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Forsiden. Mens vi venter
¢ DAER.... korer EA'erne vide-
i re patiende ar. Her er det FA
3019 wunder indkarsel til
4 Skodsborg nordfra. Foto
4l 10. maj 1993, Jan Forslund,
Hvad ER-sasttene angar, er
der i skrivende stund endnu
ikke fundet en permanent lgsning pa proble-
merne med stejstromme, der far EA'erne til at
seette ud. Pa Sjeelland er der derfor ikke fore-
lzbig udsigt til mere end 3 stammer (& 3 seet) |
drift. Pa Fyn vil ER sandsynligvis blive indsat i
Re-leb Odense-Fredericia primo 1996,

|
yeteranbant
pansk Jernbant Kiob

Indersiden. Gverst: Efter mange ars tro tjene-
ste ved Museumsbanen har OHJ 5 de sidste
par ar veeret hensat, Nu har Museumsbanen i
stedet kig pa GDS 11, som DJK i mange ar har
haft forkgbsret til. Pa hovedbestyrelsesmadet
16/9 '95 blev det besluttet at tiltreede GDS’
salgstibud p& kr. 7.500,-. Til gengeeld er
»5'eren« kommet til Aalborg, hvor man haber
pa, den ad are kan blive et supplement til FFJ
34. 8/7 '95 leftedes forerhuset af, foto Martin
Jakobsen, Derunder et foto fra D-maskinegrup-
pens korsler med @SJS 6 mellem Slagelse og
Gorlev, Foto i Hang 6/7 ‘95 - nar DJK nu allige-
vel karte, ville DSB da gerne have et par vogne
med.., Der var stor lokal opbakning til kersler-
ne, bl.a, opsatte turistforeningen skilte (til ven-
stre, foto 27/7 '95). Begge fotos: Alf Blume.

Redaktionelt

»Jernbanen« redigeres pa skift af 2 for-
skellige redaktorer. Fra 1986 til 1994
var det Jan Forslund og Anders Riis,
men med udgangen af 1994 gik Jan -
som nasvnt i »jernbanen« nr. 1, 1995 -
af som aktiv redakter. Inden da havde
han naet at fa anbragt undertegnede
som sin afleser i redakterstolen ved si-
den af Anders. Jan beholder dog stadig
sin funktion som »jernbanens« hoved-
adresse.

Imidlertid har jeg ikke mulighed for at
redigere mere end 1 til 2 numre om
aret. Anders har saledes stéet for 6
numre i traek. Med det omfang, »jem-
banen« har faet, er det lige i overkanten
af, hvad én mand (der, i parentes be-
meerket, ogsa forventes nu og da at
passe sit job) kan klare, hvorfor en del
numre da heller ikke har veaeret ganske
rettidige. P& den baggrund kunne bla-
det godt have brug for endnu en ny re-
dakter. Vi harer i al fald gerne fra inter-
esserede.

p.r.v. Withelm Frendrup

Tidsplan for ATC

Til december forventes ATC taget i brug pa
streekningerne Vordingborg-Roedby Feerge
og Fredericia-Esbjerg (jf. »jernbanen« 1/95
0. 22). | lebet af 1996 forventes Lunder-
skov-Padborg/Senderborg at felge efter og
i 1997-98 Arhus-Aalborg samt Roskilde-
Holbask. For arene derefter arbejder DSB
med planer om en fortsat udbygning pa re-
sten af Sjeelland, Vejle-Struer, Langa-Struer
og Esbjerg-Struer.

Nye S-tog

Arbejdet med det nye S-tog hos LHB/Sie-
mens i Salzgitter er nu séa langt fremme, at
det forste S-tog har vagret trukket rundt pa
tyske straekninger for at fa foretaget prove-
malinger, Det forste togsaet forventes til
Danmark i midten af november, det andet
ved arsskiftet. De forste 3 maneder, mulig-
vis mere, vil toget alene blive provekort
uden passagerer (if. »jernbanen« 4/95, p.
126).

Gedser-Warnemiinde

Som bekendt blev overforslen af jernbane-
vogne Gedser-Warneminde indstillet ved
overgang til K95 vinter. Men eftersom ned-
leeggelsen af en jernbanestraekning kraever
folketingsbeslutning, er DSB forelebig for-
pligtet til at opretholde trafikken mellem Ny-
kobing F og Gedser. Det sker med et enkelt
togpar (4229/5328) om formiddagen man-
dag til fredag. Da det er sveert at spa i al-
mindelighed og om politik i seerdeleshed, vil
redaktionen afholde sig fra geetterier om,
hvor leenge det fortseetter...

Udland

Bad Doberan - Kiihlungsborn

Sommeren igennem har der verseret rygter
om, at det kendte udflugtsmal for danske
jernbaneentusiaster med hang til smal-
sporsdamp ville indstille driften pr. 1. okto-
ber. Nu tyder det pa, at den 15 km lange
bane vest for Rostock vil fortsaette, men i
langt mindre omfang og til ganske andre
priser end hidtil.

Kaliningrad

Indtil 1991 havde Sovjetunionen over 150
normalsporede damplokomotiver statione-
ret i Kbnigsberg-enklaven (Kaliningrad) som
»beredskabslokomotiver« (lees: til brug for
felttog mod vest), mest tidligere Deutsche
Reichsbahn-lokomotiver. De mange loko-
motiver ophugges nu i Rosenau (russisk
navn redaktionen ubekendt) og Insterburg
(Chernyakovsk).

Wilhelm Frendrup
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De af »jernbanens« lzesere, der har hang til det
sonderjyske, kan godt begynde at gleede sig.
Efter sidste nummers meget fyldige DSB-nyt,
er det artiklerne, der dominerer clette nummer.
Senderjylland og broer er de 2 dominerende
temaer, men udlandsafdelingen kan ogsa by-
de pa en spaendende lille sag fra Nicaragua.
Men forst til Sonderjylland: mellem 1864 og
1920, hvor Nordslesvig var tysk, blev her byg-
get et stort antal jernbaner, blandt andre de 3
net af metersporede »Kleinbahnen« ved Ha-
derslev, Abenrd og pa Als, »Smabanerne« gik
ofte store omveje, hvad der forte til, at de stod
darligt | konkurrencen med bilerne, hvorfor al-
le 3 banenet méatte lukke allerede i forste naiv-
del af 30’erne. Pa grund af den tidlige ned-
lzeggelse, er der bevaret relativt lidt materiale
om banerne. Derfor kan undertegnede godt
beeve af en vis redakterstolthed ved at kunne
preesentere 3 interviews med tidligere ansatte
ved Amtsbanerne pa Als foretagst af Ole Lina
Jorgensen i begyndelsen af 1970'erne. Det
forste interview bringes i dette nummer, de
ovrige 2 i kommende numre af »jernbanens,
Den normalsporede jernbane Senderborg-
Mommark, der fra 1933 til 1982 erstattede
Amtsbanerne pa Als, kan man 0gsa lssse om
i dette nummer. Den cyklende sporhund - ali-
as Frank Nielsen - har, udrustet med kamera
og notesblok, krydset Senderjylland fra Hejer
til Mommark for at opsnuse jernbaneminder,
Jernbaner er ikke kun tog og stationer. Og-
s4 sefve banelinien har sine saerkender. Mest
iojnefaldende er de store broanlseg, som -
iseer i udlandet - er nedvendige pa grund af
jernbanens krav om relativt sma stigninger. |
en leengere artikelserie - ferste del bragtes |
»jernbanen« 1/95 - ser Povl Skadhauge pa
brobygningens kunst. | dette nummer geelder
det de murede broer, Andetsteds i bladet er
emnet de imponerende stalkonstruktioner,
der leder jernbanelinierne over Kielerkanalen.
Mens de mange artikler dominerer dette
nummer, kan jeg love, at DSB-nyt vender til-
bage i fin form i neeste nummer. Lidt andre
skandinaviske nyheder ligger ogsa i stabe-
skeen. Den ssedvanlige statistiske oversigt
over privatbanerne, der manglede i nr. 4, er
desveerre heller ikke dukket op til dette num-
mer Redaktoren kan kun - sammen med lees-
erne(?) - udtrykke et lanligt hab om, at vor
mand ved privatbanerne, inden december-
nummeret af »jernbanens«, kommer i julehu-
mer og far lyst til at delagtiggere leeserne i ny-
hederne fra den front, i

Det gamle
fotografi (20)

Treskinnebaner
- en forsvunden kunstart

Nej, dette er ikke modeltog, fabrikat Méarklin
i1:1. Tre (og fire-) skinnespor var tidligere en
»kunstart«, der kunne ses mange steder i
Danmark. Faxe Kalkbrugs bane, hvor OSJS-
og FJ-tog delte streskningen til Faxe Lade-
plads, var nok den mest kendte. men ogsa
blandt andet Gorlev. Sonderborg og Lol-
land kendte til dette feenomen. Flest ek-
sempler bod Lolland pa i forbindelse med
roebanerne, og det er da ogsa her, Ole
Jensen | oktober 1966 fandt vedstaende
motiv pa Nakskov-Kragenaes Jernbanes
straekning naermest Nakskov. Som pa den

tilsvarende NRJ-straekning var det ogsa her
smalsporstogene, der fik leengst levetid:
Mens NKJ stoppede med udgangen af
marts 1967, fortsatte roebanetogene pa
treskinnesporet frem til december samme
ar.

Helt op i 1980'erne dyrkedes treskinne-
trafikken et andet sted pa Lolland - i Hole-
by, hvor en smalsporet Pedershaab-traktor
rangerede med normalsporede godsvogne
pa tidligere roebane-treskinnespor. Men nu
er dette ogsa historie, ..

Anders Riis

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

For at svenske og norske medlemmer kan spare gebyrer,
har DJK nu faet girokonti i de to lande - se numrene bag i bladet.
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Da Als havde jernbaner

Indledning til tre erindrings-artikler, hvoraf den forste bringes i umid-
delbar fplge, de andre i kommende numre

Af Povl Wi-n_d Skadhauge

Sammen med Flemming Andersen, der
medbragte bandoptager og mikrofon, be-
sogte Ole Lina Jorgensen i sommeren 1971
tre veteraner fra Amts-Banerne pa Als
(ABA) og interviewede dem, dels i Vollerup
(hvor den ene af dem, Fr. Brodersen, boe-
de i den tidligere DSB-station) dels i Sen-
derborg. Ud af det kom der alt i alt neesten
fem timers optagelser, som OLJ velvilligt
har stillet til radighed. Bandene er derefter
udskrevet og det ved udskriften indvundne
ramateriale bearbejdet gennemgribende.
Noget af stoffet er helt udeladt, og det ovri-
ge er omformet til artikler, hvorfra ikke ale-
ne gaesternes spergsmal, men ogsa de fie-
ste af den adspurgtes fyldord, gentagelser
og parallelfformuleringer er bortskaret.
Samtidig er det i nogen grad forsegt at be-
vare den personlige karakter af det talte

sprog, dog uden direkte reproduktion af
dialekten.

Men er formen ikke leengere den samme,
er indholdet dog stadig autentisk; eftersom
det altovervejende bestar af den pageel-
dendes udtalelser, forkortet og sammenstil-
let med fuld respekt for deres mening. Det
er derfor uden betaenkelighed, de inter-
viewede anferes som artikelforfattere (skont
dette for sa vidt er et falsum).

Ved »indkogningen« er der farst og frem-
mest sigtet pa, at artiklerne kan indgé i jern-
banens lobende 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 vilkar. Der er desuden
arbejdet pa at eliminere den mere trivielle
del af de uundgaelige overlapninger. Som
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en bivirkning heraf ma det sa desveerre ta-
ges med, at artiklernes »flow« méaske ikke
alle steder forekommer lige indlysende.

De interviewede er alle tre fodt i forrige
arhundrede. De vari 70erne, da deres viden
blev hostet, og desuden var der gaet
naesten fire artier, siden ABA ophorte. Pa
den baggrund undrer det ikke, at der i ud-
sagnene kan konstateres en del erindrings-
forskydninger. | arbejdet med artiklerne er
det segt at styre uden om eller ligefrem kor-
rigere visse abenbare fejl, hvorimod der ifol-
ge sagens natur ikke er noget at stille op
med de skjulte. Men man ber 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 s& pracise |
formtegningen som visse andre genrer.

Kortskitse af amtsbanerne pa Als. Havne-
og gasveerksbane er ikke vist. Og stands-
ningsstedernes forskellige status er ikke
markeret - med undtagelse af, at hvor nav-
net star med storre skiift, var stationen »be-
sat« (Guderup dog ikke i hele amtsbanernes
levetid).

For sammenheengens skyld er lidt af
Sundeved samt Broager Land medtaget.
Det bemeerkes i den forbindelse, at amts-
banerne pd Als allerede havde vseret i drift
nogle ar, da de preussiske statsbaners linie
(fra Padborg) til Senderborg omsider gav
byen direkte forbindelse med det euro-
paeiske jernbanenet. Endvidere er det vaerd
at huske, at de forste initiativer til, hvad der
langt senere blev statsbanelinien mellem
Vester Sottrup og Skelde, var inspireret af
de alsiske baner og gik ud pa ogsa at fa en
(isoleret) amtsbane som hovedtrafikare i
Broager Land.

Supplementet forneden tjener navnlig til
at vise, at DSBs Mommark-bane havde en
til dels afvigende tracé, og at visse stati-
onsnavne blev aendret efter overtagelsen.
Trinbrasttet Bjoernemosegaard, der 14 pa et
af de forlagte straekningsafsnit, blev ikke re-
tableret.

(Ogsé med hensyn il de tre erindrings-
artiklers illustrering har Ole Lind Jor-
gensen veeret yderst behjeelpelig. Hvor
andet ikke fremgar, er de gengivne fo-
tos stillet til radighed af ham. Desuden
er hosstaende kortskitse samt loko-
motivskemaet pa naeste side gennem-
set af OLJ.
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Vedrorende artiklernes indhold skal der en- 3 o
delig peges pa, at ikke alle navnes stave- | Vletersporede damplokomotiver pa Als PWS 1994
e harokunnet vgrnﬂceres, =i at'der . Kilde: Danmarks Damplokomotiver af William Bay, Kebenhavn 1977
fuld forstaelse er gjort nogle redaktionelle
tilfejelser; de stér i parentes. 1¢ c Vulcan 1897 Udrangeret 1933
22 C Vulcan 1897 Udrangeret 1933
B d 39 C Vulcan 1897 1914 afgivet til militeeret; ikke returneret
aggrun 4 | C Vulcan 1897 | Udrangeret 1933
Da amtsbanerne pa Als blev nedlagt s& | 5° C Vulcan 1899 Udrangeret 1933
langt tilbage i tiden, at de nu kun kan findes | 6° c Vulcan 1902 Udrangeret 1933
pa de feerreste landkort, bringes i tilknytning 7° C Vulcan 1908 Udrangeret 1933
til nasrvaerende artikel en kortskitse over de 8v G Vulcan 1908 1933-52 ved Senderborg Gasvaerk
tre linier og deres stationer. Som supple- ¢ c Vulcan 1910 Udrangeret 1933
ment er ogsa den senere Mommark-bane | 241 | 1C | Orenstein | 1913 1914 afgivet til militeeret; ikke returneret
optegnet. 22'¢ [ 1C Orenstein | 1913 Udrangeret 1933
Det var i en 35-rig periode fra 1898 til 31 | D ? 19107 | 1920 ex Heeresfeldbahn; ikke overtaget
1933, de isolerede smabaner pa Als var | 32° | D ? 1910? | 1920 ex Heeresfeldbahn; ikke overtaget
drift. Gennem det meste af denne spillede | 94 C Jung 1903 1922 ex Haderslev Amtsbaner; udr. 1933
disse skinneveje - der havde sporvidde
1000 mm - en afgerende rolle i det alsiske 40 1C1 Vulcan 1927 1933 til Kolberger Kleinbahn
trafikbillede. Der skal ikke her redegeres for 41 1C1 Vulcan 1927 1933 til Greifenberger Kleinbahn
deres historie, men blot naevnes, 1) at Alse- 42 1C1 Vulcan 1927 1933 til Greifenberger Kleinbahn
ner Kreisbahnen (A.Kr.B.) - efter genfore-
ningen ABA - havde forudseetning i den Lenz & Co. forklaring pa det ellers lidt kryptiske »g« i for-

preussiske smabanelov fra 1892, og 2) at
straekningen Sonderborg-Mommark  efter
opheret af amtsbanedriften overgik til DSB
0og blev ombygget til normalspor, med en
visse steder lidt eendret tracé.

Herudover er det neerliggende at henvise til
folgende artikler, der tidiigere er bragt her i
bladet:

Mommarkbanen 50 ar, P. Thomassen og
Birger Wilcke, 5/1983 p. 108,

Amtsbanerne pa Als, Birger Wilcke, 4/1986
p. 64, 6/1986 p. 132 og 1/1987 p. 13.

Som en hjeelp ved leesning af erindringerne
bringes foruden kortskitsen en fortegnelse
over amtsbanernes damplokomotiver. Og
en nodtorftig orientering om henholdsvis
Lenz & Co. og Vulcan i Stettin gives her:

Samme ar, som den preussiske smabane-
lov tradte i kraft, stiftedes med hovedsaede
i Stettin, senere Berlin, jernbanebygnings-
og -driftsselskabet Lenz & Co., der kom ind
i det aktuelle billede ved at fa savel bygning
som drift af de alsiske smabaner i entrepri-
se. Dette specialfirma, som efterhanden fik
driftsafdelinger flere steder - foruden de al-
lerede omtalte byer kan nasvnes Bresiau,
Altona og Halle - fik hurtigt stor veekst og
var til stadighed et af de sterste foretagen-
der af sin art

Omkring 1897 opstillede Lenz & Co. lige-
frem sit eget program af (strengt ekonomi-
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-kobiede litra h og
j med henholdsvis 7 og 6 t akseltryk samt
den lidt sterre C-koblede litra g, som kun
havde 5 t akseltryk. Heri ligger den enkle

Et kongeligt handtryk

Forfatteren var trafikuddannet, men varetog i adskillige ar bogholderi-
et og anskuer mest ABA fra den administrative side

| Af Fr. Brodersen

Head-hunting i toget

Jeg var ansat ved kommunen ferst. Men nu
korte jeg jo hver dag - jeg er fodt | Tandslet;
dér var mine foreeldre pa mejeriet, far var
mejeribestyrer i Tandslet, og jeg korte jo
med banen dér til radhuset, da jeg havde
faet den plads. Og s& var amtsbanernes
davaerende driftsbestyrer - Jassmann, rig-
tig séddan en preussisk militeerofficer - han
var jeevnlig med og reviderede i toget, og vi
var sddan kommet i samtale med hinanden,
og en skonne 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 militeeret, og de havde
personalemangel; de kunne ikke f& andre,
for hvem skulle de gribe til? Og séa forelag-
de han mig det spergsmal. Det kan jeg ik-
ke, siger jeg, jeg har jo laerekontrakt nede
pa radhuset, 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

bindelse med numrene pa de alsiske baners
oprindelige lokomotiver. (P& senere typer
benyttede man ikke litra i samme forstand,
men angav direkte hjularrangementet.)

Vulcan

Lenz & Co. fik bygget hovedparten af sine
lokomotiver i Stettin hos Vulcan, skibsveerf-
tet og maskinfabrikken, der i sin tid var en
af tysk industris sveerveegtere. Vulcan var
velrenommeret som lokomotivproducent
og blev betroet adskillige af de preussiske
statsbaners udviklingsopgaver. Som bare
to eksempler herpa nasvnes 2C2 tenderlo-
komotivet T 18, forste byggear 1912, og
det trecylindrede 2C eksprestogslokomotiv
$107?, farste byggear 1914. Det var ogsa fra
Vulcan, ABA i 1927 fik sine sidste, nye
damplokomotiver, som alle de tre interview-
ede kun har rosende ord om. a

Fr. Brodersen var fodt i 1899 og 16 ar
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.

géet og leget med de vogne, som var dér,
frem og tilbage - faet en vis interesse for to-
get. Og resultatet var, at jeg blev ansat ved
amtsbanerne 1. november 1915.

