser K 563 ved præsentationen i Roskilde efter den største og mest gennemgri-
bende lokomotivrenovering i Danmark siden den ordinære dampdrift ophørle. Foto: Joen
Jensen.
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MY'erne kører persontog endnu. vest for storebælt kan man stad6r se My-fremføfte tR-
tog. Øst for bæltet dukker der nu og da en MY op ide internationale tog på kystbanen. Her
er vi i Helsingør, hvor gammelt og nyt mødes. My 1 1sB trækker en charlervogn i land fra
færgen, mens EA 301 9 er ankommet med tog mod sverige, og en MH (yderst til venstre)
har gjorl sig klar til at rangere ombord. Foto 2o marts 1994, Thomas li/. o/esen.

Østersøoverfarterne

DSB rederi og DFO - Deutsche Fåhrgesell-
schaft Ostsee - har i foråret arbejdet med
flere ideer til ændringer på Gedser-Warne-
munde ovedarten.

Det drejer sig om ny ruteføring, indsæt-
telse af ny tonnage og et nyt koncept for
jernbanedelen på overfarten,

DFO overvejer at erstatte færgen "War-
nemunde" med "Rugen.,, som i maj har
været på prøvesejlads på overfarten.

Kundernes rejsemønstre og ønsker er
undersøgt Bl.a. på baggrund af dette ma-
teriale er det besluttet at indsætte "lvl/F
Knudshoved" på ruten Gedser-Rostock
Uberseehafen fra den 14. oktober i et vist
samarbejde med "Europalinjen". Overførsel
af jernbanevogne (passagertrafik) sker fort-
sat mellem Gedser og Warnemunde Det
har været overvejet at styrke togproduktet
ved at indsætte en katamaran i lighed med
lC-flyvebåden mellem Kalundborg og År-
hus.

På "ny,. rute
Efter ombygning på Fredericia Skibsværft
blev DSB-færgen,Prinsesse Anne-Marie"
indsat på Grenaa-Hundested overJarlen al-
lerede lørdag den 28. maj - en dag før be-
regnet. Færgelejerne i både Grenaa og
Hundested blev forud afprøvet med accep-
tabelt resultat "Knækvinklen" mellem hæk-
pon og broklap i Hundested er dog noget
problematisk

Ombygningen af færgen har kostet ca. fi-
re mio, kr. Den væsentligste ændring er ind-
bygning af et ekstra hængedæk, så der er
plads til i alt 1BO personbiler eller ca. 60 fle-

re end hidtil. Desuden er redningsmidlerne
om bord fornyet.

"Prinsesse Anne-Marie" er bemandet med
DSB-personale, men dog ikke 100 pct., for
der var ikke ansøgere nok, så mandskab fra
den hidtidige færge "Djursland" fik en chan-
ce for at besætte nogle af stillingerne. På
cateringsiden er det Hundested Kro og Ho-
tel, som sørger for passagererne.

Chaderaftalen mellem det kommunale
driftsselskab og DSB løber frem til 1. april
1995, men med mulighed for forlængelse
på tre måneder, hvis den bestilte hurtigfær-
ge til overfarten bliver forsinket.

Brandsikring
Allerede inden oktober i år regner DSB re-
deri med i mindre omfang at skulle forbed-
re brandsikkerheden ombord på "flåden"
Men det er kun første del af en række om-
fattende forbedringer på faergerne, der er
nødvendige på grund af nye skærpede krav
til brandsikring. Første etape af de interna-
tionale regler træder i kraft fra oktober .1 994
og herefter kommer løbende flere regler til
frem til år 2000.

Reglerne er blevet til efter flere større
færgekatastrofer , senest branden på

"Scandinavian Star". De skærpede krav
betyder, at der bl.a. skal installeres flere
røgdetektorer, automatiske brandspjæld i

ventilationskanaler samt sprinkleranlæg på
alle færger, For DSB kan det blive ret om-
fattende og kostbare forbedringer.

I DSB rederi er man i øjeblikket i gang
med at gennemgå færgernes konstrukti-
onstegninger og vurdere, hvilke forbedrin-
ger der vil være nødvendige, og hvor meget
det vil koste at gennemføre dem

Fanøovertaften

Premieren på den nye sejlplan på Esbjerg-
Fanø ovedarlen blev udsat en uge til man-
dag den 6. juni, fordi forudsætningen for
den kodere sejlrute - gennemgravningn af

"Slunden" - var forsinket DSB skulle grave
mere sand væk end beregnet. I alt er der
fjernet godt 110.000 m3 sand,

Sandbanken har betydet, at færgerne
hidtil har måttet sejle en stor omvej. Den
nye direkte sejlrute forkorter over.fartstiden
fra 20 til 1O minutter, Der.for kan DSB sejle
med 20 minutters drift i dagtimerne i som-
merperioden mod hidtil en færge hvert 30.
minut.

Nyt om DSØ

A/S DampskibsseTskabet Øresund, der ejes
af DSB, modtog i juni to nye katamaraner
fra det norske værft "Fjellstrand.: M/S
Kraka Viking (byggenr. 1620) og M/S Sifka
Viking (byggenr. 1621), der pr. 1 . august har
erstattet de hidtidige tre svævebåde på ru-
ten Københavns Lufthavn i Kastrup-Malmo,
som drives af SAS med DSØ som entre-
prenør. Bådene sejler under dansk flag,
som stærkt anbefalet af selskabets ejer, tra-
fikministeren. Katamaranerne har "base. i

Malmo, hvor driftdøgnet starter og slutter,
og da de sejler udelukkende med "sven-
ske. SAS-passagerer, havde det oprinde-
ligt været meningen, at de to farløjer skulle
føre svensk flag. Der hører ca. 50 arbejds-
pladser til ruten.

DSØ disponerer nu over B flyvebåde,
hvoraf 6n (Søbjørnen) sejler på lntercity-
overfaden Kalundborg-Århus. Nævnte ka-
tamaran er i øvrigt købt af leasingselskabet
pr. 15. juli og er således nu DSØ-ejendom.
Svævebådene er udbudt til salg.

DSØ har indgået aftale med et nydannet
datterselskab til Ven-Trafiken AB om drift af
en flyvebådsforbindelse mellem Landskro-
na og København Havnegade. Sejladsen
indledtes den 6. juni. I sommerperioden
(t.o m 14. august) udføres op til syv dob-
belture dagligt, i vinterperioden sejles fire
dobbelture på mandage-lØrdage.

Ruten forventes på årsbasis at betjene
ca. 175.OOO passagerer, fortrinsvis svenske
udflugtsrejsende tjl Købehhavn og danske
pendlere, bosat i Landskrona. I sommerpe-
rioden var der tre gode forbindelser i hver
retning med korrespondance til færgefarlen
Landskrona-Ven. Ruten trafikeres normalt
af M/S Lommen, og den har skabt 20 nye
arbejdspladser.

DSØ driver - udover ovennævnte aktivi-
teter - gennem Svenska Rederiaktiebolaget
Oresund i et 50/50 joint venture med Swe
Ferry AB: Færgeruten Dragør-Limhamn.
DSØ har 324 faste medarbejdere - befor-
drede i 1993 i alt (på Øresundsruterne) 3,7
mio. passagerere og havde en omsætning
på 500 mio. kr

*

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

!
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1993 var et godt år for
Danmarks privatbaner
I forårets sidste måneder afholder hver af
de 13 privatbaner hved år deres generalfor-
samling, hvor man bl,a. fremlægger det af-
vigte driftsårs regnskab samt orienterer om
banerne i al almindelighed. I 1994 var der
desuden valg til bestyrelserne, idet besty-
relsesmedlemmer vælges for en 4-årig pe-
riode.

Fælles for banerne blev 1993 et godt år,

ikke mindst fordi det lykkedes for privatba-
nerne at få en 4-årig rammeaftale inkl. inve-
steringer på privatbane-området med rege-
ring/trafikministeriet, og dermed blev det
fastslået, at man fra politisk side forlsat øn-
sker at bevare privatbanerne som en væ-
sentlig del af den lokale og regionale per-
sonbefordring i Danmark, Flere års uro med
den ene undersøgelse efter den anden af
privatbanernes forhold blev afsluttet på en
god måde.

Rigsrevisionens beretning i apri 1993 til
statsrevisorerne beviste, at privatbanerne
drives på en billig og rationel måde, og kon
klusionen var, at privatbanerne med færre
ressourcer udfører en stadigt stØrre pro-
duktion. Det blev endvidere fastslået, at der
er et stort behov for investeringer i bl a. tids-
svarende rullende materiel for at sikre ba-
nerne rimelige markedsandele også ifrem-
tiden.

