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Smånyt

Tidsplan for ATG
T I december forventes ATC taget i brug på

strækningerne Vordingborg-Rødby Færge
og Fredericia-Esblerg (f "jernbanen" 1/95
p 22\. I løbet af 1996 forventes Lunder
skov-Padborg/Sønderborg at følge efter og
i 1997-98 Århus-Aalborg samt Roskilde
Holbæk, For årene derefter arbejder DSB
med planer om en fodsat udbygning på re-
sten af S1ælland, Vel e-Struer, Langå-Struer
og Esblerg-Struer

Nye S-tog
Arbejdet med det nye S-tog hos LHB/Sie-
mens i Salzgitter er nu så langt fremme, at
det første S tog har været trukket rundt på
tyske strækninger for at få foretaget prøve-

målinger Det første togsæt forventes til
Danmark i midten af november, det andet
ved årsskiftet De første 3 måneder, mulig-
vis mere, vil toget alene blive prøvekørt
uden passagerer (f "jernbanen" 4/95, p.

126\

Gedser-Warnem[inde
Som bekendt blev overførslen af jernbane-
vogne Gedser-Warnemunde indstillet ved
overgang til K95 vinter. Men eftersom ned-
læggelsen af en jernbanestrækning kræver
folketingsbeslutning, er DSB foreløbig for-
pligtet til at oprethoTde trafikken mellem Ny-
købing F og Gedser. Det sker med et enkelt
togpar (4229/5328) om formiddagen man-
dag til fredag Da det er svært at spå i al-

mindelighed og om politik isærdeleshed, vil

redaktionen afholde sig fra gætterier om,
hvor laenge det forlsætter...

Forsiden. Me.s v' venle'
på ER.,., kører EA'e'ne vioe-
re på tiende år, Her er det EA

3019 under indkørsel tll
Skodsborg nordfra, Foto
1O maj 1993, Jan Forslund
Hvad ER-sætlene angår. er
der i skrivende stund endnu

ikke fundet en permanent løsning på proble
merne med stØjstrømme, der får EA'erne til at
sætte ud På Sjælland er der derfor ikke fore-
løbig udsigt til mere end 3 stammer (å 3 sæt) i

drift. På Fyn vil EB sandsynligvis bl ve indsat i

Be løb Odense-Fredericia primo 1996

lndersiden. Øverst: Efter mange års tro tjene-
ste ved Museumsbanen har OHJ 5 de sidste
par år været hensat Nu har Museumsbanen i

stedet kig på GDS 1 1, som DJK i mange år har
haft forkøbsret til På hovedbestyrelsesmØdet
16/9 '95 blev det besluttet at tiltræde GDS'
salgstilbud på kr. 7 500,- Til gengæld er

"5'eren" kommet til Aalborg, hvor man håber
på, den ad åre kan blive et supplement til FFJ

34. 8/7 '95 løftedes førerhuset af, foto Madin
Jakobsen Derunder et foto fra D maskinegrup-
pens kørsler med ØSJS 6 mellem Slage se og
Gørlev Foto i Nøng 6/7 '95 - når DJK nu allige-
vel kørte, ville DSB da gerne have et par vogne
med Der var stor lokal opbakning til kørsler-
ne, bl a opsatte turistforeningen skilte (til ven-
stre, foto 27/7 '95). Begge fotos: Alf BTume.

Redaktionelt

"Jernbanen" redigeres på skift aI 2 for-
skellige redaktører, Fra 19BO til 1994
var det Jan Forslund og Anders Riis,
men med udgangen af 1994 gik Jan -
som nævnt i "jernbanen" nr. 1, 1995 -

af som aktiv redaktør, lnden da havde
han nået at få anbragt undertegnede
som sin afløser i redaktørstolen ved si

den af Anders. Jan beholder dog stadig
sin funktion s6;p "jernbanens" hoved-
adresse

lmidlertid har jeg ikke mulighed for at
redigere mere end I til 2 numre om
året. Anders har således stået for 6
numre i træk. Med det omfang, "jern-
banen" har fået, er det lige i overkanten
af, hvad 6n mand (der, i parentes be
mærket, også forventes nu og da at
passe sit job) kan klare, hvorfor en del
numre da heller ikke har været ganske
rettidige. På den baggrund kunne bla-
det godt have brug for endnu en ny re
daktør Vi hører i al fald gerne fra inter-
esserede.

prv Wilhelm Frendrup

Bad Doberan - Klihlungsborn
Sommeren igennem har der verseret rygter
om, at det kendte udflugtsmål for danske
jernbaneentusiaster med hang til smal-
sporsdamp ville indstille driften pr. 1 . okto-
ber. Nu tyder det på, at den 1 5 km lange
bane vest for Rostock vil fortsætte, men i

langt mindre omfang og til ganske andre
priser end hidtil.

Kaliningrad
lndtil 199 1 havde Sovjetunionen over l50
normalsporede damplokomotiver statione-
ret i Konigsberg-enklaven (Kaliningrad) som
,beredskabslokomotiver" (læs: til brug for
felttog mod vest), mest tidligere Deutsche
Reichsbahn-lokomotiver. De mange loko-
motiver ophugges nu i Rosenau (russisk

navn redaktionen ubekendt) og lnsterburg
(Chernyakovsk).

Wilhelm Frendrup
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De af "lernbanens« eesere, der har harg t det
sonderlyske, kan godt beg.vnde at g aede s g

Efter sldste nummers meget fy dige DSB nyt.
er det art klerne der do rrirerer clette numnrer
Sønderly and og broer er de 2 dor nerende
le-apr. n'e. Lol.rncrsdroe ngen o1 og. a o.
de på en speendende I e sag fra N caragua

Nlen forst ti Sonderly and: me em 1864 og
1 920, hvor Nordslesv g var tysk b ev her byg
qet et stort anta lernbaner, b andt andre de 3
net af metersporede "Kelnbahnen,, ved Ha
derslev, Åbenrå og på A s .§mpbsls;ns. gik
ofte store omveje, hvad derforte til, at de stco
dår gt konkurrencen rned b lerne hvorfor a -
le 3 banenet måtte ukke a erede I forste ha r.,

del af 3O'erne På grund af den id ge nec
læggelse, er der bevaret re atrvt Lrdt materlaie
om banerne Derlor kan undertegnede godt
bæve af en vls redaktØrstolthed ved at kunne
præsentere 3 interv ews med t d gere anse,tte
ved Amtsbanerne på Als foretaget af O e Lrnå

Jorgensen i begyndelsen af 1970 erne Det
forste intervew brlnges dette nummer de
ovrige 2 i kommende numre af .lernbanen"

Den norrnalsporede jernbane Sonderbor-g
N,4ornmark, der fra 1933 ti 1962 erstattede
Arntsbanerne på A s, kan man også l;ese om
i dette nummer Den cyk ende sporhLrnd - ali-
as Frank Nielsen - har. udrustet med kamera
og notesb ok, krydset Sørderjyl and fra HØjer
til l\/ommark for at opsnuse jernbanem nder

Jernbaner er rkke kun tog og statloner Og
så selve bane in en har s ne særkender, Mest
iøjnefadende er de store broanLæg, som -

især i ud andet - er nødvendige på grund af
jernbanens krav om reativt små stlgninger I

en ængere art ke serie første del bragtes i

lernbanen. l/95 - ser Povl Skadhauge på
brobygn ngens kunst I dette nummer gaelder
det de murede broer Andetsteds i bladet er
emnet de imponerende stå konstruktioner,
der leder.lernbane n erne over K[e erkana en

Mens de rnange artiker dominerer dette
nurnmer, kan jeg love, at DSB nyt vender ti
bage i f n form i næste numrnel Lidt andre
skandinaviske nyheder Ligger også i støbe
skeen Den sædvanige statistlske oversgt
over prvatbanerne, der manglede i nr 4, er
desværre he ler ikke dukket op til dette num
mer Redaktoren kan kun - sammen med læs-
erne(?) - udtrykke et Ønligt håb om, at vor
mand ved prlvatbanerne, inden december
numrneret af ,1ernbanen", kommer ]ulehu-
mør og får lyst til at de agt ggøre læserne i ny
hederne fra cl-on front /wf

Treskinnebaner
r en forsvunden kunstart
Nej, dette er ikke mode tog, fabrikat Mårk in

i 1 :1 Tre (og fire-) skinnespor var tid igere en

"kunstart", der kunne ses mange steder i

Danmark, Faxe Ka kbrugs bane, hvor ØSJS-
og FJ-tog delte strækningen t Faxe Lade-
plads, var nok den mest kendte. men også
blandt andet Gorlev. Sonderborg og Lo -

and kendte t dette fænomen Flest ek-
sempler bod Lolland på forbinde se med
roebanerne, og det er da også het Ole
Jensen oktober .1 966 fandt vedstående
motiv pa Nakskov-Kragenæs Jernbanes
straekn ng nærmest Nakskov Som på den

KONTINGENT 1996 - girokort er indlagt i dette nr.
Skulle det være faldet ud, kontakt da sekretariatet for at få et nyt.

For at svenske og norske medlemmer kan spare gebyrer,
har DJK nu fået girokonti i de to lande se numrene bag i bladet
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Nr. 6, 1995 ventes udsendt ultimo
december 1995 under redaktion af
Wi helm Frendrup.
Nr. I /1 996 red geres af Anders Riis,

Tidsfrister:
Sidste frist for stof til nr. 6/1 995
1. november 1 995
Sidste frist for stof til nr, I/1 996
20 december 1995

Dette nummer af 'jernbanen"
er afleveret til Avis- posikontoret
den 18. oktober 1995

tilsvarende NRJ strækning var det også her
smalsporstogene, der f k længst levetid:
Mens NKJ stoppede med udgangen af
marts -1967, forlsatte roebanetogene på
treskinnesporet frem til december samme
år.

Helt op i 19BO erne dyrkedes treskinne-
traflkken et andet sted på Lolland - i Hole
by, hvor en sma sporet Pedershaab-traktor
rangerede med normalsporede godsvogne
på tidligere roebane-tresklnnespor, Men nu

er dette også historie
Anders Rtis
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Da Als havde jernbaner
Indledning til tre erindrings-artikler, hvoraf den fgrste bringes i umid-
delbar fglge, de andre i komntende nunTre

Af Povl Wind Skadhauge

Sammen med Flemming Andersen, der
medbragte båndoptager og mikrofon, be-
søgte Ole Linå Jørgensen i sommeren 1971
tre veteraner fra Amts-Banerne på Als
(ABA) og interviewede dem, dels i Vollerup
(hvor den ene af dem, Fr. Brodersen, boe-
de i den tidligere DSB-station) dels i Søn-
derborg. Ud af det kom der alt i alt næsten
fem timers optagelser, som OLJ velvilligt
har stillet til rådighed. Båndene er derefter
udskrevet og det ved udskriften indvundne
råmateriale bearbejdet gennemgribende.
Noget af stoffet er helt udeladt, og det øvri-
ge er omformet til arlikler, hvorJra ikke ale-
ne gæsternes spørgsmå|, men også de fle-
ste af den adspurgtes fyldord, gentagelser
og parallelformuleringer er bortskåret.
Samtidig er det i nogen grad forsøgt at be-
vare den personlige karakter af det talte

sprog, dog uden direkte reproduktion af
dialekten.

Men er formen ikke længere den samme,
er indholdet dog stadig autentisk; eftersom
det altovervejende består af den pågæl-
dendes udtalelser, forkortet og sammenstil
let med fuld respekt for deres mening. Det
er derfor uden betænkelighed, de inter-
viewede anføres som adikelforJattere (skønt
dette for så vidt er et falsum),

Ved "indkogningen« er der først og frem-
mest sigtet på, at artik erne kan indgå iiern-
banens løbende erindrings-serie, hvori jern-
bane-ansatte af mange kategorier skildrer
deres personlige oplevelser fra livet ved ba-
nerne og videregiver deres egen opfattelse
af arbejdet og dets vilkår. Der er desuden
arbejdet på at eliminere den mere trivielle
del af de uundgåelige overlapninger. Som

en bivirkning heraf må det så desværre ta-
ges med, at artiklernes "flow" måske ikke
alle steder forekommer lige indlysende

De interviewede er alle tre født i forrige
århundrede, De var i 7Oerne, da deres viden
blev høstet, og desuden var der gået
næsten fire årlier, siden ABA ophørte. På
den baggrund undrer det ikke, at der i ud-
sagnene kan konstateres en del erindrings-
forskydninger. I arbejdet med aftiklerne er
det søgt at styre uden om eller ligefrem kor-
rigere visse åbenbare fejl, hvorimod der iføl-
ge sagens natur ikke er noget at stille op
med de skjulte Men man bør egentlig hel-
ler ikke forvente mere af erindringer end af
impressionistiske malerier; de gengiver far
ver, fornemmelser og stemninger - det er
hovedsagen - men er ikke så præcise i

formtegningen som visse andre genrer.

Korlskitse af amtsbanerne på Als. Havne-
og gasværksbane er ikke vist. Og stands-
ningsstedernes forskellige status er ikke
markeret - med undtagelse af, at hvor nav-
net står med større skrift, var stationen "be-
sat" (Guderup dog ikke ihele amtsbanernes
levetid).

For sammenhængens skyld er lidt af
Sundeved samt Broager Land medtaget.
Det bemærkes i den forbindelse, at amts-
banerne på Als allerede havde været i drift
nogle ån da de preussiske statsbaners linie
(fra Padborg) til Sønderborg omsider gav
byen direkte forbindelse med det euro-
pæiske jernbanenet Endvidere er det værd
at huske, at de første initiativer til, hvad der
langt senere blev statsbanelinien mellem
Vester Sottrup og Skelde, var inspireret af
de alsiske baner og gik ud på også at få en
(isoleret) amtsbane som hovedtrafikåre i
Broager Land.

Supplementet forneden tjener navnlig til
at vise, at DSBs Mommark-bane havde en
til dels afuigende trac6, og at visse statr-
onsnavne blev ændret efter overtagelsen.
Trinbrættet Bjørnemosegaard, der lå på et
af de forlagte strækningsafsnit, blev ikke re-
tableret

Også med hensyn til de tre erindrings-
artiklers illustrering har Ole Linå Jør-
gensen været yderst behjælpelig Hvor
andet ikke fremgår, er de gengivne fo-
tos stillet til rådighed af ham. Desuden
er hosstående kortskitse samt loko-
motivskemaet på næste side gennem-
set af OLJ.
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Vedrørende artiklernes indhold skal der en-
delig peges på, at ikke alle navnes stave-
måde har kunnet verificeres, samt at der til
fuld forståelse er glort nogle redaktionelle
tilføielser; de står i parentes

Baggrund
Da amtsbanerne på Als blev nedlagt så
langt tilbage i tiden, at de nu kun kan findes
på de færreste Iandkorl, bringes itilknytning
til nærværende artikel en korlskitse over de
tre linier og deres stationer, Som supple-
ment er også den senere Mommark-bane
optegnet

Det var i en 35-årig periode fra IB9B til
'1 933, de isolerede småbaner på Als var i

drift Gennem det meste af denne spillede
disse skinneveje - der havde sporvidde
1000 mm en afgørende rolle i det alsiske
trafikbillede. Der skal ikke her redegØres for
deres historie, men blot nævnes, 1) at Alse-
ner Kreisbahnen (A Kr B ) - efter genfore-
ningen ABA - havde forudsætnlng i den
preussiske småbanelov fra 1892, og 2) at
strækningen Sønderborg-Mommark efter
ophØret af amtsbanedriften overgik tjl DSB
og blev ombygget til normalspor, med en
visse steder lidt ændret trace.

Herudover er det nærliggende at henvise til
følgende artikler, der tidligere er bragt her i

bladet:

Mommarkbanen 50 åf P Thomassen og
Birger Wilcke, 5/1 983 p. lOB

Amtsbanerne på Als, Suger Wilcke, 4/198G
p. 64, 6/1986 p. 132 og 1/1987 p.13.

Som en hjælp ved læsning af erindringerne
bringes foruden kortskitsen en fodegnelse
over amtsbanernes damplokomotiver Og
en nØdtØrftig orientering om henholdsvis
Lenz & Co. og Vulcan i Stettin gives her:

Lenz & Co.
Samme år, som den preussiske småbane-
lov trådte i kraft, stiftedes med hovedsæde
i Stettin, senere Berlin, lernbanebygnings-
og -driftsselskabet Lenz & Co,, der kom ind
i det aktuel.e billede ved at få såvel bygning
som drift af de alslske småbaner i entrepri
se. Dette specialf rma, som efterhånden fik
driftsafdelinger flere steder - foruden de al-
lerede omtalte byer kan nævnes Breslau,
Altona og Halle - fik hurtigt stor vaekst og
var tll stadighed et af de største foretagen-
der af sin art

Omkring 1897 opstillede Lenz & Co lige-
frem slt eget program af (strengt økonomi-
ske) lokomotivtyper med i et vist omfang
standardiserede enkeltdele, for sporvidder-
ne 1435, 1000, 750 og 600 mm. For 1000
mm var der tre typer: de B-koblede litra h og
j med henholdsvis 7 og 6 t akseltryk samt
den lidt stØrre C-koblede litra g, som kun
havde 5 t akseltryk. Heri ligger den enkle

Metersporede damplokomotiver på Als pws 1ee4

Kilde: Danmarks Damplokomotiver af William Bay, København 1977

1s

2s

3s
4s
5s
6s

7E

8s

9s

C

c
C

C

C
c
C

C

C

Vulcan
Vulcan
Vulcan
Vulcan
Vulcan
Vulcan
Vulcan
Vulcan
Vulcan

1897
1 897
1 897
1897
1 899
1 902
1 908
1 908
1 910

Udrangeret 1 933
Udrangeret 1 933
1914 afgivet til militæreu ikke returneret
Udrangeret 1 933
Udrangeret 1 933
Udrangeret 1 933
Udrangeret 1 933
1 933-52 ved Sønderborg Gasværk
Udrangeret 1 933

211c
221c

1C
1C

Orenstein
Orenstein

1913
1913

1914 afgivet til militæret; ikke returneret
Udrangeret 1 933

31D
32D

D

D

?

?

1910?
'l 910?

1 920 ex Heeresfeldbahn; ikke overtaget
1 920 ex Heeresfeldbahn; ikke overtaget

21 L Jung 1 903 1922 ex Haderslev Amtsbaner; udr. 1933

40
41
42

1C1
1C1
1C'l

Vulcan
Vulcan
Vulcan

1927
1927
1927

1 933 til Kolberger Kleinbahn
1 933 til Greifenberger Kleinbahn
1933 til Greifenberger Kleinbahn

Et kongeligthåndtryk
Forfatteren var n'afikuddannet, men varetog i adskillige år bogholderi-
et og anskuer mest ABAfra den administrative side

Af Fr. Brodersen

Head-hunting itoget
Jeg var ansat ved kommunen først Men nu
køde jeg jo hver dag - leg er født i Tandslet;
der var mine forældre på melerret, far var
mejeribestyrer i Tandslet, og jeg køde jo
med banen d6r til rådhuset, da jeg havde
fået den plads Og så var amtsbanernes
davaerende driftsbestyrer - Jassmann, rig-
tig sådan en preussisk militærofftcer - han
var jævnlig med og reviderede i toget, og vi

var sådan kommet i samtale med hinanden,
og en skønne dag siger han, om jeg ikke

havde lyst til at komme til banerne. Det var
i krigens begyndelse, hvor de unge menne-
sker blev indkaldt til militæret, og de havde
personalemangel; de kunne ikke få andre,
for hvem skulle de gribe til? Og så forelag-
de han mig det spørgsmå|, Det kan jeg ik-
ke, siger jeg, jeg har jo lærekontrakt nede
på rådhuset, ved kommunen, og det kan
jeg da ikke, Men jeg havde nok lyst til at
komme til jernbanen. Nu havde jeg selv -

hjemme ved mejeriet havde vi et sidespor
fra amtsbanerne, og der har jeg som barn

forklaring på det ellers lidt kryptiske "9" i for
bindelse med numrene på de alsiske baners
oprindelige lokomotiver. (På senere typer
benyttede man ikke litra i samme forstand,
men angav direkte hjularrangementet.)

Vulcan
Lenz & Co, fik bygget hovedpaden af sine
lokomotiver i Stettin hos Vulcan, skibsværJ-
tet og maskinfabrikken, der i sin tid var en
af tysk industris sværvægtere Vulcan var
velrenommeret som lokomotivproducent
og blev betroet adsklllige af de preussiske
statsbaners udviklingsopgaver Som bare
to eksempler herpå nævnes 2C2 tenderlo-
komotivet T 18, første byggeår 1912, og
det trecylindrede 2C eksprestogslokomotiv
S1 O'?, første byggeår I 91 4. Det var også fra
Vulcan, ABA i 1927 fik sine sidste, nye
damplokomotiver, som alle de tre interview-
ede kun har rosende ord om. tr

Fr. Brodersen var født i 1 899 og 1 6 år
gammel, da han blev ansat ved A,Kr.B.
Han fortsatte som DSB-ansat efter
1933, men hans beretning koncentre-
rer sig om amtsbanernes forhold.

gået og leget med de vogne, som var der,
frem og tilbage - fået en vis interesse for to-
get. Og resultatet var, at jeg blev ansat ved
amtsbanerne .1 

. november 1915.