Lenz pa banen

Det tyske firma Lenz & Co. varetog driften
af amtsbanerne indtil genforeningen, hvor-
efter amtsradet (i 1921) selv overtog admi-
nistrationen af amtsbanerne. Kontrakten
med Lenz kan man finde i amtsradets arki-
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ver. 34 vidt jeg erindrer, var det en kontrakt,
hvor de altsa betingede sig leverancen af
visse ting - det var jo et maegtigt firma over
hele Tyskland. Og sa& administrerede de
amtsbanerne fra deres Betriebsabteilung,
driftsafdeling, i Altona, som havde den lo-
kale ledelse for Slesvig-Holsten, Og de kom
jeevnligt, sadan en gang om maneden kom
de da her, de forskellige dezernenter der-
nedefra, ogsa med det tekniske. Dér havde
de en ingeniar, 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 Ortz. Dem kan man
huske endnu, ikke. De kom, reviderede
OQisic

Billetterne blev ogsé leveret af Lenz &
Co., det var de sékaldte edmondsonske bii-
letter. Og sadan var der forskelligt, som de
selvfelgelig selv skulle yde, og sa havde de
en nejagtig kontrakt pa, hvad de skulle ha-
ve for at lede de baner. Og de betingede sig
s& en procentdel af overskuddet.

Indtaegterne anvendes

Dengang kerte amtsbanerne med et maeg-
tigt overskud. Det er derfor, de foretog de
voldsomme investeringer i stationsbygnin-
gen i Senderborg og oppe i Nordborg, og
nyt veerksted og... Det var udelukkende,
fordi pa det tidspunkt tiente amtsbanerne
sa kolossalt med penge. Og anlesgskapita-
len var fordelt dels hos den preussiske stat,
dels pa provinsen Slesvig-Holsten, og sidst
kom amtet med sit belob. Nu kan jeg ikke
huske fordelingen, men det kan man finde
ud af i amtsradets arkiv. Og da man sa
meerkede, at - efter kontrakten - de tyske
myndigheder, der havde investeret kapital,
fik den sterste procentdel, sa siger de dan-
ske heroppe, repraesentanterne: Vi er kede
af at afgive broderparten af overskuddet til
Tyskland. Pengene vil vi beholde herhjem-
me, at vi... S& 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 arsag.
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Og se, jeg tor nu ikke sige, om det er rigtigt,
men man siger, at den davaerende nye amt-
mandsbolig, eller landradsbolig, henne pa
Lokken - som nu gennem mange ar er be-
nyttet af Invalidensevnet - man siger, at den
er blevet bygget for amtsbanernes penge,
for at fa dem vesk ogsé.

Til at begynde med var der Heberlein-
bremser og bremsevogne. Da havde de jo
ikke den automatiske vacuum-bremse
Man havde en bremsevogn, og der gik et
spil over vognenes tage. Men i krigens tid
begyndte de s& at udbygge med vacuum-
bremser, dels de gamle lokomotiver, og
dels personvognene

Og man begyndte ogsa udbygning af det
rullende materiel med elektrisk belysning.
Det var jo helt enestaende - de gamle vog-
ne! Og det gjorde man i vort eget vaerksted.
Der var en dynamo under pakvognene og
bestemte personvogne, ikke alle. Men sa-
dan, at man kunne sammensaetie en tog-
stamme. Og s& havde man batterier, for
man skulle jo ogséa have lys, nar man holdt
pa stationerne. Det blev ogsa gjort dér un-
der krigen. Ja, der fik vi togbelysning. | hvert
tilfeelde var alle vogne elier alle togstammer
elektrisk belyst ved genforeningen. Da var
der ikke nogen petroleumsbelysning mere.

Agenter

Ud over Senderborg var kun Vollerup, Au-
gustenborg, Nordborg og senere Guderup
besat, af tjenestemaznd. Pa 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 s lidt, det gjorde noget,
De fik et fast beleb om &ret efter stationens
storrelse, og sa fik de procenter af omsast-
ningen af vognladningsgods og billetter. Og
det blev sa udregnet hvert halve ar; sa fik de
opgorelse.

Baneagenterne solgte billetter, men del-
tog ikke | sikkerhedstjenesten. Nej, det var
fuldsteendig overladt til togpersonalet, med
krydsninger osv. Selve krydsningen blev
fastlagt inde i Senderborg, gennem telefon-

e et Vi

Aagesens Gastwlirlschaft

en. Der var tjenestetelefon pa hver kro, til
benyttelse for togpersonalet fortrinsvis. Men
krobestyrerne ringede jo ogséa ind til Sen-
derborg, enten til godsekspeditionen eller il
kontoret, hvis de var i tvivl om et eller andet.

Baneagenternes virke var kun det forret-
ningsmaessige, og det var selvfolgelig kon-
traktligt fastlagt hvad. Men med sikker-
hedstjenesten havde de ikke spor at gore,
ikke det mindste

Faergeforbindelse

Det var noget helt enestadende, dengang vi
fik forbindelsen fra Mommark Feerge til Fyn.
S& blev havnen udbygget med feergelejet
og det ene og det andet. Og toget kom der-
ned. Tidligere korte man kun ned til Mom-
mark Faergegard | sornmermanederne; om
vinteren korte man ikke derned. Det var en
sidebane fra Lille Mommark station ned til
Mommark Faerge. Og sé var der en lille byg-
ning sadan ude pa det fri; det omrade er nu
ogsé bebygget. Og dér holdt man s&, og al-
le pinserejsende og sommergaester osv,
steg ud dér. Da havde man enkelte tog, hvis
koreplan passede til, hvor leenge folk ville
veere dernede, inden de tog tilbage igen.

Man byggede jo sa den nye Mommark-
feerge, helt ny pa Nakskov-veerftet, Den ek-
sisterer nu ikke mere. »Semifeergen« kaldte
de den; den rystede altid. Derfor fik den
keelenavnet »Semifaergen«, Det var ikke al-
le, der var saerlig begejstrede for at komme
med den, men den har klaret sig ganske
enormt. Den klarede sig, helt indtil vi fik den
nye Fynshav-faerge.

Og De kan stole pa, der kom rejsende.
Alle fynboerne skulle jo over pa Als og til
Dybbel. De har haft seertog dér, hvor de for-
uden faergen ogsa satte bade ind, fra
Faborg, fra Svendborg, ned til Mommark
Feerge. Sa kerte de med toget ind til Son-
derborg. Da var bilerne jo ikke sa udbredte,
som de er i dag. Det var en meegtig histo-
rie, s& kolossalt. Seerlig pa sondage. Og
modsat skulle alsingerne og senderjyderne
med fasrgen over til Faborg. Men det var
kun et par ar.

Pa denne side: | Svenstrup blev den eksi-
sterende kro station, idet indehaveren,
gaestgiver Aagesen, patog sig hvervet som
baneagent. Som det indirekte fremgar af
billedet til venstre, la bygningen dog i nogen
afstand fra sporet, ved hvilket fotografen
har staet. Pa billedet til hajre ses rullerne for
Heberlein-bremsens line som krimskrams
over vogntagene. Postkort fra ca. 1900, da
romantikken endnu trivedes ovenud godt.
Arkiv PWS.

Pa modstaende side: ABA nr. 41 pd vej over
Alssund ved leveringen | 1927. Mon ikke
mange af de implicerede har draget et let-
telsens suk, da denne maskine og dens to
sostre efter en sadan sorgjse var kommet
godt og vel i land og sporsat pa Als-siden?
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De nye lokomotiver

Tre lokomotiver (nr 40, 41 og 42) blev kebt
fra Vulcan-vaerket i Stettin i 1927. Dels for
at fa en bedre treskkraft - de gamle maski-
ner var blevet for smé - og samtidig forege-
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 pa overkersier osv., som
loven nu kraevede skulle vaere mere intakte,
om man kan sige det pa den méade.

De nye lokomotiver kom per jernbane til
Senderborg, ovre pa Senderborg H, altsa
pa Sundeved-siden. Sa meldte sig proble-
met: Hvorledes far vi dem nu over pa Als-si-
den”? Da havde vi ikke den faste bro; vi hav-
de kun pontonbroen. Og s& engagerede
man sig med en entreprenor Dencker. Og
sa fik man en aftale med ham, at han skul-
le lodse dem - hvad skal man sige - sluse
dem over Alssund. Sundet ligger jo lige ne-
den for jernbaneterrasnet. S& fik man dem
leesset pa flader eller pramme og sendte
dem her lige over til havnesporet for at saet-
te dem pa sporet dér. Og sa har man keort
dem pa havnen og op pa den davaesrende
amtsbanestation.

Her skulle en tekniker fra Stettin-vaerket
gore dem koreklare. Han fyrede dem op, og
vi skulle provekere dem, for de kom i drift.
Da de sé endelig var faerdige og skulle afle-
veres, havde amtsbanerne engageret en
maskininspektor Kier fra Odense, fra Sydfy-
enske jernbaner. Han havde den tekniske
tilsyn med alle lokomotiver, og der skulle jo
arligt foretages lokomotiv-prover osv., og
der var han engageret til at foretage dem.
Og selvfolgelig skulle han ogsa give blat

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

Knutzen og rutebilerne

Amtsbanen blev nedlagt den 28. februar
1933. Knutzen var en absolut dygtig mand
for statsbanerne, man kan ikke sige andet.
Jeg beundrede den mand. Nu havde jeg
nemlig veeret 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 overtagelse
af det heri Senderborg, ved De, hvorfor han
gjorde det? Han havde keempet siden sin
tiltraedelse ved statsbanerne som general-
direktor - han kom jo fra postveesenet - han
arbejdede pa dette: Vi skal se at fa fat | det
med rutebilerne landet over.

Og alle vegne, hvor han begyndte, var
der jo allerede opstaet en hel masse priva-
te rutebilejere, Hermansen her i Sonder-
borg bi.a. Og sadan kan man jo fortsaette.
Og det lykkedes ham ikke. Han kunne ikke
traenge igennem. Alle de private havde faet
deres koncessioner, som de fik udstedt af
amtsradet. Og det var lokale interesser, der
spillede ind. Ikke tale om, statsbanerne skal
skam ikke - og sadan. Det vidste han.

Og sa var han sa forudseende, at han
teenkte: Hvis jeg nu kober de her amtsba-
ner, sadan som vi er inde pa, straskningen
til Nordborg bliver nedlagt, jeg udbygger -
og det var jo ogsa for at fedte for den sted-
lige befolkning - jeg udbygger - for dér var
broen jo kommet; det var under den forud-
seetning, han kunne gore det - sa udbygger
jeg streekningen fra Senderborg med for-
bindelse ovre fra hovedbanegarden over

broen, Mommark-banen, ned til Lillebeaslt.
Og det blev slaet op, det var jo en flugtlinie,
og hvad ved jeg. De ferste mange ér gik det
ganske glimrende. Men sa udbyggede de
vejen ved siden af, og sa var det pa lastbi-
ler osv. Men Knutzen vidste, her er en for-
retning. Og han har tjent store penge her,
med de rutebiler. kke med jernbanen. Men
rutebilerne; det er den direkte arsag til, at
han var interesseret i de amtsbaner.

Salg til Pommern

(Fornandlingerne om salg af de stadig for-
holdsvis nye lokomotiver nr 40, 41 og 42
blev gennemfert og afsiuttet allerede i
1932, altsd inden amtsbanernes lukning.)
Det var egentlig ganske maerkveerdigt. Jeg
var meget steerkt inde i billedet dengang,
for at frembyde dem til salg i de tyske avi-
ser. For her i landet havde vi kun fre smal-
sporede baner, det var Haderslev, Abenra,
og sa de bornholmske baner; de havde og-
s& 1000 milimeter. Den normale sporvidde
er 1435. Og Mommark-banen blev sa ud-
bygget til 1435, da statsbanerne overtog.

Men de lokomotiver blev frembudt i de
forskellige fagaviser og privatbanetidender
osv i Tyskland, hvor man havde den storste
chance for at seelge dem. For der var man-
ge mange 1000 milimeter smalsporede ba-
ner i Tyskland pé det tidspunkt. Og der kom
ikke noget bid pa det hele; i realiteten var
der ingen interesse. Nu var der ogsa tilba-
gegang ved privatbanerne nede i Tyskland.
Men sa var der en bane nede i Pommern,
som nu i mellemtiden er i den gstlige zone.
Ja, dér kan jeg ogsa fortaelle en meget sjov
historie.
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En skenne dag kom der en tysk jede, som
hed Grotzner. Han handlede med brugt
jernbanemateriel og sadan noget; jederne
kan jo alt. Han viste sig en skenne dag og
var meget interesseret i de her tre lokomo-
tiver. Og forhandlede farst med (driftsbesty-
rer) Jespersen. Det var fra Jespersen, han
kobte dem. Nu var der det, at den Grétzner
havde allerede handlet med den tidligere
driftsbestyrer, Tietze. Jo, det var det her
jernbanemateriel, som Tietze kobte for
egen regning, krigsmateriel; det er nu en
helt anden historie. Men Grétzner, han kom
sé frem i billedet og var interesseret i de her
tre lokomotiver. Og da man s& endelig kun-
ne maerke, der var bid pa det, sa skulle han
have den jernbaneforvaltning med op og se
pa lokomotiverne, og de var maagtig inter-
esseret, og handelen blev ogsa afs|uttet.

Den fremmede varkmester

Og s& kom der (i 1933) en vaerkmester der-
oppefra; han kom herned for at gere 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 pd davaerende tidspunkt. Det
var altsa tyskerne; de havde jo alt i den ret-
ning. Og han kom sa herned, gjorde lo-
komotiverne klar og sadan, at de kunne gli-
de op til. Og da han medte op, havde vi al-
lerede bestilt de her specialvogne hos
statsbanerne; det gar sé videre ad ganske
naturlig vej. (1) Men det varede en fiorten da-
ge eller tre uger - det kan jeg ikke huske
ganske bestemt - inden de vogne kunne le-
veres herop.

Og sa stod han jo her. Det varede ikke
mange dage, for han var faerdig og kiar til at
rejse tilbage, men han ville jo gerne have de

lokomotiver med hjem. Var for evrigt ogsa
godt tilfreds med det; der var jo frygtelige
forhold deroppe i Pommern, i forhold til
Danmark, han var helt begejstret for at
komme herop. Og sa fik jeg til opgave at ar-
rangere det sadan, at han ikke var overladt
fuldstaendigt til sig selv, at jeg skulle under-
holde ham om aftenen, nar jeg var feerdig
med min tjeneste. Han kunne komme hos
mig, og s&dan, at jeg kunne vaere sadan lidt
underholdning for ham. Han modte gerne
op sadan ved seks-syvtiden om aftenen og
ville hilse pa mig og sperge, hvad vi skulle i
aften; vi gik spadseretur i Senderskoven, vi
gik over pa Alhambra og ned en ol sam-
men, og sadan. Han var en mand i, jah, han
har veeret i halvtredserne, en aeidre mand.

Kongebesag

Men sd en dag havde jeg lasst i avisen, kon-
geparret kommer pa beseg. Sa 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«, hans skib, hertil, nede i havnen. Jeg
kan desveerre ikke komme med derned -
for da var jeg tjenstligt optaget - men nu
skal jeg nok, nu gar vi ned til havnen, og sa
vil jeg vise dig ganske bestemt, hvor du skall
stille dig op i morgen ved kongemodtagel-
sen. Og det kunne han slet ikke forsta, sa
siger han: Ja, men det gér jo slet ikke; jeg
kan ikke et eneste ord dansk, og hvis s& de
jager mig vaek! Nej, det skal du ikke veere
bekymret for, det er slet ikke nedvendigt; de
stér jo ikke og feler hver pa hjerter og nyrer,
om han kan tysk eller engelsk eller det ene
og det andet.

Det er en stor begivenhed, det her med
kongebesag. Ah, der var jo fyldt med men-

De to billeder i dette opslag viser under no-
genlunde samme vinkel samme side af sam-
me maskine, et af de alsiske amtsbaners
store lokomotiver, som bédde direkte og in-
direkte spiller en vaesentlig rolle i denne ar-
tikel. De bringes begge, fordi hvert af de to
fotos har sine fortrin, og de saledes supple-
rer hinanden pd bedste made. Det er til dels
ret forskellige informationer, man far ved at
se nr. 42 under damp | Senderborg hen-
holdsvis med lys fotograferingsbemaling og
bortretoucherede omgivelser i Stettin.

nesker, skolebern osv. Og sé& havde han jo
alligevel begivet sig derned og stillet sig op
dér, hvor jeg var med ham, og det var jo net-
op der, hvor byens honoratiores skulle vas-
re. Byradet og amtsréddets medlemmer osv
kom han til at std bagved. Og han var jo i
den grad begejstret, da »Dannebrog« lob
ind ad Alssund, kom oppefra, altsé fra Arn-
kil, kom sejlende, Nu var det jo ualmindelig
flot vejr.

Og sa skete det meerkvaerdige, at han
kom til at sta bag den davaerende konsul
Erichsen, altsé ikke den nuveerende i kulfir-
maet, men hans onkel, Han var i bestyrel-
sen, og han havde veeret med ved de for-
handlinger om de tre lokomotiver, hvor
vaerkmesteren ogsa var med, og hvor de
havde faet en masgtig frokost, som banen
gav nede pa »Alssund«, da handelen blev
afsluttet, Og da havde de jo faet bade - 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 var jo lidt steerkere end de
tyske snapse. Og det viste sig, da de sa rej-
ste hjem, at han blev sa syg undervejs, at
han matte gere ophold i Kiel og vaere der et
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par dage. Der var han jo fuld, manden, men
blev sa mere og mere dérlig. N&, det er sa-
dan en lille sidebemeerkning.

Et kongeligt handtryk

Men nu tilbage til det her kongebeseg. Sa
kom kongen jo, og de andre, og de kom i
land, og sa hilser kongen jo forst pa berne-
ne, eller hvad ved jeg. Men i alle tilfeelde hil-
ser han jo pa veteranerne og byradsmed-
lermerne og amtsradets medlemmer, hvor
Knud Erichsen var blandt; han var for resten
ogséa medlem af byrédet. Og Knud Erichsen
giver sig i snak med ham her vesrkmeste-
ren. Knud Erichsen var jo i hej hat osv., men
han havde jo almindelig pakleadning. Og sa,
mens de stdr og diskuterer, da kommer
kongen netop og passerer Knud Erichsen
og hilser pa ham og giver ham handen. Og
da stod veerkmesteren ved siden af Knud
Erichsen, og sa giver kongen ogsa ham
handen. Og sa kom han jo farende op til
mig pa kontoret: Nej, sddan en fest jeg har
oplevet; teenk, jeg har trykket jeres konge i
handen! Han var sé optaget. Det kunne han
jo slet ikke forstd, at det kunne lade sig
gore. Det var altsé den storste oplevelse,
han havde i sit liv. Og s& siger jeg: Ja, men
ved du hvad, hvis det er tilfaeldet, det kan jo
vaere, at - for der bliver jo fotograferet sadan
en dag, de forskellige - det kan sandelig
veere, 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 kebte? Det var i
Dybbel-Posten, kan jeg s& tydeligt huske.
Han kobte 50 eksemplarer. Dem ville han
have med, for de skulle se hjemme, at han
havde hilst p& kongen, Og meerkveerdigvis
blevet fotograferet netop, da han star og gi-

ver kong Christian X handen. Na, det var
sadan en lille sidebemasrkning.

Gemt i kedlen

Men sa rullede de ogsa, de her lokomotiver,
han smuglede jo ved den lejlighed. Han fik
kobt nogen smer, og det gemte han nede |
lokomotivets kedel, Smor - hvad var det
mere, han havde da kobt noget mere?
Rugbred! Jeg har aldrig hert til ham siden;
jeg vil da habe, at han har faet noget ud-
bytte af det. Sa vidt jeg husker, var det en
10 pund smear, han kebte for s& at fa lidt
mere med hjem pa bordet.

Det er nok ikke smeltet, for nar den ikke
er opvarmet, der er ingen braende i osv. -
den var jo tomt for vand - sa er der jo fak-
tisk koldt dernede i kedlen; det var jo en ret
stor kedel. Hae, hae! Han har jo sikkert haft
det indpakket i papir osv. Men det fik han
altsa puttet der ned i, og jeg kan huske end-
nu, det var nummer 40. Numrene var end-
nu pa dem, de lokomotiver, at han ikke gik
fejl af det, om det var 41 eller 42.