Samlet har privatbanernes driftsresultat
vist en forbedring på ca. 3 mio. kr (se op-
stillingen over privatbanernes regnskaber
for 1992 og 1993), og på passagersiden
har man kunnet fastholde rejsetallene for
såvel tog som busser. På godsområdet var
der i 1993 samlet en svag stigning, og se-
perat havde Skagensbanen en stigning fra
28.904 tons til 71,628 tons gods

På køreplansområdet skete den stØrste
forandring på Gribskovbanen, hvor man fra
26, september 1993 udvidede driften med
ca. 33Vo ved indførelse af timedrift supple
ret med 1/2-Iime drift i myldretiden. Den

nye køreplan blev bl.a muliggjoft efter
etableringen af den nye krydsningsstation
ved Slotspavillonen.

Det rullende materiel
Levetidsforlængelsesprogrammet for pri-
vatbanernes Y-togs materiel blev påbe-
gyndt i 1993, og Njørring Privatbaner præ-
senterede det første istandsatte togsæt i

oktober måned. | 1 994 og de kommende år
fortsætter man ved alle banerne med i

standsaettelse og modernisering af Y-toge-
ne, hvoraf de sidste leveredes fra Duewag/
Scandia i I984 - med undtagelse af Ska-
gensbanens Ym 6, der først kom i 1 987.

Levetidsforlængelsesprogrammet løser
dog ikke det stigende behov for nyt materi-
el, og i 1993 blev der også holdt EU licitati
on over bygning af nye persontog til privat-
banerne. Fem virksomheder, ABB Scandia,
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Duewag, LHB, AEG og Fiat, meldte sig som
interesserede i at bygge de 15 planlagte
nye togsæt til GDS/HFHJ HHJ, OHJ/HTJ
og LJ.
lmidledid valgte Privatbanernes Fællesre-
præsentation i foråret 1994 at afholde end-
nu en EU-licitation om leveringen af de nye
tog ud fra en nyt udbudsmateriale De tek-
niske forskelle mellem de udbudte tog var
så store, at banerne ikke efterfølgende kun-
ne forhandle med togfabrikkerne herom. På
baggrund heraf har man altså aflyst de be-
grænsede tilbud for at foretage tilbud efter
forhandling. Ved den nye licitations udløb
har ABB Scandia og AEG meldt sig, og ul-
timo juni 1994 forhandledes der fortsat om,
hvem der skal bygge de nye tog.

Vinder bliver den producent, der kan
præsentere den mest gennemprØvede tek-
nologi, da det er klad, at privatbanerne øn-
sker at få leveret et tog, der kan indsættes
i driften uden nævneværdige problemer
straks efter leveringen, og som ikke kom-
mer til at holde stille for tit på grund af tek-
niske problemer.

lnfrastrukturen
I 1993 blev spormoderniseringen på LNJ
og OHJ forlsat, og foruden anlægget af den
nye krydsningsstation på Gribskovbanen
anlagde Hornbækbanen ny krydsningssta-
tion i Hellebæk og Skagensbanen ny kryds
ningsstation i Hulsig. På Østbanen afslutte-
des sporrenoveringen på havnebanen i

Fakse Ladeplads, så banens Mx-lokomoti-
ver nu også kan befare sporene.

Etableringen af nye sikrings- og fjernsty-
ringsanlæg blev fortsat Bl a kan det næv-
nes, at ved Lollandsbanen blev det nye
fjernstyringsanlæg ibrugtaget samtidig med
flytningen af fjernstyringscentralen fra 1 . sal
til stueetagen på Maribo station. Ved HTJ
fik stationerne i Stenlille, Store Merløse og
Kirke Eskilstrup nye sikrings- og fjernsty-
ringsanlæ9. Endelig sluttede Skagensba-
nen arbejdet med udskiftning af sikrings- og
fjernstyringsanlægget.

De mange moderniseringstiltag ved pri-
vatbanerne er et udtryk for, at man ved ba-
nerne bestræber sig for at være effektive og
rationelt drevne lokalbaner, der fortsat kan
være attraktive, når folk skal vælge trans-
pori på den ene eller anden måde, dels i lo-
kalområdet, dels i forbindelse med den re-
gionale og landsdækkende trafik.

,( )k

Hads-Ning Herreders Jernbane
Ved køreplanskiftet den 29. ma1 1994 åbne-
des endnu et trinbræt på Odderbanen,
nemlig Kongsvang mellem Århus H og Viby
Jylland Dermed har banen ikke mindre end
5 standsningssteder i selve Århus foruden
Århus H, og det nye trinbræt bekræfter Od-
derbanens betydning som lokalbane.

I slutningen af juni måned kom HHJ Ym
34-Ys 45 hjem efter reparation på ABB
Scandia, og det lånte Y tog, HP Ym 34-Ys
68, kunne sendes retur til Hirlshalsbanen.

HHGB

Det "uofficielle" trinbræt på
havnepladsen i Helsingør er
nu blevet "cementeret" som

standsnrngssted med nye
perronforkanter, brolagt per-
ron, hegn og hele 3 statlons-
skilte i DSB-design. Foto 15.

juni: Bruno H. Pedersen.

LNJ
På Nærumbanen er spormo-
derniseringen ved at være af-

sluttet. Her skal man til at
sætte "hjeftestykket på vær

ket": det nye omløbssporskif-
te på Nærum station. Foto B

juni: Bruno H Pedersen.

Høng-Tølløse Jernbane

Mellem DSB og HTJ har der gennem de
sidste par år været ført forhandlinger om
HTJ's eventuelle oveftagelse af stræknin-
gen Høng-Slagelse. I foråret 1994 er der
skrevet en rapport om de forskellige mulig-
heder, ligesom der er opridset muligheder
for udskiftning af det efterhånden temmelig
nedslidte spor. Konklusionen i rapporten er,

at strækningen Høng-Slagelse overtages af
HTJ inden udgangen af 1994, idet der be-
tales et symbolsk beløb for arealet og en
nærmere fastsat pris for anlaeg og materia-
ler. Banen kan herefter sØge om invesie
ringsmidler til en total udskiftning af sporet.
I fremtidsplanerne for strækningen indgår

Det nye Kongsvang trinbræt på HHJ Trinbrættet
ligger, hvor HHJ og DSB føres under Skander
borgvej Planerne om et trinbræt ved Kongsvang
er af gammel dato Allerede i 1918 tik HHJ an-
søgning fra grundejerne om en holdeplads Da
det ikke blev imødekommet, søgte man AHTJ om
det samme i 1925 Et trinbræt på AHTJ ville være
btevet placeret nærmere Århus, vetsagtens hvor
banen passerede Åhavevej AHTJ var vetvillig,
men udsatte sagen Derfor henvendte man sig at
ter til HHJ i 1930 - igen uden held. Behovet
mindskedes i 1935, da sporvognslinie 2 blev for
længet til byskellet ved Kongsvang Foto og op
lysninger: Asger Chrtstiansen

desuden etablering af en krydsningsstation
i Havrebjerg.

Strækningen mellem Høng og Gørlev
sØges afhændet som kommunalt stamspor
til Høng og Gørlev kommuner, og den frem-
tidige vedligeholdelse skal ske af HTJ for
kommunernes regning. Godstrafikken mel-
lem Slagelse og Gørlev vil fortsat skulle va-
retages af DSB, ligesom det har været
tilfældet siden DSB ophørte med den ordi-
nære drift på strækningen Slagelse Vær-
slev-Kalundborg i maj 1971,

I efteråret 1994 vil der blive etableret nyt si-
kringsanlæg på Tølløse station, og i forbin-
delse hermed vil den ,halve" englænder,
der ligger mellem hovedsporet, perronspo-
ret, remiseområdet og DSB blive ombygget
til en rigtig englænder, således at der vil

kunne stilles togvej direkte fra DSB til remi-
seområdet. Det nye sikringsanlæg vil blive
tilkoblet banens moderne fjernstyringsan
læ9, hvortil de øvrige krydsningsstationer
gennem de seneste år også er tilkoblet.

Lollandsbanen
Ved Lollandsbanen gør man meget for at få
større godsmængder transpoderet med
banen. I Søllested er der etableret en virk-
somhed for genbrugsgummi, og formentlig
vil LJ kunne få transporter til virksomheden
i form af bl.a. gamle bildæk DLG og Su-
perfos blev ved nytårstid slået sammen, og
det nye selskab har vurderet sine anlæg på
Lolland med henblik på den fremtidige
struktur. Siloanlægget i Bandholm har en
høj prioritet, og det skulle skabe muligheder
for øgede korntransporter til og fra Band-
holm via Lollandsbanen.

Ved Lollandsbanen har man i foråret
1994 ophugget DSB Mx 1034 efter indvind-
else af reservedele, mens Mx 1036 endnu
henstår i Nakskov

1'
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LJ Ym 61 under foryngelseskuren på banens værksted i Nakskov. Foto af John Hansen 1 2.
november 1993

Banen har den 1 juli atter indsat togsættet
LJ Ym 61 -Ys B 1 i driften efter gennemførel-
se af levetidsforlængelsesprogrammet på
dette tog. Det er det første af Lollandsba-
nens tog, der er totalrenoveret Toget er på
banens værksted i Nakskov bl.a. blevet ud-
styret med nye Mercedes motorer og har
fået helt nyi el-skab, og alle rørtøringer un-
der toget er udskiftet Indvendig er sæder
ne nybetrukket og der er indbygget ventila-
tionsanlæ9.

