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Forsiden:

Med ti ar pa bagen er IC3-konceptet “Still going strong”. Flere og flere af
togseettene traenger dog til en kraftig ansigtsoplaftning. Pa billedet ses
et seerdeleles paent saet syd for Horsens, februar 1999.

Foto: Henrik Serensen

bevarelse og restaurering af jernbanemateriel af saerlig interesse.

Materiellet anvendes isaer pa foreningens veteranbaner*. Med arene
er da ogsa opnaet meget pa dette felt, og DJK rader derfor i dag over
Danmarks sterste samling af historisk jernbanemateriel.

I DJKs loves § 1 kan man bl. a. lese, at “foreningen arbejder for

| de senere ar har man haft det synspunkt, at alt DJKs materiel skulle
veere tilknyttet en af foreningens baner. Pa banerne er man tvunget til
at prioritere, hvilket materiel der kan restaureres og holdes i drift. |
denne prioritering er det naturligt, at der tages hensyn til ikke blot ma-
teriellets historiske vaerdi, men ogsa til den pagaeldende banes gkono-
miske og ikke mindst mandskabsmaessige ressourcer. Man ma i haje-
ste grad anerkende den ansvarlighed, man lokalt har udvist i denne
forbindelse. Denne ansvarlighed har veeret medvirkende til, at DJK i
dag fremstar med en ganske solid skonomi.

Men synspunktet om, at materiel skulle veere underlagt en bane, har
ogsa medfert problemer

rede del aflovenes § 1. §
historisk veerdifuldt
den samling af stal-
en periode var indeha-

eksempelvis
sidegangsvogne, man i
ver af. Det har ogsa vee-
ret vanskeligt at bevare materiel, som netop er pa
vej ud, og maske forst om 10 eller 20 ar vil kunne dan-
ne grundlag for anvendelse i veteranbanesammenhaeng.

For at lase denne problematik har DJKs hovedbestyrelse besluttet at
opfere en vognhal udenfor veteranbaneregi. Vognhallen skal bruges
til langtidsopbevaring af den del af foreningens materiel, som af den
ene eller anden grund ikke kan finde anvendelse ved veteranbanerne,
men som vurderes at have tilstraekkelig historisk veerdi til at skulle be-
vares i foreningens regi. Desuden skal hallen rumme materiel, som
lobende kan anskaffes i takt med udrangering ved “de rigtige baner®,
saledes at DJKs samling af jernbanemateriel kan “falge med tiden*
uanset om nogen i foreningen skulle have lyst til at prove kraefter med
at holde stadig nyere jernbanemateriel kerende.

Der har nu veeret arbejdet med denne idé sa leenge, at de forste prak-
tiske resultater kan anes. Eksempelvis har DJK fert forhandlinger med
henblik pa erhvervelse af det areal, hvor hallen skal opferes. Forhand-
lingerne har koncentreret sig om et areal i Farup, hvor der i givet fald
vil kunne bygges en hal med op til 440 m spor. Ogsa de forste materiel-
anskaffelser, begrundet alene i DJKs historiske ansvar for eftertiden,
har set dagens lys. Det drejer sig fx om rangerlokomotivet MH 373 og
en hjelpevogn med fortid som et af DSBs forste diesellokomotiver
(MT 102 fra 1927).

Sidelebende med arbejdet pa at erhverve et areal har financieringen
veeret droftet. Fra og med dette regnskabsar er der derfor oprettet en
ny, ekonomisk enhed i DJK, forelebig med arbejdsnavnet ,materiel-
og vognhalskassen®. Det bliver denne kasse, der skal betale vognhal-
len. Forelabig far den indteegter fra foreningens hovedkasse - da der
er tale om at opfylde § 1 i foreningens love, kan det i hgj grad forsva-
res at anvende kontingentmidler til formalet - og fra mindre bidrag fra
visse af foreningens baner. | sidste ende vil det ogsa komme banerne
til gode, at foreningen rader over en “jernbanehistorisk genbank”. Des-
uden vil vi naturligvis sege forskellige fondsmidler etc.

Men jo flere midler, jo sterre hal, og jo bedre muligheder for i fremtiden
at sikre alsidigheden i DJKs materielsamling, hvad angar savel gam-
melt som nyt. Det er derfor vort hab, at mange medlemmer ogsa vil
reekke projektet en hjeelpende hand ved at indbetale store eller sma
beleb til materiel- og vognhalskassen. Vil man give et bidrag, kan dette
ske il

Girokonto 639 6879
Dansk Jernbane-Klub
Kalvebod Brygge 40
1560 Kebenhavn V.

Bidrag indbetalt til denne konto gar direkte
til projektet. Det er vort hab, at mange med-
lemmer vil stotte denne sag. Pa forhand

Thomas Ngrgaard Olesen
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Veterantog Vest kommer vidt omkring med
deres materiel. Dette er nu forgget med yderli-
gere treekkraft. Laes om afdelingens aktiviteter
under Veteranbaner og i en selvstaendig arti-

kel lengere inde i bladet .
Side 13 & 24

Den faste forbindelse over @resund
begynder at tage form. Jernbanen
ger denne gang status over bygge-
riet fra “kyst till kust”.

P& S-banen mellem Vanlgse og Solbjerg lig-
ger en endnu ubergrt jernbane idyl - komman-
doposten i Flintholm.

Side 38

Henrk Serensen
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Hvornar mon denne lille underfering for Gammelgardsvej ved Darup mellem Roskilde-
Foto: Jan Forslund

Ringsted udvides til at bare yderligere to spor?

Nyt domicil

Folketingets Finansudvalg har godkendt en indstilling fra Slots- og
Ejendomsstyrelsen om indgaelse af en lejeaftale for Banesty-
relsens brug af den sakaldte “Nordisk Fjer-bygning”i Frihavnen som
fremtidigt hovedsaede. Lejemalet er indgaet med et udviklingssel-
skab bestaende af TK Development A/S og Kebenhavns Havn, der
sammen ejer bygningen. Lejeudgiften ligger pa niveau med det
nuvaerende lejemal i Selvgade 40 i Kgbenhavn.

Udviklingsselskabet forestar renoveringen af bygningskomplekset,
som efter at have staet tom i en arreekke, er meget medtaget. Efter
planen vil Banestyrelsens centrale funktioner kunne flytte ind i byg-
ningen den 1. august ar 2000. Bygningen, der ligger i bekvem gang-
afstand fra Osterport station, er opfert i 1901, og dens 14.500 kvm.
store areal fordelt pa fem etager vil nu blive indrettet efter den nye
brugers behov.

Banestyrelsen

Linieforing
Kobenhavn-Ringsted

Trafikministeren besluttede den 3.
marts, at kombinationsforslaget
og nybygningsforslaget for Ko-
benhavn-Ringsted projektet skal
fraveelges i det videre arbejde. |
stedet skal udbygningsforslaget
langs den eksisterende banelinie
projekteres videre. Trafikministe-
ren har samtidig bedt Banestyrel-
sen om at undersege en alterna-
tiv l@sning i en sydligere linieforing
mellem Kebenhavn og Taastrup
(som faktisk er en del af den in-
derste streekning i nybygningsfor-
slaget) samt anlaeg af en park-
and-ride station ved Kege Nord.

Ministerens begrundelse for at der
skal arbejdes videre med udbyg-
ningsl@sningen er dettes falgende
hovedfordele: 1) billigste anlaegs-
pris, 2) mulighed for etapedeling -
og dermed etapevis ibrugtagning,
3) ligger bedst i forlaengelse af
den aktuelle regionsplanlagning
og bymeessig udvikling, 4) undgar
indgriben i det abne land syd for
Hoje Taastrup (herregardsland-
skabet) samt den Den Gronne Ki-
le - og 5) mulighed for markant for-
bedring af stejbelastningen for
boliger langs den eksisterende ba-
nelinie. Ministeren erkender dog
ogsa udbygningslesningens ho-
vedsvagheder, som er: 1) store
gener i anlaegsfasen - og 2) rela-
tivt lavere samfundsekonomisk re-
sultat.

Den indre del af den alternative li-
nie er en del af nybygnings-
forslaget. Linien forleber ud af
Kebenhavns Hovedbanegard syd
om Valby (Godsforbindelses-
banen) og i tunnel langs Kulbane-
vej og Holbakmotorvejen indtil
Byvej/Avedere, videre i abent land
langs Holbaekmotorvejen samt i
tunnel under Kongsholmparken for

tilslutning umiddelbart ost for
Taastrup til den eksisterende
bane.

Etablering af en Kege Nord termi-
nal skal som naevnt ogsa underse-
ges naermere. Den taenkes anlagt
som park-and-ride station, hvor
Koge Bugt motorvejen, @stbanen
(efter forlaengelse), Roskilde-Ke-
ge-Neaestved banen samt S-banen
medes, i det lanlige hab at der
dermed kan overflyttes flere pas-
sagerer fra bil til jernbane.

Inden for den samlede anlaegspris
pa ca. 7,4 mia. kr. er der afsat en
saerlig miljepulje pa ca. 1 mia. kr.
primeert til stojdaempende foran-
staltninger. Denne pulje skal ud-
montes i teet samarbejde med
myndigheder, kommuner og de
bergrte borgere. Det er malet at
antallet af stojbelastede boliger
over 60 dB(A) reduceres fra ca.
14.000 i dagens situation til ca.
1.400 efter ibrugtagningen af 3./4.
sporet (som helt korrekt ber be-
naevnes 5./6. sporet mellem Vi-
gerslev og Hoje Taastrup), selvom
trafikken stiger. Den neevnte
anlaegssum daekker ikke etable-
ring af den alternative liniefaring -
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den koster ca. 9 mia. kr., lige sa
meget som den fravalgte nybyg-
ningslgsning!

Banestyrelsen forbereder nu et
udkast til miljgredegarelse, der
sendes til offentlig hering (den sid-
ste) - inkl. endnu en raekke borger-
meder - formentlig i efteraret
1999, hvor berorte borgere, myn-
digheder, organisationer og offent-
ligheden i almindelighed har mu-
lighed for at debattere og pavirke
linieferingens nejagtige placering.
Med valget af udbygningsl@sning-
en er det ikke besluttet, om og
hvornar projektet skal realiseres.
En anleegslov kan tidligst forven-
tes fremsat i Folketinget i foraret
2000.

Udvidelsen af kapaciteten mellem
Kebenhavn og Ringsted nedven-
digger ogsa en kapacitetsmaessig
opgradering af Ke@benhavns Ho-
vedbanegard. Til lasning af dette
problem har undersggelserne vee-
ret koncentreret om folgende las-
ninger: 1) ny perron mellem spor
4 og 5, 2) brug af eksisterende
stykgodsterminal (Kalvebod Bryg-
ge), 3) perroner i “1. sals hgjde”
ud for Tietgensbro - og 4) fire spor
ved to perroner under Bernstorffs-
gade.

Ministeren @nsker , at der skal ar-
bejdes videre med den billigste
lesning (anleegsudgift: 1 mia. kr),
som bestar i etablering af en 320
m lang perron med to perronspor
mellem spor 4 og 5 umiddelbart
syd for Tietgensbroen. Desuden
skal der gennemfares forskellige
signaltekniske aendringer, herun-
der etablering af korte blokafsnit i
“Roret” til Osterport. Udfletningen
til de nye spor (som forudsaettes
at forlebe langs den bestaende
godsforbindelsesbane syd om
Valby) udlgser omfattende, men
dog acceptable indgreb i den eksi-
sterende trafik i anlaegsperioden,
da en ombygning af stersteparten
af sporanlaegget pa Hovedbane-
garden er nedvendig, bl.a. bliver
det nedvendigt at flytte det eksi-
sterende |C3-klargaringscenter.

Den valgte lgsning vil kunne af-
vikle det driftsopleeg, der er kendt
idag, men der eringen kapacitets-
maessig reserve, og den nye per-
rons sammenhaeng med de nu-
veerende terminalfaciliteter er ikke
ideel.

| Banestyrelsens notat til ministe-
ren om valg af linieferingsalterna-
tiverne - og hvor styrelsen ikke
lagde skjul pa, at det ifelge de sag-
lige og samfundsgkonomiske
analyser er mest rentabelt at byg-
ge en ny bane til 9 mia. kr - stod
til allersidst: “Uanset hvilket for-
slag, derveelges, bor linieferingen
fastleegges for hele den omhand-
lede streekning fra Kebenhavn til
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EA 3017 og EA 3002 med godstog Kebenhavns Godsbanegard-Fredericia, Korser station, den 24. januar 1999. Foto: Johnni Lassen.

Ringsted”. Bekymringen for, at
det hele ender med en lappel@s-
ning Kebenhavn-Heje Taastrup,
er velbegundet.

Trafikafvikling og information

Banestyrelsen har skrevet kon-
trakt med Daimler-Chrysler Rail-
system (tidl. Adtranz Signal) om
levering af en nye type elektronisk
oversigtspanel til brug for overvag-
ningen af S-banen. Oversigtspa-
nelet er en del af den DICS (Drifts-

og Informationscentral for S-tog),
som Daimler-Chrysler Railsy-
stems ogsa producerer til erstat-
ning for den nuvaerende RFC S-
bane.

Det nye oversigtspanel skal fra ar
2000 give et bedre overblik over
S-togstrafikken og effektivisere og
forbedre bade trafikafviklingen og
informationen til passagererne.
Den nye DICS vil deekke hele det
200 km lange S-banenet fra én
central, saledes at den lokale sty-

ring af streekningerne mellem Bal-
lerup og Frederikssund, Hellerup
og Vanlgse, Hillerod og Snekker-
sten kan bortfalde.

Det nye oversigtspanel bestar af
34 stk. 50 tommer skserme, som
opstilles i et buet panel i et kon-
trolrum, hvor der plads til tolv ope-
ratorer. Skeermene vil vise S-ba-
nelinierne mere geografisk korrekt
end i dag, og det giver mulighed
for en mere praecis positionsbe-
stemmelse af det enkelte tog.

Hektisk aktivitet ved nattetide pa Frederikssundbanen. Banestyrelsen-servicedivisionen- ruller et 500
tons tungt brodeek pa plads for det der skal veere den fremtidige underfering for Tjgrnehojvej i Dlstykke.
Arbejdet, der blev udfert i weekenden den 27./28. marts 1999, var afslutningen pa et halvt ars anlaegs-
arbejde, der startede med udgravningen af den byggegrubbe, som brodaekket blev stebt i.

Foto: Peter Thornvig
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DISC-anlaegget skal leveres i slut-
ningen af 1999, saledes at det kan
indga i en samlet test af trafiksty-
ringssystemet i begyndelsen af ar
2000 forud for ibrugtagningen i ef-
teraret. Fem af de tolv pladser bli-
ver besat med personale fra DSB

£

MZ 1426 rangerer med G 7834 i Skive, den

2, februar 1999. Foto: Allan Stevring-Nielsen.

S
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EA 3014 og EA 3019 med “Skilgberen” i Ringsted, 1. januar 1999. Foto: Johnni Lassen.

S-tog A/S, de evrige af Banesty-
relsens personale.

Her og der i BS

® Banestyrelsen har som offentlig
statsvirksomhed og som en af

5

Danmarks sterste jordbesiddere
en forpligtelse til at leve op til be-
slutningen om stop for brug af
sprejtemidler (pesticider) inden for
den offentlige sektor.
Banestyrelsen har derfor indgaet
en aftale med Miljastyrelsen, hvor-
efter der med virkning fra 1. januar
1999 er forbud mod at benytte pe-
sticider pa ikke-sporarealer, ek-
sempelvis pa baneskraenter og
omkring hytter o.lign. Brugen af
pesticider tillades herefter kun,
hvor det er nedvendigt af sikker-
hedsmaessige arsager. Pa nuvee-
rende tidspunkt er det en umulig
opgave at holde sporene rene
uden brug af sprejtemidler. Bane-
styrelsen vil i evrigt nedbringe for-
bruget af pesticider betydeligt ved
at benytte den sakaldte “weed-
eye” teknik i gennemgaende ho-
vedspor og togvejsspor, nar tek-
nikken er faerdigudviklet i lobet af
1999. “Ukrudts-eje-teknikken” gar
i grove treek ud pa, at et kamera
registrerer ukrudtet, og en avan-
ceret pletsprojteteknologi tager
sig af resten i én og samme pro-
ces. Metoden vil kunne kortlaegge
forekomsten af ukrudt pa danske
jernbanestraekninger og vil bety-
de, at man vil kunne ngjes med at
sprojte direkte pa ukrudtet.

Banestyrelsen har forpligtet sig til
at udarbejde en plan for afvikling
af pesticider og skal arligt indbe-
rette det samlede forbrug. Efter ar
2003 skal Miljgstyrelsen give tilla-
delse til al brug af pesticider pa
statslige arealer.

® Banestyrelsen har indgaet en
kontrakt med et nyt el-handels-
skab “Strom”, der er en ny virk-

Herning Messecenter trinbraet, den 29. december 1998, reelt et tidligere sidespor til Samson Transport der er udvidet med lav perron-

kant, lige nok til en IC3.

Foto: Tommy O. Jensen.

somhed pa det danske energimar-
ked, ligeligt ejet af NESA og det
store svenske elselskab Vatten-
fall, om levering af el i 1999 i et
omfang af ca. 200 GWh, hvilket
svarer til mere end halvdelen af
Banestyrelsens samlede elfor-
brug.

® Servicedivision har indgaet kon-
trakt med den estrigske virksom-
hed “Plasser & Theurer'om leve-
ring af 2 stk. kerestremstroljer (af
typen MTW 10) til brug pa de ke-
benhavnske S-baner samt 3 stk.
kombistopperette- og ballastfor-
delingsmaskiner. Materiellet leve-
res i lebet af 1999 og ar 2000.

Servicedivisionen har desuden
igangsat forberedelser og investe-
ringer for overgang til fastclip-fast-
gerelsesmetoden (som benyttet af
Banverket pa Oresundsbanen)
ved bade sporombygning og spor-
nybygning - til aflesning af den
hidtidige metode med svelleskrue
og underlagsplade ved fastgerel-
se af skinne til svelle. Den nye me-
tode, som er et vaesentligt led i di-
visionens lebende effektivisering,
paregnes anvendt i fuldt omfang
efter sommerferien 1999.

® | perioden 1.-16. marts flyttedes
fiernstyringen af Svendborgba-
nens stationer: Svendborg, Sten-
strup, Kvaerndrup, Ringe, Arslev,
Hejby og Fruens Bege fra FC
Odense (der nu er nedlagt) til RFC
Fredericia.

De seerlige supplerende maerker,
der blev opsat pa @resundsbanen
den 1. april 1998, som led i RYS-
signalgivningen, jf. “Jernbanen”,
nr. 3/98, s. 8, bortfaldt (og fierne-
des) med virkning fra den 28.
marts 1999.

Erik B. Jonsen
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1998 - et godt ar

Ved foreleeggelsen af arsregnska-
bet medio marts kunne det kon-
stateres, at 1998 var et godt ar for
DSB pa to af koncernens vigtigste
omrader, passagertal og gkonomi.
Sammenlignet med 1997 havde
DSB 4,6 mio. flere passagerer, og
1998 viser et overskud pa driften
pa 364 mio. kr., hvor der var bud-
getteret med et overskud pa 350
mio. kr. Det var ogsa en forbed-
ring i forhold til halvarsmedde-
lelsen, hvor effekten af vejforbin-
delsen over Storebaelt sa ud til at
reducere overskuddet til omkring
300 mio. kr. Indtaegsstigninger i
den ovrige passagertrafik og yder-
ligere omkostningsreduktioner har
bidraget til forbedringen i forhold
til halvarsmeddelelsen.
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Computergrafik af det nye klargeringcenter, der er under opferelse pa den kunstige
halve udenfor Kebenhavns Lufthavn i Kastrup.

Overskuddet pa 364 mio. kr. fort-
seetter den positive udvikling fra
1997. Med de store overskud i
1997 og 1998 er den geeld pa 222
mio. kr., som DSB havde ved ind-
gangen til rammeaftalepe-rioden i
1995 vendt til en positiv opsparing
pa 545 mio. kr. Forklaringen pa det
gode resultat eri hoj grad en frem-
gang i passagertallet i indlands-
trafikken bredt fordelt pa IC-, Re-
og S-togstrafikken. For In-terCity
blev fremgangen pa landsbasis 7
pct., medens regionaltra-fikken og
S-togstrafikken tegnede sig hver
for 3 pct., og det er bemeerkelses-
veerdigt efter adskillige ar med
stagnerende eller nedadgaende
passagertal for bade Re- og S-tog.

| ost-vesttrafikken har DSB efter
abningen af vejforbindelsen ikke
helt kunnet fastholde resultaterne
fra trafikspringet i 1997, men tilba-
gegangen lgjede af sidst pa aret.
Det er iseer de fritidsrejsende, der
veelger bilen, medens det er lykke-
des at fastholde de erhvervsrej-
sende, og der har gennem 1998
veeret en stigning i pendlertrafik-
ken.

Togenes rettidighed blev forbedret
i 1998 i forhold til 1997, selv om
forholdene stadig ikke er helt til-
fredsstillende. InterCity og Regio-
naltog naede over minimumskra-
vene pa 85 pct., hvilket ikke var
tifaeldet med internationale tog
med 82 pct. og S-tog med 92 pct.

Med et positivt regnskabsresultat
for 1998, styr pa gkonomien og
stigende passagertal har DSB et
godt udgangspunkt for at tage ud-
fordringerne op, nu da der er skabt
et helt nyt grundlag for jernbane-
virksomhed i Danmark og for DSB
som virksomhed.

| de nye rammer for DSB ligger to
modsat rettede krav. Pa den ene
side indferes der konkurrence pa
skinnerne (for gods fra 1. januar
1999, for passagerer fra 1. januar
2000) og stilles krav om forret-
ningsmeaessig drift, pa den anden
side er situationen inden for pas-
sagertrafik den, at DSB fremtidig
er kontraktligt forpligtet til at levere
offentlige serviceydelser med den
styring, det indebaerer. Pa passa-
geromradet skal DSB farst og
fremmest koncentrere kreefterne
om det danske marked, medens
der pa godsomradet (hvor aktivi-
terne senest med udgangen af
2002 skal veere i driftekonomisk
balance) skal teenkes internatio-
nalt, hvis DSB skal fastholde en
godsvirksomhed af nuveerende
starrelse og med de nuveerende
aktivitetsomrader.

Ny serie S-tog

De farste nye SA-togseet af 1. se-
rie bliver sat i drift i slutningen af
juni maned i ar, i ydre naesten
uzendrede, men de vil byde pa en
reekke nyheder i forhold til de otte
seet i O-serien, der har veeret i drift
i nu henved tre ar. Den lange pau-
se i leverancen er blevet udnyttet
til at lytte til forbedringsforslag fra
bade passagerer og personale og
se pa erfaringer fra driften og ved-
ligeholdelsen.