Men de gled s&. Specialvognene kom jo
ned pa havnen her i Senderborg. Og dér
havde man jo dobbeltspor (firskinnespor
1000/1435); det havde man ikke faet veek
endnu. Sadan, at de faktisk kunne blive kort
ned pa havnesporet og med havnekranen
dér direkte laesset over pa de her special-
vogne,

Likvidationen

Jeg var bogholder ved amtsbanen og gik sa
som assistent igen til statsbanerne. Ja, jeg
var ganske vist udlant til amtsbanerne i li-
kvidation fra 1. marts - da overgik jeg til
statsbanerne - og séa til den 30. juni, for at

veere med ved selve likvidationen, forhand-
lingerne om det rullende materiel og det he-
le, afslutning af regnskabsforholdene med
de forskellige stationer op ad banen osv. Da
var jeg udlant af statsbanerne til amtsba-
nerne i likvidation.

Likvidationen fortsatte faktisk efter de fi-
re maneder, jeg har vaeret med, jeg var der
i marts, april, maj, juni, Og det fortsatte, for
en del af stationerne osv. var ikke solgt end-
nu. Det blev s& varetaget af Jespersen, som
ogsé overgik til statsbanerne og derefter le-
dede rutebilerne.

Her gik likvidationen forholdsvis hurtigt,
og det var dels, fordi man ville se at fa et
punktum i det hele, have det hele afsluttet.
Og nu tog statsbanerne jo det meste af det.
Sa var der kun tilbage straskningen til Nord-
porg. 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
deemninger osv., som faktisk var lidt uegnet
til deres landbrugsbedrift. Ja, det har man
jo ogsa formaet sa enten at fylde op eller
hvad. Det kan jeg ikke huske; det var efter
min tid.

Men i hvert tilfeelde er der ikke ret meget
at se af den bane mere. Der er enkelte ste-
der. Heroppe ved Horup kan man se det
gamle areal, som statsbanerne ikke ville ha-
ve, bortset fra skinnerne; det beholdt amis-
banerne. Man kan se heroppe ved Paradis-
gard, der er sadan en straekning, 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 fa solgt.
Det er sa Nordborg kommune, der har
overtaget det. a
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Pa sporet af
det forsvundne
Sonderjylland

Af Frank Nielsen

Bare rolig, Senderjylland er ikke blevet bor-
te! Men det er til gengeeld de fleste af jern-
banerne. Nar man ser bort fra Senderborg-
banen, er der kun de to leengdebaner
Bramming-Tonder og Lunderskov-Pad-
borg tilbage i det sydligste Senderjylland.

Engang gik der bane fra Tender til Hojer,
der korte persontog mellem Tonder og
Tinglev, og der var fire gange flere stationer
péa Senderborgbanen, end der er i dag. Der
korte ogsa tog mellem Tersbol og Padborg,
mellem Vester Sottrup og Skelde og mellem
Senderborg og Mommark. Om disse baner,
som alle dbnede i tysk tid, handler denne hi-
storie.

Hojerbanen

Banen fra Tender til Hojer Sluse &bnede i
1892. Fra havnen ved Hgjer 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 jernbanedeemning mellem Sylt og
det tyske fastland, og efter indvielsen af
denne (Hindenburg-desmningen) i 1926,
dode trafikken pa Hgjerbanen ud.

Der havde ellers kart »korridor-tog« di-
rekte fra Hamburg til Hejer, s& 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 sa la banen hen som godsbane helt til
1962. Da var den ogsa sa nedslidt og mis-
ligeholdt, at man kun turde lade en af ba-
netjenestens troljer flytte pa de fa gods-
vogne, der var at flytte med.

Hejerbanen er nok en af de mest for-
svundne baner, jeg har ledt efter. Det krae-
ver neje studier af bade gamle og nye land-
kort, for man begiver sig afsted. Men det,
man séa ikke far set af nedlagte baner, far
man set i flotte naturomrader: Det flade
marsklandskab, det gamle og det nye dige
ved Vida-slusen. Vadehavet i lavtstaende
sol en halv time efter ebbe er et flot syn.

Tonder—Hajer.

Grasten med dagens almindelige godstog.

Ved Tender kan man ikke finde banen me-
re. Ved Tved er der opstaet et nyt villakvar-
ter, og et lille parkanlaeg felger fint banens
kurve mod vest. | Mageltender blev statio-
nen revet ned omkring 1980, og der star nu
kun resterne af lidt pakhus tilbage. Banens
forlob gennem den nordlige del af byen kan
dog stadig anes.

Fra Mogeltonder til Daler er og bliver ba-
nen vaek. Det skyldes til dels, at der er byg-
get en ny vej, hvor banen lob, men ogsa, at
det parallelle forleb med digerne langs
»Lindskov Mollestrom« er fuldsteendig gro-
et til. Daler station, som blev nyopfort i
1925, ligger der antagelig endnu. Andre
kan muligvis bekrasfte det, men sa skal man
have lyst til at dreje ned ad noget, der mu-
ligvis er en indkarsel og forsvinde i junglen.
Machete bor medbringes!

Fra Daler fortsatte banen langs malle-
stremmen, og 13,3 km fra Tender naede
den frem til Hojer station. Stationsbyg-
ningen er der stadig, men helt symbolsk
star der et udgéet elmetree pa den side,
hvor sporene 1a. Efter stationen kan man
endnu falge banens leb ud mod det gamle
dige. Udfor en stor treelasthande! star end-
nu en siderampe og ser helt forladt ud.

Ude ved Hoijer Sluse var der indtil 1928
en stor stationsbygning i to etager helt byg-
get i tree. Omradet ved den tidligere station
er nu bevokset af en lille lund. Eneste byg-
ning pa stedet er en toiletbygning for be-
segende ved Hojer Sluse.

Hajer Station med det udgaede elmetree.
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Teonder

NIEBULL

Tender (H) er i dag en skygge af sig selv. |
sydenden ligger der dog nogte virksomhe-
der med egne sidespor, som jeevnligt bru-
ges. Midt i det hele star lokomotivremisen
og forfalder. Der er sat store krydsfinérpla-
der for alle remiseportene, og pa persona-
leindgangen omme pa bagsiden, ind mod
en stor fabrik, haenger et stort skilt: »Lukket
lageromrade - henvendelse i ekspeditio-
nen«, Bliver der ikke taget affeere - og det er
der intet, der tyder pa - tror jeg bygningen
lige sé stille veelter af sig selv. Banen mod
NiebUll pa den anden side af graensen er
endnu tillyst driften, men de eneste tog, der
korer her en sjaelden gang, er som regel ty-
ske militeersaertog til og fra Oksbol.

Tonder-Tinglev

Den forste jernbane til Tonder kom fra Ting-
lev i 1867. Den blev sdmaend bygget af
»Peto, Brassey & Betts«, som oprindelig af-
talt med den danske stat. Banen sydfra til
Vedsted/Hviding dbnede forst i 1887, og

Tander remise.

Sanderborg—Tinglev—Tender.

Jejsing

T
Rorkar

Bylderup—Bov

Senderbak

~—

samtidig fik banen fra Tinglev endestation™.

pa Tender H. Indtil da havde den haft en-
destation pa det, der nu kom til at hedde
Tonder Nord - senere endnu Tender Jst.
Tonder Ost station blev revet ned i 1986.
Nu ligger her en mere moderne ventesals-
bygning, for her er stadig rutebilstation. De
sidste sidespor forsvandt i 1977,

Tinglev-Tender ligger i ovrigt stort set
hen, som da persontrafikken blev indstillet i
1971. Da jeg var her i august 1994, kortes
der i reglen godstog en gang hver vej man-
dag til fredag. Men siden maj 1995 er tra-
fikkken helt indstillet mellem Byiderup-Bov
og Tonder. Bylderup-Bov betjenes kun lej-
lighedsvist fra Tinglev, mens det er godsto-
get til Ribe, der far lov til at fortsastte til Tan-
der, nar der er gods at hente her.

Forste stop efter Tender var Rorkeer,
som forst blev rigtig station i dansk tid. Ind-
til da var der blot billetsalgssted. Der kom
aldrig noget sidespor, og fra 1957 var der
blot et trinbraet, som lukkede | 1963. Der er
intet mere af det at finde.

-

—_—0—
Terkelsbol

Bajstrup
(-4‘[.5&)

LUNDERSKOV

(G Hostrup Se

Artoft S Klipley

Bjerndrup

FLENSBORG

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

Bylderup-Bov har endnu sit offentlige
leessespor; det er forholdsvis sjeeldent be-
nyttet, og lige vest for stationen er der et
privat sidespor. Ogsa her er perronen intakt
med én lampe pa. Bade den helt oprindeli-
ge stationsbygning og den nyere fra tyver-
ne findes endnu.

Sidste station inden Tinglev var Terkels-
bol. Her er der to perroner, men ingen lam-
pe! Stedet dbnede i 1878, men ogséa hér
blev der forst efter overgangen til dansk sty-

Bylderup-Bov. Leessesporet ses laengst til venstre.

Senderborg—Tinglev—Tonder.
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re rigtig station. | 1958 blev stationen rykket
ned til trinbraet, og da blev perronen pa ost-
siden af overskeeringen etableret, Stations-
bygningen er vaek.

Efter saledes at have fulgt den godt 26
km lange, »flade« bane kommer man til
Tinglev. Her er al den fred og idyl, man lige
har veeret vant til pa sin vej fra Tander, totalt
forsvundet. Stationen er fuldsteendig groet
til med elmaster og mastebroer, og der fo-
regar voldsomme ombygningsaktiviteter i
forbindelse med udvidelsen af banen mod
nord til dobbeltspor. Nok om det og videre
mod Senderborg!

Sonderborgbanen

Banen mod Senderborg abnede ( 1901 og
var oprindelig en sidebane, der i Torsbol
stedte til banen fra Padborg, som ogsa
abnede i 1901 (mere om Padborg-Torsbol
senere). Senderborgbanen havde indtil
1974 et hav af stationer og trinbraetter, men
InterCity-systemet, som indfertes det é&r,
beted farvel til dem alle undtagen Grasten,
Senere vendte Kliplev tilbage som trinbrast
og Vester Sottrup havde i nogle ar efter
1980 gendbnet et sidespor.

Banens stationsbygninger star 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 hoje tag-
rejsninger, og det kan hurtigt blive lidt ens-
formigt, nar man har set to-tre nassten ens
huse. Men her far man igen opvejet det ke-
delige med en storslaet natur, idet banen
efter Kliplev beveeger sig ind i randzonen fra
iskalotten fra den sidste istid. Der kommer
straks nogle flere bakker, men ogsé nogle
flotte udsigter. Fra Rinkenees station er der
bl.a. udsigt til bade en fjord, et nor og et
sund (Flensborg, Nybel hhv. Egern,..).

Forste stop efter Tinglev var Bjerndrup,
som blev trinbraet i 1962, fik fiernet sit side-
spori 1967 og lukkede endeligti 1974. Kort
for Kliplev 1& indtil 1921 Artoft Sidespor,
hvortra der hovedsagelig blev sendt skov-
produkter fra Artoft Plantage.

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

=3

=

nyet, og sidesporet er gaet ud af brug. Ca.
hvert femte ar bliver det dog brugt intensivt,
nar »Det Danske Spejderkorps« holder
landslejr ved Hostrup So nord for Kliplev.
Sidst var i juli 1994 (19.7. og 28.7.). Fra
Kliplev udgik der engang et godt 2,5 km
langt spor mod sydest til en grusgrav, og
det er stadig til at ane i terreennet, hvis man
ved, hvor man skal kigge.

Ved den gamle hovedvej A10 stér stadig
Lundtoft station, som var trinbrast fra 1965.
Kort for Torsbel kan man se svage spor af
banen fra Padborg komme ind fra hojre, og
selve stationen forer nu en tilbagetrukket til-
veerelse. Den blev nedsat til trinbraet i 1969
og er gemt lidt mellem treser og buske. Rin-
kenaes station star og ligner en herskabsvil-
la ogsé inde mellem hoje tracer. Her var der
kun trinbreet allerede fra 1966
Gréasten har endnu det hele i behold. Der er
bade havnebane og leessespor. Der er et
billetkontor, som har abent af og til, og sa er
»Grastens Turistkontor« flyttet ind. Statio-
nen er ogsa togfelgestation. Man kan bl.a.
se G7358 og Re3354 krydse her hver dag,
men selvom stationen ingen udkorselssig-

Nerre Smedeby station med brandtrappe.

naler har, kommer der ikke leengere en sta-
tionsbestyrer ud og »svinger med spejl-
aeggetx, for trafikken pa Senderborgbanen
er i dag radiodirigeret.

Kort efter Grasten ligger et af omradets
utallige teglveerker. Dette havde eget side-
spor 1907-1962. Omkring samme sted
drejede »Abenré Amts Jernbaner«'s smal-
sporsbane fra mod Abenra indtil 1926. Det
er umuligt at se lsengere.

Efter at have krydset den gamle hoved-
vej kommer man ved den naeste overkorsel
til trinbrasttet Adsbol, som lukkede i 1955.
Sa mange ar efter er hér heller ikke andet at
se end hovedsporet. Derpa passerer banen
gennem Ladkeer Skov og kommer frem til
Avnbal. Her var der ogsa trinbreet fra 1966.

Midt inde i Sundeved kommer man sa til
Vester Sottrup med en flot, hvid kirke, der
ses viden om, Stationen er dog jeevnet med
jorden, og der er absolut intet spor efter ba-
nen mod Skelde (ogs& mere om den bane
senere). Vester Sottrup beholdt sit sidespor
indtil 1977, og det blev abnet igen i arene
1979-1986. De efterladte skaerver kan sta-
dig ses gennem graesset.

Toarsbol — Padborg.
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Broager stationskro.

Den sidste station inden Senderborg la i
Ragebol indtil 1956, hvor der blev trinbrast
med sidespor. Begge lukkede i 1963. Ra-
gebol station er ogsa gemt lidt af vejen inde
i en stor have.

Soenderborg stations nuveerende hoved-
bygning stammer fra 1967. Den er i samme
stil som f.eks. Skive, Kalundborg og Ny-
kobing F, som ogsé er bygget pa den tid.
Senderborg er en relativt god godsstation.
Bl.a. kerer der fire dage om ugen et direkte
tog fra »Magarinefabrikken Solo« til Lunder-
skov, hvor det sluttes til FDB-toget fra Ve-
jen. Senderborgbanens persontrafik er ikke
stor, men de direkte IC-tog til/fra Keben-
havn tre-fire gange om dagen hjeelper dog
noget. | evrigt indgér banen stadig i elektri-
ficeringsprojektet.

Tarsbel-Padborg

Som tidligere naevnt var Senderborgba-
nens trafik oprindelig rettet mod Padborg-
Flensborg, men dette blev der vendt op og
ned péa efter 1920, Streekningen Padborg-
Torsbol blev fra da af betragtet som en si-
debane. Der var efterhanden ikke meget at
kere med, og persontrafikken blev indstillet
i 1932. Strackningen Norre Smedeby-Tors-
bol blev helt nedlagt, og resten til et side-
spor tilsluttet Padborg station. Sidesporet
endte i en stengrav lige nord for Ngorre Sme-
deby station. Stengraven var tom i 1948, og
sé 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 gennemskeeringer -
godt groet til med hoje traeer - og rester af
daemninger, Selv det nyeste geodastiske
kort over omrédet er blevet for gammelt, for
markveje mellem Holbe! og Nerre Smede-
by, som gjensynligt skulle felge banens for-
lob, er forsvundet under treeer og buske.
Der var kun de to stationer - Holbal og
Norre Smedeby - og Holbgal er der ikke me-
re. Pa stedet findes nu et maegtigt kornsilo-
anleeg. Herefter er banen pa det naermeste
veek. Ved siden af en transformatorstation i
naerheden af Uster Gejl kan man dog lige
ane lidt bane, hvor den engang krydsede

i

vejen. Forst nede ved Smedeby Mark syd
for »primaerrute 8« dukker banen op igen i
form af en skowvvej, der ferer lige hen til
Norre Smedeby station (indtil 1928 hed sta-
tionen egentlig kun Smedeby). Den er i dag
en privat villa. At det er en gammel bygning
ses pa, at der er kommet brandtrappe pa
nordgavlen.

Fra Norre Smedeby til Padborg kan man
fortseette ad en cykelsti pa den gamle ba-
nedamning. Der er en flot udsigt til Tysk-
land ned over Krusadalen. Den oprindelige
liniefaring det sidste stykke kan man ikke
finde laengere. Men den senere - omlagte -
er ogsa blevet til en god cykelsti. Linieferin-
gen blev bygget om efter 1920. Faktisk var
toggangen mellem Padborg og Nerre Sme-
deby indstillet helt frem til oktober 1921.

Nu om stunder er Padborg graensestati-
on. Her overleveres alle godstog fra Dan-
mark til Tyskland eller omvendt. Stationen
har et stort rangerterrean med »bjerge«, sé
her er en livlig aktivitet det meste af tiden.
Men ogsa her er der snart elmaster over det
hele. Sadan vil jernbanemiliget aendre sig -
ligesom tiden(!).

Broagerbanen

Fra Vester Sottrup til Skelde korte fra 1910
til 1932 en bane, der til daglig blev kaldt
»Broager-banen«. Denne var bade i tysk og
dansk tid en decideret sidebane. Godstra-
fikken holdt sig oppe ved teglveerksproduk-
ter (der ligger endnu mange teglvesrker he-
le vejen rundt om Nybel Nor), som dog det
meste af tiden blev sgjlet vaek. Persontra-
fikken var rettet mod Senderborg.

I tyverne slog privatbilismen igennem, og
sd var det ved at veere sket. Ingen havde
seerlig meget lyst til at kere i tog fra Broager
til Senderborg, nar man kunne kere i bil el-
ler bus pa den halve tid. Der blev endda for-
sogt med direkte tog, men det var noget af
en omvej via Vester Sottrup. Det tog ogsa
ekstra tid, fordi lokomotivet skulle lobe om
dér.

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

Dynt station med cykelstien pa den gamle bane til hajre.

£y X T

kort efter banens lukning. Her er godt at
kore pé cykel - nedad. | Peer Thomassens
bog om banen findes en gengivelse af ba-
nens profil, og den viser, at stigningen/fal-
det var pa mellem ti og fjorten promille. Man
ma have kunnet hare de damplokomotiver,
der var pa vej opad, langt vaesk.

Stenderup, som ved tilbagekomsten til
Danmark fik tilfgjet betegnelsen »Sunde-
vede«, var ferste stop. Her var billetsalgssted
(og begreenset stykgodsekspedition) indtil
1926, hvor det blev sendret til trinbrast.
Garden, hvorfra billetsalget m.v. fandt sted,
stér stadig, men selve trinbrasttet er der in-
gen rester af.

Nybel havde station lige til 1932. Den 1a
lige dér, hvor der i dag er et stort vejkryds
(for i tiden kaldte man det en korsvej). Sta-

- tionen blev revet ned kort efter banens luk-

ning for netop at skaffe plads til vejkrydset,
sa der er ikke mere at komme efter som
jernbanearkaeolog.

Ned ad bakke gar det videre forbi en
samling huse kaldet Smelied, indtil man fin-
der »Nerregade«, Det er i virkeligheden
Nerregade i Skodsbgl, som i hvert fald nav-
nemaessigt gar helt her ud til vejen ned mod
Nybel Nor. Nerregade har naesten samme
forlob, som banen havde, men forst helt in-
de i selve Skodsbel finder man resterne af
banen igen kort for stationen, som er der
endnu midt i Smedegade. Skodsbal fik og-
sa fojet »Sundeved« pa navnet efter 1920.

Efter Skodsbel slog banen en maegtig
bue mod sydest, indtil den ndede frem til
Broager. Her star stationen ogsa endnu.
Den er blevet til kro alene. Tidligere var den
begge dele. Huset er blevet til en blanding
af gammelt og nyt, Hvem i Senderjyltand vil
mon undvasre sine parabolantenner, sa
man kan fa s& mange tyske TV-kanaler som
muligt lige ind i stuen!

Dansk Veteran Jernbane Platte
flytter pr. 1. oktober 1995 til
Darupvej 105, 4000 Roskilde.