I det tidlige forår har Lollandsbanen fra
Nordjylland indkøbt en brugt bus, der ved
LJ har nummer 137 Senere er indkøbt tre
busser fra Friis i Århus, der er nummereret
1 38-1 40. De "nye. busser kører i deres op-
rindelige bemaling, men med Lollandsba-
nens navn og logo. Endelig har banen fra
Åbenrå Karrosserifabrik indkøbt to helt nye
busser, der er nummereret 141 og 142

På busfronten arbejdes der ved LJ i øje-
blikket på at skille busdriften ud i et selv-
stændigt selskab under Lollandsbanen. På
denne måde vil virksomheden blive mere
fleksibel og have stØrre muligheder for sam-
arbejde med andre selskaber om busdrift i

Storstrøms amt. Man skulle derved stå
staerkere, når man i år og de kommende
skal byde på den busdrift, som amtet udli
citerer.

Odsherreds Jernbane
I maj måned er man begyndt forberedelser-
ne til udskiftning af banens gamle sikrings-
og fjernstyringsanlæg. I første omgang flyt-
tes betjeningen af anlægget fra den gamle
pult til EDB-skærm på Nykøbing station, og
herefter vil Højby station i løbet af efteråret
få nyt sikringsanlæg Det nye sikrings- og
fjernstyringsanlæg ved OHJ bliver af typen
ABB EBO/JZAD B9O.

I foråret 1994 er der anlagt ny perron ved
trinbreettet i Ny Hagested, og den 2 juli blev

trinbrættet, der ligger kun ca. 500 m fra
Holbaek flyveplads, genindvies samtidig
med indvielsen af den nye flyveplads Det
blev altså ved OHJ, at Danmark fik sin
første flyveplads med "egen" station!

Stenhus trinbræt, der hovedsageligt be-
nyttes af elever til og fra Stenhus gymnasi-
um, bliver totalt fornyet i løbet af sommeren
.1 994 Omkring Sankt Hans blev det gamle
trinbræt delvist fjernet, og banens entrepre-
nør er gået i gang med at opbygge det nye
trinbræt, således at det kan stå klar ved det
nye skoleårs begyndelse i august

VLTJ Mx 26 (ex.

DSB 1025) med
godstog mod Vemb

ved Bækmarksbro
13. april 1994

Foto: Allan Støvring
lVielsen.)

OHJ's "nye" styre-
vogn, Bns 270, i Hol-
bæk sammen med
en af "storebrors".
Foto 6. maj 1994
OCMP. V

Efter sommerferien fodsætter spormoder-
niseringen med udskiftning al stræk-
ningssporet mellem Gislinge og Mårsø. En-
delig i 1995 kan man afslutte spormoderni-
seringen, der påbegyndtes i 1988, med det
sidste stykke mellem Mårsø og Stenhus
trinbræt

Medio maj blev banens anden styrevogn,
OHJ Bns 27O (ex DSB Bn 726 og ADns
5.1 9), indsat i driften, således at banen nu
dagligt har to styrevognstog i drift, nemlig
OHJ Mo 26 - Bls 230 (fejlagtigt betegnet Bk
230 i Jernbanen nr. 1/94, side 27), og en
Mx-stamme med OHJ Bns 270.

Samtidig med færdiggØrelsen af den nye
styrevogn, er der monteret kabler på ba-
nens øvrige personvogne, således at de frit
kan indkobles i styrevognstogene.

Vemb-Lemvig-Thyborøn
Jernbane
Lemvigbanen har planer om at kØbe de to
svenske skinnebusser, OHJ S 48 og S 49,
fra Odsherreds Jernbane for at kunne ind-
vinde reservedele til banens to svenske
skinnebusser, VLTJ YBM D 16 og 17.

Diesellokomotivet DSB Mx 1025 er efter
ommal ng i banens nye design, hvori indgår
rød og orange samt diverse hvide striber.
Banens bomærke er malet på fronten, og
lokomotivet er omlitreret til VLTJ Mx 26 og
har fået navnet ,Tørfisken"

Fra sommerkøreplanens ikrafttræden
henter VLTJ selv sit gods i Holstebro hver
morgen.

" Privatbanenyt" redigeres af
Ole-Chr. M Plum
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22. maj 1994 var "store skinnebus-dag" iAalborg. Fra venstre: GDS Sm S, VGJ Sm 6,
AHTJ Sm 1 , SVJ Sm 7, VLTJ Sm 16. Foto: Michael Julsrud.

Limfjordsbanen #Il}
Selv om det er længe siden, jeg har ladet
høre 'fra mig angående veteranbanelivets
gang i Aalborg, er det ikke ensbetydende
med, at der ikke sker noget heroppe. Der er
faktisk fuld fad over feltet, til tider så meget,
at det kan være svært at få det hele med.

Personvogne
Siden sidst er det lykkedes at få hentet den
spaendende personvogn SB F3 lidt nærme-
re de hjemlige himmelstrøg. Vr fortsætter nu
den indvendige restaurering af vognen, idet
alle sæder og ryglæn er blevet polstret om
i løbet af vinteren, og vi har nu fjernet det
mest rådne af træværket for at kunne mon-
tere nye paneler. Udvendigt er der ikke så
meget, der mangler i aI gøre vognen drifts-
klar. Vi vil arbejde på, at vognen igen får et
virkende oliefyr samt dynamo. I den forbin-
delse må vi bl.a. lave en ny batterikasse. Vi
forventer at kunne præsentere vognen i for-
bindelse med juletræskørslerne i år.

AHJ DC Z2 er stadig i hi i Hjørring, re-
staureringen af vognen foregår lidt trægt
deroppe. Vi må vist vente et par år endnu,
inden der sker noget, der er værd at skrive
mere om.

Skinnebusser
Her i foråret er der sket en hel del med vo-
res skinnebus SVJ Sm7, idet en tilfældig
samtale med Peter Jørgensen ved Skæl-
skørbanen resulterede i oplysninger om, at
den manglende stump til gearkassen var på
lager i Skælskør. Så kan det nok være, det
gav blod på tanden, nu ville vi have Sm
kørende igen. Gearkassen blev monteret på
sin vante plads, motoren startet og ud at

prøvekøre vognen. Gearkassen lyder som
om, der er et par tandhjul, der skal slides
sammen, men ellers ingen mislyde. Dvs.
under igangsætning af vognen kom der
nogle mystiske lyde fra undervognen - det
viste sig, at gamle Scania får vognen til at
lave hjulspin, hvis man er lidt rask med kob-
lingen. Nu kan en gearkasse ikke alene
gØre en køreklar Sm, så vi har foretaget en
omfattende bremserevision på syveren. Al-
le belægninger er skiftet, og der er monte-
ret nye fjedre overalt, tak til MHVJ.

Ud over den manglende stump til gear-
kassen gav vor snak med Skælskør også,
at vi nu har fået AHB Sm B (VLTJ Sm 7 6) til-
bage til Aalborg. Vi har overtaget lejemålet
af skinnebussen fra Lemvig, idet Skæl-
skørbanen ikke så sig i stand til at forlænge
lejemålet, da de ikke længere vil bruge mid-
ler til ikke-klubejet materiel. AHB Sm B er
køreklar, og vil sammen med SVJ Sm 7 bli-
ve brugt til at udvide vort kørselsprogram. I

fØrste omgang indfører vi et aftentog tors-
dage ijuli måned.

For nu at kunne huse den ,nye" skinne-
bus måtte vi gøre noget, og løsningen lå så

lige for, nemlig at sæ.lge AHTJ Sm 7 til
Skælskørbanen. Vognen er interessant for
dem fordi den har tilhørl OHJ og er af sam-
me serie som deres Vardebus VGJ Sm 6.

For at få slutbremse på hjemtransporten
med den uvirksomme Sm måtte vi også

"sælge" dem en rumpeged.
Vi havde aftalt med Skælskør, at pinsen

var en pedekt lejlighed til at køre Danmark
på tværs og langs med skinnebus. Udvek-
slingen af materiellet foregik uden proble-
mer af nogen art, da Sm er robuste og vel-
kørende køreIøjer. Skælskør kom tll Aalborg
pinsesøndag kl ca 08:00 efter at have kør1

hele natten. Kl. 10:00 afgik så dagens
første tur til Aalborg østhavn med 3xSm i 6t
tog. Turen var den "officielle" overdragel-
sestur for AHB Sm B og AHTJ Sm 1, der
dog ikke var med Turen foregik med ad-
skillige fotostop og kørsler undervejs i

pragtfuldt solskinsvejr.
Efter at have indtaget kadoffelsalat og

frikadeller i remisen afgik dagens andet tog
til østhavnen, denne gang med SB M5 som
trækkraft foran teaktræsvognene. Denne
tur blev primært kørIfor at Svend fra Skæl-
skørbanen kunne få lidt stordiesellyd i øre-
ne. Pinsemandag afgik så en materieltrans-
port sydpå. For at spare tid i Århus trak vo-
res Sm 8 så rumpeged, Sm 1 og Skælskørs
VGJ Sm 6 derned. I Århus skiltes vi og re-
turnerede til Aalborg i god tid forud for den
fastlagte køreplan.