Lenz på banen
Det tyske firma Lenz & Co. varetog driften
af amtsbanerne indtil genforeningen, hvor-
efter amtsrådet (i 1921) selv overlog admi-
nistrationen af amtsbanerne. Kontrakten
med Lenz kan man finde i amtsrådets arki-
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ver Så vidt jeg erindrer, var det en kontrakt,
hvor de altså betingede sig leverancen af
visse ting det var jo et mægtigt firma over
hele Tyskland, Og så administrerede de
amtsbanerne fra deres Betriebsabteilung,
drrftsafdeing, iAltona, som havde den o-
kale ledelse for Slesvig-Holsten Og de kom
jævnligt, sådan en gang om måneden kom
de da her, de forskellige dezernenter der
nedefra, også med det tekniske. D6r havde
de en ingeniør, Oberregierungsrat Ratke,
kan jeg huske han hed Det var for det rent
maskinelle, og han havde driftsafdelingen
under sig Og det administrative, det var en
Oberverkehrsinspektor Odz, Dem kan man
huske endnu, ikke. De kom, revlderede
og

Billetterne blev også leveret af Lenz &
Co , det var de såkaldte edmondsonske b l-
letter. Og sådan var der forskelligt, som de
selvfølgelig selv skulle yde, og så havde de
en nøjagtig kontrakt på, hvad de skulle ha
ve for at lede de baner Og de betingede sig
så en procentdel af overskuddet.

lndtægterne anvendes
Dengang kørte amtsbanerne med et mæg
tigt overskud. Det er dedor, de foretog de
voldsomme investeringer i stationsbygnin-
gen i Sønderborg og oppe i Nordborg, og
nyt værksted o9,., Det var udelukkende,
fordi på det tidspunkt tlente amtsbanerne
så kolossalt med penge Og anlægskapita-
len var fordelt dels hos den preussiske stat,
dels på provinsen Slesvig Holsten, og sidst
kom amtet med sit beløb. Nu kan leg ikke
huske fordelingen, men det kan man finde
ud af i amtsrådets arkiv, Og da man så
mærkede, at - efter kontrakten - de tyske
myndigheder, der havde investeret kapital,
fik den største procentdel, så siger de dan-
ske heroppe, repræsentanterne: Vi er kede
af at afgive broderparlen af overskuddet til
Tyskland Pengene vil vi beholde herhjem-
me, at vi... Så er det meget bedre, at vi

kommer i gang med at bygge, modernisere
jernbanen og - de fik nyt rullende materiel
osv Det var den direkte årsag.

Og se, jeg tør nu ikke sige, om det er rigtigt,
men man siger, at den daværende nye amt
mandsbolig, eller landrådsbolig, henne på
Løkken - som nu gennem mange år er be-
nyttet af lnvalidenævnet - man sige; at den
er blevet bygget for amtsbanernes penge,
for at få dem veek også

Til at begynde med var der Heberle n

bremser og bremsevogne Da havde de jo
ikke den automatiske vacuum-bremse
Man havde en bremsevogn, og der gik et
spil over vognenes tage. lvlen i krigens ild
begyndte de så at udbygge med vacuum
bremser, dels de gamle lokomotiver, og
dels personvognene

Og man begyndte også udbygning af det
rullende materiel med elektrisk belysning.
Det var jo helt enestående - de gamle vog
ne! Og det gjorde man i vorl eget værksted.
Der var en dynamo under pakvognene og
bestemte personvogne, ikke alle Men så
dan, ai man kunne sammensætte en tog
stamme. Og så havde rnan batterier, for
man skulle jo også have lys, når man holdt
på stationerne, Det blev også gjorl der un-
der krigen Ja, derfikvi togbelysning I hvert
tilfælde var alle vogne eller alle togstammer
elektrisk belyst ved genforeningen Da var
der ikke nogen petroleumsbelysning mere,

Agenter
Ud over Sønderborg var kun Vollerup, Au-
gustenborg, Nordborg og senere Guderup
besat, af tjenestemænd. På de andre stati-
oner var det krobestyrerne, der tog sig af
ekspeditionen. De blev kaldt baneagenter,
og de fik en ussel betaling for det arbejde,
de lavede; det var så lidt, det glorde noget
De fik et fast beløb om året efter stationens
størrelse, og så fik de procenter af omsæt-
ningen af vognladningsgods og billetter. Og
det blev så udregnet hver'r halve år; så fik de
opgørelse,

Baneagenterne solgte billetter, men del-
tog ikke i s kkerhedstjenesten Nej, det var
fuldstændig overladt til togpersonalet, med
krydsninger osv, Selve krydsningen blev
fastlagt inde i Sønderborg, gennem telefon

en Der var tjenestetelefon på hver kro, til
benyttelse for togpersonalet fortrinsvis Men
krobestyrerne ringede jo også ind til Søn-
derborg, enten til godsekspeditionen el er til
konioret, hvis de var i tvivl om et e ler andet

Baneagenternes virke var kun det forret-
ningsmæssige, og det var selvfølgel g kon
traktligt fastlagt hvad, Men med sikker
hedstjenesten havde de ikke spor at gØre,

ikke det mindste

Færgeforbindelse
Det var noget helt enestående, dengang vi

fik forbindelsen fra Mommark Færge til Fyn.

Så blev havnen udbygget med færgelejet
og det ene og det andet. Og toget kom cier-
ned, Tidligere kørte man kun ned til Mom
mark Færgegård i sommermånederne; om
v nteren køde man kke derned, Det var en

s debane fra Lille Mommark station ned til

Mommark Færge Og så var der en I lle byg-
n ng sådan ude på det fri; det område er nu

også bebygget Og der holdt man så, og al-

le prnserejsende og sommergæster osv
steg ud der Da havde man enkelte tog, hvis

køreplan passede til, hvor længe foTk ville

være dernede, inden de tog ti bage igen.
Man byggede jo så den nye Mommark-

færge, helt ny på Nakskov-vaerftet Den ek-
sisterer nu ikke mere "Semifærgen" kaldte
de den; den rystede altid. Derfor fik den
kælenavnet ,Semifærgen,, Det var ikke al-

le, der var særlig begejstrede for at komme
med den, men den har klaret sig ganske
enormt Den klarede sig, helt indtil vi fik den
nye Fynshav-færge

Og De kan stole på, der kom rejsende
Alle fynboerne skulle jo over på Als og til

Dybbøl De har haft særlog d6r, hvor de for-
uden færgen også satte både ind, fra
Fåborg, fra Svendborg, ned til Mommark
Færge, Så kørte de med toget ind til Søn-
derborg. Da var bilerne lo ikke så udbredte,
som de er i dag. Det var en mægtig histo-
rie. så kolossalt. Særlig på søndage, Og
modsat skulle alsingerne og sønderjyderne
med færgen over til Fåborg Men det var
kun et par år

På denne side' I Svenstrup blev den eksi

sterende kro station, rdet tndehaveren,
gæstgiver Aagesen, påtog sig hvervet som
baneagent, Som det indirekte fremgår af
billedet til venstre, lå bygningen dog i nogen
afstand fra sporet, ved hvilket fotografen
har stået På billedet til højre ses rullerne for
Heberlein bremsens line som krrmskrams
over vogntagene Postkorl fra ca. 1 900, da
romantikken endnu trivedes ovenud godt.
Arkiv PWS.

På modstående side: ABA nr. 41 på vej over
Alssund ved leveringen i 1927 Mon rkke

mange af de implicerede har draget et let-
telsens suk, da denne maskine og dens to
sØstre efter en sådan sø e var kommet
godt og vel i land og sporsat på Als-siden?
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De nye lokomotiver

Tre lokomotiver (nr 40, 41 og 42) blev købt
fra Vulcan-vaerket i Stettin i 1927 Dels for
at få en bedre trækkraft - de gamle maski-
ner var blevet for små og samtidig forøge
de man hastigheden fra 30 til 45 kilometer i

timen, Det var jo en stor stigning i hastighe-
den. Det kan De nok regne ud

Det indvirkede på overkørsler osv , som
loven nu krævede skulle være mere intakte,
om man kan sige det på den måde.

De nye lokomotiver kom per jernbane til
Sønderborg, ovre på Sønderborg H, altså
på Sundeved-siden Så meldte sig proble-
met: Hvorledes får vi dem nu over på Als-si-
den? Da havde vi ikke den faste bro; vi hav-
de kun pontonbroen Og så engagerede
man sig med en entreprenØr Dencker. Og
så fik man en aftale med ham, at han skul-
le lodse dem hvad skal man sige - sluse
dem over Alssund. Sundet ligger jo I ge ne-
den for jernbaneterrænet. Så fik man dem
læsset på flåder eller pramme og sendte
dem her lige over t I havnesporet for at sæt
te dem på sporet d6r. Og så har man kørl
dem på havnen og op på den daværende
amtsbanestation

Her skulle en tekniker fra Stettin-værket
gøre dem køreklare. Han fyrede dem op, og
vi skulle prøvekøre dem, før de kom i drift
Da de så endelig var færdige og skulle afle-
veres, havde amtsbanerne engageret en
maskininspektør Kier fra Odense, fra Sydfy-
enske jernbaner. Han havde den tekn ske
tilsyn med alle lokomotiver, og der skulle lo
årligt foretages lokomotiv prØver osv., og
der var han engageret til at foretage dem.
Og selvfølgelig skulle han også give blåt

stempel for de nye maskiner, at de nu kun-
ne sættes i drift.

Knutzen og rutebilerne
Amtsbanen blev nedlagt den 28, februar
I933. Knutzen var en absolut dygtig mand
for statsbanerne, man kan ikke sige andet
Jeg beundrede den mand Nu havde jeg

nemlig været med ved de forhandlinger,
som foregik, under meget hemmelige for-
hold, inden det kom til et resultat. Ved De,
hvad der var hans hensigt med oveftagelse
af det her i Sønderborg, ved De, hvorfor han
gjorde det? Han havde kæmpet siden sin
tiltrædelse ved statsbanerne som general-
direktør - han kom jo fra postvæsenet - han
arbejdede på dette: Vi skal se at få fat i det
med rutebilerne landet over.

Og alle vegne, hvor han begyndte, var
der jo allerede opstået en hel masse priva-
te rutebilejere, Hermansen her i Sønder-
borg bl.a. Og sådan kan man jo fodsætte
Og det lykkedes ham ikke Han kunne ikke
trænge igennem. Alle de private havde fået
deres koncessioner, som de fik udstedt af
amtsrådet. Og det var lokale interesser, der
spi lede ind, lkke tale om, statsbanerne skal
skam ikke - og sådan Det vidste han

Og så var han så forudseende, at han
teenkte: Hvis jeg nu køber de her amtsba-
ner, sådan som vi er inde på, strækningen
til Nordborg bliver nedlagt, jeg udbygger -

og det varjo også for at fedte for den sted-
ige befolkning - leg udbygger - for der var
broen jo kommet; det var under den forud-
sætning, han kunne gore det - så udbygger
jeg strækningen fra Sønderborg med for-
bindelse ovre fra hovedbanegården over

broen, Mommark-banen, ned til Lillebælt,
Og det blev slået op, det var jo en flugtlinie,
og hvad ved jeg, De første mange år gik det
ganske glimrende. Men så udbyggede de
vejen ved siden af, og så var det på lastbi-
ler osv Men Knutzen vidste, her er en for
retning, Og han har tjent store penge her,

med de rutebiler. lkke med jernbanen. Men
rutebilerne; det er den direkte årsag til, at
han var interesseret i de amtsbaner.

Salg til Pommern
(Forhandlingerne om salg af de stadig for-
holdsvis nye lokomotiver nr 40, 41 og 42
blev gennemføft og afsluttet allerede i

1932, altså inden amtsbanernes lukning )

Det var egentlig ganske mærkværdigt. Jeg
var meget stærkt inde i billedet dengang,
for at frembyde dem til salg i de tyske avi-
ser. For her i landet havde vi kun tre smal-
sporede baner, det var Haderslev, Åbenrå,
og så de bornholmske baner; de havde og-
så 1000 milimeter Den normale sporvidde
er 1435 Og Mommark-banen blev så ud-
bygget til 1435, da statsbanerne ovedog,

Men de lokomotiver blev frembudt i de
forskellige fagaviser og privatbanetidender
osv i Tyskland, hvor man havde den største
chance for at sælge dem. For der var man-
ge mange 1000 milimeter smalsporede ba-
ner i Tyskland på det tidspunkt Og der kom
ikke noget bid på det hele; i realiteten var
der ingen interesse Nu var der også tilba-
gegang ved privatbanerne nede i Tyskland.
Men så var der en bane nede i Pommern,
som nu i mellemtiden er i den Østlige zone.
Ja, d6r kan jeg også forlælle en meget sjov
historie.
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En skønne dag kom der en tysk jøde, som
hed Grotzner. Han handlede med brugt
jernbanemateriel og sådan noget; jøderne
kan jo alt. Han viste sig en skønne dag og
var meget interesseret i de her tre lokomo-
tiver. Og forhandlede først med (driftsbesty-
rer) Jespersen. Det var fra Jespersen, han
købte dem. Nu var der det, at den Grotzner
havde allerede handlet med den tidligere
driftsbestyrer, Tietze. Jo, det var det her
jernbanemateriel, som Tietze købte for
egen regning, krigsmateriel; det er nu en
helt anden historie. Men Grotzner, han kom
så frem i billedet og var interesseret i de her
tre lokomotiver. Og da man så endelig kun-
ne mærke, der var bid på det, så skulle han
have den jernbaneforvaltning med op og se
på lokomotiverne, og de var mægtig inter-
esseret, og handelen blev også afsluttet.

Den fremmede værkmester
Og så kom der (i 1933) en værkmester der-
oppefra; han kom herned for at gøre rejse-
klar med de her truckvogne, specialvogne
til transport af lokomotiver. Dem havde
Danmark ikke. Ja, jeg ved ikke, om vi hav-
de, men ikke på daværende tidspunkt. Det
var altså tyskerne; de havde jo alt i den ret-
ning. Og han kom så herned, gjorde lo-
komotiverne klar og sådan, at de kunne gli-
de op til. Og da han mødte op, havde vi al-
lerede bestilt de her specialvogne hos
statsbanerne; det går så videre ad ganske
naturlig vej. (!) Men det varede en fjorten da-
ge eller tre uger - det kan jeg ikke huske
ganske bestemt - inden de vogne kunne le-
veres herop.

Og så stod han 1o her. Det varede ikke
mange dage, før han var færdig og klar til at
relse tilbage, men han ville jo gerne have de

lokomotiver med hjem. Var for øvrlgt også
godt tilfreds med det; der var jo frygtelige
forhold deroppe i Pommern, i forhold til
Danmark, han var heli begejstret for at
komme herop. Og så fik jeg til opgave at ar-
rangere det sådan, at han ikke var overladt
fuldstændigt til sig selv, at jeg skulle under-
holde ham om aftenen, når jeg var færdig
med min tjeneste. Han kunne komme hos
mig, og sådan, at jeg kunne være sådan lidt
underholdning for ham, Han mødte gerne
op sådan ved seks-syvtiden om aftenen og
vl le hilse på mig og spØrge, hvad vl skulle i

aften; vi gik spadseretur i Sønderskoven, vi
gik over på Alhambra og nød en Øl sam
men, og sådan Han var en mand i, jah, han
har været i halvtredserne, en ældre mand

Kongebesøg
Men så en dag havde jeg læst i avisen, kon-
geparret kommer på besøg. Så siger jeg til
ham: Ved du hvad, i morgen skal vi skam
have den oplevelse, at vores konge, kon-
gen med familien kommer i sit "Danne-
brog., 66n" skib, heftil, nede i havnen. Jeg
kan desværre ikke komme med derned -

for da var jeg tjenstligt optaget - men nu
skal jeg nok, nu går vi ned til havnen, og så
viljeg vise dig ganske bestemt, hvor du skal
stille dig op i morgen ved kongemodtagel-
sen, Og det kunne han slet ikke forstå, så
siger han: Ja, men det går jo slet ikke; jeg

kan ikke et eneste ord dansk, og hvis så de
jager mig væk! Nej, det skal du ikke være
bekymret for, det er slet ikke nØdvendigt; de
står jo ikke og føler hver på hjerter og nyrer,
om han kan tysk eller engelsk eller det ene
og det andet.

Det er en stor begivenhed, det her med
kongebesøg. Åh, der var jo fuldt med men-

De to billeder i dette opslag viser under no-
genlunde samme vinkel samme srde af sam-
me maskine, et af de alsiske amtsbaners
store lokomotiver, som både direkte og in-
direkte spiller en væsentlig rolle i denne ar-
tikel. De brtnges begge, fordi hvert af de to
fotos har sine forlrin, og de så/edes supple-
rer hinanden på bedste måde Det er til dels
ret forskellige informationer, man får ved at
se nr. 42 under damp i Sønderborg hen-
holdsvis med lys fotografenngsbemaling og
borlretoucherede omgivelser i Stettin

nesker, skolebørn osv. Og så havde han jo
alligevel begivet sig derned og stillet sig op
d6r, hvor jeg var med ham, og det var jo net-
op der, hvor byens honoratiores skulle væ-
re. Byrådet og amtsrådets medlemmer osv
kom han til at stå bagved. Og han var jo i

den grad begejstret, da "Dannebrog" løb
ind ad Alssund, kom oppefra, altså fra Arn-
kil, kom sejlende Nu var det jo ualmindelig
flot vejr.

Og så skete det mærkværdige, at han
kom til at stå bag den daværende konsul
Erichsen, altså ikke den nuværende i kulfir-
maet, men hans onkel Han var i bestyrel-
sen, og han havde værei med ved de for-
handlinger om de tre lokomotiver, hvor
værkmesteren også var med, og hvor de
havde fået en mægtig frokost, som banen
gav nede på ,Alssund., da handelen blev
afsluttet Og da havde de jo fået både - han
vidste slet ikke, hvorledes han skulle te sig
ved det her store danske frokostbord med
snaps osv, De her snapse kunne han nu
godt lide, men de varlo lidt stærkere end de
tyske snapse, Og det viste sig, da de så rej-

ste hjem, at han blev så syg undervejs, at
han måtte gøre ophold i Kiel og være der et
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par dage. Der var han jo fuld, manden, men
blev så mere og mere dårlig Nå, det er så-
dan en lille sidebemaerkning.

Et kongeligt håndtryk
Men nu tilbage til det her kongebesøg Så
kom kongen jo, og de andre, og de kom i

land, og så hilser kongen 1o først på børne
ne, eller hvad ved jeg Men i alle tilfælde h l-
ser han 1o på veteranerne og byrådsmed-
lemmerne og amtsrådets medlemmer, hvor
Knud Erichsen var blandt; han var for resten
også medlem af byrådet. Og Knud Erichsen
giver sig i snak med ham her værkmeste-
ren, Knud Erichsen var jo i høj hat osv , men
han havde jo almindelig påklædning. Og så,
mens de står og diskuterer, da kommer
kongen netop og passerer Knud Erichsen
og hilser på ham og giver ham hånden. Og
da stod værkmesteren ved siden af Knud
Erichsen, og så giver kongen også ham
hånden, Og så kom han jo farende op til
mig på kontoret: Nej, sådan en fest jeg har
oplevet; tænk, jeg har trykket jeres konge i

hånden! Han var så optaget Det kunne han
jo slet ikke forstå, at det kunne lade sig
gØre. Det var altså den største oplevelse,
han havde i sit liv. Og så s ger jeg: Ja, men
ved du hvad, hvis det er tilfældet, det kan jo
være, at - for der bliver jo fotograferet sådan
en dag, de forskellige det kan sandelig
være, der kommer et billede i avisen af dig,
at du er blevet fotograferet med. Sandelig
nok, om han ikke var der. Ved De, hvor
mange eksemplarer han købte? Det var i

Dybbøl Posten, kan jeg så tydeligt huske.
Han købte 50 eksemplarer Dem ville han
have med, for de skulle se h1emme, at han
havde hllst på kongen Og mærkvaerdigvis
blevet fotograferet netop, da han står og gi-

ver kong Chr st an X hånden Nå, det var
sadan en 'lle s deberaerk. ng

Gemt i kedlen
Men sa rullede de også, de her lokomotiver
han smuglede jo ved den ellighed. Han fik
købt nogen smØr, og det gemte han nede r

lokomotivets kedel Smør - hvad var det
mere, han havde da købt noget mere?
Rugbrødl Jeg har aldrig hørt til ham s den;
jeg vil da håbe, at han har fået noget ud-
bytte af det. Så vidt leg husker, var det en
10 pund smør, han købte for så at få lidt
mere med hjem på bordet

Det er nok rkke smeltet, for når den rkke
er opvarmet, der er ingen brænde i osv -

den var Jo tØmt for vand - så er der jo fak-
tisk koldt dernede i kedlen; det var jo en ret
stor kedel, Hae, hæ! Han har jo sikked haft
det indpakket i papir osv, Men det fik han
altså puttet der ned i, og jeg kan huske end
nu, det var nummer 40. Numrene var end
nu på dem, de lokomotiver, at han kke gik
fejl af det, om det var 41 eller 42.

