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Forsidetema
På fremmede skinner

Forsiden: En dansker i hojfjeldet. En storre
o n ægn ng af Bergensbanen Norge fandt
sted i 1993, da der bev indviet en 1O km
ang tunne vest for Finse (1 222 m a havel,
holest bel ggende statlon i Norge), Men om-
1ægnngerne fortsætter: 1, oktober l995
b ev der ndviet 3,6 km ny strækn ng ost for
F nse S emens stod for koreledningsarbej
det her, En dansk under everandor havde
DSB FKO 130 og mo[o'l'o' e 692 lit raag-
hed Thor Blerke fotograferede 22. august
r 995

lndersiden: Goddag til Y2 i Helsingør far-
ve t MF i Flensborg Sommerkøreplanen
1996 bragte f ere ændringer,

Øverst lO3-sæt 46 Fensborg 16. okt,
.l 991 (John Hansen), T I venstre MR-tog og
ved billedets holre kant dettes tyske .fæt-
ter. BR 628 2. Ved sommerkøreplanen 2

jun 1996 var det slut med danske tog her.

I m dten: Fra l 9 aug, 1 996 er nattogene
de eneste af de gennemkørende tog
København-Sverige, der er okomotivtruk
ne. Tog lN 387 Oslo København var et af de
tog, der forsvandt, Her fotograferet nord for
Hellerup 25 ma) 1996 med tre svenske
vogne (Wi helm Frendrup).

Nederst: Et blik på afløseren for de o-
komotivtrukne tog, Svensk lC3, "Kustpi en"
SJ Y2k 1377 kører ombord på færgen i Hel-

s ngor 12. )un 1996, to dage efter premie-

ren på denne trafik (Keld Haandbæk) Ti

venstre anes en af Mercandia-færgerne



4196 jernbanen 91

Jernbaner er godt stofEfter at have modtaget de seneste 4
numre af ,.jernbanen" kan læserne med
god ret stilfe to spørgsmå|.

For det første: hvorfor bliver ,jernba-
nen" ved med at udkomme med forsin-
kelse?

Hvad angår nr 1 ,2 og 3: Bedaktøren
af dsse tre numre, Anders Riis, er en
travl herre, Når talen er om nr, 2. har re-
daktonen en bedre undskyldning: en
dårlig ryg medfør1e lægeforbud mod at
arbelde ved et skrivebord Læserne må
trøste sig med, at dette nummer efter
ait at dømme "kun" bliver ca en uge
fors nket,

For det andet: ")ernbanen" 2/96 var
svundet ind fra de seedvanJ ge 32 li 24
s der, sky dtes det mange på stof?

Svaret er enkelt: NEJI At "jernbanen"
var på skrump, skyldtes aene penge-
mange Kan nogen opdrive en gavmild
annoncør, der kan hjæ pe på d6t pro-
b em, horer v gerne fra dem

*
I "jernbanen"s spater har jernbaneny,t
forste prioritet (ved siden af, selvfølge-
lig, DJK-arrangementer), Dei er grun
den til, at de arl ker, "jernbanen" mod-
tager, kan være længe om at finde vej t I

spalterne; det skydes ikke manglende
interesse fra redaktionens side. Blandt
de artik er, der forhåbentlig finder plads
inden for laenge, kan nævnes: På spo
ret af den midtslæl andske jernbane, en
deta jeret beretning om LJ 19's kedel,
en historie om en tur på maskinen Vej-
le-Herning i 1969, da den ordinære
dampdrift sang på sit sidste vers. End-
videre følger et par mindre artikler om
togstave i England (dvs. sikringsan æg
af den mere primitive s ags) og tre-skin-
nespor i Tyskland En faghistor ker har
skrevet en artikel med gode råd til de
jernbaneentusiaster. der går med pla-
ner om at skrive historiske artikler eller
bøger.

De mange artikler i "ventesalen" skal
dog ikke afholde nogen fra at indsende
nye adikler. Aktuelt stof kan redaktio-
nen nok finde plads til, og andre arlik er
bringes orn ikke før så siden,

I dette nummer er der brugt en del
plads på fotos, dels urrclgr "jernbane-
nyt", dels fra jernbanebyggerierne på
Amager. Det er aktuelt stof, men vil læ-
serne hellere vente med den slags, til
der kører tog? Skulle pladsen hellere
have været brugt på en af de ventende
artikler? Send et par ord ti redaktionen.

/wf

Nr.5,1996 ventes udsendt utimo oktober
1 996 under redakt on af Anders R is
Nr 6/96 og 1/97 red geres af Anders R is

Tidsfrister:
S dste frist for stof t nr, 5/'1 996 - 1 sep 1996
S dste frist for stof t I nr 6/1 996 - I nov I 996

Dette nummer af 'jernbanen" er afleveret ttl
Avt;s-pastkontaret den 23. august 1996

Af Bent Jacobsen

DSB gods skifter til nye spor, Lastbiler skal
væk fra motorvejene og op på toget, Jyske
heste kunne trække godstog. Svendborg-
banen får kontrakt med minister. Regional
togdrlft tll amterne, o.s,v,

Et tilfæ1digt udpluk af avis- og tidsskrifts-
overskrifter fra det sidste halve års tid giver
indtryk af , at vod jernbanevæsen må op-
tage såvel polit kere, eksperler
som befolkningen i alm nde-
lghed overordent igt me-
get Og det gor det jo
på en måde også, i

hvert fald når det
d skuteres, hvem
der skal beta e for
at opretholde en
så v gtig del af
samfundets trans-
podapparat Det
kn ber straks meTe

med v ljen og handlin-
gen, når det gæ der om
at udnytte apparatet, Så har
vi a e straks nogle gode und-
skyldninger for, at det lige netop i vorl
tilfaelde og i denne situation ikke kan svare
sig at benytte jernbanen, hvodor vi nær
mest er nødsaget til at lade os befordre i pri-
vatbil eller sende vod gods med lastbiler,
Var der nogen, der talte om dobbeltmoraL?

Med de enorme summer, der er investe-
ret i opretholdelse og forbedringer af vorl
jernbanenet - selvom det kunne være mere
- burde vi alle være interesseret i, at væse-
net blev udnyttet så meget og så effektivt
som muligt

Nu har DSB meldt ud med et nyt forret
ningsmæssigt koncept, som skal gøre det
synligt for enhver, hvad det koster at drive
en given jernbanestrækning, Man vil tvinge
politikerne til at tage stilling til, om man øn-
sker at betale, hvad det koster at oprethol-
de en strækning, der ikke kan give over-
skud. Det kan der være mange gode, sam

fundsmæssige grunde til at gøre. Systemet
kendes fra de amtslige trafikselskaber, hvor
amterne må betale til entreprenørerne for at
få den bustrafik udføt1, som man politisk
anser for ønskelig og nødvendig. Måske vi

privatbanerne få mul ghed for at vise, at
jernbaner kan drives billigere, end DSB gør

det, og uden at det fører til ringere kvalitet
eLler sikkerhed,

Ser vi på den internat onale trafik, er en

egentlig transportpolit k, der klart begun
stiger jernbanetransport i forhold

til vejtrafik, nærmest utænke-
lig i en verden, der beken

der sig til den frie kon-
kurrence. EU forlanger
adskillelse aI infra
struktur og opera-
tører på jernbanerne
og opfordrer i det
hele taget til deregu-
lering og privatise-
ring af jernbanedrif-

ten sorn det middel,
der skal redde de euro-

pæiske jernbaner, og for
alvor g ve dem mulighed for

at tage konkurrencen op med
landevejstrafikken.

Der er heller ikke megen tvivl om, at de
europæiske jernbaner må lære at samar-
bejde, ikke bare om materieltekniske stan-
darder, men også når det gælder de rent
kommercielle sider af virksomheden, hvis

de bare skal kunne fastho de deres alt for
beskedne markedsandel.

Når kunderne sætter sig op i et tog eller
afleverer gods til forsendelse, har de krav
på en ensadet kvalitet af transporten hele

vejen, uanset hvilket baneselskab, der leve-
rer lokomotivet, og uanset hvilken kasket
lokomotivføreren eller togføreren bærer, Her
har banerne endnu meget at lære af vogn-
mands- og busselskaberne eller flyselska
berne, hvor 6t selskab er ansvarlig for trans-
porten, hele vejen. Måske vil konkurrence
fra private operatØrer ikke være så dårlig en
id6 endda,
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En solstrålehistorie fra en svunden tid

Investering i jernbaneaktier
Af Lars Viinholt-Nielsen

I det Herrens år 1994 (artiklen har "ligget" et
stykke tid, red.)tænker private næppe på in-
vestering i jernbaner som nogen god forret-
ning, og derfor har offentlige myndigheder
for mange år siden påtaget sig banernes fi-
nansrenng.

Sådan har det næsten altid været ved
danske privatbaner. Aktiekapitalen blev
stort set kun tegnet af staten og amts-, by-
og sognekommunerne, Naturligvis findes
der undtagelser, men de er få. Såfremt pri-
vate investerede i jernbaner, var det ofte
storgodselere og byernes stØrre forret-
ningsdrivende. Disse personer forventede
næppe de store kontante udbytter. Deri-
mod så de på banernes indirekte fordele for
landbruget og handelen.

Den danske privatbane, som fik stØrst lo-
kal opbakning ved aktietegningen, var
Odense-Svendborg banen, som åbnede i

1876, Baneanlæggets energiske forret-
ningsudvalg relste oplandet mellem de to
købstæder tyndt for at sælge aktier til 1000
eller 200 kr. stykket Det lykkedes at afsæt-
te omtrent 4Oo/o af samtlige aktier til ikke
færre end 72O privale aktionærer i banens
opland. Resten af aktiekapitalen blev tegnet
af staten og amts-, by og sognekommu-
nerne.

Det var naturligvis ikke alene af lokalpa-
triotiske grunde, man fik så mange private
tll at tegne aktier. Banen blev regnet for en
god overskudsbane, der ville give et pænt
udbytte. Her havde de private aktionærer
en foftrinsstilling, idet de var sikret 4o/o,Iør
de offentlige myndigheder skulle have no-
get.

Hvordan var så investeringen? Hvis man
ser det ud fra de personer, som foretog den
i 1874-76, var den ganske glimrende! Som
eksempel kan vi tage aktie litra B nr. 197 på
200 kr. Den er den 27 . august 1 875 noteret
som tilhørende "Pigen Karen Hansen i Rin-
ge.. Hvordan Karen harfået råd til denne in-

vestering, melder historien ikke noget om.
Hun har i hvert fald ikke haft en jordisk
chance for at spare op af lønnen til købet.
2OO kr. svarede til et par års løn for en tje-
nestepige på landet. I 1875 var der imidler-
tid 4 gårdejere i Ringe, som var aktionærer
og som hed Hansen, så måske skal forkla-
ringen findes her.

Og hvad fik Karen så ud af sin investe-
ring? Fra den første dag gav banen udbyt-
te til aktionærerne. I begyndelsen 4/o,'fra
1BB9 oftest 5o/o. På den tid gav kreditfore-
ningsobligationer normalt 3,50Å i rente om
året. I øvrigt var Karen en trofast aktionær.
Først i februar 1913 efter 38 års ejerskab
skilte hun sig af med aktien. Kursen på

lfol§e Allerhriieste Concession af2o lvlai 1874 §24, fritaget for Stcmpelaf{ift
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salgstidspunktet lå på omkring 120. Af sin

investering på 200 kr. har hun således på

38 år fået 400 kr. i udbytte og kursgevinst,
og da pengenes værdi i 1 875 og 1 91 3 var
omtrent den samme, var der tale om en re-

el indtægt. Hvis Karen I 1875 havde købt en

kreditforeningsobligation for pengene, var
hendes udbytte kun blevet ca. 25O kr, Ved

at investere i en jernbane havde hun såle-
des tjent 150 kr. Det svarede til 2-3 måne-

tr

Ny hvervebrochure
Skaf et nyt medlem til DJK. Det giver
foreningen flere penge og dermed mu-
lighed for bedre blad, møder og ud-
flugter, Kender du nogen, der kan være
interesseret, giv dem da et eksemplar
af DJK's nye hvervebrochure i farver.
Den kan rekvireres fra sekretariatet.

ders løn for en arbejdsmand!
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Hvis en Yogn kunne fortælle
Af Bent Jacobsen

En dag sidste efterår modtog jeg - ganske
uventet - et brev fra lederne af DSB Muse-
umstog, P C. Johansen. Brevet var vedlagt
kopi af korrespondance om DJK's tank-
vogn ZE 5091 01 . P C Johansen havde
været i arkiverne og der fundet nogle inter-
essante oplysninger om vores vogn

ZE 5091 0l er bygget i 1 904 til Det dan,
ske Petroleums-Aktieselskab, DDPA (sene-
re Esso). Vognen blev i sine seneste aktive
år anvendt til benzintransporter fra Nak-
skov, hvor vognen havde hjemsted til Ny-
sted. Da privatbanen Nykøbing-Nysted luk-
kede i 1966 (strækningen havde alene væ-
ret trafikeret som godsbane siden 1961),
forærede Esso tankvognen til DJK. Så langt
så godt.

Under den tyske besættelse af Danmark
under 2. Verdenskrig var de fleste benzin-
tankvogne i Danmark beslaglagt af værne-

LJ ZE 509101 bærer i dag Essos /ogo.
Øverst ses den i Maribo, nederst i
Bandholm ijuni 1994 (Carsten Buhl).

ker dateret den 26/5 1941 Ira værkstedet i

Szolnok. Rykkeren er en fortrykt formular
trykt på ungarsk i venstre spalte og på tysk
i højre spalte, - kun den tyske del er udfyldt.
Det fremgår, at man har brug for følgende
reservedele snarest:

. overdel til akselkasse

. metal-lejeskåle og

. smørepude
alt af DSB's type 4061 .

Driftsbestyreren for Det Lolland-Falster-
ske Jernbane Selskab skynder sig den 7/6
194] at skrive til DSB, Centralværkstedet i

København således: "Under henvisning til
vor Skrivelse af 19.f.m. tillader jeg mig her-
med at oversende en heftil fra Szolnok ind-
gået Rekvisition paa Reservedele til
D.D.PA. Tankvogn 509101 ".

Af skrivelsen kan vi se, at DSB har givet
den følgende påtegning: "Den 23/5 1941
blev der afsendt 1 Akselk. 4060/61 kompl
til Vogn 509101 i H.T. Anmodn. af 6/5
1941. ,Ovenstående berigtiges 11/6 1941
sign. Hermansen, Henlægges".

Vi tør vel næsten med sikkerhed formo-
de, at de efterspurgte reservedele til vogn
509101 er nået frem til Szolnok, og at vog-
nen der er blevet repareret. I hved fald har
vi da vognen i god behold den dag i dag ved
Museumsbanen. Om vognen nåede at gøre
flere ture til Rumænien siden, må vi nok
gætte os til.

De fleste privatejede tankvogne i Dan-
mark er indregistreret hos DSB, men der
fandtes også et mindre antal tankvogne,
som var indregistreret hos en privatbane,
heriblandt vores ZE 509.1 01, som var indre-
gistreret hos Det Lolland-Falsterske Jern-
bane Selskab (senere Lollandsbanen, LJ).
Vogne indregistreret ved en privatbane blev
som regel kun anvendt i lokale transpofter
fra nærmeste havnetankanlæg til enten en
privat aftager eller til banens eget tankan-
læ9. Sådanne tankvognstransporter fore-
kommer stadig. Eksempelvis har både OHJ
og ØSJS privatejede tankvogne indregi-
streret til transport af brændstof til baner-

magten, der brugte dem til transport af
brændstof fra oliefelterne i Ploest i Ru-
mænien, De rumænske oliefelter var den-
gang de eneste olieudvindingsanlæg i Eu-
ropa. Afskåret fra de oversøiske olieforsy-
ninger, som Tyskland og resten af Europa
var, var forsyningerne fra Rumænien derfor
af vital betydning for den tyske krigsførelse
og bidrog samtidig til forsyningen af de af
Tyskland besatte lande i det omfang, det i

det hele taget var muligt.
En forårsdag i maj 1941 befinder vor

vogn ZE 509101 sig i et tog på vej gennem
Ungarn, da den får nedbrud på grund af et
beskadiget leje. Vognen bliver sat ud og
indbragt til De Kongelige Ungarske Stats-
jernbaners filialværksted i Szolnok for repa-
ration.

Hvor ligger Szolnok og hvad kongeligt er
der ved de jernbaner i Ungarn, vil læseren
nok spørge?

Szolnok er en middelstor by i det østlige

Ungarn ca. 100 km fra Budapest på en al
jernbanelinierne mod Debrecen og den ru-
mænske grænse. Byen er knudepunkt og-
så for jernbanelinierne mod syd og nord.
Det kongelige kommer sig af, at Ungarn ef-
ter opløsningen af det Østrig-Ungarske
dobbeltmonarki i 1918 og efter nogle uroli-
ge år med kommunistiske revolutioner på
ny blev udråbt som et monarki, men uden
at der blev valgt nogen konge. I stedet fik
man en statholder (og diktator), admiral
Miklos Horlhy, der regerede lige til 1944, da
russerne rykkede ind.

Fra De Kongelige Ungarske Statsjernba-
ner, Magyar Kiralyi Allamvasutak, sendes
der den 6/5 1941 en melding til vognens
hjembane, LFJ i Maribo, med rekvisition af
de fornødne reservedele, Driftsbestyreren i

Maribo videresender rekvisitionen til DSB,
Maskinafdelingen, Centralværkstedet i Kø-
benhavn. Da der tilsyneladende ikke hurtigt
nok sker noget i sagen, indløber der en ryk- nes egne tankanlæg tr
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Tog på den sjællandske kystbane passerer dammen ved Strandmøllen. Foto: Jan Forslund.

Statik for uindviede
Endnu en indledning til kommende artikler om jernbanebroer

Af Povl Wind Skadhauge

Læsere med ingeniørmæssig forhåndsvi-
den kan roligt springe nærværende artikel
over. Den indeholder hverken noget nyt el-
ler noget specielt. Der sigtes alene på at gi-
ve den interesserede, men i øvrigt forud-
saetningslØse læser bedre mulighed for at
opfatte og vurdere udformning og virkemå-
de af forskellige brokonstruktioner, således
at udbyttet af kommende aftikler om jern-

banebroer kan blive størst muligt. Altså
førstehjælp, men ikke lærebog. Der erin-
dres i denne forbindelse om den tidligere
bragte, ligeledes indledende arlikel "At byg-
ge bro", hvori en række andre forhold end
de statiske er gennemgået i kort form.

Hvad er statik?
Statik er ligevægtslære; noget, der er sta-
tisk, er noget, der er i ro. Alligevel kan sta-
tikken ikke helt skilles fra dynamikken, be-
vægelseslæren, idet begge områder be-
handles i den mekaniske fysiks sammen-
haengende kompleks af matematiske mo-
deller - som bl.a. gør det muligt ved bereg-

Dette er tredje del af en længere ar-
tikels e ie om j e rnbanebroe r. F Ørste
og anden del blev bragt i »jernba-
nen« 1/95 og 5/95. Artiklerne kan
læses uffiængigt af hinanden,
men nydelsen hgjnes, hvis man har
sine gamle numre af »jernbanen«
ved hånden. Navnlig denne artikel,
hvor de tekniske indfaldsvinkler
dominerer over de historiske og
æstetiske, vinder ved at blive sat i
relief af de øvrige artikler. De lan-
ge mellemrum mellem artiklerne i
serien skyldes dels, øt andet stof
trænger sig på, dels at redaktionen
har hørt en vis knurren i krogene
over Skadhauges artikler. Er der
læsere, der er lige så brobegejstre-
de som undertegnede, hgrer redak-
tionen gerne fra dem. lwf.

ning at dimensionere de forskellige led i en
bærende konstruktion. Det er imidlertid på
ingen måde meningen at præsentere form-
ler her; tværtimod går bestræbelserne net-

op ud på, at også den matematisk uindvie-
de skal have en chance.

Den statiske viden, som stadig vokser, er
vundet både ad teoretisk og empirisk/eks-
perimentel vej, dvs gennem en vekselvirk-
ning mellem beregning og iagttagelse, her-
under navnlig måling, på både rigtige kon-
struktioner og (fyslske) modeller. Det sidste,
som synes så nærliggende, har for øvrigt
vist sig ikke at være så ligetil endda. Der er
i tidens løb sket mange fejltagelser, fordi
man ikke har vidst tilstreekkeligt om, hvor-
dan de på et bygningsværk af en vis størrel-
se fundne resultater for bæreevne, styrke
og stivhed skal omsættes til et større byg-
ningsværk af samme slags, altså hvordan
man ud fra en model i mindre mål kan dra-
ge de rigtige slutninger om den påtænkte
konstruktion i sin sande størrelse.