Lokomotiver
Ud over arbejdet med skinnebusserne har
vi også haft tid til at foretage en hel del for-
bedringer påFFJ 34. Bl,a. er indmader i sik-
kerhedsventilerne fornyet og der er blevet
omlagt en del raslende rØr osv.

SB M6 står for tiden med delvis adskilt
motor, idet vi forsøger at finde nye lejer til
motoren, De gamle er slidte, men kan dog i

mangel af bedre bruges, hvis situationen
kræver det. En forespørgsel i England viste,
at der d6r ligger en komplet krumtap med
tilhørende lejer, der er bare den hage ved
den, at den koster 6000 pund excl. trans-
port og afgifter; det hele sælges kun sam-
let. Er der nogen, der kan og vil hjælpe?

Endelig har vi fået lakeret vognene, så vi

kan være dem bekendt igen, og det sker
da, at vi laver noget på vores bygninger.

Ove Thomsen

-if-
l.€:År-

VØ D 16 får en gang lak. Foto i Aalborg 1 1 . juni 1994: Martin Jakobsen
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D-maskinegruppen

Bramming er et af D-maskinegruppens ar-
bejdssteder, og efter overtagelse af remisen
har arbejdsholdet istandsat opholdslokaler
og lavet en del sporarbejder, I remisen er
stationeret MO 1829 og MO 1848 samt MO
1 876, de to førstnævnte er vores driftvogne.

IVO 1B4B har i lang tid haft en dieselmo-
tor, der havde et afbrændt leje, så den kun-
ne kun betjenes med en motor. MO I829 fik
på turen fra Bramming til Fredericia den
4/12 1993 nedbrud i Vejen, og toget blev
transpoderet til Fredericia af MZ.

Det viste sig, at den ene generator og
den anden dieselmotor var defekte, og der-
for besluttede arbejdsholdet sig til at foreta-
ge motor- og generatorskift på MO 1829 og
MO 1B4B i Bramming. Til dette brug skulle
der bruges en kran til at løfte vognkassens
godt 30 tons, og et af vore medlemmer tog
kontakt til et kranfirma i Esbjerg og fik en
lempelig aftale i stand.

Ombytningen skulle ske fredag den 3/6
1994, og begge MO skulle være færdige
om eftermiddagen Det gik nu ikke helt,
som vi havde planlagt; da lokomotivet til
rangeringen ikke kom som planlagt, blev vi

forsinket en time. Selve løftene af vognkas-
serne gik udmærket, og flytningen af moto-
rerne med generatorer gik også, som det
skulle, men så begyndte problemerne, da
motor og generator skulle skilles ad.

Det endte med, at vi måtte afbryde ar-

bejdet, da kranen skulle tilbage til Esbjerg,
idet vi ikke ville betale for, at den bare holdt
iBramming.

I mellemtiden er det lykkedes at få byttet
rundt på generatorerne, så vi nu snart har
en duelig bogie til MO 1848. Klubben har
fået en trolje foræret, så den har allerede
glort gavn i Bramming.

Tilbage står så at få vognkassen løftet til-
bage på motorbogien og få repareret moto-
rerne på den anden
bogie. Der er altid
plads til flere hjæl-
pende hænder, så
har du lyst til at hjæl-
pe til i Bramming, er
du meget velkom-
men.

Til sidst vil jeg og-
så reklamere lidt for
arbejdet med K-ma-
skinens undervogn,
der foregår i Frederi-
cia Vi er nu klar til at
løfte rammen med
vore egne løftebuk-
ke, så vi kan få hjul-
lejerne ud og få støbt
nyt hvidtmetal i dem.
Har du lyst til at hjæl-
pe til, er du velkom-
men til at kontakte
mtg.

Preben Clausen

Î Fredericia arbejdes
der med K 564 Her
løftes kedlen af med
hjælpekran 165 22.
marts 1994

Motorombytning på
Mo 1829 og 1848,
vognkassen på 1829
løftes Bramming 3
juni 1994. Begge fo-
tos: Peter Kastrup.

Sporhunden i nr. 3
var, som ganske
mange rigtigt havde
gættet, på den
nedlagte Vrang-
strup station samt i

Ring, hvor Lollands-
banens lynette gjor-
de holdt. Forbindel-
sen var naturligvis,
at de begge ligger
på Sydbanen fra
Ringsted til Vor-
dingborg, Mange
læsere havde natur-
lige gæt på Herluf-
magle og Lov. I lod-
trækningen blev
Jens Birch, Sorø,
den heldige - en
bogpakke er af-
sendt

Og så er det tid
til lidt ordgætteri.
Kodeordet på ord-
hunden skal sendes
til redaktionen i Hol-
te inden l5 sept

Sporhunden
ORD MED STJER-
NE FORKLARES I

TEGNINGERNE

RÆKKEFøLGEN
ER TILFÆLDIG
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Boganmeldelser

Veteran b an en B ry ru p -Vrad s
Flere forfattere
VBV/Forlaget Holsund 1 994
I Vrads står signalet altid på "kør", skriver
man fra veteranbanen Bryrup-Vrads som
indledning til banens 25 års jubilæumsbog.
Som anmelder kan man kun gi' "grønt lys"
for køb af bogen!

Bygget op stort set som en traditlonel ju-
bilæumsbog, udgivet ved en jernbanes run-
de dag, giver bogen en omfattende infor-
mation om næsten alle forhold ved den lille
bane, som er faldet i mange turisters smag

Lige fra forhistorien, hvor såvel smal-
sporstiden i Horsens-Bryrup Jernbane som
normalsporstiden i Horsens-Bryrup-Silke-
borg banen beskrives, og op til det helt nu-
tidige er historien beskrevet grundigt og til-
fredsstillende. Materiellet og dets historie er
behandlet lige så grundigt og udtømmen-
de, med fotos af samtlige køretøjer/typer og
en oversigt over hved enkelt køretøjs "lev-
nedsløb" Såvel fra en jernbaneentusiasts
som fra turistens synspunkt må man hejse
flaget og sige: Her er bogen om Veteranba-
nen Bryrup-Vrads.

Bogen er skrevet af flere forfattere, og
det sætter sit præg. Når det drejer sig om
hobby-arbejde, hører det så absolut kun til
skØnhedspletterne i et smukt skrift, at skri-
bent(erne) ikke ganske mestrer det danske
sprog. lsær i afsnittet om forhistorien er
sproget til tider noget knudret - uden at det
dog går ud over et helheds-indtryk af en
flot, flot bog

Andre små-detaljer kan vække lidt un-
dren: At man ikke bringer en række fotos fra
veteranbane-indvielsen 26 april 1969 er en
direkte mangel, som avisernes arkiver om
ikke andre - må kunne råde bod på i næste
oplag Og at man ikke på omslaget må se
det flotte HBS-logo i sine fine farver ved si-
den af Holsunds, kan kun være en fejl.

Læsningen af bogen giver i øvrigt tanke-
vækkende beskrivelser af hverdagen ved
en af de mange danske veteranbaner. Be-
skrivelser, der heller ikke savner sine humo-
ristiske islæt: Julius' flotte tegninger er en
klar gevinst for bogen.

Heller ikke i det tekniske, foto-gengivel
sen m v, er der noget at pege fingre af. En
noget kraftigere kvalitet karton i omslaget
ville dog have været et gode for en bog, der
er så brugbarl

Med en så fin beskrivelse af veteranba-
nen bliver jernbane-entusiastens savn af
bogen om Horsens-Bryrup-Silkeborg Jern-
bane - eller måske ligefrem Horsens Privat-
baner under 6t - endnu større. Kun HJJ og
smalspors-epoken er til nu udtømmende
behandlet, og en stor og spændende op
gave venter her på de rette personer!

Tillykke til Bryrup-Vrads folket med et flot
jubilæum og en flot bog, og tillykke til en-
hver dansk jernbane-entusiast, der indlem-

mer denne perle af en bog i samlingen.
Bog-data: Pris (kun) 90 kroner, 56 sider,

format 17x25 cm, illustrationer: 47 sorl/
hvid fotos, 12 tegninger/plancher, omslag
med to farvefotos.

Anders Rtis

Banedata'94
Thor Bjerke m.f.
lVorsk Jernbaneklub

"En ordentlig moppedreng" fra Norsk Jern-
baneklub - et topaktuelt værk på 324 sider
i det kvadratiske format 21x21 , flot indbun-
det og med et væld af flotte billeder.