Men de gled så. Specialvognene kom jo
ned på havnen her i Sønderborg Og der
havde man jo dobbeltspor (firskinnespor
1000/1 435); det havde man ikke fået væk
endnu, Sådan, at de faktisk kunne blive kørl
ned på havnesporet og med havnekranen
der direkte læsset over på de her special-
vogne

Likvidationen
Jeg var bogholder ved amtsbanen og gik så
som assistent igen til statsbanerne. Ja, leg
var ganske vist udlånt til amtsbanerne i li

kvidation fra 1 , marls - da overgik jeg til
statsbanerne - og så til den 30. luni, for at

være med ved selve kvidationen, forhand-
lingerne orn det rullende materiel og det he

le, afslutning af regnskabsforholdene med
de forskellige stationer op ad banen osv. Da
var jeg udlånt af statsbanerne til amtsba-
nerne i I kvidatlon,

L kvidationen fortsatte faktisk efter de fi-
re måneder, jeg har været med, leg var der
i mads, april, maj, juni Og det foftsatte, for
en del af stationerne osv. var ikke solgt end
nu, Det blev så varetaget af Jespersen, som
også overgik til statsbanerne og derefter le-
dede rutebllerne.

Her gk lkvidationen forholdsvis hurligt,
og det var dels, fordi man ville se at få et
punktum i det hele, have det hele afsluttet.
Og nu tog statsbanerne jo det meste af det.
Så var der kun tilbage strækningen til Nord-
borg Der sagde man, alle de lodsejere,
som i sin tid havde afgivet areal, de fik det
tilbage gratis, hvis de ville have det Der var
enkelte, der ikke ville have det - hvor der var
dæmninger osv , som faktisk var lidt uegnet
til deres landbrugsbedrift. Ja, det har man
jo også formået så enten at fylde op eller
hvad, Det kan jeg ikke huske; det var efter
min tid.

Men i hvert ti fælde er der ikke ret meget
at se af den bane mere. Der er enkelte ste-
der. Heroppe ved Hørup kan man se det
gamle areal, som statsbanerne ikke ville ha-
ve, borlset fra skinnerne; det beholdt amts
banerne. Man kan se heroppe ved Paradis-
gård, der er sådan en strækning, som de
har ladet ligge, og det er vokset op som en

skov. Oppe i Nordborg er der noget lignen-
de; det har man heller ikke kunnet få solgt.
Det er så Nordborg kommune, der har

trovertaget det
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det forsvundne
På sporet af

Af Frank Nielsen

Sønderjylland

Bare rolig, Sønderjylland er ikke blevet bor-
te! Men det er til gengæld de fleste af jern-
banerne Når man ser borl fra Sønderborg-
banen, er der kun de to længdebaner
Bramming-Tønder og Lunderskov-Pad
borg tilbage i det sydligste Sønderjylland,

Engang gik der bane fra Tønder til HøJer,

der kørte persontog mellem Tønder og
Tinglev, og der var fire gange flere stationer
på Sønderborgbanen, end der er i dag. Der
kørte også tog mellem Tørsbøl og Padborg,
mellem Vester Sottrup og Skelde og mellem
Sønderborg og Mommark. Om disse baner,
som alle åbnede i tysk tid, handler denne hi-
storie.

Højerbanen
Banen fra Tønder til HØjer Sluse åbnede i

1892 Fra havnen ved Højer Sluse var der
skibforbindelse til Sylt (Sild), og det var den-
ne forbindelse, der var banens eksistens-
grundlag. Straks da Nordslesvig kom tilba-
ge til Danmark i 1920, gav man sig til at
bygge en jernbanedæmning mellem Sylt og
det tyske fastland, og efter indvielsen af
denne (Hindenburg dæmningen) i 1926,
døde trafikken på Højerbanen ud,

Der havde ellers kørt "korridor-tog" di-
rekte fra Hamburg til Hø1er, så man undgik

told og paskontrol, men nu var der kun lo-
kaltrafikken tilbage, og den var ikke stor. Al
lerede i 1935 standsede persontrafikken,
og så lå banen hen som godsbane helt til
1962. Da var den også så nedslidt og mi.s-

ligeholdt, at man kun turde lade en af ba-
netjenestens troljer flytte på de få gods-
vogne, der var at flytte med.

Højerbanen er nok en af de mest for-
svundne baner, jeg har ledt efter, Det kræ-
ver nøje studier af både gamTe og nye land-
kort, Iør man begiver sig afsted Men det,
man så ikke får set af nedlagte baner, får
man set i flotte naturområder: Det flade
marsklandskab, det gamle og det nye drge
ved Vidå-slusen Vadehavet i lavtstående
sol en halv time efter ebbe er et flot syn

Tønder- Højer

Gråsten med dagens almindelige godstog

Ved Tønder kan man ikke finde banen me-
re Ved Tved er der opstået et nyt villakvar-
ter, og et lille parkanlæg følger fint banens
kurve mod vest. I Møgeltønder blev statio-
nen revet ned omkring 1980, og der står nu
kun resterne af lldt pakhus tilbage. Banens
forløb gennem den nordlige del af byen kan
dog stadig anes.

Fra Møgeltønder til Daler er og bliver ba-
nen væk Det skyldes til dels, at der er byg-
get en ny vej, hvor banen løb, men også, at
det parallelle forløb med digerne langs

"Lindskov Møllestrøm" er fuldstændig gro
et til. Daler station, som blev nyopfØrt i

1925, ligger der antagelig endnu Andre
kan muligvis bekræfte det, men så skal man
have lyst til at dreje ned ad noget, der mu-
ligvis er en indkørsel og forsvinde i junglen

Machete bør medbringesl
Fra Daler fortsatte banen langs mølle-

strØmmen, og 13,3 km fra Tønder nåede
den frem til Højer station, Stationsbyg-
ningen er der stadig, men helt symbolsk
står der et udgået elmetræ på den side,
hvor sporene lå Efter stationen kan man
endnu følge banens løb ud mod det gamle
dige. Udfor en stor trælasthandel står end-
nu en siderampe og ser helt forladt ud.

Ude ved Højer Sluse var der indtil 1928
en stor stationsbygning i to etager helt byg-
get i træ Området ved den tidligere station
er nu bevokset af en lille lund Eneste byg-
ning på stedet er en toiletbygning for be-
søgende ved Højer Sluse

Højer Station med det udgåede elmetræ
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I,I)NDERSKOV

Høj er BRAMM ING

Daler
Møscltonder 

^,-l\

Tønder

Tønder (H) er i dag en skygge af sig selv. I

sydenden ligger der dog nogle virksomhe-
der med egne sidespor, som jævnligt bru-
ges. Midt i det hele står lokomotivremisen
og forfalder. Der er sat store krydsfinerpla-
der for alle remiseportene, og på persona-
leindgangen omme på bagsiden, ind mod
en stor fabrik, hænger et stort skilt: ,Lukket
lagerområde - henvendelse i ekspeditio-
nen", Bliver der ikke taget affære - og det er
der intet, der tyder på - tror jeg bygningen
lige så stille vælter af sig selv Banen mod
Niebull på den anden side af grænsen er
endnu tillyst driften, men de eneste tog, der
kører her en sjælden gang, er som regel ty
ske militærsædog til og fra Oksbøl

Tønder-Tinglev
Den første jernbane til Tønder kom fra Ting
lev i .1 867 Den ble'; såmænd bygget af

"Peto, Brassey & Betts", som oprindelig af-
talt med den danske stat. Banen sydfra til
Vedsted/Hviding åbnede først i 1887, og

Jej sing Bylderup-Bov

Rørkær

\rto't,uo 
s.

--+__Terkelshøl Årtoft S Kliple

Bj erndr u p

Tinglev

Vejbæk M

Tørsbøl
BaJ strup

G.u4)

tar
(kl.t7}" f wr.."

..\.
samtidig fik banen fra Tinglev endesLaton\..
på Tønder H. lnotil da rraåe den haft en- ./
destation på det, der nu kom til at hedde \.
Tønder Nord senere endnu Tønder ØsI. \
Tonder Øst station b'ev revei ned i 1986. '/'

Padborg jord

Nu ligger her en mere moderne ventesals-
bygning, for her er stadig rutebilstation. De
sidste sidespor forsvandt i 1977,

Tinglev-Tønder ligger i øvrigt stort set
hen, som da persontrafikken blev indstillet i

1 97 1 , Da jeg var her i august I 994, kørtes
der i reglen godstog en gang hver vej man
dag til fredag. Men siden mal 1995 er tra-
fikken helt indstillet mellem Bylderup-Bov
og Tønder. Bylderup-Bov betjenes kun lej-
lighedsvist fra Tinglev, mens det er godsto-
get til R be, der får lov til at foftsætte til Tøn-
der, når der er gods at hente her.

FØrste stop efter Tønder var Rørkaer,

som først blev rigtig station i dansk iid lnd
til da var der blot brlletsalgssted. Der kom
aldrig noget sidespor, og fra 1957 var der
blot et trinbræi, som lukkede i 1963. Der er
intet mere af det at finde

\.1-'--r.5

FLENSBORG

I Jejsing var der station helt til 1969 og end-
nu i to år trinbræt. Godsvogne kunne ud
veksles helt til 1984 Stationsbygningen er
nu forsvundet, men endnu findes der en
perron med en lampestander på.

Bylderup-Bov har endnu sit offentlige
læssespor; det er forholdsvis sjældent be-
nyttet, og lige vest for stationen er der et
privat sidespor. Også her er perronen intakt
med 6n lampe på. Både den helt oprindeli-
ge stationsbygning og den nyere fra tyver-
ne findes endnu

Sidste station inden Tinglev var Terkels-
bøl Her er der to perroner, men ingen lam-
pel Stedet åbnede i 1878, men også h6r
blev der først efter overgangen til dansk sty-

Tønder remtse Bylderup-Bov. Læssesporet ses /ængst til venstre

Sønderborg Tinglev Tønder. Sønderborg-Tinglev Tønder.
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Lundtoft station

re rigtig station I 
.1 958 blev stationen rykket

ned til irinbræt, og da blev perronen på øst
siden af overskæringen etableret Stations-
bygningen er væk.

Efter således at have fulgt den godt 26
km lange, "flade" bane kommer man til
Tinglev. Her er al den fred og idy, man lrge

har været vant t l på sin vej fra Tønder, tota t
forsvundet. Stationen er fu dstændig groet
til med elmaster og mastebroeq og der fo-
regår voldsomme ombygningsaktiviteter i

forbindelse med udvidelsen af banen mod
nord til dobbeltspor, Nok om det og videre
mod Sønderborg!

Sønderborgbanen
Banen mod Sønderborg åbnede i 1901 og
var oprindelig en sidebane, der i Tørsbøl
stØdte til banen fra Padborg, som også
åbnede i 19Ol (mere om Padborg-Tørsbøl
senere). Sønderborgbanen havde indtil
197 4 eI hav af stationer og trinbrætter, men
lnterCity-systemet, som indføftes det år,

betød farvel til dem alle undtagen Gråsten
Senere vendte Kliplev tilbage som trinbræt
og Vester Sottrup havde i nogle år efter
19BO genåbnet et sidespor.

Banens stationsbygninger står endnu
undtagen i Vester Sottrup, hvor den blev re-
vet ned i 1986. De blev alle bygget i den
samme tyske stil med to etager og høje tag-
rejsninger, og det kan hurtigt blive lidt ens-
formigt, når man har set to-tre næsten ens
huse Men her får man igen opvejet det ke-
delige med en storslået natur, idet banen
efter Kliplev bevæger sig ind i randzonen fra
iskalotten fra den sidste istid, Der kommer
straks nogle flere bakker, men også nogle
flotte udsigter Fra Rinkenæs station er der
bl a, udsigt til både en fjord, et nor og et
sund (Flensborg, Nybøl hhv. Egern )

Første stop efter Tinglev var Bjerndrup,
som blev trinbræt i 1962, fik fjernet sit side-
spor i 1 967 og lukkede endeligt i 197 4. Korl
før Kliplev lå indtil l92l Ådoft Sidespor,
hvorfra der hovedsagelig blev sendt skov
produkter fra Årtoft Plantage.

Kliplev station fik kun lov til at beholde sit
sidespor efter 1974, men allerede i I979
blev stedet genåbnet som trinbræt efter lo-
kalt pres (se ,jernbanen" nr 4, 1979). Siden
da er perronen ved hovedsporet blevet for-

nyet, og sidesporet er gået ud af brug Ca
hvert femte år bliver det dog brugt intensivt,
når "Det Danske Spejderkorps" holder
landslejr ved Hostrup Sø nord for Kliplev
Sidst var i juli 1994 (19,7. og 28.7.). Fra
Kliplev udglk der engang et godt 2,5 km
langt spor mod sydøst til en grusgrav, og
det er stadig til at ane i terrænnet, hvis man
ved, hvor man skal k:gge.

Ved den gamle hovedvej 410 står stadig
Lundtoft station, som var trinbræt fra I965
Korlfør Tørsbøl kan man se svage spor af
banen fra Padborg komme ind fra højre, og
selve stationen fører nu en tilbagetrukket til-
værelse Den blev nedsat til trlnbræt i 1969
og er gemt lidt mellem træer og buske Rin-
kenæs station står og I gner en herskabsvil-
la også inde mellem høje træer. Her var der
kun trinbræt allerede fra 1966
Gråsten har endnu det hele i behold. Der er
både havnebane og læssespor. Der er et
billetkontor, som har åbent af og til, og så er

"Gråstens Turistkontor" flyttet ind. Statio-
nen er også togfølgestation. Man kan bl.a,
se G7358 og Re3354 krydse her hver dag,
men selvom stationen ingen udkørselssig-

naler har, kommer der ikke længere en sta
tionsbestyrer ud og "svl6ger med spejl-
ægget", for trafikken på Sønderborgbanen
er i dag radiodirigeret,

Kort efter Gråsten llgger et af områdets
utallige teglværker Dette havde eget side-
spor l907-1962 Omkring samrne sted
drelede "Åbenrå Amts Jernbaner"'s smai-
sporsbane fra mod Åbenrå indtil 1926, Det
er umulrgt at se længere,

Efter at have krydset den gamle hoved-
vel kommer man ved den næste overkørsel
til trinbrættet Adsbø|, som lukkede i 1955.
Så mange år efter er her heller ikke andet at
se end hovedsporet. Derpå passerer banen
gennem Ladkær Skov og kommer frem til
Avnbøl. Her var der også trinbræt fra 1966.

Midt inde i Sundeved kommer man så til
Vester Sottrup med en flot, hvid kirke, der
ses viden om Stationen er dog jævnet med
jorden, og der er absolut intet spor efter ba-
nen mod Skelde (også mere om den bane
senere), Vester Sottrup beholdt sit sidespor
indtil 1977, og det blev åbnet igen i årene
1979 1986, De efterladte skærver kan sta
dig ses gennem græsset.
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Tørsbøl - Padborg.

<{:

å -1! -"

r.{i2
P

t1;4
B

r456
I,

loSE
P

r, ] rr ,I"

l45E
B

1460
P

,{,

1462
P

;
1,3

4,8

li

30

,10
it!

710

7.11

t00

10i3
111i
ll3r

154 0

1;r6 15{d, -
155?t 160r

lclt - 145

l7 !0

7!6 17061

7tlt17tB

45?

1728
'17 1i

IEO5

lTtr
171111

17il
lq50

I9l2

931

ro* iiå3
19r2I -
19rr -

t4E

2226 222§l

I e,ato.g. ...

Flensburg...
- 839-
91{- - rzrsi - - lclr --

725 -]-
20rr -

201? - 001

Toset e.r Bl Tog Bl, ToB Rl ToB Bl Tog Bl Tos Bl los Bl Tog

tilludt6 Hsstighed kD i Tioen: 4 16 1 1 46 45 t6

DBslis DAslis Dsslis S Iv Dåslis

Vesier-Sottru p-Skelde.

1172 t4z1
B

r. rr /;

r47.d
B

l47t

^, ^, ,i

l4a0
tl

l4s2 I {tir

e 
^tL:

I O8G

i,

t3

5

30

7:0 ql

i2Å i4!
7);L 116

i!! it)l
73sl 7i!l
Trt ilu
:19 !7

9061 9:0
X 9:'

9re 9r r

9r9 l)il
91r $r -
tor,

12t1

x l23r
123r1 121.
12ro 12101

)21.+ 7216t

- lsrl
x l5rl

15r41 l5r6
15:1 1.-)24

l52g 1a)32

153' 1;r,
l54r

rz,,tili
l72i 1723

l?31 lTxr
773n Tjlt -
7?10 | 7i{r[
fi\\ 1711

1710 - u8

r330 !8
x 1834

183i1 t833 -,
lE43 1813' -
18r3, I810+ -
18r:l 18iJ -
tEis

2l4t -.

lr2t 2113 -
118 2158r -

) L4 ln8

o00 I or2
x loto
0teli 020

0,b i 0r
0r0li 03r

034iJ 03i
oir 1

Pg

r'llsdre H,stiBhed km r Trmcr 45

L D,El ts 0:BLig DaBliE
N

s

Tjenestekøreplaner oktober 1 93 1



5/95 iernbanen 157

Broager stationskro.

Den sidste station inden Sønderborg lå i

Ragebøl indtil 1956, hvor der blev trinbræt
med sidespor. Begge lukkede i 1963. Ra-
gebøl station er også gemt lidt af vejen inde
i en stor have.

Sønderborg stations nuværende hoved-
bygning stammer fra 1967. Den er i samme
stil som f eks. Skive, Kalundborg og Ny-
købing E som også er bygget på den tid,
Sønderborg er en relativt god godsstation,
Bl.a. kører der fire dage om ugen et direkte
tog fra "Magarinefabrikken Solo" til Lunder-
skov, hvor det sluttes til FDB-toget fra Ve-
jen. Sønderborgbanens persontrafik er ikke
stor, men de direkte lO-tog til/fra Køben-
havn tre-fire gange om dagen hjælper dog
noget. I øvrigt indgår banen stadig i elektri-
ficeringsprojektet.

Tørsbøl-Padborg
Som tidligere nævnt var Sønderborgba-
nens trafik oprindelig rettet mod Padborg-
Flensborg, men dette blev der vendt op og
ned på efter 1920 Strækningen Padborg-
førsbøl blev fra da af betragtet som en si-
debane. Der var efterhånden ikke meget at
køre med, og persontrafikken blev indstillet
i 1932 Strækningen Nørre Smedeby-Tørs-
bøl blev helt nedlagt, og resten til et side-
spor tilsluttet Padborg station. Sidesporet
endte i en stengrav lige nord for Nørre Sme-
deby station. Stengraven var tom i 1 948, og
så forsvandt det sidste af banen.

Denne bane er der heller ikke meget til-
bage at finde af. Kun ved god brug af land-
kort kan man finde gennemskæringer -

godt groet til med høje træer - og rester af
dæmninger Selv det nyeste geodætiske
koft over området er blevet for gammelt, for
markveje mellem Holbøl og Nøne Smede-
by, som øjensynligt skulle følge banens for-
løb, er forsvundet under træer og buske,
Der var kun de to stationer - Holbøl og
Nørre Smedeby - og Holbøl er der ikke me-
re På stedet findes nu et mægtigt kornsilo-
anlæ9. Herefter er banen på det nærmeste
væk Ved siden af en transformatorstation i

nærheden af Øster Gejl kan man dog lige
ane lidt bane, hvor den engang krydsede

vejen Først nede ved Smedeby Mark syd
f6p "primærrute B" dukker banen op igen i

form af en skovvej, der fører lige hen til
Nørre Smedeby station (indtil I928 hed sta-
tionen egentlig kun Smedeby). Den er i dag
en privat villa. At det er en gammel bygning
ses på, at der er kommet brandtrappe på
nordgavlen.

Fra Nørre Smedeby til Padborg kan man
fortsætte ad en cykelsti på den gamle ba-
nedæmning. Der er en flot udsigt til Tysk-
land ned over Krusådalen. Den oprindelige
linieføring det sidste stykke kan man ikke
finde laengere. Men den senere omlagte -

er også blevet til en god cykelsti Linieførin-
gen blev bygget om efter 1920. Faktisk var
toggangen mellem Padborg og Nørre Sme-
deby indstillet helt frem til oktober 192 1 .

Nu om stunder er Padborg grænsestati-
on. Her overleveres alle godstog fra Dan-
mark til Tyskland eller omvendt. Stationen
har et storl rangenerræn med "bjerg., så
her er en livlig aktivitet det meste af tiden,
Men også her er der snart elmaster over det
hele. Sådan vil jernbanemiljøet ændre sig -
ligesom tiden(l).

Broagerbanen
Fra Vester Sottrup til Skelde kørte fra 1910
til 1932 en bane, der til daglig blev kaldt

"Broager-banen". Denne var både i tysk og
dansk tid en decideret sidebane. Godstra-
fikken holdt sig oppe ved teglværksproduk-
ter (der ligger endnu mange teglværker he-
le vejen rundt om Nybøl Nor), som dog det
meste af tiden blev sejlet væk. Persontra-
fikken var rettet mod Sønderborg.