Et almindeligt træbjælkelag med et lag
sammenpløjede gulvbrædder er et letfatte-
ligt eksempel; ligegyldigt i hvilket måle-
stoksforhold man udfører en model af det,
kan det med de samme maksimale spænd-
inger i træet bære en bestemt totallast pr.

kvadratmeter. Og eftersom bjælkelagets
egenvægt aftager i takt med målreduktio-
nen, kan modellen oven i købet bære en lidt
større nyttelast pr. kvadratmeter end forbil-
ledet. En model i reduceret mål er altså for
stærk, endda på mere end en måde (og

deri ligger en fælde). Alt dette kan påvises
ved en simpel iagttagelse af egenskaberne
ved de relevante formler, Men det gælder
naturligvis kun fuldt ud, hvis modellen er
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helt igennem materiale- og skalatro; træart
og -kvalitet må ikke ændres, og spændvid-
de, bjælkeafstand, bjælkebredde, bjælke-
højde og tykkelse af gulvbrædder skal være
formindsket (eller for den sags skyld for-
størret) i præcis samme forhold

Normalkræfter
De elementære kræfter er tryk og træk, og-
så kaldet normalkræfter. De er ret nemme
at anskue. Som et fortrinligt redskab for
tanken tlener det såkaldte kræfternes pa-
rallelogram, ved h1ælp af hvilket man kan
sammensætte to kræfter, der virker i et gi-
vet punkt, eller opløse en enkelt kraft i to
andre.

EKSEMpLER pÅ xRnTTpIRaLLELLoGRAMMER

Hver kraft afbildes som en pil med en be-
stemt længde og retning, og man kan gen-
tage processernes sammensætning og/el-
ler opløsning så mange gange, det er nød-
vendigt Det er ved en sådan seriemæssigt
udvidet anvendelse af kræfternes parallello-
gram, man finder de kræfter, der optræder
i hver enkelt af en gitterkonstruktions stæn-
ger. Før elektronalderen (dvs. gennem man-
ge, mange år) tegnede man sig ligefrem i de
fleste tilfælde frem til resultatet; nu kan det
findes langt hurligere ved brug af forholds-
vis simple regneprogrammer.

Det er også ved en fra kræfternes paral-
lellogram afledt geometrisk konstruktion,
man kan finde den såkaldte tryklinie i mure-
de buer og dermed eventuelt godtgøre, om
de med given spændvidde, form og belast-
ning er bæredygtige. Men det er et åbent
spørgsmå|, hvor nær det ad denne vej over-
hovedet er muligt at komme til en egentlig
forståelse af, hvordan kræfterne faktisk op-
træder i murværket - et emne, som ikke er
egnet til behandling her, jf begyndelsen af
den tidligere aftikel ,Arven fra Rom..

Andre kræfter, momenter
Bø1ning, vridnlng og forskydning kan opfat-
tes som systemer af samvirkende træk- og
trykkræfte, men dette kræver indførelse af
et supplerende begreb: momentet. Et mo-
ment er i denne forbindelse produktet af en
kraft og dens arm, Ved armen forstås kraf-
tens afstand fra angrebspunktet, målt vin-
kelret på kraftens retning. De forekommen-
de momenter om et bestemt punkt kan
sammensættes til et enkelt; således kan
der også tales om et moment, hvor to kræf-
ter virker i modsat retning, men ikke ligger i

hinandens forlængelse,
Kraft og arm er omvendt proporlionale;

et moment af en given størrelse ændres ik
ke, hvis man fx. fordobler armen og halve-
rer kraften; og dette er det enkle grundlag
for alle mulige af mennesker opfundne h1æl-

pemidler fra den ganske almindelige tang til
det mest raffinerede maskineri.

holde trykstangen på midten, således at
den ikke kan bøje ud her, hvor udbøjningen
ellers ville blive stØrst. Alternativt udformes
den således, at tværmålet er størst på mid-
ten; dette har navnlig praktisk interesse,
hvor trykstangen selv er en gitterkonstrukti-
on.

I en strop er der principielt kun træk, og
hvis det kan påvises, at der altid kun vil
være træk, kan stangen gøres slap i den
forstand, at slankhedsforholdet er uden be-
tydning overhovedet. Der vil nemlig ikke
kunne ske nogen udbølning; tværtimod bli-
ver stangen rettet ud under trækpåvirknin-
gen,

Blandt de grundlæggende konstruk
tionselementer må endelig nævnes skiven,
for så vidt angår kræfter, der virker i dens
plan. Den kan opfattes som en ultrahøj og
-smal bjælke, som dog kun kan fungere,
hvis den ligesom en sØjle eller anden tryk-
stang er forhindret i at bøje ud og folde sig
sammen. Det kan ske ved en- eller tosidige
flanger langs kanterne, efter behov også in-
de på skiven. Uden afstivninger kan en ski-
ve kun overføre træk, men i alle retninger,

Understøtninger
Der skelnes mellem tre slags understøtnin-
ger: 1) indspænding, 2) fast simpel under-
støtning og 3) bevægel g simpel understøt-
nrng.

EKSEr'4pLER pÅ utorRstøtT.ItNGSSTGNATURER

)
INDSPÆNDING

/-- FAST SIMPEL UNDERSTøTNING727
/-- BEVÆGELIG SIMPEL UNDERSTØTNI NG

-»»

Ved indspænding overføres alle kræfter
og momenter fra det bårne til det bærende.
Et eksempel på indspænding haves i en
jernstang, der rager ud af en betonvæg, i

hvis ene ende den er indstøbt. Dette kaldes
fuldstændig indspænding. Delvis indspæn-
ding forekommer fx. hvor en stang er un-
derstøttet og fastholdt i to punkter og rager
forbi et af disse.
Gennem en simpel understøtning kan der
ikke overføres noget moment, for den er i

princippet et (vandret) hængsel, og i statik-
kens terminologi bruges i visse sammen-
hænge ligefrem det franske ord for hæng-
sel: charniere (ofte skrevet uden det sidste
e og uden accent grave).

Hvis den simple understøtning yderligere
er udførI bevægelig, dvs. med et glideleje
eller ruller indskudt mellem den bærende og
bårne konstruktlonsdel, kan der overhove-
det kun overføres en kraft vinkelret på glide-
/rullefladen; sædvanligvis er det en lodret
kraft.

Temperatursvingninger
Ved enhver bærende konstruktion gælder
det om at have fuld kontrol med de spænd-
inger, der optræder. Understøtninger af be-

EKSET\.IPLER pÅ t-tOe SrOne MOMENTER. MED
SAtvl lvlE FORTEGN (SAM ME OMI9BSRETNING)
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En supplerende betragtning til afrunding
af momentbegrebet: Hvis kraften virker di-
rekte i angrebspunktet, har momentarmen
længden nul og momentet derved værdien
nul Der er med andre ord ikke noget mo-
ment; det drejer sig igen om en normalkraft.
Og så det drilagtige: Forskydningskræfter
kan i en vis forstand opfattes som momen-
ter uden arm!

Konstruktionselementer
Blandt de elementer, som en konstruktion-
kan være sammensat af, er bjælke, søjle
(trykstang) og strop (trækstang). Ofte virker
en konstruktionsdel samtidig på flere må-
der, fx. både som bjælke og tryk- eller træk-
stang Alle tre slags kan være 1) massive, 2)
have et hult tværsnitsprofil, 3) have et
tværsnit med eksterne hulheder (fx. et H-, l-
eller T-profil), 4\ være en gitterkonstruktion
eller 5) en kombination af de nævnte.

En bjælke er påvirket til bøjning I en al-
mindelig, simpelt understØttet bjælke (se
senere om understøtninger) medfører alle-
rede bjælkens egenvægt - og selvfølgelig
endnu mere det, den belastes med - at der
i hele dens længde er tryk i oversiden og
træk i undersiden. Disse kræfter er modsat
rettede; der optræder altså et moment,
Hvis bjælken er høj, bliver momentarmen
stor og kræfterne i hjælken små, og hvis
egenvægten og den last, bjælken i øvrigt
udsættes for, er jævnt fordelt, er bjælkemo-
mentet størst midt mellem understøtninger-
ne. Heri ligger fordelen ved at gøre en git-
terbjælke eller -drager højest på midten;
spændingerne i dens "hoved" henholdsvis
,fod" og dermed kravet til materialedimen-
sionen kan da blive nogenlunde ens i hele
dragerens længde.

En søjle er påvirket til tryk. I princippet er
der altså intet moment, men i praksis kan
man ikke opnå en sådan fuldstændig kon-
trol med belastningen i en trykstang, at der
kun behøver at tages hensyn til normalkraf-
ten Var det tilfældet, kunne endog ståltråd
bruges Selv i helt lodrette trykstænger,
egentlige søjler, hvor egenvægten virker
som normalkraft, optræder altid et eller an-
det moment Og, hvis det ikke imødegås
ved passende udformning af søjletværsnit-
tet, kommer der en udbøjning fulgt af et
brud eller en sammenfoldning, som fører Iil
konstruktionssvigt, eventuelt sammenstyrt-
ning. Derfor er slankhedsforholdet, dvs. re-
lationen mellem trykstangens tværsnit og
længde (ved en egentlig søjle at forstå som
højde) genstand for nøje undersøgelser. Og
derfor kan det være af afgørende betydning
at nedsætte stanglængden, fx, ved at fast-
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vægelig type er derfor af vital betydning,
idet fx. en brodrager af stål udsat for sol og
vind undergår meget store temperaturfor-
andringer i forhold til dem, en i et hus ind-
bygget stålbjælke er underkastet. Ståls
længdeudvidelseskoefficient 0,0012, dvs
en forlængelse på 1,2 "/oo ved en opvarm-
ning på 100 grader Celsius, lyder ganske
vist ikke af meget. Men fx. vil en brodrager,
der spænder bare 50 m, aendre sin længde
hele 30 mm ved skift mellem 20 graders
frost og 30 graders varme. Man kan let fo-
restille sig konsekvenserne, hvis ikke det
ene leje er bevægeligt.

Over flere fag
Hvor der er mellemunderstøtninger, kan
man drage ekstra fordel af dem ved i stedet
for flere korte brobjælker efter hinanden at
udføre hovedkonstruktionen som en hjæl-
ke, der er gennemgående over understøt-
ningerne. Det bevirker en delvis indspænd-
ing, som nedsætter de maks male momen-
ter og sparer materiale. Men metoden er ik-
ke så meget anvendt til brobygning i denne
primitive form, for hvis bare en enkelt un-
derstøtning sætter sig lidt i forhold til de
øvrige, optræder der andre kræfter i bro-
bjælkens forskellige led end dem, de er di-

EKSEMpEL pÅ xolttmuenrro BJÆLKE .rl1^{

exseuper pÅ GERBER- DRAGER

BEVÆGELIG ELLER FAST UNDERSTøTNING IKKE VIST

mensioneret for.
I stedet anvendes derlor ofte Gerber

dragere, benævnt således efter den tyske
ingeniør Heinrich Gerber (1832-1912), som
i 1866 udtog patent på en bjælke- eller dra-
gerkonstruktion med, hvad man kunne kal
de svævende understøtninger; se tegnin-
gen til forklaring af dette ,den udragende
endes princip*. Her kan en hvilken som
helst bropille eller et af endevederlagene
sætte sig lidt, uden at det ændrer de op-
trædende kræfters størrelse og art. altså
konstruktionens virkemåde. Tilmed gives
der mulighed for at bruge bevægelige char-
nierer på en sådan måde, at broens samle-
de temperaturbetingede længdeændringer
bliver mindre end ved en gennemgående
bjælke af forannævnte ad.

Det engelske ord cantilever, som betyder
konsol, knægt, udligger (fx. på en kran),
overragende ende eller en konstruktions-
dels fremspring i det hele taget, er alminde-

ligt brugt i den aktuelle sammenhæng; det
er sædvanligt at tale om en cantilever-bro,
hvorimod man fx i Danmark mere benytter
Gerbers navn i forbindelse med cantilever-
konstruktioner i husbygning.

Gitterkonstruktioner
Forskellige typer af gitterdragere mv. vil bli-
ve omtalt i senere artikler. Her skal kun pe-
ges på, at den foran (i afsnittet om normal-
kræfter og kræfternes parallellogram)
nævnte metode til bestemmelse af stang-
kræfter er en tilnærmelsesmetode, som så
meget andet i den praktiske statik - hvorom
det med en let omskrivning af en jysk han-
delsmands ord gælder: Det er ikke sandhe-
den, men så nær som man kan kommel

Egentlig forudsætter den omhandlede
metode nemlig, at alle forbindelser mellem
stængerne er charnierer Men det er de
sjældent. Tvædimod er endog ofte, fx. i

mindre brodragere, samtlige forbindelser
stive, dvs. der er en vis grad af indspænd-
ing og kan overfØres momenter. Derved bli-
ver de virkelige stangkræfter noget anderle-
des end de beregnede. Alt i alt fører det dog
sædvanligvis for dragerkonstruktionen som
helhed til forØget bæreevne; man er altså
på den sikre side

Werk Gustavsburg

Som en lille forfriskning midt i arliklens tørre stof gengives her en fagblads-annonce fra 1909-10, som afbilder den store bro over Wup-
per ved M1ngsten i jugendstil for fuld udblæsning og udgør et stykke grafik, der næppe kan gøres bedre; det er ikke bare broen, der er
et pragtværk. Kun skæmmer det i luften frit svævende "Werk Gustavsburg"; der er imidlerlid en historisk begrundelse for denne tilføjel-
se. MAN blev først dannet ved en fusion sidst i halvfemserne, men broen bygget 1893-97 af Suddeutsche Br)ckenbau-Anstalt i Guslays-
burg, da denne endnu var filial af Maschinenbau-A.-G. N1rnberg (oprindelig kaldt Klett'sche Maschinenfabrik). Ansvarlig for projektet var
Anton von Rieppel (1 852-1926), Heinrich Gerbers betroede medarbejder og efterfølger.
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Styrke og stivhed
Mange konstruktionsdele undersøges både
for styrke og stivhed, da det ikke altid kan
vides på forhånd, hvilken af de to egenska-
ber, der stiller de stØrste krav og dermed
bliver dimensionsbestemmende

Styrkeberegningen skal sikre, at den for
det pågældende materiale i den relevante
situation fastsatte tilladelige spænding
(træk eller tryk pr. arealenhed) ikke overskri-
des Denne er langt mindre end det, mate-
rialet kan tåle uden at blive ødelagt, og heri
ligger sikkerheden.

Men selv om styrken er i orden, sikrer
man sig så ved en anden type beregning, at
konstruktionsdelen får tilstrækkelig stivhed
med den fundne dimension, dvs. at ned-
bøjning eller udbøjning ikke overskrider vis-
se nærmere fastsatte, absolutte eller relati-
ve værdier,

Et illustrerende eksempel, som de fleste
vil nikke genkendende til, finder man i et æl-
dre hus, hvor hjælkelaget har sådanne di-
mensioner, at etageadskillelsen er stærk
nok, men ikke tilstrækkelig stiv. Den styrter
ikke ned, men ,hænger" mere end ønske-
ligt; når man går på gulvet, knager det, og
porcelænet klirrer i skabet. Eventuelt mær-
kes ligefrem en let gyngen, og er der loft-
puds, slår den revner, som b iver ved med
at komme igen trods omhyggelig reparati-
on

Belastninger
Ved beregnrng af en bærende konstruktion
eller en del af den dimensioneres ud fra den
farligste kombination af de belastninger, der
kan forekomme. Regler herom findes lige-
som for alt muligt andet, der vedrører be-
regning og udførelse af bærende konstruk-
tioner, nutildags i normpublikationer, der er
så at sige juridiske dokumenter; de har

"lovkraft" (men kan dog fraviges af den, der
over for myndighederne kan bevise, at no-
get andet er rigtigere). I øvrigt gennemreg-
ner den erfarne ingeniør selvfølgelig ikke al-
le tænkelige lastkombinationer, men styrer
direkte mod de farligste og nøjes med at
behandle dem.

Belastningerne deles i den hvilende og
den bevægelige belastning. Den hvilende er
egenvægten af konstruktionen incl. jern-
banespor, kørebaner, fortove etc., mens
den bevægelige last hidrører fra snetryk og
vindtryk (eventuelt også vandtryk) samt
færdsel af mennesker, dyr ogkørelø)er (hvis

indhold selvfølgelig medregnes). Man har
også begrebet nyttelast, der forklarer sig
selv.

De/os/nings/og /888
Rækker o/ nedens/ooende Lokoma/rrer

Belastningstog
Efter endt byggearbejde prøvebelastes en
ny bro, men det er ikke de ved den lellighed
benyttede skinnekøretøjer, der er tale om
her. Et belastningstog er et tænkt tog, der
indgår som en del af den bevægelige be-
lastning, når en sporbærende bro dimensi-
oneres Disse "tog" er ikke ens for alle for-
valtninger og har desuden gennemgået en
historisk udvikling itakt med, at lokomotiver
og andet rullende materiel stadig er blevet
sværere.

Som eksempel vises de danske statsba-
ners belastn ngstog af årgang 1 BBB og
1939, det første gengivet efter optegning i

DSBs jubilæumsbog fra 1947 og det andet
(rettere: de andre) som senere optegnet
med den nu gældende retskrivning (samt
en lille formuleringsændring).

Det kan - i udkanten af artiklens emne -

være ganske interessant at opholde sig et
øjeblik ved 1888-toget, der består af en
ubrudt række af lokomotiver som det viste,
der virkelig er tænkt; en long-boiler gods-
togsmaskine af den kaliber genfindes ikke i

den daværende danske lokomotivpark.
men metervægten, altså totalvægten af lo-
komotiv og tender divideret med totallæng-
den af samme, beløber sig til 4,8 t og sva-
rer dermed ret nøje både til datidens kraf-
tigste danske maskintype, den sjællandske

K-maskine (fra 1892 Ks), og DSBs stan-
dardlokomotiver litra K, D og O fra det føl-
gende årti. Det kniber mere med akseltryk-
kene, som snart blev overskredet om ikke i

væsentlig grad, så dog noget.
For at modvirke de svingninger i broen,

som et kørende tog bevirker, gives efter
nærmere reglerforskellige "stødtillæ9", hvis
størrelse bi.a. afhænger af, hvorvidt sporet
er ført over broen i ballast eller er i direkte
forbindelse med konstruktionen.

Endvidere regnes med bremsekræfter,
altså vandrette kræfter i broens længderet-
ning, fastsat ud fra belastningstogets vægt,
samt tvaergående stødpåvirkninger. Og en-
delig skal der, hvis broen ligger i kurve, reg-
nes med centrifugalkræft er.

Slutbemærkning
Læseren har krav på at vide, at visse be-
greber og forhold er uomtalt i foranstående
gennemgang, skønt de faktisk hører hjem-
me i sammenhængen og for så vidt burde
have været belyst. Men at redegøre for dem
på tilfredsstillende måde uden brug af det
matematiske symbolsprog, der er statik-
kens værktøj, synes en uløselig opgave, og
for at undgå forvirring er de så end ikke
nævnt. Det er fofatterens håb, at artiklen
alligevel vil tjene sit formål: at være til nytte.

D

B e/os lnin g s /og for lernbone broet
je rn bane fergek/opper og /ign,

De/oslnings/og f /?J9 tor hoyedboner;
lokomo/iy /-okorno/ly
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).7'z'iri'ro-' L t 1)1! 1t 1J/t fom

| /J2 I /2n roVm', /JZ/ /Zm //01/nt, zz/ /On Z2 //m t /os/e/

Lo-s/oruooe r1-J')t -rr' ^ lyyor /os/gruppe f frenko/der s/ørre spændtnger end
16 /.5 ee/ /o,tomo/iv, sto/ denne /ægges /// grund for /e.

Akse//rgk Z4 24 24 I
regnngerne. los/gruppen bruges tkke t /orbrnde/se med

nogeo onden de/ a/ be/oslnngs/oge/.

1e/oslnings/og -[ /9i9 for s/'debonea hoynebonea sidespor o /..