For passagererne bliver den star-
ste nyhed, andringen af skyde-
derene i skilleveeggene fra manu-
el betjening til Abning ved trykknap
(og ikke elektronisk betjening som
fx i MF-togsaettene, der ikke eg-
ner sig til teetpakkede S-tog). De
ovrige sterre aendringer er: 1) bla-
dere saeder, 2) ny gulvbelaegning
af kunstgummi i stedet for PVC,

Ajour

Nyt klargeringscenter

Den 1. oktober ar 2000 tages et nyt klargeringscenter for IC3-tog
i brug i Kastrup. Det nye center opfares pa den kunstige halve ost
for Kebenhavns Lufthavn, Kastrup til en samlet sum af ca. 340
mio. kr., som daekker bygningsanlaeg, banetekniske anleeg (spor,-
kerestrems-, sikrings-, radio- og teleanleeg) samt vej- og plads-
anleeg.

Centret skal varetage klargering af de togsaet, som med abningen
af den faste @resundsforbindelse indseettes i InterCity- og Inter-
CityLyntog, der har Kastrup som ende- og udgangsstation. | star-
ten vil centret pr. degn servicere 40-50 MF-togsaet, men forbere-
des ogsa for klargering af elektriske ER-togsaet. Centret vil be-
tyde en aflastning af det nuvaerende klargeringscenter pa Keben-
havns Hovedbanegard (som antagelig ma flyttes i forbindelse med
anlaeg af nye spor som felge af udbygningen af Vestbanen). Sam-
tidig undgar man at belaste @resundsbanen ved unedvendig tom-
kersel med togsaet af hensyn til klargering.

Hojgaard & Schultz a/s har som totalentreprener faet overdraget
opgaven med at opfere bygningsanleegget til ca. 200 mio. kr. Det
omfatter et klargeringsanleeg pa 12.450 kvm., et vaskeanlaeg pa
1,050 kvm. og et kraftvarmevaerk pa 200 kvm.

De banetekniske anlaeg er i ojeblikket i preekvalifikationsfasen
forud for EU-udbudet. Valg af entreprener finder derfor ferst sted i
lebet af efteraret 1999.

Opgaverne pa centret bliver at udfere udvendig vask af togseet,
rengering, forsyning med dieselolie og vand samt toilettemning.
Vaskeanlaegget kan foruden MF-togsaet vaske ER-togsaet, som
kommer til vendesporanlaegget i forbindelse med Re-togskerslen
pa Kyst- og QDresundsbanen. Vaskeanlaegget har en timepro-
duktion pa tre stammer a hver fem MF-togsaet. Til centret herer
ogsa en servicehal med henblik pa forebyggende vedligeholdelse
og mindre reparationer. Endelig indgar der i nybyggeriet et kontor-
og velfeerdsomrade samt et cateringcenter, som skal serge for
togenes forsyning med mad- og drikkevarer.

| forbindelse med centret opferes et naturgasfyret kraftvarmeveerk,
hvor spildvarmen fra elproduktionen udnyttes savel til opvarmning
af centret som vandet i vaskeanlaegget. Som et biprodukt produ-
ceres elektricitet, som saelges til Kebenhavns Belysningsvaesen.
Ogsa nar det gaelder vandforbruget i klargeringscentret er der lagt
veegt pa det miljgvenlige (tidens trylleord!), for opsamlet regnvand
ventes at daekke ca. 90 pct af centrets vandforbrug.

Klargeringscentret bliver arbejdsplads for omkring 70 DSB-med-
arbejdere, hvortil kommer de privat ansatte medarbejdere til vare-
tagelse af indvendig rengering samt medarbejderne i Togservice
Danmark.




3) montering af et lille halvrundt
bord der, hvor seederne er i vis-a-
vis opstilling, 4) forbedret informa-
tionstavle, specielt med hensyn til
toget aktuelle placering pa S-togs-
nettet, 5) kun liniebogstav pa fron-
ten, hvorimod endestations-nav-
net stadig fremgar af elektroniske
tavler pa siden af toget - samt 6)
automatisk udskydelig rampe til
handicappede i den forreste vogn
naermest lokomotivfereren.

Hertil kommer en del aendringer til
gavn for vedligeholdelsen og drif-
ten, ikke mindst lokomotivfererne.
De vaesentligste er: 1) ny type fo-
rerrumsstol, 2) mulighed for las-

Kof 283 igang med vognudveksling pa havnebanen i Skive, den 2. m

2

arts 1999.

ning af togets bremser i tilfaelde
af stremsvigt (i dag blokeres to-
gets bremser, nar stremmen svig-
ter), 3) mulighed for opladning af
togets batterier ved tilkobling af
andet togsaet - og 4) @ndring af
fererbord, der letter betjeningen
af in-formationssystemerne og
brugen af S-togsradioen.

Netop radioen er det eneste, der
kan genanvendes fra det gamle S-
togsmateriel af 2. levering, i forbin-
delse med den lebende udrange-
ring, der vil finde sted i perioden
frem til oktober 2005, hvor det 112.
SA-togseet af den igangveerende
serie er leveret. Helt korrekt sker

.

afleveringen i seks delleverancer,
hvor DSB har mulighed for at
fremseette aendringsensker un-
dervejs med ca. et ars forudgaen-
de varsel.

@vrige materielnyheder

® MH 322 og 374 er udrangeret i
forbindelse med hhv. overdragelse
til Danmarks Jernbanemuseum
og salg til Kebenhavns Frihavns-
og Stevedoreselskab A/S.

® Kontrakten med SBB (svejtsiske
forbundsbaner), der omsider blev
indgaet i april maned, kom kun til
at omfatte ti to-etages vogne af IC

Foto: Allan Stovring-Nielsen

2000-typen (1 stk. AD, 8 stk. B og
1 stk. Bt (styrevogn)). Den lange
forhandlingspeiode medferer, at
vognene ikke kommer i drift i
sommerkereplansperioden, men
forst - efter visse tekniske tilpas-
ninger til danske forhold, der fore-
tages i Svejts - i september 1999
bliver indsat mellem Kebenhavn-
Odense/Fredericia i én stamme:
EA-loko-AD-6 B-Bt-EA-loko (to
B-vogene i reserve) - antagelig i
togene 4128-537-528-561 (man-
dage-fredage) samt 1360 (fre-
dage) og 563 (sendage - Jster-
port afg. 16.18, Fredericia ank.
18.42). Lejeaftalen lgber til april ar
2001, hvor SBB igen selv har brug
for vognene.

® Den planlagte ombygning af de
to litra WRm til brug i DSB Interna-
tionals chartertog (jf. “Jernbanen”,
nr. 1/99, s. 9) er opgivet. Vognene
vil fortsat veere til disposition for
DSB Materiel, Maleteknisk Labo-
ratorium - og saledes optaget i tje-
nestevognparken.

Erik B. Jonsen

Oversigten med tjeneste- og pri-
vate vogne bringes desveerre forst
i Jernbanen 3/99, vi beklager!

Ligeledes bringes foerst nyt fra
Metrobyggeriet i det kommende
nummer.

| juni sttes de forste S-tog af 4. generations serieleverence i drift. De i alt 112 togsat vil blive leveret i en l&nd strem frem til ar 2005. Et togsat af nul-serien ved Birkerad, den 21.
maj 1998.

Foto: Jan Forslund




MHVJs diesellokomotiv “AHJ ML 5203” har i vinterens og forarets lgb pa
OHJs vaerksted i Holbaek gennemgaet en storre karosserimaessig foryngel-
seskur og er i den anledning - atter - blevet til "OHJ 40”.

| 1934 leverede Frichs i Arhus to
“firkantede” dieselelektriske loko-
motiver til Aalborg Privatbaner,
FFJ ML 1208 og 1209, der var for-
synet med en 410 hk motor. De
gode erfaringer med disse loko-
motiver medferte, at man allerede
i 1936 anskaffede yderligere to lo-
komotiver med samme motor,
men med lidt eendret indretning,
AHB 3202 og AHJ 5203 - lidet
anende at tre af disse i alt fire lo-
komotiver mange ar senere skulle
ende deres “ordinzere” tieneste pa
den anden side af Kattegat ved
OHJ.

Ved APB bestred lokomotiverne
indtil anskaffelsen af “marcipan-
bredene” i 1952 en stor del af sa-
vel person- som godstrafikken,
mens de sidenhen navnlig frem-
forte godstog, og de gjorde som
sadan god fyldest frem til baner-
nes nedlaggelse i 1969. Lokomo-
tiverne blev selvfelgelig lebende
vedligeholdt og blev i 1952/53 om-
bygget fra vakuum- til trykluft-
bremse, men gennemgik i ovrigt
kun fa eendringer i arenes lab;
mest synligt var isaettelsen af
gummiindfattede frontruder (mo-
del rutebil) i 50'erne.

Ved APBs nedlaeggelse blev FFJ
ML 1208 solgt til ophugning, mens
AHB ML 3202 kom til Hjerring Pri-
vatbaner som HP 15. FFJ ML
1209 og AHJ ML 5203 blev solgt
til Odsherreds Jernbane, som
havde stor erfaring med “firkant-
ere”, desvaerre ogsa med deres
svage sider .... | begyndelsen af
70'erne blev ML 5203 opmalet i
OHJ-red med hvidt mavenbaelte
og omdebt til “OHJ 40”; en lig-
nende Opshining var tiltaenkt ML
1209, som skulle have vaeret om-
debt til HTJ 41, men inden man
kom sa langt, havde maskineriet

Den faerdigrestaurerede OHJ 40, udenfor
OHJ's vaerksted i Holbaek.
Foto: Ole-Chr. M. Plum

givet op, og lokomotivet ophugge-
des i Holbaek i oktober 1978. Da
ogsa nr. 40 efter fa ar matte hen-
seettes med en afbraendt hoved-
dynamo indkebte OHJ i stedet HP
15, der jo “passede reservedele”
med de andre, men ogsa dette
lokomotivs karriere ved OHJ blev
kort.

Ved Mariager-Handest Veteran-
jernbane var man sidst i 70'erne
pa udkig efter et @ldre dieselloko-
motiv, der kunne aflese damploko-
motivet HV 3 ved dampforbud el-
ler nedbrud, og som i @vrigt kunne
kere sterre motortog. Valget faldt
pa OHJ 40 (og HP 15 som heller
aldrig var kommet til at hedde HTJ
41), og lokomotiverne blev slabt
*hjem” til Jylland omkring nytar
1979/80.

Ingen af lokomotiverne var da ke-
reklare, idet nr. 40 jo som sagt
havde en afbraendt hoveddynamo,
og HP 15 havde en staerkt oval
krumtap, og det blev besluttet at
indvinde reservedele, herunder
dynamoen fra HP 15 og sa preve
at fa et koreklart lokomotiv ud af
nr. 40. Indledningsvis gjorde man
dog flere forgeeves forseg pa at re-
parere den defekte dynamo, og da
dette endelig blev opgivet viste det
sig, at “Orlas Produkthandel” i
Bjerringbro, som havde ophugget
flere  OHJ-lokomotiver, faktisk
havde et intakt dynamoanker fra
formentlig ML 1209 liggende pa
lager. Og ved hjeelp af dette samt
et utal af arbejdstimer for MHVJs
maskinafdeling genopstod i maj
1984 “AHJ ML 5203” som veteran-
bane-lokomotiv i Mariager, mens

Restaureringen har varet s@rdeles omfattende. Pa fotoet ses tydeligt at lokomotivet

har fa helt nye fronter.

Foto: Ole-Chr. M. Plum
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HP 15 blev ophugget, dog efter at
bla. dynamoen var udtaget som
reserve.

| de forlebne 15 ar tog ML 5203 et
kolossalt sleeb for MHVJ og loko-
motivet naede langt omkring; fak-
tisk opnaede 5203 at blive det for-

Faergenyt é%

Intercityfaerge solgt

Det er lykkedes for Scandlines at
afhande Storebeeltsfaergen Dron-
ning Ingrid, der siden juli 1998 har
veeret lagt op i Nakskov (efter at
jernbaneoverfarten over Store-
beelt blev nedlagt var Dronning
Ingrid lagt op i Korser frem til de-
cember 1997, hvor faergen blev
overflyttet til Nyborg for i juli 1998
at blive bugseret til Nakskov).

Dronning Ingrid er solgt for 6,5
mio. USD tildet amerikanske fore-
tagende ,Mercy Ships®, der vil
ombygge faergen til hospitalsskib.
Vogndaekket  indrettes  med
operationsstuer etc. i to etager,
hvorefter det er hensigten at ud-
stationere feergen i Vestafrika.

Intercityfaergen forlod Nakskov for
egen kraft den 1. april under nav-
net Ingrid, som det er hensigten
at faergen skal hedde fremover. |
forste omgang gik turen til
Newcastle, hvor maskineriet skal
efterses.

Tilbage i Nakskov er sa Prins Joa-
chim, Arveprins Knud, Romse,
Karl Carstens, Danmark, Kraka,
Holger Danske, Lodbrog og
Sproge. Feergen Prins Henrik er

ste og eneste diesellokomotiv pa
£ro, da DJK midtjysk afdeling i
september 1992 arrangerede ud-
flugt hertil.

Men MHVJ har man som s& man-
ge andre steder langtfra plads til
alt materiel inden dere, og ML

flyttet til Redbyhavn. Der kan blive
tale om at overflytte Tranekeer fra
dens nuveerende liggeplads i
Lohals til Nakskov.

Nye tider pa Kattegat

Mols-Liniens  overtagelse  af
Kattegattrafikken er ved at falde
pa plads for persontrafikkens ved-
kommende. Feergerne Cat-Link IV
og Cat-Link V er ommalet i Mols-
Liniens design og omdgbes til
Max Mols og Mads Mols.

Pa godsomradet er der derimod
fortsat ingen afklaring. Urd sejler
fortsat mellem Kalundborg og Ar-

Cat-Link V i Mols-Liniens farver, fotograferet under udsejling fra Kalundborg, den 17. februar 1999.

Den kommende OHJ 40 fremtrader flot i
grundmaling, pa OHJ’s malervaerksted i
Holbzk.

5203 matte tilbringe meget af sin
tid under aben himmel. Iseer
vognkassens fronter, som allere-
de tidligere var lappet med glasfi-
ber, led slemt ved det, og gennem
arene var det ofte pa tale at gere
noget radikalt ved problemet,
men i erkendelse af, at et sadant
projekt ville straekke sig over me-
get lang tid, og at det ville vaere
sveert at skulle undvaere lokomoti-
vet, blev det ikke til noget.

Imidlertid viste der sig i forbindel-
se med forberedelserne til OHJs
100 ars jubileeum mulighed for at
fa lokomotivet lavet. Ved stor vel-
vilie og imedekommenhed fra
OHJ kunne AHJ ML 5203 i no-
vember 1998 anbringes pa ba-
nens veerksted i Holbaek, og her-
efter er tingene gaet steerkt. Beg-
ge fronter er stort set fornyet, og
der er lavet omfattende pladear-
bejde pa savel sider som tag. |
forbindelse med udskiftning af
fronterne besluttede MHVJ at
lade de gummiindfattede vinduer
erstatte med vinduer af den origi-
nale "Frichs-type”, dvs. med ram-

hus i Scandlines’ regi, mens Ask
er overflyttet til Euroseabridges
overfart mellem Traveminde og
Kleipeda.

Det overvejes, hvad lgsningen
skal veere fremover. Der kan
eventuelt blive tale om, at Mols-
Linien  keber tonnage fra
Scandlines og herefter oprethol-
der Kalundborg-Arhus overfarten
i eget regi.

Gedser-Rostock overfarten

Easy Line har i marts anskaffet
den tidligere Vognmandsrute-
feerge Difko Storebeelt, der er ind-

e
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mer af fladjern. Disse rammer, der
bestar af ikke mindre end tre lag
fladjern, som er afrundet overst,
fremstilledes i juledagene pa
MHVJs eget veerksted i Mariager.
Efter faediggerelsen af pladearbej-
det er lokomotivet slebet helt ned
overalt, grundet, mellemslebet og
til slut oplakeret i en meget smuk
OHJ-red farve. Der er tale om ab-
solut farste-klasses arbejde, som
veerkstedet i Holbaek har udfert, og
ved MHVJ er man af den opfat-
telse, at det vil veere noget neer en
forbrydelse nogensinde at hen-
stille lokomotivet udendors!

Til slut har medarbejdere fra MHVJ
retableret den indvendige tree-
beklaedning i fererrummene, og
OHJ 40, som lokomotivet nu atter
hedder, er dermed klar til at del-
tage i jubileeumsaktiviteterne ved
OHJs 100 ars jubileeum i maj. Ef-
ter jubileeet i Holbeek returnerer
OHJ 40 via Greested(!) til Mariager,
hvor det smukke lokomotiv nok
skal veekke berettiget opsigt i som-
merens veterantog pa MHVJ. Men
for det overhovedet far lov at kom-
me "hjem” skal hele streekningen
fra Mariager til Farup finkeemmes
for nedhaengende grene og strit-
tende buskads ...

Af Anders Faerch Hansen &
Lars Henning Jensen

sat pa Gedser-Rostock overfarten
som Gitte 3. Herefter sejler Easy
Line med to faerger pa ruten.

Pa denne baggrund overvejer
Scandlines at omlaegge trafikken
pa ruten for at optimere forholdene
for overfarsler af specielt lastbiler.
Der kan blive tale om at afhaende
Berlin Express og i stedet indseaette
fx Dronning Margrethe Il i stedet.
Denne feerge sejler i gjeblikket pa
Fugleflugtslinien med farligt gods
mandag-fredag eftermiddag.

Thomas N. Olesen

Foto: Mogens N. Olesen
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X 2000
Stockholm-Oslo

X 2000 har naesten fordoblet an-
tallet af rejsende mellem Stock-
holm og Goéteborg. Nu er der pla-
ner om at starte en lignende
lyntogstrafik mellem Stockholm og
Oslo.

For de forretningsrejsende var
flyet leenge den indlysende made
at begive sig fra Stockholm til
Goteborg pa. Men den 4. septem-
ber 1990 havde X 2000 premiere
pa streekningen. Med en rejsetid
pa ca. tre timer, et hejt service-
niveau og muligheden for at ar-
bejde undervejs blev X 2000 mar-
kedsfert som alternetiv til flyet.
Otte ar senere er antallet af pas-
sagerer steget fra 700.000 til
1.200.000 pr. ar.

Forhabentligt kan X 2000 opleves mellem Stockholm og Oslo inden far en arraekke. Aimhult, september 1998.

Nu vil SJ og NSB gentage suc-
cesen pa straekningen mellem
Stockholm og Oslo. Forudsaetnin-
gerne er omtrent de samme, som
de var for trafikken mellem Stock-
holm og Goteborg i 1990. Der er
kun fa togafgange og rejsen tager
i dag lang tid. Samtidig er luftfarts-
selskaberne dominerende pa for-
retningsrejseomradet.

| dag tager det mindst seks timer
at rejse med tog mellem de to ho-
vedstaeder. Flyet klarer straeknin-
gen pa knap den halve tid, inklu-
siv tilslutningsrejserne til og fra
lufthavnene. Hvis Lyntogspro-
jektet , som er blevet debt Oslo-
Stockholm 2000+, bliver realise-
ret, forventes rejsetiden at blive pa
ca. fire timer og femten minutter.
Antallet af afgange skal ogsa for-
oges. De to afgange der keres i
dag skal lebende @ges til otte.SJ
og NSB er ivrige efter at komme
igang med projektet. Habet er, at
togene kerer i ar 2000.

| takt med leverancen af nyt materiel er timeglasset ved at rinde ud for de tres ar gamle
S-togs enheder BR 471 ved S-banen i Hamburg, hvilket kan spores i at disse nu optrae-
der pa forstepladsen pa fotohitlisten i Tyskland. De oprindelige togset fra S-banens
abning i 1939 er i dag henvist til enkelte tog pa S3 og S4, og samtlige lab pa S11. Her er
det endnu muligt at stede pa sat i den oprindelige bla kuler, med gledelamper i loftet
og bolstret betrak pa 1. klasse. Bhf. Hasselbrook, den 8 april 1999. Foto: René St Olsen

Foto: René St. Olsen

Men der er én hindring. Pa den
norske side er sporerne ikke for-
beredt til lyntogstrafik. Dette ar-
bejde forvebtes at ville koste ca.
NOK 210 mio., hvoraf 140 mio.
indgar i budgettet. Hvordan den
ovrige del skal finansieres, er et
spergsmal, som den norske rege-
ring for ojeblikket strides om.

I den hensigtserklaering , som
NSB's og SJ's generaldirktore-
runderskrev i maj 1998, star der
falgende:*Det koster at indvestere
i modernisering af spor op togma-
teriel, men spargsmalet er, om vi
harnogetvalg, hvis viikke onsker,
at  jernbanetrafikken — mellem
Stockholm og Oslo skal blive ned-
lagt om nogle ar.

Peter Mohlin/Norden pa spor

USA I

TGV i vanskeligheder i USA

To TGV-projekter er lgbet ind i
vanskeligheder i USA pa samme
tid.

American Flyer togene er udviklet
af Alstom og Bombardier i feelles-
skab, og er et TGV-tog, der kan
vippe i kurverne med 6,5 grader,
og kere 240 km/t. De skal efter
planen snart indsaettes mellem
Boston og Washington, hvor de
skal aflese Amtraks lokomotiv-
trukne tog, som treekkes af sven-
ske RC. Amtrak havde set frem til
at fa indsat hurtigere og mere
moderne tog, men nu viser det sig,
at fritrumsprofilet slet ikke kan
klare, at tog vipper i kurverne, og
at skinnelegemet sikkert ogsa er
sa nedslidt, at togene ikke kan
kere gennem kurverne med ho-
jere hastighed. Man forventer nu
kun at spare et kvarter i rejsetid
med de nye tog. Bombardier mel-
der hus forbi, og laegger skylden
alene pa Amtrak, der ikke har gjort
deres hjemmearbejde, for togene
blev bestilt. Alstom er nu begyndt
at papege, at American Flyer slet
ikke er et TGV-tog i forseget pa at
undga at fa darlig reklame.

Samtidig har den republikanske
guverner Bush i Florida nedlagt
forbud mod at give stette til et
TGV-projekt, der havde vundet
foran konkurrenterne her, og som
skulle forbinde Miami med de ov-
rige storbyer i staten. Dette skyl-
des ikke, at det specielt var Als-
tom der vandt konkurrencen, men
republikanernes modvilie mod at
stotte noget som helst offentligt
projekt. Situationen ligner den,
man for nogle ar siden oplevede i
Texas, hvor dybt hejreorienterede
politikere stoppede TGV-projektet
der. Man kan sa spekulere pa, om
det er de indenlandske flyselska-
ber, der i virkeligheden har gjort et
lobbyarbejde for at undga konkur-
rence fra toget, eller om det er bil-
mafiaen, som udrettede noget
lignende i halvtredsernes USA.