Banedata '94 må betragtes som "bibe-
len" om de norske jernbaner, en minutiøs
gennemgang af linieføringer, ekspeditions-
steder m.m. Via skemaer og statistiske da-
ta føres man rundt i det utrolig flotte norske
landskab set med jernbanebriller.

Bogen, som må være et must for Nor-
gesinteresserede kan købes gennem Norsk
Jernbaneklubs Salgstjeneste, Postboks
1492 Vika, N-01 16 Oslo 1 .

Prisen er beskedne NOK 210,- samt for-
sendelse NoK 60'- Jan Forsrund

Flere forsvundne stationer
Af Morten Flindt Larsen
Forlaget Banebøger 1 994
B0 sider + farvetrykt omslag. Salgspris hos
Jernbanebøger: kr. 189,- incl. porlo.

Peer Thomassens sidste bog var For-
svundne staticner, som udkom i 19BB korl
tid efter hans død I forordet blev der allere-
de bebudet en fortsættelse. Det er den,
som foreligger nu.

Det nye bind er ligesom det første en
spændende og lærerig billed-rejse rundt i

fodidens Danmark - en bog af den slags,
som det er en fornøjelse at skulle anmelde,
selv midt i sommervarmen. Den har bud til
alle, der interesserer sig for danske jernba-
ners historisk-fysiske millø. Der er foruden

"rigtige" stationer og billetsalgssteder med-
taget trinbrætter, godsstationer og firma-
spor samt driftstekniske stationer.

Her findes både eksempler på de lidt for
prætentiøse og på mere beskedne, men i

grunden vellykkede bygningel samt adskil-
lige, som bestemt ikke er nogen af delene
Arkitektens navn er så vidt muligt anførl,
men er ikke altid kendt, og i visse tilfælde
synes det for øvrigt heller ikke muligt over-
hovedet at spore nogen arkitekt-indsats!

Bogen ligner på mange punkter sin for-
gænger I teksterne er der også denne gang
koncentreret et væld af oplysninger, og op-
sætningen er uændret. Dog ses en lille re-
daktionel forskel, idet de allerede nævnte
kategorier er givet hver sit alfabetisk ordne-
de afsnit. (Ulemperne herved forekommer

imidlertid anmelderen større end fordelene;
hele bogen kunne gerne være alfabetiseret
under et, altså være sit eget register, lige-
som Thomassens bog.)

Det noteres, at billedgengivelsen fortje-
ner et par stjerner ekstra, og at der blandt
illustrationerne er en del, som med rette kan
kaldes sjældne. Det bemærkes ligeledes, at
den nye bog forlsætter direkte, hvor den
gamle slap, med afsnittet Rettelser og sup-
plement til Forsvundne stationer. Og i et af-
snit med overskriften Klassificering kom-
pletteres Thomassens omtale af stationer-
nes ekspeditionsomfang mv.

Det er således lykkedes, trods de seks
års mellemrum, at gøre Forsvundne statio-
ner og Flere forsvundne stationer til en hel-
hed, og det er derJor næppe nødvendigt at
anbefale den sidste bog til dem, der allere-
de har den første, Til alle andre er rådet at
handle, før det eventuelt viser sig for sent
med mindre kun fremtiden inieresserer.

Povl Wind Skadhauge

)k )k

Også "jernbanens« anmeldelser er nu
gået ind i EDB-alderen...

PC-Rail ver. 5.34
Computersimuleret
trafikatuikling
Hvem har ikke hørt om computerspil? Gen-
nem nogen tid har det også været muligt at
anskaffe forskellige simulatorer af mere re-
alistisk karakter end rene spil, typisk af en-
gelsk oprindelse, og nu foreligger en yderst
realistisk,simulator. af en fjernstyringscen-
tral!

Lad det være nævnt med det samme, at
for at få det fulde udbytte, er det nødven-
digt enten at vide noget om den engelske
måde at afvikle jernbanetrafik på - eller at
læse en særdeles omfattende og velskrevet
brugsanvisning på engelsk.

lnstallationen af de to disketter forløber
problemfrit, og når installationen er afsluttet
er det muligt at udskrive oceaner af doku-
mentation og vejledning - ca.70 A4-ark -
hvor man kan lære lidt om "engelsk jernba-
netrafik".

Skærmbilledet består af en sporplan, et
vindue med køreplan og diverse informatio-
ner om tog og toggang, samt en "control
box" hvor man kan betjene sporskifter, sig-
naler m.m. Opgaven i programmet er at
sørge for driftens rettidige og srkkerheds-
mæssigt forsvarlige afuikling, Enhver be-
vægelse af sporskifter og signaler skal føl
ge British Rail's reglementer - ellers regi-
streres aktiviteten som en fejl, og det er ik-
ke muligt at stille den ønskede togvej Be-
tjeningen af programmet i øvrigt er ganske
ligetil at gå i gang med

Det indbyggede ur kan sættes tll "virke-
lig tid. eller hudigere eller langsommere va-
rianter, afhængig af, hvor trænet man fØler
sig Det er også muligt at operere med "ti-
me compression", hvor uret springer over
alle togtomme tidsruml Dermed kan man
selv vælge sværhedsgrad.



4/94 jernbanen 125

Blandt de områder, der kan byde på pro-
blemer, er togenes nummersystem, samt i

visse programvarianter af- og tilbagemel-
dingsprincipperne Tognummeret består af
fire cifre, hvor det første angiver togarten
(express passenger, ordinary pasenger
osv.), det næste - et bogstav - angiver to-
gets destination, mens de to sidste cifre er
løbenumre. Som eksempel gives, at ,5DBB

= stock to form 1DBB", og det skal man så
bare se at få lært sig, eller i det mindste ha-
ve det på en lap papir ved siden af compu-
teren, hvor man også noterer nyttige små
forkortelser som f,eks, at ECS er "Empty
Coaching Stock", WTT er "Working Time
Table", "Sdgs. er "Sidings" m.fl. Men som
nævnt, er alt omhyggeligt forklaret på en-
gelsk i brugsanvisningen

PC-Rail ver. 5 34 er det h dtil bedste lern-
bane-simulationsprogram. Det er næsten
umuligt at slippe computeren, når man først
har fundet melodien i afviklingsformen Pri-
sen er dog i overkanten i forhold til de kon-
kurrerende produkters pris/kvalitet, og man
skal have et vist kendskab til engelsk for at
kunne læse velledningerne.

Hardware-krav:

IBM-kompaiibel PC med 80386-processor,
42O Kb fri RAN/, 2-10 IVB led g plads på
harddisken samt DOS 3 1 eller derover.
Endvidere er en EGA / VGA-farveskærm
eneste reelle mulighed

Forhandling:

Piil data ks, Åbenrå 25,1124 Kobenhavn K
(tlf 33 I3 04 34 eller 30 31 41 64) Pr ser fra
kr. 399,- (se annonce i "jernbansn" nr 3/
o1\v 't Mogens Duus

Læserne=t rU?\
Ove Thomsen, Aalborg, reflekterer over
mulighederne for arrangementer i for-
bi n del se med DJ Ks gen era lforsa m I i n g.

I referatet af generalforsamlingen 1994 er
jeg citeret for at sige, at der skal flere ,bol,
ler på suppen,, for at aktivere de jyske med-
lemmer, så de finder det attraktivt at ofre tid
og penge på DJKs generalforsamling.

Ole Chr M. Plum mente ikke at kunne
huske, at tidligere aktiviteter havde haft no
gen større søgning,

Det kan han for så vidt have ret i, idet for
at få melemmerne op af sofaerne er med-
lemmerne nødt til at vide, at der foregår et
eller andet. Det vil sige, at aktiviteter skal
forberedes og tilrettelægges i så god tid, at
Jernbanen har en chance for at kunne op-
tage det.

Vi har her i det nordjyske, i flere år, set
forgæves i Jernbanen efter aktiviteter ar-
rangeret af foreningen DJK, der kunne be-
rettige en tur til generalforsamlingen, Når vi
så har studeret det 6 nummer, uden at der

var udsigt til noget, har vi så været nødt til
selv at gøre noget.

Et par år i træk var der initiativ, og ikke
mindst økonomi til at arrangere fælles trans-
port med MO I829. Opslutningen var lokalt
her i nord rimelig, men længere syd og øst
på kneb det med at få DJKere med, fordi vi

var for sent ude.
I det sidste par år har vi forsøgt at få ho-

vedforeningen til at anangere turen til Kø-
benhavn, men hver gang er det løbet ud i

sandet (eller ballasten) på grund af en vis
forudindtaget holdning om det økonomiske
engagement i forslaget.

Vi har bedt om hjælp til at kunne gøre tu-
ren til København for, hvad der svarer til pri-
sen på en rød billet fra den station, hvor
man nu engang rejser ud fra. Det var pri-
mæd ikke et økonomisk tilskud vi bad om,
men hjælp til det praktiske, således at dels
det økonomiske kan holdes indenfor oven-
nævnte rammer, og dels at der kan findes
steder frem, der kan være et besøg værd.