De/oslningslog t /939 ror færgek/opper.
Oer regnes med de for be/os/nngs/og f angiøte be/as/ninger /or ee/ /okorrzol|,

t vognbe/os/ntng e//er med /os/qrupp f , hyrs denne nå//e frenka/de s/ørre spæn,

dtnger.

l/ognbe/oshrng

/5
Z5
60t

/t /J /5 I | /as/e/
2,5 25 25/ t lom

o'//nt, /oslel
/0m /0t,/m'/om



',
,lil,

4196

»Aruager er Ji'ugtbar og ligger langt
hetfrao, lycler et sekke køben-
hat,nsk livsvisdom. Frugtharheden
overlader »jernbanen« til andre
tidsskrifter og holder sig til ot kon-
statere, al Amager nted hensyn til
kollektit,e trc{ikforbindelser li gger
langt .ft'a det »rigtige« Kqbenhavn.
Men det' er Jbrbedringer på vej. På
de.l'ølgencle sider et blik på Anrctgers
jet'nbaner i dag og i morgen.

Selv da der i sin t d var persontrafik på Amager
banen, måtte man stige om t I sporvognen for at
komme ind til Llyen. Den karakterist ske svingbro,
der forbinder Amagerbanen med "kontnentet.,
har al e dage været forbeholdt godstog Endnu i

I 995 var der tankvogne til Prøvestenen på Østky-

sten (foto i ,jernbanen" 3/95 side 100), men det
er slut nu

Det var meningen, at gods-
trafikken til Amager skulle
være helt ophørl ved nytår
1996 Men sådan gik det
ikke: på lslands Brygge
ligger et anlæg til losning af
skærver til brug for DSB. Et
nyt skærvelosnrngsanlæg
er under apfØrelse i Køge
(foto af sporforbtndelsen i

"jernbanen" 2/96 side 34),
men det kunne ikke tages i
brug p gr.a manglende
miljøgodkendelse fra am-
tet Altså måtte man endnu
i juni 1996 trække fuldt
/asssede ballastvog ne over
den efterhånden noget fal-

defærdige svingbro fra

Amager. Broen ses i mid-
ten til højre.

I midten til venstre skub-
bes de endnu tamme bal-
lastvogne ned ad kajen på
lslands Brygge De snoede
havnespor giver mange
gode fotomuligheder. John
Hansen og hans teleltnse

var på lslands Brygges
bedste foto-sled 4 år tidli-
gere - se "jernbanen" 5/92.

Øverst rejsens mål fra

et narsk sklb /osses skær-
ver, der fra et bævrende
transpoftbånd truer med at
falde ned i hovedet på ran-
gerpersanale og fotograf.
MH 389 stiller de tomme
vogne ag triller hjem til
Sjælland for at hente de
fyldte vogne næste dag

lVedersf: MH 389 sætter
hjulene på sjællandsk jord,
mens 25 fuldt læssede bal
lastvogne strækker sig
over broen helt over til
Amager, Til venstre i bille
det anes færgen "Sjæl
land" mellem pillerne på

Langebro (Fotos 11 -13
juni 1996: wf)

il
i'

il'

sen til Am
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Kulturbytog
En "Fodreise fra Holmens Canal ti Østpynten af
Amager" foretog H C Andersen i I 829 En anden
slags ku turel amagerrejse kan man foretage den-
ne sommeT. Altmuligmand - mutkunster Erk
Clausen og søn har af Kulturby '96 fået støtte tll

at køre tog på Amagerbanen og arrangere lidt

"ku tur" ved mel emstationerne
Jernbanek ubben Arnagerbanen (JKAB) står

for drften af togene Der køres me lem Amager-
bro og Kastrup På Amagerbro I gger endestatio
nen ved Amagerbrogade, hvor statons"bygnin-
gen. er indrettet i 4 af de allestedsnærværende
Gs vogne I Kastrup ligger endestationen ved det
tidl gere Saltværksvej trinbræt I '1 995 blev Ama-
gerbanen afkortet hert I (km 5,2 regnet fra Ama
gerbro) efter, at sporene på Kastrup stat on tidl -

gere var lernet (se "jernbanen" 2/94 side 52).

Sporet me lem Saltværksvej og All6en (nord for
den "rigtige" Kastrup station) ligger endnu godt
tilqroet, men er pillet op i begge overkorsler.

Trækkraft for togene er DSB Kof 2BB Forst på

sommeren kØrtes med en af LJ's Bg-vogne, som
JKAB har erhvervet Bg vognen er nu ovedofi t I

Sjæl and til brug for klubbens aktiv teter der
Kørslerne på Amager foregår nu med Bf-vog-

ne. Det drejer sig om de tre vogne Bf 334, 336 og
339, som HFHJ i 1993 overtog fra DSB (tf "jern
banen" 4/93 slde 122) Fra "Kultudoget" Hol-
bæk (se fx "jernbanen" 6/9'1 side 179) kom 3
vogne til Amager: 2 tidligere Dm-vogne og en

Pbh-vogn, sidstnævnte itreret OHJ-HTJ 84 86
935 0 203 3 ex OHJ Pbh 249 ex DSB Pbh 90 68
107 ex DSB DB 5107 Scandra 'l 961 Desværre
blev vognene hurtigt udsat for ,ku tur" på Nean-
dertha-stadiet: ruder knust, nventar raseret, de
sørge ige rester overma et.

Når materie let ikke er i brug, henstår det på s -

desporet ved Holmbladsgade.
I øvrigt råder JKAB over følgende materiel på

"Fastlandet": Ml1 2O2 (ikke køreklar), N/H 203
IVH 304, Ardelt 1 16 (angtidsudlånt t I Struer Jern-
baneklub) og 121

T I at hægte bag på lokomotiverne har klubben
LJ B 76 og 78 (ex DSB Bg 177, 171, ex DSB CC
1177, 1171), en af de 3 Bg-vogne, HFHJ 1 990
erhvervede af DSB og en Bg vogn fra Bered-
skabsstyrelsen i Fredericia, der anvendes som re-

servedele Af godsvogne har JKAB en H ms, en
gammel hjælpevogn og I Gs-vogne, heraf er de
4 nu "top øse" Det har været på tale at anskaffe
endnu en MH, men ntet er afgjon endnu

Øverst Spor forbndelsen
til Amager udgår fra "Ver-
dens navle", det vil sige
DJK's klubhus øst for
Dybbolsbra Sporet, der
ses her, krydser hen over
Kalvebod Brygge Men
hvad er nu det for et flat
tog, der er på vej tilbage
fra Amager? Tager DSB
forskud på glæderne
med direkte regionaltag
fra Kastrup? Nej, men
umiddelbarl før sporet trl

Amager drejer ud på
svingbroen, går der et si-
despor fra hen langs ka-

Fn ttl færgen "Sjælland"
- ag det er der ME 1529
med Bn-vogne har været
henne (Flemming Søe-
barg 20 maj 1995)

S po io rb i n del sen m el I em
Amagerbro og lslands
Brygge var afbrudt i en
peiode i vinteren 95/96
ved Aiillerivel grundet
forarbejder ttl den nye
mini metra JKAB har nu
retableret sporet (1 4 juni
1996)

Derunder to fotos fra
Saltværksvej Nederst til
høire 8 iuli 1995 set fra
nord (Bruno H Peder-
sen) Derover samme
sted set i modsat retning
2 august 1996 Veteran-
banens folk har haft travlt
med at fjerne planter fra
det godt tilgraede spor,

Nederst ttl venstre: de 3
vagne fra .Kulturloget" t

Holbæk er ankommet trl

Amagerbra G ved Verm-
landsgade Til venstre
Pbh-vognen, til hojre de
2 Dm vogne (Allan

Støv ri ng - N ielsen februar
1996) ldagharkunPbh-
vognen overlevet hær
værket nogenlunde
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Personbanen fra Kpbenhayn H til lufthavnen i Kastrup
forventes taget i brug ved vinterkpreplanen 1998. Bro-
forbindelsen til Sverigeforventes atJ@lge eJier i år 2000.
Samtidigt åhner godsbanen, der skal lede de genneru-
kprende tog uden om København. På de fplgende sider
.fglger vi i billedet' turen.fra Kastrup til K@benhavn.

De danske landanlceg består for jernbanens yed-
kommende af enl2 km lang bane mellem Kastrup og
København H. Ved Kctlvebodl@bet grener en 4,2 km
lang godsbane fra mod Vigerslev.

L996: Ar + 2 Amager 1998

Derunder: en af vognene
fra kulturtoget i Holbæk i en

mere miserabel forfatning
end på foregående side
Dm 84 86 935 O 2O1-7 på
Amagerbro G 22 juli 1996

Nedersti der er ikke mu-
lighed for at foretage omløb
ved Saltværksvej, det sker i
stedet ved Syrefabriksvej
station lidt længere mod
nord. Køf 288 og Bf 334 +
339 2 august 1996 Vejen,

der har lagt navn til statio-
nen, er nu omdøbt til det in-
tetsigende "Vægtergan-
gen"

Endnu fire fatas afslutter

"statusopgØrelsen" over
Amagerbanen denne som-

. mer. De to øverste er fra

Øresundsvej station Øverst
seive stationsbygningen I
juli 1995 (Bruno H Peder-
sen), hvor graffitlbesten ses
brede sig

Derunder: JKAB måtte
sætte nye advarselssktlte

= op ved averskæringerne -

hvarfar ikke bruge '1ule-
træsfødder"? (2 august

, 1996).

Anlægget af den faste forbindelse
over Øresund bygger på en
dansk-svensk regeringsaftale fra
marts 1991 Loven om den faste
forbindelse blev vedtaget i det
danske folketing i august 1991.

Selve forbindelsen mellem den
svenske kyst og Amager kommer
til at bestå af en 7,5 km lang bro
og en 3,8 km lang sænketunnel.
Bro og tunnel møder hinanden i

det flade farvand syd for Saltlholm
på to kunstige øer. der tilsammen
er 4,2 km lange

Der har været fiere torslag på
bordet tll placeringen af stationen
ved lufthavnen i Kastrup. Den en-
delige placering er med hensyn til
af sranden lra lulthavnsbygningen
blevet en mellemproportional
mellem de forskellige forslag.

Oprindeligt var den kunstige
halvø på Amagers østkyst plan-
lagt til at være noget længere, for-
greningen mellem gods- og per-
sonbane skulle have ligget tilsva-
rende længere mod øst. Den
ændrede linieføring betyder en
forlængelse af personbanen med
ca. 300 m og hastighedsnedsæt-

Luftfotos er venligst udlånt
af Øresund Billedarkiv og
skyldes Jan Kofod Winther.

"Landbaserede. fotos:
Wilhelm Frendrup.

Skematisk sporplan
fremtryllet af Erik B. Jonsen.
Øvrige sporplaner reprodu-
ceret fra A/S Øresundsfor-
b i ndelsen s i nformation sm a-
teriale.

telse til 90 km/h over en ca 1 km
lang straekning ("jernbanen"
2/94) samt, at stationen i Kastrup
kommer til at ligge en smule læn-
gere væk fra lufthavnen end el-
lers. Ændringen skyldes dels, at
det var den nemmeste vej til at
opfylde det politiske krav om øget
vandgennemstrømning i Øre-
sund, dels kunne man spare pen-
ge til brug for den overdækning af
anlægget i Tårnby, som Tårnby-
borgmesteren med sine gode
Christiansborg-forbindelser fik
gennemtrumfet

-wf .

Klargørin g scenter Kastru p
DSB vil bygge et nyt klargø-
ringscenter med værksteder på
det opfyldte areal ved Kastrup.
Byggeriet går dog Iørst i gang i

1999. Klargøringscentret skal stå
klar, når den faste forbindelse
over Øresund åbner i 2000. DSB
har skønnet udgifterne til centret
til ca, 175 mio. kr. (eksl. moms),
men der er tale om et meget fo-
reløbigt skøn DSB forhandler i

øjeblikket med fuS Øresundsfor-
bindelsen om de arealer, som skal
bruges til byggeriet.

Klargøringscentret skal bygges
til at kunne klargøre ca 70 tog
sæt dagligt - svarende til DSBs

lC3 klargøringscenter ved Kø-
benhavns Hovedbanegård

Efter åbningen af banen mel-
lem Københavns Hovedbanegård
og lufthavnen i Kastrup vil alle
Lyntog og en del lnterCity-tog
køre lil/fra Kastrup Klargørings-
anlægget skal bygges med to
spor, servicehal og vaskehal.
Desuden skal der være plads til at
hensætte 25 togsæt (d.v s
mindst 1500 m spor), Bemandin-
gen skønnes at blive 60-70 DSB
medarbejdere plus rengørings-
medarbejdere

Erik B. Jonsen.
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Øresu ndstorbi ndelsen
,' Ny motoflej

Ek'isterende jernbåne
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De syea;te
landanlæg

Kort over hele Øresundslorbtndelsen Et kort over de samlede danske landanlæg nar været bragt t "lernbanen. ti/93 og kort over stat,rc--

nen i Kastrup lufthavn i 2/94 og 3/9,1 Bemærk de svenske landanlæ7. .CityTunneln" er ikke aftegnet. Den vtlle ellers have gjoft det mu-
ligt at undgå en stor omvej mod øst og skift af kareretning på Malmo C. Det er tvivlsomt, om "CityTunneln" overhovedet bliver til noget,
i al fald vil den ikke stå klar ved Øresundsforbindelsens åbning

Her kommer jernbanen og motorvejen fra Sverige i land. I baggrunden den svenske kyst, til venstre sydspidsen af Saltholm Til højre for
Saltholm de to kunsttge øer, hvor broen fra Sverige ender og sænketunnellen til Amager begynder. I midten til venstre den kunstige halvø
på Amager Her deler personbanen og godsbanen sig (se sporplan side 7 04) Godsbanen løber parallelt med motorvejen gennem bille
dets forgrund, mens personbanen i en tunnel løber tæt forbi hangarerne i billedets midte Bag landingsbanerne, langs den nye kystlinie til
højre i billedet, kommer det omtalte klargøringscenter for lC3-tog til at ligge. Stationen kommer til at ligge lidt uden for billedets højre kant.

Lidt jernbanearkæologi. Kastrup havn ses i forgrunden til venstre. Havnesporet endte ved den trekantede mole yderst i havnen. Sporet
blev pillet op omkring 1990 I dag er der rejst en stor bygning på tværs af traceen Saltholm har også engang haft jernbane: der var tale
om en smalsporet militærjernbane i tiden omknng første verdenskrig

§
*

b
§
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Det meste af vejen henover Amager er jernbanen til Ka-
strup gravet ned Faktisk vil skinnerne de fleste steder
hgge under havniveau Men henover det inddæmmede
areal på Vestamager (inddæmmet allerede i 194A'erne)
stiger banen til en højde af maxtmalt 6 m, nemlig når
den krydser matorvelen, der løber langs vestkysten
Umiddelbaft herefter falder lernbanen igen udover den
bro, der fØrer den over Kalvebodløbet mellem Amager
ag Sjæiland

Øverst til venstre på side 1A2 ses broen over Kalve-
bodlØbet fotograferet fra Sjælland Broen over Kalve-
bodløbet bliver 130 meter lang, 16-23 m bred og bes
tår af 6 fag Allerede på den vestlige del af broen be-
gynder udfletningen mellem persanbanen ttl Køben
havn H ag gaclsbanen ttl Vgerslev. Persanbanen ses på
billedet som udgravningen i venstre hjorne Personba
nen falder til ca 8 m under dagligt vande, mens gads-
banen stiger til ca 6 m aver dagligt vande for at kom-
me over personbanen Gadsbanen ses som kuruen ud

mod btlledets holre kant
På fotoet overst til højre side 1A2 har vi fulgt gods

banen mad vest over Slæiland Også dette billede er
set mod Øst Lodret igennem billedet går clen eksiste
rende godsbane fra Vigerslev til KØbenhavn G Broen
forrest i billedet leder Gl Køge landevej over godsba-
nen Fargrenngen mellem banernettl KØbenhavn G og
Kastrup kammer til at ligge umiddelbaft før denne bro
For S banen til Vallensbæk blev bygget i begyndelsen
af 7A'erne faftsatte godsbanen ligeud efter Gl Køge
landevej forløbet ses tydeligt i terrænet Men nu gar
gadsbanen i en kurr'e mod højre under S banen Efter
braen under S banen (omtrent midt ibiiledet)drejer ba
nen til Kobenhavn G ttl venstre, mens banen til Kastrup
foftsætter ttl hØjre ag bliver ledt under Ellebjergvej Det
er fra Ellebjergve,j 6" 2 1616s i ,jernbanen" 3/96 side 77
er taget

Vender vi nu efter dette blik mod ast - atter næsen
mod vest og følger gadsbanen efter sammenfletningen,

fØrer en bra os over Vigerslev A116 Umtddelbaft heref'
ter drejer godsforbndelsesbanen fra mod nord (altså
banen vE Nørrebro ag LersØen ttl Østerpoft) Men in-
den vi når til sammenfletningen med personbanen fra
Kobenhavn H ved Hvidovre, finder vi flere ændringer af
fØdt af Øresundsforbindelsen På sydsiden af banen bli
ver der anlagt 3 lange vendespor i stedet for de mindre
stikspor, der lå her før (de sidste par år anvendt af Elek
trificenngskoordineringen Det var også her, der i 1993
stod en række MX'ere) Anlægget af de nye spor ses
nederst side 102, fotograferet mod øst Toget i bag
grunden er på vej fra Kabenhavn G mod Korsør. Foto-
et er fra 28 maj - her er sket en del siden da

lndsat en noget summarisk plan over, hvordan Vi-
gerslev vil tage sig ud, når vendesporene er færdige
Det nardlgste af S togsporene ses kke, ligesom det
sydltgste af fjerntogssporene, der på en bra krydser
gadsbanen, kun er antydet Desværre må man også
tænke sig til sammenfletningen med fjerntagssporene
ved Hvidavre til venstre for billedets kant Men vigtigst:
de 3 nyanlagte vendespor nederst i billedet er så vidt vi

des korrekt aftegnet Mere fyldestgØrende sparplaner
for så vidt angår de gamle spor i "jernbanen" 3/79 side
79 ag 1/80 side 27

Øverst side 103 er v tilbage ved persanbanen fra
Kastrup ttl København Luftfotoet er set mad syd
Øverst ag længst væk broen over Kalveboderne Skråt
ned igennem billedet Sydhavnsgade med udgravninger
til jernbanetunnelen Nederst til højre Syclhavn station
med holdende S tag Godsbanen fra Vigerslev kammer
ind fra højre sammen med S banen ag vider sig ud til
Kobenhavn G til venstre i billedet Personbanen fra Ka
strup går i en tunnel under godstogssporene og dukker
op mellem KØbenhavn G og S-banen

^'/ederst 
side 1O3 enclnu et billede af Godsbane-

gården lgen set mod syd /Vederst i/ holre forsvinder
S- og fjernbane ud mod Valby. På broen henover dBSe
spor går S-banen til Koge, længere til venstre Godsba-
negårdens mange spar, og imellem de to spargrupper
anlægsarbejder for banen ttl Kastrup Den store byg
ning til venstre DSB'i centralværksted og faran den,
klemt inde mellem beboelseshusene for DSB persona-
le, en omformerstation for S banen Øverst i billedet
anes containefterminalen til venstre og Sydhavn stati
on til højre

FØlger vi personbanen fra Kastrup det sldste sMke
nd til København H, krydser den i km 1,6, ltdt vest for
Dybbølsbra, henover det sydlige hovedspor fra Rosktl-
de Braen ses på foto indsat Øverst side 103 (3 august
1996), ttl hØjre ibilledet banen fra Roskilde/Valby og for
bi ndel sess po ret fra m ask i nde potet

i
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De danske landan!æg

I september 1996 indleder Banverket, lndu-
stridivisionen, arbejderne med etablering af
de 1B km jernbane (sporlægning og vibra-
sionsisolering af sporet), som er en del af
Øresundsforbindelsens danske landanlæg
(se i øvrigt den hosstående skematiske
sporplan). Anlægsarbejderne skal være
færdige i maj 1998, en mindre del, bl.a. ar-
bejderne på den kunstige halvø, udføres
dog fra september 1998 til marts 2000.