Jan Agersten

BR 50, kan det nu veere rigtigt?

Flere af Jernbanens laesere har papeget at det er en fejl nar vi i
anden del af artiklen om flygtningetogene, i billedteksten pa side
25 skriver, at det er 50 163 der passere graensen, nar man tydeligt
kan se at der er tale om et krigslokomotiv BR 52.

Umiddelbart kunne man godt foranlediges til at tro at det kunne
veere en 52'er, bl.a. grundet de manglende regskaerme, men laen-
gere gar ligheden ikke. For det farste ser man tydelig at lokomoti-
vet er udrustet med fedevandsforvarmer over regkammeret, hvil-
ket kun BR 50ik (Ubergangskriegslokomotive, magen til de dan-
ske N-maskiner) var foruden. Desuden kan man tydeligt se at lo-
komotivet er parret med den firkantede T26-tender, en tendertype
kun ganske fa 52'ere var udstyret med. Antallet af domer, armatu-
rer, regkammerlage og rer m.m. indikerer ganske tydeligt at det
ikke er en BR 52. Det ber lige naevnes, at BR 52 163 i det sidste
krigsar blev forlist et sted pa estfronten, og efter krigen dukkede
op i Polen som Ty 2-39, sa den har nappe vaeret en tur i Padborg.




BR 202 - tysk dieselslider
PA retrate! oo o wren s o

| slutningen af halvtresserne be-
yndte DR sa smat at se sig om
efter et diesel-universallokomotiv
til aflesning for en raekke staerkt
foreeldede damplokomotiv-kon-
struktioner. Man vendte derfor
blikket mod Sovjet for at finde et
egnet lokomotiv.

«Q

Grundet leveringsproblemer fra
Sovijet, blev det DDR lokomotivfa-
brikken “Karl Marx" i Babelsberg
(KLM), der i 1963 kunne praesen-
tere den forste dieselhydrauliske-
prototype V 100 001 pa 900 hk.
Det blev dog de to neeste pro-
totyperV 100 002-003 der med si-
ne 1000 hk. dannede forbillede for
den kommende serieleverence.

Ud over de tre prototyper, levere-
des fra KLM og “VEB Lokomotiv-

BR 202 var n@sten eneradende pa side-
banerne i Mecklenburg, specielt omkring
Malchin og Teterow inden disse baner
lukkede i foraret 1996. Her ses 202 807 i
marts 1996 kort for ankomst til Malchin.

202 272 gor holdt pa den sardeles hyg-
gelige og nu nedlagte Porgelow station
mellem Teterow og Gnoien, juni 1995,
med to nedgraderede D-zug vogne.

DR 202 789 med regioneltog bestaende
af en nu forsvunden raritet - en gront 4-
vogns “Dobbelstock” enhed, pa den
gamle “Magistrale” Berlin-Hamburg, Gen-
thin april 1994. | dag befares den total
ombyggede streekning af ICE-materiel

bau - Elektrotechnische Werke
Hans Beimler” i Henningsdorf
(LEW), i arene 1965-1978 ikke
mindre end 893 V 100'ere til DR.

1 1972 blev en V 100 (nu BR 110)
forsegsvis ombygget med en
1.200 hk. motor. Efter gode erfa-
ringer med den nye motortype
blev 492 lokomotiver ombygget og
i den forbindelse omlitreret til BR
102. Yderligere 60 BR 100'ere
blev omkring 1980 udstyret med
en endnu kraftige motor pa 1.400
hk. og omlitreret til BR 114.

| 1990 begyndte den sidste og nu-
vaerende omlitrering af materiellet
ved DR til henholdsvis BR 201,
202 og 204. Ved sammenlaegnin-
gen af DR og DB i 1994 startede
en sardeles grundig oprydning i
materiellet ved DR, men pa trods
af tilkomsten af motorvognssaet
BR 628 og et stigende antal over-
tallige skinnebusser BR 771/772,
formaede den motorsvage BR 201
dog at overleve helt frem til ars-
skiftet 1997/98.

Nu er det desvaerre naeste V 100
variant der star for tur. For fa ar til-
bage var 202'eren stadig at finde,
bade med regional og godstog pa
hovedstreekningerne, og var staerkt
dominerende med person- og
blandettog pa sidebanerne. Men
BR 202'eren lever ikke op til da-
gens krav til et mere effektiv drifts-
menster. Bla. har lokomotivet ik-
ke multipel-udrusning hvilket inde-
baerer at omleb pa endestationer
er en ngdvendighed, med mindre
man som det i dag ofte er tilfeel-
det, har et lokomotiv i begge en-
der af togstammen!

Mecklenburg-Vorpommern der ind-
til for fa ar siden var et af de helt
store BR 202 domaener er i dag,
pa nezer enkelte reservemaskiner,
totalt renset for BR 202'ere. Pa
naer sporadisk aktivitet omkring
Berlin/Brandenburg og Cottbus er
deti dag Sachsen der ma ligge for
det sidste rimeligt intakte BR 202
reservat, med hovedindsatsen
samlet omkring byerne Dresden,
Chemnitz og Goérlitz, hvor lokomo-
tiverne er at finde med regional-
og godstog pa det efterhanden
kraftigt amputerede sidebanenet.
Enkelte af de resterende BR
202'ere optreeder efter deres sid-
ste hovedeftersyn i “Verkehrsrot”
og “Orientrot”. | takt med at BR
202'erne synger pa aller sidste
vers er selv reperationer af min-
dre skader indstillet, sa fat kame-
raet i denne sommer inden det er
uigenkaldeligt forbi ...



MO 1848 i “ingenmandsland” med tilbringertog til DJK’s generalforsamling. Nyborg

gamle station, 20. marts 1999.

DJK - Materiel-transport

Sendag den 20. marts 1999 var
‘DJK-Materiel” en tur rundt om-
kring pa Sjeelland og Falster for at
hente nogle af klubbens nyer-
hvervelser, men samtidig ogsa for
at rokerede om pa noget af DJK's
andet materiel. Dagen startede kl.
5.00 fra Kebenhavn med MZ
1458. Forste stop var Nykebing F.
hvor klubbens nyerhvervelser MT
159, 161 og MH 406 skulle afhen-
tes. Herefter gik turen til Gedser
for saette MH 406 af pa et spor ved
siden af Gedser remise. Her skal
MH 406 pa et senere tidspunkt
indga i udstillingen i Gedser remi-
se. Naeste stop var sa Neestved,
hvor G 625 blev hentet og kert til
Hvalsg. G 625 er kun midlertidig
hensat i Hvalsg, for senere at blive
transporteret til Tollese. Sidste
stop fer Kebenhavn var Holbaek.
Her skulle endnu en nyerhver-

Foto: Ole Lennarth

velse hentes, nemlig hjaelpevogn
104 (se Jernbane nr. 1/99) for at
kere med til Kebenhavn.

| Kebenhavn blev materiellet mid-
lertidig sat pa sporene foran
DSB's nyligt nedlagte godsvogns-
veerksted, hvor ogsa foreningens
fierde og sidste nyerhvervelse, MT
152, ankom dagen efter. | de ef-
terfolgende dage blev hjeelpevogn
104 malet af udflugtsafdelingen og
MT'erne klargjort til drift for, at
kunne kere med til Nyborg i forbin-
delse med generalforsamlingen
den 28. marts 1999.

Den 20. marts 1999 var ogsa MY
1105 ude at kere. Her blev Ska-
gensbanen M4 transporteret med
MY 1105 fra Holstebro til Mariager
via Arhus, hvor endnu en nyer-
hvervelse blev koblet pa, nemlig
BDan 609, som skulle kores til
Randers. Herefter returnerede MY
1105 til Holstebro.

Ved receptionen den 15. januar 1999 i forbindelse med formandsskiftet i Dansk Jern-
bane Klub, blev den afgaende og nye formand foreviget uden for DSB's nyligt nedlagte
vognvarksted, hvor ogsa receptionen blev afholdt.

Foto: Kenneth Dam

Selve oprangeringen den 28.
marts 1999 i forbindelse med ge-
neralforsamlingen i Nyborg var fra
Kegbenhavn ankomst Nyborg: EA
3007, Bno, Bno, ADns-e, MT 159,
MT 161, Hjeelpevogn 104 og til
sidst MT 152 (Afd. Kebenhavn /
Sjeelland). Fra Holstebro med an-
komst Nyborg: MY 1105, B 520, B
332, Bn-x 845 ( Afd. GM-gruppen
). Fra Esbjerg med ankomst Ny-
borg: MO 1848, Cl, Cle ( Afd. Vete-
rantog Vest ).

Ved ankomsten til Nyborg blev
Hjeelpevogn 104 hensat pa et
havnespor ved siden af feergen
Kong Frederik IX.

Efter generalforsamlingen retur-
nerede stammerne fremfort af EA
3007 og MY 1105 til henholdsvis
Kebenhavn og Holstebro. Forst
den 4. april 1999 kerte MT 152,
MT 159, MT 161, ClI, Cle og MO
1848 fra Nyborg via Lunderskov
for, at hente en E, HD, EA og en
PB godsvogn. Herefter gik turen
til Bramming, hvor de ovennaevnte
godsvogne blev sat af pa et spor
ved siden af remisen. Dagen efter
forsaette turen til Herning, nu med
nogle Carlsberg vogne som skulle
med til Herning fra Bramming.

Hedeland Veteranjernbane

For bedre at kunnet Iofte de store
fremtidige anlaegs- og vedligehol-
delsesopgaver HVB star overfor
pa banelinien, der i dag omfatter

3.7 km., anskaffede HVB i som-
meren 1998 en stoppemaskine fra
Tyskland.

Maskinen, der er bygget i DDR’s
sidste dage i 1990, er af typen
KSM-1 (Kleinstopfmaschine) og
var den mindste stoppemaskine
DR benyttede sig af. HVB's maski-
ne leveredes til et brunkulsvaerk i
byen Schwarze Pumpe syd for
Cottbus. Maskinen var ved sin le-
vering allerede mere eller mindre
overfladig. Dels var maskinen for
lille, dels svandt brunkulsproduk-
tionen hastigt ind efter Murens
fald. HVB blev gjort opmaerksom-
me pa maskinens eksistens af en
i Sverige bosiddende tysker. Ved
den efterfolgende besigtigelse af
maskinen blev HVB’s udsendte
meget overraskede - det viste sig
at veerkstedet pa brunkulsveaerket
allerede havde omsporet maski-
nen til 700 mm. sporvidde! Da vi i
flere &r har ledt med lys og lygte
efter en stoppemaskine, skulle vi
kun bruge ganske kort betaenk-
ningstid for vi slog til. 14 dage ef-
ter stod maskinen i Hedehusene.

Efter overtagelsen er der lavet et
par smaandringer pa maskinen,
bl.a. for at gere den i stand til at
arbejde pa HVB'’s skinneprofiler
fra 17-24 kg/m. Maskinen er i lo-
bet af de sidste par maneder pre-
vekart pa en 400 m. lang straek-
ning og resultatet star mal med al-
le de forventninger der var sat til
maskinen. Udover at kunne un-

Odsherreds Jernbane 1899-1999

Kereplan
for jubil2umstogene
torsdag den 13. maj, fredag den 14. maj
lordag den 15. maj og sendag den 16. maj 1999

Veterantog Damp- | Diesel- Veterantog | Diesel- | Damp- | Damp-
tog tog tog tog tog
Holbak 1110 (1347 # Nykebing 10.45# | 14.10
Gislinge 11.27  [14.02# Hojby 10.53# | 14.20
Svinninge 1134 [14.10# Nr. Asmindrup |10.59 # | 14.28
Horve 1141 |14.18#% Vig 11.08# | 14.35
Farevejle 11.47  [14.25# Grevinge 11.18# | 1442
Asnas 1216 [14.32# Asnas 11.26# | 15.15
Grevinge 1225 (14.50# Farevejle 11.32# | 15.22
Vig 12.43 (1459 # Herve 11.46# | 15.34
Nr. Asmindrup | 12.48 [15.08 # Svinninge 11.59# | 1540# | 16,15
Hojby 12.56  |15.14# Gislinge 12.06# | 1552 # | 16.30 *
Nykebing Sj. 13.06  |15.20 # Holbazk 12.20# | 16.10# | 1644 *
# korer ikke fredag d. 14. maj.
*fredagden 14. maj d get til Svinninge 15.39 og til Holbak 16.15

Billetpriser
Returbilletter til sartogene (enhedspris) : Voksen: 30,- kr. Barn: 15,- kr.

Billetterne saeliges kun i saitogene, og er gyldige til
valgfri hjemrejse enten med sartog eller ordin@re OHJ-tog samme dag

Torsdag og fredag er der udstilling af OHJ-materiel pa stationen i Nykebing Sj.
Lordag og sendag er der udstilling af OHJ-materiel ved varkstedet i Holbaek.

Alle 4 dage er der dbent kl. 10-16 pa privatbanernes varkstedi Holbak.
Adgang fra Valdemar Sejrs Vej.

P4 vaerkstedet vil man bl.a. kunne se et modelbaneanlag i sterrelse 1:45
med OHJ-materiel fra Slagelse Model Jernbane Klub.

Odsherreds Trafikmuseum pa Horve station har abent alle 4 dage kI. 10-16.
Svinninge Modeljernbane har dbent alle 4 dage k. 10-16.

Rettil @naringer fotenoides




Pa billedet ses HVB'‘s nye stoppemaskine i aktion ved km. 35, den 19. januar 1999.
Stoppeenhederne er pa billedet nedsanket i arbejdsstilling. | baggrunden ses bane-
afdelingens arbejdstog med lok M 9. Foto: Claus Nielsen

derstoppe, har maskinen en ju-
stérenhed pamonteret, der gor at
den kan haeve sporet inden stop-
ningen. HVB har dermed faet et
redskab, der vil lette den planlagte
udbygning af banen.

| neer fremtid vil HVB pabegynde
den naeste etape af udbygningen
mod syd. Denne etape omfatter
anleeg af 1% km. spor og etable-
ringen af en blinklyssikret vej-
krydsning. Straekningsforegelsen
bringer HVB frem til den i 1987 an-
lagte 40 m. bro over Roskilde- Vin-
dinge vejen. En del af forberedel-
serne til dette arbejde vil kunne
ses allerede ved HVB's kare-
plansstart d. 16. maj. Som sidste
ar keres der to-togs drift med bade
diesel- og damplokomotiv i halvti-
mes drift.

Claus Nielsen

Den 28. marts 1999 kunne man i forbin-
delse med Dansk Jernbane-Klubs gene-
ralforsamling pa “Kongen”, bl.a. se EA
3007 med tilbringertoget fra Kebenhavn.
Hj®lpevogn 104 der ogsa ses pa bille-
det, var i dagene forinden sat i nydelig
kosmetisk "ydre stand” af DJK's ud-
flugtsafdeling, pa et sidespor ved Vogn-X
i Kebenhavn. Foto: Kenneth Dam

Kolding Lokomotivklub

| slutningen af august 1998 over-
tog (til 1ans) KLK den flotte gods-
vogn AHTJ Q 114 fra Lars Ander-
sen. Vognen er bygget hos Arlof i
Sverige 1904 som hgjsidet aben
godsvogn. Lars Andersen har
genopbygget godsvognen hjem-
me i sin private baghave, pa den
tidligere Ormslev station pa
Hammelbanen. Her stod den pa
et stykke spor sammen med
AHTJ MT1, en lille rangertraktor
bygget hos FRICHS i 1933. Gods-
vognen blev transporteret med
blokvogn fra Ormslev station til
Skanderborg, hvor KLKs diesello-
komotiv. VNJ 11 ventede pa at
kore den til Lunderskov. AHTJ
MT1 er igvrigt indtil videre blevet
sat i depot, men skal i lebet af
1999 transporteres til Lunderskov,
for at blive genforenet med saster
maskinen KLKs AHTJ MT2.

Gedser Remise

Man har nu endelig modtaget det
underskrevne skede fra DSB pa
remise, samt de tilherende spor-
arealer i Gedser. Nu er skedet sa
med foreningens underskrift vide-
resendt til foreningens advokat for
tinglysning. Som remiseejer er der
nu et starre arbejde med at fa sat
remisen i bedre stand. F.eks. har
man haft et starre arbejde med at
fa adskilt el- og vandforsyningled-
ningerne fra det ovrige tidligere
DSB el- og vandforsyningsnet.

Pa materielsiden har man den 1.
januar 1999 vederlagsfrit overta-
get den Ba-x vogn som foreningen
hidtil har lant fra DSB. Man har
derudover ansegt DSB om at fa
lov til at overtage en af de hen-
satte MHere i Nykabing F. Skulle
dette lykkes vil Gedser remise vae-
re i stand til selv at rangere materi-
el rundt pa sporomradet uden at
veere afhaengige af Nordisk Jern-
bane Klubs BM 86-motorvogn.

Kenneth Dam

Pa Skalskerbanen er man i gang med et
storre sporarbejde. Den 21. februar 1999
var man ved at legge nye sveller ( argang
1995 ) i sporskift nr.5 pa Skalsker Sta-
tion, efter at man havde konstateret for-
urenet jord under det gamle sporskifte,
som skulle fiernes. | alt blev der kort 500
tons forurenet jord vaek, herefter blev
hullet pa ny fyldt op med grus - et lag pa
ca. 3,5 meter tykkelse.

Foto: Preben Kure Larsen



Pa plads, indviet og indkgrt. Det
nye sikringsanlag p& Arhus H.
er nu en integreret del af det

danske jernbanenet.

Projektet viser, at totalentre-
prisen er modellen ogsa i frem-
tiden, siger bygherren Anker
Schrgder fra Banestyrelsen.

Arhus

sender nye signaler

Det nye fuldelektroniske signalsystem pa Arhus H blev indviet i midten af oktober 1998. Banestyrelsens tekniske direkter Torben Kronstam (til hejre) og Bo Eklund, adm. direkter
for ADtranz signal i Danmark, overvagede overgangen til det nye signalsystem.

dtranz opgave i Arhus var en totalentre-

prise, der omfattede alt fra funktionstil-

pasning og projektering til opfarelse og
sikkerhedskontrol af hele anleegget.

Det nye sikringsanlaeg, som erstatter det
elektromekaniske L.M. Ericson anlaeg fra 1934,
omfatter bl.a. to fuldelektroniske sikkerhedsan-
leeg af typen Ebilock 850, manegvresystemet
Ebicos 890, 24 koncentratorer, 61 sporskiftere,
89 signaler samt ATC-moduler. Anleegget sty-
res via en mosaiktavle og to edb-skaerme.

Tidligere, i releeteknikkens tid, plejede vi selv
at konstruere sikringsanlaeggene. At kebe en
helt feerdig pakke fra én og samme leverander
er noget relativt nyt, fortaeller Anker Schrader
fra Banestyrelsen og fortseetter:

Samarbejdet med ADtranz har fungeret ud-
meerket. | sommer var projektet en anelse for-

sinket, bla. for dokumentationens vedkom-
mende, men takket vaere et samarbejde i en
positiv and kunne anlaegget definitivt overta-
ges af Banestyrelsen i december — helt som
planlagt.

Det nye sikringsanlaeg blev faerdiggjort i be-
gyndelsen af efteraret. Derefter indledtes simu-
leret parelleldrift, inden anleegget blev indviet i
midten af oktober af Banestyrelsens tekniske
direktor Torben Kronstam og trafikproduktions-
chef Poul Petersen.

Efteraret har veeret hektisk og spaendende.
Nu mangler vi kun den afsluttende finpusning
og kontrol, inden anlaegget skal vise, at det le-
ver op til de krav, vi har defineret, siger Anker
Schreder.

Tekst: Norden pa spor.
Foto: Jakob Lerche.

Udtjent! Det gamle L.M.
Ericson-anlzg fra 1934.




Af Ole Chr. M. Plum

Neerumbanen fik i 1995 bevilget investering-
stilskud til keb af en RegioSprinter fra Duewag/
Siemens i Tyskland. Lerdag den 18. maj 1996
blev et nyt kapitel i privatbanernes historie be-
gyndt, da Naerumbanen praesenterede sit nye
tog, LNJ Lm 21. Kun to dage fer var Regio-
Sprinteren ankommet fra Tyskland. Snart efter
indgik det nye tog i driften sammen med Nae-
rumbanens fire Y-tog, der for gvrigt blev leve-
ret fra samme fabrik i henholdsvis 1968 og

H@J TGULVS-
AFDELING.

Ved et sporskifte pa
Naerumbanen

BILLETAUTOMAT

erndanen

1973. RegioSprinteren vakte beherig interesse
hos banens passagerer, banens personale og
de bevilgende myndigheder. Det nye og milje-
venlige tog var opbygget ud fra nye principper
og ved anvendelse af ny teknologi pa naesten
alle omrader. Tilmed var det nye tog udviklet
specielt til korsel i lokal- og regionaltrafik.
Trafikministeriet enskede, at det nye tog blev
fremvist og prevekert pa andre danske jernba-
nestrakninger, og i september 1996 var Nee-
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rumbanens RegioSprinter pa turné i det meste
af Danmark. Det nye tog blev saledes prove-
kert pa alle privatbanerne i Jylland samt DSB-
streekningerne Arhus-Grena, Odense-Svend-
borg, Roskilde-Kage Naestved og endelig ogsa
pa @stbanen og Hornbaekbanen. Alle steder
blev toget vel modtaget, og de steder, hvor Re-
gioSprinteren var indsat som ordinaert tog, fik
banernes faste kunder lejlighed til at udtale sig
om deres oplevelse af en rejse i det nye tog.
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Onske om flere
RegioSprintere

Investeringsstotten til Naerumbanens Regio-
Sprinter blev bl.a. givet som et alternativ il
hovedrenovering og levetidsforlaengelse af ba-
nens Y-tog. Det var derfor meget forstaeligt, at
Neaerumbanen i efteraret 1996 — efter tilsagn
om investeringsstette fra Lyngby-Tarbaek og
Sollered kommuner - meddelte Duewags dan-
ske repreesentation, HVL BaneTeknik, at man
var interessereti at kobe yderligere fire Regio-
Sprintere, men at endelig kontrakt farst kunne
underskrives, nar investeringstilskuddene fra
staten var bevilget. Duewag Siemens valgte at
bygge de fire tog, og de stod feerdige til leve-
ring i slutningen af juni 1998. Imidlertid blev der
fra statens side ikke afsat penge til Naerum-
banens tog i 1998, og ved behandlingen af fi-
nansloven for 1999 blev der trods ihaedige an-
strengelser heller ikke udsigt til en bevilling i
1999.