Det ser nu ud til, at budskabet er opfat-
tet, således har vi formandens ord fot at
DJK's Udflugtsafdeling vil være medarran-
gør næste gang Bak op om initiativet, vi er
et par stykker, der har lovet at hjælpe ud-
flugtsafdel ngen, således at der forsøges at
få kørt eget DJK tilbringeftog i 1995, med et
soændende besøg undervejs.

Gennem bestyrelsen har redaktionen
modtaget følgende fra Rasmus Val-
bjørn Nielsen, Aalborg, om generalfor-
samlingens placering - og (endnu) en
kommentar til Wenck-artiklen i nr. 2.

Forst tak for et ualm ndelig godt medlems-
blad, som jeg læser med stor interesse hver
gang det kommer

Dog vil jeg, af de mange gode arl kler,
fremhæve aftiklen om arkitekt H. Wenck
På grund af denne arlikel lånte jeg bladet ud
til en bekendt, arkitekt Jacob Blegvad, som
har tegnet bl a Hø1e Tåstrup station. Bleg
vad kunne oplyse at forfatteren tll artiklen
om H. Wenck var ansat på Blegvads teg-
nestue.

Jeg forstår at man på generalforsamlin-
gen i DJK har drøftet hvor generalforsam-
lingerne skal holdes i fremtiden. Jeg forstår
også at der er medlemmer der mener at når
foreningen har hlemsted i København bør
generalforsamlingen også afholdes i Kø-
benhavn.

Langt de fleste landsdækkende forenin-
ger har hjemsted i København, bl.a. fordi
regering, folketing, centraladministrationen
er placeret i København, men de lands-
dækkende foreninger jeg kender holder de-
res årsmøder centralt i landet, Nyborg,
Odense eller Fredericia.

Jeg vil gerne stille 2 forslag til bestyrel
sens overve.jelse.
1) At man hverl år afholder generalforsam-

lingen i Odense, Odense bliver den kom
mende skiftestation. Odense har et jern-
banemuseum hvor der ofte er nyheder
og Odense er et centralt sted.

2) At man afholder generalforsamlingen
skiftende steder i landet, hvor der findes
veteranbaner f.eks. Mariager, Maribo,
Bryrup, Køge, Aalborg. Ved placeringen
af generalforsamlingen disse steder kun-
ne man også besØge anlaeggene og be
se materiellet.

Jeg mener ikke generalforsamlingen bør
placeres i København hverken hvert eller
hvert andet år, men København kan indgå i

en turnusordning på lige fod med andre ve-
teranbanestationer, hvis der er noget at vi-
se frem.

Jeg har bemærket at de generalforsam-
lingsvalgte bestyrelsesmedlemmer, på nær
en, er bosat i og omkring København. Jeg
håber naturligvis at de pågældende er eg-
net til at være medlem af bestyrelsen, men
måske er der også egnede andre steder i

landet.
Jeg mener at bestyrelsen for en lands-

dækkende forening bør være mere geogra-
fisk fordelt lra hele landet.

En af årsagerne til den ulige fordeling kan
måske være at generalforsamlingen altid
holdes i København

Bestyrelsens kommentar til indlægget
fra Rasmus Valbjørn Nielsen.

Som det fremgår af referatet af foreningens
generalforsamling, som blev bragt i forrige
nummer sf "jernbanen", var spØrgsmålet
om sted og tidspunkt for afholdelse af
DJK's generalforsamling til debat

Bestyrelsen vil, som det er refereret, ar-
bejde med spørgsmålet. Måske vil der blive
tale om at flytte tidspunktet for generalfor-
samlingens afholdelse til søndag eftermid-
dag, således at deltagere fra den vestlige
del af landet kan nå frem og tilbage samme
dag. At afholde generalforsamling forskelli-
ge steder i landet hvert år vil give såvel for-
melle som økonomiske og praktiske pro-
blemer i en forening som vores, men besty-
relsen har ikke lagt sig fast på nogen be
stemt løsning endnu.

Det er generalforsamlingen, der vælger
bestyrelsen blandt de kandidater, som er
villige til at stille op Det står ethverl medlem
frit at tilbyde sin arbejdskraft for foreningen
ved at stille op til bestyrelsesvalg - uanset
hvor i landet vedkommende er bosat, Blot
må man gøre sig klart, at foreningen nu en
gang har sit hovedsæde i København, Det
er der sekretariatet befinder sig Dedor er
det nu ret praktisk, at i hved fald hovedpar-
ten af bestyrelsen har let ved at mødes og
har let ved at komme på foreningens sekre-
tariat, hvor de praktisk-administrative op-
gaver med at lede vores forening udføres.

Bent Jacobsen

Sætternissen
var på spil i auktionslisten

på bagsiden af nr. 3.
Vi beklager de forkede datoer.

JF/OCMP
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DJK-nyt

DJK's Salgsafdeling

NYHEDER

Med "Carolinie" fra Hørve til Værslev.
Den nye bog om Hørve-Værslev Jernbane,
der udkommer i august 1994, skrives aI
Ole-Chr. M. Plum. Bogen var nærmere om-
talt i "jernbanen" 3/94.

Bogen udgives af Dansk Jernbane-Klub
i samarbejde med Odsherreds Trafikmuse-
um og koster 160 kr. Bestillingsnr. 0047.

Privatbanernes årsberetning, 1 993,
Danske Privatbaners Fællesrepræsentation
har i juni udsendt den fælles årsberetning
for de 13 privatbaner. Beretningen er igen i

år rigt illustreret med farvebilleder. Som nyt
i beretningen kan nævnes et porlræt af 6n
af de danske lokalbaner: Lemvigbanen.
Hæftet, der er på 32 sider, koster 60 kr.
(inkl. forsendelse) - Bestillingsnr. 1051 .

Privatbanernes fælles årsberetning kom
første gang i I991 . Beretning for 1991 (best.
nr. 1 003) og for 1 992 (best nr 1 050) koster
pr. stk. 50 kr. (inkl. forsendelse).

Flere forsvundne stationer
af Moden Flindt Larsen. Forlsættelsen og
supplementet til "Forsvundne stationer*,
der blev jernbanehistorikeren Peer Thom-
assens sidste værk. En lang række stati-
onsbygninger m.m., der nu er vaek, skil-
dres. Bogen, der er på B0 sider, rigt illustre
ret, indeholder mange sjældne fotos. Man-
ge ukendte forhold omkring ekspeditions-
steder beskrives her for første gang Pris
1 89 kr, Bestnr. 0225.

Veteranbanen Bryrup-Vrads
af en række medarbejdere ved VBV Forla-
get Holsund har stået for udgivelsen af 25
års jubilæumsskriftet om Veteranbanen
Bryrup-Vrads - banen uden spor-forbindelse
med det øvrige danske banenet En
spændende bog, der i tekst, gode billeder
og ikke mindst flotte tegninger, skildrer ve-
teranbanens første 25 år. Banens rullende
materiel er beskrevet i et særskilt afsnit, li-
gesom der findes et afsnit orn Horsens-Bry,
rup-Silkeborg Jernbane, der lukkede med
udgangen af marls måned 1968. Bogen,
der er på 56 sider med mange illustrationer,
kan anbefales til jernbaneentusiasten, der
sætter pris på veteranbanerne og deres
materiel. Kommer den til at stå på boghyl-
den kunne det måske også hænde, at en-
ten familie eller venner inviterer dig på en tur

med veteranbanen Bryrup-Vradsl Pris: 90
kr. Best. nr.0524.

Jernbanen i Aalborg gennem 125 år
af Knud Erik Bendixen og Kurt Gudmund-
sen Bogen indeholder en beskrivelse af
Aalborg banegårds historie gennem 125 år,

herunder også privatbanernes anlæg og de
nærmeste jernbanestrækninger. Bogen,
der er gennemillustreret med mange, hidtil
ukendte fotos, bykort m.m., bliver på ca.
150 sider med ca. 250 ill., heraf flere i far-
ver. Pris: 199 kr. Bestnr. 0227.

Nye postkoft
Til foreningens veteranjernbaner er følgen-
de nye postkoft fremstillet i 1994:

5150: MBJ Diesellokomotivet LJ M 1, byg-
get af DEVA,zASEA 1921 , med tog på
Bandholm station, 1993.

5151: MBJ. Damplokomotivet ØSJS nr. 2,
Kjøge (bygget 1879) ved vandkranen
på Bandholm station, 1990.

5152: Damplokomotivet ØSJS nr. 6, byg-
get af Borsig i 1895, med blandettog
mellem Høng og Ruds Vedby på
Høng-Tølløse Jernbane, 1 993.

5153: Damplokomotiverne ØSJS nr. 6 fra
1895 og SNNB nr. 3 fra 1910 med
udflugtstog mellem Dianalund og
Skellebjerg på Åøng-T ølløse Jernba-
ne, 1 993

5154: Åbent hus hos DSB Museumstog i

Randers, .l 993, Ved remisen ses i af-
tenstemning damplokomotiverne
DSB F 441, R 963, E 991 og F 653.