I tyverne siog privatbilismen igennem, og
så var det ved at være sket. lngen havde
særlig meget lyst til at køre i tog fra Broager
til Sønderborg, når man kunne køre i bil el-
ler bus på den halve tid. Der blev endda for-
søgt med direkte tog, men det var noget af
en omvej via Vester Sottrup Det tog også
ekstra tid, fordi lokomotivet skulle løbe om
d6r.

Fra Vester Sottrup og ned til et godt styk-
ke efter Nybøl er banen forsvundet under
den nye forbindelsesvej, der blev bygget

kort efter banens lukning Her er godt at
køre på cykel nedad. I Peer Thomassens
bog om banen findes en gengivelse af ba-
nens profil, og den viser, at stigningen/fal-
det var på mellem ti og fjorten promille Man
må have kunnet høre de damplokomotiver,
der var på vej opad, langt væk

Stenderup, som ved tilbagekomsten til
Danmark fik tilføjet betegnelsen "Sunde
ved", var fØrste stop. Her var billetsalgssted
(og begrænset stykgodsekspedition) indtil
1926, hvor det blev ændret til trinbræt.
Gården, hvorfra billetsalget m.v. fandt sted,
står stadig, men selve trinbrættet er der in-
gen rester af.

Nybøl havde station lige til 1932. Den lå
lige d6r, hvor der i dag er et stort vejkryds
(før itiden kaldte man det en korsvej) Sta-
tionen blev revet ned korl efter banens luk-
ning for netop at skaffe plads til vejkrydset,
så der er ikke mere at komme efter som
jernbanearkaeolog.

Ned ad bakke går det videre forbi en

samling huse kaldet Smølled, indtil man fin-
der ,Nørregade" Det er i virkeligheden
Nørregade i SkodsbøI, som i hvert fald nav-
nemæssigt går helt her ud til vejen ned mod
Nybøl Nor. Nørregade har neesten samme
forløb, som banen havde, men først helt in-

de i selve Skodsbøl finder man resterne af
banen igen kort før stationen, som er der
endnu midt i Smedegade. Skodsbøl fik og-
så føjet "Sundeved" på navnet efter 1 920.

Efter Skodsbøl slog banen en mægtig
bue mod sydøst, indtil den nåede frem til

Broager. Her står stationen også endnu
Den er blevet til kro alene. Tidligere var den
begge dele. Huset er blevet til en blanding
af gammelt og nyt Hvem i Sønderjylland vil

mon undvære sine parabolantenner, så
man kan få så mange tyske W-kanaler som
muligt lige ind i stuenl

Dansk Veteran Jernbane Platte
flytter pr. 1 . oktober 1995 til

Darupvej I05, 4000 Roskilde
TL 4237 2020

Dynt station med cykelstien på den gamle bane til højre.
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Fra Broager til Dynt kan man køre på banen
ad en sti ud over en lang jernbanedæm-
ning Stien ender lige udfor Dynt station,
som også har overlevet, Når man ser bod
fra den pæne have, der er, hvor der engang
lå spor, ser stedet ikke ud til at have foran
dret sig syndedigt siden I932. Efter statio-
nen og vejen til Gammelgab fortsaetter ba-
nen tydeligt på en lav dæmning, men for at
følge den må man forcere et elektrisk hegn
og en stor flok kvæg. D6t kan i hvert fald ik-
ke anbefales cykelLurisLer.

I Skelde finder man det tidligere jernba-
nehotel (gæstgiveri) på Stationsvej, mens
stationen ligger lidt længere henne for en-
den af Vandværksvei (!). Den nederste del af
det, der var et vandtårn til damplokomoti-
verne, står endnu og er stadig vandtårn

Om alle de tilbageværende stationer fra
Broagerbanen kan det siges, at de er pæne
og velholdte i al almindelighed Kun Bro-
ager er blevet om- og tilbygget en del - og
så er den blevet malet gul,

Mommarkbanen
Fra Sønderborg by udgik fra I B9B "Amts
banerne på Als" (ABA) til Mommark/Skovby
og Nordborg. De var metersporede ligesom
de to andre amtsbaneselskaber, der åbne
de i tysk tid i Åbenrå og Haderslev Omkring
1932førl.e en række lokal- og landspolitiske
forhandlinger til Als' amtsbaners lukning,
Lukningen var kædet sammen med ned-
læggelsen af Padborg-Tørsbøl og Broager-
banen samt etablering af et statsbanedre-
vet rutebilnet både i Sundeved og på Als
Desuden skulle strækningen Sønderborg
By-Mommark bygges om til normalspor og
drives som statsbane

Denne ombygning var færdig i 1933 og
fulgte næsten den oprindelige smalspors-
bane. Kun ved Vollerup og Over Tandslet
gik banen en anden vej bl.a. for at undgå at
krydse hovedlandevejen i 6n uendelighed.
Allerede i oktober 1930 var Christian X's
Bro over Alssund blevet indviet. Det var (er)

en kombineret vej- og jernbanebro, så nu
kunne der køre tog fra selve Sønderborg by
og over til statsbanegården Det foregik fra
den tidligere amtsbanegård som en ad
sporvogn ad Jernbanegade.

Teglvær
Gråste

derborg

Rinke-
næS 7 lensborg

o{i.a"rA
'1proa§er.
> '{vnt

elde§

Mommarkbanen blev nedlagt i 1962 sam-
men med lukningen af Nyborg-Ringe og
indstilling af persontrafikken Ringe-Fåborg.
De flyvske planer om etablerhng af en lyn-
togsforbindelse til Sønderborg via færge-
overfarten Fåborg-Mommark blev kun ved
det flyvske,

Der er ikke mange rester tilbage af Mom-
markbanen, Det tydeligste er en del af sta-
tionerne og noget cykelsti ved Sønderborg.
Amtsbanegården, som nu er rutebilstation,
er den anden jernbanebygning på det sted
Den oprindelige station blev revet ned i

1912. Banen fodsatte mellem "Løngang"
og "Mølby" (ordet "gade,, synes at være
sjældent i Sønderborg), hvorefter den fulg-
te Sundsmarkvej et stykke ved "Skt. Jør-
gens Hospital". Fra Grundtvigs Alle er der
en fin, asfalteret cykelsti, som fortsaetter på
banens løb helt ud til Vollerup

Man passerer Sundsmark uden at finde
spor efter hverken amtsbanestation eller
DSB-trinbræt. Jeg vil gerne tro, at den æl-
dre bygning på stedet kan have haft noget
med amtsbanen at gØre, men det kan kun
blive en formodning. DSB-trinbrættet luk-
kede i øvrigt allerede i I955 Ved Spang var
der en betjent DSB-holdeplads (station un-
der ABA-tiden), men her har vejbyggeri slet
tet alle rester. Cykelst en følger pænt den
nye Augustenborg Lardevej.

Koft før Vollerup drejede amtsbanen over
på nordsiden af landevejen mod Mommark
I selve Vollerup delte den sig i de to grene
mod Mommark/Skovby og Nordborg Der
er ikke noget tilbage at se af dette, men
DSB-banen kan man fodsætte sin cykeltur

NORDBORGn

på, idet stien foftsætter sit forløb på sydsi-
den af landsbyen Her ender den dog. Vol-
lerup station nr. 2, som blev opførl i den ty-
piske stil fra 30'rne findes endnu. Men kig
godt efter, for det er nemt at forveksle den
med en lille, hyggelig bungalow inde bag
ligusteren.

I Kirke Hørup står endnu den bygning,
som både var amtsbanestation og DSB-
holdeplads Her er også kro endnu, og der
er blevet bygget et stort selskabslokale ud
over det stykke, hvor sporene lå,

lndtil næste by er banen helt væk. Det er
ellers ikke et helt fladt landskab - det syd-
alske. I Majbøl finder man 50 m syd for lan-
devejen en Iille overgroet gennemskæring.
En snak med en "indfødt" gav det udbytte,
at det ikke kunne nytte at kigge efter re-

sterne af stationen, for der var kun soklen
tilbage. I øvrigt skulle leg også kravle over et
ca .l 0 m højt skrotblerg for at komme så
langt. Gamle baneanlæg bliver brugt til me-
getl

Amtsbanen kom forbi Over Tandslet nord
for byen, men også her blev DSB på sydsi-
den, Her kom også ny station; nøjagtig ma-
gen til Vollerups, og nu om dage også en
privat villa Midt mellem Over og Neder
Tandslet - ved Tandsgårde - er der en stump
banedæmning at se i form af en markvej,
Neder Tandslet station står endnu, og her er
det den oprindelige fra smalsporstiden.

Efter "Tandsletterne" gik banen lidt mod
sydøst, hvor den nåede Lille Mommark. Her
lå engang en station, og en smalsporsbane
drelede fra mod Skovby. Men der er abso-
lut intet tilbage. Stedet består i dag af fire
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store gårde og nogle småhuse Man kan i

det hele taget undre sig over, at her har
været en station

I Sarup var der station i ABA's tid og trin-
bræt i DSB-tiden, Kun lidt rester af en lav

dæmning, der drejer i en stor bue mod
nordØst, er hvad man kan se der nu. Det
sidste stykke lnden Mommark byder på
nogle små dæmninger og gennemskæ-
ringer, men de er ikke til at komme til p g a
sommerhuse og campingpladser.

Også stationsområdet i Mommark er
campingplads i dag, men i sydenden står

endnu den lille traktorremise. Havde leg
været et halvt år tidligere på færde, havde
jeg også kunnet se det gamle færgeleje
med den sporbelagte broklap, men lige
præcis i denne sommer (1994, red ) er an-
lægget af et nyt færgeleje afsluttet og det
gamle revet ned og erstattet af en stensæt-
n ng, Det må i øvrigt også have været sjovt
at stå h6r og se og lytte til tog, der lagde ud
mod Sønderborg, Det er en ganske pæn
bakke opad. Således ankommet til færgen
mod Ærø sluttede min jernbane eksped ti-
on Som det fremgår bød den på lidt af al-

ting, Det sydligste Sønderjylland er ikke det
tættest befolkede område i landet, og jeg

tror derfor, at det, jeg oplevede her i den
første uge af august 1994, kan ses endnu
om føje år. Men herligt er det da, at det er
der stadigvæk

KILDER
Sigfred Nielsen: " og så kommer toget, Trinel"

/Vie/s Jensen: "Sønderjyske Jernbaner" og "Jern
banem nder fra Sønderiylland"

Peer Thomasseni "Broagerbanen" og "Forsvund-
ne stationer"

Morten Flindt Larsen: "Flere forsvundne stationer.

U

Sporhunden
Ordhunden i sidste nummer blev gættet af
ganske mange læsere, og vinder blev Jør-
gen Wiedemann i Al erød, som har fået tll-
sendl en | .le bogoakke , prærr e

Sporhunden har fartet land og rige rundt I

den varme sommer, og har tilsyneladende
fået en forkærlighed for nedlagte stationer,
bedøm selv De to stationer, som ltgger
rundt regnet 350 km fra hinanden, har en-
gang været omgivet af rejseTiv og masser af
togstammer, men nu er funktionen en an-
den (Begge fotos luli 1995 af Jan Fors
lund),

Gaet blot et af statronsnavnene, thi hunden
gor lidt om, at det vist nok er svætl, og du
er med i lodtrækningen, der finder sted den
20, november på redaktionsadressen "Va-
sevei 19 A, 2B4O Holte" 

/JF

DANSKE
JERNBANEVIDEOER

vestbanen og meget mere
58 mlnutter 295. kr

PBIVATBANEN HFHJ ]988
54 m nutter 348,- kr

268, kr

PA DANSKE SKINNER ARET RUNDT 
,1 
992

268,- kt

JERNBANEGLIMT ,1 990
53 minutter

54 minutter

TINGLEV T/B med Boye, Jørgen og Aage
45 minutter 258,- kr

GRIMSTRUP FILM IIS
box I59 - 3450 Allerod

llI 48 141484 fax48 141474

Videoerne kan også kØbes hos Trnbræt
terne i Vele og Arhus, På Sporet -Kbh,
Rosk lde Togshop, lshoj Bog & ld6, Felder
banen iChristansfeldt
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Arven fra Rom
At bygge bro (2)

De murede jernbanebt"oer og -viadukterforbinder ikke blot et punkt med
et andet, men også oldtid og nutid.

Af Povl Wind Skadhauge

Virkemåden af den murede bue - med eller
uden bindemiddel i fugerne - er på den ene
side nærmest indlysende og på den anden
side genstand for meget komplekse teorier.
Med disse to begrundelser bringes nær
værende fristil forud for den bebudede

"Statik for uindviede., hvori der alligevel ik-
ke vil være mulighed for at gå ind på emnet.
I øvrigt er det måske navnlig ved buer med
en vis hø1de, man umiddelbart fornemmer,
at de kan bære. Det kniber mere med de
flade buer, og virkemåden af det såkaldte li-
ge stik med kun en eller nogle få centime-
ters pilhøjde forekommer i hvert fald ikke
letfatielig; det synes snarere end noget an-
det at være indbildningskraften, der hindrer
stenene i at forlade hinanden og falde ned.

Gennem det meste af sin historie har
brugen af den murede bue - så vel til afslut-
ninger af åbninger i en væg som til over-
dækning af et rum - alene været baseret på
edaring og intuition, og de eksisterende re-
sultater viser for så vidt, at der ingen grund
er til at beklage det. Men man kan i denne
sammenhæng ikke forbigå, at masser af
byggeri enten under opførelsen eller bagef-
ter er styrtet sammen, både i oldtid, mid-
delalder og senere endnu, fordi den teoreti,
ske indsigt har manglet, Og selv, da man i

forrige århundrede tog fat på at mure jern-
banebroer og -viadukter, var udformning og
d mensionering stadig i alt væsentligt en er-
faringssag. (Teoridannelsen gryede dog
endnu før århundredeis midte.)

Desværre er det ikke overflødigt at næv-
ne, at en trods århundreders erfaring hyp-
pigt gentaget fejl er utilstrækkelig hensynta-
gen til det sidetryk, en bue (af hvad art den

nu er) påvirker sine vederlag med Det gæl-
der den dag i dag, og der må altså alligevel
være lidt, der mangler i den menneskelige
forestilling om den murede bues egenart.
(Hvem har ikke set eksempler på, at mur-
værket revner over den yderste åbning (vin-
due eller dør) nær et hushjørne, hvor mur
pillen ikke er bred nok og derJor ikke kan
hindre, at gavlen skubbes ud - og hvem
kender ikke den af nød tilfølede stræbepille
ved en gavl, hvor en pod af funktionelle
grunde er placeret helt ude i siden?) Men
herudover ligger de væsentligste problemer
i funderingsforholdene og murværkets frost-
slkkerhed og modstandsdygtighed over for
klimaet i det hele taget,

Det må være stedet at erindre om, at or-
det slutsten, der ofte bruges symbolsk med
positiv betydning, refererer til den murede
bue. Efter at man på den almindeligvis af
træ udførte ,buestilling", som opsættes for-
ud, har udlagt stenene nedefra og op i beg-
ge sider samtidigt, afsluttes buen i midten
med slutstenen, som selvfølgelig skal pas-
se nøjagtigt mellem de andre sten, men
godt kan markere sig ved fx at være særlig
høj og springe frem for murens plan. Og når
slutstenen er på plads, kan buestillingen,
eventuelt efter en vis ventetid, demonteres
og efter behov genanvendes.

*
Det var sandsynligvis ikke romerne, der op-
fandt den murede bue, men de udviklede
den og udnyttede de fleste af dens mulig-
heder, både som ribbe og kappe. Det gjaldt
en lang række bygningskategorier, også
broer og akvædukter Akvædukt betyder

ordret oversat vandledning eller vandfønng,
og der blev i det romerske oldtidsrige byg-
get imponerende mange kilometer akvæ-
dukt, ikke bare til forsyning af Rom med
vand fra kilder i bjergene uden for byen,
men også andre steder i Middelhavsområ-
det, jf det afbildede og i billedteksten om-
talte eksempel

ldeen var at give vandet mulighed for at
strømme af sted på kontrolleret måde hele
vejen ved tyngdekraftens hjælp. Det betød,
at der til stadighed skulle være fald, men
stillede også krav om en vis egalitet i både
linieføring og længdeprofil, og i dette er lig-
heden med underbygningen til en jernbane
påfaldende, Terrænets ujævnheder kunne
ikke bare (med beskedne modifikationer)
følges som ved en almindelig vej for køren-
de, ridende eller gående, og man kunne ik-
ke krydse et vandløb eller noget som helst
andet ved hjaelp af en bro i et højere niveau
end det, man ellers befandt sig i

Ordet viadukt, der kan oversættes ved
vejføring (hvilket ganske vist ikke på dansk
har den rigtige betydningsnuance), er dan-
net i analogi med akvædukt, og der forelig
ger altså tillige en analogi i selve den fysiske
form, så længe det drejer sig om murede
bygningsværker. Men trods alt er der for-
skelle; en akvædukt behøver ikke samme
bredde foroven som viadukten for en .1ern-
bane, der oven i købet kan have flere spor,
og kravene til længdeprofilet er ikke helt
ens

,(

De første rimelig store "moderne" viadukter
blev opført på jernbanen mellem Liverpool
og Manchester, projekteret og gennemført

Et af de bedst bevarede partier af akvæ-
dukter fra den romerske oldtid er Pont du
Gard, der fører over floden Gard (som også
kaldes Gardon) 17 km nordøst for den fran-
ske by Nimes Med det formål at skaffe
vand til det gamle badested og helligdom-
men Nemausus blev den pågældende a-
kvædukt etableret omkring år 19 f Kr på for-
anledning af general Agrippa (fra 21 f Kr svi
gersøn af Augustus). Konstruktionen, som
danner bro over floden (pont = bro) er 260
m lang og 49 m høj - og står i tre etager
med henholdsvis 6, 1 1 og 35 buefag. - Pont
du Gard ses normalt under mere impone-
rende synsvinkler end i denne anonyme
tegning, der er valgt, fordi den til gengæld
er mere anskuelig
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Liverpool & Manchester Railway blev ført over Sankey-dalen og den deri liggende kanat for fragtsejlads med denne på samme tid enkle og
elegante viadukt bygget af mursten med naturstensbeklædninger. Der var - og er, for bygningsværket eksisterer stadig - ca 1B m fri højde
under hvælvene. Hver pille blev fundret på et par hundrede pæle, rammet indtit g meter ned i undergrunden. I de tilgrænsende støttemu,
re er buers virkemåde også udnyttet, men i et andet plan. Efter en i 1831 udgivet (kotoreret) akvatinte, baseret på en tegning af T T Bury.

af George Stephenson Denne strækning,
der åbnedes offrcielt 15. september 1330
(lokomotivkonkurrencen ved Rainhill var af-
viklet 1 I måneder før) var den første på
mange områder, fx var der dobbeltspor i

hele længden, lokomotivdrift var norm, og
persontrafik var organiseret efter en egent-
lig køreplan, Det var også her, alle mulige
tekniske problemer for første gang fandt en
lØsning, og det er egentlig utroligt, at man
på dette tidlige stadium af jernbanens ud-
vikling har turdet investere så kolossalt,

I de fleste sammenhænge er det tunne byg-
ningen og funderingsproblemerne i Chat
Moss, der gives den fremtrædende rolle, og
man hører ikke så meget om viadukterne.
Men af dem blev 6n udført ved Newton og
en anden over Sankey-dalen, nogenlunde
midtvejs mellem Liverpool og Manchester.
Begge fodsatte på bedste måde den klas-
siske tradition for muret byggeri i stor måle-
stok - med den tilføjelse, at den arkitektonj
ske aftikulation var lidt mere udpræget end
ved akvædukterne i almindelighed og ved

adskillige af de senere jernbane-viadukter.
De sidstnævnte kom der i løbet af de

næste hundrede år mange af, både på bri
tiske og kontinentaleuropæiske jernbaner
samt visse andre steder. Selv i USA, hvor
den jernbanetekniske udvikling på så man-
ge måder forløb anderledes end på den eu-
ropaeiske side af Atlanterhavet, vandt mu-
rede viadukter og broer indpas. Der drejer
det sig dog kun om forholdsvis beskedne
antal; tl gengaeld betragtes nogle af dem
nærmest som nationale mindesmærker.

,*, /lnlhanu y''dls, rl. rY, ll. R Brid!t( st.d Xillin| Dislfre t,
Xiilfteapolls, -){lnn

Som berørt i hovedteksten er USA ikke ke-
misk renset for buebroer af sten Her er et
eksempel: den i 1BB3 ibrugtagne bro over
Mlssissppi i Minneapolis, Minnesota, op-
ført af Great Northern Railway (det hed den
dog først fra 1B9O!) Med de noget sjuske
de omgivelser i samme blik ville en gammel
romer muligvts have set detle bygnings
værk som en aristokrat blandt plebejere.
Broen er godt 600 m lang; den er nemlig
ført over floden på skrå og har en kurve i
hver ende (Koloreret) postkotl, antagelig
fra omkring 1910.
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Ved længdefald på en muret viadukt eller
bro kan de asymmetriske buers geometri fx
være fastlagt på denne helt enkle måde.
Det er langt lettere at tildanne buestillinger
ne efter cirkelslag end i form af en ellipse
Skitsen, der for tydelighedens skyld over-
driver hældning og forskelle i radius, be-
høver næppe nærmere forklaring.