Fra fabrikkens side var man ved at opgive
tanken om at fa leveret de fire tog til Neerum-
banen, og en overgang taenkte man at udbyde
togene til salg til anden side. Fra HVL Bane-
Teknik ydede afdelingsdirekter Peer Steen An-
dersen en fortraeffelig indsats. Firmaet strakte
sig uhyre langt med hensyn til forpligtelser og
tienesteydelser i forbindelse med banens iheer-
dige arbejde for at fa kebet af togene bragt pa
plads.

Held i uheld

Desveerre skulle et kedeligt uheld i oktober
1998 blive den egentlige arsag til, at alle parter
langt om laenge fandt en lgsning, sa bevillin-
gen til togene kunne gives. Et af Naerum-
banens Y-tog kerte forbi et signal, og pa
remiseomradet korte toget ind i Neerumbanens
stolthed, den kun to ar gamle RegioSprinter.
Skaderne pa begge tog var sa omfattende, at
det ikke kunne betale sig at reparare hverken
RegioSprinteren eller Y-toget.

Neerumbanen matte gennem en periode
med mange togaflysninger pa grund af mang-
lende materiel. Passagertallet faldt, og det var
en utilfredsstillende og uholdbar situation, som
man ved banen gerne sa afsluttet hurtigst mu-

ligt.

@verst: Privatbanernes direktarsamrad besegte Diiewag i november 1994, hvor de forste to RegioSprintere var under
bygning. Efter dette virksomhedsbeseg indledtes forhandlingerne om anskaffelse af den nye togtype til Naerum-
banen. Foto: Niels Munch Christiansen. Midt: Passagerafdelingen i RegioSprinterne er ét stort rum, og i lavgulvsdelen
erderflexrum med god plads til bade cykler og barnevogne. Foto: Ole Chr. M. Plum.

@verst s. 16: | forbindelse med introduktionen af de nye tog ved banen, var alle fire nye RegioSprintere i drift weeken-
den efter prasentationen. Her medes de i @rholm i flot forarsvejr. Foto: Ole Chr. M. Plum.

Midts. 16: Fra tiden kort for det var slut med de rede “grise”. LNJ Ym 17 afventer afgang fra Narum, februar 1999. Foto:
René St. Olsen. Den farste RegioSprinter, LNJ Lm 21, var i september 1996 pa turné bl.a. til de jyske privatbaner, og her
meder LNJ Lm 21 Odderbanens Ym 43-Ys 43 i Viby den 6. september 1996. Foto: Ole Chr. M. Plum.




Naerumbanens Direktor Lars Aa. Jensen, bestyrelsesformand Lis Kijarulff og naest-
formand Jesper Rosendal-Andersen ved de nye RegioSprintere i Nyborg inden turen

over Storebalt.

Som det fremgik i JERNBANEN, nr. 1/99, side
12, blev der i lgbet af januar 1999 fundet en
lesning, sa Neerumbanen kunne fa leveret de
fire feerdigbyggede RegioSprintere. Den 29. ja-
nuar blev der skrevet kontrakt pa de nye tog
mellem Duewag/Siemens og Naerumbanen.
Det naeste tid blev hektisk med at fa tilrettelagt
transport af togene fra Krefeld-Uerdingen til
Jaegersborg. Fredag den 19. februar ankom de
fire tog til Padborg ved middagstid, og snart
efter gik turen videre op gennem Jylland og vi-
dere over Fyn til Nyborg. Bombetrusler pa Ke-
benhavns Hovedbanegard satte bade DSB og
Banestyrelsen pa en urimelig ekstra opgave,
og Neerumbanens nye tog matte naturligvis
ogsa afvente den forstyrrede toggang, og med
ca. to timers forsinkelse kunne de fire nye tog
keres i remise pa Firskovvej i Lyngby kl. ca.
22.00.

Nye tider ved Naerumbanen

Allerede ugen efter blev togene officielt indviet,
og fra lidt over middag fredag den 26. februar
var de nye tog indsat i driften, og Y-togene kart
i remise. Det lykkedes altsa endnu en gang for
Neerumbanen helt at udskifte sit materiel pa
én driftsdag. Sidst var den 1. september 1952,
hvor man udskiftede Triangelvognene med de
solvfarvede danske skinnebusser.

For banens brugere blev sendag den 28. fe-
bruar benyttet til at introducere de nye tog. Der
var mulighed for gratiskersel, og for at have
plads til de mange passagerer korte Regio-
Sprinterne to og to i togstammerne. Mere end
7000 passagerer keorte med Naerumbanen
denne dag.

Vigtigst af alt er dog, at anskaffelsen af de
nye tog har betydet, at Neerumbanen atter har
faet sin gamle kereplan igen. De faste kunder
har heldigvis ogsa fundet “deres” bane igen,
og de moderne lavgulvstog vil sikkert ogsa
skaffe banen nye passagerer.

= 0g det hele var et eventyr!

Ved praesentationen af Naerumbanens nye tog
fredag den 26. februar holdt Werner Wabmnitz,
der er medlem af Duewag AG's direktion en
tale i bedste H.C. Andersen stil:

“Der var en gang en privatbanedirektor i
Lyngby, altsa en prins af Danmark, som havde
en drem. Han havde den drem at befordre sine
medborgere, eller skulle jeg sige for at blive i
billedet, sine undersatter, i pane kareter hur-
tigt, bekvemt og sikkert i sit rige. Han havde
allerede sadan en paen, hurtig, bekvem og sik-

Foto: Ole Chr. M. Plum

ker karet staende pa skinnerne, for det skulle
kareten ogsa kunne, kere pa skinner. Landets
konger havde godkendt kabet af denne karet,
officielt og tjenstligt bekraeftet med brev og
segl, som i det virkelige liv.

Og der kom mange undersatter, der ville
kere med den nye karet, bekvemt, selv med
kerestol og barnevogn, stige ind over en
rampe, tage plads pa gode sader, kigge ud af
store vinduer pa det kenne landskab, an-
komme til bestemmelesstedet til tiden og stige
ud. Det ville de, det kunne de!. Det var som et
eventyr.Og sa agtede denne prins af Danmark
efter aftale med landets fyrster, at anskaffe
yderligere fire af disse kareter for at afskaffe

Lokaltog i Tommerup 1999 - ikke pavej mod Assens men til Naerum!

mens de gamle Y-tog blev hensat udenfor.

De fire nye RegioSprintere blev straks efter ankomsten til Neerumbanen kert i remise,

Foto: Ole Chr. M. Plum

de sidste af de gamle “grise” efter lang og tro-
fast tjeneste, som de havde ydet uden sterre
problemer. Men de var blevet gamle, for gamle
og for skrabelige til det daglige harde slid. Han
meddelte dette til karetmageren og denne byg-
gede i god tro pa det afgivne ord, endda et ord
af en prins af Danmark, fire af disse kareter.
Men som det nu en gang er i eventyret, spil-
ler hekse, nisser og trolde ogséa her en ikke
uvaesentlig rolle. Og pludselig var det afgivne
ord ikke agte nok med brev og segl af sit lands
konger. Det havde ingen eventyrlige folger:
Prinsens undersatter blev vaek, de ville ikke
laengere kere med de gamle “grise, hellere i
deres egne karater, som svinede miljoet til.

Foto: Ole Chr. M. Plum




Trods et tungt gravejr om formiddagen den 26. februar 1999, trodsede de indbudte
gaester vejret for af overvaere Regiosprinternes indszttelse. Her forlader Regio-Sprin-
terne vaerkstedet i Ravnholm for kort efter at indga i driften.

Prinsens indtaegter faldt, og karetmageren
havde pludselig fire kareter i overskud. Alle
blev - for at udtrykke det tydeligt — triste og
sgrgmodige. Det var ikke som et eventyr.

Dertil kom, at der ved en beklagelig haen-
delse, ikke kun, at en af de gamle “grise” ikke
levede mere, men den forste nye karet var li-
geledes offer for den forste fysiske lov. Efter
denne kan et objekt ikke befinde sig pa samme
sted som allerede er optaget af et andet ob-
jekt. Med andre ord: Begge kareter var ode-
lagt. Det var ikke som et eventyr.

Forst nu begynder det rigtige eventyr: Den
gode fe kom til stede og sgrgede sammen med
prinsen og andre gode ander for, at det ikke
mere kun var hekse, nisser og trolde, der tale
og handlede. Pludselig kom der — som i

Foto: René St. Olsen

ventyret “Sterntaler” — en regn af rigsdaler fra
konger og sponsorer af uheldskareten, officielt
bekraeftet, forhabentlig med brev og segl.

Nu er det i sandhed blevet helt eventyrligt:
De fire kareter er hos Naerumbanen, prinsen
er tilfreds og det er karetmageren ogsa!. Med
sa& megen tilfredshed mangler der kun
undersatterne. For dem onsker vi af hele vort
hjerte: Matte der komme mange undersatter,
der onsker at kgre med kareterne, gerne flere
undersatter end nogensinde fgr. Matte kare-
terne — ligesom “grisene” — komme til at sta
deres prove i den daglige, harde karetindsats.
Matte de vaere ngjsommere med hensyn til ho
og havre, endnu ngjsommere end “grisene” —
og najsommere end de storre kareter hos de
andre prinser i Danmark. *

automat i toget. Pavej mod Jaegersborg i februar 1999.

En kurigsitet der ogsa forsvandt ved indferelsen af de nye tog, var den personlige
betjening i toget, nar billetten skulle lases. | dag er man henvist til en moderne billet-
Foto: René St. Olsen

“Farvel lille gris - bare du nu ikke skal slagtes” sang ber-
nene i det sidste Y-togfra Neerum. En epoke og karakte-
ristika for Molleadalen forsvandt med indferelsen af de
nye tog. Y-tog nar Brede pavej mod Narum en dag i
februar, fa dage for det var forbi ...

Fotos: René St. Olsen
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Den faste forbindelse over @resund - fra kyst
till kust - etableres for at skabe bedre trafik-
forbindelser mellem to naboer - og dermed ud-
bygge det kulturelle og gkonomiske samar-
bejde | Dresundsregionen

Af Erik B. Jonsen Fra kySt ti" kUSt

Bygherre for kyst-kust projektet er det dansk-
svenske Qresundskonsortiet, der ejes af A/S
Jresundsforbindelsen og SVEDAB AB
(Svensk-Danska Broforbindelsen) med hver 50
pct. Budgettet er pa 14,750 mia. DKK i 1990-
priser, og det finansieres ved lantagning, hvor
de optagne byggelan betales tilbage af bruger-
ne, som betaler for at kere over forbindelsen.
Det er allerede fastlagt, at de danske og sven-
ske jernbaneoperaterer (DSB/SJ) hver isaer
skal betale 150 mio. DKK arligt for at benytte
jernbaneforbindelsen over Gresund (desuden
skal DSB betale 65 mio. kr. arligt for at benytte
straekningen Kebenhavn H/Vigerslev-Kaben-
havns Lufthavn, Kastrup). Taksten for at be-
. : i i : = nytte vejforbindelsen fastsaettes af Dresunds-
“Svanen” under montage af lavbrodel. konsortiet med udgangspunkt i takstniveauet
pa faergeforbindelsen mellem Helsinger og
Helsingborg, og taksterne fastsaettes og offent-
Tilbageblik og status, marts 1999: Aftalen om liggeres i lobet af 1999.
etablering af en fast forbindelse mellem Dan- Tunnelen, der krydser Drogden mellem den
mark og Sverige blev indgaet mellem de to lan- kunstige halve ved Kastrup og den kunstige o
des regeringer i marts 1991. | ar 2000 skal et ~ Peberholm syd for Saltholm, er bygget som en
trafikanlaeg bestdende af en dobbeltsporet  saenketunnel, der rummer fire ror for hhv. en
jernbane og en firespors motorvej forbinde Ke- dobbeltsporet jernbanelinie og en firesporet

benhavn og Malmé. motorvej - samt en servicetunnel, der bade in-
Selve kyst-kust anleegget kan deles op i fire deholder de nedvendige tekniske installatio-
hovedafsnit: ner og som kan benyttes til evakuering.
Tunnelen er bygget af 20 preefabrikerede be-
- En kunstig halve pa den danske kyst tonelementer (veegt: 55.000 ton, leengde: 176
- En tunnel, ca. 4 km lang m, bredde: 42, hgjde: 9 m), der er stebt pa en
- En kunstig @, ca. 4 km lang elementfabrik (den forste, storste og mest
- En bro, ca. 7,8 km lang, bestaende af en hgj-  avancerede af sin art i verden) i Nordhavnen i

bro og to tilslutningsbroer. Kebenhavns Havn. Jernbinding og stebning fo-



regik i store fabrikshaller pa land, hvorfra de
feerdige tunnelstykker blev skubbet ud i en slu-
se og med vandets hjeelp loftet ned i Dresund.
Herfra er elementerne ét for ét bugseret de 12
km til Drogden, hvor de er nedsaenket og place-
ret i tunnelrenden - der er udgravet i havbund-
ens kalklag - koblet sammen og daekket med
et beskyttende lag sten.

Kontrakten pa design og opferelsen af tun-
nelen blev underskrevet den 17.juli 1995 - kon-
traktsummen var pa 3,8 mia. DKK - byggeriet
af betonelementfabrikken pabegyndtes i okto-
ber 1995, den forste stebning fandt sted den
5. december 1996 - og den sidste den 3. de-
cember 1998, tunnelelement nr. 1 blev udsejlet
og placeret i renden den 8. august 1997 og det
sidste den 6. januar 1999. En dramatisk episo-
de indtraf den 4. august 1998, hvor en del af
stalskottet i tunnelelement nr. 13 (!) rev sig les
under nedsaenkningen i tunnelrenden, og vand
treengte ind i elementet, der i al hast blev sat
pa havbunden. Det tog entrepreneren seks
hektiske uger at fa repareret stalskottet og fa
elementet, der ikke var beskadiget, bragt flot
igen, sa det kunne placeres pa rette plads den
25. september.

Efter placeringen af det sidste tunnelelement
manglede der kun 1,2 m, som til gengeeld inde-
bar en meget kompliceret stobning. Den 26.
januar 1999 kunne vandet i rummet mellem de
to stalskot i element nr. 15 og 16 pumpes bort
og darene i skotterne abnes. Dermed var der
for forste gang adgang hele vejen gennem tun-
nelen. Den 16. marts, hvor den sidste beton i
tunnelloftet var stebt og forskallingen fjernet,
kunne der fejres “rejsegilde” med bl.a. trafikmi-
nister Sonja Mikkelsen som deltager. Tunnel-
byggeriet var pa det tidspunkt ca. 6 uger forud
for tidsplanen. Den 4 km lange tunnel er sale-
des bygget pa 24 maneder.

Hovedentreprengren er Qresund Tunnel
Contractors (JTC), et konsortium bestaende
af svenske NCC AB, franske Dumez-GTM
S.A., britiske John Laing Construction Ltd.,
danske E. Pihl & Sen A.S. samt Boskalis West-
minster Dredging b.v. fra Holland.

Den 1. marts 1999 indledtes sporleegningen
i tunnelen, begyndende i den vestlige del. Ar-
bejdet udferes af britiske Balfour Beatty, der
leegger sporet efter et seerligt system pa “Sil-
verstone”- betonsveller, der kleebes fast pa tun-
nelgulvet pad en gummimatte. Skinnerne leve-
res fra Banestyrelsens skinnesvejseanlaeg i
Fredericia ved brug af materialer fra British
Steel. Skinnearbejderne gennem de to tunnel-
ror forventes afsluttet i sommeren 1999. Jre-
sund Tunnel Contractors skal ferst aflevere den
feerdige tunnel i maj ar 2000, men allerede i
efteraret 1999 skal sporene anvendes til trans-

B
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Lav- og hejbroen set mod ost fra Peberholm.

port af materialer til anleegsarbejderne pa
Peberholm. Monteringen af tunnelens omfat-
tende elektriske og mekaniske udstyr - bl.a.
ventilatorer, regdetektorer, lys og pumper er i
gang, ligesom @TC har givet adgang for Ad-
tranz Sweden AB, der skal treekke kerestrom,
og Adtranz Signal AB, der skal traekke lysle-
derkabler og etablere sikkerhedssystemer (li-
nieblok og ATC) og elkabler - ikke alene i tun-
nelen - men tveers over hele den 16 km lange
faste forbindelse over @resund.
Afgravnings- og opfyldningsarbejderne
omfatter bygning af en 4 km lang og 1,3 km?
stor @ (Peberholm) syd for Saltholm og en 430
m bred og 0,9 km? stor halve ved Kastrup, ud-
gravning i Drogden til ovennaevnte saenketun-
nel , diverse arbejdshavne, uddybning af Flin-
terenden og Drogden samt de sakaldte kom-
penserende afgravninger, der er nedvendige

30.5m




for den sakaldte nullesning, der skal sikre en
uaendret vandgennemstremning i Qresund til
gavn for havmiljeet | Osterseen.

Hovedentreprener pa kontrakten (veerdi 1,4
mia DKK) er Oresund Marine Joint Venture
(OMJV), et konsortium bestaende af danske
Per Aarsleff A/S, hollandske Ballast Nedam
Dredging b.v. (ejer af verdens storste skeere/
suge-fartgj “Castor” og flydekranen “Svanen”),
samt Great Lakes Dredge & Dock Co. fra USA
(ejer af gravemaskinen “Chicago”). Gravear-
bejdet til s@s er afsluttet i december 1998, me-
dens de afsluttende jordarbejder pa Peberholm
for bane og vejfortsaetter. Mod @st er en 560 m
lang viadukt, der skal lede tog- og vejtrafikken
op til den to-etages bro, under anleeg. Viaduk-
ten beeres af 20 par bropiller, hvoraf de tolv er
feerdige, sammen med otte af de 30 m lange
vejsektioner (medio marts).

Landfestet ved Lernacken set mod vest.

Servicegang

Nodkorridor
Adgang f

Peberholm set mod ost.

Kontrakten for hejbroen (over Flinterenden)
og tilslutningsbroerne fra henholdsvis den
kunstige @ Peberholm og det svenske landfae-
ste ved Lernacken (til en veerdi af 6,3 mia.
DKK) blev indgaet den 27. november 1995.
Hejbroen er en skrastagsbro pa 1.092 m, med
et frit spaend pa 490 m over Flinterenden (med
gennemsejlingshajde: 57 m); den vestlige til-
slutningsbro er 3.014 m lang med 22 brofag -
og den ostlige er 3.730 m lang med 27 fag.

Broerne har en underbygning af beton (fun-
damenter, bropiller, pyloner), medens overbyg-
ningen (brofagene) udferes som en kom-
positkonstruktion i to etager (everste for mo-
torvejen i beton - nederste for den dobbeltspo-
rede jernbanelinie) forbundet af en stal-
gitterkonstruktion.

Stebningen af hgjbroens to pyloner, der sker
pa stedet, begyndte i juni 1997, og hhv. den
18.januar og 16. februar 1999 naede den ostli-
ge pylons to ben sluthejden pa 204 m over ha-
vet; den vestlige er oppe pa 168 m over havet
(medio marts) og beregnes at veere i fuld hojde
ultimo april. Der er monteret seks af de i alt ot-
te brosektioner (140/120 m lange) til hajbroen,
der dermed er 820 m lang (medio marts). | sep-
tember 1998 begyndte arbejdet med at monte-
re kablerne mellem brodaekket pa hajbroen og
den gstlige pylon, og alle ti kabelpar var pa
plads i midten af februar; kabelarbejdet fort-
seetter pa den vestlige pylon. De ovrige ele-
menter til broernes underbygning fremstilles pa
land og sejles ud til brolinien. Stebningen af
den forste saenkekasse til tilslutningsbroerne
begyndte den 7. oktober 1996 pa en brofabrik i
Malmds nordlige havneomrade, og det er flyde-
kranen “Svanen’(ogsa kendt fra Storebeelt),
der sejler ud og placerer de faerdige sankekas-
ser, bropiller og brofag. Brofagene til tilslut-
ningsbroerne fremstilles hos Dragados Off-
shore Cadiz, Spanien, hvorfra de to ad gangen
pa pram sejles til Malmg; de otte brosektioner
til hejbroen fremstilles hos Karlskronavarvet i
Blekinge - her bygges dog kun brofagenes stal-

gitterkonstruktion, der sejles til nordhavnen i
Malmd, hvor betondaekket (vejbanen) stabes
pa. Forste senkekasse var pa plads den 16.
juli 1997, og den 3. december 1998 var alle
sankekasser, bropiller og brofag til den ostli-
ge tilslutningsbro placeret ud for Lernacken.
Den 16. december 1998 blev det farste brofag
for den vestlige tilslutningsbro placeret fra bro-
feestet pa Peberholm, og der er nu (medio
marts) placeret seks fag af de i alt 22. Det sid-
ste fag forventes pa plads i september 1999,
pa hvilket tidspunkt - hvor ogsa hejbroen er
feerdig - Danmark og Sverige er landfaste.
Hovedentreprener pa kontrakten for hejbro-
en og tilslutningsbroerne er Sundlink Contrac-
tors HB, der bestar af svenske Skanska AB,
danske Hejgaard & Schultz A/S, danske Mon-
berg & Thorsen a/s og tyske Hochtief AG.
Jernbanen over kyst-kust forbindelsen be-
star en dobbeltsporet jernbanelinie, hvor pas-
sagertog kan fremfgres med hastighed op il
200 km/t (forberedt for 250 km/t) og godstog
med en hastighed af 120 km/t. Sporsystemet
pa Jresundsbanen bestar af 108 m lange 60
kg (pr. m) skinner, der er fastgjort til betonsvel-
ler i ballast (ekskl. tunneldelen - se ovenfor).

KQBENHAVNS.
KASTRUP

Danske landanizg
3. nov. 1998 -forar 1999

~ Tunnet mod Dan
1. marts 1999 - juni



Lavbro under Bygning.

Den maksimale haeldningsgrad pa streeknin-
gen bliver 1,56 pct. Pa Peberholm anlagges
en transversalstation.

Jresundskonsortiet indgik den 9. april 1997
kontrakt (vaerdi: 133 mio. DKK) med Banverket
Industridivisionen om design, levering, bygning
og afprevning af sporanleeg og kerelednings-
anlaeg mellem tunnelportalen (Kastrup) til land-
feestet (Lernacken) (ekskl. tunnelen, hvor spor-
leegning er indeholdt i tunnelentreprisen). Ban-
verket Industridivisionen benytter Adtranz Sig-
nal AB og Adtranz Sweden AB som underleve-
randerer pa henholdsvis sikringsanlaeg/ATC og
kereledningsanlag. Stremforsyning til togene
og anlaegget i @vrigt etableres fra bade Dan-
mark og Sverige, hvitket betyder, at stramud-
fald ikke far konsekvenser for sikkerheden og
driften af jernbanen. Neutralzonen mellem de
to forskellige systemspaendinger - 25 kV 50 Hz
iDanmark og 15 kV 16 2/3 Hz i Sverige place-
res i Lernacken - se i @vrigt “Jembanen”, nr. 4/98,
side. 5.