TH. 4237 2020
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Fra Broager til Dynt kan man kore pa banen
ad en sti ud over en lang jernbanedssm-
i i i i Adsbal 1
ning. St|eon ender lige udf(zr Dynt station, ABENRA B‘ T
som ogsa har overlevet. Nar man ser bort \& 7 v 5 Noder
Grésten ; Kirke ver ede
f[a den paene have? der er, hvor der engang Teglyark § . : Sl.,ﬁn_n?’_.__‘f;n‘y Hggup \Lfillnd:tletz Ml Favae
l& spor, ser stedet ikke ud til at have foran- Gristens i _an \.'ET‘EEru_p S gy, "4 h ?
dret sig synderligt siden 1932. Efter statio- ) qmderborg Sundsmark T Majbal

nen og vejen til Gammelgab fortsaetter ba-
nen tydeligt pa en lav deemning, men for at
felge den ma man forcere et elekirisk hegn
og en stor flok kvaeg. Dét kan i hvert fald ik-
ke anbefales cykelturister.

| Skelde finder man det tidligere jernba-
nehotel (geestgiveri) pa Stationsvej, mens
stationen ligger lidt lsengere henne for en-
den af Vandveerksvej (). Den nederste del af
det, der var et vandtarn til damplokomoti-
verne, star endnu og er stadig vandtarn

Om alle de tilbageveerende stationer fra
Broagerbanen kan det siges, at de er paene
og velholdie i al almindelighed. Kun Bro-
ager er blevet om- og tilbygget en del - og
sé er den blevet malet gul.

Mommarkbanen

Fra Senderborg by udgik fra 1898 »Amts-
banerne pa Als« (ABA) til Mommark/Skovby
og Nordborg. De var metersporede ligesom
de to andre amtsbaneselskaber, der abne-
deitysk tid i Abenrd og Haderslev. Omkring
1932 forte en raekke lokal- og landspolitiske
forhandlinger til Als' amtsbaners lukning.
Lukningen var kaedet sammen med ned-
leeggelsen af Padborg-Tersbel og Broager-
banen samt etablering af et statsbanedre-
vet rutebilnet bade i Sundeved og pa Als.
Desuden skulle streekningen Sgenderborg
By-Mommark bygges om til normalspor og
drives som statsbane,

Denne ombygning var feerdig i 1933 og
fulgte naesten den oprindelige smalspors-
bane. Kun ved Vollerup og Over Tandsiet
gik banen en anden vej bl.a. for at undga at
krydse hovedlandevejen i én uendelighed.
Allerede i oktober 1930 var Christian X's
Bro over Alssund blevet indviet. Det var (er)
en kombineret vej- og jernbanebro, s& nu
kunne der kore tog fra selve Senderborg by
og over til statsbanegarden. Det foregik fra
den tidligere amtsbanegard som en art
sporvogn ad Jernbanegade.

31. FABORG—MOMMARK F/ERGE—S@NDERBORG H

Alle farger Fhborg—Mommark Ferge, se strekning 16

-
¢Skodsb \1
N proager

\@ynt
\\

Skeld®

"lensborg
Fiord

Mommarkbanen blev nedlagt i 1962 sam-
men med lukningen af Nyborg-Ringe og
indstilling af persontrafikken Ringe-Faborg.
De flyvske planer om etablering af en lyn-
togsforbindelse til Senderborg via feerge-
overfarten Fé&borg-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 Senderborg.
Amtsbanegarden, som nu er rutebilstation,
er den anden jernbanebygning pa det sted.
Den oprindelige station blev revet ned i
1912. Banen fortsatte mellem »Longang«
og »Melby« (ordet »gade« synes at veere
sjaeldent i Senderborg), hvorefter den fulg-
te Sundsmarkvej et stykke ved »Skt. Jor-
gens Hospital«. Fra Grundtvigs Alle er der
en fin, asfalteret cykelsti, som fortseetter pa
banens leb helt ud til Vollerup.

Man passerer Sundsmark uden at finde
spor efter hverken amtsbanestation eller
DSB-trinbrast. Jeg vil gerne tro, at den ael-
dre bygning pa stedet kan have haft noget
med amtsbanen at gore, men det kan kun
blive en formodning. DSB-trinbreettet luk-
kede i ovrigt allerede i 1955, Ved Spang var
der en betjent DSB-holdeplads (station un-
der ABA-tiden), men her har vejbyggeri slet-
tet alle rester. Cykelstien folger paent den
nye Augustenborg Landeve;.

Kort fer Vollerup drejede amtsbanen over
pa nordsiden af landevejen mod Mommark,
| 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 fortsastte sin cykeltur

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

| Kirke Herup star endnu den bygning,
som bade var amtsbanestation og DSB-
holdeplads. Her er ogsa kro endnu, og der
er blevet bygget et stort selskabslokale ud
over det stykke, hvor sporene .

Indtil nzeste by er banen helt vaek. Det er
ellers ikke et helt fladt landskab - det syd-
alske. | Majbel finder man 50 m syd for lan-
devejen en lille overgroet gennemskeering.
En snak med en »indfedt« gav det udbytte,
at det ikke kunne nytte at kigge efter re-
sterne af stationen, for der var kun soklen
tilbage. | ovrigt skulle jeg ogsa kravle over et
ca. 10 m hojt skrotbjerg for at komme sa
langt. Gamle baneanleeg bliver brugt til me-
get!

Amtsbanen kom forbi Over Tandslet nord
for byen, men ogsa her blev DSB pa sydsi-
den. Her kom ogsé ny station; ngjagtig ma-
gen til Vollerups, og nu om dage ogsa en
privat villa. Midt mellem Over og Neder
Tandslet - ved Tandsgérde - er der en stump
banedaemning at se i form af en markvej.
Neder Tandslet station star endnu, og her er
det den oprindelige fra smalsporstiden.

Efter »Tandsletterne« gik banen lidt mod
sydest, hvor den naede Lille Mommark. Her
la engang en station, og en smalsporsbane
drejede fra mod Skovby. Men der er abso-
lut intet tilbage. Stedet bestér i dag af fire
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Tjenestekareplan oktober 1961, Qver Tandslat station (smil. foto i »jernbanen« 5/83).
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store garde og nogle sméahuse. Man kan i
det hele taget undre sig over, at her har
veeret en station,

| Sarup var der station i ABA's tid og trin-
breet i DSB-tiden. Kun lidt rester af en lav
daemning, der drejer i en stor bue mod
nordest, er hvad man kan se dér nu. Det
sidste stykke inden Mommark byder pa
nogle sma deemninger og gennemskae-
ringer, men de er ikke til at komme til p.g.a.
sommerhuse og campingpladser.

Ogsé stationsomradet i Mommark er
campingplads i dag, men i sydenden star

endnu den lille traktorremise. Havde jeg
vaeret et halvt ar tidligere pa feerde, havde
jeg ogsé@ kunnet se det gamle feergeleje
med den sporbelagte broklap, men lige
praecis i denne sommer (1994, red.) er an-
leegget af et nyt faergeleje afsluttet og det
gamle revet ned og erstattet af en stensaet-
ning. Det ma i evrigt ogsa have vaeret sjovt
at sta hér og se og lytte til tog, der lagde ud
mod Senderborg. Det er en ganske paen
bakke opad. Saledes ankommet til faargen
mod Aro sluttede min jernbane-ekspediti-
on. Som det fremgar boed den pa lidt af al-

Sporhunden
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ting. Det sydligste Senderjylland er ikke det
teettest befolkede omrade i landet, og jeg
tror derfor, at det, jeg oplevede her i den
forste uge af august 1994, kan ses endnu
om foje &r. Men herligt er det da, at det er
der stadigveek a

KILDER

Sigfred Nielsen: »... og sa kommer toget, Trinel«

Niels Jensen: »Sonderjyske Jernbaner« og »Jern-
baneminder fra Senderjylland«

Peer Thomassen: »Broagerbanen« og »Forsvund-
ne stationere«

Morten Flindt Larsen: »Flere forsvundne stationer«

Ordhunden i sidste nummer blev geettet af
ganske mange laesere, og vinder blev Jor-
gen Wiedemann 1 Allered, som har faet til-
sendt en lille bogpakke i preemie.

Sporhunden har fartet land og rige rundt i
den varme sommer, og har tilsyneladende
faet en forkeerlighed for nedlagte stationer,
bedom selv. De to stationer, som ligger
rundt regnet 350 km fra hinanden, har en-
gang vaeret omgivet af rejseliv og masser af
togstammer, men nu er funktionen en an-
den. (Begge fotos juli 1995 af Jan Fors-
lund).

Gaet blot ét af stationsnavnene, thi hunden
gor lidt om, at det vist nok er sveert, og du
er med i lodtraekningen, der finder sted den
20. november pa redaktionsadressen »Va-

sevej 19 A, 2840 Holte«. P
JF

DANSKE
JERNBANEVIDEOER

& STREJFTOG 1995
A\Z“. bl.a, med privatbanernes Mx'ere,
</ det Bl Kulteg, persontog pa Nord-
vestbanen og meget mere

58 minutter 295,- kn.
PRIVATBANEN HFHJ 1988

54 minutter ... 348,- kr,
JERNBANEGLIMT 1990

53 minutter . ., ... e 208, - K

PA DANSKE SKINNER ARET RUNDT 1992
54 minutter | . 268,- kr,

TINGLEV T/R med Boye, Jorgen og Aage
45 minutter | . 258,- kr.

[ GRIMSTRUP FILM I/S
box 159 - 3450 Allercd
ilf, 48 14 14 84 . fax 48 14 14 74

Videoerne kan ogséa kebes hos Trinbraet-
terne i Vejle og Arhus, Pa Sporet -Kbh,
Roskilde Togshop, Ishoj Bog & Idé, Felder-
banen i Christiansfeldt.
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Arven fra Rom

At bygge bro (2)

De murede jernbanebroer og -viadukter forbinder ikke blot et punkt med

et andet, men ogsd oldtid og nutid.

Af Povl Wind Skadhauge

Virkemaden af den murede bue - med eller
uden bindemiddel i fugerne - er pa den ene
side naermest indlysende og pa den anden
side genstand for meget komplekse teorier.
Med disse to begrundelser bringes naer-
veerende fristil forud for den bebudede
»Statik for uindviede«, hvori der alligevel ik-
ke vil vaere mulighed for at ga ind pa emnet.
| ovrigt er det méaske navnlig ved buer med
en vis hojde, man umiddelbart fornemmer,
at de kan beere. Det kniber mere med de
flade buer, og virkemaden af det sakaldte li-
ge stik med kun en eller nogle fa centime-
ters pilhojde forekommer i hvert fald ikke
letfattelig; det synes snarere end noget an-
det at veere indbildningskraften, der hindrer
stenene i at forlade hinanden og falde ned.

Gennem det meste af sin historie har
brugen af den murede bue - sa vel til afslut-
ninger af dbninger i en vasg som til over-
deekning af et rum - alene vaeret baseret pa
erfaring og intuition, og de eksisterende re-
sultater viser for sa vidt, at der ingen grund
er til at beklage det. Men man kan i denne
sammenhaeng ikke forbiga, at masser af
byggeri enten under opferelsen eller bagef-
ter er styrtet sammen, bade i oldtid, mid-
delalder og senere endnu, fordi den teoreti-
ske indsigt har manglet. Og selv, da man i
forrige &rhundrede tog fat pa at mure jern-
banebroer og -viadukter, var udformning og
dimensionering stadig i alt veesentligt en er-
faringssag. (Teoridannelsen gryede dog
endnu for arhundredets midte.)

Desveerre er det ikke overfladigt at nasv-
ne, at en trods arhundreders erfaring hyp-
pigt gentaget fejl er utilstrackkelig hensynta-
gen til det sidetryk, en bue (af hvad art den

o 7
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nu er) pavirker sine vederlag med. Det geal-
der den dag i dag, og der ma altsé alligevel
veere lidt, der mangler i den menneskelige
forestiling om den murede bues egenart.
(Hvem har ikke set eksempler pa, at mur-
vaarket revner over den yderste abning (vin-
due eller dor) neer et hushjerne, hvor mur-
pillen ikke er bred nok og derfor ikke kan
hindre, at gavlen skubbes ud - og hvem
kender ikke den af nod tilfejede strasbepille
ved en gavl, hvor en port af funktionelle
grunde er placeret helt ude i siden?) Men
herudover ligger de vaesentligste problemer
i funderingsforholdene og murvaerkets frost-
sikkerhed og modstandsdygtighed over for
klimaet i det hele taget.

Det ma veere stedet at erindre om, at or-
det slutsten, der ofte bruges symbolsk med
positiv betydning, refererer til den murede
bue. Efter at man pa den almindeligvis af
tree udferte »buestilling«, som opsasttes for-
ud, har udlagt stenene nedefra og op i beg-
ge sider samtidigt, afsluttes buen i midten
med slutstenen, som selvfolgelig skal pas-
se ngjagtigt mellem de andre sten, men
godt kan markere sig ved fx at veere seerlig
hej og springe frem for murens plan. Og nar
slutstenen er pa plads, kan buestilingen,
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, bade som ribbe og kappe. Det gjaldt
en lang raekke bygningskategorier, ogsa
broer og akveedukter. Akvasdukt betyder

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

Ideen var at give vandet mulighed for at
stremme af sted pa kontrolleret made hele
vejen ved tyngdekraftens hjaelp. Det beted,
at der til stadighed skulle veere fald, men
stillede ogsa krav om en vis egalitet i bade
linieforing og laengdeprofil, og i dette er lig-
heden med underbygningen til en jernbane
pafaldende. Terraenets ujssvnheder kunne
ikke bare (med beskedne modifikationer)
folges som ved en almindelig vej for koren-
de, ridende eller gaende, og man kunne ik-
ke krydse et vandieb eller noget som helst
andet ved hjaelp af en bro i et hgjere niveau
end det, man ellers befandt sig i.

Ordet viadukt, der kan oversaettes ved
vejforing (hvilket ganske vist ikke pa dansk
har den rigtige betydningsnuance), er dan-
net i analogi med akveedukt, og der forelig-
ger altsa tillige en analogi i selve den fysiske
form, sa leenge det drejer sig om murede
bygningsvaerker. Men trods alt er der for-
skelle; en akveedukt behover ikke samme
bredde foroven som viadukten for en jern-
bane, der oven i kebet kan have flere spor,
og kravene til leengdeprofilet er ikke helt
ens.

*
De forste rimelig store »moderne« viadukter
blev opfert pé jernbanen mellem Liverpool
0g Manchester, projekteret og gennemfort

Et af de bedst bevarede partier af akvae-
dukter fra den romerske oldtid er Pont du
Gard, der forer over floden Gard (som ogsa
kaldes Gardon) 17 km nordost for den fran-
ske by Nimes. Med det formal at skaffe
vand til det garnle badested og helligdom-
men Nemausus blev den pdgseldende a-
kvaedukt etableret omkring ar 19 f Kr pa for-
anledning af general Agrippa (fra 21 f Kr svi-
gerson af Augustus). Konstruktionen, som
danner bro over floden (pont = bro) er 260
m lang og 49 m hgj - og stér i tre etager
med henholdsvis 6, 11 og 35 buefag. - Pont
du Gard ses normalt under mere impone-
rende synsvinkler end i denne anonyme
tegning, der er valgt, fordi den til gengeeld
er mere anskuelig.



5/95

jernbanen

161

: g ¥ %

Liverpool & Manchester Railway blev fort over Sankey-dalen og den deri liggende kanal for fragtsejlads med denne p& samme tid enkle og

elegante viadukt bygget af mursten med naturstensbekizedninger. Der var - og er, for bygningsvaerket eksisterer stadig - ca 18 m fri hojde
under hveelvene. Hver pille blev fundret pa et par hundrede pesle, rammet indtil 9 meter ned i undergrunden. | de tilgraensende stottemu-
re er buers virkemade ogsa udnyttet, men i et andet plan. Efter en i 1831 udgivet (koloreret) akvatinte, baseret pa en tegning af T T Bury.

af George Stephenson, Denne straskning,
der abnedes officielt 15. september 1330
(lokomotivkonkurrencen ved Rainhill var af-
viklet 11 méneder for) var den forste pa
mange omrader, fx var der dobbeltspor i
hele leengden, lokomotivdrift var norm, og
persontrafik var organiseret efter en egent-
lig kereplan. Det var ogsa her, alle mulige
tekniske problemer for forste gang fandt en
losning, og det er egentlig utroligt, at man
pa dette tidlige stadium af jernbanens ud-
vikling har turdet investere sa kolossalt.

Som berort i hovedteksten er USA ikke ke-
misk renset for buebroer af sten, Her er et
eksempel: den i 1883 ibrugtagne bro over
Mississippi i Minneapolis, Minnesota, op-
fort af Great Northern Railway (det hed den
dog farst fra 1890!). Med de noget sjuske-
de omgivelser i samme blik ville en gammel
romer muligvis have set dette bygnings-
vaerk som en aristokrat blandt plebejere.
Broen er godt 600 m lang, den er nemlig
fert over floden pa skrd og har en kurve i
hver ende. (Koloreret) postkort, antagelig
fra omkring 19170.

| de fleste sammenhaenge er det tunnelbyg-
ningen og funderingsproblemerne i Chat
Moss, der gives den fremtreedende rolle, og
man horer ikke sa meget om viadukterne.
Men af dem blev én udfert ved Newton og
en anden over Sankey-dalen, nogenlunde
midtvejs mellem Liverpool og Manchester.
Begge fortsatte pa bedste made den klas-
siske tradition for muret byggeri i stor male-
stok - med den tilfejelse, at den arkitektoni-
ske artikulation var lidt mere udprasget end
ved akvaedukterne i aimindelighed og ved

adskillige af de senere jernbane-viadukter.
De sidstnaevnte kom der i lgbet af de
nzeste hundrede ar mange af, bade pa bri-
tiske og kontinentaleuropeaeiske jernbaner
samt visse andre steder. Selv i USA, hvor
den jernbanetekniske udvikling pa sa man-
ge mader forlab anderledes end pa den eu-
ropeeiske side af Atlanterhavet, vandt mu-
rede viadukter og broer indpas. Der drejer
det sig dog kun om forholdsvis beskedne
antal; til gengaeld betragtes nogle af dem
naermest som nationale mindesmeerker.

&t Anthony Falts, G ¥, ®. R. Bridye and _Xilling District,
Hinneapolis, inn
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Ved leengdefald pa en muret viadukt eller
bro kan de asymmetriske buers geometri fx
vaore fastlagt pa denne helt enkle made.
Det er langt lettere at tildanne buestillinger-
ne efter cirkelslag end i form af en ellipse.
Skitsen, der for tydelighedens skyld over-
driver heeldning og forskelle i radius, be-
hover nesppe naermere forklaring.

Bygning af sterre broer og viadukter (savel
som mindre) har i mange regioner vaeret
en afgarende betingelse for, at jernbaner
overhovedet kunne anlaegges og danne de
onskede forbindelseslinier; i talrige tilfaelde
skulle disse nedvendigvis ga pa tveers af
terracnets hojdedrag, og pa visse linier i
bjergegne, fx alperne eller det franske cen-
tralmassiv, vrimler det ligefrem med murede
viadukter, Det er i nedvendighedens lys,
man ma se de enorme investeringer i ar-
bejdskraft og materialer, som de store bro-

er og viadukter repraesenterer.

De murede konstruktioner er oven i kgbet
ogsa ofte valgt til trods for, at udviklingen af
jern- og stélbroer var naet sa langt, at an-
vendelsen af dem ville have gjort antsegget
bade hurtigere og billigere. Men her har
vedligeholdelseshensyn  abenbart  vejet
tungt (de eventuelle paolitiske grunde forbi-
gés.)

Bade teglsten og natursten - granit,
sandsten og visse skifre - har fundet an-
vendelse, alt betinget af leveringsmulighe-
der og transportafstande. Rent teknisk ud-
viser murveerket i ovrigt variationer, som ik-
ke er synlige i den faerdige bygning. Visse
partier kan vaere i egentlig forstand hule, og
fordelingen mellem rigtig massiv.mur og
kassemur er yderst forskellig. (Kassemur,
der i stor udstraekning ogsa forekommer i
middelalder-byggeri, kan beskrives som en
slags udstebning med de opmurede yder-
sider som blivende forskalling.)