Banverket afgav i 1 995 det for bygherren
mest økonomiske tilbud og fik dermed kon-
trakten, som tilmed indebærer, at entrepre-
nøren bruger moderne og gennemprøvede
materialer, metoder og udstyt som har vist
sin kvalitet i bl.a. det svenske højhastig-
hedsnet. En reduktion i antallet af svejsnin-
ger på sporene med 45 procent i forhold til
normal var blot 6n af de tekniske finesser,
der gjorde, at lndustridivisionen fik kontrak-
ten, der har en værdi af 146 mio. danske kr.

I alt skal der lægges 80.000 m skinner
(60 kg pr. m) og 65.000 betonsveller, lagt
hver 60 cm på et ca. 50 cm skærvelag (med
en tolerance på under 2 mm). Antallet spor-
skifter kan udledes af den skematiske spor-
plan. Hvor jernbanen ligger teet på bygnin-
ger, eller hvor særlige jordbundsforhold gør
det nødvendigt, isoleres svellerne på un-

dersiden med et gummimateriale, der
dæmper vibrationerne i omgivelserne.

Kontrakten på det fuldelektroniske, edb-
styrede sikringsanlæg samt et ATC-system
er gået til Adtranz (tidl. ABB) Signal A/S.
Selskabet skal både projektere, montere og
afprøve det samlede system til de danske
landanlæg, og arbejderne vil strække sig
frem til udgangen af 1998, hvor jernbane-
strækningerne tages i brug

Kyst-kyst forbindelsen
Øresundskonsortiet har prækvalificeret de
seks selskaber/grupper af selskaber, der er
valgt til at give tilbud på Kyst-Kyst delen af
Øresundsforbindelsen, Kontrakten omfat-
ter al design, fremstilling, levering og instal-
Iation samt test og afprøvning af sporan-
læ9, kørestrøm, fjernstyring af strømforsy-
ning, sikringsanlæg og ATC samt trafikle-
delsessystem og togradiosystem. De præ-
kvalificerede er: Banverket, lndustridivisio-
nen (Sverige), Cegelec Alcatel Consorlium
(Frankrig/Danmark), Cogifer SA (Frankrig),

lnterscan Rail Link Consortium [lyskland/
Danmark/England), Spie Enedrans/NCC/
CS Transport Consortium (Frankrig/Sveri-
gelFrankrig) og Tarmac Construction Limit-
ed (England). Udbudsmaterialet er sendt til
de prækvalificerede selskaber nu i august
måned.

Stationen i Kastrup
Stationsbyggeriet i Kastrup, der indledtes i

november 1995 (se,jernbanen., nr. 6/95,
side 199 og nr. 1/96, side 23) har været af-
brudt i en otte ugers periode på grund af
omprojektering i forbindelse med flytning af
opgaven til en ny rådgivergruppe. Forsin-
kelsen forventes indhentet, således at sta-
tionen er bygget færdig i efteråret 1997
Udgravningen til den 320 m lange underjor-
diske station er afsluttet, og der arbejdes på
de tre tværgående broer, som skal forbinde
lufthavnens forplads med velnettet samt på
fundamenterne til de kommende perroner.
Udgravningen under P-huset er genopta
get, efter at nye geotekniske undersøgelser
viste, at de ekstra pælefundamenter, der
holder huset, medens tunnelen graves, er
tilstrækkeligt stærke.

En gennemgang af anlægsarbejderne i

Sverige i SVEDABS og Banverkets regi føl-
ger i næste nummer af "jernbanen".

Bemærk i øvrigt, at det af den skemati-
ske sporplan fremgår, at normaltrafikerin-
gen af streekningen Malmo Central-Malmo
Syd og v.v. foregår ad højrespor! At to pile
vest for Dybbølsbro angiver venstrespor-
kørsel må være en fejl.

Erik B. Jonsen.
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Den skematiske sporplan forklarer sig selv, kortet øverst kræver et par kommentarer. Enhver dansk
jernbaneentusiast kan formentlig genkende Købehhavns Godsbanegård sydyesf for København H
Opstillingsspor for persontag nærmest lngerslevsgade At de to "fedt" indtegnede spor er de nye
spor til Kastrup, kan man nok gætte sig til, ligesom de stiplede linier angiver, at jern
banen forløber i tunnel Mrndre selvindlysende er, at de nye spor - sii
vidt redaktøren kan bedømme - er trykt aveni et kort fra
før sporombygningen Umiddelbaft syd for

"Belvedere" ses jernbanen fra Ka
strup og de to forbindelses-
spor fra centralværk-
stedet og maskinde-
potet at lØbe sam-
men. lvirkelighe
dens verden er
det ikke tilfældet:
de to forbindel
sesspor er flyt-
tet mod syd,
og bliver nu
ledt direkte
ud i ho-
vedsporet
fra Roskil-
de; tidlige
re havde
de eget
forløb helt
til Dyb-
bølsbro.

Kvægtorvs-
sporet

MALMO GODS

o

LUNDAVAGEN

(§.62t230)

(st.619720)

(st 620150)

al

=

=

tst

LERNACKEN MALMO SYD

Kunstig ø

Man ser også "Kvægtorvssporet", der løb i en tunnel under rundkørslen ved
Dybbølsbro lndtil efteråret 1986 forbandt en bro umiddelbart vest for Køgebanens
bro kvægtorvssporet og sporet fra Carlsberg med Godsbanegården Broen ses rkke på koftet, men det gør tilslutningssporene syd for broen, ,Bavne-
høj" ps spor er væk nu, S-banen optager pladsen, mens kastrupbanen har oveftaget S-banens gamle trace Af. foto side 1 1 1 ) Sporplan og luftfoto af
forholdene "i gamle dage" i "jernbanen" 6/71 side 5 De to bygninger mærket "genhusning" er afløsere for bygninger, der lå i vejen for den nye bane.

/,
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Jernbanenyt r kort fortalt
i dette nummer: DSB, Fcergenyt, Priyatbanerne,Veteronbanerne og Udland

Rullende materiel

Materielstatus
Pr, 31. december 1995 rådede DSB over
følgende trækkraftenheder og vogne (til-
svarende tal for beholdningen pr, 30, sep
tember 1995 i parentes):

1. Elektrisk materiel (25 kV 50 Hz):
1 1 Toglokomotiver .. , ..
-.2 Motorvogne.,..,..,..,.
1 3 Bivogne,..,..

2. Motormateriel:
2,1 Toglokomotiver,..,,.... 126
2.2 Rangerlokomotiver,..,. 89
2.3 Traktorer. 40
2 4 Motorvogne.,. ,. 371
2.5 Bivogne 90
2 6 Tjenestelokomotrver 2

5, Godstogsmateriel m.v.:
5 .1 Luk godsvogne 1 .944 (2.028)
5 2 Abne godsvogne .. .1.683 (l 694)
5.3 Tjenestevogne... ,. 1 0Bg (1 081)
5.4 Privatejede vogne,..,.. 311 (305)

Den ovenstående "juster ng" af drrftsmate-
rielbeholdn ngen pr. 31 december '1 995 vi

ser rkke de store aendringer fra skemaet,
bragt i"jernbanen", nr. 1/96 - side.l 6. Tal-
lene er de officielle fra DSB materiel, og de
afuiger noget fra de i "DSB Årsberetning
1995" anføde tal, hvor f,eks antal passa-
gervogne er:525, godsvogne: 3.630 og tje-
nestevogne: 967.

Det rullende materiel "forvaltes" nu i stor
udstræknrng decentralt af de enkelte divisi-
oner, fx DSB regionaltog og DSB gods, og
det medfører, at spalte-redaktionen ikke
længere har mulighed for at indhente kvar-
talevise oplysninger om antal af trækkraft
og vogne, Ny materielstatus kan derfor ikke
forventes før tidligst primo 1997

*
DSB har modtaget fire tllbud på levering af
elektriske godstogslokomotiver lltra EG (f
"jernbanen. 1/96 s 17) Tilbudsgiverne er
engelske Brush, franske GEC Alsthom, ty-
ske Siemens og Adtranz i Berlin, der byder
på vegne af schweiziske ABB Da mler
Benz. Kontrakten forventes indgået inden
udgangen af 1996, og okomotiverne for-
ventes leveret i 1999

65 stk, rangerlokomotiver, litra MH er mil-
jørenoveret, heraf er 6t (N/H 384) udrange-
ret efter driftsuheld, de resterende otte ikke
ombyggede er indstillet til udrangering.

B-vognene 20-83 066 og 20-80 318 er
udrangeret (sidstnaevnte på grund af forfald
til 600 Mm-eftersyn (revision udført på
værksted efter kørte 600.000 km). I 1996
udrangeres passagedogsmateriel kun i for-
bindelse med havarier - eller for B vogne-
nes vedkommende, når de fodalder til 600
Mm eftersyn. Primo .1 997 vurderes udran-
geringsprogrammet for det traditionelle
passagermateriel, hvis afprøvningen af ER

togsættene med nyt filter, jf. "jernbanen",
nr. 3/96, side 76, er gennemført med posi-
trvt resultat,

Renoveringen af de 100 litra Bn-v-vogne
er i gang i ombygnrngsværkstedet i Århus
Renoveringen omfatter: 1) udvendig rust-
behandling og oplakering, 2) ændring af ap
tering i lighed med litra Bn-o, 3) gennemgri-
bende rengøring af hele gulvarealet, toilet-
ter og lyskilder, 4) modificering af styresy
stemet til toilet, så driftstabiliteten øges, 5)
justering af døre og 6) opsætning af (nye) pi-
ctogrammer. Efter renovering omlitreres
vognene til Bn (med uændrede numre). Ul-
timo maj var følgende vogne renoverel: 20-
84, 900, 949, 950, 952, 956.

DSB gods har for tiden anskaffelse af to
vogntyper i EU-udbud: 62 stk. Habbrnnss-
y (store lukkede bogievogne med skyde-
vægge, beregnet til .140 km/h); vognene

22 (22)

40 (24)

40 (24\

(126)
(Be)

(40)

(371 )

(e0)

(2)

3. Elektrisk materiel (1 .5 kV =):
3.1 Motorvogne ..,..,..,..,. 291 (291\
3 2 Bivogne,...,.. 291 \291)

4. Passagertogsmateriel:
4 1 Siddevogne
4.2 Li99evo9ne..,..,..,..,,..
4.3 Sovevogne ,..

4 4 Specialvogne .,

476 (502)

23 (23)
12 (12)
5 (6)
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1 Stadier på livets ve1, del 1: MY 1 149 i clen trafik,
MY'erne bestred i deres første leveår. de tunge
persontog Btlledet er fra et tidspunkt, hvor andre
lokomotiver ellers havde avertaget d6n trafik: 20
august 1 995 Særtog for Untbank og Den Danske
Bank i Nyborg. oprangertng 4 Bn-v ag 5 Bn a
Flere MY fotos sicle 109 og 1 1 2 (Johnni Lassen,

Om 13 måneder er dette et hlslorisk fato Dan- >
Linklog på Lolland Tl den tid er det planen, at
disse tog ska/ sendes over Storebælt Her er det
MZ 1445 med contatnere og veksellad på vej de
sidste kilometer mod Rødby Færge Foto 20 pni
1995 syd for krydsntngsstationen Lolland Syd fra
en gammel roebanebro (stadig med spor!) af
John Hansen

skal indsættes i posttrafikken efter åbnin-
gen af Storebæltsforbinde sen og sØges
derfor leveret i foråret 1997 - og 50 stk.
(med en option på yderligere 50) Hbbil ns/
Hbbins (ukkede vogne med skydevægge;
forskel en i de anfode tra er betinget af, om
vognen er med eller uden skillevægge og
DSB gods forbeholder sig retten til at få le-
veret med eller uden - eller i et miks) DSB
bane infrastruktur får sine besti te 25 stk
åbne bogrevogne t I svelletransport (980 1 ,

7OO-724) leveret fra "Linke Hoffman-Busch"
i første kvadal af 1997,

Jorden rundt med lC3
Den 24 jun havde DSBs lC3 togsæt kørt i

alt 100 million kilometer, svarende til 2,500
gange rundt om jorden ved Ækvator, siden
det første togsæt blev sat i drift i januar
1990 De 85 togsæt suppleres ved årsskif-
tet 1996/97 med yderligere fire sæt.

En anden lC3-nyhed: DSB vil til at vele
passagererne i MF-togsættene og på den
måde hurtigt registrere antallet af passage-
rer, Et togsæt kan populært sagt veje sig
selv, for toget har indbygget en vægt (luftaf-
fjedring) i hver bogie, så togets højde juste-
res automatisk, når passagerer stiger af og
på, Passagertallet beregnes ud fra et gen-
nemsnit af den aflæste vægt, og DSB for-
venter, at i løbet af et års tid kan den nye op-
tællingsmetode erstatte togpersonalets
indberetninger, der (inkl, bearbejdelse) er
ca. halvanden måned undervejs

Kommunekemi
Kommunekemi råder over et stod antal pri-
vate godsvogne. Man er ved at udskifte be-
holdervognene. Der leveres i alt 70 af de
nye vogne på 30 m", ca. 5 m: mere end de
gamle kunne rumme. Årsagen til, at ud-
skiftningen finder sted netop nu, er, at DSB
vil sætte den generelle hastighed for gods-
tog op til 100 km/h, når Storebæltsforbind-
elsen åbner og alle kØreplaner alligevel la-
ves om, De gamle beholdervogne kunne ik-
ke køre mere end 90 km/h.

Struer Jernbaneklub har ovedaget en af
de gamle beholdervogne. Det er i øvrigt på
tale, at klubben, hvis "hovedattraktion" er
MX 1035, kan låne et par af DJK's vogne

B.l/wf

Odenses nye banegård fotograferet 20. september 7995, få dage efter indvielsen. Sam-
menlign foto af byggerodet i "jernbanen" 4/95 side 122 Til højre anes 2 af Kommuneke-
mi's beholdervogne den forreste og mindste en af de gamle, den bageste og største en
af de nye. En af de nye vogne ses I "hel frgur" i "jernbanen" 3/95 side 102. "Fugleburet"
på toppen lavet af hensyn til de arbejdere, der renser vognene ovenfra (Richard Latten)



Design lakering er flere
ting De sidste grønne
MH'ere er ved at blive
rØd/softe: men når det
drejer sig om MR, har
man forladt den linie, de
skal nu være rød/hvide
Øverst: MRD 4266 +

MR 4066 på Grenåba-
nen ved tnnbrættet

"Den Permanente"
Dette sæt var involveret
ved ulykken i Jelling 1

aug 1995 og har fået
den almindelige MR-re-
novering i forbindelse
med genopbygntngen
(foto 19 marts 1996:
Keld Haandbæk) Til

venstre: 9 juli 1995såAllanStØvring-^J/e/sen4grønneMH'ereiOdense udaf vinduetpå394ses4OO
(til højre) og 344 (i midten) Hvis man har mere end almindeligt gode øjne, ses MH 395 længst til venstre.

Faste anlæg

Dobbeltspor i brug
En væsentlig milepæl i arbejdet med mo-
derniseringen og udbygningen af den sØn-
derjyske hovedbane er nået. Fredag den
1 4. juni kunne DSB tage det nye 2. spor på

den 20 km lange strækning mellem Vojens
og RØdekro i brug til ordinær trafik. Næste
etape, Røndekro-Tinglev, ventes i brug den
5. oktober

2. sporet medfØrer en del ændringer og
fornyelser af sikringsanlæg Der er etableret
en ny, fuldelektronisk linieblok svarende til
den, der er kommet på strækningen Lun-
derskov-Esbjerg. Endvidere fornyr DSB
stationssikringsanlæggene i Rødekro og
Tinglev, medens anlægget i Vo.lens ombyg-
get. Samtidig betyder det nye dobbeltspor,
at de hidtidige togfølgestationer (kryds-
ningsstationer) bodfalder. Mellem Vojens og
Rødekro nedlagdes Over-Jerstal og Hovs-
lund ovennævnte dato

Trafikken på den sønderlyske hovedbane
har lndtil nu været dirigeret fra fjernstyrings-
centralen i Vojens. men den opgave går ef-
terhånden over til FC i Fredericia. Det sker
etapevis, således at strækningen fra Lun-
derskov til Sommersted p.t. fjernstyres fra
Fredericia. Fjernstyringscentralen i Vojens
ventes nedlagt omkring 1. september, ATC
på hele strækningen Lunderskov-Padborg
tages i brug ved årsskiftet 1996/97.

Strøm på tråden i Padborg
Den 1. maj blev der sat spænding på køre-
ledningsanlægget på Padborg station, og
efter diverse afprøvninger i løbet af maj
måned indledtes kørslen med DB-plantog
fra køreplansskiftet, den 2. juni

Det specielle ved Padborg er, at køreled-
ningsanlægget forsynes med strøm fra
Tyskland, hvor der benyttes en anden sy-
stemspænding (15 Kv 16 2/3 Nz) til forskel
fra den i Danmark benyttede (25 Kv 50 Hz).

Da DSB som bekendt endnu ikke råder
over traktionsenheder, der kan køre på an-
det end den danske systemspænding, vil

Padborg station blive delt på midten, jf.

koblingsplane6 i "jsrnbanen", nr. 6/95, side
197, således at de tog, der kommer fra
Flensborg kan køre til perron på tysk køre-
strØm, og de tog, der kommer fra Tinglev
kan køre til perron på dansk køreslrøm,
men indtil eldrift påbegyndes i 1997 på den
sØnderjyske længdebane, vil hele Padborg
station være forsynet med tysk kørestrøm.

Køreledningsanlægget på hele Padborg
station overvåges og styres fra Kørestrøms-
centralen (KC) iTFC i København (se under

"Drift og administration.), så det betyder, at
KC skal kommunikere med den tyske køre-
strØmscentral, der er beliggende i Lerthe
ved Hannover. Den tekniske kommunikati-
on i forbindelse med fejlsøgning i nettet og
i forbindelse med koblinger på tysk side,
der har elektriske konsekvenser i Padborg
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og omvendt, vil foregå direkte mellem
Ledhe og KC, hvorimod alt det trafikale,
kørestrømsafbrydelser, spærringer etc. vil

foregå mellem KC og styring Padborg, som
så kommunikerer med fjernstyringscentra-
len i Flensburg som hidtil.

Sikringsan!æg Århus H.

DSB har ijuli skrevet kontrakt med Adtranz
Signal (en del af ABB Daimler Benz Trans-
portation) om et nyt fuldelektronisk sik-
ringsanlæg til Århus Hovedbanegård. Or-
dren, der er på72 mio. kr., er vundet i in-
ternational konkurrence. Det nye sikrings-
anlæg skal erstattet det gamle udtjente
elektromekaniske anlæg og tages i brug i

1998, jf. i øvrigt "jernbanen", nr. I/96, side
20 - og nr 2/96, side 44 Den samlede mo-
dernisering af spor- og sikringsanlæggene
på Århus H løber op i godt 200 mio. kr.

Li nieblo k/fjernstyri n g

Strækningen Lunderskov-Esbjerg er nu ud-
styret med fuldelektronisk linieblokanlæg
(indrettet for vekselspordrift) med tilhørende
togdetekteringsudstyt jf. "jernbanen", nr.

2/96, side 44, ATC (Esbjerg station dog
undtaget), og forsignalering sker udeluk-
kende via ATC (fremskudte signaler fore-
kommer ikke).

lbrugtagningen skete i følgende etaper:
10. mads Lunderskov-Vejen, 31 . marts Ve-
jen-Holsted (Brørup omdannet til holdested
på fri bane (trinbræt)), 21 . april Holsted-Ve-

len (Gørding omdannet til holdested på fri
bane (trinbræt)) og 19 maj Bramming-Es-
biero.