Tidsplanen for feerdiggerelsen af sporan-
leeggene pa de enkelte afsnit af kyst-kust-for-
bindelsen og landanlaeggene fremgar af ved-
staende tegning (Bresundskonsortiet).

kyst til kyst

Der er ogsa livlig aktivitet pa jernbanesiden i
landanlaeggene pa savel dansk side (A/S Qre-
sundsforbindelsen) som svensk side (Svensk-
Danska Broforbindelsen SVEDAB).

Nord for lufthavnen og pa den kunstige halve
i Kastrup indledte Banverket Industridivisionen
i november 1998 bygningen af de sidste ca. 10
km spor (inkl. 21 sporskifter) for hhv. godstra-
fikken udenom - og persontrafikken fra - statio-
nen i lufthavnen frem til tunnelportalen samt
vendesporanlagget frem til entreprenergraen-
sen for DSBs nye klargeringscenter.

Den 2. februar 1999 begyndte arbejdet med
sporleegning for alvor i Skane, nemlig fra
Lockarp pa Kontinentalbanan (Malmo-Trel-
leborg) mod Lernacken - i alt 10 km. Banen
bygges med 360 m lange skinner - de forste
2,5 km frem til den midlertidige station Sva-
gertorp efter “traktormetoden”, derefter ved
brug af sporlaagningsmaskine. Udlaegningen af
de to spor varer frem til medio april, hvorefter
skinnerne justeres og svejses sammen. An-
laegsarbejderne udferes af svenske NCC An-
laggning AB og finske Electric Rails Ltd. efter
en kontrakt (vaerdi: 87 mio. SEK) indgaet den
13. april 1997.

Ovennavnte Svagertorp station var oprinde-
lig planlagt som teknisk station med et over-
halingsspor for 750 m lange godstog (og for-
greningsstation for det planlagte forbindelses-
spor til Ystadbanen), men her anleegges en
park-and-ride station (med laeskure, billetauto-
mater, bro over sporarealet og en mindre visita-
tionsbygning for toldvaesenet) i tilknytning til en
parkeringsplads for forelgbig 300 biler. Statio-
nen antages at veere i brug som holdested for
persontrafik, indtil Citytunneln abner i ar 2005.

En anden del af udbygningen af landanleeg-
gene omfatter moderniseringen af Kontinental-
banan mellem Stockholmsvagen i Malmé og
Fosieby, der udvides til dobbeltsporet straek-
ning, hvor resterende niveauoverkgrsler a&n-
dres til over- eller underferinger. Ombygningen
af Malmo Godsbangard er i gang med Banver-
ket Industridivisionen som entreprenar. Bane-
gardensoprindelige syv opstillingsspor a 650 m.
udvides til ti @ 750 m.

Hele Dresundsbanen - med strem- og sig-
nalsystemer - skal vaere klar til testkersler ved
arsskiftet 1999/2000! Og den danske dronning
og den svenske konge kearer over forbindelsen
den 1. juli ar 2000!

NCC
Anizg (5)
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Dansk Jernbane-Klub

Jernbanens laesere bydes her og i kommende numre velkom-
men pa en rejse rundt til foreningens arbejdssteder. Dansk Jern-
bane-klub har gennem de seneste ar haft en forrygende tilgang
af nye medlemmer, der kun sporadisk har faet muligheden for at
fa et overblik over foreningens mange aktiviteter. Med denne ar-
tikelserie skulle det nu vaere muligt, bade at blive ajourfert eller
maske ligefrem inspireret til at deltage i arbejdet med at restau-
rere og vedligeholde lige netop den type materiel der har ens
interesse.

Af Henrik Gregersen

| april 1998 blev DJKs D-maskinegruppe delt
i to. Dstdelen fortsatte som D-maskinegrup-
pen, mens nye og relativt uerfarne kraefter
overtog materiellet i vest under navnet DJK Ve-
terantog Vest.

Formalet med den nye afdeling var enkeit.
Atbevare DJKs stalvognsmateriel og derigen-
nem sikre at DJK ogsa fortsat ville kunne kere
tog pa de “store skinner”, hvor sikkerhedskrav
har umuliggjort kersel med vogne med traekon-
struktion.

Groft sagt skete der en opdeling af materiel-
let saledes, at damplokomotiver og person-
vogne med traekonstruktion forblev i D-maski-
negruppen, mens motormateriel og stalvogne
overfertes til Veterantog Vest.

Allerede i de ferste hektiske maneder stod
det klart, at det var mange saerdeles kraevende
opgaver, Veterantog Vest stod overfor. Ved
overtagelsen var en MO og fire personvogne
kereklare, og alle ville de udlgbe for revision i
perioden 1998 til 2001. Altsa matte man begyn-
de et omfattende restaureringsarbejde, for og-
sa at have kereklart materiel efter ar 2001. Da
Veterantog Vest kun ville modtage et mindre
starttilskud af DJK, matte man ud at tjene pen-
ge med det samme. Resultatet blev, at Vete-
rantog Vest i 1998 foruden kersel for Bram-
ming-Grindsted Veteran Jernbane fik kert en
masse seertog bade i Jylland og pa Fyn. For at
lese materielsituationen valgte man at renove-
re noget af det materiel, der i forvejen var ude
af drift. Ogsa selv om man vidste, at dette for-
mentlig ville tage leengere tid og koste flere
penge, end hvis man “lappede” pa driftma-
teriellet. En adskillelse af MO 1829 gik i gang i
Bramming remise, og i Herning startede man
etheltnytarbejdshold for at renovere Cll 1495.
For ikke at risikere at skulle sta uden traekkraft
lagde man billet ind pa DSBs eeldste tilbage-
veerende MT lokomotiv, MT 152.

De store og vel neermest uoverskuelige op-
gaver Veterantog Vest stod overfor virkede ikke
afskraekkende pa tilgangen af nye aktive med-
lemmer. | lebet af 1998 skete der en lille for-
dobling, sa tallet nu ligger pa omkring 30 faste
aktive. De aktive er en jeevn blanding af rutine-
rede folk fra D-maskinegruppens tid og en
masse nye, unge aktive, derforfleres vedkom-
mende aldrig har set noget af gruppens mate-
riel i plandrift. Det er da heller ikke udelukkende
af patriotiske grunde folk kigger forbi. Det soci-
ale aspekt spiller naturligvis ogsa ind.

Hovedsaedet for Veterantog Vest er Bram-
ming remise. Den gamle to-sporede remise

MO 1848 med taget slebet helt ned i forbindelse med la-
kering af samme, derfor er alle tagkelere og rer
demonteret og nedtaget. | forgrunden Ardelt 135. Bram-
ming den, 26. august 1995.  Foto: Morten M. Petersen



Her ved middagstid er MT 160 med seks Ucs klar til at
kere mod Karup. Her ses rangertrkket i spor 1 i Her-
ning den 16. marts 1977. Foto: Bo Lindhardtsen

blev overtaget af DJK i 1990. Rundt om dreje-
skiven er der etableret en del opstillingsspor,
sa det meste materiel kan sta i Bramming. De-
svaerre har stedet ikke tidligere veeret preeget
af meget aktivitet, hvorfor det virkede rodet og
forfaldent, da Veterantog Vest holdt indtog. Ef-
ter en grundig oprydning pa arealet fandt man
de gamle kort frem. Man fandt ud af, at man
kun udnyttede omkring halvdelen af arealet.
Det samme var tilfeeldet med velfeerdsloka-
lerne pa stedet. De bar preeg af, at det var sjeel-
dent, der blev holdt arbejdsweekender med
overnattende aktive. Alt dette gav anledning til
at et par af de nye aktive (der ikke umiddelbart
havde forstand pa MO-motorer) barslede med
store planer for omradets fremtid. Alt dette
skulle gerne resultere i en helt ny adgangsvej,
et spor til servicering af driftvognene, et spor til
bogie eftersyn samt en vaerkstedstilbygning til
remisen. Pa velfaerdssiden sker der en fordob-
ling af arealet i remisen, der etableres et nyt og
noget storre kekken. Desuden bliver velfaerds-
lokalerne nu endelig isoleret. Pa et mindre are-
al ved siden af drejeskiven bliver der lavet grill-
plads. Alle sammen tiltag for at forbedre og for-
skenne omradet, sa det bliver sjovere og mere
attraktivt at vaere aktiv i Bramming.

Hvad sker der sa i Bramming i ojeblikket?
Ja, her i foraret sker der en masse. Projektet

Til hajre rangerer den overtagne MT 159 med godsvogne
i Radby, den 25. april 1997.

Herunder: Samling af tagkelere til MO 1848 i forbindelse
med renovering af taget. Bramming den 17. maj 1997.

Begge fotos: Morten M. Petersen




Lokomotivfgrer H. Bech fra maskindepot Fredericia,
fremforer MO 1848 med CAE-vogn som rangertrak ud
fra Bramming mod Vejrup. Der er stadig armsignaler og
enkeltspor pa hovedbanen, den 3. september 1983.
Foto: Bo Lindhardtsen

med at modemnisere velfaerdslokalerne er end-
nu i gang. Omkring halvdelen af lokalerne er
helt feerdig i skrivende stund, og det meste af
el-arbejdet er afsluttet. | det nye overnatnings-
lokale er man helt faerdig, og man er godtigang
med det nye kekken.

Pa materielfronten er det renoveringen af Bhl
401, der treekker. Dette er den eneste tilbage-
vaerende vogn af denne type. Den blev hentet i
Marslev i februar, og selv om den har staet dér
i mange ar, er den faktisk i meget god stand.
Med en smule held vil vognen vaere kereklar i
lobet af saesonen. Der er ogsd kommet ny
traekkraft til Bramming. Veterantog Vest har
overtaget MT 152 og MT 161 fra DSB Gods.

Det er meningen, at MT 152 skal feres tilbage
til sit oprindelige udseende i lebet af 1999. MT
161 er i ferste omgang anskaffet som reserve.
Ud over den kereklare MO 1848 holder MO
1829 ogsa i Bramming. Den er ved at veere helt
adskilt, og forhabentlig kommer den ud at kere
i lobet af et par ar eller tre.

Det er dog ikke kun i Bramming, der sker no-
get. Veterantog Vest har ogsa arbejdshold i
Herning. Her er man i faerd med en gennemgri-
bende renovering af CLL 1495. Foruden denne
vogn, som man arbejder pa ved omradet bag
remisen, er der placeret en del materiel rundt

Herover: Slibning af beslag til tagkelere til MO 1848, Tag-
kolerne blev grundigt istandsat inden montage. Bram-
ming den, 17. maj 1995. Foto: Morten M. Petersen

Til venstre ses MO 1848 med Cle, Au og Cl pa Bramming
station den 15, juli 1998. Foto: Henrik Gregersen



MO 1848 med Cl,Av og Cle pa krogen, i Grindsted. Toget
er netop ankommet fra Bramming, den 15. juli 1998.

Foto: Henrik Gregersen

omkring i Herning. Det meste af dette skal i
forste omgang fungere som lager, mens CL
1589 og CRM 3624 skal renoveres, nar man er
feerdig med CLL-vognen.

Ud over disse to arbejdssteder er Veteran-
tog Vest i gjeblikket ved at forhandle sig til yder-
ligere sporplads et par andre steder i Jylland.
Dette skyldes ikke bare gnsket om at fa sa me-
get materiel placeret indendere som muligt,
men til nogle af de kommende renoveringsop-
gaver, er det neermest bydende nedvendigt, at
arbejdet kan foregd indendars.

Eksempelvis har Veterantog Vest netop over-
taget D 825, som Limfjordsbanen ikke umid-
delbart kunne bruge. Der er ved at blive samlet
et seerskilt arbejdshold til renoveringen af
denne maskine. Dog holder man lidt igen i gje-
blikket, dels fordi projektet skal have tag over .
hovedet, men ogsa fordi motorerne pa MO Matel'le|f0rtegnelse fOI" VtV:
1848 driller sa meget, at man nok bliver nadt til
at give dem en ordentlig overhaling efter denne
saeson. Man er dog ikke i tvivi om, at man nok
skal fa D 825 ud at kere igen. Damplokomotiver

Udover Veterantog Vest's mange boglevog- DSB D825 1-C-0-T3 Hartmann 1905 Afventer transport fra Ab
ne, har man ogsa netop overtaget den lille FC
4753 fra Limfjordsbanen. Dette skyldes, at Ve-

Bane  Litra/lnummer Hjulstilling Byggested og ar B rkni

Motormateriel

{EeEntag kestregher med &t alab el etidamal: DSB MO 1829 3B Frichs 1953 Under restaurering i Bm

bejde med T?nder-T"mgIev Veteran Jernbane DSB MO 1848 3B Frichs 1954 Driftklar, Bm

omn) eiffeelles traatqg i har‘et SRl DSB MO 1876 3B’ Frichs 1955 Hensat som reservedele, Bm

to-akslede motorbivogne, men ikke noget at

spaende dem efter. Sammen med Veterantpg DSB  MT 152 Bo'Bo’ Frichs 1958 Koreklar

Vest ¥l man kunne! peRgsntom ef hamiei'sk DSB  MT 161 Bo'Bo’ Frichs 1960 Konserveret

lille tog med MO 1848 og tre-fire to-akslede mo-

torbivogne. Veterantog Vest har vaigt at bidra- DSB Ardelt 135 B Frichs 1958 Rangertraktor

ge med MO 1848, da denne MO er den eneste

bevarede med den origina[e indretning‘A Det er DSB Trolje 104 B Litreret "1104"

planen, at MO 1848 med tiden fares tilbage til

sit oprindglige udseende. B!andt andet med an- Personvogne

dre frontymduer og aftagelig frontlanterne. DSB AU 253 22 Scandia 1932 Dansevogn
preelCERiaNBIIE e et ST St DSB  Bhl 401 27 Scandia 1962 Under restaurering, Bm

seerdeles optimistiske. Man haber &d are at DSB CL 1589 22 Scandia 1951 Afventer restaurering, Hr

i S GO G LR e e L DSB  CL 1620 22 Scandia 1958 Hensat, Bm ex LJ P 76

starpmer, trukket af MO, MT eller dqmploko- DSB CL 1630 29 Scandia 1959 Driftklar

misthy Derudeyer kammer sa samarbejdetmed DSB  CLL 14% 29 Scandia 1960 Under restaurering, Hr

b DereameEandistaiino/Caliage fEhng DSB  CLE 1672 % Scandia 1963 Driftklar

Del arbefMes) lirtHliq) fast v ar andenr weEkehd DSB  CLS 1714 2% Scandia 1962 Afventer restaurering, Bm

Srannig Jodiof PartiveleSetai enc iIck: DSB  CRM 3624 22 Scandia 1929 Afventer restaurering, Hr

Ming. DenadoNer fipdes mdh, ndr man bar i DSB FC 4753 2 Scandia 1927 Afventer restaurering

og lyst. Veterantog Vest holder abent hus i

Bramming remise i pinsen. Ud over seertog Post- og rejsegodsvogne

mellem Eramsingad e vilder heryzreich DSB  EA 6001 22 Scandia 1951 Afventer restaurering, Lk
oplagt mulighed til lige at kigge forbi og se, hvad
det er man roder med. Godsvogne/ andre vogne
3 . ; : Hjeel 22 Veerksted
Pa gensyn i Bramming remise! eelpevogn 6 SALE R
) . DSB  Gs343 2 Scandia 1954 Lager
| forbindelse med belastningsprove gastede MO 1848 DSB HD 057 2 Scandia 1942 Lager
Norrebro station den, 19. augus; 1t99)£'|:’| R DSB Pb 160 2 Scandia 1943 Lager
Ot Jorien' j-atersen DSB  E 53475 2 Scandia 1959 Lager
4
= T DSB  ZA 99315 2 Scandia 1954 “Carlsberg”, lager
. DSB ZA 99317 2 Scandia 1954 “Carlsberg”, lager
DSB  ZA 99548 2 Scandia 1901 “Carlsberg’, lager
DSB  ZE 2386 734 2 Scandia 1933 Arhus Oliemelle
DSB  70b 2 Troljebivogn

Materiel deponeret hos Veterantog Vest
DSB  Hs 399 B Maffai 1898 Afventer vognhal i Farup
NSB  Wiab 2101 22 Scandia 1952 Afventer salg




Frichs fik i 1930 en opsigtsvaekkende ordre pa
dieselmateriel til Siam (Thailand). Samtidig byg-
gede Scandia sovevogne til det fjerne land ...

Af Asger Christiansen

Mellem rismarker og 1

Jernbaner i Siam

Thailand ligger i Sydastasien omgivet af Burma, Laos og Cambodia. Den
sydlige del af landet streekker sig pa en landtange ned til Malaysia pa Ma-
lacca-halvgen. Indtil 2. verdenskrig hed landet Siam, hvilket betyder “brun
jord”. For 100 ar siden var Siam et monarki under den enevaeldige kong
Chulalongkorn, Rama V. Han accepterede en gget udenrigshandel, og
indledte en modernisering af samfundet ovenfra. Under rejser i Asien og
Europa havde han set den nyeste teknik indenfor bl.a. samfaerdselsmid-
ler. Det stod klart, at Siam kunne styrkes og selvstaendigheden bevares,
hvis det store land blev knyttet teettere sammen ved anlaeg af et jernbane-
net. Mange andre stater i omradet var mere eller mindre underlagt koloni-
magter. Fra britisk side blev visionen stettet, idet engleenderne gerne sa
en jernbaneforbindeise fra deres koloni Singapore mod nord gennem Ma-
laysia og Siam til Burma.

1 1880’erne fartes det siamesiske kongeskib af en dansk kaptajn, og en
ung dansk styrmand var hyret pa et af kongens sejiferende handelsskibe.
Styrmanden hed H.N.Andersen. Han startede snart et lille handelssel-
skab, der solgte bl.a. teaktree til Europa. Det blev starten til @stasiatisk
Kompagni @K, som H.N.Andersen grundlagde, da han 1894 flyttede hjem
til Danmark. Andersens forbindelser til Siams handelsfolk og landets kon-
ge gav K meget indflydelse og fordele i Siam. Som det ses i det falgen-
de, blev @K ogsa involveret i salg af danske lokomotiver til Siam.

Siameserne ansatte i 1891 den tyske jernbaneingenier Karl Bethge. Pa
dette tidspunkt var et dansk-belgisk konsortium (H.N.Andersen var ma-
ske involveret) allerede igang med at anlaegge Siams farste jernbane, en
21 km lang streekning fra hovedstaden Bangkok mod syd til den vigtige
havneby Pak Nam ved Menam-flodens munding. Linien med 1000 mm
sporvidde abnedes i april 1893. Dermed var starten lagt til et jernbanenet,
der langsomt udbyggedes i etaper. Et nydannet jernbaneselskab fik nav-
net Royal State Railways of Siam, forkortet RSR.

1. del

Den danske ingenigr Hugo Alfred Krupp Zachariae fotograferet fa ar for han i 1909
flyttede til Bangkok i Siam, for at arbejde ved byens elektriske sporvej
. Arkiv: Asger Christiansen.




Til venstre: | maj 1931 kunne Siam-lokomotiv 551 kore forste
tur i fabriksgarden. Foto foran Frichs lokomotivvark-

sted i Arhus. Herunder: Avisudklip fra august 1929 hvor
Siams trafikminister, prins Purachatra (nr. 3 fra venstre)
korte med Frichs lokomotiv DSB Mv 115 fra

Charlottenlund til Helsinger. Begge illustra-

ese ioner: arkiv, Asger Christiansen.
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Ved anlaeg af nye straekninger - hvoraf nogle
havde 1435 mm sporvidde - blev rullende ma-
teriel ofte anskaffet fra udlandet. Saledes gav
vognfabrikken Scandia i Randers i 1904 tilbud
pa bade gods- og personvogne. En af tilbuds-
tegningerne viste en kort, aben godsvogn be-
naevnt “rice wagon”. Licitationen omhandlede i
alt 78 vogne foruden en del reservedele. Or-
dren gik til to fabrikker i Belgien. Fire salon-
vogne til kongen blev dog bygget i Tyskland

Et par ar senere - i juli 1907- var kong Chula-
longkorn atter i Europa. Han besegte ogsa
Danmark, idet han havde nzere forbindelser il
det danske kongehus og som nzevnt Jstasia-
tisk Kompagni. Som et kuriosum kan naevnes,
at kong Chulalongkorn pa et lejet dampskib sej-
lede fra Kebenhavn til Arhus, hvorfra han med
to senner (han havde 108 andre!) og 14 ledsa-
gere korte med saertog ad Hammelbanen for
at besege grev Frijs pa det store gods Frijsen-
borg ved Hammel. Samme aften returnerede
seertoget til Arhus, hvorfra kong Chulalong-
korn sejlede til Frederikshavn for at fortsaette
med privatbanen til Skagen.

En dansk maskinchef

De siamesiske statsbaner RSR havde i
1920’erne en dansk maskinchef, Hugo Alfred
Krupp Zachariae (1881-1946). Mellemnavnet
Krupp havde en pudsig baggrund. Hugo Al-

Under projekteringen af Siam-lokomotiverne fremstillede man pa Frichs tegnestue denne papmodel. Billedet blev

senere bragt i “The Bangkok Times”.

freds far var viceadmiral i den danske flade, og
i 1881 besegte han den gamle Krupp i Tysk-
land for at kebe skibskanoner. Under en mid-
dag fik Zachariae telegram om, at han havde
faet en sgn. “Han skal veere mit gudbarn”, ud-
bred Krupp. Sadan blev det, og den nyfadte fik
mellemnavnet Krupp.

Sennen H.A.K.Zachariae fik 1907 eksamen
som cand.polyt i Kebenhavn. Efter ansaettelse
i London og derefter hos Burmeister & Wain
rejste han i 1909 til Bangkok for at arbejde som
driftsbestyrer ved byens elektriske sporveje,
der blev drevetaf The Siam Electricity Co., hvis
hovedkraft var danskeren Age Westenholz (i
ovrigt en onkel til Karen Blixen; han finansiere-
de hendes kaffefarm i Afrika). Sporvejene hav-
de en samlet lengde pa 38 km. Samarbejdet
med Westenholz var dog problemfyldt, hvoref-
ter Zachariae blev ansat ved RSR i 1912. Un-
der 1. verdenskrig var Zachariae pa besog i
Danmark. Da han rejste tilbage til Siam, fore-
gik det med den transsibiriske jernbane gen-
nem Rusland og Kina. Ved den lejlighed bragte
han for udenrigsminister Scavenius dokumen-
ter med til den danske delegation i Beijing.