Af de murede viadukter er der mange,
der kan betragtes som soskende til San-
key-viadukten. Andre - med flere etager
og/eller en mere varierende rytme - er sna-
rere feotre eller kusiner, og igen andre ma
opfattes som endnu leengere ude i familien;
den er stor. Der kan vaere fladbuer i stedet
for rundbuer, helt eller delvis. | nogle tilfael-
de har man pa raffineret made draget kon-

sekvensen af, at de vandretie kreefter fra to
nabo-buer ophaever hinanden, og gjort
mellempillerne sé slanke, at det minder om
en tryllekunst. Til gengeeld er der sa et par
gange i forlebet indfert en seerlig sveer
»gruppepille«. | andre situationer, fx pa den
ostrigske Semmering-bane, er viadukterne
som hovedregel beliggende i kurve med ret
lile radius, og det har foert til en saerdeles
kraftig dimensionering af alle pillerne i beg-
ge viadukt-etager, hvoraf den nederste til-
med er markant bredere end den pverste.
De veelter ikke!

Visse viadukters pilleforsider er kraftigt
haeldende, andre er aftrappede. Viaduktens
vandrette konstruktionselementer kan veecre
betonet pa bekostning af de lodrette eller
omvendt. Trafik i et andet plan og af en an-
den art end den, viadukten skylder sin op-
rindelse, kan veere tilgodeset ved gennem-
brydninger i pillerne, som i andre tilfeelde
kan veere »spaltet« alene for at spare mate-
riale, der statisk set ikke udnyttes rationelt.
Den lange lagunebro fra Mestre til Venezia
(taget i brug 1846 og senere flere gange ud-
videt i bredden) er opdelt i 6 hovedafsnit
(stadier), der hver for sig yderligere er be-
handlet pa en sadan made, at helheden bli-
ver en opfattelig balance mellem det alt for
ensformige og det alt for varierede, altsa
mellem det kedelige og det rodede.

1
i
|
i
J

Eksempler - bare nogle fa - pd variationer af temaet den murede viadukt, vist i udsnit med undtagelse af nr 5, der ses i fuld udstrackning.

De er alle fra midten af forrige drhundrede. | overste rackke tre tyske floddalsbroer: Nr 1 er viadukten over Enz ved Bietigheim i Wiirttem-
berg, taget i brug 1853, nr 2 over Weisse Elster ved Jocketa, i brug 1851, og nr 3 over Neisse ved Gdrlitz, i brug 1847, Herunder som nr
4 den meget store franske viadukt ved Chaumont, abnet 1857 efter kun 18 méneders byggetid, den blev udfort som skifteholdsarbejde!
Endelig vises som nr 5 en af de talrige viadukter pa den ostrigske Semmering-bane, abnet 1854, og i modseetning til flertallet af denne

strecknings viadukter ikke beliggende i kurve.
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Den storslaede viadukt over Golizschtal, der gennemgas | hovedteksten, set i en af den femarige byggeperiodes senere faser. | forhold
til billeder, hvor man kun betragter det feerdige bygningsveerk, forstaerkes indtrykket af en naesten ufattelig indsats her ved det arbejden-
de mandskab samt stilladser og redskaber. Udsnit af et samtidigt litografi.

Temaets variationer er sa mange, at det vil-
le spreenge artiklens rammer at komme ind
pa dem alle. | stedet gennemgas et enkelt
eksempel lidt neermere. Og for visse af de
fx fra Schweiz kendte nyere typer, hoved-
sagelig anvendt i 1900-tallet - typer, hvor
adskilige sma buer star efter hinanden
oven pa en enkelt meget stor og vidt-
spaendende, og for hvilkke omfattende stati-
ske beregninger og et meget detaljeret pro-
jektmateriale ligger til grund - henvises fore-
lobig til »jernbanen« nr. 6/1977, hvor bl.a.
disse i en artikel om jernbaneanleeg i Tyrki-
et er genstand for en kort, men illustreret
omtale.
*

Den skotske Forth-bro ses undertiden om-
talt som jernbanebroernes dronning. Det
forekommer forfatteren, at man analogt

Goltzschtalbriicke i sin fulde udstreekning,
set fra luften. Apropos luft: Afstanden fra
Leipzig er 90 km - i luftlinie. - Hvad mon nu-
tidens miljioforkaempere for resten ville have
sagt, hvis de havde haft mulighed for at
kommentere planerne om dette bygnings-
veerk, da de kom frem for naesten halvandet
arhundrede siden?

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

Goltzsch (syv konsonanter og én vokal) i
det sydvestiige Sachsen er en lille biflod til
Weisse Elster (som selv er en biflod; den
lober i to grene ud i Saale). Men dalen -
Goltzschtal - er bred, og for at etablere jern-
banestraekningen mellem Reichenbach og
Plauen og dermed forbinde det sachsiske
jernbanenet med det bayerske, matte man
bygge en virkelig stor viadukt: 574 m lang
og indtil 78 m hej. Den indeholder 135.600
m* murvaerk og er formentlig nu som den-
gang verdens starste murede jernbanebro
Opforelsen fandt sted 1846-51.

Forud var der i lobet af 1845 afviklet en

projektkonkurrence, som blev udskrevet i
januar og afgjort 30. december. | betingel-
serne blev det oplyst, hvilke materialer man
kunne regne med at have til radighed, og
bl.a. kreevet en bredde foroven pa 9 m,
samt at broen skulle kunne beere lokomoti-
ver med 18 a 20 tons vaegt. Dette sidste var
ikke meget efter nutidig malestok, men gi-
ver anfedning til at neevne, at man inden for
det rimeliges graenser kunne have ansat en
nassten hvilken som helst lokomotivvaegt,
uden at dette ville have gjort nogen forskel.
Ved sadanne store murede konstruktioner
er det disses egen tyngde, der spiller den
vaegtmaessigt afgerende rolle; i sammenlig-
ning kan togveegten nok give anledning til
en ny version af historien om elefanten og
musen, der gungrede.

Der indkom 74 rettidige og 7 forsinkede
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»Viaduct over Vaar-
by-Dalen« pa en
fremstilling fra dens
ungdom. Hoved-
indtrykket er kor-
rekt, men kunstne-
ren har taget sig
visse friheder. Bl.a.
var pillehajden for-
holdsvis mindre

end vist og granit-
kvadrene ikke neer
54 store. Alligevel er
der grund til be-
gefstring.
Jermbanemuseet.

forslag. Den opforte viadukt svarer imidler-
tid ikke direkte til et af dem. Det projekt,
man valgte til udferelse, havde et system af
ensartede buer over det hele - et raster,
kunne man sige - bortset fra en lille afvigel-
se i den ene ende, hvor en type med en lidt
anden buebredde og pillehejde med fordel
kunne anvendes i et kortere afsnit. Det ville
vaere blevet ubehagelig monotont at se pa,
og det méa derfor betragtes som en stor lyk-
ke, at den klippegrund, man funderede pa,
et bestemt sted - og kun der - viste sig at
ligge anderledes dybt under terreen end el-
lers. Det kunne man godt opfatte som et
vink med en vognstang, og det gav i hvert
fald anledning til en markant projektaen-
dring. Man undgik at placere en pille her,
hvorved fremkom buer i dobbelt bredde og
hojde. De flankeres af piller i en saerlig ud-
formning, og i stedet for fire almindelige fag

fik man et i bedste forstand seerlig flot bro-
afsnit, der ved sin accentuering tiltreekker
sig opmaerksomheden. Det virker som et
midterparti, men er det strengt taget ikke.

Stoerste buebredde er 30,9 m, og den
normale buebredde er 14,2 m. Bygnings-
vaerket har ingen seerskilte 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 fortreeffelig
virkning er, at afstivningsbuerne er todelt;
det beriger formen og tilferer den en vis let-
hed (samt giver visse associationer til gotik-
ken).

Der er anvendt sandsten til pillernes sok-
ler og granit i hvaelvene foroven. | evrigt er
byggematerialet hardtbraendte teglsten. Til
at holde sammen pa det hele er der kun

brugt mertel, ingen ankre eller klammer. Ef-
ter forfatterens erfaring fra restaureringsop-
gaver mé ogsé denne omstaendighed be-
tragtes som en stor lykke, for efterhanden
som indmuret jern ruster og pa den made
udvider sig, spreenges det omgivende mur-
vaerk, hvor godt det end matte veere i sig
selv. En sterre reparation - navnlig teetning
- blev foretaget i 1930, og en vis lgbende
vedligeholdelse har selvfelgelig ikke kunnet
undveaeres. Til gengeeld tjener Goltzschtal-
bricke stadig det formal, den er bygget til.

*

Det danske landskab har (desveerre?) ikke
gjort det nedvendigt at bygge jernbanevia-
dukter og -broer af den stoerrelse og karak-
ter, der foran er behandlet. Kun et eneste
hjemligt bygningsveerk har i nogen made
mindet om de mange og store udenlandske

En af Korserbanens »englaenderbroer«, bygget 1854, farer vejen fra Slagelse mod vest til Hejringe over sporene. Broens nordgstside vi-
ses her pa en redigeret kalke af DSB baneafdelingens tegning FH 01 095 822/00 fra april 1982. Sporet ligger i kurve og har overhgjde.
Tegningen anskueliggor, hvorledes man ved tilkomsten af 2. spor med stattemure og et sseregent profil af vandrenden kunne udnytte det
ene sidefag sddan, at en egentlig udvidelse (forlaengelse) af broen ikke blev nedvendig. Den har oven i kebet stadig i behold det meste
af den skenhed, der felger med det naturlige og enkle (men ma dog have veeret kennere i oprindelig stand). - En anden af engleender-
broerne figurerer i foto pd forsiden af »jernbanen« nr. 1/1982.
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Varby &-broen fotograferet i 1899, efter at opforelsen af dens afloser var pabegynadt. Man ser afskaermninger p& gamie piller og det neder-

Sl

) =
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ste af de nye pilleskafter. Hvad mere er: Man ser de spraengvaerker, som den gamle bro var forstserket med i 1880erne, Ved broens ned-
brydning viste det sig dog ifolge oplysninger fra banechef H. Flensborg, at spraengvaerkerne havde vaeret uvirksomme; de havde ikke »béret
med-<! Men mon ikke de alligevel har faet en og anden ansvarlig person til at sove bedre om natten? Jernbanemuseet, foto: N.F. Worm.

- 0g det eksisterer endda ikke mere, Det var
broen over Varby a vest for Slagelse, fuld-
fort til Korserbanens abning 1856 og aflost
allerede ved arhundredskiftet, Man ma der-
for tage til takke med de endnu i brug
veerende »engleenderbroer« fra Korsorba-
nens anlaag, skont de ikke er sporbaerende

Godt 1 km vest for den tidligere Thorsager
station krydser jernbanen mellem Arhus og
Grena Ryom as nordgaende (ovre) lob pd
en muret bro af den type, der lige sa vel kan
opfattes som en tunnel. (Det kan mange
broer; der er ikke nogen fast graense. Blot
kan de to betragtningsmader ikke bruges
samticli,) Under alle  omsteendigheder
fremtraeder den med sin 4-dobbelte cirkel-
bue-hveelving af tegl og det evrige i rustikke
granitkvadre som et gedigent stykke land-
skabsinventar. Kun gelesendrenes betonstol-
per virker ikke helt overbevisende | sam-
menhaengen. Foto i juli 1977: Ole Lina Jor-
gensen.

og saledes ikke »rigtige« jernbanebroer.
Men de giver pa trods af deres langt mindre
storrelse et vist begreb om det tabte.
Formsproget og materialerne er de samme,
sa man kan faktisk med stor sikkerhed slut-
te sig til, hvordan - hvor godt - den forste
jernbanebro over Varby & har taget sig ud.

I @vrigt har der vaeret og findes stadig en del
temmelig sma danske jernbanebroer med
murede hveelvinger. Det ville veere proporti-
onsforvreengende at ga nsermere ind pa
dem, og blot et enkelt eksempel praesente-
res i foto. Men trods alt haerer de med til ar-
ven fra Rom. Q
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Haojbroen ved Rendsborg (postkort).

Kielerkanalens broer

Wi,
A NN S

Hvis krydsninger mellem vej og bane volder problemer, er det for intet
at regne mod de udfordringer, ingenigrerne star over for, nar der bliver
gravet en kanal pa tveers af en banelinie. Vi ser pd broerne over en ju-

bilerende vandvej.

Af Erland Egefors

En rejse gennem Slesvig og Holsten byder
ikke pa udsigt til bjerglandskaber; tandska-
bet er tangs hovedbanen Flensborg - Ham-
borg uden starre bakker. Der er dog ét sted
pa banen, der giver en oplevelse som en
rejse i et bjerglandskab. Det er i bogstave-
ligste forstand rejsens hojdepunkt, nar to-
get arbejder sig opad rampen meliem
Rendsborg og Kielerkanalen for i 50 meters
hojde at kere over kanalen,

Kejseren havde bestemt, at alle broer
over »Kaiser Wilhelm Kanal« skulle have en
frihejde pa 42 meter, der skulle veere fri pas-
sage fra fladebasen i Kiel til Nordseen. Spo-
rene er anlagt ovenpa en gitterdragerkon-
struktion, som i sig selv er 8 meter hoj.

Banegarden i Rendsborg ligger 600 me-
ter fra kanalen og kun 7 meter over dennes
vandspejl (hvilket er lig havets overflade), og
der matte derfor et helt seerligt arrangement
til, forend der i arene 1910-13 kunne byg-
ges hejbro over kanalen. Banegérden blev
haevet 4,5 meter, og der blev anlagt en
2213,75 meter lang rampe pa gen mellem
Obereider og kanalen. Rampen er anlagt
som dels en jordrampe og dels som en jern-
rampe. Jernrammen er pa nordsiden 1260,
15 meter lang og pa 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 pa cirka 8,5 promille, hvad der

ikke er nogen voldsom stigning for hoved-
baner, Stigningen métte ikke veere over
1:150. Men da stigningen forlaber i en lang
slojfe, der fra Rendsborg og mod syd kerer
rundt mod uret, er det saerdeles spektaku-
lzert, ndr man fra parken Kleingarten ser et
tog arbejde sig op gennem slojfen. Faktisk
gav banen navn til en helt ny bydel: Schlei-
fe.

Den 20. juni 1895 indviede Wilheim |l
»Kaiser Wilhelm Kanal«, den er senere om-
dobt til Nord-Ostsee Kanal. Og den 20. ju-
ni 1995 gled en 25 km lang skibskortege
gennem kanalen fra slusen ved Brunsbuttel
til Holtena ved Kiel. Forrest sejlede det bri-
tiske kongeskib »Britannia« og skolesejlski-
bet »Gorch Foch«. Selvfolgelig skulle der

koere veterantog over broerne, nar skibene
passerede, ikke mindst over Rendsborgs
hojbro. Men sa skulle det ikke veere. Der er
teet trafik over broen, der kerer gennem-
snitligt et tog hvert kvarter, s& der er ikke
plads til damptog. Der blev dog kert med
damptog over kanalen, nemlig over broen
ved Hochdonn, som ferer banen Hamborg-
Husum-Nibol over kanalen. | dagene 17.-
18. juni kerte et damptog fra Hamborg
klokken 8, som indtil Brunsbdttel standse-
de i Pinneberg, Elmshorn, Glickstadt og
ltzehoe, ankomst Brunsbuttel kl. 9.30
Klokken 17.30 returnerede damptoget til
Hamborg. Det var et led i de mange festlig-
heder i anledning af kanalens 100 ars jubi-
laeeum, som hovedsageligt blev afhotdt om-
kring slusen i Brunsbuttel.

For Kielerkanalen

Der var mulighed for gennemsejling af Jyl-
lands »rod«, ferend Kielerkanalen blev byg-
get 1887-95. Ejderen, der har sit udspring
15 km nordest for Neumunster, var sejlbar
fra Flemhudersee til udmundingen ved Ton-
ning. Ved gravning af en kanal fra Holtena
ved Kiel til Voorde blev der gennemsejling til
Osterseen. Ejderkanalen kunne tage skibe
pa op til 27 meters laengde, en bredde pa
7,3 meter og en dybgang pa 3 meter.

Fra Holtena ved Kiel til Rendsborg har
Kielerkanalen overtaget Ejderkanalens tra-
cé, nar undtages et sving ved herregarden
Knoop. Efter Audorfer See svinger Ejderka-
nalen vestpa og passerer Rendsborg som
Obereider og Untereider, der derefter gar
mod syd og tangerer Kielerkanalen, sale-
des at de to kanalsystemer danner en o
udenom Rendsborg.

Kong Christian den Vllls Ostersobane,
dvs. banen Altona-Kiel, som blev indviet
den 14. september 1844, fik den 18. sep-
tember 1845 en sidebane fra Neumunster
til Rendsborg, Denne bane havde endesta-
tion, hvor den nuveerende banegard i
Rendsborg ligger, banen krydsede altsa ik-
ke Ejderkanalen. Og banen fra Flensborg til
Rendsborg, som blev indviet den 6. okto-
ber 1854, krydsede heller ikke Ejderen, for
den havde endestation i bydelen Budels-
dorf nord for Rendsborg. Forst da Kielerka-
nalen blev abnet for trafik, kunne de to ba-
ner sammenkaobles med en lav bro over Ej-

Den oprindelige
drejebro ved Rends-
borg, som var i brug
1894-1913.
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Kort over drejebroerne ved Rendsborg kort tid efter kanalens anleeggelse

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

De forste broer

Men syd for Rendsborg blev banen hugget
over af Kielerkanalen, og da der pa grund af
det lave terreen ikke umiddelbart var mulig-
hed for en hojbro, blev der bygget to sving-
broer. Af militeerstrategiske grunde blev den
dobbeltsporede bane fort over kanalen pa
to svingbroer, som var placeret med en ind-
byrdes afstand pa 150 meter. Broerne svin-
gede omkring en pille i kanalen og kerte pa
en drejekrans pé land. De gav en gennem-
sejling p& 50 meter. Broerne var via et ror-
system forbundet med hejtrykspumper pa
land, altsa 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 Frankfurt am Main, kos-
tede 1350.000 Mark og blev taget i brug i
april 1894,

Ligesom disse svingbroer er historie, er
ogséa hejbroen ved Grinental forsvundet,
den blev taget i brug den 15. december
1892 og blev nedrevet i firserne. Det var en
163 meter lang bro med en spaendvidde pa
156,60 meter, hvorved den dengang var
Tysklands sterste hajbro. Det var en stalbu-
ebro, der var anvendt 1.277 ton stél, og den
var bygget af Brickenbauanstalt Gustav-
berg i Mainz. Landanlaeggene, som hasve-
de broen op til de forskriftsmaessige 42 me-
ter, var murede viadukter med to tarne pa
hver side. Broen var en kombineret vej- og
jernbanebro for banen Heide-Neuminster
og landevejen Albersdorf-Hademarschen.

En bro af lignende konstruktion blev byg-
get til banen Kiel-Egernferde og landevejen
Kiel-Gettorp ved Levensa, i dag det nordli-
ge Kiel. (Aen Levensa eller Levensau for-
svandt ved kanalens anlzeg). Denne bro er
stadigvaek i brug til banen, hvorimod vejtra-
fikken har faet en ny bro, som farer B 76,
Olof Palme Damm, over kanalen. Ved Ta-

terpfal ved Brunsbutte! var der for banen
Hamborg-Husum oprindelig en svingbro
som de to ved Rendsborg-Osterronfeld.

Hgjbroer

Broen ved Taterpfal blev i 1920 erstattet af
en hejbro ved Hochdonn. Broen, der altsa
er den yngste af Kielerkanalens hoejbroer, er
2,218 km lang. Pa grund af den nye bro
kom banen til at sla et stort sving mod nord-
ost, men pa den made kunne man udnytte
de naturlige hojdeforskelle til at vinde hejde.

At bygge lange broer er ikke videre pro-
blematisk, hvis de, ligesom Vestbroen mel-
lem Knudshoved og Sproge, bygges med
forholdsvis korte spand. Den leengste via-
dukt i Storbritannien er den 6,4 km lange
bro af 878 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
heengebroer, men da de ikke er stabile 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
fiorde, de sakaldte firths, blev presset yder-
ligere op i fart og styrke. Da et tog kerte
over den 3,15 km lange og 26,84 meter
heje Tay Bridge, kunne broens overbygning
ikke modsta 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 Slot«). En reekke af pilleskafter, som
akkurat rager op af fijordens vand, minder i
dag de rejsende om den tragiske haendelse.