)k

På strækningen Lem-Ringkøbing blev linie-
blokanlæg taget i brug den 7 juni, og fra
samme dag fjernstyredes Ringkøbning fra
FC Esbjerg På strækningen Ringkøbing-
Ulfborg blev linieblokanlæg ibrugtaget den
21 . juni, med Ulfborg station fjernstyret fra
FC Esbjerg (Ulfborg er nu overgangsstation
til den fjernstyrede strækning) FC Esbjerg
dækningsområde på den vestjyske læng-
debane er herefter km 56,3-160.7

*
Fjernstyringen af Farris og Sommersted (på

den enkeltsporede strækning mellem Vam-
drup og Vojens) flyttedes fra FC Vojens til
RFC Fredericia hhv den 29 april og den 15.
juli

Ny station i Vejle
Vejle kommune, Vejle Amts Trafikselskab og
DSB er enige om, hvordan den nye station
i Vejle skal placeres og udformes, ligesom
der er enighed om indretning af forplads og
busterminal. Den nye Vejle station vil stå
klar i september 1997, når DSB indfører
den nye køreplan efter åbningen af den fa-
ste forbindelse over Storebælt Stations-
bygningen opføres af DSB, medens Vejle
kommune står for stationens forplads og
busterminal. Arbejderne koordineres, så
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l Stadier på ,vets vej, clel 1: MY 1149 iclen traftk,
MY'erne bestred i deres farste leveår de tunge
persantog Btlledet er fra et tidspunkt, hvor andre
lokomotiver ellers havde overtaget den trafik 2A
august 1 995 Sa:rtog for Unibank ag Den Danske
Bank i Nyborg, aprangenng 4 Bn-v og 5 Bn o
Flere MYJotas side 1Og og 1 1 2 (Johnni Lasser)

Om 13 måneder er dette et historlsk foto: Dan- >
Lnk-tog på Lolland Til den ttd er det planen, at
disse tog ska/ sendes aver Starebælt Her er det
MZ 1445 med containere og veksellad på vel de
sidste kilometer mod Rødby Færge Foto 2a junr

1995 syd for krydsntngsstattonen Lolland Syd fra
en gammel roebanebro (stadig med spor!) af
,John Hansen

skal ndsættes i posttrafikken efter åbn n-
gen af Siorebæltsforbindelsen og soges
derfor leveret i foråret 1997 og 50 stk.
(med en option på yderligere 50) Hbb llns/
Hbblns (lukkede vogne med skydevægge;
forskellen r de anførte litra er bet nget af, om
vognen er med eJ er uden skil evægge - og
DSB gods forbeholder sig retten t I at få le-
veret med el er uden - e er et miks) DSB
bane lnfrastruktur får s ne bestilte 25 stk
åbne bogievogne til sve etransport (980 1

7OO 724\ everet fra "L nke-Hoffman-Busch"
i første kvadal af .1 997

Jorden rundt med !C3
Den 24 juni havde DSBs lC3 togsæt kø11 i

alt 100 mil ion k lometer, svarende til 2.500
gange rundt om jorden ved Ækvator, siden
det første togsæt blev sat i drift i januar
1990 De 85 togsaet suppleres ved årsskif-
tet 1996/97 med yderl gere fire sæt

En anden lC3-nyhed: DSB vil til at veje
passagererne i MF-togsættene og på den
måde hurtigt regrstrere antallet af passage
rer. Et togsæt kan populært sagt veje sig
selv, for toget har indbygget en vægt (luftaf-
fjedring) i hver bogie, så togets højde juste-
res automatisk, når passagerer stiger af og
på. Passagertallet beregnes ud fra et gen-
nemsnit af den aflæste vægt, og DSB for-
venter, at i løbet af et års tid kan den nye op-
tællingsmetode erstatte togpersonalets
indberetninger, der (inkl bearbeldelse) er
ca. halvanden måned undervejs

Kommunekemi
Kommunekemi råder over et stod antal pri-
vate godsvogne. Man er ved at udskifte be-
holdervognene Der leveres i alt 70 af de
nye vogne på 30 m', ca 5 m3 mere end de
gamle kunne rumme. Årsagen til, at ud-
skiftningen finder sted netop nu, er, at DSB
vil sætte den generelle hastighed for gods-
tog op til 100 km/h, når Storebæltsforbind-
elsen åbner og alle køreplaner alligevel la
ves om, De gamle beholdervogne kunne ik-
ke køre mere end 90 km/h.

Struer Jernbaneklub har overtaget en af
de gamle beholdervogne. Det er i øvrigt på
tale, at klubben, hvis "hovedattrakt on" er
IVX 1035, kan låne et par af DJK's vogne.

BJ/wf

Odenses nye banegård fotograferet 20. september 1995, få dage efter indvielsen. Sam-
menlign foto af byggerodet i "jernbanen" 4/95 side 122 Til højre anes 2 af Kommuneke-
mi's beholdervogne den forreste og mindste en af de gamle, den bageste og største en
af de nye. En af de nye vogne ses I "hel figur" i "jernbanen" 3/95 side 102. "Fugleburet"
på toppen lavet af hensyn til de arbejdere, der renser vognene avenfra (Richard Latten)
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Design-lakering er flere
ting De sidste grønne
MH'ere er ved at blive
rØd/sorte; men når det
drejer sig om MR, har
man forladt den linie, de
skal nu være rød/hvide
Øverst: MRD 4266 +

MR 4066 pA Grenaba-
nen ved trinbrættet

"Den Permanente"
Dette sæt var involveret
ved ulykken i Jeilng 1

au]. 1995 og har fået
den almindelige MR re
novering i forbindelse
med genopbygningen
(fota 19 mafts 1996
Keld Haandbæk) Ttl

venstre: 9 Juli 1995såAllanStøvring-lvielsen4grønneMH'ereiOdense Udaf vinduetpå394ses400
(til hØjre) og 344 (i midten) Hvis man har mere end almindeligt gode øjne, ses MH 395 længst til venstre

Faste anlæg

Dobbeltspor i brug
En væsentlig milepæl i arbejdet med mo-
derniseringen og udbygningen af den søn-
derjyske hovedbane er nået. Fredag den
14. juni kunne DSB tage det nye 2. spor på

den 20 km lange strækning mellem Volens
og Rødekro i brug til ordinær trafik. Næste
etape, RØndekro-Tinglev, ventes i brug den
5. oktober.

2. sporet medfører en del ændringer og
fornyelser af sikringsanlæg Der er etableret
en ny, fuldelektronisk linieblok svarende til
den, der er kommet på strækningen Lun-
derskov-Esbjerg. Endvidere fornyr DSB
stationssikringsanlæggene i Rødekro og
Tinglev, medens anlægget iVojens ombyg-
get. Samtidig betyder det nye dobbeltspor,
at de hidtidige togfølgestationer (kryds-
ningsstationer) bortfalder. Mellem Vojens og
Rødekro nedlagdes Over-Jerstal og Hovs-
lund ovennævnte dato.

Traflkken på den sønderjyske hovedbane
har indtil nu været dirigeret fra fjernstyrings-
centralen i Vojens. men den opgave går ef-
terhånden over til FC i Fredericia. Det sker
etapevis, således at strækningen fra Lun-
derskov til Sommersted p.t. flernstyres fra
Fredericia. Fjernstyringscentralen i Vojens
ventes nedlagt omkring 1. september. ATC
på hele strækningen Lunderskov-Padborg
tages i brug ved årsskiftet 1996/97.

Strøm på tråden i Padborg
Den 1. maj blev der sat spænding på køre-
ledningsanlægget på Padborg station, og
efter diverse afprøvninger i løbet af maj
måned indledtes kørslen med DB-plantog
fra køreplansskiftet, den 2 juni.

Det specielle ved Padborg er, at køreled-
ningsanlægget forsynes med strøm fra
Tyskland, hvor der benyttes en anden sy-
stemspænding (15 Kv 16 2/3 Hz) til forskel
fra den i Danmark benyttede (25 Kv 50 Hz),

Da DSB som bekendt endnu ikke råder
over traktionsenheder, der kan køre på an-
det end den danske systemspænding, vil

Padborg station blive delt på midten, jf
koblingsplanep i "jernbanen., nr. 6/95, side
197, således at de tog, der kommer fra
Flensborg kan køre til perron på tysk køre-
strøm, og de tog, der kommer fra Tinglev
kan køre til perron på dansk kørestrøm,
men indtil eldrift påbegyndes i 1997 på den
sønderjyske længdebane, vil hele Padborg
station være forsynet med tysk kørestrøm

Køreledningsanlægget på hele Padborg
station overvåges og styres fra KØrestrøms-
centralen (KC) iTFC i København (se under

"Drift og administration.), så det betyder, at
KC skal kommunikere med den tyske køre-
strØmscentral, der er beliggende i Ledhe
ved Hannover. Den tekniske kommunikati-
on i forbindelse med fe1lsØgning i nettet og
i forbindelse med koblinger på tysk side,
der har elektriske konsekvenser i Padborg
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og omvendt, vil foregå direkte mellem
Lerthe og KC, hvorimod alt det trafikale,
kørestrømsafbrydelser, spærringer etc. vil

foregå mellem KC og styring Padborg, som
så kommunikerer med fjernstyringscentra-
len i Flensburg som hidtil

Sikringsanlæg Århus H.

DSB har ijuli skrevet kontrakt med Adtranz
Signal (en del af ABB Daimler Benz Trans-
podation) om et nyt fuldelektronisk sik-
ringsanlæg til Århus Hovedbanegård Or-
dren, der er på72 mio kr., er vundet i in-
ternational konkurrence. Det nye sikrings-
anlæg skal erstattet det gamle udtjente
elektromekaniske anlæg og tages i brug i

1998, jf i øvrigt ,jernbanen«, nr. 1/96, side
20 - og nr.2/96, side 44. Den samlede mo-
dernisering af spor- og sikringsanlæggene
pa Århus H løber op i godt 2OO mio. kr.

Li n ieblo k/fj ernstyri n g

Strækningen Lunderskov-Esbjerg er nu ud-
styret med fuldelektronisk Iinieblokanlæg
(indrettet for vekselspordrift) med tilhørende
togdetekteringsudstyr, jf, "jernbanen", nr.

2/96, side 44, AIC (Esbjerg station dog
undtaget), og forsignalering sker udeluk-
kende via ATC (fremskudte signaler fore-
kommer ikke)

lbrugtagningen skete i følgende etaper:
I O. marts Lunderskov-Vejen, 31 . marts Ve-
jen-Holsted (Brørup omdannet til holdested
på fri bane (trinbræt)), 21 . april Holsted-Ve-
jen (Gørding omdannet til holdested på fri
bane (trinbræt)) og 19. maj Bramming-Es-
bjerg

)f(

På strækningen Lem-Ringkøbing blev linie-
blokanlæg taget brug den 7. juni, og fra
samme dag fjernstyredes Ringkøbning fra
FC Esbjerg. På strækningen Ringkøbing-
Ulfborg blev linieblokanlæg ibrugtaget den
21. juni, med Ulfborg station fjernstyret fra
FC Esbjerg (Ulfborg er nu overgangsstation
til den fjernstyrede strækning), FC Esbjerg
dækningsområde på den vestjyske læng-
debane er herefter km 56.3-1 60.7

*
Fjernstyringen af Farris og Sommersted (på

den enkeltsporede strækning mellem Vam-
drup og Vojens) flyttedes fra FC Vojens til
RFC Fredericia hhv. den 29. april og den 15

luli.

Ny station iVejle
Vejle kommune, Vejle Amts Trafikselskab og
DSB er enige om, hvordan den nye station
i Vejle skal placeres og udformes, ligesom
der er enighed om indretning af forplads og
busterminal. Den nye Vejle station vil stå
klar i september 1997, når DSB indfører
den nye køreplan efter åbningen af den fa-
ste forbindelse over Storebælt. Stations-
bygningen opføres af DSB, medens Vejle
kommune står for stationens forplads og
busterminal. Arbejderne koordineres, så
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Stadier på livets vej, del 2 og 3: Efter endt tjeneste findes der flere former for "aftrædelsesordninger" for en MY. Her de to først leverede, MY 1101 og 1102
Begge var ved leveringen udstyret med en 1 700 Hk motor, men da MY 1 1 01 overgik til Jernbanemuseet havde den som flertatlet af MY'erne - fået 1950 Hk "i
maven" Da 1 102 blev udrangeret havde den stadig en 17OO Hk motor og var derfor omlitreret MV. Tl venstre MY 1 101 i Odense g juli 1995 sammen med Mo
1878 og B 2000; det manglende nummer på franten skyldes pladearbejder på døren, ikke en tilbageføring til de ældste MY'eres alleiørste tid, hvor de kun hav-
de nummer på siden Til hØjre MV 1102 på skrotpladsen iÅrhus 12. nov. 1gg5 (Begge fotos: Allan StØvring-Nielsen)

passagererne får gode muligheder for at
skifte mellem tog, bus og cykel mv DSBs
arbejde indledes omkring 1. december, når
den nuværende stationsbygning rives ned,
fordi den nye skal placeres samme sted.
Stationsbygningen bliver på ca. 1000 kvm
og vil koste ca, 25 mio kr.

Stationscenter Roskilde
Etter en reekke udsættelser har Folketingets
finansudvalg nu sagt 1a til, at DSB sælger et
areal ved Roskilde station til Thorkild Kri-
stensen Koncernen. DSB sælger B 725
kvm, og på arealet vil Thorkild Kristensen
bygge et butikscenter på ca 8.000 kva-
dratmeter. Butikscentret planlægges at
åbne i foråret 1997.

Samtidig gennemfører DSB og Roskilde
kommune en række forbedringer på og
omkring stationen Tunnelen under jernba-
nen og adgangen til perronerne skal for-
bedres. Tunnelen forkortes og forsynes
med nyt lys og ny vægbeklædning m,v.
DSB etablerer i alt fem elevatorer, en til hver
af de tre perroner, en ved stationsbygnin-
gen og en ud mod Østergade, hvor der an-
lægges ca, 200 parkeringsplader til erstat-
ning for de pladser, som nedlægges i Jern-
banegade. Også parkeringsforhold for cyk-
ler ændres med bl,a. en cykelparkering i to
etager ved stationen.

Stationscentret vil også rumme service-
og venterum for buspassagerer, En tidlige-
re plan om en but ksarkade hen over spo-
rene i Roskilde er derimod opgivet. Center-
byggeriet og forbedringerne på stationen
indgår i Roskilde kommunes arbejde på at
forbedre trafikforholdene i Roskilde midtby.

Storebæltsforbindelsen
Forud for A/S Storebæltsforbindelsens
overdragelse af den samlede jernbanedel af
projektet til DSB kan en gennemgang af
DSBs rolle som totalentreprenØr være på
sin plads (status 1 , juli):

Anlægsloven om Storebæltsforbindelsen
blev vedtaget i juni 1987, og i januar 19BB

indgik DSB kontrakt med A/S Storebælts-
forbindelsen om totalentreprisen på den
banetekniske del af anlægsarbejdet.

Totalentreprisen er fra starten blevet va-
retaget af DSB Storebælt Baneteknik, der
er en speciel organisation dannet til opga-
ven DSB Storebælt Baneteknik er placeret
i DSB bane DSBs operatørvirksomheder
Gods og Passager har været - og er - in-
volveret i projektet. Da Storebæltsforbi ndel -

sen bliver en vigtig del af DSBs hovedbane-
net, har store dele af koncernens organisa-
tion løbende spillet en vigtig rolle i kravs-
specifikationen.

Økonomi
DSBs kontrakt med A/S Storebælt omfatte-
de projektering, kontrahering, udførelse og
afprøvning af de banetekniske anlæg. Der
er tale om en såkaldt Turn-key kontrakt,
dvs en kontrakt på et nøglefærdigt bane-
teknisk anlæg til forbindelsen, som omfatter
alt fra projektering, udførelse til afprøvning
og drift.

Den oprindelige kontrakt lød på 1 400
mio. kr. (jan, B8-priser). I dag har de bane-
tekniske arbejder et budget på ca. 1.700
mio. kr Den af bygherren accepterede for-
dyrelse på 300 mio kr. skyldes omfattende
forsinkelser af de forudliggende anlægsar-
bejder udfør1 af andre entreprenører, Det
har givet forsinkelsesomkostninger på flere
af DSBs underentrepriser. Men der er også
stødt ekstraopgaver til som f.eks. et paral-
leldriftsanlæg til 60 mio. kr. De oprindelige
nettobeløb er i vid udstrækning overholdt.

Herudover var det en forudsætning for
kontraktindgåelsen, at DSB Storebælt Ba-
neteknik kunne arbejde alene i tunnelkom-
pekset i ni måneder før totalentreprisens af-
slutning. I dag står det klart, at anlægsen-
treprenØren i tunnelen - MT Group - først er
færdig med de sidste restarbejder samtidig
med afslutningen af installationen af de ba-
netekniske anlæg Der har altså været tale
om helt anderledes udførelsesmæssige for-
hold end oprindelig forudsat. At DSBs un-
derentreprenører har skullet arbejde parel
lelt med MT Group i tunnelen, har vanske

liggjort en optimal ressourceanvendelse,
men DSBs egne entreprenører har udvist
stor fleksibilitet ved at flytte rundt med kort
varsel. Bygherren A/S Storebælt har sparet
store beløb herved.

Totalentreprisens underentreprenører
For DSB Storebælt Baneteknik har totalen-
treprisen omfattet håndtering af ca. 50 del-
kontrakter fundet ved både DK- og EU-lici-
tation samt regningstilbud. Totalentreprisen
er på flere områder udfør1 i et samarbejde
mellem DSB banes medarbejdere på råd-
givnings- og entreprenørside og eksterne
rådgivere, entreprenører og leverandØrer. Af
den totale omsætning dækkes 7O-75 pro-
cent af eksterne underentreprenører. DSBs
interne leverancer angår primært de jernba-
nerelaterede aktiviteter som sporarbejder,
elektrifrcering, sikringsanlæ9, linieblokan-
læg og det automatiske togstop system -

ATC. Der har blandt andet været tale om
følgende underentrepriser:

H oved i n stal I ati on se ntre pr i s e
- dækker alle installationsarbejder i tunnel-
komplekset, dvs stærkstrøm, SRO-anlæg
(Styring-, Regulering- og Overvågningssy-
stem), teleanlæ9, sikringsanlæ9, mekani-
ske anlæg som ventilation, køleanlæg og
pumper samt udfØrelsesfasens nødvendige
arbejdspladsinstallationer Entreprisen er
udført af SSB, en joint venture af Semco og
den franske virksomhed Spie Enedrans.

Sporarbejder
- er udført af DSB bane rådgivning og DSB
bane infrastruktur, der henholdsvis har
stået for projektering og udførelse.

Elektrificering
- er udført af den eksterne underentrepre-
nør Elkon og DSB bane infrastruktur.

St at i o n s s i k r i n g san I æg
Selve udførelsen har involveret DSB bane
rådgivning, DSB bane infrastruktur og Ad-
tranz Derudover har der været tale om en
ekstern underentreprise på Teknikbygning/
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Sprogø - varetaget af virksomheden Søn-
derjyden.

Linieblokanlæg
- er installeret af DSB bane infrastruktur.

ATC
- er monteret af DSB bane rådgivning og in-
frastruktur.

Telekommunikation
På dette område har DSB bane rådgivning
og infrastruktur varetaget projektering og
udførelse, mens Andrews, Siemens og ln-
focom er inddraget som eksterne leve-
randører på henholdsvis tunnelradioanlæg,
serviceradio-delen og øvrigt radioudstyr.

Fjernstyring
Fjernstyring af sikringsanlæg og køre-
strømsanlæg er udførl af Siemens.

Stærkstrømsanlæg
- er udelukkende udførl af eksterne kræfter:
. Byggestrøm/Sprogø - SEAS
. Højspændingsanlæg/Sprogø - SEAS
. Transformere - Desitek
. Højspændingstavler - ABB electric
. Lavspændingstavler - Løgstrup-Steel
. NØdstrømsanlæg - Axel Åkerman
. Lysarmaturer - Glamox
. Flugtvejsskilte - Philips Lys

SRO - Styring-, Regulering- og Overvåg-
ningssystemei - har omfattet følgende eks-
terne underentrepriser:
. SRO-anlæg - Lyngsø Energi & Miljø
. Profilkontrolsystem - Honeywell
. Transmission, PCM-udstyr - Nokia Tele-

communications
. Transmission, telefonudstyr - L.M Erics-

son
o Transmission, datamultipleksere - Sie-

mens

Ventilation, pumper, køleanlæg
Disse mekaniske systemer er udfør1 af hen-
holdsvis Howden Variax, Glent Novenco og
ITT Flygt

Status på DSBs totalentreprise
DSB bane infrastruktur er færdig med spor-
arbejdet på hele forbindelsen - på nær til'
slutningsanlægget ved Korsør og Nyborg
nye stationer (se fodnote). En sidstegangs-
justering i tunnelkomplekset resterer dog
Køreledningsanlæg er også færdiggjort - på
nær nogle arbejder i nordtunnelen og til-
slutningsanlægget ved Korsør og Nyborg,
Stationssikringsanlægget er færdigt, me-
dens tilslutningsanlægget på land resterer.
Linieblokanlæg står færdigt - bortset fra
tunneldelen

DSB Storebælt Baneteknik forventer de
resterende arbejder på totalentreprisen ud
fød i henhold til tidsplanen.