To ar senere blev Zachariae gift med Maria
Conception, der stammede fra Panama. Da
parrets farste barn blev fedt i Bangkok, var der
en dansk laege tilstede, Theodor Due-Peter-
sen, som havde boet i Bangkok i flere ar. Han
var bror til Peter Due-Petersen, der var direk-
tor for lokomotivfabrikken Frichs i Arhus. Det
forklarer vel, at Zachariae under et ophold i
Danmark i 1922 besegte Frichs. Her havde
man netop ansat en tysk konstrukter, der skulle

Arkiv: Asger Christiansen.

projektere virksomhedens forste diesellokomo-
tiver. Gennem arene avancerede Zachariae
hos RSR, indtil han i marts 1926 blev udnaevnt
til maskinchef - chief mechanical engineer. Et
par ar forinden var han tildelt Kommandgrkor-
set af den siamesiske Kongeorden og Den sia-
mesiske Elefant.

Zachariae boede med hustru og tjenestefolk
pagaden Soi Atthakarn Prasit ved Thanon Sat-
horn Tai, som dengang la i udkanten af Bang-
kok. Der var ikke langt til rismarkerne og de
gravede kanaler, som gennemskar byen. Hu-
set er nu bygget delvist om og fungerer som
kontorbygning i den danske ambassade (hus
nr. 10). Familien havde tre kinesere ansat som
henholdsvis boy, kok og kuli foruden en siame-
sisk barnepige til sennen Hugh og datteren
Gladys. Chauffgren og gartneren var siamese-
re. Nar Zachariae skulle pa arbejde, bar han
altid hvide sko, hvide bukser og en trgje knap-
pet helt op i halsen. Al ophold udenders skete
med tropehjelm pa hovedet. Transporten til og
fra banernes kontorer og veerksteder skete i
Zachariaes lille Citroén cabriolet med ham selv
ved rattet. Familiens store Essex blev kert af
chaufferen. Pa grund af Zachariaes hgje stil-
ling havde han sin egen salonvogn ved ba-
nerne, og i den rejste han rundt pa det siame-
siske jernbanenet. Vognen blev ogsa benyttet,
nar familien tog pa ferie i badebyen Hua Hin,
syd for Bangkok. Her indlogerede man sig i en
af de bungalows, som herte til The Railway Ho-
tel (nu Hotel Sofitel Central Hua Hin) - og som
iovrigt var ejet af RSR.

6 cylindret dieselmotor type 628C med 500 HK pa ptovestand i veerksted. Den nyudviklede motortype blev benyttet

parvis i Siam-lokomotiverne 551-556 og DSBs Mx 131-132.

(JIMJIK)




Den ene af de to motorer under indbygning i loko 553, juni 1931. Der er ikke meget plads
i den smalle vognkasse Arkiv: IMJK

@stens pioner med
dieseldrift

Inden Siam mistede naesten en tredjedel af sine landomrader til koloni-
magter - isaer England og Frankrig - var dets areal 11 gange storre end
Danmarks. Indbyggertallet var 10 millioner. Hvad jernbanerne angik, hav-
de Siam i 1920’erne 2.250 km straekning, der blev drevet bade moderne
og effektivt. Landets vejnet var darligt, hvilket gav banerne en klar fordel
ved transport over sterre afstande. RSR var en fremsynet pioner med
hensyn til aflesning af damplokomotiver. De var traefyrede, og man en-
skede en anden form for treekkraft for at beskytte landets skove. Landet
led i flere omrader af vandmangel, og det talte naturligvis ogsa mod fort-
sat anskaffelse af damplokomotiver. En anden arsag var de knebne
pladsforhold pa Bangkoks hovedbanegard Hua Lamphong. Der var ikke
arealer til flere remiser, lagre af breende til damplokomotiver, vandkraner
m.m. Elektrificering blev overvejet, men i stedet valgte man at anskaffe
diesellokomotiver.

Maskinchef Zachariae medvirkede til en gennemgribende modernise-
ring af de siamesiske statsbaner. Det var upraktisk med to sporvidder.
De normalsporede linier blev ved en keempeindsats i 1920’erne sendret

Lokomotiv 555 nesten faerdigsamlet i fabrikshallen. Bemark kolesystemets store ven-
tilatorer i taget, november 1931. Arkiv: Asger Christiansen

til 1000 mm sporvidde. Samtidig moderniseredes det rullende materiel.
Der anskaffedes nye vogntyper, starre damplokomotiver og som forseg
diesellokomotiver.

| forste omgang anskaffede RSR to sma dieselmekaniske lokomoti-
ver i 1928 fra den schweiziske virksomhed SLM (tidligere Winterthur).
Den danske fabrik Frichs gav tilbud pa lokomotiverne og seks trekoblede
damplokomotiver til rangering. Frichs var meget interesseret i ordren for
at komme ind pa markedet i Osten og eksportmarkederne i det hele ta-
get. Om nedvendigt var man indstillet pa underskud i ferste omgang.
Den danske ingenigr Viggo Lund, bosat i Bangkok og tidligere ansat i
Siam Electricity Co., blev ved et bespg i Arhus ansat som agent for
Frichs i Siam. Frichs havde siden 1914 bygget damplokomotiver til dan-
ske baner. Desuden havde man fremstillet diesel motorer til elvaerker,
skibe m.m. Nu havde man i et par ar satset pa en ny produktion, nemlig
diesellokomotiver og motorvogne.

Frichs’ tilbud til RSR var dog dyrt i forhold til andre, sa maskinchef Za-
chariae kunne ikke anbefale RSRs ledelse at kebe lokomotiver i Dan-
mark. Erfaringerne med SLM-maskinerne var saerdeles gode, sa aret
efter leveringen onskede RSR flere og sterre diesellokomotiver. Der
skulle anskaffes 13 lokomotiver til person- og godstrafik pa hovedbaner-
ne. Endvidere skulle der anskaffes 6 motorvogne til neertrafikken ved
Bangkok, der havde ca. 500.000 indbyggere. Den efter tidens forhold
store ordre blev udbudt i slutningen af 1929. Frichs var meget interesse-
ret, og lavede hurtigt en aftale med Jstasiatisk Kompagni, der herefter
var agent i Siam (og muligvis andre lande i Dsten).

En siameser pa Sjalland

Et par maneder forinden havde den siamesiske handels- og trafikmini-
ster, prins Purachatra Kambaengbeja (bror til kongen), veeret i Europa
for at studere jernbaner. Han var i @vrigt uddannet som ingenier i Eng-
land. Pa studierejsen var prins Purachatra i august 1929 pa et 4-dages
bespg i Danmark. Han ankom i salonvogn til Kebenhavn fra Englands-
skibet i Esbjerg. Pa hovedbanegarden blev prinsen, hans hustru og to
bern som folge modtaget afbl.a. H. N. Andersen fra JK. Allerede samme
eftermiddag var der beseg pa Burmeister & Wain. H. N. Andersen havde
teette forbindelser til skibsveerftet, som byggede mange af JK'’s skibe.
Netop pa dette tidspunkt forsegte B&W sig som lokomotivproducent, pa
baggrund af firmaets store erfaring med dieselmotorer. Man havde faet
en kontrakt pa to diesel-elektrisk lokomotiver, Mw 113-114, til DSB. Sam-
tidig skulle Frichs levere to lokomotiver Mv 115-116, sa der kunne sam-
menlignes mellem de to fabrikker. Pa B&W stod Mw 114 klar til levering,
da prins Purachatra var pa beseg.

Naeste dag var der arrangeret kersel fra Charlottenlund til Helsinger
med et seertog bestdende af en salonvogn samt en af de nye, store
neertrafikvogne litra Ff (senere litra Cr), bygget af Scandia. Treekkraften
var det dieselelektriske lokomotiv Mv 115, leveret to maneder tidligereaf
Frichs, som for ferste gang havde fremstillet hovedparten af et lokomo-
tiv. Tidligere havde Scandia bygget vognkasser samt bogier og Frichs
kun motoren. Frichs direkter Due-Petersen og sennen, ingenior Jens
Due-Petersen var med. De gav lov til, at prinsen forsegte sig som loko-
motivfarer. Det gav megen avisomtale, f.eks. havde Politiken overskrif-
ten “Siameserprinsen paa dieselkeretur”. Efter rundvisning pa Kronborg,
korte selskabet tilbage til Kebenhavn med saertoget. Prins Puracahtra
opholdt sig da i neertrafikvognen litra Ff, som han ensket tilkoblet ba-
gerst i toget. Ifalge aviser udtalte prinsen, at det var ferste gang han
havde veeret i et togs bagerste vogn, uden at vognen rystede. Efter over-
natning pa Hotel D’angleterre var der atter karsel med saertog; nu med
B&W lokomotivet Mw 113 til Frederikssund. Her sa prins Purachatra
med stor interesse den nye jernbanebro over Roskilde Fjord. Til sere for
prinsen blev klapbroen haevet og saenket et par gange. Konstruktionen
matte vaere brugbar over Siams mange floder, udtalte Purachatra til pres-
sen, inden han samme aften rejste videre til Sverige .

Straks efter hjemkomsten til Siam fik prins Purachatra arrangeret, at
en ingenior fra RSR tog pa studierejse til Frichs. Han sa ogsa diesel-
drevne koretgjer i drift ved DSB. Samtidig med licitationen over de man-
ge lokomotiver var maskinchef Zachariae i begyndelsen af 1930 i Dan-
mark sammen med ingenier Luang Charoon Savidwongse, leder af
RSRs centralveerksteder i Bangkok. Pa en togrejse sagde han en dag:
“Zachariae, now | know, what all that DSB every where means - damn
slow business”. Zachariae bespgte Frichs, hvor man var ved at bygge
en ny type damplokomotiv til DSB, nemlig rangermaskinerne Q 337-
339. Samtidig var man igang med at projektere nye diesellokomotiver.
Allerede kort efter prins Purachatras kersel med Mv 115 pa Sjeelland,
var Frichs gaet igang med forslag til lokomotiver, der passede til beho-
vet i Siam.



Frichs far en stor ordre

Siams licitation over dieselmateriel blev kun givet til tre virksomheder,
nemlig SLM (tidligere Winthertur), Gebr. Sulzer og Frichs. Man regnede
kun disse tre for kompetente pa omradet. Ordren blev delt. Gebr. Sulzer
i Schweiz fik i samarbejde med Oerlikon og Henschel ordren pa 6 bogie-
lokomotiver med 450 HK. Frichs’ bestraebelser pa at gere indtryk pa
prins Purachatra og maskinchef Zachariae — der stadig var i Danmark —
havde dog haft effekt. Tilbuddet fra Frichs var ikke det billigste, men
man ansa virksomheden for palidelig samt erfaren hvad angik bade die-
selmotorer og lokomotivbygning. | marts 1930 kunne Aarhus Stiftstiden-
de lade nyheden springe: Frichs havde faet en keempeordre pa 6 lokomo-
tiver hver med 900 HK og et stort godstogslokomotiv med 1400 HK.
Iseer sidstnaevnte blev dengang anset for et usaedvanligt kraftigt lokomo-
tiv.

De seks 900 HK lokomotiver var beregnet for de vigtigste eksprestog
i Siam, bl.a. The International Express pa streekningen fra Bangkok og
1200 km mod syd til den vigtige havneby Georgetown pa een Penang.
Det store lokomotiv med 1400 HK var projekteret som et dobbeltiokomo-
tiv. Det skulle fremfere godstog nord for Bangkok, hvor streekningerne
var anlagt med kraftige stigninger gennem jungle og i bjergomrader. -
levrigt var det ferste gang, at Frichs skulle levere lokomotiver til udlan-
det. Nar man teenker pa, hvor fa diesellokomotiver virksomheden havde
bygget, var den store ordre en modig satsning af RSR.

Den samlede pris var 2,9 mill. kr. Fire maneder senere var der atter
gode nyheder. Frichs havde i konkurrence med Sulzer faet ordren pa 6
dieseldrevne motorvogne til en samlet pris pa 1,1 mill. kr. Sammen med
lokomotiverne var der tale om 13 enheder foruden reservedele til ialt 4,1
mill kr, hvilket i dag ville svare 3-400 mill. kr. Direkter Due-Petersen ud-
talte: “Det er ikke blot ferste gang, en jernbaneadministration beslutter
sig for en rationel indferelse af dieseldrift. Det er ogsa den storste diesel-
ordre, der hidtil er afgivet af nogen jernbane i verden, og den vil vaekke
opsigt om den danske lokomotivfabrik i tekniske kredse verden over (...)
Og lad mig sige, at ikke mindst denne ordre glaeder os, da de siamesi-
ske baner er kendt for deres moderne materiel og tekniske stade, der
star pa hojde med det bedste i Europa”. To maneder efter kontraktens
underskrivelse forlod maskinchef Zachariae Danmark og vendte tilbage
til Bangkok.

RSR ville ved indfersel af dieseldrift opfere nye remiser med vaerk-
sted ved Bang Sue station, 7 km nord for hovedbanegarden i Bangkok.

Maskinenheder til motorvogne type RMunder fremstilling hos Frichs. Arkiv: DIK
Depotet blev opfert af det danske entreprengrfirma Christiani & Nielsen
og blev hjemsted for lokomotiverne fra Sulzer og Frichs. Den arhusian-
ske virksomhed blev taget med pa rad ved depotets indretning, lige som
man leverede et olierensningsanleeg med tre 9 m lange olietanke til en
samlet pris pa 30.000 kr. Derimod fik man ikke ordren pa tre skydebroer.

Det skulle snart vise sig, at Siam-lokomotiverne var en overvaldende
opgave for de 650 ansatte pa Frichs. Ifalge kontakten skulle de syv lo-
komotiver afskibes fra Arhus inden 16 méaneder, dvs. senest maj-juni
1931. Den frist blev langtfra overholdt. Da de sidste lokomotiver og mo-
torvogne var modtaget i Siam naesten et ar efter fristen (!), udtalte direk-
ter Due-Petersen: “Ordrens sterrelse overgik egentlig Frichs’ formaen.
Seerlig var vores kontorer og kontorpersonale samt tegnestuen klart util-
straekkelige. For ikke helt at ende i kaos, matte vi opfere nye bygninger
til disse funktioner.”

Fra foraret 1930 var der hektisk aktivitet i kontorerne pa Frichs. Der
blev fremstillet en stor papmodel - skala ca. 1:20 - af typen med 900 HK.
Pa tegnestuen var ingenigrerne optaget af at lese de mange problemer
ved at konstruere lokomotiver, der skulle indseettes pa stejle stigninger
i et varmt og fugtigt tropeklima med temperaturer pa op til 40 grader Cel-
cius. | vaerkstederne gik man igang med at fremstille de ferste motorer.
Det tog laengere tid end beregnet og gav en del problemer, bl.a. fordi

Foto taget fra galgekranen pa Frichs. Na&rmeste loko i reekken er RSR 555, bagved pa samme spor holder DSB Mx 131-132. P& det fjerneste spor ses bagerst dobbeltiokomotivet

RSR 601, foran ses 556 og foran maskindelen til motorvogn type RM.

Arkiv: DJK




man konstruerede dem 10% steerkere end angivet i kontrakten. Der
blev arbejdet i to hold fra tidlig morgen til midnat; i perioder var det ned-
vendigt at arbejde i degndrift. Chefen for RSRs centralveerksted, Luang
Charoon Savidwongse, besagte Frichs. Det samme gjorde RSRs vicege-
neraldirekter Phya Srishtikar Banchong (phya var en adelstittel). Efter
rundvisning pa fabrikken var der arrangeret middag hos direkter Due-
Petersen sammen med direkter Waerum fra vognfabrikken Scandia i
Randers.

Den store ordre til det fijerne og fremmedartede land vakte opsigt.
Navnet Frichs blev kendt i den brede offentlighed, og opmaerksomhe-
den resulterede i mange beseg af inden- og udenlandske ingenigrer.
Blandt de imponerede gaester var flere politikere, bl.a. statsminister Stau-
ning og handelsminister N.C.Hauge. Den store ordre blev tillige omtalt i
en raekke udenlandske fagblade, der indgaende beskaeftigede sig med
tidens spargsmal: kan dampdrift afleses af motordrift pa alverdens jern-
baner?

Sovevogne fra Randers

Sidst pa sommeren fik en anden dansk virksomhed en ordre til RSR.
Vognfabrikken Scandia i Randers skulle bygge fire sovevogne beregnet
for tog trukket af Frichs-lokomotiver. Et par ar forinden havde Scandia
bygget sovevogne til Compagnie Internationale des Wagon-Lits (CIWL)
i Danmark. Men sporvidden, klimaet m.m. i Siam stillede andre krav til
de nye vognes konstruktion. Det blev en udfordring for virksomhedens
450 ansatte. Pa tegnestuen blev der udarbejdet hundredevis af tegnin-
ger, der skulle godkendes af RSR. Scandia lavede forslag til vognkasser
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af stal eller tree. RSR valgte vognkassen af trae. Undervogne, tag og 2,0
m bogier blev fremstillet af stal, mens hovedparten af vognkassen blev
udfert i kostbart teaktrae importeret fra Siam. Det lysebrune trae udsen-
der en duft, der forhindrer at termitter borer sig ind i traeet og edelaegger
det. Teaktrae er tillige modstandsdygtigt overfor vand og hgj luftfugtig-
hed, som det findes i et tropisk klima.

Hver vogn vejede 32 tons og havde en laangde af 19 meter. Da vogne-
ne var indrettet som 1. og 2. klasse var der god plads til de hgjst 16 pas-
sagerer. Men 1000 mm sporets fritrumsprofil gav dog en del begreens-
ninger. Vognens udvendige bredde var 270 cm, hvilket var 30 cm min-
dre end danske sovevogne. | vognens ene side fandtes en blot 55 cm
bred gang. Fra sidegangen var der dere til 8 kupeer, der hver havde to
kojer betrukket med lysebrunt beffelleeder. Den overste keje hang om
dagen ned langs vaeggen og fungerede derved som ryglaen for den ne-
derste koje. Kupevaeggene var bekleedt med lakeret teaktree. Vognen
kunne benyttes af passagerer med billet til enten 1. klasse eller 2. klasse.
Havde man betalt for 1. klasse, fik man en kupe for sig selv, mens der
blev anvist to passagerer med 2. klasses billet til hver kupe.

Kupeerne var to og to adskilt af en vaeg, der set fra oven havde facon
som et udstrakt Z. Mellem to kupeer var der smalle dere, sa det var mu-
ligt at rade over to kupeer - og altsa fire kgjer - uden at skulle ud i side-
gangen. | kupehjernet ved gangderen stod en servante med en vandka-
raffel og to glas. Ovenover sad et spejl og en elektrisk barberlampe. Ved
hver koje var anbragt en |laeselampe; under vinduet sad et klapbord.
Den smalle kupebredde pa 183 cm begreensede kgjernes langde. Det
blev der kompenseret for med en pudsig indretning. Ved sovetid gik per-
sonalet gennem vognen og fiernede et traestykke i ydervaeggen ud for
kejerne. Hulrummet i vaeggen gav saledes 7 cm foragelse af kejens
leengde. Som vaern mod moskitoer og andre insekter fik passagererne
udleveret et net til at haenge over og uden om kejen.

Med temperaturer pa op mod 40 grader Celcius var der taget seerlige
hensyn til passagererne. De sma vinduer sad lavt pa vognsiden (aver-
ste kant kun 140 cm over gulvet). Derved undgik passagererne at fa sol
direkte i ansigtet, og opvarmningen af kupeen blev mindsket. Vinduerne
kunne skydes op i vaeggens hulrum. | vinduesabningen var det muligt at
traekke en jalousiplade og et moskitonet ned. Det gav frisk luft, men
holdt alligevel insekterne ude. Siams kvaelende varme begrundede vog-
nens luftsystem. Gennem et insekftfilter i vogngavlen blev frisk luft suget
ind og fordelt gennem vognen via et system af kanaler. Med drejelige
luftdyser i kupeerne kunne frisk luft rettes mod passagererne, hvad en-

ten de sad op eller 1a i kajerne. Dette system fascinerede en journalist
fra Randers. Han mente, at det erstattede “den brune Boy, der hos Kipling
tilvifter Hans Herlighed Kelighed, naar han har Spleen” (spleen er en-

gelsk; betyder melankoli og darligt humer). Skydederene ud til sidegan-
gen var forsynet med jalousier, sa der kunne skaffes gennemtraek, selv
om derene var lukkede.

Midt i vognen var indrettet et smalt, flisebeklaedt rum med en bruser
bag et gummiforhaeng. Vandbeholderen sad under vognen (der var ikke
plads under vogntaget), hvorfra vandet blev pumpet op til baderummet.
| hver ende af vognen fandtes et toiletrum med flisevaegge, terazzogulve
og WC. Udvendigt blev vognene forsynet med messingbogstaver, der i-
felge Scandias ordrebog viste ordene “Bogie Sleeping Saloon” samt

“Siamese State Railway". Bogstaverne var udformet i den for danskere

Til venstre ses gavlen pa Scandias ferste sovevogn til Siam, fotograferet i Randers.
Bemerk det interimistiske meterspor. Inden transporten med @Ks “Jutlandia” blev vog-
nene skilt ad af hensyn til sejladsen, maj 1931. Arkiv: Asger Christiansen
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Motorvogn RM 11, med motordel fra
Frichs og passagerdel fra Scandia
er netop ferdigsamlet. Billedet
viser den forste provekersel hos
Frichs i oktober 1931.

Arkiv: Asger Christiansen

ulaeselige skriftform sanskrit. Det har sikkert veeret en udfordring for en
gertler i Randers.

Transporten til Siam skulle forega med skib. Vognene skulle forinden
skilles ad, sa de kunne transporteres som almindeligt fragtgods. Det var
langt billigere end en saerskilt transport med komplette vogne. Inden
vognene blev adskilt, besagte en journalist fabrikken for at se den farste
vogn. Laeserne af Randers Amtsavis fik dette indtryk: “Fantasien kan
godt gaa paa Langfartsfornemmelse, lidt Stratossfeereflugt, naar man
teenker paa at den lange, markebrune Sovevogn, som i Dag stod nede
ved Gudenaaens grenne Enge med al sin nye Lak og Fernis, om et par
Maaneder dundrer op gennem det skonne Siam mellem Urskove og
Bjerge og pragtfulde brahmanske Templer. Og lidt bypatriotisk Stolthed
- i hvert fald Glaede - kan man ogsaa godt vaere bekendt at vedkende sig
over, at The Royal Siamese Railways henter Vognene til sit “blaa Tog”
hos en Randers Industri”.