Tay Bridge blev indviet september 1877
og kaldtes High Girders pa grund af den
specielle konstruktion. Broen hvilede pa pil-
ler af dels murveerk og dels stebejern, over-
bygningen var lavet som kassedragere,
som den ensporede bane var anlagt oven-
pa. Dog var det midterste stykke lavet som

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

Med denne katastrofe in mente forstas
det, hvorfor den 2.5 km lange bro over Firth
of Forth, som har 4 spand pa hver 521 me-
ter, har dette enorme gittervaerk af staldra-
gere og er udfoert helt stiv som en cantilever-
bro, ogsd kaldet Gerbers princip. Lille-
basltsbroens stéldragere er ogsa et eksem-
pel pa en cantilever-bro.

Nar Tay Bridge neevnes i denne sam-
menhaeng, skyldes det ganske enkelt, at
hejbroerne over Kielerkanalen ved Rends-
borg og Hochdonn er opbygget pa 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 1 m-bane ind i
Vietnam og 1726 km ned gennem det
smilende land. Afr. starten af nov. 1996,
varighed ca. 20 dage, pris ca. kr. 21.000.
Fa program - send frankeret (5 kr) A5/
A4 svarkuvert til: Rail Tours/John
Poulsen, Norregade 21, 4690 Haslev
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Nekrolog

Johan Jorgensen

Den 21/8 modtog vi i remisen det triste
budskab om, at vor kasserer gennem
en arraekke, Johan Jorgensen, var af-
géet ved deden efter fa dages sygdom.

Johan var gennem hele livet beskaef-
tiget indenfor regnskab og revision, og
det var derfor helt naturligt for ham at
sige ja til opfordringen om at overtage
funktionen som Museumsbanens kas-
serer, og siden 1989 passedes dette
hvert med kyndig hand. Altid vidste han
hvordan det stod til med gkonomien.
Ogsa andre ned godt af evnerne, idet
Johan ogsa var kasserer for Museums-
banens stotteforening og for DJKs lo-
kalafdeling, og alle steder administrere-
des der sé foreningerne fik mest muligt
ud af deres sparsomme midler.

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 ogsa DJK. Mange ud-
flugter til baner i det ganske Europa har
haft Johan som deltager, iseer efter
pensionsalderen gav mere tid, og det
kunne af og til vaere sveert at treeffe ham
hjemme, for der var aitid en udflugt til
naere eller fierne mal, som havde inter-
esse.

Sommerens tur til dbent hus | Ran-
ders méatte Johan meget mod sin vilie
melde afbud til, fordi benene begyndte
at svigte for alvor.

Som medlem af driftsudvalget satte
Johan sit praeg péd banens aktiviteter,
og ved sin rolige facon skabte han re-
spekt om sig. Kun f& gange er stem-
men blevet haevet, men sa har der og-
sé veeret god grund til det

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

Museumsbanen, DJK og jernbaner-
ne har mistet en god kammerat. Aret
veere Johans minde.

Arne Jorgensen,
Museumsbanen

Heengefeergen under
broen ved Rends-
borg. Ser man godt
efter, kan man se, at
»skibet« jkke kun er
udstyret med red-
ningskranse, men
ogsa med radar til
navigation i tage! Til
hojre anes »bane-
sloffen« ned mod
stationen. Foto: Finn
B. Paulsen 22/7
1987.

made. Togene korer ad ramperne ovenpa
overbygningen og pa 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 lodretstaende sojler af
stobejern, der var boltet sammen med la-
sker af smedejern. Friedrich Voss, der stod
for hejbroen ved Rendsborg, opbyggede
en vridningsstiv konstruktion af skrastivere,
som overbygningen hviler pa, Ramperne
beeres af ialt 51 piller og hovedfaget over
kanalen beeres 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.

| Osterronfeld syd for kanalen herskede
der stor utilfredshed med brobyggeriet, for-
di stationen var blevet flyttet og haevet 14
meter over terreenet. Derfor blev der op-
haengt den specielle sveevefeerge under
broen, den blev sat i drift den 2. december
1913 og har »sejlet« lige siden.

Det er formodentlig den eneste faerge i
verden, der, selvom den er fuldtud udstyret
som et skib, ikke kommer i berering med
vandet. Befordringen er gratis, fordi det ef-
ter tysk lov skal veere gratis at blive trans-
porteret over kunstige vandveje.

Nu, da der efter ikrafttraeden af K95 som-
mer igen er gennemgaende tog Frederiks-
havn-Hamborg, er det let at komme til
Rendsborg. Efter f& minutters vandring ad
Bismarck Strasse langs banegarden kom-
mer man til Kleingarten, hvor togene buld-
rer afsted hojt oppe over byen. Nar man har
taget turen over med sveevefeergen fil
Osterronfeld, kan man ga vestpa ad en sti
langs med kanalen til Am Alten Schtzen-
hof, Derfra kan man via den 270,5 meter
lange fodgeengertunnel under Kielerkana-
len ga tilbage til Rendsborg. Tunnelen er
bygget 1962-65, tunnelroret er 131 meter
langt og er pa midten 21, 36 meter under
kanalens vandspejl. Den 55,90 meter lange
rulletrappe ned i tunnelen er den leengste |
Vesteuropa.

| forbindelse med store bygningsvaerker
opstar der gerne myter. En myte pastar, at
Friedrich Voss skulle vaere modstander af

svingbroer. Men banen blev fort over Kieler-
strasse nord for banegéarden pa 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 bygningsveerk, og
derfor begik selvmord, da det forste tog
korte over broen ved indvielsen den 27.
september 1913. Det star i modstrid til det
faktum, at Voss dede i 1953, Han fodtes i
1872 og var leder af Brickenbauamtes.

Nér der efter ibrugtagen af forbindelsen
over Storebaslt vil kare flere godstog via Fyn
og Jylland, vil hajbroen ved Rendsborg bli-
ve endnu mere belastet. Formodentlig vil
den blive aflastet af en tunnel til den gen-
nemgaende trafik, séledes at ogsa den vil
opleve sit 100 éars jubileeum i 2013. Maske
der sa til den tid vil kere damptog over bro-
en”?

LITTERATUR:

Maller, Flemming: Ejderkanalen 1784-1984. Ton-
ning 1984.

Prebble, John: The High Girders, L.ondon 1956
Rambusch, H.H. A.En gammel Jernbanemands
Erindringer 1854-1882, Kbh. 1916 og 1977,
Rasch, Aage: Ejderkanalen, Abenrd 1978
Schulz, Walter: Der Nord-Ostsee-Kanal, Eine Fo-
tochronik der Baugeschichte, Heide 1987. Der
Nord-Ostsee-Kanal vor dem ersten Weltkrieg,
Heide 1989.

Tabbert, Kurt: Eiserne Giganten, Rendsburg 1953

TIDSSKRIFTER:

Mahrt, Knut: 75 Jahre Eisenbahnhochbricke in
Rendsburg, it Rendsburger Jahrbuch 1989.
Lawrenz, Dierk: 100 Jahre Nord-Ostsee-Kanal,
Die Eisenbahn-Kanalbricken, i: Eisenbahn-Kuri-
er, nr. 6, 1995,

Die DB in Farbe 1950-1990, Bahn-Extranr. 1, 90,
MUnchen 1990

Christoffersen, Kjeld: Den sveevende feerge, i
Arhus Stiftstidende den 22.1.1989

Schéffer, Peter: Kejserens kanal, Kielerkanalen -
verdens travleste vandvej - fylder 100 ér, i: Arhus
Stiftstidende den 20.6.1995.

Handler, Jens: 100 &r med verdens travleste
vandvej, i: Flensborg Avis, den 17.6.95. Samt avi-
sen Nordschleswiger den 17., 18, 19, og 21.6
1995,

Rettelse til nr. 3/95

Side 85. Bo Lindhardtsen i Struer har stud-
set over kereplanen for Logsterbanen. | bla-
det stod, at opholdet i Legster er fra 11.00
til 11.00 - ikke megen tid til at rangere! An-
komsttiden er ganske rigtigt 11.00, men af-
gangstiden 12.00; dog méa det understre-
ges, at planen kun er vejledende.

Side 87. Fra modelbanefolket har »jernba-
nen« modtaget en tilfgjelse til artiklen om
DIl. Den preecise optagedato for billedet af
D 873 pa Lillebasltsbroen er 30, juni 1935 -
altsa f& maneder efter broens abning. Seren
Monies fra DMJK's fotoarkiv skriver, at det
pagaeldende billede findes i modelbane-
klubbens arkiv sammen med tre andre fra
samme dag forestillende D 857, D 862 samt
D 873 pa vej tilbage til Fyn.
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Pa jernbaneopdagelse
1 Nicaragua

Information og foto: Annelise Jensen
Bearbejdning: Niels Erik Jensen

Managua september 1992
Efter 3 maneder pa sprogskole (spansk) |
Guatemala skal de to naeste ar bruges pa et
projekt pa et hospital, her | hovedstaden i
Nicaragua (Mellemamerika). Fritiden, ja den
skal bruges bl.a. til at se lidt pa landet.
Ved afrejsen fra Danmark sagde en af mi-
ne venner som noget af det sidste: Se lige
efter om der er jernbaner.

Managua september 1993
Efter et ar er det efterhanden lykkedes at
finde ud af, hvordan man skaffer sig oplys-
ninger. Folk er generelt meget flinke. men -
og der er et stort men - man skal ikke reg-
ne ret meget med hvad de svarer. Angéen-
de jernbaner, sa er det ikke ret meget de lo-
kale kan fortaelle. Pa sporgsmalet, om der
findes jernbaner, svarers altid »ja«. Dette
»ja« rummer 3 muligheder:
1. Ja, der findes jernbaner.
2. Jeg ved det ikke.
3. Nej, men for ikke at gere dig ked af det,
sa svarer jeg ja.
Dernzest opstar problemet, idet de lokale
ikke af sig selv begynder at forteslle, Man
skal sperge om alt, og helst pa en made sa
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 forsogt med spergsmal pa felgende
made: Er der jernbane her i byen? Gar jern-
banen gennem byen? Ligger stationen i
centrum? Er der fiere jernbaner? Nar sa
man har faet »ja« til alle spergsmal, sa gar
turen ind til centrum for at lede efter jernba-
nen. Stiller man spergsmalet: »Ved hvilken
plads ligger stationen?«, sa forstar de ikke
spargsmalet, efter yderligere sporgsmal
smiler de til en og siger, at de ikke rigtig for-
stér det sprog man taler.

P& nuvaerende tidspunkt er byens efter
sigende eneste station fundet, der er set tog
kore ude i landet og en kollega har oplyst,
at der ogsa er en metro.

Kebenhavn november 1993

P& et besag i Danmark aflasgges beretning
til min danske jernbaneentusiast, Der findes
tilsyneladende én jernbane tilbage; den gar
fra Granada i syd, gennem hovedstaden og
et godt stykke ud i landet mod nord. Hvor
langt den gar mod nord, er der tvivlom, idet
uroligheder i det nordlige omrade periode-
vis har sat jernbanen ud af drift, Har pa sta-
tionen spurgt efter en koreplan; det findes

ikke, men hvis jeg selv har papir og kugle-
pen, vil de da gerne skrive en tid ned for
mig, mod at de far kuglepennen. Vil man
have oplysning om flere togforbindelser,
kan dette ikke lade sig gore. Det virker som
om de kun kan overskue toggangen et halvt
dogn frem i tiden. Ankomsten til det sted,
man onsker, kan ikke oplyses, men det ta-
ger nok sa og sa lang tid. Der er ikke set
persontog, kun godstog, hvor folk rejser
med | de vogne. hvor der nu er plads.
Metroen skulle ga fra hovedstaden til en
neerliggende by, men der skulle kun kore et
tog igen den anden vej om aftenen. Denne
har intet med U-bane eller andet storbyag-
tigt at gore: der skulle kore et almindeligt
tog, og der findes ingen tunnel eller hajbane.
I et forsog pa at skaffe oplysninger om
landets historie er en jagt gaet ind pa at fin-
de museer. Der er kun fundet et national-
museum. De ansatte virker meget imode-

kommende, nar man dukker op; det er som
om, det er sjeeldent, der er gaester, Det er
lykkedes at skaffe en bog om landets histo-
rie; heri forteslles meget lidt om landets jern-
baner (1/2 side), mens der bruges en del si-
der pa at forteelle om en kanal, der aldrig
blev bygget feerdig. (En kanal med samme
betydning som Panama-kanalen).

Managua nytdr 1993/94

Der har veeret en 2 méaneder lang trans-
portstrejke, jernbanen har holdt stille i hele
perioden, og der gar rygter om, at den bli-
ver nedlagt i lebet af januar 1994.

Managua 10/1-94

Aviserne skriver, at jernbanen lukker i lobet
af januar. Det ma vist betegnes som en of-
ficiel lukning, idet der ikke har kert tog siden
den 23/12-93. Det stemmer ikke overens
med oplysningen om, at der har veeret strej-
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jernbanerne 1 Nicaragua
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ke i 2 maneder, men sadan nogle sma
unojagtigheder ma man vist finde sig i pa
disse kanter. Der er hensat en lang raekke
godsvogne og et enkelt lokomotiv ude pa
streekningen her i byen. Det er ret praktisk,
da man sa kan fa nogle billeder af materiel-
let, Samtidigt speerres der for en del veje,
der krydser banen, Banen lgber pa det sted
langs med en af hovedfaerdselsarerne ud af
byen, og da der kun findes niveauskeerin-
ger, sa er der skaffet en god speerring. Ma-
teriellet blev dog fiernet i lobet af dagen i
dag, men hvorhen vides ikke.

Managua 20/1-1994

Har faet snakket med nogle ansatte pa sta-
tionen. Der findes ikke koreplaner, og de
mener ikke, der har vaeret det i meget lang
tid (flere ar). Der findes tilsyneladende ikke
papir pa nogetsomhelst, idet man husker
alt udenad, mange kan jo ikke laese. Mate-
riellet findes ikke i Managua, og det siges,
at det skal seelges som skrot (skal jeg kabe
noget?) for at skaffe penge.

Managua 30/1-1994

Vagtmanden pa stationen er blevet meget
meddelsom og er kommet med mange op-
lysninger. (Set i bakspejlet ma han vist bare
betegnes som en god fortaeller, da de se-
nere oplysninger ikke stemmer med det han
fortalte.) Normalt er persontransporten fo-
regaet i lukkede godsvogne, hvor de over-
ste breedder i siderne manglede. Da det er
den fattige del af befolkningen, der har
brugt toget, og deres rejsebehov har veeret
at komme til byen for at seelge deres for-
skellige produkter, ja sa har befordring i
vogne uden sazder veeret praktisk, Arsagen
til nedlaeggelsen af banen oplyses som vee-
rende manglende penge til olie, og sa kerer
der ingen tog.

Managua 8/2-1994
Banen skulle rade over 7 canadisk-bygge-
de diesellokomotiver fra 1954 og 40 vogne.
Aviserne bringer masser af artikler om ba-
nen og om et fremtidigt jernbanemuseum,
der skal abne i 1995,

Samtidig i Kebenhavn

I et udenlandsk jernbaneblad opdager min
bekendt en annonce, der tiloyder korepla-
ner fra Nicaragua. For 10 DM kunne det da

Canadiskbygget diesellokomotiv midt inde i »demonstrationstoget« midt i Managua.

vaere meget sjovt at se, om man kunne er-
hverve en gammel kareplan, den kunne
maske indeholde et kort over landet, s& det
var muligt at finde ud af, hvor banerne har
géet. | lobet af marts 1994 modtages i
Kaebenhavn en kuvert fra Tyskland inde-
holdende en koreplan fra Nicaragua gyldig
fra 1/2-1994. Det viser sig, at et firma i
Tyskland siden 1983 mindst hvert halve ar
har udgivet en kareplan for Nicaragua, in-
deholdende jernbaner, indenrigsfly, busser
mellem byerne samt bybusser i de storre
byer. En sag pa 72 sider, der for jernbane-
delen er meget interessant, idet ikke blot de
eksisterende baner er medtaget, men ogsa
de, der er nedlagt inden for de sidste 10-15
ar. De enkelte planer for disse nedlagte
baner indeholder alle standsningsstederne
og kilometerangivelser. Ved hjxlp af dem
og et udmaerket kort, hvor disse ogsa er
indtegnet, er det muligt at fa et godt over-
blik over de tidligere baner i landet. Et ved-
lagt katalog indeholder tilbud om =eldre
kereplaner, fotos og billetter. Der var ogséa
indlagt en »nedleeggelses«-kareplan for pe-
rioden 1/11-31/12-1993, samt tilbud pa en
af de sidste billetter solgt i Managua den
31/12-1993. Fint at kunne tilbyde en billet
fra den 31/12, nar jernbanen tilsyneladende
korte sidste gang den 23/12!

Kereplanen omtalte ud over de nedlagte
statsbaner ogsa en 6 kilometer lang privat-
bane mellem en by og en sukkerfabrik, der
skulle kare i bedste velgaende.

e

Sukkerfabrikkens lokomotiv. Til venstre gavien af en personvogn. Lokomolivet er tilsynela-

Managua april 1994

Efter at have modtaget alle disse oplysnin-
ger fra Danmark er jagten gaet ind pa re-
sterne af baneme og materiellet samt pa
den endnu kerende privatbane. P& denne
privatbane foretoges en fotoekspedition en
af de sidste dage i marts. Til den daglige
drift (7 dobbeltture) rader banen over et die-
sellokomotiv og 3 vogne til persontrans-
port. Men toget korte ikke, idet et tandhjul
i gearkassen var knaekket, og det skulle
skaffes hjem fra udlandet; det koster pen-
ge, endda mange, sa hvornar driften bliver
genoptaget vides ikke. Banen har 2 gamle
damplokomotiver stdende, udstillet/hensat.

Managua maj 1994

Aviserne skriver en del om, hvad de gamle
stationsbygninger skal bruges til - og stadig
om det kommende jernbanemuseum. 23/5
bringer avisen en annonce med salg af ma-
teriel fra banens veerksted.

Managua september 1994

Det meste af banen er tilsyneladende alle-
rede pillet op, mange ting er solgt, alit i et
fortviviet forseg pa at fa penge i kassen, det
vil i sidste ende sige statskassen. Folk har
stort set kun et transportbehov, nar de skal
have transporteret deres varer til de storre
byer for at seelge dem. Jernbanen var den
billigste transportform, da der ikke skulle
betales for det medbragte gods, i modseet-
ning til transport med busser, hvor der skal
betales for alt medtaget gods. Derfor har
nedleeggelsen af jernbanen medfert, at
mange mennesker er afskaret fra at saelge
deres varer, Landet har store gkonomiske
problemer, sa staten vil spare alle de steder,
den kan komme til det. De efterfelgende
sméa eksempler giver et indtryk af, hvorfor
jernbanen nedlagdes.

Busserne er ikke ejet af staten, men dri-
ves af kooperativer, som ikke far skonomisk
stette af nogen art. Der er ingen styring af
hvor mange busser, der korer; det eneste,
der gores fra statens side, er tilsyneladende
at blande sig i billetpriserne, idet der hele ti-
den bliver lagt nye ekstraskatter pa benzin
og diesel. »Busselskaberne« sparer alt hvad
de kan, men alligevel er de nedt til at haeve

dende dobt »l. ocomotora Ole« - mon Plum ogsa har vaeret her forbi?
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billetpriserne med 50% (sommer 1994),
hvis de skal have det til at lebe rundt. Da en
busbillet i Managua idag koster mellem 10
og 20% af en minimumsdaglen, sa er der
ikke megen opbakning fra befolkningen
vedrorende billetprisen. Til gengaeld er der
stor opbakning nar busserne holder stille i
protest mod de stigende ekstraskatter, og
néar der kommer forslag om, at staten skal
give okonomisk stotte.

De regionale busruter kan se frem til
voldsomme problemer i fremtiden. Der er
ikke réad til at vedligeholde vejene, s& det
meste af den vedligeholdelse, der foregar,
er ved hjeelp af bistandshjeelp 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 torketiden enten at vaere
helt vaek, eller ogsa sa fyldt med store mud-
derhuller, at de med danske gjne er neesten
ufremkommelige. Dette forhindrer dog ikke
busserne i at komme frem, da man ikke sa
let giver op over for disse problemer. Den-
ne korsel slider meget pa keretejerne, hvil-
ket ofte giver anledning til alvorlige ulykker.
Nar vejene bliver mere vanskeligt passable,
sé bliver hastigheden ogsa det lavere, med
deraf felgende storre risiko for overfald un-
dervejs.