Totalentreprisen omfatter også teknisk
og trafikal afprøvning, og DSB er godt på
vej med den tekniske afprøvning; der var
premiere på Vestbroen i april, hvor DSB
kørte de første testtog Men den egentlige

tekniske afprøvning løber af stabelen fra no-
vember 1996 til februar 1997. Den tekniske
afprØvning er en kompliceret opgave De
mange forskellige dele af anlægget testes
først isoleret, så DSB er sikker på, at de vir-
ker hver for sig Derefter afprøves de i sam-
spil med hinanden.

Den trafikale afprØvning løber fra februar
1997 til juni 1997, Her sender DSB testtog
gennem tunnelen i perioder med samme in-
tensitet og belastning, som der køres med i

dag. Formålet er at sikre, at alle arbejds-
gange fungerer - ligefra trafikafuiklingen
over sikkerheden til DSBs egne medarbej-
dere, De skal alle have tilstrækkelig rutine til
at håndtere både normale og unormale si-
tuationer på forbrndelsen.

Fakta om Storebæltsforbindelsen
I alt er der anlagt 61 km spor på den 26 km
lange Storebæltsforbindelse (inkl sidespor
og spor til de to nye stationer i Korsør og
Nyborg). Tunnelen er B km lang, Vestbroen
er 7 km lang.

DSB bane har benyttet de nyeste spor-
konstruktioner med betonsveller - de
såkaldte monobloksveller - og virksomhe-
dens normale skinnetype med en vægt på
60 kg pr. meter. Strækningen har krævet
etablering af 55 sporskifter.

I tunnelen er der 31 tværtunneler mellem
de to tunnelrør.

SRO-anlægget:
Hele Storebæltsforbindelsen overvåges af
et specielt SRO-anlæ9, der styrel regulerer
og overvåger alle de fysiske forhold på for-
bindelsen, Anlægget registrerer for eksem-
pel vandstand, luftforhold og temperatur i

tunnelen og styrer på baggrund af disse da-
ta automatisk ventilatorer samt pumpe-,
køle-, tryklufts- og belysningsanlæ9. Tt

SRO-anlægget er også koblet den såkald-
te profilkontrol, der på begge sider af Sto-
rebælt overvåger om et tog på vej mod Sto-
rebæltsforbindelsen har varmløbne aksler,
varme hjulflader, afsporede hjul eller trans-
porterer gods, som fylder mere end det må,

Flere tog på samme tid:
Der er linieblokanlæg på hele Storebæits-
forbindelsen. Trafikken styres fra den regio
nale fjernstyringscentral i Roskilde. Herfra
er der i Øvrigt on-ilne forbindelse til Trafik-
centralen i København, der overvåger hele
landet.

DSB har desuden i eget regi og for egne
midler bygget to nye stationer - Korsør (Ny)

station og Nyborg (Ny) station

,(

NB: I Svenstrup ved Korsør er ilagt to spor-
skifter midt i juni, På Fyn er færdiggørelsen
beregnet til 1 , oktober I alt fire sporskifter
skal etableres, og desuden skal det nu-
værende spor vest for Nyborg station løftes
over en strækning på 450 meter,

Foruden spor og elektrificeringsarbejder
vil etableringen af paralleldrift kræve tilpas-
ninger af sikringsanlæggene

Drift og administration

S-banen
I week-enden 27.-28 april 1996 blev den
vestlige bro over Dronninggårdsvej nord for
Holte station udskiftet. Som følge deraf var
togene mellem Holte og Hillerød ndstl let
om morgenen den 28. april

15 juni blev den første dag med de nye
S-tog litra SA SB SC SD i ordinær drift. Det
blev passagererne på linie A+, der fik for-
nøjelsen af to dobbeltture, Dagen før havde
traf kminister Jan Trølborg som det stg hor
og bør klippet røde snore, Den .l 6, juni var
der gratiskørsel i særtog mellem Koben-
havn H og Køge. På perronen i Køge blev
toget modtaget af flere DSB-medarbejdere,
blandt andre S-togschef Erik Maglehoj. der
med lys i øjnene så ud som en lille dreng der
under juletræet har fundet et modeltog e ler
et årsabonnement på "jernbanen" wf

*
Lørdag den 29 juni åbnede station nr 80
på S-banen: Bispebjerg (automatbetlent
trrnbræt ved Tagensvejs overføring på
strækningsafsnittet Ryparken-Nørrebro),
delvis i byggerod, og helt færdig var statio-
nen forst den 5. august, Stationen (forkor-
telse: Bit), der skulle have været åbnet ved
koreplansskiftet, den 2. juni - noget den
strenge vinter satte en stopper for - ventes
at få et dagligt passagedal på 4-5 000.

Graffiti
DSB tager nu et nyt middel i brug i kampen
mod graffiti på parkerede S-tog DSB op-
stiller bevægelsessensorer, som registrerer,
når nogen i utide bevæger sig ind på area-
ler med parkerede S-tog. Sensorer udloser
dels en alarm på køremandsstuen dels gult
b inklys i området, som i sig selv vil have en
afskrækkende virkning. DSB-medarbelder-
ne vil vurdere situationen og eventuelt tilkal-
de politi. Depotstationer, som er rnest ud
satte, står umiddelbart foran at tage udsty-
ret i brug, og inden udgangen af I996 vil a -

le depotstationer for S-tog være udstyret
med sensorer.

El-drift premiere
Søndag den 2. juni markerede Deutsche
Bahn og DSB indførelsen af elektrisk drift
mellem Flensburg og Padborg ved en li le

højtidelighed på Padborg station, da tog
2186 (Hannover-Århus H,) fremfør1 af DB
el-lokomotiv 120 109 (med skilt på siden.
der foftalte om den historiske begivenhed)
ankom kl 10.31 Til stede ved modtagelsen
var repraesentanter for DB og DSB interna-
tional

Rubrikken foftsættes
side .1 

13



S-banens metamorfoser
Fotos O + Ø den nye Bispebjerg station På O
ses selve stationen 10 lun - man ser tydeligt,
hvorfor den ikke blev åbnet ved sommerkorep a-
nens ikrafttræden 2 juni B ledet er taget mod
syd, op rroo No.reo.o slar or På a'oa ol lr roj
re lå sln t d indkors en t Kobenhavn Lygten sta-
tion Den smukke (frededel) statronsbygn ng b r-

ver nu lukket lnde bag endnu et af de ndkob)s
centre, som område. foruejen er fu dt af På Ø
udsigt mod rord 22 rral Stat onens perror.r

strækker sig ind under broen og hvor De-

tonk odserne r b i edets forgrund står, er der ru ei
trappetårn Sammen gner man med foto ,,lern-

banen" 3/95 side l07 ses, hvordan S-banens
vest ige spor er b evet f yttet for at gjve p ads t

stationens ø perron Koretraden for det gam e

spor hænger endnu og ses t venstre for
Mz'erens front MZ 1434 er kornmet med tog
9758tra Østerport tr Godsbanegården og kryd-
ser nu henover S-banens ost ge spor Forb ndel
sessporet for godstogene bev også lagt om,
hvad MZ'erens kraftge hældning antyder Det
store rangerarea her, Lersoen, bruges praktsk
taget ikke merei naesten a e godstog er gen
nemkørende En undtage se er tog 9755, der
ses som den ra:kke vogne, der står r brl edets
midte. Dette tog var ankornmet fra Godsbane
gården, og togmask nen. MZ 1446, rangerer nu
(uden for b lledet), inden toget fodsætter ti

Østerpofi Længere til hØlre en række vogne
med bygningsmaterialer til den nye station og et
IVF-sæt, der bruges t I f lmoptagelser En s dste
detalje på dette bi lede: umiddelbart t I højre for
gittermasten anes som en lavning i træerne ste-
det. hvor KSB (banen ti Farum) s n tid drelede
Ira

@ + @: Frederiksberg: Det omfattende
sporareal er nu veek. T lbage er kun to perron

spor (foto r "jernbanen" 3/96 s de 76) For at spa-
re på antal et af sporskfter (to i stedet for frre) er

der ved stationens udkØrsel ikke anlagt to trans-
versaler; i stedet samles de to spor t I 6t for så
igen at blive adskilt, Arrangementet ses på O fra
22. maj. Tl hojre for sporene den gamle kom-
mandopost, der nedrives og genopføres som

"samlesæt" på jernbanemuseet i Odense Tl-
svarende fotos af "fordums storhed" på Frede-
riksberg i "jernbanen" 6/93 side 197 og 5/94 si

de 147, 148. Tl venstre anes stedet, hvor der
tid igere å to opst llingsspor for S{og På @ de
tid igere opst ll ngsspor sydvest for stat onen på
næft hold, fotograferet 7 mal, Væk er koreled
ningsmaster og spor, rnen perronen mel em de
to opstil ingsspor og en lysmast står endnu Få

dage efter dette foto blev taget, begyndte op-
tagn ngen af svel erne Opstrl ingssporene var

anlagt på det area, hvor r sln tid banen t I Koben-
navls 2. rovedoarega o g k

6 Efter disse to "nostalgifotos" et b ik på

fremtiden: Et af de to nye S tog med opranger ng
SA-SB SC SD-SD SC SB SA på den første
dag, hvor togene kØrte med passagerer, lørdag
den I 5, lun , Toget har for adt Dybbø sbro stati-
on og er ige krydset henover hovedsporene mel-
em København H og Vaby For at give plads til
personbanen t I Kastrup er S-banen på dette
sted flyttet lidt mod vest Gttermasterne i bag-
grunden bar også køre edn ngerne for de "gam-
e" Slogsspor, mens de 2 master forgrunden er
nye og placeret længere mod vest end deres nu

flernede game "kolleger". (Alle fotos: Wlhelm
Frendrup),

(

G
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Svendborgbanen

I "jernbanen" 6/92 side 201 blev Odense-
Svendborg banen omtalt som en af de få
succeshistorier med hensyn til gods på si-
debaner. Over 4000 godsvogne om året
blev banen dengang noteret for. Derfor be-
gyndte man at køre banens godstog med
MZ (foto i ,jernbanen" 6/94 side 186) eller
to MY når der ikke var enMZ "ledig".

Men siden er udviklingen gået den for-
kerte vej, Banens altdominerende gods-
kunde, Nordlsk Kellogg's, er næsten ude-
lukkende gået over til landevejstranspod,
Hvad årsagen er, vides ikke, men resultatet
er, at de sydfynske veje nu belastes kolos-
salt af lastvognstrafikken. lsær går det ud
over den i forvejen overbelastede landevej,
der løber parallelt med banen, mellem
Odense og Svendborg. Trafikken på denne
vej er i øvrigt næsten dobbelt så stor som
på de strækninger i Vendsyssel, hvor der nu
anlægges motorvej. Derimod er der ikke
aktuelle planer om udbygning af vejen
Odense-Svendborg - endnu et eksempe

på den manglende logik i vort lands trafik-
politik.

Konsekvensen for jernbanen er, at det
daglige godstog er svundet ind til ganske få
vogne med en enkelt MY som trækkraft. I

sommerperioden er toget endda blevet af-
lyst på dage, hvor der ikke var gods at køre
med.

Tilbage af godstrafik på Svendborgba-
nen er nu stoft set kun den endnu ret om-
fattende vintransporl, hvor tankvognene
fragtes fra godsbanegården til Daniscos
tappeanlæg på vognbjørn, samt en del
skrotvogne (litr. E), der fyldes på læssevejen
- og endelig lejlighedsvis tØmmer.

Stationens rangertraktor, Køf 27 5, holder
godt og sikkeft inde i den lille remise og har
ikke været ude i umindelige tider, da range-
ringen overstås på få minutter af togloko-
motivet. lndtil man igen gik over til MY som
trækkraft, kunne man se de tunge MZ'ere
rangere, noget de spinkle godsspor umuligt
kan have haft godt af.

Svendborgs havn prydedes tidligere af et
stori antal jernbanespor, men de forsvtnder
et efter et O Rangering ved ,Ærofærgen
maj 1993. Et foto som dette er i dag hrsto-
rie.Køf 275 har i mange år været Svend-
borgs faste rangertraktor (foto i maj 1993)
Ø Oet nu konkursramte skibsværft havde
ikke brugt sine spor i årevis, da de blev as-
falteret over omkring 1984; så det gor tkke
noget, at skiltet ikke overholder fritrumspro-
filet! (foto i marls 1996)

I sommeren 1996 har man ofte kunnet
bruge Præclikerens ord om godstogsspore-
ne i Svendborg: "Endeløs tomhed, endelcs
tomhed, alt er tomhed*, men for blot fa ar
siden var forholdene som på foto @ Pa bl-
ledet fra 19. december 1993 er alle de luk-
kede vogne beregnet for Kellogg's, i midten
ses en række af vinkompagniets tankvagne.
og bag lysmasterne anes 2 åbne vogne til
tØmmer. (Alle tre fotos: Flemming Soeborg)

@ "stadier på livets vej - del 4" Dette fo
to passer både ind i rækken af billeder fra
Svendborgbanen og i serien af MY-fotos
(JE side 106, 1Og). Den typiske anvendelse
af MY i dag er i de mindre godstog - som
her hvor MY 1151 netop er ankommet ttl

Odense med dagens godstog fra Svend-
borg: 5 SNCF-vintankvogne. Foto 70 maj
1996: John Hansen.

Ved nytår 1995 stoppede ovedorslerne
af jernbanevognelil Ærø, både de gennem-
gående og overfartens lokalvogne ("lernba-
nen. 1/95 side 25, 3/95 side BO og 4/95 si-
de 138). Samtidigt blev havnebanen ned
lagt, men den henligger nogenlunde ntakt.
bl.a. med de særlige eentungede sporskif-
ter. Enkelte sporrammer ved FAF-anlægge-
ne er blevet taget op, men forbindelses-
sporet fra godsbanegården ti færgele;et
(via rebroussement) ligger stadig pa ^av-
nen. Blot er rilleskinnerne blevet fyldt med
asfalt p.gr.a. nogle grimme ulykker med
cyklister, der væltede, ligesom sporet hen
langs kajen (Svendborgs Langelinje) er ble-
vet spærret med jernrør.

På færgeklappen er rillesporet blevet
fyldt ud med gummilister. Og endelig er de
legendariske skrotbunker ved kolonnehu-
set helt rydede - det var her, diverse udran-
geret materiel kunne holde i årevis og ven-
te oå bedre tider.' Flemming Søeborg/wf
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Fortsat fra side I 10

Kørsel med DSB-materiel (l tra MF, MR og
N/Z) på strækn ngen Padborg-Flensburg
ophørte den 2. juni som følge af DBs sik-
kerhedskrav (manglende lndusi i DSB-en-
hederne). Udover de to internatonale tog-
par 2184185 ("Nordpilen") og 2186/87
kØrer otte lnterreg otog (samt to tomløb) og
op til 20 godstog pr. dag Flensburg-Pad-
borg og v.v. fremføft af elektriske lokomoti-
ver, type 1 I0 eller 140. hvortil kommer fjor-
ten (heraf et tom Øb) regionaltog Neumun-
ster/Flensburg-Padborg og v.v , der køres
af dieselmotorvogne, Iype 628.4.

*
Lille advarsel til jernbaneentusiaster: Besig-
tigelse af Padborg og Flensborg stationer er
ikke nogen helt bi lig fornøjelse, hvis man
gør rejsen mellem de to stationer på en lo
kalt indkøbt billet En enkeltbillet koster
neml g den fyrstelige sum af kr. 35.- bereg
net således: DSBs b lletandel (for de 900
meter fra Padborg stations midte til stats-
grænsen) er 6n zone å kr. 13,-, som j inter-
national trafik rundes op t I et belob delel gt
med fem, aitså kr, 15.-, DB-andelen (for de
resterende 11 km) er ECU 2,1Ox(kurs) kr.

7,4O = kr. 15,54 rundet op tll et belob dele-
ligt med fem = kr 20,- Te efonselskaberne
har indført særlige takster for lokalsamtaler
i grænseområder, noget tj svarende må de
to jernbaneforvaltnlnger kunne finde ud af

Trafikcentralen
Den 1 . juni ændrede Driftscentralen under
Trafikkontoret navn til Trafikcentralen (TFC;

forkortelsen er en sammenskrivning af Tra-
fiklFjernstyringsCentral). Trafikcentralen er
herefter en produktionsenhed i DSB trafik-
styring, trafikproduktion

Trafikcentralen bemandes med trafikle-
dere og assisterende trafikledere til erstat-
ning for de tidligere vagthavende og togle-
dere. Trafikcentralen har også en televagt-
funktion, som er betjent i dagtimerne man-
dag til fredag, i den øvrige tid varetages
funktionen af det øvrige personale. Trafik-
centralen er back-up for de tre store regio-
nale fjernstyringscentraler (RFC) Køben-
havn H., Roskilde og Fredericia og skal i

døgndrift kunne overtage disses fjernsty-
ring ved fjernstyringsudfald. I praksis kan
strækningerne Helsingør-Korsør/Nyborg-
Børkop, Snoghøj-Sommersted (ekskl stati-
onerne Helsingør, København H, Roskilde,
Ringsted, Korsør, Nyborg, Odense og Fre-
dericia) fjernstyres fra TFC, men der sker
p.t. en fortsat udbygnlng under RFC Fre-
dericia i retning mod Padborg

lngen godstrafik p.t.

Godsmængderne på Viborg-Løgstør ba-
nen er nu så beskedne, at DSB har beslut-
tet at ophøre med regelmæssig betjening af
den B0 km lange godsbane. Det er sket
med udgangen af juni, efter at der i april kun
var 1O vogne og i maj 12 vogne.

De resterende kunder vil blive betjent
med lastbil fra Skive, Med så få vogne er
lastbiler billigere og mere miljøvenlige end
transport pr. jernbane, er DSBs officielle
mening. Beslutningen betyder ikke, at drif-
ten fuldstændigt indstilles. Betleningen kan
genoptages, hvis der igen viser sig at være
godsmængder, der økonomisk kan forsva-
re transporl på jernbane,

I øvrigt har trafikministeren nedsat et ud-
valg, der inden udgangen af i år skal belyse
mulighederne for eventuelt at udlicitere vis-
se godsbaner, DSB jkke ønsker at betjene.
Ud over Viborg-Løgstør er det Tommerup
Assens, Ringe-Korinth og Tønder-Tinglev.
Desuden ønsker DSB at indsti le trafikken
på Nykøbing E-Gedser.

Større andel af posten
DSB bliver også bedre til at konkurrere ved
transport af post, når den faste forbindelse
over Storebælt tages i brug. DSB gods og
Post Danmark har indgået en kontrakt til 65
mio kr årligt. Udover post, som allerede
befordres med banen, omfatter aftalen
transpoder, der hidtil er sendt med bil eller
fly DSBs nuværende aftale indebærer
transporter for 36 mio. kr.

Med den nye aftale bortfalder brugen af
de såkaldte bureauvogne, hvor postmedar-
bejdere sorterer undervejs. Nu bliver der ta-
le om anskaffelse af fire-akslede godsvog-
ne, som kan køre op til 140 km/h, se også
under "Rullende materiel".

DSB skal dagligt befordre 54 af disse

vogne, fordelt i otte tog, via Storebælt. Be-
fordringen sker mellem Post Danmarks
centre i henholdsvis København, Ringsted,
Odense, Fredericia, Herning, Århus og Aal-
borg De har alle sporforbindelse, dog und-
taget Fredericia.

Den nye aftale gælder fØrst og fremmest
transpoder via Storebælt. I mange andre
relationer vil Post Danmark fortsat køre på
landevej. DSB og Post Danmark er blevet
enige om at lade den nye aftale løbe over
syv år. Den vil så kunne genforhandles for
de følgende 10 år.

Regnskabsresultat 1 995

DSBs driftsresultat for 1995 blev på minus
1 1B mio. kr. mod et overskud på 75 mio. kr.

i 1994 Det forringede resultat skyldes, at
udgifterne steg med fire pct., medens ind-
tægterne kun steg med 1,2 pct lndtægts-
stigningen er sammensat af et fald i statens
driftstilskud på 83 mio. kr. og i de øvrige
indtægter på 176 m o. k,.