Postkortene koster 3,00 kr. pr. stk.

*
7925: Tegneren Erling Nederland har for

DSB-bladet ladet fremstillet 4 post-
kort med følgende motiver:

Erindrei l: 30'er ruteb len afuenter togfor-
bindelse

Erindrei 2: Rangerophold - mælkevogn t l-
kobles blandettog

Erindrei 3: Promenadedæk med frilufts-Sto-
rebæltskaffe - fØr lC-tiden

Enndrei 4: Fra S-banens første år med gen

nemkørende Nordbanedamptog

Kodene sælges samlet for 15,00 kr.

7980: PostCarden Forever: Metalpostkorl
med Aage Rasmussens Lyntogspla-
kat som motiv. 30 kr

Ved ordrer på postkorl for mindre end 30 kr.

skal der tillægges 5 kr. til porto.

Tillæg til DSB, driftsmaterielfortegnel-
se 1 og 2,1994.
De medlemmer, der har købt DSB's drifts-
materielfoftegnelse gennem DJK, kan mod
indsendelse af kr. 20,00 i frimærker (Iil
dækning af kuvert og porto) til Jernbane-
bøger få tilsendt tillaeg 1994 til såvel DRM 1

som DRM 2.

Ønskes der medsendt tillæg fra tidligere
år (fra 1981-82 og fremefter; husk at angi-
ve årl), må der medsendes ialt 30,00 kr. ifri-
maerker.

Rettelsesblade til DSB SR 1975.
Så er der atter udkommet rettelsesblade til
DSB's sikkerhedsreglement, SR .1 975, nr.

716-802, Ved indsendelse af kr. 1B,OO i fri-
mærker (til dækning af kuverl og porto) til
Jernbanebøger, vil de, der har købt DSB SR
gennem DJK, kunne få tilsendt rettelsesbla-
dene

Ønskes der tilsendt ældre rettelsesblade
er portogebyret 25,00 eller 30,00 kr. alt ef-
ter om man bestiller rettelsesb ade før eller
efter nr. 63.1.

OBS/ For medlemmer, der skal have bå-
de tillæg til DRM og rettelsesblade til SR er
det samlede beløb ifrimærker maksimalt kr.

30.00. *
Ovennævnte varer bestilles ved indsættelse
af beløbet for de ønskede varer på

postgirokonto 3 17 91 76,

Jernbanebøger,
Kalvebod Brygge 40,
1 560 København V

Husk på talon til modtageren at anføre be-
stilling samt DJK-medlemsnummer/kunde-
nummer

BB, HCH og OCMP

HUSK!
DJK's billetrabatordning.

Henvendelse til sekretariatet

33 93 20 02

D-maskinegruppen

D-maskinegruppen har produceret en
ny folder, der henvender sig til medlem-
mer af DJK, som overve.jer en fremtid
som aktiv på et arbejdshold

I folderen finder du alle relevante op-
lysninger om gruppens grundlag, ar-
bejdssteder og kontaktpersoner.

Folderen kan erhverves på alle D-ma-
skinegruppens arbejdssteder og i DJKs
sekretariat på Vogn-Ex.
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jernbanen
Vasevej 19 A, 2B4O Holte
42 42 04 52

Redaktion
Jan Forslund, Vasevej 19 A, 2840 Holte
42 42 04 52

Anders R is, K ostergade 3, 9550 Marlager
Ansvarshavende redaktor
98 54 23 24

Wilhelm P Frendrup, Nakskovvej 62 A,

2500 Vaby, 36 4622 55

Medarbejdere

Erik B Jonsen Ole-Chr. M Plum
(DSB) (Prvatbanerne)
Esthersvej I 9, Holmevej 8,

2900 Hellerup 4340 Tøllose

Bent Jacobsen (DJK-nyt)
lvlat Alle 62, 2730 Herlev

Bladekspedition

DJK, sekretariatet, Kavebod Brygge 40,
1 s60 Kbh v Ttf 33 93 20 02

Annonceekspedition

DJK, Kalvebod Brygge 40, 1560 Kbh V
v Jan Forslund, 42 42 04 52 G ro 9 27 58 OO

Distribution

Adresseændringer og reklamatlon af udeblevne
numre meddeles til det loka e postkontor, Med-
lemmer i udlandet bedes dog medde e adres-
seændringer til Badekspeditionen Beklarnati-
on af fejlekspedtoner og fe.lleksemplarer sker
I geledes hert l.

Eflertryk eller kop er ng er ikke tllladt uden kil-
deangivelse - eller efter kontakt til redaktlonen

"jernbanen" udsendes ult mo: februar, april, 1u-

n , augusi, oktober og december t I medlemmer
af Dansk Jernbane-K ub

lndsendelse af stof og fotos

Manuskripter t art kler, læserbreve o a bør
såvidt mu gt være maskinskrevne lllustrationer
returneres kun såfremt indsenderen anmoder
herom med ordet ,retur" og tydelig adresse på

bagsiden af hved fotografi (på rammen af dias)
Ellers indgår bi lederne i DJK's arkiv
lndlæg der ikke er signeret af 6t eller f ere be-
styre sesmed emmer tegner ikke nødvendigvis
DJK's holdning

Oplag: 2 400 eksemplarer.

Tryk: Central tryk Hobro, 98 52 01 16

lssN 01 07-3702

Det sker i DJK:

Tid Sted og sag Se side

3O/8 Vogn-ex atten 128
4/9 Udflugr på øSJS 94/128
619 Medlemsmøde i Nykøbing F 128
16/9 Medtemsmøde i Randers 124
2119 Medtemsmøde i København 124
2719 Vogn-ex aften 124
4/10 Generallorsamling

i Lolland-Fatster afdeling 124
1Zl0 Rundvisning København H 124
1Z1O Medtemsmode i Århus 125
'16-17170 Udflugt til Maribo,

.lubilæumskavalkade på MBJ 12A
25l'10 vogn-ex aften 128
27110 Medlemsmøde iHeming 124
9/1'l Medlemsmøde i København 124

DANSK
JERNBANE.KLUB

Foreningens generelle adresse
Dansk Jernbane-K ub, sekretariatet,
F emming Jak elski, Kalvebod Brygge 40,
1 560 KØbenhavn V Tlf 33 93 20 02

Foreningens telefonavis: 33 33 86 97

l\,4ed sidste nyt om møder, udflugter, bØger m m

Medlemskontingent 1 994
og indbetaling
Ordineere medlemmer kr. 250,00
Juniormedlemmer

(under l8 år 1 1 1994) kr. 'l65,00

Husstandsmedlemmer kr 165,00
Firmakontingent

(inkl, 6 annoncer å 1/B side) kr 2000,00

Adresse: Dansk Jernbane KLub, kassereren,
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kbh V
Postgirokonto 5 55 38 30

Foreningens bes§relsesmedlemmer
o Formand: Bent Jacobsen,

N/aj 4116 62, 2730 Herev f l 4284 21 07

o Næstformand: Hans Meyer.

Limflordsbanen, Bl shonevel 9, Godthåb,
9230 Svenstrup Tf 98 38 31 2/

. Kasserer: Gunnar W Chr stensen,
So bærvangen 39, 2765 Smørum
Ifi 42657313

. Sekretær: Flemming Jakie sk ,

slevbrovej 4D, 2610 Rodovre
Itf 4291 04 28,

. Søren Bay, Ko d nggade I 7, 3 tv ,

2'100 Kobenhavn Ø Tlf, 31 38 46 79

. Birger Bruun, Patanvej 18,

I 810 Frederlksberg C, Tlf 3'1 22 A5 17

o Anders Bruun, IMuseumsbanen,
Lykkeholms Alle 3C, st ,

'1902 Freder ksberg C

o Preben Clausen, Vandværksvel 9,

Brejning, 7080 Børkop Tlf 75 86 21 20

o KeldHaandbæk,D-maskinegruppen,
Høgholtvej 54, 2720 Vanløse
rff 31 747032,

. Ole-Chr stian Munk Plum,
Holmevet B, 4340 TollØse Tlf 59 '18 53 83

o John Rasmussen, Mariagerbanen,
Trolborgve. 2C, 3 tv. 82OO Arhus N,

Ttf 86 16 03 08,

. Alf Blume (suppleant),
Paltholmterr 46D, 3520 Farum
Trf 42 95 53 92

o Poul Kaspersen (suppleant)

Østergade 24,32OO Hels nge

. betyder valgt af generalforsaml ngen
o betyder va gt af banerne

»Jernbanebøger"
Salgsafdelingen i DJK
Kalvebod Brygge 40, 'l 560 KØbenhavn V

Postg rokonto 3 '17 91 76

Ved: Ole-Christian lVunk Plum, Birger Bruun
og H,C, Halvard

Dansk Jernbane-Klub,
Udflugtsudvalget
V A f Blume, Keld Haandbæk og Preben Clausen
Kalvebod Brygge 40, 1 560 København V
PostgirokontoEll 1006

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer, Blishønevej 9,

Godthåb,9230 Svenstrup. Tlf. 98 38 31 27

DJKs midtjyske afdeling
Troels Lench er Poulsen.
Åparken 2, 1 th , 83OO Odder Tf, 86 56 03 15

DJKs sydiyske afdeling
Bjarke Boldt, Vangen 62, Taro.