Nar der ingen ekonomisk stette kommer
udefra, har man ingen ny asfalt at lasgge ud
pa vejen, og man kan heller ikke aflenne ar-
bejdere tif at betjene de vejmaskiner, landet
rader over. Derfor seelger man ud af maski-
nerne, det giver penge i statskassen. Hvis
ikke vejene vedligeholdes, vil store dele af
landevejsnettet vaere odelagt inden for de
neermeste fa &r, busserne vil blive endnu
mere usikre at kere med, og befolkningen
vil blive endnu mere afskaret fra transport.
Dermed vil befolkningen have endnu svae-
rere ved at saelge deres varer.

Til slut lidt om jernbanerne, som kunne ud-
ledes af den kereplan, der blev importeret
fra Tyskland. Det skal lige bemeerkes, at
koreplanens navne og linieferinger ikke altid
stemmer overens med de virkelige forhold i
landet!

Data om FCN (Ferrocarril de Nicaragua)

Banerne er anlagt mellem 1875 og 1936.

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

Fortseettelsen af denne straekning fra
Managua til Granada lukkede den 1/11-
1993 og var 49 kilometer lang. Det var vist-
nok denne straekning, der omtaltes som
»metro«. Disse streekninger gik igennem
Managua pé den led, hvor byen er leengst.
Inden for 14 kilometer 1& der 10 stationer/
holdesteder til at betjene de ca. 600.000
indbyggere, hvor arbejdslesheden steerkt
naermer sig 70%!

Pa streekningen til Granada udgik indtil
1988 en sidebane pa 43 kilometer, der i dag
er fiernet.
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2 tankvogne, en personvogn, samt en aben godsvogn i »demonstrationstoget« i Managua.

Pa straskningen til Leon udgik indtil 1987 en
25 kilometer lang godsbane til Pto. San-
dino, der angives at veere indstillet, og der-
for sikkert ikke fijernet. En meget kort straek-
ning ned til Managuaseen (Pto. Momotom-
bo) er nedlagt for mange ar siden.

Fra Leon udgik tidligere to straekninger.
En 84 kilometer lang straekning til Rio Gran-
de, der nedlagdes i september 1993; den
er nu allerede fiernet. Da denne straekning
lukkede, skabte det alvorlige problemer for
den lokale befolkning. Jernbanen blev nem-
lig brugt tit at transportere vand til de min-
dre byer i torketiden. Derfor er en stor del af
befolkningen i banens opland nodsaget til
at finde andre steder at boseette sig.
Streekningen var projekteret til at skulle
fortseette til Esteli, men blev aldrig bygget.
Omradet har i de senere ar i ovrigt veeret et
af de mest urolige hjerner af landet, hvor
der til tider har hersket borgerkrigslignende
tilstande. Ved udgangen af maj 1994 var al
kommunikation med omradet afbrudt, idet
hojspeendings- og telefonmaster var feel-
det, og landevejene periodevis har veeret
forsynet med vejspaerringer, lavet af pressi-
onsgrupper.

Den anden streekning, 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 fiernet. En strackning fra Chinan-
dega til Pto. Morazan er sikkert nedlagt for
1980.

Tilsammen giver det et jernbanenet pa 339
kilometer med sporvidden 1067 mm. Med
skinnehejden ca. 10,5 cm, bredden 6 cm
og en laengde pa 10 meter, svarer det stort
set til DSB type Ill (32 kg/m) péa traesveller.
Ingen sikringsanlaeg, men der er dog set re-
ster af sporskiftedrev eller sporskifteaflas-
ning.

Materiellet bestod af dels af de ovennaevn-
te diesellokomotiver til gods- og blandet-
tog, dels af et antal motorvogne tit rene per-
sontog. Til disse motorvogne herte ogsa et
antal personvogne (med saeder i) i samme
byggestil, der ogséa anvendtes i blandettog.
Godsvogne fandtes som delvist lukkede
(de benyttedes ogsd som personvogne),
som &bne vogne og som tankvogne. Alle
vogne var 4-akslede vogne.

Ud over ovennaevnte straekninger har der
ogsa tidligere veeret en bane mellem Stille-
havet og Nicaraguaseen (San Juan del Sur
- Pto. San Jorge), men hvornar, den har ek-
sisteret, har ikke kunnet opklares. Som det
ses pa kortet, har jernbanenettet ikke haft
forbindelse til nabolandene, og har aldrig
indgéaet i en samlet baneforbindelse mellem
de mellemamerikanske lande, da banernes
veesentligste transportopgave har veeret at
transportere kaffe og bananer ud til havne-
ne pa kysten, 0

Nyheder fra

HOLSUND

P4 sporet af 1995

Multimediebogen "Jernbanens ABC"

1 arbogen om de danske jernbaner - den niende i raekken - far du atter 64 sider
sprengfyldt med information om og illustrationer af begivenhederne i 1995. Lzs bl.a.
om "Kampen om Logsterbanen”, renoverede MH-lokomotiver, elektrificering i
Sonderjylland, elektriske tog pa Fyn, "Togdegn" i Esbjerg, nyt lynettedesign i farver,
tog ved storebeeltsforbindelsen og meget mere.

Sa er den her - den forste, danske jernbanebog til din computer ! FA svar pa alskens
spergsmal blot ved et klik med musen ! Med tekst, billeder, animationer og lyd ! Find
eksempelvis informationer om treekkraft, trafikforhold og privatbaner. Bliv dus med
signalsystemer og en mzngde andre emner gennem et omfattende instruktionsstof, Lyt
til afgangsflajt - eller test din viden i programmets indbyggede Quiz. Kraver en IBM-
kompatibel PC med Windows 3.1. Leveres pa disketter, men bliver bogen en succes,
forventes en labende opdateret udgave pa CD.

Keb bogeme ved at ringe pa 42 42 04 52 eller indszt belabet pa giro 2 99 88 66
(Forlaget Holsund, Burholt 20, 9560 Hadsund). Husk at anfere, hvad belebet dekker.

Udkommer 1. december

Pris kr. 120,-

Udkommer 1. december

Introduktionspris kr. 200,-
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8-Eh-Cu-Cu-Cu. Foto Alf Blume.
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Limfjordsbanen s, Wl

Plantogssaesonen 1995 er nu overstaet.
Derfor er der nu tid til igen at berette lidt fra
det nordjyske.

Sommersaesonen 1995 kan vi pa ingen
made klage over. Sazsonstarten gik over al
forventning, stopfyldte tog og flot vejr. Des-
vesrre var vejret sa godt, at vi, naesten som
saedvanligt, fik preesenteret et dampforbud.
Det forhold at dampen matte blive i remi-
sen, og at det fine vejr lokkede turisterne til
de nordjyske strande, gjorde, at vi med det
personvognsmaterief, vi har i drift, kunne
klare at fa alle fremmaedte med.

Vi oplever eliers efterhanden flere gange
i lobet af seesonen det luksusproblem, at vi
déarligt har plads til alle, der vil med.

Derfor er det med stor gleede, vikan kon-
statere, at arbejdet med personvognen
AHJ DC 72 (1916), der udferes i Hjorring,
skrider fremad i et tempo, der vil noget. Vi
forventer her i efteraret at skulle afhente en
vognkasse, der naesten er klar til at modta-
ge de forste rejsende. Tilbage stér sa at fa
gjort undervognen driftsklar. Hvornar vog-
nen sa kan seettes i drift, afhaenger til dels
af arbejdsiveren blandt de fremmedte i re-
misen.

Udover DC 72 arbejdes der ogsa en del
pa SB F3 (1936); denne vogn vil formentlig
tilga driften for DC 72. Forste klasse-afde-
lingen er sendt tit ompolstring ude i byen,
og der forestar en del arbejde med at gen-
opbygge rygerafdelingen, inden vognen
kan seettes i drift, Ligeledes er der en del ar-
bejde tilbage i postrummet.

Jernbanenyt - kort fortalt

- 1 dette nummer: Veteranbanerne

D-maskinegruppen ’u

Rundt om Kgbenhavn

For sjette ar i traek korte D-maskinegruppen
ture »Rundt om husene« eller som de de
sidste to &r har heddet »Rundt om Koben-
havn«, Den oprindelige titel p& turene stam-
mer fra dengang, der kortes godstog med
stop og rangering fra Godsbanegéarden til
@sterport med ophold ved Gronttorvet, Vi-
gerslev, Nerrebro og Lerseen m.m. Disse
ture hed dengang »Jorden rundt« eller
»Rundt om husene«,

DJK's ture blev i 1990 og ‘91 kert af K
564 og de felgende to ar af D 826. 1 1994
blev vi ramt af dampforbud, her kortes to-
gene af MT, og da vi i 1995 stod uden en
stor dampmaskine, da bade D og K samt
OHJ nr. 38 er ude af revision, blev det be-
sluttet at kere med motortog pé 1995-ture-
ne. Mo 1848, som i foraret ‘95 havde nog-
le problemer med at fremfere sine tog med
overbevisende kreefter, har i lobet af 1995

faet fiernet nogle af sine svagheder og
fremstar efter sommeren med de fleste af
sine oprindelige hestekraefter klar til brug.

Der var da ogsa, da august oprandt, ud-
stedt dampforbud péa alle straekninger, sa
det var held i uheld, at vi havde sat Mo 1848
pa opgaven, som den da ogsa leste til fuld
tilfredshed. Maskinen fik ros fra alle forere
for sin fine motorgang og blade kersel, selv
om man indremmede, at den stadig ikke
var helt s& god i optraskket, som det burde
veere muligt.

De fleste aktive i D-maskinegruppen og
de entusiaster, vi snakkede med under
karslerne, ville helst have set Mo 1848 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-
tilfeelde bag ved Mo-vognene: alle typer af
stalvogne, bade med gummibaelg og har-
monika, iblandet pak-, post- og godsvog-

ne. Men ogsé det tog, vi kerte »Rundt om
Kobenhavn« med i &r, Mo-Eh-Cu-Cu-Cu, er
set i plantog pa DSB-streskninger; f.eks
Frederikssundbanen i tiden omkring 1948-
50. Der har dbenbart veeret perioder, hvor
man ikke har haft Cr-vogne nok.

D-maskinegruppen har foruden disse tu-
re kort abne tog mellem Slagelse og Gorlev
med stor publikumstilstremning, sa der har
i tilgift til de lukkede saertog veeret nok af se
til.,

| 1996 haber vi i D-maskinegruppen, at
der vil vaere en del at gore i forbindelse med
Kulturby 1996, dels i forbindelse med
»Aben by«arrangementerne, dels rene
transportopgaver for andre arrangementer.
| Kebenhavnsomradet vil der ogsa i 1996
vaere dbne saertog, som det er vores hab at
rigtig mange af DJK's medlemmer vil be-
nytte, bl.a. turene »Rundt om Kabenhavn«.

Alf Blume



OHJ 5 har skiftet opholdssted fra Maribo til
Aalborg. Umiddelbart ovenfor et kig pa
forerpladsen, foto i Maribo 8/6 ‘87, OCMR
Til hojre studerer Limfiordsbanens Michael
Julsrud det indre af OHJ 5. Der forestar
mange timers arbejde, inden det kan blive
et kont syn. Foto i Aalborg 1995, Ove
Thomsen. Qverst til hojre OHJ 5, som vi for-
habentlig igen kommer til at opleve den; her
fanget af Finn B. Paulsen 25/10 1987 syd
for Fiskebeek i forbindelse med filmoptagel-
ser (derfor »forkizedt< som DSB-maskineg).

OHJ 5 til Aalborg

Af de lidt mere kraevende arbejder, vi har ra-
get os til, er OHJ 5 (1901). Lokomotivet
kom til Aalborg i maj efter flere ars hensaet-
telse pa sydhavseerne. Forhabentlig kan
»b'eren« med tiden blive et supplement til
FFJ 34 (1916), der i dag er vores eneste
koreklare damplokomotiv.

OHJ 5 blev vurderet til ikke at vesre eg-
net til transport pa egne hjul, sa en stor del
af rejsen foregik pa en blokvogn. Rust har
det jo med at lgsne sig ved rystelser, sa vi
var bange for, at lokomotivets egenvaegt var
blevet omtrent halveret, hvis det var blevet
trukket til Aalborg...

Lokomotivet er blevet skilt ad, dvs. at
kedlen er blevet loftet af og placeret pa et
par skinnebusboggier. Undervognen er ble-
vet renset ved hjeelp af hejtryksspuling, og
der foregar nu en vurdering af, hvordan
genopbygningen skal forega og hvilke op-
gaver, vi vil forsage at fa lavet ude i byen. Vi
kan allerede nu se, at der skal ske udskift-
ninger af selv vitale dele af lokomotivet, idet
mange ars drift ved Museumsbanen ikke er
gaet sporlost hen over lokomotivet.

Ved siden af alt det andet arbejdes der
ogsa med SB MB's motor samt med almin-
delig vedligehold af driftsmateriellet. Lim-
fiordsbanen er et sted, hvor der er mange
opgaver og projekter at tage fat pa, sa der
er nok til alle.

Ove Thomsen

Museumsbanen E“x H

Vi har haft en ganske travl saeson. Det skyl-
des iseer mange saertog, s& Museumsba-
nen har fra 1. okt. 1994 til midten af sep-
tember 1995 haft hele 65 driftsdage.

De fleste seertog har vesret persontog
med selskaber pa udflugt. Andre ssertog
har veeret lidt mere specielle. Midt i maj blev
Maribo remise sat under bevogtning af
Jernbanehjemmeveernet (det var en ovelse)
bag sandsaekke og pigtrad. Vi havde en del
seertog | samme periode, sé vores perso-
nale oplevede nogle ekstraordinzere foran-
staltninger med »kontrolkort« for persona-
let, undersagelse af togene for bomber etc.
Det kraevede ogsa lidt tilpasning for vores
personale den ene dag at kere prassentati-
onstur for turistbureauernes personale med
udflugtsvogn og madkurv, og et par dage
senere at medtage hjemmevaernsfolk pa en
aben godsvogn i silende regn.

Midt i august brugte vi en smuk aften og
nat pa at optage en reklamefilm for Told &
Skat. Maske har »jernbanens« lassere be-
maerket resultatet i OBS-udsendelser for
forskudsregistrering.

Torken i august maned ramte Lolland sa
hardt, at driftsudvalget i 2 weekender be-
sluttede at indskreenke dampdriften, Det er
ellers ikke sket pa Museumsbanen i mands

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

Materiel

Damplokomotivet OHJ 5 er efter gensidig
aftale overfort fra Museumsbanen til Lim-
fiordsbanen, og ferste etape var en trans-
port til Nakskov i eget seertog 26/2-95.

Museumsbanens andet store damplo-
komotiv - LJ 19 (1920) - er stadig under re-
paration, men nogle skarpe hjerner blev
rundet i sommerens lgb, Kedelen blev
koldtvandsprovet i juli - og godkendt af Pri-
vatbanetilsynet! Siden har kedelen ogsa
vaeret 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-
kabsret til GDS 11 (1907). Damplokomoti-
vet har vaeret lejet af DJK siden 1964 for en
leje pa 10 ore pr. km, som lokomotivet har
kert under egen damp, sa det har ikke vas-
ret nogen regnskabsmaessig belastning.
GDS 11 disponeres saledes fremover af
Museumsbanen. Carsten Buhl
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Nyt fra DJK

Mader i Kgbenhavn

Tirsdag den 31. oktober 1995

kl. 19.00 til 22.00

Abent hus pa Vogn-Ex, Kalvebod Brygge
40, 1560 Kebenhavn V.

Onsdag den 22. nov. 1995 kl. 19.30
»DSB i dag og i den neermeste fremtid«,
Adm. direktor Henrik Hassenkam, DSB, vil
give en orientering om DSB's situation og
planer for fremtiden.

Modet finder sted pa Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kobenhavn &

Tirsdag den 28. nov. 1995

kl. 19.00 til 22.00

Abent hus pa Vogn-Ex, Kalvebod Brygge
40, 1560 Kabenhavn V.

Onsdag den 13. dec. 1995 kl. 19.30
Julebanko.

Maodet finder sted pa Niels Steensens Gym-
nasium, Jagtvej 183 B, 2100 Kobenhavn .

BJ, SB, KJ

Nordjysk Afdeling

Alle mader holdes pa Forchhammersvej 7 i
Aalborg.

Onsdag den 8. nov. 1995 kl. 19.00
Mo-ture til Kebenhavn. Skinnebus til Han-
dest. Damp i Harzen, GM-lyde pa norsk.

Onsdag den 29. nov. 1995 kl. 19.00
DJK-Nordjysk Afdeling afholder GENERAL-
FORSAMLING, Dagsorden ifelge lovene,

ERNBANE
BAGER

Nyheder

70 AR MED HQJERBANEN

Best. nr. 0711. Pris kr. 95,-

Af Steen Thunberg og Flemming Wraae
Ca. 64 sider, ca. 100 ill.

Udgives af forfatterne.

Bogen har hovedvaegten lagt pa fotografier,
tegninger og arkivmateriale, men beskriver
ogsa banens betydning for lokalomradet
gennem gjenvidneberetninger, forteellinger
og »sandfeerdige overdrivelser«. Persontra-
fikken forsvandt i 1930'erne, og Hojerba-
nen endte som en overgroet godssidebane,
der lukkede i 1962,

DSB MUSEUMSTOG, RANDERS 1995
Best, nr. 0712, Pris kr. 25,-
| forbindelse med abent hus hos DSB Mu-
seumstog | Randers er der fremstillet et
haefte, der beskriver det materiel, der var til
stede ved arrangementet,

Haeftet er pa 40 sider med 34 billeder og
6 tegninger. Udgivet af DSB Museumstog,
Ab-format.

Onsdag den 10. januar 1996 kl. 19.00
Martin har veeret i Indien og praesenterer
damplokomotiver pa smalle og brede spor.
Kavalkaden i Odense.

Onsdag den 7. februar 1996 kl. 19.00
Ove og Martin viser film fra deres Norgestur.
Furka-Oberalp. Limfiordsbanen, portraet af
0s selv.

Onsdag den 6. marts 1996 kl. 19.00
HFHJ med damp og diesel. Kina damp

Onsdag den 3. april 1996 kl. 19.00
Skinnebusser pa tysk. Mariazellerbahn.
Farvel til dampen.

Andringer kan forekomme!
Frank Sorensen, tlf. 98 24 00 54

Blovstrad afdeling

Der indkaldes til GENERALFORSAMLING, |

velfeerdslokalet i Blovstrod lordag d. 25. no-

vermnber 1995 kI. 11.00.

Adgang kun mod forevisning af gyldigt

medlemskort til DJK (girokvittering)

Dagsorden ifolge Banens vedtagter.

Husk - at forslag til pkt. 4 (valg) og pkt. 5

(forslag) skal veere bestyrelsen i haende se-

nest 14 dage for generalforsamlingen.
D.b.v. Ebbe Makholm

HUSK!
DJUK's billetrabatordning
Henvendelse til sekretariatet

33 93 20 02

Svend Jorgensen dias

I midten af 1960'erne havde DJK nogle vel-
pesogte udflugter til bl.a. DDR og nedlaeg-
ningstruede privatbaner i Danmark, Svend
Jorgensen deltog i mange af disse udflug-
ter, sa vi haber, at hans billeder fra nogle af
udflugterne bliver vel modtaget - ogsa
blandt yngre medlemmer af DJK, da bille-
derne viser miljger, som nu er forsvundet.
Pris pr. serie kr, 65,-

Belobet bedes forudbetalt sammen med
pestillingen til Jernbaneboger inden den 15.
november, giro nr. 3 17 91 76. Vi vil be-
streebe o0s pa at sende de bestilte dias in-
den jul.

Serie 13. Nastved-Praesto-Mern banen

1. NPMB M 6 med beskedent godstog, 1960,
Tappernoje?

2. NPMB Sp 51 skinnebus. Praesto?

. NPMB 3 damp, hensat, Praesto

. NPMB 4 under damp med DJK udflugtstog
pa streekning.

. NPMB 4 ved Nygard.

. NPMB 4 ved perron, Preesto.

. NPMB 4 under bro, udkersel mod Mern

. NPMB 4 tager vand | Praesto.