Bygning af større broer og viadukter (såvel

som mindre) har i mange regioner været
en afgørende betingelse for, at jernbaner
overhovedet kunne anlægges og danne de
Ønskede forbindelseslinier; i talrige tilfælde
skulle disse nødvendigvis gå på tværs af
terrænets højdedrag, og på visse linier i

bjergegne, fx alperne eller det franske cen
tralmassiv, vrimler det ligefrem med murede
vradukter Det er i nødvendighedens lys,

man må se de enorme investeringer i ar-
bejdskraft og materialer, som de store bro-

er og viadukter repræsenterer.
De murede konstruktioner er oven i købet
også ofte valgt til trods for, at udviklingen af
jern- og stålbroer var nået så langt, at an-
vendelsen af dem ville have gJod anlægget
både hurligere og billigere Men her har
vedligeholdelseshensyn åbenbarl vejet
tungt (de eventuelle politiske grunde forbi

sås )

Både teglsten og natursten - granit,
sandsten og visse skifre har fundet an-
vendelse, alt betinget af leveringsmulighe-
der og transporlafstande. Rent teknisk ud-
viser murværket i øvrigt variationer, som ik-
ke er synlige i den faerdige bygning Visse
parlier kan være i egentlig forstand hule, og
fordelingen mellem rigtig massiv mur og
kassemur er yderst forskellig. (Kassemur,
der i stor udstrækning også forekommer i

middelalder-byggeri, kan beskrives som en

slags udstøbning med de opmurede yder-
sider som blivende forskalling )

Af de murede viadukter er der mange,
der kan betragtes som søskende til San-
key-viadukten. Andre - med flere etager
og/eller en mere varierende rytme - er sna
rere fætre eller kusiner, og igen andre må
opfattes som endnu længere ude ifamilien;
den er stor. Der kan være fladbuer i stedet
for rundbuer, helt eller delvis, I nogle tilfael

de har man på raffineret måde draget kon-

sekvensen af , at de vandrette kræfter fra to
nabo-buer ophæver hinanden, og gjort
mellempillerne så slanke, at det minder om
en tryllekunst Til gengæld er der så et par
gange i forløbet indført en særlig svær

"gruppepille" I andre situationer, fx på den
østrigske Semmering-bane, er viadukterne
som hovedregel beliggende i kurve med ret
lille radius, og det har fØd til en særdeles
kraftig dimensionering af alle pillerne i beg
ge viadukt-etager, hvoraf den nederste til-
med er markant bredere end den øverste,
De vælter ikkel

Visse viadukters pilleforsider er kraftigt
hældende, andre er aftrappede. Viaduktens
vandrette konstruktionselementer kan være
betonet på bekostning af de lodrette eller
omvendt Trafik i et andet plan og af en an

den arl end den, viadukten skylder sin op-
rindelse, kan være tilgodeset ved gennem-
brydninger i pillerne, som i andre tilfeelde

kan være "spaltet- alene for at spare mate
riale, der statisk set ikke udnyttes rationelt.
Den lange lagunebro fra Mestre til Venezla
(taget i brug 1846 og senere flere gange ud-
videt i bredden) er opdelt i 6 hovedafsnit
(stadier), der hver for sig yderigere er be-
handlet på en sådan måde, at helheden bli-
ver en opfattelig balance mellem det alt for
ensformige og det alt for varierede, altså
mellem det kedelige og det rodede.

Eksempler - bare nogle få - på variationer af temaet den murede viadukt, vist i udsnit med undtagelse af nr 5, der ses i fuld udstra:kning.
De er alle fra midten af forrige århundrede I øverste række tre tyske floddalsbroer; Nr 1 er viadukten over Enz ved Bretigheim i Wifttem-
berg, taget i brug 1853, nr 2 over l/Teisse Elster ved Jocketa, i brug 1851 , og nr 3 overllelsse ved Gorlitz, i brug 1847. Herunder som nr
4 den meget store franske viadukt ved Chaumont, åbnet 1857 efter kun 1B måneders byggetid; den blev udført som skifteholdsarbeide!
Endelig ylses som nr 5 en af de talrige viadukter på den østrtgske Semmering-bane, åbnet 1854, og i modsætning til fleftallet af denne

stræknings viadukter ikke beliggende i kurve.
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Den storslåede viadukt over Goltzschtal, der gennemgås i hovedteksten, set i en af den femårige byggeperiodes senere faser. I forhold
til billeder, hvor man kun betragter det færdige bygningsværk, forstærkes indtrykket af en næsten ufattelig rndsals her ved det arbejden-
de mandskab samt stilladser og redskaber. Udsnit af et samtidigt litografi.

Temaets variationer er så mange, at det vll-
le sprænge artiklens rammer at komme ind
på dem alle I stedet gennemgås et enkelt
eksempel lidt nærmere. Og for visse af de
fx fra Schweiz kendte nyere typer, hoved-
sagelig anvendt i 19OO-tallet - typer, hvor
adskillige små buer står efter hinanden
oven på en enkelt meget stor og vidt
spændende, og for hvilke omfattende stati-
ske beregninger og et meget detaljeret pro
jektmateriale ligger til grund - henvises fore-
løbig til "jernbanen" nr. 6/1977, hvor bl a
disse i en artikel om jernbaneanlæg i Tyrki
et er genstand for en kor1, men illustreret
omtale. *
Den skotske Forth-bro ses undediden om-
talt som jernbanebroernes dronning, Det
forekommer forfatteren, at man analogt

kunne kalde den tyske Goltzschtalbrucke
viadukternes, i hvert fald de murede jern-
baneviadukters dronning, og det er derfor
denne, der her er valgt til en nærmere om-
tale - knyttet til de ledsagende illustrationer.

Goltzsch (syv konsonanter og 6n vokal) i

det sydvestiige Sachsen er en lille biflod til
Weisse Elster (som selv er en biflod; den
løber i to grene ud i Saale). Men dalen -

Goltzschtal - er bred, og for at etablere jern-
banestrækningen mellem Reichenbach og
Plauen og dermed forbinde det sachsiske
jernbanenet med det bayerske, måtte man
bygge en virkelig stor viadukt: 574 m lang
og indtil 78 m høj Den indeholder 135.600
m'murværk og er formentlig nu som den-
gang verdens stØrste murede jernbanebro
Opførelsen fandt sted 1846-51 ,

Forud var der i løbet af 1845 afuiklet en

projektkonkurrence, som blev udskrevet i

januar og afgjorl 30 december. I betingel-
serne blev det oplyst, hvilke materialer man
kunne regne med at have til rådighed, og
bl.a, krævet en bredde foroven på 9 m,

samt at broen skulle kunne bære lokomoti-
ver med 1B a20 tons vægt Dette sidste var
ikke meget efter nutidig målestok, men gi-
ver anledning til at nævne, at man inden for
det rimellges grænser kunne have ansat en
næsten hvilken som helst lokomotivvægt,
uden at dette ville have glort nogen forskel.
Ved sådanne store murede konstruktioner
er det disses egen tyngde, der spiller den
vægtmæssigt afgørende rolle; i sammenlig
ning kan togvægten nok give anledning til

en ny version af historien om elefanten og
musen, der gungrede.

Der indkom 74 rettidige og 7 forsinkede

Goltzschtalbrucke i sin fulde udstrækning,
set fra luften. Apropos luft: Afstanden fra
Leipzig er 90 km - i luftlinie - Hvad mon nu-
tidens miljøforkæmpere for resten vrlle have
sagt, hvis de havde haft mulighed for at
kommentere planerne om dette bygnings-
værk, da de kom frem for næsten halvandet
århundrede siden?
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"Viaduct over Vaar-
by-Dalen" på en
fremstilling fra dens
ungdom Hoved-
indtrykket er kar
rekt, men kunstne-
ren har taget sig
visse friheder. Bl.a.
var pillehøjden for-
holdsvis mindre
end vist og granit
kvadrene ikke nær
så store Alligevel er
der grund til be-
gejstring
Jernbanemuseet

forslag, Den opfØde viadukt svarer imidler-
tid ikke direkte til et af dem. Det projekt,
man valgte til udførelse, havde et system af
ensartede buer over det hele - et raster,
kunne man sige - bortset fra en lille afuigel-
se i den ene ende, hvor en type med en lidt
anden buebredde og pillehøjde med fordel
kunne anvendes i et kortere afsnit Det ville
være blevet ubehagelig monotont at se på,

og det må derfor betragtes som en stor lyk-
ke, at den klippegrund, man funderede på,

et bestemt sted - og kun der - viste sig at
ligge anderledes dybt under terræn end el-
lers. Det kunne man godt opfatte som et
vnk med en vognstang, og det gav i hveft
fald anledning til en markant projektæn-
dring. Man undgik at placere en pille her,

hvorved fremkom buer i dobbelt bredde og
højde. De flankeres af piller i en særlig ud-
formning, og i stedet for fire almindelige fag

fik man et i bedste forstand særlig flot bro-
afsnit, der ved sin accentuering tiltrækker
sig opmærksomheden Det virker som et
midterparti, men er det strengt taget ikke,

Største buebredde er 30,9 m, og den
normale buebredde er 14,2 m. Bygnings-
værket har ingen særskilte dekorationer; al-
ene pillernes fremspring, dimensionsfor-
skellene mellem etagerne og i det hele ta-
get udformningen og afslutningen af de
konstruktive led er det, der bringer den ar-
kitektoniske kvalitet frem Af fortræffelig
virkning er, at afstivningsbuerne er todelt;
det beriger formen og tilfører den en vis let-
hed (samt giver visse associationer til gotik-
ken).

Der er anvendt sandsten til pillernes sok-
ler og granit i hvælvene foroven. I øvrigt er
byggematerialet hårdtbrændte teglsten. Til
at holde sammen på det hele er der kun

brugt mørtel, ingen ankre eller klammer Ef-

ter forfatterens erfaring fra restaureringsop-
gaver må også denne omstændighed be-
tragtes som en stor lykke, for efterhånden
som indmuret jern ruster og på den måde
udvider sig, sprænges det omgivende mur-
værk, hvor godt det end måtte være i sig
selv. En større reparation - navnlig tætning
- blev foretaget i 1930, og en vis løbende
vedligeholdelse har selvfølgelig ikke kunnet
undværes. Til gengæld tjener Goltzschtal-
brucke stadig det formå|, den er bygget til.

*
Det danske landskab har (desværre?) ikke
gjort det nødvendigt at bygge jernbanevia-
dukter og -broer af den størrelse og karak-
ter, der foran er behandlet. Kun et eneste
hjemligt bygningsværk har i nogen måde
mindet om de mange og store udenlandske

En af Korsørbanens "englænderbroer", bygget 1854, fører vejen fra S/agelse mod vest til Hejringe over sporene Broens nordøstside vi-

ses her på en redigeret kalke af DSB baneafdelingens tegning FH 01 095 822/OO fra april 1982. Sporet ligger i kurve og har overhøide.
Tegningen anskueliggør, hvorledes man ved tilkomsten af 2. spor med støttemure og et særegent profil af vandrenden kunne udnytte det
ene sidefag sådan, at en egentlig udvidelse (forlængelse) af broen ikke blev nødvendig Den har oven i købet stadig i behold det meste
af den skønhed, der følger med det naturlige og enkle (men må dog have været kønnere i oprindelig stand). - En anden af englænder-
broerne figurerer i foto på forsiden af "jernbanen" nr. 1/1982
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Vårby å-broen fotograferet i 1Bgg, efter at opfarelsen af dens afloser var pabegyndt Man ser afskærmninger på gamte pilter og det neder-
ste af de nye pilleskafter. Hvad mere er: Man ser de sprængværker, som den gamle bro var forstærket med i l B1)erne Ved broens ned
brydning viste det sig dog ifølge oplysnirger fra banechef H Flensborg, at sprængværkerne havde været uvirksomme; de havde ikke "båret
med"! Men mon ikke de alligevel har fået en og anden ansvarlig person til at sove bedre om natten? Jernbanemuseet, foto, N.E Worm.

- og det eksisterer endda ikke mere Det var
broen over Vårby å vest for Slagelse, fuld-
ført til Korsørbanens åbning 1856 og afløst
allerede ved århundredskiftet, Man må der-
for tage til takke med de endnu i brug
værende "englænderbroer" fra Korsørba-
nens anlæ9, skønt de ikke er sporbærende

og således ikke "rigtige. jernbanebroer.
Men de giver på trods af deres langt mindre
større jse et vist begreb om det tabte,
Formsproget og materialerne er de samme,
så man kan faktisk med stor sikkerhed slut-
te sig tll, hvordan - hvor godt - den første
jernbanebro over Vårby å har taget sig ud

I øvrigt har der været og findes stadig en del
temmelig små danske jernbanebroer med
murede hvælvinger Det ville vaere proporti-
onsforvrængende at gå nærmere ind på
dem, og blot et enkelt eksempel præsente-
res i foto, Men trods alt hører de med til ar
ven fra Rom tr

Godt 1 km vest for den tidligere Thorsager
station krydser jernbanen mellem Århus og
Grenå Ryom ås nordgående (øvre) løb på
en muret bro af den type, der lige så vel kan
opfattes som en tunnel. (Det kan mange
broer; der er ikke nogen fast grænse. Blot
kan de to betragtningsmåder ikke bruges
samt ) Under alle omstændtgheder
fremtræder den med sin 4-dobbelte cirkel-
bue hvælving af tegl og det øvrige i rusttkke
granitkvadre sorn et gedigent stykke land-
skabsi nv entar. Ku n g elænd ren es beto n sto I -
per virker ikke helt overbevisende i sam-
menhængen. Foto ijuli 1977: Ole Linå Jør-
.gensen.
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KielerkAnAlens broer #*+ld;$,5frtr

En rejse.gennem Slesvig og Holsten byder
ikke på udsigt til bjerglandskaber; landska-
bet er langs hovedbanen Flensborg - Ham
borg uden større bakker, Der er dog et sted
på banen, der giver en oplevelse som en
rejse i et bjergandskab, Det er i bogstave-
ligste forstand rejsens hojdepunkt, når to-
get arbejder sig opad rampen mellem
Rendsborg og Kielerkanalen for i 50 meters
højde at køre over kanalen

Kejseren havde bestemt, at alle broer
over "Kaiser Wilhelm Kanal" skulle have en
frihøjde på 42 meter, der skulle være fri pas-
sage fra flådebasen i Kiel til Nordsøen. Spo-
rene er anlagt ovenpå en gitterdragerkon
struktion, som i sig selv er B meter høj,

Banegården i Rendsborg ligger 600 me-
ter fra kanalen og kun 7 meter over dennes
vandspejl (hvilket er lig havets overflade), og
der måtte derfor et helt særligt arrangement
til, førend der i årene 1910-13 kunne byg-
ges højbro over kanalen. Banegården blev
hævet 4,5 meter, og der blev anlagt en
2213,75 meter lang rampe på øen mellem
Obereider og kanalen, Rampen er anlagt
som dels en jordrampe og dels som en jern-
rampe Jernrammen er på nordsiden 1260,
l5 meter lang og på sydsiden 908,50 me-
ter lang Selve broen er 317,60 meter lang,
i alt er broen 2485,25 meter lang. Det giver
en stigning på cirka 8,5 promille, hvad der

ikke er nogen voldsom stigning for hoved-
baner Stigningen måtte ikke vaere over
1 :150, Men da stignlngen forløber i en lang

sløjfe, der fra Rendsborg og mod syd kører
rundt mod uret, er det særdeles spektaku-
ært, når man fra parken Kleingarten ser et
tog arbejde sig op gennem sløjfen Faktisk
gav banen navn til en helt ny bydel: Schlei-
fe.

Den 20 juni 1895 ndviede Wilhelm ll

.Kaiser Wilhelm Kanal., den er senere om-
døbt til Nord-Ostsee Kanal. Og den 20 ju-
ni 1995 gled en 25 km lang skibskorlege
gennem kanalen fra slusen ved Brunsbuttel
til Holtenå ved Kiel. Forrest sejlede det bri
tiske kongeskib "Britannia" og skolesellski-
bet "Gorch Foch" Selvfølgelig skulle der

køre veterantog over broerne, når skibene
passerede, ikke mindst over Rendsborgs
højbro Men så skulle det ikke være. Der er
tæt trafik over broen, der kører gennem-
snitligt et tog hved kvarter, så der er ikke
plads til damptog. Der blev dog kød med
damptog over kanalen, neml g over broen
ved Hochdonn, som fører banen Hamborg-
Husum-Nibøl over kanalen, I dagene 17

18 juni kørte et damptog fra Hamborg
klokken B, som lndtil Brunsbuttel standse-
de i Pinneberg, Elmshorn, Gluckstadt og
Itzehoe, ankomst Brunsbuttel kl I 30
Klokken 17 30 returnerede damptoget til

Hamborg Det var et led i de mange festlig-
heder i anledning af kanalens .1 

O0 års jubi-
læum, som hovedsageligt blev afholdt om-
kring slusen i Brunsbuttel.

Før Kielerkanalen
Der var mulighed for gennemsejling af Jyl

lands "rod., førend Kielerkanalen blev byg-
get 1BB7 95, Ejderen, der har sit udspring
.l 5 km nordøst for Neumunster, var sejTbar

fra Flemhudersee til udmundingen ved Tøn-

7,3 meter og en dybgang på 3 meter.

Fra Holtenå ved Kiel til Rendsborg har
Kielerkanalen overtaget Ejderkanalens tra-
c6, når undtages et sving ved herregården
Knoop Efter Audorfer See svinger Ejderka
nalen vestpå og passerer Rendsborg som
Obereider og Untereider, der derefter går
mod syd og tangerer Kielerkanalen, såle

des at de to kanalsystemer danner en ø

udenom Bendsborg.
Kong Christian den Vllls Østersøbane,

dvs. banen Altona Kiel, som blev indviet
den 14. september 1844, fik den 1B sep
tember 1845 en sidebane fra Neumunster
til Rendsborg Denne bane havde endesta
tion, hvor den nuværende banegård i

Rendsborg ligger, banen krydsede altså ik-
ke Ejderkanalen. Og banen fra Flensborg til

Rendsborg, som blev indviet den 6 okto
ber 1854, krydsede heller ikke Elderen, for
den havde endestation i bydelen Budels
dorf nord for Rendsborg Først da Kielerka-
nalen blev åbnet for trafrk, kunne de to ba
ner sammenkobles med en lav bro over Ej-

Den oprindelige
drejebro ved Rends-
borg, som var i brug
1 894- 1 91 3.

Hvis krydsninger melleru vej og bane volder problemer, er det fot' intet
at regne mod de udfordringer, ingeni@rerne står over for, når der bliver
gravet en kanal på tværs af en banelinie. Vi ser på broerne over en ju-
bilerende vandvej.

Af Erland Egefors

Højbroen ved Rendsborg (postkorl)
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Kort over drejebroerne ved Rendsborg kort tid efter kanalens anlæggelse

deren, der jo på det tidspunkt havde mistet
sin betydning som vandvej,

De første broer
Men syd for Rendsborg blev banen hugget
over af Kielerkanalen, og da der på grund af
det lave terræn ikke umiddelbaft var mulig-
hed for en højbro, blev der bygget to sving-
broer. Af militaerstrategiske grunde blev den
dobbeltsporede bane fØd over kanalen på
to svingbroer, som var placeret med en ind-
byrdes afstand på 150 meter Broerne svtn-
gede omkring en pille i kanalen og kørle på
en drejekrans på land. De gav en gennem-
sejling på 50 meter. Broerne var via et rør-
system forbundet med højtrykspumper på
land, altså den oprindelige form for hydrau-
lik. Ved opblanding med glycerin i forholdet
4:5 var vandet til hydraulikken beskyttet
mod frost, Svingbroerne blev bygget af Ph.
Holzmann & Co. i Frankfurl am Main, kos-
tede 1350,000 Mark og blev taget i brug i

april 1894
Ligesom disse svingbroer er historie, er

også hØjbroen ved Grunental forsvundet,
den blev taget i brug den 15. december
1892 og blev nedrevet i firserne. Det var en
I63 meter lang bro med en spændvidde på
156,60 meter, hvorved den dengang var
Tysklands stØrste højbro. Det var en stålbu-
ebro, der var anvendt .l 277 Ion stå|, og den
var bygget af Bruckenbauanstalt Gustav-
berg i Mainz. Landanlaeggene, som hæve-
de broen op til de forskriftsmæssige 42 me-
ter, var murede viadukter med to tårne på
hver side Broen var en kombineret vej- og
jernbanebro for banen Heide-Neumunster
og landevejen Albersdorf-Hademarschen.