6715 Esbterg N Tlf 75 1678 54

DJKs fynske afdeling
Bent Andersen, Kærhaven 4, st 19,
5320Agedrup Tlf 66 l0 79 51

DJKs afdeling på Lolland-Falster
Ole Jensen, Skovvænget 4,
4900 Nakskov f f, 53 92 73 37

Foreningens baner og tog
lnformation, bestilling af sættog,
arbejdshold.

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl,
Befshalevej 8, 4930 Maribo Tlf. 53 88 43 54
lnlormat on i weekender: 53 88 05 49

Mariager-Handest Veteranjernbane
Ny Havnevej 2,9550 Mariager Tlf 98 54 1B 64
Driftsbestyrer: Tonny Ring Nielsen,
P levej 4, 8850 Bjerringbro. Tlf 86 68 08 58

Arbeldshold i lvlariager, Århus, Viborg og
Frederikshavn,

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm
Oscar Meyer, Holløselund Strandvej 9,

3220 Tisvildeleje TlL 42 30 82 22

"Remisen" B oustrød Teglværksvel 10, Bloustrød,

3450 AllerØd T1L 42 27 08 1 8 (onsdag og lørdag)

Giro: 3 46 56 16

Limfjordsbanen
Ove Thomsen, Nøddevej 27,
Stae, 9310 Vodskov, Tlf 98 25 63 25
Informaton, N,4adens, 98 8.1 '10 46,

D-maskine gruppen
Preben Clausen, Vandveerksvej 9,

Brejning, 7080 Børkop llf .75 BO 21 20

Foreningens øvrige arbejdssteder
Bramming remise

Bjarke Boldt (se adressen ved sydjysk afdel ng)

Høng remise

Erik Rothmann, Bakken 70, 4370 St, MerØse

Ttf 53 60 15 57

Odense remise
Per Boysen, Tlf 66 17 9'l 56

Flintholm station (Frederiksberg)
Ked Haandbaek, Høghotvel 5A, 2720 Vanlose
rff 31 747432



Møder i DJK

Møder i København

Medlemsmøder på Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 183 B, 2100 København Ø,
Møderne er fra maj 1994 arrangeret i sam-
arbejde med Helsingør Jernbaneklub.

Onsdag den 21. sept. 1994 kl. 19.30
Lemvigbanen - en af Danmarks ældste pri-
vatbaner - har gennemgået en næsten total
fornyelse både af spor og rullende materiel.
Direktør Knud Vigsø, VLTJ, vil forlælle om
banens udvikling,

Onsdag den 12. oktober 1994 kl. '19.00

Besøg på Københavns Hovedbanegård. Vi
vil under vejledning af stationschef K A. Ni-
colajsen se på Københavns Hovedbane-
gård "indenfor murene": lnformationskon-
tor, billetsalg, pladsbestilling, kommando-
post m.m. Gennem en årraekke har bane-
gården været under ombygning, og vi vil
også se og høre om dette projekt Vi mødes
"Under Uret-. kl. 19.00 præcis,

Af hensyn trl arrangementets afuikling (og
begrænset deltagerantal) er tilmelding nød-
vendig, og den skal foretages skriftligt inden
den 1. oktober 1994 på et åbent brevkort,
adresseret til: Dansk Jernbane-Klub, att
Ole Chr. M. Plum, Kalvebod Brygge 40,
1560 København V

Onsdag den 9. november 1994 kl. 19.30
,Fra My til Me - GM-diesellokomotiver ved
DSB.. lngeniør William Oakley forlæller om
DSB's diesellokomotiver gennem 30 år.

Vogn-Ex
Vogn-Ex, Kalvebod Brygge 40 (lige ved
Dybbølsbro), hvor foreningens salgsafde-
ling og bibliotek holder til, holder åbent hver
sidste tirsdag i måneden fra kl. 19.00 til kl
22,00, dvs. den 28. juni, 30. august, 27.
september, 25. oktober og 29. november.
Vi holder lukket iluli og i december, BJ.

Lolland-Falster afdelingen

Tirsdag den 6.9: Medlemsmøde i Nykø-
bing F. 19:00.
Tirsdag den 4.10: Generalforsamling i lo-
kalafdelingen kl. 19:00 i Nykøbing F.

Ole Jensen

Nordjysk Afdeling

Der afholdes generalforsamling i Nordjysk
afd onsdag den 23 november 1994 kl.

19.00 i lokalerne på Forchammersvej 7 i

Aalborg. Dagsorden i henhold ti lovene.
Der vil - traditionen tro - blive vist mere eller
mindre levende billeder fra året der gik efter
den alvorlige del af festen Søren Gisse/

Midtjysk Afdeling

Fredag d. 16. september 1994 kl. 19.30
på Randers station:
Anders Færch Hansen holder foredrag om
Vognfabrikken Scandia og fabrikkens ,pro-
dukter", herunder "1C2".

Onsdag den 12. oktober 1994 kl. 19.30
på Hovedbiblioteket i Århus:
"Privatbanerne på vej mod det 21 århun-
drede., Direktør Ole Johansen, HHJ, holder
foredrag/debatoplæ9,

Torsdag den27. oktober 1994 kl. 19.30
på Herning station:
,Prvatbanerne på vej mod det 21. århun-
drede" Direktør Knud Vigsø, VLTJ, holder
foredrag/debatoplæ9.

Fredag den 18. november 1994 kl. 19.30
på Randers station:
Midtjysk Afdelings ordinære generalforsam-
ling med efterfølgende "loppemarked" over
diverse jernbaneeffekter ved Mariager Re-
misekomite's foranstaltning.

Alle er velkommen til møderne - også ikke-
medlemmer På gensyn!

Bestyrelsen

DJK udflugter
Østbaneturen den 4. september 1994
I forrige nr af Jernbanen bragte vi en ud-
førlig beskrivelse af efterårets udflugt, nem-
lig turen med damplokomotivet ØSJS Nr. 6
på sin gamle hjemmebane, Østbanen, den
4, september. Desværre glemte vi at gøre
opmærksom på betalingsfristen, som er
clen 25. august 1994.

Her er chancen for at opleve D-maskJne-
gruppens eneste koreklare damplokomotiv
i denne sæson for fu d damp med mange
herlige fotostop. Dette er også din chance
for at møde uflugtsafdelingens medlemmer
og give dem d n personlige mening om
fremtidens udflugter. Ve mødt i Koge

i(
Tilbringertog København-Maribo
den 16.-17. oktober 1994
Som varslet i forrige nr af Jernbanen, ar-
rangerer Udflugtsafdelingen i samarbelde

med Helsingor Jernbaneklub kørsel til fest-
Ighederne i Maribo 16.-17 oktober 1994
DJK har simpelthen købt et antal pladser i

Helsingors tog, som fremføres af damplo-
komot,vel OKMJ Nr. 14. Pa slrækringen
København-Nykøbing Falster vil der være
MY-lokomotiv foran, til dels for at spare de
dyre kul Fra Nykobing til Maribo køres med
damp

De præcise tider er ikke endnu aftalt,
men der er afgang fra Hovedbanegården
den 16 om morgenen og ankomst i Mar bo
ved middagstid. Returrelsen starter den 17,
oktober i Maribo sidst på eftermiddagen
med ankomst på Hovedbanegården først
på aftenen. For oplysninger om præcise af-
gangstider og om mulighederne for påstig
ning undervels, henvises til DJK s telefona-
vis. 33 33 86 97, hvor den oræcise rejse-
beskrivelse v I være indtalt efter den 15
september.

Prisen vil være 250 kr. retur og 150 kr. en-
kelt. lndbetaling kan foretages allerede nu
på Giro B 1 1 10 06, Dansk Jernbane-Klub,
Udflugtsafd , Kalvebod Brygge 40, 1560
Kbhv. V og man bedes anføre ved betaling
for enkeltrejser om det er tilrelse eller frarel-
se man onsker (rejsedato er nok som klar
besked). Indbetaling være foretaget in-
den l, oktober.

Klubbens medlemmer bedes stotte det
te samarbejoe meliem Museumsbanen,
Udflugtsafdelingen og Helsingør Jernbane-
klub, men skulle enkelte medlemmer onske
anden transporlform henvises endnu en
gang til DJK's relseordning, hvor man kan
få en god rabat Kontakt Birger Bruun på
Vogn-Ex, tlf . 33 93 20 02 i god tid for rejse-
dagen Medlemmer der ønsker at overnat-
te i Maribo må selv træffe aftale med van
drerhlem, hote el er andet.

Alf, Keld og Preben