Egentlige prevekearsler var ikke mulige, for kun fa af sporene i veerk-
stederne var forsynet med en tredjeskinne til de smalsporede vogne. Pa
det ovrige fabriksomrade og i tilslutningssporet til Randers-Hadsund ba-
nen fandtes kun 1435 mm spor. Hver vogn blev adskilt og pakket i 30
store kasser. Randers Amtavis skrev:

“Bygningen af de kolossale Kasser til Forsendelse har i sig selv vaeret
en hel lille Industri, og den har i flere Uger beskeeftiget ca. 30 Mand paa
Scandias Karetmagerveerksted. Man faar et Begreb om Emballagens
Dimensioner, naar man herer, at Emballagen til en enkelt Vogn vejer 19
Tons, altsaa godt og vel halvt saa meget som Vognen. Den storste Kasse
er 9 Meter lang, 3 Meter bred og 1 Meter hoj og vejer 5 Tons. Sofaer og
andet Inventar er af hensyn til den lange Serejse nedlagt i Kasser, der
er forede med Zink og hermetisk tilloddede, saaledes at der ikke kan
treenge Fugtighed og Havvand ind.”

Kasserne med de adskilte sovevogne fyldte 35 godsvogne, der med
DSB kertes til Nerresundby, hvorfra sendingen blev sejlet til Bangkok af
JK. Den ferste vogn blev udskibet i juni 1931 pa “Jutlandia”(ikke det se-
nere beremte hospitalsskib), mens de tre vogne blev afsendt en ma-
neds tid senere. Hver sovevogn kostede 90.000 kr foruden 7.000 kr i
fragt og forsikring. Serejsen gennem Middelhavet og Suezkanalen og
videre syd om Indien og Singapore til Siam varede naesten to maneder.
| Bangkok blev vognene samlet pa RSRs veerksteder og indsat i driften
med betegnelserne G, H, J og K (senere litra BNF 7-10).

Lokomotiver og motorvogne bygges

Mens sovevognene endnu var under bygning i Randers, ankom fire sia-
mesere fra RSR til Arhus i januar 1931. Det var lokomotivinspekter Nai
Robert Sanguan Chati, lokomotivferer Nai Cherd Jotikabukkana, elektro-
ingenier Nai Prasidhi Menasvej og maskiningenier Nai Sooi Sirisali. De
blev indkvarteret pa Hotel Regina i Sendergade, naer radhuset. Inspekto-
ren skulle blive hos Frichs, indtil det farste lokomotiv var afsendt. En u-
ges tid efter ankomsten til Arhus kunne de fire maend overveere, at den
forste dieselmotor til RSR blev startet - igvrigt med fire maneders forsin-
kelse - mens den stod pa prevestand i veerkstedet. De engelsktalende

siamesere vakte opsigt pa fabrikken som “de fremmede fugle”. De var
ofte gaester hos direkter Peter Due-Petersen i hans store villa pa hjernet
af Silkeborgvej og Bakke Allé i Abyhaj, teet ved fabrikken (huset blev
naesten 50 &r senere omdannet til den beremte Restaurant Gl. Abyhgj.
| starten ejet af et kokkeaegtepar, derefter et par ar ejet af byggematador
Kurt Thorsen).

Bygningen af lokomotiverne blev fulgt med interesse i Siam. Det store
dagblad “The Bangkok Times" havde en fast rubrik med titlen “News in
Pictures”. Her blev der en lardag vist tre store fotografier. Det ene viste
en papmodel af loko 551-556, mens de andre billeder var optagelser fra
veerkstedshallerne pa Frichs med loko 551 naesten feerdigbygget. Or-
dren til Siam fordelte sig som naevnt pa tre typer, dvs. to typer lokomoti-
ver og en type motorvogn. Her skal bringes en kortfattet beskrivelse af
de tre typers konstruktion.

Lokomotiverne nr 551-556

De seks brune lokomotiver blev bygget helt i stal. De fire drivaksler var
fastgjort i pladerammer med hjulene indvendigt; altsa en konstruktion
kendt fra damplokomotiver. Rammen fungerede ogsa som understot-
ning for dieselmotorerne. Foran hvert farerrum sad en stor kasse, der
rummede batterier og en beholder til dieselolie. Lokomotivet skulle efter
krav fra RSR kunne kere 2.500 km uden forsyning af vand og olie. Det
var et usaedvanligt krav pa dette tidspunkt for metersporsmaskiner, men
det muliggjorde at kere f.eks. The International Express Bangkok-Penag-
Bangkok, selv om der endnu ikke undervejs fandtes faciliteter for diesel-
drift.

Bade 551-556 og dobbeltlokomotivet 601 havde lange tagryttere med
tremmer i siderne. Denne udluftning var nedvendig i Siams varme. Kale-
elementerne var anbragt lodret i hver vognside, og et par store ventilato-
rer i taget sugede Iuft ind gennem kolerne og via kanaler op gennem
abningen i taget (Mx 131-132 fik tagkelere, men det tillod RSRs frit-
rumsprofil ikke).

Lokomotivernes tekniske data var felgende (data for DSBs senere
Mx 131-132 er angivet i parantes):

2 stk 6 cylindrede motorer type 628C (samme)
tjenestevagt 86 tons (102 tons)

maks. akseltryk 11 tons (13 tons)

l2ngde 16.780 mm (17.020 mm)

bredde 2.800 mm (2.900 mm)

hgjde 3.875 mm (4.284 mm)

maks. hastighed 75 km/t (110 km/t)
ABC-centralkobling

Dobbeltlokomotiv nr 601

Til brug for godstog p a streekninger med staerke stigninger nord for Bang-
kok enskede RSR et diesellokomotiv med mindst 1400 HK. Frichs kon-
struerede et dobbeltlokomotiv; altsa to lokomotiver med fast sammen




DSBs Mx 131-132 var en variant af lokomotiverne til Siam. Tilre for fotografen blev der
lavet en opstilling ved drejeskiven hos Frichs med dobbeltlokomotivet 601 fra venstre,
motorvogn RM 15 og Mx 132, februar 1932. Arkiv: Asger Christiansen

kobling (det er fristende at kalde maskinen for siamesisk tvilling). Dob-
beltkonstruktionen var nedvendig bl.a. for at kere gennem skarpe kur-
ver.

De to nyudviklede motorer ydede pa provestand hver 825 HK, hvilket
gav loko 601 en samlet maskinkraft pa 1700 HK. Det gjorde 601 til Asi-
ens absolut kraftigste lokomotiv. 601 var samtidig verdens kraftigste die-
sellokomotiv med elektrisk kraftoverfaring. Der fandtes muligvis maski-
ner med flere hestekraefter, men med andre typer kraftoverfering. Denne
skelnen gik ikke op for datidens avisjournalister, sa de beskrev rask
veek 601 som verdens staerkeste diesellokomotiv. Men det var i hvert
fald et af de steerkeste.

Tekniske data for nr 601:

2 stk 8 cylindrede motorer type 831C
maks. akseltryk 11 tons
tienestevagt 132 tons

l&2ngde 21.470 mm

bredde 2.800 mm

hojde 3.875 mm

maks. hastighed 45 km/t

Motorvogne litra RM 11-16

RSR havde et par ar ensket nyt materiel til den voksende neertrafik ved
Bangkok. En dampvogn fra Baldwin var kun en delvis succes, og istedet
onskede RSR motordrift. Frichs projekterede en lang dieselmotorvogn,
men andrede dog konstruktionen under planlagningen. Ideen var, at
vognen skulle veere leddelt, saledes at maskindelen blev et lille saerskilt
lokomotiv, hvortil passagerdelen kunne tilkobles (som en seaettevogn til
en moderne lastbil). Frichs mente selv, at de var de forste i verden med
denne konstruktion (et tilsvarende princip var dog benyttet ved damp-
vogne, bl.a. fra Sentinel). Den leddelte konstruktion gav flere fordele.
Generne ved motorstgj, rystelser og olielugt blev naesten undgaet i pas-
sagerdelen. Frichs angav ogsa den fordel ved kommende eksportordrer,
at modtagerlandet kunne skabe arbejdspladser ved selv at fremstille
passagerdelen og Frichs sa blot levere maskindelen.

For RSR vognenes vedkommende blev passagerdelen fremstillet af
vognfabrikken Scandia i Randers. Transporten til Arhus skete med DSB
pa abne godsvogne. Den leddelte konstruktion var dyr, og det lykkedes
aldrig at eksportere flere. En dansk privatbane kobte en normalsporet
udgave (HHJ M 2) et lille ars tid efter Siam-vognene, og derefter blev der
ikke leveret flere.

Den 14,5 m lange passagerdel pa RSR-vognene var forsynet med
saeder af teaktraeslister. Det gav 56 siddepladser. Midt i vognen fandtes
et toilet af typen “pedaltoilet” - altsa blot et hul i gulvet og to lave forhgj-
ninger til at anbringe fedderne pa, nar man sad pa hug. | den forreste
del af vognen var indrettet et bagagerum til maks. 2 tons gods. Vognene
havde fererrum i begge ender, og behavede derfor ikke vendes, nar der
skiftedes kereretning. RSR gnskede at tilkoble 2-3 bogiepersonvogne,
men med blot 180 HK var det nok at straeekke RMs ydeevnene.
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Data var folgende:

6 cylindret motor type 617 med 180 HK
tienestevagt 46,4 tons

maks. akseltryk 10,3 tons

l2ngde 19.770 mm

bredde 2.745 mm

hgjde 3.760 mm

maks. hastighed 50 km/t

DSB bliver interesseret

DSB havde med interesse fulgt ordren til Siam. Isger lokomotiverne med
1000 HK sa man muligheder i. Det var malet at indseette typen i eks-
prestog mellem Aalborg og Fredericia, hvor isaer straekningen syd for
Arhus havde steerke stigninger. Det meddelte man Frichs. P& tegnestu-
en projekteredes et eksprestogslokomotiv - der realiseredes som Mx
131-132 - og kontrakten kunne underskrives i september 1930. Pa dette
tidspunkt var man godt igang med at samle de forste to lokomotiver til
Siam. De danske Mx 131-132 er altsa en variant af de siamesiske loko-
motiver - og ikke omvendt som ofte haevdet. Mx’erne var de forste dan-
ske diesellokomotiver, der var beregnet til store og hurtige tog.

| store traek var de siamesiske og danske typer konstrueret ens. DSB-
lokomotiverne var selvfalgelig sterre i vognkasserne m.m., da de kerte
pa normalspor. Det elektriske udstyr blev pa Mx'erne leveret af danske
Titan, mens RSR-lokomotiverne havde et noget lettere udstyr fra Oeril-
kon. Ellers var kun konstruktionen af motorkeling veesentlig forskellig.
Mx 131-132 havde specielle projektorer, der ikke er benyttet pa andre
danske lokomotiver. Projektoren var udformet som et vandretliggende
ror med en lille hvid plade pa siden. Mange skribenter har siden geettet
pa, hvorfor Mx’erne havde disse specielle projekterer. Forklaringen er
den enkle, at det var samme type som pa de siamesiske lokomotiver fra
Frichs, og projektererne var standardtypen (benaevnt “Sunbeam”) hos
de siamesiske statsbaner. Hos RSR stod lokomotivets nummer malet
pa den lille hvide plade. Samme made blev ogsa benyttet ved DSB, sa
der stod enten 131 eller 132.

Prgvekgrsler i Arhus

Hidtil havde Frichs kun bygget materiel med 1435 mm sporvidde. Af
hensyn til Siam-lokomotiverne blev der nu indlagt en tredjeskinne i visse
spor i veerkstederne og pa fabriksomradet samt drejeskiven midt i gar-
den. Herved skabtes korte sporstykker med 1000 mm sporvidde. Virk-
somheden forbindelsen til landets ovrige jernbanenet bestod af et side-
spor langs Seren Frichsvej ind tii Hammelbanens station i Carl Blochs
Gade, lige ved siden af DSBs godsbanegard i Skovgardsgade. Ved at
udrette kurven lige uden for Frichs og over den 25 m lange bro over
Arhus A (ved det nuveerende gadekryds Ringgaden-Seren Frichs-vej)
var det muligt at kere pa en 300 m lang streekning med 1000 mm spor-
vidde. Her foretog man beskedne provekersler af det ferste loko (nr
551) i maj 1931. Det var en maned senere end planlagt. Da man kort ef-
ter var igang med at bygge de leddelte motorvogne, foreslog RSR at
denne hidtil uprovede vogntype burde prevekeres over laengere straek-
ninger i Danmark.

Kontrakten naevnte ikke laengere provekearsler, men hos Frichs var



man selv interesseret i afpreve materiellet. Derfor overvejedes kersel
pa Haderslev Amts Jernbaner eller Amtsbanerne pa Als. Kun her var
der endnu 1000 mm straekninger i Jylland. Ideen om kersel i Senderjyl-
land blev dog hurtig opgivet. Det ville veere for dyrt og for tidskreevende.
Det sidste var et problem, da man allerede var bagud med Siam-leve-
rancen.

En anden mulighed var placering af en tredjeskinne i sporet helt ind til
Hammelbanegarden og 3 km ud af privatbanen til Viby Nord station. Sa
kunne man afpreve de leddelte motorvogne, det store dobbeltiokomotiv
601, samt de de fire 1000 HK lokos nr 553-556, der endnu ikke var af-
sendt. Ideen om kersel pa Hammelbanen blev dog opgivet, for det store
dobbeltlokomotiv med en beregnet vaegt af 125 tons (som viste sig at
veere 132 tons) var alt for tungt. Privatbanens gitterbro over DSB-hoved-
sporene ved Fiskerhuset, naer Kongsvang i Abyhgj, skulle forstaerkes,
og det ville blive alt for kostbart.

En Iasning matte findes. Det blev placering af en tredjeskinne ogsa
ost for broen over Arhus A i sidesporet langs Sgren Frichsvej til Hammel-
banegarden. Broen over aen var det svage punkt. Den var oprindeligt
bygget til lokomotiver pa hojst 30 tons, men var gennem arene overskre-
det ved levering af damplokomotiver til DSB. De tungeste var H-maski-
nerne, som uden kul og vand vejede 102 tons (!). En inspektion af broen
i oktober 1931 gav et chokerende resultat. Der var flere brud pa hoved-
dragerne, og myndighederne forbed omgaende kersel over broen. Utro-
ligt nok lykkedes det at forny broen pa knapt to maneder, hvorefter den
blev godkendt til 130 tons. Frichs betalte halvdelen af udgifterne og aer-
grede sig over, at broarbejdet yderligere forsinkede Siam-maskinerne.

Da broen var klar og tredjeskinnen placeret, kunne man i december
1931 begynde provekorsel med dobbeltiokomotivet 601 samt de fire
motorvogne RM 13-16. Pravestraekningen var nu naesten 700 m lang.
Lokomotivfgrer Nai Cherd Jotikabukkana var med under provekors-
lerne. | samme periode kerte han en uges tid med pa Odderbanen
HHJ, for at leere betjeningen af banens Frichs/Scandia motorvogn M 1.

Udskibning af lokomotiver

@K skulle klare transporten til Siam. Almindeligvis anleb @K ikke Arhus
pa sejladser til Bangkok, men gjorde en undtagelse ved RSR-lokomo-
tiverne. Efter de korte pravekersler blev lokomotiverne skilt ad. Af hen-
syn til skibstransporten pakkedes delene ned i vandteette kasser. Et
enkelt 1000 HK loko fyldte 46 kasser. Alene emballagen vejede 24 tons.
De storste enkeltdele vejede 19 tons. Delene til de to forste lokomoti-
ver 551-552 blev p& 20 &bne godsvogne kert ned til Arhus havn. Her
kunne man 20. juli 1931 begyndte indlastningen pa @K-skibet “Meonia”
(latinsk for Man). Nogle kasser var sa store, at de kun med besvaer blev
kantet ned gennem skibets luger. Afsejlingen fandt sted dagen efter, og
med pa skibet var tre af de fire RSR-ansatte, der havde opholdt sig et
halvt ars tid pa Frichs. Virksomhedens ledelse blev noget forbavset, da
de modtog regningen for siamesernes skibsbillet. Da @K var agent for
Frichs, havde rederiet faet 40.000 kr i provision for RSR-orden, og Frichs
regnede det som en selvfgalge, at der var rabat pa billetterne. @K var
ganske uden forstaelse for den logik, og opkreevede den fulde billetpris

Siam-materiellet blev udskibet fra Arhus i flere omgange. Nedenfor @Ks “Fionia” (la-
tinsk for Fyn) holder godsvogne med adskilte og nedpakkede lokomotiver pa kajen,
december 1931. Arkiv: Asger Christiansen

Arhus-Bangkok pa 660 kr. Det svarede til 2-3 maneders lon for en ansat
ved en dansk privatbane.

Med pa rejsen var ogsa to af Frichs egne ansatte. De skulle sta for
samling af lokomotiverne og prevekersler i Siam og opholde sig derude
i op til et ar efter levering af sidste enhed. Det havde veeret sveert at fin-
de folk, der enskede at rejse til Siam i sa lang tid. De kvalificerede afvi-
ste muligheden, for de ville ikke forlade koner og bern. En avisannonce
forte til ansaettelse af 30-arige P. Moller Nielsen. Han kendte til skibs-
dieselmotorer og talte glimrende engelsk. Tillige havde han sejlet i kinesi-
ske farvande i tre ar samt veeret i Siam. Efter anseettelsen hos Frichs
var han i manedsuvis til opleering pa fabrikken. En del af tiden kerte han
med pa diesellokomotiver hos DSB for at fa erfaring, for lokomotiver
havde han ikke tidligere beskeegtiget sig med. 23-arige elektriker Age
Hansen var ugift, udleert pa Frichs, og blev regnet for en af fabrikkens
dygtigste elektrikere. Han sagde ja til et ophold i Siam. Frichs henvendte
sig til DSB for at here, om et par motorfarere var interesserede i at op-
leere lokomotivfarere i Siam et halvt ars tid. Motorferer Mads Serensen
svarede nej ganske som andre fra DSB. Ingen ville rejse fra familien.

Undervejs til Siam lagde “Meonia” til i Antwerpen for at medtage to af
de seks Sulzer diesellokomotiver til RSR. Maskinerne var forinden prove-
kort pa den schweiziske Rhatischen Bahn, der havde stigninger pa op til
40 promille.

TR

Undervogn og nedpakkede
vognsider til sovevogne er
netop ankommet til havnen i
Norresundby. Forinden er
vognboggierne lastet, 1931.
Arkiv: Asger Christiansen.

JK skibets sejlads med
Frichs-lokomotiverne
551-552 varede seks
uger. Laes videre i nae-
ste nummer af JERNBA-
NEN om Ilokomotiver-
nes skaebne i Siam ...




FLINTHOLM

Det er de faerreste almindelige togrejsende der ved, at der i
det store “sammenrend” af jernbaner lige ost for Vanlgse i
virkeligheden ligger en station, som hedder Flintholm.

Tekst: Frank Nielsen & Foto: Henrik Sorensen

Flintholm krydsningsstation blev abnet i 1930.
Kommandoposten blev anbragt pa straeknin-
gen mellem Frederiksberg og Vanlgse, og her-
fra er al toggang til og fra Frederiksberg, Vanle-
se, Vigerslev og Lersgen siden blev styret. Ja,
det vil sige: nu lakker det mod enden! Lang-
somt - bid for bid er den ene gren efter den an-

VANLOSE
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Frederiks
berg Gasvaerk

VIGERSLEV

den blevet savet af, og i dag er der kun forgre-
ningen mellem S-banen mellem Vanlgse og
Nerrebro og godsbanen til Vigerslev tilbage.

Fra starten deekkede (se oversigtsteg-
ningen) Flintholm egentlig over tre forgrenings-
stationer. | nord 1a Grendal, hvor tog fra Ler-
sgen (Nerrebro) havde mulighed for at kere
mod Vanlgse til hejre, til Vigerslev i midten og
til Frederiksberg til venstre. | syd, hvor forgre-
ningen oprindeligt hed Damhus, kunne man
dreje til hejre mod Frederiksberg eller kere li-
geud mod Lerseen. Fra Frederiksberg kunne
man ved Flintholm selvfalgelig kere modsat: til
venstre mod Vigerslev, lige ud til Vanlgse og til
hajre mod Lersaen.

Forbindelsesbanen mellem Flintholm og
Grendal blev bygget dobbeltsporet pga. den iv-
rige karsel med godstog mellem Frederiksberg
og Lersgen, mens forbindelsen mellem Flint-
holm og Damhus kun var enkeltsporet.

LERS@EN

| alle retninger blev der indfert automatisk li-
nieblok og dagslyssignaler - det forste anleeg i
Danmark, der var gennemfeart pa denne made.
Det var altsa ikke nedvendigt at foretage af- og
tilbagemelding til nabostationerne, og sadan er
det fortsat.

|1 1979 blev der taget et helt nyt sikringsan-
leeg i brug i Vigerslev. Det medferte, at der kom
en lille overbygning pa Flintholms anleeg bl.a.
med venstresporsignaler. Samtidig foretog
man en forenkling (mest i kereplanssammen-
haeng) og fiernede de oprindelige betegnelser
Grendal og Damhus og kaldte det hele for Flint-
holm under ét.

Som man kan se pa tegningen, har der ogsa
veeret flere sidespor. Pa sporet ned mod Dam-
hus la indtil 1967 et sidespor ind til Frederiks-
berg Gasveerk, og pa begge sider af selve kom-
mandoposten |a der ogsa sidespor ind til bl.a.
til en af S-banens omformerstationer, som lig-
ger bagved. Dansk Jernbane-Klub lante i av-
rigt disse spor i nogle ar (base for D-maskine-
gruppen), men for at spare pa vedligeholdel-

e | FREDERIRSBERG
Solbjerg



sesomkostningerne fik den daveerende bane-
tieneste "lyst” til at fjerne sporene, og DJK blev
sagt op.

Det ene spor mellem Flinthoim og Grendal
er ogsa fjernet. Det andet far lov at ligge, fordi
der leveres returstrom gennem det til omfor-
merstationen. Midt i marts d.a. er de to nordlig-
ste sporskifter ved Greondal blevet fjernet.

Godstrafikken til og fra Frederiksberg dede
efterhanden helt ud - nu star der et mastodon-
tisk indkgbscenter oven pa det gamle sporareal

pa Frederiksberg. | 1998 blev banen kappet
over ved Solbjerg station. Samtidig nedlages
Flintholm som togfelgestation mellem Vanlgse
og Solbjerg. For at Kebenhavns Metro kan
komme til, lukker streekningen Frederiksberg -
Vanlgse helt ved udgangen af 1999.

Hele det oprindelige elektromekaniske cen-
tralapparat fra 1930 star fortsat i kommando-
posten. Diverse eendringer og nedlagninger
ses dog tydeligt. Pa sportavlen er banen fra
Vanlgse til Frederiksberg daekket til med kraf-
tig plastiktape, ligesom diverse handtag til
sporskifter og signaler er blevet spaerret.