. NPMB 4 p4 lille deesmning.

. NPMB 4 for fuld damp, set fra siden.

AW

O O N,

Midtjysk afdeling

Onsdag den 25. oktober 1995 kl. 19.30
pa Hovedbiblioteket i Arhus. Afdelingens
ordineere generalforsamling med dagsor-
den ifolge vedteegterne.

Fredag den 17. november 1995 kl. 19.30
i modelokalet pa Randers station (indgang
fra perronen). »Julemedex«,

Alle er velkommen - ogsa ikke-medlemmer!
Bestyrelsen

DJK udflugter

Lordag den 11. nov. 1995 kl. 10.45
Midtjysk afdeling arrangerer seertog Arhus
H-Odder-Arhus med HHJ DL 11 {(>marci-
panbrod«), MHVJ'’s personvogn HHJ C 27
(+ evt. AHB C 45) samt en eller flere gods-
vogne. Der er modetid pa Arhus H 10.45,
hjemkomest ca. 16.30. | Odder besoges Od-
der museums udstilling om nedlagte baner
pa Odder-egnen, og der vil tillige veere mu-
lighed for at bese HHJ’s veerksted. Pa ud-
og hjemtur bliver der fotostop pa stationer.
I toget seelges ol, sodavand og kaffe - med-
bring selv madpakke.

Tilmelding sker ved at indbetale k. 95,-
pa giro 8 71 53 94, Dansk Jernbaneklub,
Midtjysk afdeling, Olaf Rudes Vej 41, 3.,
8270 Hojbjerg, senest 4. november 1995.
Belobet deskker befordring med saertoget
og adgang til museets udstilling.

Serie 14.
1. DR 99.552 med p-tog mellem Jabelitz og
Neundorf. Rigen, 19/9-1965
2. DR 99.552 rangerer ved Wittower Féhre
3. DR 99.4653 for p-tog og 99.4603 hensat
Fahrhof. Rugen
4. DR 99,4653 sideskud pa straskning
5. DR 99.4525 ved kulgarden i Altenkirchen.
6. DR 99,570 med stort godstog ved Altenkir-
chen,
7. DR 99.4653 med udflugtstoget ved Alten-
kirchen
8. DR 99.587 med godstog ved Wittower
Féhre
9. DR 99.553 med p-tog i Trent
10, DR 99.587 krydser med 99.553 i Trent

Serie 15. Ebeltoft-Trustrup
1, D 900 for DJK seertog i Baile. 21/4-1963
D 900 ved kalkveerket ved Balle,
. D 900 i Rosmus.
. D 900 ved Gravlev, straekningsbillede.
ETJ M 1 ved treeremisen | Ebeltoft. 21/4
1963.
. VLTJ 7 damp | Trustrup, 24/9-1967
VLTJ 7 ved kalkvaerket ved Balle.
VLTJ 7 i gennemskasringen ved Gravlev,
.VLTJ 7 set bagfra i gennemskaeringen ved
Gravlev,
10. ETJ M 6 triangelmotorvogn ved remisen |
Ebeltoft. 24/9-1967.

O~ wnN

O o ~N®

Birger Bruun



5/95

jernbanen

175

jernbanen

DANSK JEAMBANE-RLUBES TIDSSKAIFT

jernbanen
Vasevej 19 A, 2840 Holte
42 42 04 52

Redaktion

Anders Riis, Klostergade 3, 9550 Mariager
Ansvarshavende redaktor

9854 2324

Wilhelm Frendrup, Nakskovvej 62 A,

2500 Valby, 36 46 22 55

Medarbejdere

| Erik B. Jonsen Ole-Chr. M. Plum
(DSB) (Privatoanerne)
Box 188, Aby Baskgardsvej 18.

2900 Hellerup 8230 Abyhoj

Bent Jacobsen (DJK-nyt)
Maj Allé 62, 2730 Herlev

Jan Ferslund, Vaseve] 19 A, 2840 Holte
42 42 04 52

Bladekspedition

DJK, sekretariatet, Kalvebod Brygge 40
1560 Kbh. V. TIf. 33 33 86 97
Annonceekspedition

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

| Distribution

| Adresseaendringer og reklamation af udeblevne
numre meddeles til det lokale postkontor. Med-
lemmer i udlandet bedes dog meddele adres-
seaendringer til Bladekspeditionen. Reklamati-
on af fejlekspeditioner og fejleksemplarer sker
ligeledes hertil

Eftertryk eller kopiering er ikke tilladt uden kil-
deangivelse - eller efter kontakt til redaktionen.

»jernbanen« udsendes ultimo: februar, april, ju-
ni, august, oktober og december til medlemmer
af Dansk Jernbane-Kiub

Indsendelse af stof og fotos

Arbejdet med skrivning og redigering af »jern-
banen« foregar som alt andet DJK-arbejde
udelukkende pa frivillig og ulennet basis, Til-
sendelse eller overdragelse af fotos og manus
samt evrigt materiale til »jernbanen« er derfor
ensbetydende med, at indsenderen 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 artikler, leeserbreve o.a, ber
sdvidt muligt vaere maskinskrevne. lllustrationer
returneres kun safremt indsenderen anmoder
herom med ordet »retur« og tydelig adresse pa
bagsiden af hvert fotografi (p& rammen af dias)
Ellers indgar billederne i DJK's arkiv.

Indleeg der ikke er signeret af ét eller flere be-
styrelsesmedlemmer tegner ikke nedvendigvis
DJK's holdning,

Oplag: 2.400 eksemplarer.
Tryk: Central tryk Hobro, 98 52 01 99
ISSN 0107-3702

DANSK
JERNBANE-KLUB

Foreningens generelle adresse

Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kebenhavn V.
TIf. 33 33 86 97

Foreningens telefonavis: 86 75 20 98
Med sidste nyt om meder, udflugter, bager m.m
(Ansvarshavende: Ole-Chr. Munk Plum)

Medlemskontingent 1996
og indbetaling

Ordingere medlemmer ... kr. 260,00
Juniormedlemmer
(under 18 4r 1.1,1995) . .... ... kr 175,00

Husstandsmedlemmer ..........
Firmakontingent
(inkl. 6 annoncer & 1/8 side)..... . kr. 2000,00

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

Norsk giro 0806 190 4833
Svensk giro 547137-0

kr. 175,00

Foreningens bestyrelsesmedlemmer

® Formand: Bent Jacobsen,
Maj Allé 62, 2730 Herlev. TIf 42 84 21 07

® Naestformand: Ole-Christian Munk Plum,
Aby Baekgardsvej 18, 8230 Abyhoj
TIf. 86 75 25 40

® Kasserer: Gunnar W. Christensen,
Solbaervangen 39, 2765 Smorum
TI. 44 65 73 13.

® Sekretaer: Klaus Jorgensen
Durosvej 4, 2, tv,, 2800 Lyngby
TIf. 45 88 43 04,

® Soren Bay, Koldinggade 17, 3.tv.,
2100 Kebenhavn @. TIf. 31 38 46 79

® Birger Bruun, Platanvej 18,
1810 Frederiksberg C. TIf. 31 22 05 17

°  Anders Bruun, Museumsbanen,
Gl. Kongevej 87, 3.th.,
1850 Frederiksberg C. TIf 33 25 54 25

® Preben Clausen, Vandvaerksvej 9,
Brejning, 7080 Berkop. TH. 75 86 21 20

°  Peter Kastrup, D-maskinegruppen,
Christian Winthersvej 6, 6100 Haderslev.
TH. 74 52 20 71

° Hans Meyer, Limfjordsbanen,
Blishenevej 9, Godthab, 9230 Svenstrup.
TIf. 98 38 31 27

° John Rasmussen, Mariagerbanen,
Trojborgvej 2C, 3.tv.,, 8200 Arhus N.
TIf. 86 16 03 08

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

® Poul Kaspersen {suppleant)
Qstergade 24, 3200 Helsinge

® betyder valgt af generalforsamlingen.
©  betyder valgt af banerne.

»Jernbaneboger«
Salgsafdelingen i DJK

Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn V.
TIf, 33 93 20 02, Postgirokonto 3 17 91 76,

Ved: Birger Bruun og H.C. Halvard

Dansk Jernbane-Klub,
Udflugtsudvalget

V. Alf Blume, Keld Haandbask og Preben Clausen
Kalvebod Brygge 40, 1560 Kabenhavn V.
Postgirokonto 8 11 10 06.

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling
Hans Meyer, Blishenevej 9,
Godthéb, 9230 Svenstrup. Tif. 98 38 31 27

DJKs midtjyske afdeling
Troels Lenchler Poulsen,
Bygaden 15, Torrild, 8300 Odder. Tif. 86 53 13 21,

DJKs sydjyske afdeling
Bjarke Boldt, Vangen 62, Tarp,
6715 Esbjerg N

DJKs fynske afdeling
Frank L. Serensen, Holbergsvej 29,
7000 Fredericia. TIf. 66 10 79 51

DJKs afdeling pa Lolland-Falster
Ole Jensen, Skovvaenget 4,
4900 Nakskov. TIf. 53 92 73 37.

Foreningens baner og tog

Information, bestilling af saertog,
arbejdshoid.

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl, Refshalevej 8,

4930 Maribo. TIf. 53 88 43 54.
Information i weekender: 53 88 05 49

Mariager-Handest Veteranjernbane

Ny Havnevej 3, 9550 Mariager. TIf. 98 54 18 64,
Driftsbestyrer: Tonny Ring Nielsen,

Pilevej 4, 8850 Bjerringbro. TIf. 86 68 08 58

Arbejdshold i Mariager, Arhus, Viborg og
Frederikshavn

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

3220 Tisvildelgje. TIf. 42 30 82 22,

»Remisen« Bloustred Teglvaerksvej 10,

Bloustred, 3450 Allered. Tif. 48 17 08 18,

Giro: 3 46 56 16.

Limfjordsbanen

Qve Thomsen, Noddevej 27,

Stae, 9310 Vodskov. TIf. 98 25 63 25.
Information, Martens, 98 81 10 46

D-maskine gruppen
Preben Clausen, Vandvaerksvej 9,
Brejning, 7080 Berkop. Tif. 75 86 21 20.

Foreningens gvrige arbejdssteder

Bramming remise
Henning Maller, T. Tonnesensvej 7,
6740 Bramming. TIf. 76 17 23 91.

Hong remise
Erik Rothmann, Bakken 70, 4370 St. Merlose.
TIf. 53 60 15 57.

Arbejdshold Fredericia Maskindepot
Preben Clausen, Vandveerksvej 9, Brejning,
7080 Barkop. TIf. 75 86 21 20

Flintholm station (Frederiksberg)
Keld Haandbzaek, Hogholtvej 5A, 2720 Vanlzse.
TIf. 31 74 70 32.




Fra foreningens arkiver samt fra
dodsboer, som foreningen har ar-
vet/opkobt, kan vi hermed udbyde en
raekke boger og tidsskrifter ved-
rorende jernbaner pa auktion. Giv et
rask bud pd én eller flere varer se-
nest tirsdag den 14. november 1995.

| forbindelse med denne auktion, hvor der bl.a
udbydes en reekke sjeeldenheder, skal vi gore
opmaerksom pé&, at foreningens bibliotek og
arkiv i forbindelse med overtagelsen af disse
dodsboer ikke mindst er blevet suppleret med
ikke sa fa interessante boger. Auktionen om-
fatter altsa overskydende beger mm

Der kan bydes pa de enkelte varer ved pa et
brevkort eller i et brev at anfore varenummer og
bud. | listen er der ved hver vare anfort storrel-

Dansk Jernbane-Klub,
Salgsafdelingen,
Kalvebod Brygge 40,
1560 Kobenhavn V

i heende senest tirsdag den 14. november
1995, Meerk brevkort/brev. med »Auktion,
efterdr 1995«, Vore portofri bestillingskort kan
ikke benyttes til at indsende tiloud pa.

Alle, der afgiver bud péa én eller flere varer, vil
efter auktionen fa tilsendt en liste, hvoraf de
endelige salgspriser vil fremga

Omkring den 1, december 1995 vil varerne bli-
ve fremsendt med regning, der desuden vil In-
deholde et beleb, der daekker porto for tilsen-
delsen af varen/varerne (Maksimalt 32.- kr)
Regningen skal vaere betalt senest 14 dage ef-

sen af det mindste bud, der accepteres. Brev-
kort/breve skal vaere

ter modtagelsen. Med venlig hilsen

Ole-Chr. M, Plum

Giv et rask bud p3 én eller flere varer senest tirsdag den 14. november 1995.

1. DJK &: Fortegnelse over danske jernbaners motormateriel 36. Mcdern Trains of John Dunn. 186 sider ..o 35.00 kr
2. del af P. Thomassen og Birger Wilcke, 1965 45 sider...... 10,00 kr. 37. Rallways & C Hamilton Ellis, 1974 e 38.00 kr
2. DJK 11: Nakskov-Krageneer Jernbane 1915-1965 38. Railways &’ Howard Loxton 1963 152 sider .. 3000 kr
af B. Wilcke og P. Thomassen, 80 sider 20,00 kr. 39. Steam Ra ways af C Hamilton Ellis, 1975 . ...oooociiiiiis e D,00 Kr,
3. DJK 24: Maribo-Bandholm Jernbane 1869-1969 40. The fasies: trans In the world af G F. Allen, 1878 160 S\der ...30.00 kr
af P. Thomassen og B, Wilcke, 92 sider 20,00 kr 41. The steam 'ocomotives of Eastern Europe af A E. Durrant,
4. DJK 35: Odsherreds Jernbane 1829-1974 af Ole-Chr. M Plum, 1972 160 sicer 30.00 kr
P. Thomassen og B. Wilcke, 1974, 136 sider..................... i 40,00 kr 42, The last steam locomotives of Eastern Europe
5. Danske damplokomotiver - som Jeg sa dem. Kai Mose Nielsen af P Ransome-Wallis. 1974 128 sider 30,00 kr
billeder, 1978 128 sider................ 50,00 kr. 43. Trains Annual, 1967, af lan Allan, 96 sider 20 00 kr
6. DSB, Lillebeeltsbroen. 14 maj 1935. 84 swder AT OPHRE LY 40,00 kr. 44. Ralway World annual. 1981, af M. Harris. 130 swder .20 .00 kr
7. DSB, Storstremsbroen, 26. september 1938, 92 swder 40,00 kr. 45. The !ost pleasures of the Great Trains af Martin Page,
8. DSB, Cddesundiroen, 15. maj 1938 48 sider ..o, 30,00 kr. 1075, 238 Sider s . 2500 kr
9. Kystbanen 1887-1972 af P. Thomassen. 312 sider 50,00 kr. 46. Great Trains of the V\/or\d af PB \/\/h\tehouse 1975 256 S|der ....25.00 kr
10. Motormateriel 1: Jernbanemotormateriellet fra Triangel, 1976 136 s 80,00 kr. 47. The Pictonal story of Railways af E L. Cornwell, 1974 256 sider 25,00 kr
11. Lokomotivets meend, af E. Greve Petersen og H Larsen-Bjerre 48. Steyrtalbahn - Erzoergbahn - Waldviertelbahn
DLF 1889-1979 184 sider 45,00 kr. af Jean-Miche! Hartmann 176 sider . 40,00 kr
12. En kystbanepiges notater af Birgit Gents. 1979 176 sider 10,00 kr. 49. Star unter den Dampflokomotiven S 3/6, 1970 142 swder G 30.00 kr
13. Jernbanerne i krigen 1864 af E L. Parbol, 1964 72 sider 10.00 kr. 50. Dampflokomotiven af Rolf L. Temming, 1985. 64 sider .,20.00 kr
14. For fuld damp - lokomotivforerhistorier af Hans Gerner 51. Nordens Jarnvagar 1974, redigeret af Frank Stenvall, 120 swder 40,00 kr
Christiansen, 1977. 100 sider 8,00 kr 52. Statens Jarnvagar 125 ar, 1981 144 sider 35.00 kr
15. Helsinger Jernbaneklub og materieliet 1980 74 sider 7,00 kr 53. DSB Danmarks Rejseforbindelser, sommer 1953 .. 25,00 kr
16. Strejftog Il Jens Bruun-Petersens jernbanebilleder 1958-64. 64 s....50,00 kr. 54. DSB. Danmarks Rejseforbindelser, sommer 1961 20.00 kr
17. Aabenraa Amts Jernbaner. 1889-1926 af L H Hansen, 565. Kursbuch Deutsche Reichsbahn, 1980-81 ........ £ SO PR 8.00 ki
1982, 304 sider .. ... s 80,00 kr. 56. Lollandsbanen 1874-1974 af B. Wilcke og P. Thomassen
18. Lundtoftebanen af P. Thomassen. 1974 28 SAder 10,00 kr 272 sider, ngt ill .- . 50.00 kr
19. Fra Damphest til Lyntog af Carlo Andersen, 1847, 148 sider 25,00 kr 57. DSB - vor virksomhed, 10. udg. 1972, 128 swder 10,00 kr
20. Livet langs banen Med Frederikssundsbanen i 100 ar. 58. DSBi80'erne 1984 60 sider 10,00 kr
1979, 104 sider ..., 45,00 kr 59. Norrepyske jernbanebyer af Vigand D Fhsmussen 1981 144 s .25 .00 kr
21. Erindringer fra Gribskovbanen og Hombaekhanen 1963 40 s 20,00 kr 60. Hornbzekbanen 1906-1916-1966. Jernbanehistorisk Selskab
22. Frederikshavn Jernbanestation. af Lauge Bock, 1979 80 sider 30,00 kr 64 sider 22.00 kr
23. Jernbaneminder fra Sonderjylland af Niels Jensen, 1981 48 s 20,00 kr 61. Kalvehavebanen 1897-1959 af Ib V. Andersen 1967 58 sider 25,00 kr
24. Danske Jernbaners Byggen, 1844-1984 62. Dansk Lokomotivmands forening. 1898-1949. 240 sider, ill 25,00 kr
af Mads Usterby, 1984. 118 sider . 35,00 kr 63. Dansk Jernbaneforbund, 1899-1848 416 sider il 20.00 kr
25. Vognfabrikken Scandia i Randers 1861- 1961 64. The Pictorial Encyclopedia of Railways af Hamilton Ellis,
af Georg Nerregaard, 190 sider 100,00 kr. 1968, 592 sider rigt Ill 20.00 kr
26. Danske Statsbaner 1847-1947, DSB 1947, 732 swder mgt il ,,.400,00 kr. 65. Jernbanebladet, 34. argang, 1977, 12 numre, |H 20 00 kr
27. Jernbanens Hvem, Hvad, Hvor, Politikkens forlag 1959, 320 s, Ill 20,00 kr. 66. Jernbanebladet, 35 argang, 1978, 12 numre, ill 20.00 kr
28. Beteenkning nr. 144 afgivet af Privatbanekommissicnen, 67. Jernbanebladet, 36 argang, 1979, 12 numre, Il 20,00 kr
1054, 656 sider 30,00 kr 68. Danmarks Jernbaner, kereplan 22 maj - 2. okt, 1937,
29. Engammel Jembanemands Ermdrmger 1854 1882 Omslag lost : 50.00 kr
af HH A Rambusch 214 sider Genoptryk fra 1977 14,00 kr. 69. DSB-bladet, argang 1977, 10 numre 2000 kr
30. Storebaslt, fra Smakke til Bro, 1965, 160 sider 25,00 kr 70. DSB-bladet argang 1978, 10 numre 2000 kr
31. Locomotives of the private railways of Denmark 71. DSB-bladet, argang 1979, 10 numre 20 00 kr
af William Bay, 104 sider 40,00 kr. 72. DSB-bladet. érgang 1980, 10 numre 20.00 kr
32. Railway Locomotives of Britain, 1957 edmon 284 S|der 5,00 kr 73. Danske Statsbaners damplokomotiver, 1847-1959
33. Rallway Locomotives of Britain, 1958-edition, 286 sider 5.00 kr DLF 1959, 46 SISz v e e S L S 8.00 kr |
34. Our Railway History of Rixon Bucknall, 1970234 sider ... 30.00 kr 74. DSB. arshefter 1950-1954, 5 hefter r\gt |H ; 25 00 kr |
35. Trains af S.P. Gordon, 1976 192 sider , 30,00 kr 75. DSB. arshefter 1955-1958, 4 hefter rigt il ..o 20.00 kr |