En bro af lignende konstruktion blev byg-
get til banen Kiel-Egernførde og landevejen
Kiel-Gettorp ved Levenså, i dag det nordli-
ge Kiel. (Åen Levenså eller Levensau for-
svandt ved kanalens anlæg). Denne bro er
stadigvæk i brug til banen, hvorimod vejtra-
fikken har fået en ny bro, som fører B 76,
Olof Palme Damm, over kanalen. Ved Ta

terpfal ved Brunsbuttel var der for banen
Hamborg-Husum oprindelig en svingbro
som de to ved Rendsborg-Osterronfeld,

Højbroer
Broen ved Taterpfal blev i 1920 erstattet af
en hØjbro ved Hochdonn. Broen, der altså
er den yngste af Kielerkanalens højbroer, er
2,218 km lang. På grund af den nye bro
kom banen til at slå et stort sving mod nord-
øst, men på den måde kunne man udnytte
de naturlige højdeforskelle til at vinde højde

At bygge Iange broer er ikke videre pro-
blematisk, hvis de, ligesom Vestbroen mel-
lem Knudshoved og SprogØ, bygges med
forholdsvis kode spand Den længste via-
dukt i Storbritannien er den 6,4 km lange
bro af B7B murede brobuer ved London
Bridge, bygget til London & Greenwich Rail-
way,

Det er de lange og frie spand, der giver
problemerne Vejbroer kan bygges som
hængebroer, men da de ikke er stablle i si-
devind, egner de sig ikke til jernbaner.

Den 28. december 1879 rasede en stiv
kuling i Skotland, som i de lange og smalle
fjorde, de såkaldte firths, blev presset yder-
ligere op i fart og styrke. Da et tog køfie
over den 3,15 km lange og 26,84 meter
højefay Bridge, kunne broens overbygning
ikke modstå vindens pres, den blev revet fra
hinanden og tog i faldet hele toget med sig.
27 menneskeliv gik tabt Begivenheden er
skildret af digteren McGonogalli "Beautiful
Railway Bridge of the Silvery Tay" og Cro-
nins roman "Hatter's Castle" ("Hattemage-
rens SIot") En række af pilleskafte( som
akkurat rager op af fjordens vand, minder i

dag de rejsende om den tragiske hændelse.
Tay Bridge blev indviet september .1 877

og kaldtes High Girders på grund af den
specielle konstruktion. Broen hvilede på pil

ler af dels murværk og dels støbejern, over-
bygningen var lavet som kassedragere,
som den ensporede bane var anlagt oven-
på. Dog var det midterste stykke lavet som

en slags "tunnel af jerndragere., 8,235 me-
ter høje og 4,27 meter brede gitterbroer
med frie spand på henholdsvis 74,725 me-
ter og 69,235 meter. Da der ikke var jern-
dragere, som kunne optage sidevæds tryk
mellem gitterbroen og kassedragerne, kun-
ne en storm rive gitterbroen ned.

Med denne katastrofe in mente forstås
det, hvodor den 2 5 km lange bro over Firth
of Forlh, som har 4 spand på hver 521 me-
ter, har dette enorme gitterværk af ståldra-
gere og er udført helt stiv som en cantilever-
bro, også kaldet Gerbers princip. Lille-

bæltsbroens ståldragere er også et eksem-
pel på en cantilever-bro.

Når Tay Bridge nævnes i denne sam-
menhæng, skyldes det ganske enkelt, at
højbroerne over Kielerkanalen ved Rends
borg og Hochdonn er opbygget på denne

Oplev nogle af verdens mest fantasti-
ske landskaber og jernbaner. Bjergba-
ner mellem sukkertop-bjerge i Sydkina,
600 mm-sporede sidebaner, den fanta-
stiske franskbyggede I m-bane ind i
Metnam og 1726 km ned gennem det

smilendeland. Afr. startenaf nov. 1996,

varighed ca. 20 dage,pris ca. k 2 1.000.

Få program - sendfrankeret (5 kr)45/
A4 svarkuvert til: Rail Tours/John
Poulsen, Nørregade 21, 4690 Haslev
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Hængefærgen under
broen ved Rends-
borg Ser man godt
efter, kan man se, at

"skibet" ikke kun er
udstyret med red
ningskranse, men
også med radar til
navigation i tåge! Til
højre anes "bane-
sløjfen. ned mod
stationen. Foto: Finn
B Paulsen 22/7
1 987.

måde. Togene kører ad ramperne ovenpå
overbygningen og på det midterste stykke
gennem en .tunnel af jern", en gitterbro
Men det er kun overfladisk set, der er lighe
der. Tay Bridge havde piller, der var opbyg-
get af 6 tynde og lodretstående søjler af
støbejern, der var boltet sammen med la-
sker af smedejern Friedrich Voss, der stod
for højbroen ved Rendsborg, opbyggede
en vridningsstiv konstruktion af skråstivere,
som overbygningen hviler på Ramperne
bæres af ialt 51 piller og hovedfaget over
kanalen bæres af to pyloner med 2 dob-
beltpiller. Der medgik ialt 17.500 ton jern og
3,2 millioner nitter til broen, prisen var 13,5
millioner Mark. Da broen blev bygget sam-
tidigt med en udvidelse af kanalen, blev
jordramperne simpelthen lavet ved ind-
pumpning af sand,

I Osterronfeld syd for kanalen herskede
der stor utilfredshed med brobyggeriet, for
di stationen var blevet flyttet og hævet 14

meter over terrænet. Derfor blev der op-
hængt den specielle svævefærge under
broen, den blev sat i drift den 2. december
1913 og har "sejlet" lige siden.

Det er formodentlig den eneste færge i

verden, der, selvom den er fuldtud udstyret
som et skib, ikke kommer i berøring med
vandet. Befordringen er gratis, fordi det ef-
ter tysk lov skal være gratis at blive trans-
poderet over kunstige vandveje.

Nu, da der efter ikrafttræden af K95 som-
mer igen er gennemgående tog Frederiks-
havn-Hamborg, er det let at komme til

Rendsborg. Efter få minutters vandring ad
Bismarck Strasse langs banegården kom-
mer man til Kleingarten, hvor togene buld-
rer afsted højt oppe over byen. Når man har
taget turen over med svævefærgen til

Osterronfeld, kan man gå vestpå ad en sti
langs med kanalen til Am Alten Schutzen-
hof. Derfra kan man via den 270,5 meter
lange fodgængertunnel under Kielerkana-
len gå tilbage til Rendsborg, Tunnelen er
bygget 1962-65, tunnelrøret er 131 meter
langt og er på midten 21, 36 meter under
kanalens vandspejl. Den 55,90 meter lange
rulletrappe ned i tunnelen er den længste i

Vesteuropa.
I forbindelse med store bygningsværker

opstår der gerne myter. En myte påstår, at
Friedrich Voss skulle være modstander af

svingbroer. Men banen blev ført over Kieler-
strasse nord for banegården på en sving-
bro, som til stor lettelse for de vejfarende
blev erstattet af en viadukt i 1961

En mere makaber myte vil vide, at Voss
ikke havde stor tillid til sit bygningsværk, og
derfor begik selvmord, da det første tog
kørte over broen ved indvielsen den 27
september 1913 Det står i modstrid til det
faktum, at Voss døde i 1953, Han fødtes i

1872 og var leder af Bruckenbauamtes
Når der efter ibrugtagen af forbindelsen

over Storebælt vil køre flere godstog via Fyn

og Jylland, vil højbroen ved Rendsborg b1i-

ve endnu mere belastet. Formodentlig v l

den blive aflastet af en tunnel til den gen-
nemgående trafik, således at også den vil

opleve sit 1OO års jubilæum i 2013. Måske
der så til den tid vil køre damptog over bro-
en?
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Rettelse til nr. 3/95
Slde 85. Bo Lindhardtsen i Struer har stud-
set over køreplanen for Løgstørbanen I bla

det stod, at opholdet i LØgstØr er fra 1 1,00
til 11.00 - ikke megen tid til at rangere! An

komsttiden er ganske rigtigt 11 00, men af
gangstiden 1 2 00; dog må det understre-
ges, at planen kun er vejledende.

side 87 Fra modelbanefolket har "jernba_
nen. modtaget en tilføjelse til artiklen om

DIl Den præcise optagedato for billedet af

D 873 på Lillebaeltsbroen er 30 luni 1935 -

altså få måneder efter broens åbning Søren

Monies fra DN/JK's fotoarkiv skriver, at det
pågældende billede findes i modelbane-
klubbens arkiv sammen med tre andre fra

samme dag forestillende D 857, D 862 samt
D 873 på vel ti bage tll Fyn

Nekrolog
Johan Jørgensen
Den 21/B modtog vi i remlsen det triste
budskab om, at vor kasserer gennem
en årrække, Johan Jørgensen, var af-
gået ved døden efter få dages sygdom,

Johan var gennem hele livet beskæf-
tigeL indenlor regnskab og revrs'on. og
det var derfor helt naturligt for ham at
sige ja til opfordringen om at overtage
funktionen som Museumsbanens kas-
serer, og siden 1 9Bg passedes dette
hvert med kyndig hånd. Altid vidste han
hvordan det stod til med økonomien,
Også andre nød godt af evnerne, idet
Johan også var kasserer for Museums-
banens stØtteforening og for DJKs lo-
kalafdeling, og alle steder administrere-
des der så foreningerne fik mest muligt
ud af deres sparsomme mrdler,

Johans store jernbaneinteresse star-
tede med den lokale bane til Nysted og
udvidedes hen ad vejen til at omfatte
medlemsskab i foreninger i ind- og ud-
land, derunder også DJK Mange ud-
flugter til baner i det ganske Europa har
haft Johan som deltager, især efter
pensionsalderen gav mere tid, og det
kunne af og til være svært at træffe ham
hjemme, for der var aliid en udflugt til
nære eller fjerne må|, som havde inter-
ESSE.

Sommerens tur til åbent hus i Ran-
ders måtte Johan meget mod sin vilje
melde afbud til, fordi benene begyndte
at svigte for alvor.

Som medlem af driftsudvalget satte
Johan sit præg på banens aktiviteter,
og ved sin rollge facon skabte han re
spekt om sig, Kun få gange er stem
men blevet hævet, men så har der og-
så veeret god grund til det

Johan, der boede alene i Maribo,
blev 68 år.

ltuluseumsbanen, DJK og jernbaner-
ne har mistet en god kammerat Æret
være Johans minde

Arne Jørgensen,
Museumsbanen
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På jernbaneopdagelse
i Nicaragua
lnformation og foto: Annelise Jensen
Bearbejdning: Niels Erik Jensen

Managua september 1992
Efter 3 måneder på sprogskole (spansk) i

Guatemala skal de to næste år bruges på et
projekt på et hospital, her hovedstaden i

Nicaragua (Mel emamer ka). Fritiden, ja den
skal bruges bl,a. til at se lidt på landet

Ved afrejsen fra Danmark sagde en af mi
ne venner som noget af det sidste: Se ge
efter om der er jernbaner

Managua september 1993
Efter et år er det efterhånden ykkedes at
finde ud af, hvordan man skaffer sig oplys-
ninger. Folk er generelt meget fl nke. men -
og der er et stod men - man skal ikke reg-
ne ret meget med hvad oe svarer. Angåen.
de jernbaner, så er det ikke ret meget de o-
kale kan fortælle. På sporgsmålet, om der
findes jernbaner, svarers altid "1a" Dette

"ja" rummer 3 muligheder:
1 . Ja, der findes jernbaner
2. Jeg ved det ikke
3. Nej, men for ikke at gØre dig ked af det,

så svarer 1eg 1a.

Dernæst opstår problemet, idet de iokale
ikke af sig selv begynder at fortælle Man
skal spørge om alt. og helsr pa en made så
der kan svares Ja eller nej, og svaret bliver jo
som regel "ja". For at finde ud af om der
overhovedet er en jernbane her i byen, er
der forsøgt med spørgsmål på fø gende
måde: Er der jernbane her i byen? Går jern-
banen gennem byen? Ligger stationen i

centrum? Er der flere jernbaner? Når så
man har fået "ja" til alle spørgsmå|, så går
turen ind til centrum for at lede efter jernba-
nen. Stiller man spØrgsmålet: "Ved hvjlken
plads ligger stationen?", så forstår de ikke
spørgsmålet, efter yderligere spørgsmål
smiler de til en og siger, at de ikke rigtig for-
står det sprog man taler.

På nuværende tidspunkt er byens efter
sigende eneste station fundet, der er set tog
køre ude i landet og en kollega har oplyst,
at der også er en metro

København november 1 993
På et besøg i Danmark aflægges beretning
til min danske jernbaneentusiast Der findes
tilsyneladende 6n jernbane tilbage; den går
fra Granada i syd, gennem hovedstaden og
et godt stykke ud i landet mod nord. Hvor
langt den går mod nord, er der tvivl om, idet
uroligheder i det nordlige område periode-
vis har sat jernbanen ud af drift Har på sta-
tionen spurgt efter en køreplan; det findes

ikke, men hvis jeg selv har papir og kugle-
pen, vil de da gerne skrive en td ned for
mlg, mod at de får kuglepennen Vil man
have oplysning om f ere togforbindelset
kan dette ikke lade sig gøre Det virker som
om de kun kan overskue toggangen et ha vt
dogn frem i tlden, Ankomsten til det sted,
man onsker, kan ikke oplyses, men det ta-
ger nok så og så lang tid, Der er rkke set
persontog, kun godstog, hvor fo k rejser
med de vogne. hvor der nu er plads.

lvletroen skulle gå fra hovedstaden tii en
naer rggende by, rren der skulle kun køre et
tog igen den anden vel om aftenen Denne
har ntet med U-bane eller andet storbyag
tigt at gore: der skul e kore et almindeligt
tog, og der frndes ingen tunnel eller højbane.

i et forsog pa at skaffe oplysninger om
andets histore er en lagt gået lnd på at fin
de museer, Der er kun fundet et nationa -

museum De ansatte virker meoet imode

kommende, når man dukker op; det er som
om, det er sjældent, der er gæster Det er
lykkedes at skaffe en bog om landets histo-
rie; heri fortælles meget Iidt om landets jern

baner (1/2 side), mens der bruges en del si-
der på at fortæl e om en kanal, der aldrig
blev bygget færdig. (En kanal med samme
betydning som Panama-kanalen).

Managua nytår 1993/94
Der har været en 2 måneder lang trans-
portstrejke, lernbanen har holdt stille i hele
perioden, og der går rygter om, at den bli-
ver nedlagt i løbet af januar 1994

Managua 1Ol1-94
Aviserne skriver, at jernbanen lukker i løbet
af lanuar Det må vist betegnes som en of-
ficiel lukn ng, idet der ikke har kørl tog siden
deo 23/12-93, Det stemmer ikke overens
med oplysningen om, at der har været strej
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ke i 2 måneder, men sådan nogle små
unøjagtigheder må man vist finde sig i på
disse kanter. Der er hensat en lang række
godsvogne og et enkelt lokomotiv ude på
strækningen her i byen Det er ret praktisk,
da man så kan få nogle billeder af materiel-
let Samtidigt spærres der for en del veje,

der krydser banen Banen løber på det sted
langs med en af hovedfærdselsårerne ud af
byen, og da der kun findes niveauskærin-
ger, så er der skaffet en god spærring Ma-
teriellet blev dog fjernet i løbet af dagen i

dag, men hvorhen vides ikke,

Managua 20/l-1994
Har fået snakket med nogle ansatte på sta-
tionen Der findes ikke køreplaner, og de
mener ikke, der har været det i meget lang
tid (flere år), Der findes tilsyneladende ikke
papir på nogetsomhelst, idet man husker
alt udenad, mange kan jo ikke læse Mate
riellet findes ikke i Managua, og det siges,
at det skal sælges som skrot (skal jeg købe
noget?) for at skaffe penge.

Managua 30/1-1994
Vagtmanden på stationen er blevet meget
meddelsom og er kommet med mange op-
lysninger. (Set i bakspejlet må han vist bare
betegnes som en god forlæller, da de se-
nere oplysninger ikke stemmer med det han
fortalte,) Normalt er persontranspoden fo-
regået i lukkede godsvogne, hvor de øver-
ste brædder i siderne manglede. Da det er
den fattige del af befolkningen, der har
brugt toget, og deres rejsebehov har været
ai komme til byen for at sælge deres for-
skellige produkier, ja så har befordring i

vogne uden sæder været praktisk Årsagen
til nedlæggelsen af banen oplyses som vae-

rende manglende penge til olie, og så kører
der ingen tog

Managua 8/2-1994
Banen skulle råde over 7 canadisk-bygge-
de diesellokomotiver fra 1954 og 40 vogne
Aviserne bringer masser af artik er om ba
nen og om et fremtid gt jernbanemuseum,
der skal åbne i 1995,

Samtidig i København
I et udenlandsk jernbaneblad opdager m n

bekendt en annonce, der t lbyder kørepla-
ner fra Nicaragua. For IO DM kunne det da

være meget sjovt at se, om man kunne er-
hverve en gammel køreplan, den kunne
måske indeholde et kort over landet, så det
var muligt at finde ud af, hvor banerne har
gået I løbet af marts 1994 modtages i

København en kuvert fra Tyskland inde-
holdende en køreplan fra Nicaragua gyldig
fra 1/2.1 994. Det viser sig, at et firma i

Tyskland siden I989 mindst hvert halve år
har udgivet en køreplan for Nicaragua, in-

deholdende jernbaner, indenrigsfly, busser
mellem byerne samt bybusser i de større
byer, En sag på 72 sider, der for jernbane-
delen er meget interessant, idet ikke blot de
eksisterende baner er medtaget, men også
de, der er nedlagt inden for de sidste 10-15
år. De enkelte planer for disse nedlagte
baner indeholder alle standsningsstederne
og kilometerangivelser. Ved hjælp af dem
og et udmærket kort, hvor drsse også er
indtegnet, er det muligt at få et godt over-
blik over de tidligere baner i landet. Et ved-
Iagt katalog indeholder tilbud om ældre
køreplaner, fotos og billetter. Der var også
indlagt en "nedlæggelses"-kØreplan for pe

rioden 1/1 1-31 112-1993, samt tilbud på en

af de sidste billetter solgt i Managua den
31/12-1993. Fint at kunne tilbyde en billet
fra den 31 112, når jernbanen tilsyneladende
kode sidste gang den 23/121

Køreplanen omtalte ud over de nedlagte
statsbaner også en 6 kilometer lang privat-
bane mellem en by og en sukkedabrik, der
skulle køre i bedste velgående.

Managua april 1994
Efter at have modtaget alle disse oplysnin-
ger fra Danmark er jagten gået ind på re-

sterne af banerne og materiellet samt på

den endnu kørende privatbane. På denne
privatbane foretoges en fotoekspedition en

af de sidste dage i marts Til den dagTige

drift (7 dobbeltture) råder banen over et die-
sellokomotiv og 3 vogne til persontrans-
port Men toget kørte ikke, idet et tandhjul
i gearkassen var knækket, og det sku le

skaffes hjem fra udlandet; det koster pen-
ge, endda mange, så hvornår driften bliver
genoptaget vides ikke Banen har 2 gamle
damplokomotiver stående, udstillet/hensat

Managua maj 1994
Aviserne skrlver en del om, hvad de gamle

stationsbygninger skal bruges til - og stad g

om det kommende jernbanemuseum. 23/5
bringer avisen en annonce med salg af ma-
terlel fra banens værksted

Managua september 1994
Det meste af banen er tilsyneladende alle-
rede plllet op, mange ting er solgt, alt i et
forlvivlet forsøg på at få penge i kassen, det
vil i sidste ende sige statskassen Folk har
stort set kun et transporlbehov, når de skal
have transpoderet deres varer til de større
byer for at sælge dem Jernbanen var den
billigste transpodform, da der ikke skulle
betales for det medbragte gods, i modsæt-
ning til transport med busser, hvor der skal
betales for alt medtaget gods. Dedor har
nedlæggelsen af jernbanen medført, at
mange mennesker er afskåret fra at sælge
deres varer Landet har store økonomiske
problemer, så staten vil spare alle de steder,
den kan komme til det De eftedølgende
små eksempler giver et indtryk af, hvorfor
jernbanen nedlagdes.

Busserne er ikke ejet af staten, men dri-
ves af kooperativer, som ikke får økonomisk
støtte af nogen ad. Der er ingen styring af
hvor mange busser, der kører', det eneste,
der gøres fra statens side, er tilsyneladende
at blande sig i billetpriserne, idet der hele ti-
den bliver lagt nye ekstraskatter på benzin
og diesel, ,Busselskaberne« sparer alt hvad
de kan, men alligevel er de nodt til at hæve

Sukkerfabrikkens lokomotiv. Til venstre gavlen af en personvogn. Lokomotivet er tilsynela-
dende døbt "Locomotora Ole" - mon Plum også har været her forbi?

Canadiskbygget diesellokomotiv midt inde i "demonstrationstoget" midt i Managua
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billetpriserne med 50% (sommer 1994),
hvis de skal have det til at løbe rundt. Da en
busblllet i Managua idag koster mellem .1 0
og 20% af en minimumsdagløn, så er der
ikke megen opbakning fra befolkningen
vedrørende billetprisen. Til gengæld er der
stor opbakning når busserne holder stille i

protest mod de stigende ekstraskatter, og
når der kommer forslag om, at staten skal
g ve økonomisk støtte.