DSB passager indfriede næsten forvent-
ningerne t I 1995, selv om passageftil-
væksten i 1994 ikke som forventet har kun-
net fastholdes. Resultatet for DSB gods
blev 101 mio. kr. dårligere end budgetteret,
og der er på den baggrund igangsat en om-
fattende omstill ngsproces med det sigte,
at DSB gods udligner budgetoverskridelsen
inden for rammeaftaleperioden I 996-98.

DSBs årsresultat for 1995 viser, at pas-
sagerlallet for fjern- og regionaltog blev
fastholdt i 1995 7,.1 mio rejste med lnter-
Cily, 44 mio. med regionaltog og 1,3 mio.
med internationale tog. Antallet af passage-
rer i S-tog (eksl Hels ngør-Hillerød) faldt fra
93,8 mio. i 1994 til 92,4 mio. i 1995

DSB gods transpofterede 9,6 mio. ton
gods i 1995 mod 9,5 mio. ton i 1994, DSB
gods økonomiske resultat er præget af
blandt andet økonomisk stagnation i de
brancher, der normalt har et højt transport-
behov, ligesom den franske strejke har haft
indflydelse.

DSB rejsebureau opnåede en omsæt-
ningsfremganS på 11 pct. Driftsresultatet
blev et overskud på fire mio. kr. mod 6n
mio. kr. i 1994.

Antallet af ansatte i DSB udgjorde i 1995
15.745 mod 15.755 i.1 994.

De samlede indtægter i 1995 blev 4.799
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mio. kr. i forhold It 4.623 mio. kr. i 1994,
medens udgifterne i 1995 beløb sig til
7.165 mio. kr. mod 6.869 mio, kr. åreIfør.
.1 994-tallene er korrigeret for udskillelsen af
DSB rederi og DSB busser i aktieselskaber.

DSBs investeringer var på to mia. kr. og
dermed 285 mio, kr. mindre end i 1994 I

forhold til 1994 har DSB brugt mindre på
forbedringer på stationer, elektrificering
samt på rullende materiel.

DSB busser
DSB busser a/s anskaffede i 1995 40 nye
busser og overtog 62 busser i forbindelse
med vundne licitationer; 34 busser udran-
geredes og fire overgik til andre entrepre-
nører. Den samlede vognpark steg fra 636
(gennemsnitsalder 6,5 år) ved årets begyn-
delse til 700 (gennemsnitsalder 6,6 år) pr.

31. december 1995.
DSB busser opnåede i 1995 en nettoge-

vinst på 51 busser i forbindelse med licita-
tionerne (og genvandt kørsel med 38 egne
busser), For at opnå dette resultat afgav
selskabet tilbud på kørsel med i alt 416
vogne. Konkurrencen har været meget hård
med prisfald på op til 30 procent i forhold til
de gamle standardkontrakter, men for DSB
busser har prisfaldet været mindre. I alle til-
bud har været indregnet fortjeneste, efter
samtlige omkostninger er dækket

Nye ruter/ny tonnage
DSB REDERI A,/S arbejder i 1996 på at få
tilpasset organisationen, så selskabet på
omkostninger kan måle sig med de rederi-
er, det skal konkurrere med. Rederiet vil
genvinde sin position på Kattegat ved at
starte hurtigbådssejlads - og det er blevet i

form af strategisk samarbejde med anden
operatør Helsingør-Helsingborg ovedaften
(hvor rederiet e)er SOVo af driftselskabet
ScandLines A/S) skal udvikles på koncept
og sejlplan, så en stærk markedslederrolle
blbeholdes på trods af væsentlig øget kon-
kurrence som følge af statens ekspropriati
on af leje 1 I Helsingør til fordel for Mercan-
dia Linierne l/S, der indledte færgefarl un-
der marketingnavnet Sundbroen med to
Superflex-færger den 1. juni, DSB REDERI
har skrevet kontrakt med det finske værft
Finnyards Oy i Rauma om bygning af en ny
færge til overfarten. Færgen, der bliver en
forenklet udgave af "M/F Tycho Brahe" (in-
gen jernbanespor og kun plads til 1 ,000
passagerer mod "sØsterfærgen«s 1.250),
skal leveres i sommeren 1997 og afløser
antagelig begge Prinsessefærgerne, jf ne-
denfor. Færgerne »Regula" 69 "Upsuls.
(ejet af SweFerry AB) er som følge af oven-
nævnte ekspropriation udtaget af driften og
udbudt til salg,

Rederiet købte i februar 1996 en ny bil-
bærende katamaran af typen "Auto Ex-
press" fra den australske værft Austal Ships
Pty. i Henderson, Fartøjet blev indsat på

Århus-Kalundborg overfarten som »Cat-
Link lll" den 12. juli. I maj overtog DSB RE-
DERI 50% af aktiekapitalen i selskabet Cat-
Link A/S, hvilket indeba( at rederiet samti-
dig overtog den bilbærende katamaran

"Cat-Link 1".

DSB REDERI overtog ligeledes i maj ak-
tiekapitalen i Europalinien A/S og dermed
færgerne "Rostock Link. og "Falster Link"
(der fortsætter med at sejle under Bahamas
flag). Den 14 juni indsattes den bilbærende
katamaran "Berlin Express« som tredie fær-
ge på overfarlen Gedser-Rostock. Færgen
ejes stadig - som da den som "Kattegat.
var i drift for Driftsselskabet Grenaa-Hunde-
sted - af det norske selskab Star Marine,
men er nu chartret af Dampskibsselskabet
Øresund A/S (der er lOOoÅ ejet af DSB RE-
DERI A/S), der har chartret den videre til
DSB REDERI A./S; færgen bærer DSØs
skorstensmærke, og samme selskab leve-
rer også besætningen. "Knudshoved" er ef-
ter et værftsbesøg i Fredericia overflyttet til
Halsskov-Knudshoved overfaden, hvor den
afløser "Prinsesse Anne-Marie", der er flyt-
tet til HH-ovedarten (med svensk persona-
le, kaptajnen undtaget).

Til brug på Rødby-Puttgarden overfar-
ten har rederiets tyske samarbejdspart-
ner Deutsche Fåhrgegesellschaft Ostsee
GmbH bestilt to færger hos det hollandske
værft van der Giessen de Noord i Rotter-
dam - i nogen grad identiske med de to af
DSB REDERI hos Ørskov StaalskibsværJt i

Frederikshavn bestilte færger. De fire nye
færger forventes indsat medio og ultimo
1997 til afløsning af de nuværende seks
færger.

DSB REDERI oveftog d, 1. juli det sven-
ske rederi Jumero Line ABs Amber Line,
der driver en fragtfærgerute mellem Karls-
krona og Liepaja i Letland med et russisk
indregistreret ro ro skib. Købet er et led i en
plan om en konkurrerende Jylland-Balttkum
trailedorbindelse til DFDSs rute Fredericia-
Kleipeda, idet "Ask" og/eller "Urd" antages
at ville blive indsat på en ny rute Århus-Hel-
singborg, når den nuværende Århus-Ka-
lundborg sejlads pr. 1 januar '1 997 mister
statssubventionen og omdannes til ren
fragtfærgesellads På sidstnævnte over-fa11

er i øvrigt ,Kong Frederik lX" indsat på en
dobbelttur mandage-torsdage for aI f orøge
kapaciteten som modtræk mod Mols-lini-
ens nye kombifærger ,Maren Mols" og

"Mette Mols.
DSB REDERI A/S driver p t fire såkaldte

,sociale ovedarter* for DSB mod at få om-
kostningerne dækket, Alle indtægter fra
driften tilfalder DSB. Det drejer sig om ru-
terne Bøjden-Fynshav, Kalundborg-Koldby
Kås og Esbjerg-Nordby samt den "gamle"
Århus Kalundborg overfarl. Om den sidst-
nævnte er redegjort ovenfor, om de øvrige
har EU-Kommisionen udtalt, at den "ikke
finder, at der i en længere overgangsperio-
de kan ydes støtte til sociale overfarter, med
mindre det sker ved offentligt udbud. Re-
geringens planer går derefter ud på, at Fa-
nØ overJarten i fremtiden kan klare sig helt
uden statstilskud, og at de to andre over-

farler i efteråret 1996 udbydes i licitation
DSB REDERI A/S beskæftiger i dag knapi
2.700 medarbejdere. Selv om rederiet er r

færd med at etablere en række nye aktiviie-
ter, vil det om nogle år kun kunne beskæf-
tige knapt 1000 medarbejdere, Det skyides
dels, at Storebæltsoverfaderne Iukker, .å,
hhv. jernbane- og bildelen af den faste Sto-
rebæltsforbindelse står færdig i 1997 og
1998, dels at de nye færger på Rodby-Pu-
tgarden overfaden kræver mindre ben:an-
ding end de nuværende - og færre I drft
som følge af boftfald af godsvognsoverlors-
len; personalestyrken er i øvrigt allerede re-
duceret på HH-overfarten, da ScanLres
har måttet indskrænke anta let af færge. ,

drift fra seks til fire.

"DSB" og "Færgenyt" redigeres a;
Eilk B Jonsen og Jens Ole Christensen

Skagensbanen (SB)
Hannover-Skagen
Den årlige "Skagen Festival" sætter bye.
på Danmarks spids på den anden ende - og
er en årlig udfordring for Skagensbanen I år
- i dagene 28.-30. juni - greb man kapac -

tetsproblemerne rationelt an, bl.a. gennem-
førtes - i samarbejde med DB og DSB - tog
2184 ("Nordpilen.: Hannover-Frederks-
havn) til Skagen,

Fredag den 28. juni videreførtes tog
2184 (Frederikshavn ank. 20.15) I SB-plan-
tog 506 (Frederikshavn afg. 20.35 - Skagen
ank.21 20),lørdag og sØndag befordredes
vognene i SB-ekstratog 3714 (Frederiks-
havn afg. 20.3O - Skagen ank. 21.1 5 (uden
stop ved Apholmen, Rimmen, Napstjæd,
Bunken og Hulsig). DB-materiellet returne-
rede fredag og lørdag i SB-ekstratog 3715
(Skagen afg 23,50 - Frederikshavn ank,
0,35) og søndag i SB-ekstratog 3717 (Ska-
gen afg 21 .4O - Frederikshavn ank 22.25):
også disse tog var personfØrende.

De nævnte tog fremfødes på SB af die-
sellokomotiv MX 10 og bestod af seks DB
lnterregiovogne: Bimd (197)-Bim (198)-Bim
(199)-ARkimbz (200)-Bim (203)-Blm (204);

løbenumrene er de i "Europåischer Wagen-
beistellungsplan" anfØrte for Iogene 2184/
85, som er EWP-løb 1304. I ARklmbz-vog-
nen er bistroen betjent af MITROPA perso-
nale Bistrodelen kunne ikke betjenes på
SB på grund af manglende strømforsyning
En DSB-medarbejder rejste i øvrigt med to-
gene på SB for tilsyn af de tekniske instal-
lationer

Derudover kørle Skagensbanen i alt I l
ekstratog med Y-togsmateriel (bl.a. som
supplement til busture) forfestivaldeltagere,
f.eks. nat efter den 28. og 29. juni et gen-
nemgående tog SB 3721/DSB B40B Ska-
gen (afg. 1 45)-Aalborg (ank. 3.46), der den
29. returnerede som tog DSB 8423/SB
3722 Aalborg (afg 9.OO)-Skagen (ank 1 1.

27) - og den 30 som tog DSB 8407lSB
3724 AalborS (afS 4.00)-Skagen (ank,

5 55). I tilgift havde SB lørdag den 29. be-

Privatbanerne

Færgenyt
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søg af HHJ-personale fra Odder, der kom i

eoet Y-toosæt.
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I øvrigt var DSB's sprojtekolonne i Skagen
den 26. luni 1996 med troile 230 samt 40
BO 950 2 OO9-4 samt tankvogn fra Sprø1te-
koionne Fredericia I troljens srdevinduer var
der streamers for Skagen Festivalenl

Erik B Jonsen/Erik Kjærgaard

Foto O og Ø: "Nordpilen" i Skagen 28. ju-
ni 1996 efter at MX 1O er lobet om. Bemærk
ruteskiltet: med tysk grundighed er der rkke
tale om et provtsorrum, selv om det kun
skulle bruges 2 gange (fotos' Bent Ravnild).
@ Det omtalte tog DSB 8423/SB 3722 på
vej fra Aalborg til Skagen fotograferet ved
den ubetjente krydsntngsstalion Su/sted
mellem Aalborg og Bronderslev. Oprange-
ring' SB Ym 3 HHJ Yp 51 - SB Yp 24 - SB
Yp 23 - SB Ym 5. Bemærk det noget atypi-
ske indstigningsparli pa HHJ Yp 57 Det
kommer sig af , at vognen i 1984 blev om-
bygget fra styrevognen HHJ Ys 43 (foto:
Erik Kjærgaard). Yp 51 er lejet af Skagens-
banen.

De sidste 3 fotos vtser hverdag på Ska-
gensbanen, @ Trinbrættet Apholmen i den
nordlige udkant af Frederikshavn har i juni
fået et venteskur. Toget er Ym 4 - Yp 23 -

Ym 5 i tog 502 78. juni 1996. lngen af vog-
nene er endnu blevet omlakeret I SB's nye
design (foto: Erik Kjærgaard) @ SB byder
på mange interessante detaljer. Hvor finder
man ellers sporstopper og togvtserskilt som
de viste? Toget oprangeret af Ym 5 - Yp 21
- Ys 12, den mrdterste designlakeret (foto
23. maj 1996' Keld Haandbæk). @ Omstig-
ning til DSB i Frederikshavn 29. august
7995. DSB MR-sæt 32 og SB Ym 4 - Yp 22-
23 - Ym 5 (foto: Keld Haandbæk).

0 @
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Gribskovbanen (GDS)

Banen har nu to perroner i Hillerød til an-
komst/afgang af tog mod Gilleleje og Tisvil-
deleje. I nærmeste fremtid etableres et
sporskifte, så krydsning af Nordbanens
togvej undgås.

Alle banens motorvogne har fået et nyt
radioanleeg (banen går fra VHF til UHF),
som, når det ønskes, kan anvendes sam-
men med DSB's

Gribskovbanen har stadig LJ Yp 71 til le-
je, og det har betydet, at samtlige banens
tog, også i myldretiden, består af tre vogne.

Gilleleje station skal snarest renoveres,
så den i lighed med andre af banens statio-
ner får skranke i stedet for "luge",

Frederiksværkbanen (H FHJ)
Banen har lejet en Køf-traktor fra Lollands-
banen, mens banens egen til brug i Frede-
riksværk er under istandsaettelse,

På værkstedet i Hundested renoveres Iy-
netter fra såvel Lemvigbanen som Horn-
bækbanen, og banens egne motorvogne
har nu alle fået påmonteret katalysatorer -

som den første bane i Danmark.
Både HFHJ og GDS har ved køreplan-

skiftet udgivet turistfoldere om banernes
naturskønne opland.

De Nordsjæl andske baner
redigeres af Jan Forslund

Veteranbanerne
Syd-Fyenske Veteranjernbane
indviede i forsommeren 1996 et nyt tflnbræt øst
for Fåborg, Lucienhøj Veteranbanen kalder ube-
skedent (men næsten sandfærdigt) stedet "Dan-
marks smukkeste trinbræt" wf.

Ny rutebilstation i Faaborg. Efter at det tid-
ligere banegårdsareal i løb,et af de sidste par år er
b evet helt ryddet for spor (se også "lernbanen"
4/95), har Faaborg kommune i foråret omlagt ru-
tebilstationen til "kam-parkeringsplads", således
at rutebilerne nu holder foran stationsbygningen
Det g ver de rejsende mulighed for at genopleve
forne tiders stor adne stationsbyggeri, da bygnin-
gen nu præsenterer sig anderledes elegant med
halvtag, intakt emaljeskilt m v Ved samme lejlig
hed er sporet i Østerbrogade-overkørslen (ses på
foto nedenfor dec. '1 995) pillet op SFvJ har eta
bleret ny perron med tilhørende spor på området
,Halvmånen" i nærheden af den gamle dampre-
mrse 

Fbmming Søeborg

O GDS. Tag et btik på de specietle forhold i nordenden af Hilterød. GDS' tynette ses ne-
derst ibilledet, DSB-lynetten imidten (foto 19 maj 1995: Flemming Søeborg). ø HHGB.
Høistrup omdannedes ved sommerkøreplanen 1gg5 til krydsningsstation. Tog mod Het-
singør til venstre, mod Gilleleje til højre (foto 1 februar 1996' John Hansen). @ HHJ far ik-
ke foreløbig nye tog, så lynetterne får lov at køre en tid endnu. Her forlader Ys 44+Ym 33
Århus H 5 dec. 1995 (Ketd Haandbæk). Bemærk sporarbejderne

o
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Limfjordsbanen fl}
Veterantoget Limfjordsbanen damper i år ud i

sin 23. sæson
Forud for hver ny saeson er der mere end 1 17

ting, der skal holdes rede på
Først skal vi blive enige med os selv om, hvor

mange ture vi vi køre på vor hjemmebane, og
hvor der evt. vil være I dt at tlene tll den evigt
slunkne kasse.

Sæsonen 1 996 byder på et par nyheder. Vi føl-
ger sidste års succes på Skagensbanen op med
at kØre nogie ture på banen mellem Hlørring og
Hirtshals den 12., 13. og 19 oktober. Som følge
af tidligere års problemer med ovedyldte jule-

træstog kører vi i 1996 disse tog i weekenden 7,

og 8 december, og lgen 14 og '1 5. december.
For at markedsføre vore veterantog har vi i år

valgt at satse stoft og har fået lavet en brochure
og en p akat, som siger spar to til tidligere års ud-
giveTser, Brochuren er tref ojet, firfarvet og i A5
format Brochuren angiver de rigt ge togtider for
Limflordsbanen, i modsætning ti , hvad "jernba-
nen" 3/96 angiver af t derl (Bed beklager og ret-
ter nedenfor)

Når vi så har glort os k art. hv lke veterantog vi

vil køre, må vl se at få matene et gjorl kørekart
Det er kke altid nok at ga en tur rundt om køre-
tøjet, tage et par bi eder og stove af hist og her
Som al anden mekan k skal veterantogsmateriel
checkes og gås efter for at opdage fej . slitage og
lignende, før nedbrud el er farl ge s tuat oner op-
står Når vi først er korl hjemnefra og passager-
erne myldrer rnd r vognene. ska det hele fungere
teknisk og sikkerhedsmæss gt forsvarl gt.

Året '1 996 tegner t I at bl ve et af de mere mar-
kante, idet vr i år har taget os mod til at anmode
Tlsynet med Prvatbanerne om at FFJ 34 må
køre den hastlghed, som den vitterl gt er konstru-
eret til, dvs 60 km/t mod nu 45 km/t

Samtidig har vi anrnodet Ti synet med Prvat-
banerne om, at vi må rette FFJ 34's bremsevægt,
så den svarer til de fakt ske forhold.

En del af processen med at ændre data for FFJ

34 er en prøvekørsel ved den "nye. hastighed
Første del af prøvekørslen blev afuiklet den 13. 1u-

ni under et særtogsarrangement forbindelse
med Brønderslev Handelsstandsforenings "Brøn-
derslev Open By Night". Denne prøvekørsel for-
løb tilfredsstillende, og der er aftalt ny prøvekør-
sel den 1 7 august Men nden. v turde tage det
store skridt at anmode t lsynet om hastighedsfor
højelsen, er "34" blevet underkastet et grundigt
eftersyn.

Eftersynet viste, at vi var nødt til at bore styrin-
gen ud. Udboringen blev foretaget med værktøj
udlånt af Nordsjæ lands Veterantog, og "34" blev
boret ud til et hulmå svarende til HV3's tidligere
må|, da MHVJs dampfolk var så ven ige at give os
et praj om overtallige stempelringe

Den af Limfjordsbanen ønskede justering af
FFJ 34's bremsevægt ser ligeledes ud til at bære
frugt.