De regionale busruter kan se frem til
voldsomme problemer i fremtiden Der er
ikke råd til at vedligeholde vejene, så det
meste af den ved igeholdelse, der foregår,
er ved hjælp af bistandshjælp fra andre lan-
de. Nu er vejvedligeholdelse noget helt an-
det i Nicaragua end i Danmark; landevejene
bliver mange steder bliver til floder i regnti-
den, for derefter i tørketiden enten at være
helt væk, eller også så fyldt med store mud-
derhuller, at de med danske Øjne er næsten
ufremkommelige. Dette forhindrer dog ikke
busserne i at komme frem, da man ikke så
let gver op over for disse problemer Den-
ne kørsel slider meget på køretøjerne, hvil-
ket ofte giver anledning til alvorlige ulykker.
Når vejene bliver mere vanskeligt passable,
så bliver hastrgheden også det lavere, med
deraf følgende større risiko for overfald un-
dervejs

Når der ingen økonomisk stØtte kommer
udefra, har man ingen ny asfalt at lægge ud
på vejen, og man kan heller ikke aflønne ar-
bejdere til at betjene de vejmaskiner, landet
råder over. Derfor sælger man ud af maski-
nerne, det giver penge i statskassen. Hvis
ikke vejene vedligeholdes, vil store dele af
landevejsnettet være ødelagt inden for de
nærmeste få år, busserne vil blive endnu
mere usikre at kØre med, og befolkningen
vil blive endnu mere afskåret fra transport.
Dermed vil befolkningen have endnu svæ-
rere ved at sælge deres varer.

Til slut lidt om jernbanerne, som kunne ud
ledes af den køreplan, der blev importeret
fra Tyskland. Det skal lige bemærkes, at
køreplanens navne og liniefØringer ikke altid
stemmer overens med de virkelige forhold i

landet!

Data om FCN (Ferrocarril de Nicaragua)
Banerne er anlagt mellem 1875 og 1936,

Strækningen Managua-Leon var den
sidste strækning, der blev nedlagt (31 /12-
1993) 82 km lang, de sidste måneder tra-
fikeret af 2 persontog i hver retning dagligt
(undtaget under strejker),

Forlsættelsen af denne strækning fra
Managua til Granada lukkede den 1/1 1-
1993 og var 49 kilometer lang. Det var vist
nok denne strækning, der omtaltes som

"metro*. Disse strækninger gik igennem
Managua på den led, hvor byen er længst
lnden for l4 kilometer lå der 10 stationer/
holdesteder til at betjene de ca. 600.000
indbyggere, hvor arbejdsløsheden staerkt
nærmer sig 70%!

På strækningen til Granada udgik indtil
19BB en sidebane på 43 kilometer, der i dag
er fjernet,

På strækningen til Leon udgik indtil 1987 en
25 kilometer lang godsbane til Pto, San-
dino, der angives at være ndstillet, og der-
for sikked ikke fjernet, En meget korl stræk-
ning ned til Managuasøen (Pto Momotom-
bo) er nedlagt for mange år siden

Fra Leon udgik tidligere to strækninger.
En 84 kilometer lang strækning til Rio Gran-
de, der nedlagdes i september 1993: den
er nu allerede fjernet. Da denne strækning
lukkede, skabte det alvorlige problemer for
den lokale befolkning. Jernbanen blev nem-
lig brugt trl at transportere vand til de min
dre byer i tørketiden. Derfor er en stor del af
befolkningen i banens opland nødsaget til
at finde andre steder at bosætte sig.
Strækningen var projekteret til at skulle
fortsætte til Esteli, men blev aldrig bygget.
Området har i de senere år i Øvrigt været et
af de mest urolige hjørner af landet, hvor
der til tider har hersket borgerkrigslignende
tilstande. Ved udgangen af maj 1994 var al

kommunikation med området afbrudt, idet
højspændings- og telefonmaster var fæl-
det, og landevejene periodevis har været
forsynet med vejspærringer, lavet af pressi-
onsgrupper.

Den anden strækning, der udgik fra Le-

on, gik over Chichigalpa (privatbanetilslut-
ning) og Chinandega til Corinto og var 56 ki-
lometer lang Denne bane nedlagdes i 1982
og er helt fjernet. En strækning fra Chinan-
dega til Pto Morazan er sikkert nedlagt fØr

1 980.

Tilsammen giver det et jernbanenet på 339
kilometer med sporvidden 1067 mm. Med
skinnehøjden ca. 10,5 cm, bredden 6 cm
og en laengde på 1O meter, svarer det stort
set til DSB type lll (32 kglm) på træsveller.
lngen sikringsanlæ9, men der er dog set re-

ster af sporskiftedrev eller sporskifteaflås-
nrng

Materiellet bestod af dels af de ovennævn-
te diesellokomotiver til gods- og blandet-
tog, dels af et antal motorvogne til rene per-
sontog. Til disse motorvogne hørte også et
antal personvogne (med sæder i) i samme
byggestil, der også anvendtes i blandettog
Godsvogne fandtes som delvist lukkede
(de benyttedes også som personvogne),
som åbne vogne og som tankvogne. Alle
vogne var 4-akslede vogne.

Ud over ovennævnte strækninger har der
også tidligere været en bane mellem Stille-
havet og Nicaraguasøen (San Juan del Sur

Pto. San Jorge), men hvornår, den har ek-
sisteret, har ikke kunnet opklares Som det
ses på kortet, har jernbanenettet ikke haft
forbindelse til nabolandene, og har aldrig
indgået i en samlet baneforbindelse mellem
de mel emamerikanske lande, da banernes
væsentligste transportopgave har været at
transportere kaffe og bananer ud til havne-
ne på kysten

2 tankvogne, en personvogn, samt en åben godsvogn i "demonstrationstoget" i Managua

Nyheder fra HOLSUND
På sporet af 1995 Udkommer 1. december
I årbogen om de danske jembaner - den niende i rækken - får du atter 64 sider
sprængfyldt med information om og illustrationeraf begivenhederne i 1995. Læs bl.a.
om "Kampen om Løgstørbanen", renoverede MH-lokomotiver, elektrificering i
Sønderjylland, elektriske tog på Fyn, "Togdøgn" i Esbjerg, nyt lynettedesign i farver,
tog ved storebæltsforbindelsen og meget mere.

Multimediebogen "Jernbanens ABC"

Pris kr. 120,-

Udkommer L. december
Så er den her - den første, danske jembanebog til din computer ! Få svar på alskens

spørgsmål blot ved et klik med musen ! Med tekst, billeder, animationer og lyd ! Find
eksempelvis informationer om trækkraft, trafikforhold og privatbaner. Bliv dus med

signalsystemer og en mængde andre emner gennem et omfattende instruktionsstof. Lyt
til afgangsfløjt - eller test din viden i programmets indbyggede Quiz. Kræver en IBM-
kompatibel PC med Windows 3.1. Leveres på disketter, men bliver bogen en succes,

forventes en løbende opdateret udgave på CD.
Introduktionspris kr. 200,-

Køb bøgerne ved at ringe pn 42 42 04 52 eller indsæt beløbet på giro 2 99 88 66

(Forlaget Holsund, Burholt 20,9560 Hadsund). Husk at anføre, hvad beløbet dækker.
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Limfjordsbanen f,}
Plantogssæsonen 1995 er nu overstået.
Derfor er der nu tid til igen at berette lidt fra
det nordjyske

Sommersæsonen 1995 kan vi på ingen
måde klage over, Sæsonstarten gik over al

forventning, stopfyldte tog og flot vejr. Des-
værre var vejret så godt, at vi, næsten som
sædvanligt, frk præsenteret et dampforbud
Det forhold at dampen måtte b ive i remi-
sen, og at det f ne vejr lokkede turisterne til
de nordjyske strande, glorde, at vi med det
personvognsmateriel, vi har i drift, kunne
klare at få alle fremmødte med

Vi oplever ellers efterhånden flere gange
i løbet af sæsonen det luksusproblem. at vi

dårligt har plads til alle, der vil med
Derfor er det med stor glæde, vi kan kon

statere, at arbeldet med personvognen
AHJ DC 72 (1916), der udføres i Hjørring,
skrider fremad i et tempo, der v I noget Vi

forventer her i efteråret at skulle afhente en
vognkasse, der næsten er klar tll at modta-
ge de første rejsende. Tilbage s[år så at fa
gjort undervognen driftsklar Hvornår vog-
nen så kan sættes i drift, afhænger trl dels
af arbejdsiveren blandt de fremmødte i re-
mtsen

Udover DC 72 arbejdes der også en del
på SB F3 (1 936); denne vogn vil formentlig
tilgå driften Iør DC 72 Første klasse afde
lingen er sendt til ompolstring ude i byen,
og der forestår en del arbejde med at gen-
opbygge rygerafdelingen, inden vognen
kan sættes i drift Ligeledes er der en del ar-
bejde tilbage i postrummet.

Vigerslev (nord) 20/B 1995. MO 1B4B-Eh-Cu-Cu-Cu Foto Alf Blume.

JernbAnenyt r kort fortalt
i dette nummer: Veteranbanerne

D-maskinegruppen tIH'
Rundt om København

For sjette år i traek kørte D-maskinegruppen
ture "Rundt om husene" eller som de de
sidste to år har heddet "Rundt om Køben-
havn" Den oprindelige titel på turene stam-
mer fra dengang, der kørtes godstog med
stop og rangering fra Godsbanegården til
Østerport med ophold ved Grønttorvet, Vi-
gerslev, Nørrebro og Lersøen m.m Disse
ture hed dengang ,Jorden rundt" eller
,Rundt om husene".

DJK's ture blev i 1990 og '91 kød af K
564 og de følgende to år af D 826. I 1994
blev vi ramt af dampforbud, her kørtes to-
gene af MT, og da vi i 1 995 stod uden en
stor dampmaskine, da både D og K samt
OHJ nr. 38 er ude af revision, blev det be-
sluttet at køre med motortog på 1995-ture-
ne. Mo 1848, som iforåret '95 havde nog-
le problemer med at fremføre sine tog med
overbevisende kræfter, har i løbet af 1995

fået fjernet nogle af sine svagheder og
fremstår efter sommeren med de f este af
sine oprindelige hestekræfter klar til brug,

Der var da også, da august oprandt, ud-
stedt dampforbud på alle strækninget så
det var held i uheld, at vi havde sat Mo 1B4B
på opgaven, som den da også løste til fuld
tilfredshed. Maskinen fik ros fra alle førere
for sin fine motorgang og bløde kørsel, selv
om man indrømmede, at den stadig ikke
var helt så god i optrækket, som det burde
være muligt.

De fleste aktive i D-maskinegruppen og
de entusiaster, vi snakkede med under
kørslerne, ville helst have set Mo 1B4B med
et par Cl vogne eller Cp-vogne efter sig, da
det er det, de fleste af os opfatter som et
autentisk Mo-tog. Men der er vist ikke den
oprangering, der ikke har historiske for-
tilfælde bag ved Mo-vognene: alle typer af
stålvogne, både med gummibælg og har-
monika, iblandet pak-, post- og godsvog-

ne Men også det tog, vi kørte "Rundt om
København. med iår, Mo Eh-Cu-Cu-Cu, er
set i plantog på DSB-strækninger; f eks
Frederikssundbanen i tiden omkring I948-
50. Der har åbenbart været perioder, hvor
man ikke har haft Cr-vogne nok.

D-maskinegruppen har foruden disse tu-
re kør1 åbne tog mellem Slagelse og Gørlev
med stor publikumstilstrømning, så der har
i tilgift til de lukkede sædog været nok at se

til
I 1996 håber vi i D-maskinegruppen, at

der vil være en del at gøre i forbindelse med
Kulturby 1996, dels i forbindelse med

"Åben by"-arrangementerne, dels rene

transportopgaver for andre arrangementer.
I Københavnsområdet vil der også i 1 996
være åbne sædog, som det er vores håb at
rigtig mange af DJK's medlemmer vil be-
nytte, bl.a. turene ,Rundt om København"

Alf Blume



OHJ 5 har skiftet opholdssted fra Maribo ttl
Aalborg. Umiddelbarl ovenfor et kig pa
førerpladsen, foto i Marrbo 8/6 '87, OCMP
Til h studerer Ltmfjordsbanens Michael
Julsrud det rndre af OHJ 5 Der forestår
mange timers arbejde, rnden det kan blive
et kønt syn. Foto i Aalborg 1995, Ove
Thomsen Øverst trl højre OHJ 5, som vi for-
håbentlig igen kommer trl at opleve den; her
fanget af Finn B. Paulsen 25/10 1987 syd
for Fiskebæk iforbindelse med ftlmoptagel-
ser (derfor "fo dt. som DSB-maskine).

OHJ 5 til Aalborg
Af de lidt mere krævende arbelder, vi har ra-
get os til, er OHJ 5 (1901). Lokomotivet
kom til Aalborg i mal efter flere års hensæt-
telse på sydhavsøerne. Forhåbentlig kan
,5'eren" med tiden blive et supplement til
FFJ 34 (1916), der i dag er vores eneste
køreklare damplokomotiv.

OHJ 5 blev vurderet til ikke at være eg-
net til transport på egne hjul, så en stor del
af rejsen foregik på en blokvogn, Rust har
det jo med at lØsne sig ved rystelser, så vi

var bange for, at lokomotivets egenvægt var
blevet omtrent halveret, hvis det var blevet
trukket til Aalborg.,.

Lokomotivet er blevet skilt ad, dvs. at
kedlen er blevet løftet af og placeret på et
par skinnebusboggier, Undervognen er ble-
vet renset ved hjælp af højtryksspuling, og
der foregår nu en vurdering af, hvordan
genopbygningen skal foregå og hvilke op-
gaver, vi vil forsøge at få lavet ude i byen Vi

kan allerede nu se, at der skal ske udskift-
ninger af selv vitale dele af lokomotivet, idet
mange års drift ved Museumsbanen ikke er
gået sporløst hen over lokomotivet.

Ved siden af alt det andet arbejdes der
også med SB M6's motor samt med almin-
delig vedligehold af driftsmateriellet Lim-
fjordsbanen er et sted, hvor der er mange
opgaver og projekter at tage fat på, så der
er nok til alle.

Ove Thomsen

Museumsbanen #.#
Vi har haft en ganske travl sæson. Det skyl-
des især mange sædog, så Museumsba-
nen har fra .1 okt. 1994 til midten af sep
tember 1995 haft hele 65 driftsdage.

De fleste sædog har været persontog
med selskaber på udflugt. Andre særtog
har været lidt mere specielle. Midt i maj blev
Maribo remise sat under bevogtning af
Jernbanehjemmeværnet (det var en øvelse)
bag sandsække og pigtråd. Vi havde en del
særtog i samme periode, så vores perso-
nale oplevede nogle ekstraordinære foran-
staltninger med ,kontrolkort" for persona-
let, undersøgelse af togene for bomber etc.
Det krævede også lidt tilpasning for vores
personale den ene dag at køre præsentati-
onstur for turistbureauernes personale med
udflugtsvogn og madkurv, og et par dage
senere at medtage hjemmeværnsfolk på en
åben godsvogn i silende regn.

Midt i august brugte vi en smuk aften og
nat på at optage en reklamefrlm for Told &
Skat. Måske ls6 ,jernbanens" læsere be-
mærket resultatet i OBS-udsendelser for
forskudsregistrering

Tørken i august måned ramte Lolland så
hårdt, at driftsudvalget i 2 weekender be-
sluttede at indskrænke dampdrlften Det er
ellers ikke sket på Museumsbanen i mands

minde, Togene til Bandholm fremførtes af
diesellokomotiv, mens rangering i Maribo
udfødes af damplokomotiv. Derved fik alle
rejsende mulighed for at opleve et damplo-
komotiv i drift

Materiel
Damplokomotivet OHJ 5 er efter gensidig
aftale overJørl fra Museumsbanen til Lim-
fjordsbanen, og førsie etape var en trans-
port til Nakskov i eget sær1og 26/2-95.

Museumsbanens andet store damplo-
komotiv - LJ 19 (1920) - er stadig under re-
paration, men nogle skarpe hjørner blev
rundet i sommerens løb Kedelen blev
koldtvandsprøvet ijuli - og godkendt af Pri-
vatbanetilsynetl Siden har kedelen også
været opfyret, En lang og sej arbejdsindsats
giver sig nu synlige udslag.

Som reserve for LJ 19 - i stedet for OHJ
5 - har DJK besluttet at udnytte sin for-
købsret til GDS 11 (1 907). Damplokomoti-
vet har været lejet af DJK siden I964 for en
leje på 1O øre pr. km, som lokomotivet har
kørl under egen damp, så det har ikke væ-
ret nogen regnskabsmæssig belastning.
GDS l 1 disponeres således fremover af
Museumsbanen Carsten Buhl
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Nyt tra DJK
Møder i København

Tirsdag den 31. oktober 1995
kt. 19.00 fin 22.oo
Åbent hus på Vogn-Ex, Kavebod Brygge
40, 1 560 København V

Onsdag den22. nov. 1995 kl. 19.30

"DSB i dag og i den nærmeste fremtid"
Adm. dlrektor Henr k Hassenkam, DSB, v I

give en orientering om DSB's stuatron og
planer for fremt den,
Modet finder sted på Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej I83 B, 2100 Kobenhavn Ø

Tirsdag den 28. nov. 1995
kt. 19.00 fl 22.oo
Åbent hus på Vogn-Ex, Kalvebod Brygge
40, 1 560 København V

Onsdag den 13. dec. 1995 kl. 19.30
Julebanko,
Mødet finder sted på Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 1 83 B, 21 OO Kobenhavn Ø

BJ, SB, KJ

Nordjysk Afdeling

Alle møder holdes på Forchhammersvej 7 i
Aalborg

Onsdag den 8. nov. 1995 kl. 19.00
Mo-ture til Kobenhavn. Skinnebus ti Han-
dest Damp i Harzen GM-lyde på norsk

Onsdag den 29. nov. 1995 kl. 19.00
DJK Nordjysk Afdeling afholder GENERAL-
FORSAMLING Dagsorden følge ovene

Onsdag den 10. januar 1996 kl. 19.00
Martrn har været i Indien og præsenterer
damplokomot ver på smalle og brede spor
Kavalkaden I Odense,

Onsdag den 7. februar '1996 kl. 19.00
Ove og Martin viser fi m fra deres Norgestur.
Furka Oberalp Limflordsbanen, portræt af
os selv

Onsdag den 6. marts 1996 kl. 19.00
HFHJ med damp og d ese Krna damp

Onsdag den 3. april 1996 kl. 19.00
Skinnebusser på tysk Mariazellerbahn.
Farvel t I dampen,

Ændringer kan forekomme!

Frank Sorensen, t f gB 24 OO 54

Blovstrød afdeling

Der ndkaldes til GENERALFORSAN/L1NG,
ve færdsloka et i Blovstrod lørdag d 25 no
vemlser 1995 kl 1 1 A0
Adgang kun mod forev sn ng af gyldigt
med emskort t DJK (glrokvittering)
Dagsorden ifolge Banens vedtægter.
Husk - at fors ag t I pkt 4 (valg) og pkt, 5
(forslag) skal være bestyrelsen i hænde se-
nest .l 4 dage for generalforsam ingen

pbvEbbeMakholm

HUSK!
DJK s b letrabatordning

Henvendelse t I sekretariatet
33 93 20 02

Midtjysk afdeling
Onsdag den 25. oktober 1995 kl. 19.30
på Hovedbiblioteket I Århus, Afdel ngens
ordinære generalforsamling med dagsor-
den ifølge vedtægterne
Fredag den 17. november 1995 kl. 19.30
i mødelokalet på Randers station (rndgang
fra perronen) "Julemøde",
Al e er velkommen også ikke-medlemnrerl

Beslyre/sen

DJK udflugter
Lørdag den 11. nov. 1995 kl. 10.45
Midtjysk afdel ng arrangerer særtog Arhus
H-Odder-Århus med HHJ DL 1 I (,'marc -

panbrod"), MHVJ's personvogn NNJ C 27
(+ evt, AHB C 45) samt en eller flere gods-
vogne Der er mødetid på Århus H 1O 45,
hlemkomst ca 16 30. I Odder besoges Od-
der museums udsti ling om ned agte baner
på Odder-egnen, og der vil tillige være mu
lighed for at bese HHJ's værksted På ud-
og hjemtur bliver der fotostop på stat oner,

I toget sælges ø1, sodavand og kaffe - med-
bring selv madpakke

T melding sker ved at rndbetale kr 95,
på giro B 71 53 94, Dansk Jernbaneklub.
Midtlysk afde ng, O af Rudes Vej 41 3 ,

B27O Nølbjerg, senest 4 november 1995.
Belobet dækker befordring med saearoget

og adgang t I museets udstil ing.