FØr sæsonstart er alt driftsmateriellet blevet
klargjod, og der er blevet udført diverse småre-
parationer og forbedringer, TFJ C8 har fået
påmonteret trykluftbremse, og vi har idriftsat vor
tankvogn Den er rgget til som ekstra vandtank
og kan via en kort slangeforbindelse fylde 34's
tender

Vandtankvognen fik sin premiere i ovennævnte
kørsler for BrØnderslev Handesstandsforening,
og den indfriede forventningerne til fulde Det tog
under 10 m n, at trimme godt 4 mr over til FFJ 34

Den 13 juni vrl være en af de dage, der vil bli-
ve husket ved Limfjordsbanen, idet det var fØrste
gang i banens historie, at vi kørte både darnptog
og skinnebustog ved samme arrangement

AHJ Dc 72
Restaureringen af AHJ Dc 72 sker fortsat primæd
ved teknisk skole i Hjørring Vognen er færdig for
så vidt angår træ, dog er skolen stadigvæk i gang
med at fremstille nye sæder. Vi har hos KLK i Lun-
derskov lånt et ,ægte. APB træsæde for at have
noget at ,se" efter. Udvendigt mangler vognen at
få lagt nyt tagpap, lndvendigt er vognen blevet
skrabet ned, og malerne er ved at male med
grunder. Vi har studeret FFJ Dae 21 for at finde de
rigtige APB{arver til vognen indvendigt,

I Aalborg er vi gået igang med at forberede
vognens hjemkomst, En god del af vognens be-
slag og andet tilbehør er blevet sandblæst og ma
let, og vi er nu i gang med udstyret for undervog-
nen.

Skinnebusser
Limfjordsbanen råder over to køreklare dansk-
byggede skinnebusser, SVJ Sm7, serie 1 fra
1947, og VLTJ Sm 16 (ex AHB SmB), serie 2 fra
1952

Derudover er L mflordsbanen i besiddelse af
GDS SmS (ex, LB) Denne skinnebus udlåner
Lmfjordsbanen nu ti foreningen Veteranbanen
Skjern - Videbæk i erkendeTse af, at v ved Llm
flordsbanen ikke med vor nuværende arbejds-
styrke magter at få køretø1et ud at kØre for egen
motor

Udvekslrngen af skinnebussen er berammet til
at finde sted den 21 september

Ove Thomsen

*

Fejl i køreplan
Ved en beklagel g fejl i redigeringen havde dele al
en anden køreplans tider sneget sig ind i Lim-
fjordsbanens kørepan i nr, 3/1996, så planen

desværre blev helt m svisende, hvad tiderne an-
går.

Redaktionen beklager fellen og de gener, den
måtte have medført, De korrekte tider, der fortsat
er aktuelle, gengives her:

Damptog Aalborg-Aalborg Øst,
søndage frem til 8. september

Aalborg. ....,,..af
Aalborg Øst..,,...an

Højhastighedstog
på amerikansk
HØjhastighedstog holder nu også deres indtog i

USA. Det statselede jernbaneselskab AMTBAK
har besluttet sig til at køre rigtig stærkt på den
tættest trafikerede del af nettet, langs Østkysten
fra Washington over New York til Boston.

Det har taget flere år at finde frem til det nye
materiel, som nu skal markedsføres under navnet
,American Flyer", og det tager tre år, før det er
ude på skinnerne, 1999

Det tyske Siemens, som bl a bygger DB's ICE-

Express, var med langt fremme, og det er også
ABB, som står for de svenske kurvestyrede tog,
X 2000. Megen diskussion om finansiering og le-

veringsbetingelser er gåei forud Det blev leve

randører på den anden side af dammen, som
vandt De, der løb af med ordren, var det canadi
ske "Bombardier Corp. of Canada", med hjælp
fra det franske GEC Alsthom, som bygger TGV-
togene Franskmændene skal sende drivrnoto-
rerne derover, og vognkasserne af rustfrit stå a-
ves i Canada Det hele sammenbygges Pitts-
burgh, USA

Det er Kongressen, der har bestemt, at togene
skal bygges "hlemme" i Amerlka, måske natur igt
nok, når den samtid g har bevilget 800 mil ioner
dollars, ca 4,5 milliard kr t l sagen En fjerdedel
af summen ska bruges til kurveudretning og op-
gradering af det eksisterende skinnenet og elek-
trificering af den nordlige strækning fra New Ha
ven til Boston, hvor linien er særligt kurvet Der

bygges altså ikke en egentlig hølhastighedsbane
Det er nødvendigt at bygge kurvestyrede tog

(tiltlng trains) for at holde den vedtagne marchfart
på 240 kilometer i timen, og derved kunne køre
fra New York til Washington på lidt over 2 timer.
Det tager p.t ca. 3 timer. Høj fart er ellers ikke no-
get, man har brugt meget på USA's baner. Det
hidtil hurtigste har været "Metroliner., på Østky-
sten med 150 km/t. På strækningen New York-
Boston bliver tidsgevinsten særligt meerkbar, når
køretiden skæres ned fra 4 1/2 time til 3 timer,

Der bygges 18 togsæt, hver med 6 vogne og
et okomotlv i hver ende, Der købes samtidig 15
nye el-lokomotiver, der skal trække de nuværen
de Metroliner-vogne, som da sættes ind på andre
hovedstrækninger,

*
I billandet USA har jernbanetrafik i mange år
været noget sekundært lndtil energikrisen i 197 4

var alle jernbaner prlvate, og næsten alle selska-
ber havde opgivet persontrafikken

Regeringen dannede så det statslige person-
trafikselskab, AMTRAK Det har været nødven-
digt med store statstilskud. Nu har Amtrak, som
faktisk ejes af skatteyderne, fået good w ll på

hØjeste sted Det var vicepræs dent A/ Gore, som
den 15 marts i år på Washingtons Union Station
bekendtgjorde, at staten vil bruge mange penge
på jernbanen Amtrak har brug .for 3 milliarder dol-
lars til forbedringer i de nærmeste år. Betalingen
for de ny American Flyer-tog har leverandøren
skaffet lånene til, og Amtrak betaler tilbage Bart
at have staten i ryggen

,(

Man har jo tør hør1 om dagbødet selv hos vort
hjemlige DSB (lad os ikke tale om 3 års forsinkel-
se på ER-sæ|, men ovre hos Uncle Sam bruger

..af

.,an

14.00
14.40

15.00
15 40

Juletræsture til Gistrup køres i december med
følgende afgangstider fra Aalborg: Lørdag 7. og
søndag 8. december: 1030 og 1330 Lørdag
14 og søndag 15, december:13.30,

Limfjordsbanens damptog på H1ørring-Hirtshals
banen i efterårsferien kører lørdagene 1 2 og
19. oktober samt søndag 13 oktober med føl-
gende tider:

HjØrring . ai
Tornby ..,.. af
ColorLine ....,....,an
Hirtshals an

HirtShals
ColorLine
Tornby
Hjørring .. ,

af
aI
af
an

12.55
12 56
13.23
13 43

14.30
14.53
'15.1 

1

15.13

t5.55
15 56
16 23
16 43

Anders Riis
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Sydafrika. Til venstre toget på vej fra Sedgefield til George Øverst til højre restaurant i "The Blue Tratn. i George, "Hop lnn,, ka,c:s s.=-
det. Nederst til højre S-tog i Vtshoek syd for Cape Town, farverne er grå og gul Fotos ultimo februar/primo marts 1996.

man de store lommeregnere, når dagbøder skal
fastsættes Det v I koste penge at levere togene
for sent, men når de først er sat i drift, kommer
der også dollars på holkant: Hvs toget rkke op-
fy der kravet om køretid på 3 t mer New York-
Boston, vil leverandøren blive kraevet 10 000 do -
lars (ca, 57,000 kr.) for det første minut og
20 OOO dollars for hvert forsinket m nut efter det
Det ska også koste 5.000,- for hverl tog, som er
mere end'15 mnutterforsinket p g a mekanrske
fejl Mangierved facil teter ombord, f.eks, toiletter,
ud øser I 000 do lars for hver fej

Bare det gode forhold mellem kunde og leve-

randør nu kan opretho desl 
Torkil Haas

Sydafrika
Fra en re.ise rapporterer et af vore rued-
lennter, at Sydafrikos Jernbaner lever
og hqr det »rimeligt« godt.

Under en rundrejse i Sydafrika havde jeg lejlighed
ti at se lidt nærmere på landets lernbanenet
Samtlige større byer har jernbaneforbindelse,

men de fleste strækn nger befares udelukkende
af godstog Kun på hovedstrækn ngerne køres
med passagerer, og som regel er der kun afgang
en el er to gange om ugen Sporvidden er 1,067
mm - det såkaldte kapspor og hovedsiræknin-
gerne er ale elektrificerede På øvrige stræknin-
ger køres med diesel

Bortset fra nogle deciderede turisttog køres
kun regelmæssigt med damp på en eneste
strækning, neml g mellem George og Knysna på
den berømte Garden Boute Der er to dag ige af-
gange, dog kke om søndagen og andre hel igda-
ge Jeg var se v med på turen fra den lille station
Sedgefield til George - en hyggelig oplevelse,
som man kke bør snyde sig selv for, hvis man
kommer på de kanter, Der er flere skarpe kurver,

hvor man kan fotografere lokomotivet, hvis man
befinder sig i en af de sidste vogne ,Vort tog" 5s-
stod af seks vogne - to godsvogne med tømmer
+ 4 personvogne, Farten er kke himmelråbende,
ca 50-60 km i timen Turen er rneget smuk - fle-
re steder kører man langs Det lndiske Ocean

Jernbanen har det lidt morsomme navn: The Ou-
ten qua Choo-T1oe.

I byen George har en driftig restauratør ndret-
tet sin restaurant i to tidligere vogne fra det be
rømte B ue Train, Som det fremgår af bil edet. er
vognene smukt vedligeholdt

Cape Town har man et udbredt S togs net
med ti-tyve minutters drift i dagtimerne S-toget
I gner det københavnske en del, men farverne er
helt anderiedes, og renligheden var ikke ige ti at
prae af; men det er jo altd lidt spændende at
prøve at køre med andre landes lernbaner

V. Lindstrøm

Nyt fra DJK
Møder i København

afholdes i Oldskriftsalen, Nationalmu-
seet, Frederiksholms Kanal 12, 1220
København K.

Onsdag d. 18. september 1996 kl. 19.30:

"Med damptog gennem Ukraine. og ,,< na
for fuld damp".

Vore to medlemmer Hans Henlk Frosi
og Gunnar W. Christensen viser bil ede. og
fortæller om deres besøg i år : ner--o osr s

Ukraine og Kina

Onsdag d.23. oktober 1996 kl. 19.30:

"Skal vi have hølhastighedstog i Dann"a.k?,
Der^ danske regering har nu 'asrsae:. ar

man vil undersøge mulighederne for ai styr-
ke jernbanens konkurrenceevne ved ar mo-

dernisere hovedbanenettet og indfore "o;-
hastighedstog i Danmark En sådan sats-
ning skal have et miljø- og trafiksikkerreds-
mæssigt udgangspunkt

Medlem af Baneplanudvalget Henrk Sy,-
van, Trafikministeriet, redegør nærn'ere ior
status på undersøgelserne i Traf km n stel -

ets Baneplanudvalg.

Vogn-Ex holder åbent:
Kalvebod Brygge 40, I 560 Kobenhvan V
Hver sidste tirsdag i måneden fra og meo
27 august er der åbent hus på Vogn-Ex fr'a

kl. 19.00 rl kl. 22.00

Nordjysk afdeling
Limfjordsbanen holder generaiforsarnirng
i klublokalerne på Forchammersvel 7. Aa -

borg
onsda g d' 2o' novem 

Y",?iuu5i]"1.,?l

Annoncdr
i Jernbanen

Det er stadig billigt atfå et salgs-
budskab ud til ca. 1700 jernbane-
i nleresserede. .se hlot priserne :

Priseksempler ex moms:
Helside:
1/2 side:
1/3 side:
1/6 side:
1/9 side:

kr. 1800,-
kr. 1 1OO,-

kr. 800,-
kr. 450,- (57x130)
kr, 300,- (57x 85)

1/1 8 side: kr. lB0,- (57x 40)
1/36 side: kr. 1OO,- (57x 20)
lllustrationer å kr. 100,-

Annonceafdelingen
v. Jan Forslund / 42 4204 52
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jernbanen
Klostergade 3, 9550 Mariager
98 54 23 24

Redaktion
Anders Biis, Klostergade 3, 9550 N/ar ager
Ansvarshavende redaktor
98 54 23 24

Wrlhelm Frendrup, Hellerupvej 4, 3 t v,
29OO He erup,39 627663

Medarbeidere

Erik B Jonsen Ole-Chr. M. Plum
(DSB) (Privatbanerne)
Box 188, Aby Bækgårdsvej '18,

2900 HellerLp 8230 Aoyhoj

Bent Jacobsen (DJK-ny,t)

[/a] A116 62, 2730 Herlev

Jan Fors und, Vasevej 1 9 A, 2840 Ho te
42 42 A4 52

Bladekspedition

DJK, sekretariatet, Kalvebod Brygge 40,
1560 Kbh V Ttf 33 33 86 97

Annonceekspedition

DJK, Vasevej '19A,2840 Holte
v Jan Forslund, 42 42A4 52 Giro 5 55 38 30

Distribution

Adresseændr nger og reklamation af udeblevne
numre meddeles tl det lokale postkontor Med-
lemmer i udlandet bedes dog meddele adres-
seændringer til Bladeksped tlonen, Reklamati-
on af fejlekspeditioner og fejleksemplarer sker
ligeledes hertil

Eftertryk eller kopierng er lkke t ladt uden kil-
deangivelse - eller efter kontaki t I redakt onen,

,jernbanen" udsendes ultimo: februar, april, ju-
ni, august, oktober og december t I medlemmer
af Dansk Jernbane-Klub

lndsendelse af stof og fotos

Arbejdet med skrivnrng og redigering af "jern
banen. foregår som alt andet DJK-arbelde
udelukkende på frivillig og ulØnnet basis, Tl-
sendelse eller overdragelse af fotos og manus
samt Øvrigt materiae til "lernbanen" er derfor
ensbetydende med, at lndsendercn samtykker
i, at det sendte uden vederlag kan bruges og
bearbejdes efter redaktionens vurdering. Re-
daktionen er ikke ansvarlig for uopfordret ind-
sendt materiale

l\,4anuskripter til artikler, læserbreve o.a. bør
såvidt muligt være maskinskrevne lllustratloner
returneres kun såfremt indsenderen anmoder
herom med ordet ,retur" og tydelig adresse på
bagsiden af hvert fotografi (på rammen af dias)
El ers indgår bi lederne i DJK's ark v,

Indlæg der ikke er signeret af 6t eller flere be-
styrelsesmedlemmer tegner ikke nødvendigvis
DJK's holdning,

Oplag: 2 400 eksemplarer

Produktion: Central tryk Hobro, 98 52 01 99

lssN 0 r 07-3702

DANSK
JERNBANE.KLUB

Foreningens generelle adresse
Dansk Jernbane-Klub, sekretariatet,
Kalvebod Brygge 40, 1560 København V
Tlf 33 33 86 97 E-mail: vogn ex@rnternet dk

Foreningens telefonavis: 86 75 20 98
Med sidste nyt om møder, udflugter, bøger m m
(Ansvarshavende: Ole-Chr. Munk P um)

Medlemskontingent 1 997
Betal nu og få "jernbanen* 5/96 og 6/96 med
Oro nære r.reolemmer

Seniormedlemmer

(67 år pr. 'l - 1997)
Junlormedlemmer

(under 18 år 1 '1 '1997) ,.,.,,. . kr '190,00

Husstandsmedlemmer,,.,..,,, kr 190,00
Firmakontingent

(ink. 6 annoncer å 1/8 side).,,. , kr 2500,00

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

Norsk giro 0806 I 90 4833
Svensk giro 547137-O

Foreningens bestyrelsesmedlemmer
o Formand: Bent Jacobsen,

Maj Alle 62, 2730 Herlev fff 4284 21 07.
. Næstformand: Ole-Christian Munk Plum,

Åby Bækgårdsvej 18, 8230 ÅbyhØj
Tlf, 86 75 25 40

. Kasserer: Gunnar W Christensen,
Solbærvangen 39, 2765 Smørum
Tff. 44 65 73 13

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

. Tommy O Jensen, Langebjergvej 534
3050 Humlebæk Tlf 49 19 42 35

. B rger Bruun, P atanvel 1 8,
181 0 Frederiksberg C Tlf 31 22 05 17 .

o Carsten Buhl, Befshalevej 8, 4930 Maribo,
Ttf 53 88 43 54

o Lars Henning Jensen, Enebærvej 12,

8800 Viborg Tlf 86 61 38 39,

o PeterKastrup, D-maskinegruppen,
Christian Winthersvej 6, 6100 Haderslev
rff 74522071.

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

o John Rasmussen, Mariagerbanen,
Trølborgvej 2C, 3 tv, 82OO Århus N.
Ttf, 86 16 03 08

. Preben Clausen (suppleant),
Vandværksvej 9, Brejning, 7080 Børkop
rff 758621 20.

o Poul Kaspersen (suppleant)

Østergade 24, 32OO Helsinge

. betyder valgt af genera forsamlingen
o betyder valgt af banerne

"Jernbanebøger"
Salgsafdelingen i DJK
Kalvebod Brygge 40, 1 560 København V
Tlf, & fax 33 93 20 02, Postgirokonto 3 17 9'l 76

Ved: Birger Bruun og H C Halvard

Dansk Jernbane-Klub,
Udflugtsudvalget
v/ SØren Bay, Tommy O Jensen,

Klaus S Jørgensen og Gunnar W Christensen
Kalvebod Brygge 40, 'l 560 København V
Postgirokonto 8 1'1 10 06

Lokalafdelinger

DJKs nordjyske afdeling
Hans l\,4eyer, Blishønevej 9,

Godthåb, 9230 Svenstrup. Tlf. 98 38 3'1 27

DJKs midtjyske afdeling
Troels Lenchler Poulsen,
Bygaden I 5, Torr ld, 8300 Odder. Tlf 86 53 13 2'l

DJKs sydjyske afdeling
Preben Clausen, Vandværksvel 9, Brelning,
7080 Børkop, Ilf 75 86 21 2A

DJKs fynske afdeling
Jørgen W Møller, Skovkrogen 6, 5560 Årup
Ttr 64 43 22 70,

DJKs afdeling på Lolland-Falster
O e Jensen, Skovvænget 4,

4900 Nakskov Tlf 53927337

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

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl, Refshalevej 8,

4930 lvlaribo Tlf, 53 88 43 54
Information i weekender: 53 88 05 49,

Mariager-Handest Veteraniernbane
Ny Havnevel 3, 9550 l\,4ariager. Tlf 98 54 '18 64
Driftsbestyrer: Tonny Bing Nrelsen,

Plevel 4, 8850 Bjerringbro Tf 86 68 08 58

Arbeldshold i l\lariager, Århus, Vlborg og
Frederikshavn

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

3220 Tlsvi deleje Tlf , 42 30 82 22.

"Rem sen" Bloustrød Teglværksvej 1 0,
Bloustrod, 3450 Al erød Tlf 48 1 7 08 18.

Giro: 3 46 56 16,

Limfrordsbanen
Ove Thomsen, NØddevej 27,
Stae,9310Vodskov Tlf 98 256325
Information, l\,4anens, 98 81 '10 46,

D-maskine gruppen
Preben Clausen, Vandværksvej 9,
Brejning, 7080 Børkop. Tlf.75 86 21 20

Foreningens øvrige arbejdssteder
Bramming remise
Henning Møller, T. Tonnesensvel 7,

6740 Bramming fff 75 17 2391

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

Tlf. 53 60 15 57

Arbejdshold Fredericia Maskindepot
Preben Clausen, Vandværksvq 9, Brelning,
7080BØrkop ffi 75862120

Flintholm station (Frederiksberg)
Keld Haandbæk, Høgholtvej 54, 2720 VanlØse

T11.38747032.

kr 275,OO

kr 225,00
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Sporhunden

L.lr R N BAN EKRYD SO RDSOPGAVELØS N I NG l

Sporhunden har atter været på togt, denne gang pa e ' ':-
rieidyllisk ø med masser af nedlagte baner og stationer. De

to særdeles velbevarede stationer stammer fra to fcrs<e -

lige baner, og det er som altid nok at gætte blot et r gi gt

stationsnavn for at være med i lodtrækningen orn er re

pakke med jernbanebøger. En li le hjælp skal du have - de
to stationer ligger ca, 43 km fra hinanden, den storste med
udsigt over vandet.

Send dit svar til redaktionen i Holte: Jernbanen, Vasevej

19A,2840 Holte inden 20. sept. (Begge fotos: Jan Fors-
lund, 1996).

Ole Dvinge i Hundested blev vinder af Ordhunden t nr. 3,

En jernbanebog er tilsendt.