Nyheder
70 ÅR MED HøJERBANEN
Best. nr. 0711. Pris kr. 9b,-
Af Steen Thunberg og Flemming Wraae
Ca. 64 sider, ca. 1A0 il|.
Udgives af foffatterne
Bogen har hovedvægten lagt på foiografier,
tegninger og arkivmateriale, men beskriver
også banens betydning for lokalområdet
gennem ølenv dneberetninger, fortællinger
og -sandfærdige overdrivelser" Persontra-
fikken forsvandt i 1930'erne, og Holerba
nen endte som en overgroet godssidebane,
der lukkede i .1 962

DSB MUSEUMSTOG, RANDERS 1995
Bes[ nr. 0/12 Pris kr. 25,-
I forblndelse med åbent hus hos DSB Mu-
seumstog i Randers er der fremst let et
hæfte, der beskriver det materiel, der var t I

stede ved arrangementet
Hæftet er på 40 s der med 34 billeder og

6 tegninger Udgivet af DSB Museumstog,
A5-format,

Svend Jørgensen dias

I midten af 1960'erne havde DJK nog e vel-
besogte udflugter til b a DDR og ned æg-
n ngstruede privatbaner i Danmark, Svend
Jørgensen deltog i mange af drsse udflug-
ter, så vi håber, at hans b lleder fra nogle af

"dl.ugle'ne o iver ve roolaget ogsa
blandt yngre medlemmer af DJK, da b lle-

derne viser m jøer, som nu er forsvundet,
Pris pr. serie kr 65,-

Beløbet bedes forudbetalt sammen med
bestillingen t Jernbaneboger nden den .1 

5

november, giro nr 3 .1 7 9.1 76 Vi vil be-
stræbe os på at sende de bestilte dias rn-

den jul

Serie 13. Næstved-Præstø-Mern banen
1 , NPMB M 6 med beskedent godstog, 1 960,

Tappernøje?
2 NPI\,lB Sp 5l skinnebus PræstØ?
3 NPI\lB 3 damp. hensat, Præsto
4 NPN/B 4 under damp med DJK udflugtstog

på strækning,
5 NPMB 4 ved Nygård
6 NPIVB 4 ved perron Præstø
7 NPN/B 4 under bro, udkorsel mod Mern
B NPN/B 4 tager vand Præstø
9 NPNiIB 4 på lle dæmning

10 NPN/B 4 for fuld damp, set fra siden

Serie 14.
I DR 99 552 med p-tog me lem Jabe tz og

Neundorf Rugen, 19/9 1965
2 DR 99 552 rangerer ved Wittower Fåhre

3 DB 99 4653 for p tog og 99 4603 hensat
Fåhrhof Rugen

4 DB 99 4653 sideskud på strækning
5 DB 99 4525 ved kulgården i Altenk rchen

6 DB 99 570 med stort godstog ved Altenklr
chen

7. DB 99 4653 med udflugtstoget ved Alten-
krrchen

B DR 99 587 rned godstog ved W tto,,ver
Fåhre

I DR 99 553 med p tog Trent
1 0 DR 99 5BZ krydser med 99 553 i Trent

Serie 1 5. Ebeltoft-Trustrup
I D 900 for DJK særtog i Balle 21/4 1963
2 D 900 ved kalkværket ved Ba le
3 D900iRosmus
4 D 900 ved Gravlev, strækningsbi lede

5 ETJ M I ved træremisen EbelIafl 21/L
1 963

6 VLTJ 7 damp i Trustrup 24/9-1967
7 VLTJ 7 ved ka kværket ved Ba le

8 VLTJ 7 i gennemskæringen ved Gravlev
9. VLTJ 7 set bagfra i gennemskaerngen ved

Gravlev
10 ETJ M 6 triangelmotoruogn

Ebeltoft 24/9-1967.
ved remisen

Birger Bruun
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jernbanen
Vasevej .1 9 A, 2B4O Holte
42 42 04 52

Redaktion
Anders B s, Klostergade 3, 9550 N,4ariager

Ansvarshavende redaktor
98 54 23 24

Wi helm Frendrup, Nakskovvej 62 A,

2500 Valby, 36 46 22 55

Medarbejdere

Erik B. Jansen ale-Chr. M Plum
(DSB) (Privatbanerne)
Box]88, Åby Bækgårdsvej 18,

2900 He er rp 8230 Abyl^o

Bent Jacobsen (DJK-nyt)

Mal A116 62, 2730 Herlev

Jan Forslund, Vasevej 1 9 A. 2840 Holte
42 42 04 52

Bladekspedition

DJK, sekretariatet, Kalvebod Brygge 40
r560 Kbh v Trf 33 33 86 97

An n o nceeks ped itio n

DJK, Kalvebod Brygge 40 '1560 Kbh V
v Jan Forslund. 42 42 04 52 Giro 5 55 38 30

Distribution

Adresseeendringer og reklamation af udeblevne
numre medde es til det lokale postkontor. N/ed

lemmer i udlandet bedes dog meddele adres-
seaendringer t I Bladeksped tlonen Reklamati-
on af fejlekspeditioner og fejleksemplarer sker
ligeledes heft

Eflertryk eller kopiering er ikke t ladt uden kil-
deangive se - eller efter kontakt t I redakt onen,

"lernbanen. udsendes ultimo: februar, april, lu-
nl, august, oktober og december tl medlemmer
af Dansk Jernbane-Klub

lndsendelse af stof og fotos

Arbejdet med skrivning og redigenng af "jern-
banen" foregår som alt andet DJK-arbejde
udelukkende pe frivillig og ulØnnet basis Til-
sendelse eller overdragelse af fotos og manus
samt Øvrigt materiale til "jernbanen" er derfor
ensbetydende med, at indsendercn samtykker
i, at det sendte uden vederlag kan bruges og
bearbejdes efter redaktionens vurdering Re-
daktionen er ikke ansvarlig for uopfordret ind
sendt materiale
Manuskripter til arlikler, læserbreve o a bør
såvidt muligt vaere maskinskrevne lllustrat oner
returneres kun såfremt ndsenderen anmoder
herom med ordet ,retur" og tydelig adresse på

bagsiden af hvert fotografi (på rammen af dias)
Ellers indgår bi lederne i DJK's arkiv
Indlæg der ikke er signeret af 6t eller flere be-
styrelsesmedlemmer tegner ikke nødvendigvis
DJK's holdning

Oplag: 2 400 eksemplarer.

Tryk: Centra tryk Hobro, 98 52 01 99

tssN 0 r 07-3702

DANSK
JERNBANE.KLUB

Foreningens generelle adresse
Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,
Kalvebod Brygge 40, 1 560 Kobenhavn V
Trf, 33 33 86 97

Foreningens telefonavis: 86 75 20 98

Med sidste nyt om møder, udflugter, bøger m m
(Ansvarshavende: Ole-Chr Munk Plum)

Medlemskontingent 1 996
og indbetaling
Ordinære medlemmer kr
Juniormed emmer

(underl8år1 i,1995)..,. kr
Husstandsmedlemmer kr,

Firmakontingen'i
( nkl 6 annoncer å 1/8 side).,.., , kr,

Adresse: DanskJernbane-Klub, kassereren,
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kbh V

Postgirokonto 5 55 38 30

Norsk g ro 0806 1 90 4833
Svensk giro 547137-a

Foreningens bestyrelsesmedlemmer
. Formand: Bent Jacobsen,

lvaj A116 62, 2730 Herlev Tt 4284 21 07

o Næstformand: O e-Christian Munk Plum,
Åov Bækgå.dsvei '18. 8230 Abyløj
rf 86752540

o Kasserer: Gunnar W Christensen,
Solbærvangen 39, 27 65 Smørum
Tff, 44 65 73 13.

. Sekretær: Klaus JØrgensen
Durosvej 4, 2 tv, 2800 Lyngby
Ttf 45 88 43 04,

. Søren Bay, Koldinggade 17,3.tv,,
2'100 KØbenhavn Ø ffi 31 38 46 79

. Birger Bruun, Platanvel 18,

1 81 0 Frederlksberg C TJf 31 22 05 17

o Anders Bruun, Museumsbanen,
Gl Kongevel 87, 3 th ,

I 850 Frederiksberg C T f 33 25 54 25

. Preben Clausen, Vandværksvej 9,
Brqning, 7080 BØrkop Tlf 75 86 21 2A

o PeterKastrup, D-maskinegruppen,
Christian Winthersvej 6, 6100 Haderslev
Tlt 74 52 20 71

o Hans Meyer, Limfjordsbanen,
Blishønevej 9, Godthåb, 9230 Svenstrup
Ttf 98 38 31 27

o John Rasmussen, Mariagerbanen,
Trøjborgvej 2C, 3 tv, 82OO Århus N,

Ttf 86 16 03 08

o Alf Blume (suppleant),

Paltholmterr. 46D, 3520 Farum
Tff 42955392

. Poul Kaspersen (suppleant)
Østergade 24,32OO He singe

o betyder valgt af generalforsamlingen
o betyder valgt af banerne

260,00

I75,00
'175,00

2000,00

"Jernbanebøgeru
Salgsafdelingen i DJK
Kaivebod Brygge 40, 1 560 København V

Tlf 33 93 20 02, Postgirokonto 3 '17 9'1 76

Ved: B rger Bruun og H C Havard

Dansk Jernbane-Klub,
Udflugtsudvalget
V A f B ume, Keld Haandbaek og Preben C ausen
Ka vebod Brygge 40, 1 560 København V
Postgirokonto I 1l l0 06.

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling
Hans lvleyer, Blishønevej 9,

Godthåb, 9230 Svenstrup Tlf 98 38 31 27

DJKs midtjyske afdeling
Troels Lenchler Poulsen.
Bygaden 15, Torrild, 8300 Odder Tlf . 86 53 I 3 21

DJKs sydjyske afdeling
Blarke Bo dt, Vangen 62, Tarp,

6715 Esblerg N

DJKs fynske afdeling
Frank L Sørensen, Ho bergsvej 29,
7000 Fredericla Tlf 66 10 79 5l

DJKs afdeling på Lolland-Falster
Ole Jensen, Skovvænget 4,

4900 Nakskov fff 53 92 73 37,

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

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl, Refshalevej 8,

4930 lvlarlbo Tf 53 88 43 54
lnformat on i weekender: 53 88 05 49

Maria ger- Handest veteraniernbane
Ny Havnevej 3, 9550 l\.4ariager Tlf 98 54 18 64
Drftsbestyrer: Tonny Bing N elsen,
Pilevej 4, 8850 Bjerringbro Tf 86 68 08 58

Arbeldshold i Mariager, Århus, V borg og
Frederikshavn

DJKs afdeling for smalsporsmateriel 700 mm
Oscar Meyer, Ho løselund Strandvel 9,

3220 Tisvi deleje .IIL 42 30 82 22

"Rem sen" Bloustrød TegTværksvel 10,

Bloustrød, 3450 AllerØd Tlf 48'17 08 '18,

Giro: 3 46 56 'l6

Limfiordsbanen
Ove Thomsen, Nøddevej 27,
Stae, 9310 Vodskov Tlf 98 25 63 25
lnformation, Martens, 98 8'1 '10 46

D-maskine gruppen
Preben Clausen, Vandværksvej 9,

Brelning, 7080 BØrkop ffi 75 86 21 20,

Foreningens øvrige arbejdssteder
Bramming remise
Henning l\,4Øller, T. Tonnesensvej 7,

6740 Bramming. fff.7517 2391

Høng remise
Erik Rothmann, Bakken 70, 4370 St l\,4erløse,

Ttf 53 60 15 57.

Arbeidshold Fredericia Maskindepot
Preben Clausen, Vandværksvej 9, Brejning,
7080 Børkop I|L758621 20

Flintholm station (Frederiksberg)
Ke d Haandbæk, Høghollvej 54, 2720 VanlØse,

rff 31 747032.



ter modtage sen

Giv et rask bud på 6n eller flere varer senest tirsdag den 14. november 1995.

Fra foreningens arkiver samt fra
dødsboer, som foreningen har ar-
vetlopkøbt, kan vi hermed udbyde en
række bøger og tidsskrifter ved-
rørende jernbaner på auktion. Giv et
rask bud på 6n eller flere varer se-
nest tirsdag den 14. november 1995.

I forbindelse med denne auktion, hvor der bl a
udbydes en række s1æLdenheder. skal vi gøre
opmærksom på, at foren ngens b b iotek og
arkv i forbindelse med overtagelsen af drsse
dødsboer ikke m ndst er blevet suppleret med
kke så få rnteressante boger Auktionen om-
fatter altså overskydende boger m m

Der ^an byoes pa de e'lkele vare" ved pa el
brevkort e er i et brev at anfore varenummer og
bud I isten er der ved hver vare anfort storrel-
sen af det m ndste bud, der accepteres Brev
kort/breve skal være

Dansk Jembane-Klua
Salgsafdelingen,
Kalvebod Brygge eO,

15@ København V

i hænde senest tlrsdag den 14 november
1995 Mærk brevkort/brev med "Auktion,
efterår 1 995", Vore portofri bestill ngskort kan

ikke benyttes til at indsende tilbud på,

Alle, der afg ver bud på 6n eller f ere varer. vl

efter auktionen få tllsendt en liste, hvoraf de
ende ige salgspriser vi fremgå

Omkring den I december 1995 vil varerne bl

ve fremsendt med regn ng, der desuden vr n-

deholde et be øb, der dækker porto for tilsen
desen af varen/varerne (Maksimalt 32.- kr)
Regningen skal være betalt senest I4 dage ef-

Med venl g hr sen
Ole Chr M Pitn)

36. Ny'c3err Tre fs of John Dunn 1 56 sider
37. Ba .,al,,s a' C lå n lton E rs, 1974
38. Ba ,..a,.s z'a.'latd Loxton 1963 152 slder
39. SteamFar'aysaf C HamtonEls 1975
40. Theias:es:trans 1 theword afG F. Alen,197B 160 sder
41. The siear 'occmct ves of Eastern Europe af A E Durrant,

1972 160 soer
42. The lasl stean ocomot ves of Eastern Europe

af P Banso re lva s 1 974 1 28 srder
43. Tra ns Ann: a T 967 af an A an 96 sider
44. 3a ',,,a',, Wor c anf ua I 981 af M Harr s I30 s der
45. The lcsr p easures of the Great Tra ns af N,4artin Page,

'1 975 238 s de. 25 00 kr

46. GreatTransoftheWordafPB Whtehouse 1975 256sider 2500kr
47. The P ctcra story of Fa llvays af E L Cornwe l, 1 974 256 srder 25,00 kr

48. Steyrtalbahn - E.zoergbahn - Wa dvierte bahn
af Jean-lv chel Hartmann 1 76 srder 40,00 kr

49. Starunterden DampfokomotvenSS/6, ]970 l42sder 3000kr
50. DampfokomotvenafBolfL Temmng 1985 64sder 20,00kr
51. Nordens Jdrnvagar 1974, redgeretaf FrankStenval, 120sder 40,00kr
52. Statens Jarnvagar 125 å(, 1981 1 44 s der 35,00 kr

53. DSB Danmarks Relseforb ndelser, sornmer 1953 25,00 kr

54. DSB Danmarks Felseforb ndelser, sommer 1961 20,00 kr

55. Kursbuch Deutsche Bechsbahn 1980 81 8,00 k

56. Lolandsbaner 1874 1974 af B W cke og P Thomassen,
272 sider t gt
DSB vorvrrksomhed, 10 rdg I972, 128 sder
DSB i 80 erne 1 984 60 sider
Norrelyskelernbanebyeraf Vrgand D Basmussen 1981 144 s
Hornbækbanen'1906-1916-1966 Jernbanehistorisk Seskab
64 s der
Ka vehavebanen 1 897-1 959 af tl V Andersen, 1 967 5B s d-^r

Dansk Lokomot vmands forenifg 1 899-1 949 240 sider, I

DanskJernbaneforbund. 1899 1949 4l6sider il
The P ctoria Encycloped a o1 Baiways af Hamilton E ls
1 968, 592 sider rigt r I

65. Jernbanebladet 34 argang, 1977, 12 nunte, tl
66. Jernbanebladet,35 årgang,1978, l2 numre, i

67. Jernbanebladet,36 årgang,1979, 12 numre, r

68. Danmarks Jernbaner, karcplan 22 maj - 2 okt 1 937
Omslag løst

69. DSB b adet, årgang I 977, 1 0 numre
70. DSB badet årgang 1978 I0numre
71. DSB-bladet årgang l979, 10 numre
72. DsB-bladet årgang 1980, l0numre
73. Danske Statsbaners damp okomotiver, 1 847 I 959

DLF 1959 46 srder
74. DSB, årshefter 1 950- I 954, 5 hefter rigt i

75. DSB, årshefter 1 955 1 958, 4 hefter rigt I

1. DJK 5: Fortegnelse over danske ]ernbaners motormateriel
2 de al P. Thomassen og Birger Wrlcke, 1965 45 s der

2. DJK 11: Nakskov-KragenærJernbane 1915 1965
af B Wicke og P Thomassen 80 slder

3. DJK 24: N,4ar bo-Bandholm Jernbane 1 869 1 969
af P Thomassen og B Wi cke, 92 s der

4. DJK 35: Odsherreds Jernbane I 899-1 974 af Ole Chr lvl P um,
P Thomassen og B W cke, 1974, 136 sider

5. Danske damp okomotlver - som leg så dem Kai Mose Nielsen
billeder, 1978 1 28 srder

6. DSB, Llebæltsbroen, 14 maj 1935 84 sder
7. DSB, Storstromsbroen,26 september 1938 92 slder
8. DSB, Oddesundbroen, '15 mal 1938 48 sider
9. Kystbanen 1A97 1972 af P Thomassen 312 sder

10. l\,4otormaterlel 1 : Jernbanemotormaterie let fra Triange 1 976 1 36 s
1 1. Lokomotlvets mænd, af E Greve Petersen og H Larsen Blerre

DLF 1 899 I 979 1 84 slcler

12. En kystbanepges notateraf BrgitGents 1979 176 srder
'I 3. Jernbanerne i krlgen 1 864 af E L Parbol 1964 72 s det
.14. For fu d damp lokomotivforerhistor er af Hans Gerner

Chr st ansen 1 977 1 00 sider
'I 5. HelsingØr Jernbanek ub og matenel et 1 980 74 srder
1 6. Strejftog I I Jens Bruun Petersens .lernbaneb leder 1 958 64
I 7. Aabenraa Amts Jernbaner I 889- 1 926 af L H Hansen

I 982, 304 sider
18. Lundtoftebanen af P Thomassen. 1974 28 srder
19. Fra Damphesttl Lyntog af CarloAndersen 1947, l48sider
20. Livet langs banen Med Frederikssundsbafen i 1 00 år,

800kr
7,00 kr

64s 5000kr

r 0,00 kr

20,00 kr

20,00 kr

40,00 kr

50 00 kr
40,00 kr
40,00 kr
30 OC kr
50,00 kr
80,00 k.

45,00 kr
10,00 kr
1O 00 kr

80,00 kr
10 00 kr
25,00 kr

45 00 kr
20,00 kr
30,00 kr
20,00 kr

35,00 kr

1 00,00 kr
400,00 kr
20,00 kr

30,00 kr

14,00 kr
25,00 kr

40,00 kr
5,00 kr
5,00 kr

30 00 kr
30 OO kr

35 00 kr
38 00 kr

30 00 kr

25,00 kr
30 00 kr

30,00 kr

30,00 kr
20 00 kr
20 00 kr

21.
22.
23.
24.

25.

57.
58.
59.
60.

6t.
62.
63.
64.

1 979, 1 04 sider
Erlndr nger fra Grlbskovbanen og Hornbækhanen, 1 963 40 s
Frederikshavn Jernbanestaton, af Lauge Bock 1979 80 sider
Jernbanemlnder fra Sonderjy and ai N e s Jensen, 1 981 48 s
Danske Jernbaners Byggen 1844 1984
af Mads østerby, 1984 I18 sider
Vognfabrkken Scandia Flanders 186l-]961
af Georg Nørregaard 1 90 sider

26. Danske Statsbaner 1847 1947 DSB 1947,732 sder, rgt I

27. Jernllanens Hvem, Hvad, Hvor, Po it kens for ag 1 959 320 s ,

28, Betænknng nr 144 afgivet af PrLvatbanekommissonen,
1 954. 656 s der

29. En gammel Jernbanemands Er ndringer, 1 854- 1 BB2
af H H A Bambusch 2l4 sder Genoptrykfra I977

30. Storebælt, fra Smakke ti Bro, 1965 160 slder
31. Locomotves of the prvate raiways of Denmark

af Wil iam Bay, 104 s der
32. Ba way Locomotves of Brirain, 1957-edtron, 284 sider
33. Ba way Locomot ves of Brita n, I 958 ed tion, 286 sider
34. Our Fa lway History of Fixon Bucknal , 1 970 234 s der
35. na ns af S P Gordon, 1 976 1 92 s der

50,00 kr
I 0,00 kr
1 0,00 kr

25 00 kr

22.ao kt
25,00 kr
25,00 kr
20,00 kr

20,00 kr

20 00 kr
20,00 kr
20,00 kr

50 00 kr
20 00 kr

20 00 kr
20 00 kr

20 00 kr

800kr
25 00 kr
20 00 kr