Men ifelge stationsbestyrer Erling Kristen-
sen er det nu et held, for alle de annullerede
lamper og releeer er blevet pillet ud og bruges
nu som reservedele for de dele, der skal virke.
Der findes ikke andre muligheder.

Det var nu kram, der blev lavet dengang hos
“Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke, Blockwerk
Berlin-Siemensstadt”. Det er meget sjeeldent,
noget gar i stykker selv med nogle elektriske
sikringer, der er lige sa store som en finger og
med nogle releeer, der er lige sa store som en
bradrister (!).

Planerne for Flintholm er i gjeblikket at lukke
det sidste helt ned inden sommeren 1999. Den
sidste del - forgreningen mellem S-bane og

godsbane ved Grendal - som endnu betjenes,
flyttes til Vanlese kommandopost.

Med @resundsforbindelsens abning i juli
2000 forsvinder Danlink-godstogene fra gods-
banen, og der tales nu om at forlaenge S-ba-
nen fra Vanlgse til Sjeeler. Samtidig overtager
metroen banen fra Frederiksberg til Vanlese,
sa hvor meget der sker med andring af Vanle-
se kommandogost og lukning af Flintholm er
for tiden ikke endelig afgjort. Maske far Flint-
holm kommandopost lov at stg, indtil S-togene
kan kere direkte til Sjeelor ?




TGV-Reseau

beremte Michelin motorvogne. Selviom Bugattis motorvogne normalt

kun kerte med en topfart pa 140 km/t eller 150 kmit, naede man op
pa 196 km/t som det hejeste. Desuden slog ‘man en‘reekke rekorder,
f.eks. at kunne kere den 504 km. lange straekning mellem*Strasburg og
Paris pa 3 timer og 30 min, eller med en gennemsnitsfart pa 144 km/t.
Den anden verdenskrig satte en stopper for yderligere eksperimenter —
og efter krigen havde Bugatti trukket sig ud af togmarkedet.

| 1930'erne indsattes de beremte Bugatti motorvogne og de lige sa

Hurtige elektriske lokomotiver

| 1955 slog franskmaendene hastighedsrekorden to dage i treek, ferst
med CC7107 og sa med BB9004. Hastighederne blev malt til 321 km/t
hhv. 331 km/t, og er stadig rekord for lokomotivtrukne tog.
| 1967 blev prestigetoget Le Capitole mellem Paris og Toulouse opgrade-
ret til at kere med 200 km/t pa den 71 km. lange streekning mellem Les
Aubrais og Vierzon. Lokomotiverne var dels forbedrede BB9200 og dels
to specialbyggede lokomotiver af samme type. Sidstnavnte opnaede
en hastighed pa 254 km/t ved forsegskarsler.

BB9200 viste sig at veere for svage til tunge tog og var kun tre ar i tje-
neste for Le Capitole. | stedet indsattes fra 1970 de 5.900 kW steerke
CC6500 samtidig med at togenes vognmateriel gik fra UIC-vogne til
Grand Confort vogne. En togstamme af disse vogne kunne veje over
700 tons. Flere streekninger blev forbedret til kersel med 200 km/t. Ho-
vedparten af Paris — Bordeaux kan befaerdes med denne hastighed, og
de beremte Etendard og Aquitaine TEE-tog holdt en gennemsnitsfart
pa 151 km/t pa streekningen — hvilket var rekord for Europa indtif TGV-
togene.

Samtidig med at de franske baner, SNCF, indsatte plantog med 200
km/t som det hejeste, teenkte de pa at kunne k@re endnu hurtigere. | Ja-
pan havde Shinkansen siden 1964 veeret en
kaempe succes. Man var klar over, at man
ogsa i Frankrig matte bygge specielle baner,
hvor der kun var plads til hgjhastighedstog.
Forst blev en lang betonbane bygget for

TGV-Duplex
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I 1981 abnede den forste del af Paris — Lyon — TGV banen, to ar efter
abnede den sidste del. De forste TGV-tog, de orange TGV PSE (Paris-
Sud Est) var og er driftssikre, og var de japanske shinkansen overlegne
med hensyn til hastighed. Japanerne kerte stadig kun med 210 km/t
som det hojeste, hvor franskmaendene startede med 260 km/t, og snart
satte den naeste hastighedsrekord pa 380 km/t med et standard TGV

szt uden ombygninger. TGV togene ad 66%
af indenrigsflyvningen mellem Paris og Lyon,
da turen for de 425 km kun tager 2 timer med
toget. Fra starten af byggedes TGV med
feellesbogier mellem vognene, hvilket gang
pa gang har bevist at vaere mere sikkert end
konventionelle bogier i hver ende af vognene.
Intet akseltryk er pa mere end 17 tons, denne
greense har vaeret medvirkende til, at SNCF
stadig forbyder DB AG at sende deres tunge
ICE tog ad franske baner. TGV PSE —togene
baserer sig delvist pa den teknik, man be-
nytter i lokomotivserierne BB7200/BB15000/
8822200 Fra starten af kunne TGV togene

,l

vder pa deres jernbaner er nasten lige sa gammel som jernbanerne i sig
i det 19. arhundrede, og har hele tiden
dske konkurrenter. De franske damplokomotlver har alti

straebt efter at vaere hur-tigere end

TGV-PCE.

kere bade pa det gamle net fra 1920'erne og 1930’erne med 1.500 volt
jeevnstrem og de nye baner med 25.000 volt vekselstrem. TGV PSE
transporterer dagligt mellem 40 og 50.000 rejsende, dette inkluderer de
TGV-tog, der kerer videre fra Lyon eller Dijon mod alpedestinationer
eller Middelhavsomradet. TGV PSE kan ligesom de nyere generationer
kobles sammen to og to. Hermed bliver en togstamme 400 meter lang.

TGV Atlantique

= Alstom gik nye veje med den naeste generation af TGV tog — de bla TGV
Atlantique togsaet med synkron motorer. TGV Atlantique abnedes i 1989
med Paris — Le Mans og i 1990 med Paris — Tours. | 1990 satte TGV At-
lantique togseet nr. 325 den absolutte hastighedsrekord for et tog pa hjul




TGV-Atlantic

med 515,3 km/t. Kun fa tror, at denne rekord
nogensinde bliver slaet. Bernesygdommene
var mange i starten — isaer rev TGV over-
ledningerne ned pa den gamle del af streek-
ningen mellem Tours og Bordeaux, hvor TGV-
togene ma kere 220 km/t.

Den gamle rekord pa 3 timer og 50 min. med
“Etendard” pa straekningen Paris — Bordeaux
er reduceret til 3 timer med TGV - en over-
gang kerte det tidlige morgen TGV straeknin-
gen pa 2 timer og 54 min. Straekningen er ogsa
blevet lidt kortere — 569 km mod 581 km i
gamle dage.

| Bretagne beted TGV Atlantique en revoluti-
on af jernbanetrafikken, hvor den nuveerende
hovedstad Rennes og den gamle Nantes beg-
ge bare er 2 timer vaek fra Paris, selv om kun
200 km af de hhv. 393 km og 396 km. lange
streekninger kan befeerdes med 300 km/t. De
to hovedstrekninger i Bretagne, Rennes —
Quimper og Rennes — Brest, er blevet elektrifi-
ceret, sa TGV-togene nu kan kare helt ud i nae-
sen af Frankrig. De nye kerestremsanlaeg be-
ted ogsa, at man ikke her rendte ind i de pro-
blemer som pa de gamle baner i Sydvestfran-
krig. Hvor Bretagne fer var et andenrangs jern-
baneland, har man nu faet et forsteklasses.
Succesen har smittet af pa sidebanerne, som
oplever en ny tilgang af passagerer.

TGV Nord

Paris, London og Bruxelles skulle forbindes
med hejhastighedstog, efter at man abnede
den faste forbindelse mellem Calais og Dover.
Franskmaendene gik straks i gang med at udar-
bejde planerne til en hejhastighedsbane mel-
lem Paris og Calais via Lille. Lokalpatrioter fra
Amiens mente, at banen skulle ga forbi deres
by, og de forsegte at forhindre den vedtagne li-
niefaring ved at opkebe jorden i sma parceller.
En nedlov gjorde, at SNCF kunne anleegge ba-
nen som forst planlagt, og parcellerne blev
tvangsopkebt. Banen abnedes i 1993, men
blev ikke fra starten nogen succes som de to
andre TGV baner.

Forst da Eurostar togene mellem Paris og
London startede i 1994 med 7 mill. arlige rej-
sende og Thalys mellem Paris og Bruxelles
med over 4 mill. arlige rejsende startede i 1996,
opnaede banen at fa de passagertal, man hav-
de habet pa. Eurostar og Thalys udviser impo-
nerende markedsandele i forhold til bil- og fly-
trafik. Faktisk er togtrafikken s& stor som de to
andre tilsammen. | december 1997 &bnedes
den belgiske del af hgjhastighedsbanen fra
greensen til Bruxelles, hvilket betyder, at turen
fra den belgiske hovedstad til den franske kan
gores pa 1 time og 25 min. — gennemsnitsfar-
ten pa 220 km/t er rekord for en forbindelse
mellem to lande. | 1998 startede SNCF med at
kere med faste minuttal mellem Paris og Lille
samtidig med at billetpriserne sattes drastisk
ned. Dette gjorde, at banen endelig fik den lo-
kale passagermangde, man havde sat naesen
op efter — omkring 5 mill. arlige passagerer.

De lokale TGV-tog keres af TGV Reseau
togstammer. Disse ligner TGV Atlantique, men
har kun otte mellemvogne som TGV PSE i ste-
det for ti i TGV Atlantique. De er udstyret med
TVM (Train Voie Machine) 430 sikringsanlaeg-
get, som de andre eldre tog nu ogsa far ind-
bygget i stedet for de oprindelige TVM og TVM
300. TVM 430 ger, at man kan have en tog-
reekkefelge pa 3 min. med 300 km/t i stedet
for hhv. 5 min. og 4 min. TGV Reseau kerer
ogsa mellem Paris og Milano, mellem Bruxel-
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For at togene mellem nwd 59 Sy

at kere ind pa parisiske banegarde, he
anlagt TGV omfartsbanen malem “l'- ord
og TGV PSE. Banen betjener Charles de | 3au -
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le lufthavnen og Disneyland. Turen mellem Li
og Lyon kan geres pa 3 timer — fer TGV perio-
den skulle en rejsende benytte mindst 7 timer
pa samme tur, og dette inkluderede et irriteren-
de banegardsskift i Paris. Hvis man skal fra
Nordfrankrig til Bretagne eller Bordeaux benyt-
ter man ferst TGV Nord banen med 300 km/t,
herefter omfartsbanen med 270 km/t, sa den
sydlige del af den gamle ringbane Grande Cein-
ture med 80 kml/t for til sidst at na ud til TGV
Atlantique, hvor hastigheden atter kommer op
pa 300 km/t. Denne tur kan anbefales til en-
hver jernbaneentusiast. De typer af tog, der
passerer ens vindue, er vidt forskellige — fra et
passerende Eurostar med 600 km/t i relativ
hastighed pa TGV Nord til lange godstog og
dobbeltdeekker S-tog pa Grande Ceinture.

De leverede TGV-tog til SNCF:

TGV PSE - 350 passagerer — 6450 KW — 270 km/t — 107 togszt

TGV PSE Posttog - ingen passagerer — 6450 KW - 270 km/t - 3 togsat
TGV Atlantique — 485 passagerer — 8800 KW - 300 km/t - 105 togsaet
TGV Reseau - 377 passagerer — 8800 KW — 300 km/t - 80 togsat
Eurostar — 794 passagerer — 12240 KW - 300 km/t - 38 togsat
(inklusive engelske og belgiske)

TGV PBA Thalys - 377 passagerer — 8800 KW - 300 km/t - 10 togsaet
TGV PBKA Thalys - 377 passagerer — 8800 KW — 300 km/t - 17 togsat
(inklusive belgiske, hollandske og tyske)

TGV Duplex - 516 passagerer — 8800 KW - 300 km/t - 30 togsat

forbindelse med den
i gang).

Efter artusindskiftet wr ban :
get fra Marseille til Montpe‘ﬂldf' og
Perpignan. SNCF havde ogsa dremt om
leenge fra Marseille til Nice, hvor der er e
enormt passagergrundlag. Beboerne i omradet
har imidlertid protesteret sa voldsomt over ud-
sigten til en hgjhastighedsbane, at den er ble-
vet opgivet.
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selvskrevet til at folge TGV-togene i eksportor-
drerne Men Alstom udviste fleksibilitet, og ind-
byggede det tyske system i sine tog. Talgo-fa-
brikken i Spanien blev ogsa sure — de pastod
at de sagtens kunne bygge et Talgo-tog til ker-
sel med 300 km/t. Problemet var og er maske,
at der ikke findes nogen lokomotiver til at treek-
ke Talgo-togene, der kan kere sa hurtigt. | dag
kerer Talgo-togene 220 km/t pa AVE-straeknin-
gen med tyske Eurosprinter-lokomotiver.

RENFE, de spanske baner, er blevet sa gla-
de for AVE togene, som hvert ar giver et ansee-
ligt overskud, at de nu ogsa bygges i bredspo-
ret udgave til Madrid — Valencia banen kaldet
Euromed.

Desuden far man hele billetprisen refunde-
ret, hvis AVE toget er mere end fem min. for-
sinket pa Madrid — Sevilla banen. Banen har
slugt naesten hele indenrigsflytrafikken og en
stor del af vejtrafikken. Turen kan geres pa 2
timer og femten min. (491 km.), hvorimod man
med bil skal regne med over fem timer. AVE vil
blive udbygget i etaper mellem Madrid og Bar-
celona. Senere vil man na fra Barcelona til Per-
pignan i Sydfrankrig gennem en ny tunnel un-
der Pyrenaeerne.

Yderligere Eksport

TGV-toget er blevet den sterste eksport-succes
inden for hgjhastighedstogsbranchen. Det var
det forste tog i verden, der kerte 300 km/t i dag-
lig drift, og dette kombineret med en billig an-
skaffelsespris pa under 100 mill. kr. pr. togsaet
har gjort, at Siemens fra Tyskland og Mitsubishi
fra Japan har tabt konkurrencen. AVE i Spanien
var kun den ferste ordre til udlandet. Herefter
blev Eurostar solgt til England og Belgien og
Thalys blev solgt il Belgien, Holland og Tyskland.

Uden for Europa er man konkret i gang med at
anlaegge en TGV-bane i Sydkorea, og de for-
ste franske TGV-tog er blevet bygget og udski-
bet. Senere vil koreanerne selv overtage pro-
duktionen pa licens. | samarbejde med canadi-
ske Bombardier er man ved at bygge
“American Flyer" togene til Boston — New York —
Washington korridoren. Man har sammen med
Siemens vundet i Taiwan over de japanske kon-
kurrenter, her far Alstom broderparten af ordren
(60 %). | Australien vandt man ordren til Can-
berra — Sydney banen.

Fremtiden

Et TGV PSE togseet er blevet ombygget til ak-
tiv kurvestyring a la det italienske ETR450 fra
Fiat-fabrikerne. ETR450 er blevet en stor suc-
ces i de lande, som ikke @nsker at investere i
nye baner, men kun gnsker hgjere hastigheder
pa de eksisterende. Dette geelder for Finland,
Polen og Tjekkiet. Da flere franske politikere
onskede det italienske tog indsat pa streeknin-
gen Paris — Toulouse, fik Alstom travit med at
udvikle deres eget koncept, men det vides end-
nu ikke om det bliver til mere end prototypen.

TGV NG (Nouvelle Generation) er fremti-
dens TGV tog, hvis det star til Alstom. Man vil
gerne op pa 100 meter i sekundet — eller 360
km/t. Hvis et TGV-tog skal indseettes med en
sadan hastighed bliver det pa en ny bane fra
Paris til Strasburg, men dette nyanlaeg er
yderst usikkert.

Fremtiden for Alstom tegner lyst — men ma-
ske ikke kun pa grund af TGV-togene. Man har
efterhanden faet indkredset de fa kebedygtige
markeder i verden — og tilmed har man vundet
dem. Spergsmalet er, om der er flere tilbage. |
Frankrig har man faet leveret alle bestilte TGV
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tog — der er ikke flere i ordre. Alstom er derfor
nadt til at taeenke traditionelt igen. De naerme-
ste ordrer lyder derfor pa regionaltog og elek-
triske godstogslokomotiver til Frankrig, metro-
tog til forskellige dele af verden og dieselloko-
motiver til arabiske og mellemgstlige lande,
hvor franskmaendene har faet fodfaeste, efter
at USA af politiske arsager har besiuttet en
boycut, og dermed selv har slaet Generel Mo-
tors ud.

Det er ikke nogen hemmelighed, at Alstoms
kaereste barn er TGV. Der er ingen tvivl om, at
man haber pa, at det store feelleseuropaeiske
system af hgjhastighedsbaner engang bliver til
virkelighed. Dette vil uden tvivl kunne fare til
nye ordre af TGV-tog til den sidste franske tog-

gigant.

De ovrige hojhastighedsbaner i Europa,
som ikke er beskrevet i artiklen, er:

Tyskland: Hannover-Wirzburg, Hannover-Ber-
lin, Mannheim-Stuttgart og endelig Keln-Frank-
furt, som er under anlaeg. Sidstnaevnte bane
vil blive betjent bade af Thalys og ICE3 med
gennemgaende lab Paris-Frankfurt. Bortset fra
ICE3, der indsaettes fra 1999, rader Tyskland
over ICE1 og ICE2. Tophastighederne for ICE1,
ICE2 og ICE3 er hhv. 280 km/t, 250 km/t og
300 km/t. Nar styrevognen i ICE2 er forrest,
ma det kun kere 200 km/t.

Italien: Rom-Firenze og under anlaeg Firen-
ze-Bologna og Rom-Napoli. Man rader over
ETR401, ETR450, ETR460 og ETR480, der
alle har aktiv kurvestyring, og ma kere 250 kmi/t,
samt ETR500, der ma kare 255 km/t og en dag
vil kunne na op pa de magiske 300 kmi/t.

Samitlige fotos venligst udlant af ALSTOM A/S.

Med nostalgien ind e

te artusinde..

ojt oppe 1 luften.

Under dig bruser
den maegtige Zambezi-
flod frem gennem bjer-
get. Lyden af den staerke
kraft fra vandet blandes
med lokomotivets rolige
andedraet. I tusinder af
ar har floden skaret sig
vej gennem landskabet.
Nuhvor drtusindet skif-

Annesens Tours tilbyder en helt speciel oplevelse i Zimbabwe, hvor vi skal opleve det gamle Garratt-
damplokomotiv. Turen starter i Bulawayo, og gir gennem det afrikanske landskab, til Victoria vandfal-
det. Undervejs besoges Hwange nationalpark. Vi kommer pa safari i dbne biler, og fortsztter rejsen i
toget. Nytarsaften fejres hojt hevet over Zambezifloden, i det vi nytirsaften kerer ud og holder midt pa
broen, og der byder det nye artusinde velkommen. Udforligt program pa tif: 98 55 79 97.

Doestrupvej 154, 9500 Hobro
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DJKs Veteranjernbaner

Museumsbanen Maribo-Bandholm
Carsten Buhl, Refshalevej 8,
4930 Maribo, tIf: 54 78 43 54,

E-mail: Museumsbanen@djk.com
Information i weekender: tif: 54 78 85 45

Mariager-Handest Veteranjernbane

Ny Havnevej 3, 9550 Mariager, tIf: 98 54 18 64
E-mail: MHVJ@djk.com

v/ Lars Henning Jensen, tif: 86 61 38 39

Arbejdshold i Mariager, Arhus og Viborg.

Bloustredbanen (DJKs afdeling for smaisporsmateriel)
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3450 Allerad, tif: 48 17 08 18
v/ Ebbe Markholm tif: 47 17 54 53
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Michael Martens, Lindevej 38,
J. Brenderslev, 9700 Brenderslev,

tlf: 98 81 10 46
Information: Frank Serensen, tif: 98 24 00 54
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Arbejdshold i Bramming

D-maskine gruppen
Keld Haandbaek, Hagholtvej 5A,

2720 Vanlese, tif: 38 74 70 32
Arbejdshold i Heng og Hvalse

GM-gruppen

Jorgen Gade, Langebjergvej 532,
3050 Humlebeek, tif: 49 16 26 21
Arbejdshold i Holstebro

Witk©  Jernbaneboger
Salgsafdelingen i DJK
Kalvebod Brygge 40,
1560 Kgbenhavn V

TIf & fax: 33 93 20 02,
giro: 317 9176

E-mail: jernbog@djk.com
v/ Klaus S. Jergensen
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Odsherreds Jernbane
1899 - 1999

af Ole-Christian Munk Plum
Ca. 200 s., format 24 x 23 cm, ca. 400 ill., stift omslag.
Udkommer maj 1999, pris kr. 349,-. bestnr. 0048

Den 18. maj 1999 fylder Odsherreds Jernbane 100 ar, og i forbin-
delse hermed udgiver Dansk Jernbane-Klub en jubileumsbog om
banen. Bogen skrives af Ole-Chr. M. Plum. Igennem snart en hel
generation har han pa tet hold fulgt Holbak Privatbaner. For-
uden en beskrivelse af den spandende forhistorie, der begyndte
allerede i 1872/73, skildres banens historie og dens betydning for
egnen. OHJ har pé sin vej gennem Odsherred praget udviklingen
og omkring stationerne er de eksisterende bysamfund vokset, og
andre steder opstod helt nye byer. For den specielt jernbane-
interesserede er banens historie ganske interressant, idet OHJ gen-
nem de 100 ar hele tiden har fulgt med den tekniske udvikling og
i takt hermed lobende anskaffet nyt, tidssvarende materiel - se-
nest de meget moderne, publikums- og miljevenlige 1C2-tog i
1997. Infrastrukturen er tilsvarende blevet udviklet og modemi-
seret, og Odsherreds Jernbane har i dag en moderne infrastruktur
med nyt spor samt nyt fjernstyrings- og sikringsanlaeg.

duequiap spallayspo

Glaed dig til en privatbane-
bog, der sazetter helt nye stan-
darder for DJK’s bogudgivel-
ser med nyt format, stift bind
og alle sider i farve.

a ERNBANE
BOGER
Jernbanebgger

Dansk Jernbane-Klub
Kalvebod Brygge 40
1560 Kgbenhavn V

TIf. og fax: 33 93 20 02
E-mail:
jernbog@djk.com

Web: www.djk.com

Danske jernbanestrakninger - en bibliografi
af Jeppe Hansen
Ca. 100 s., AS-format Udkommer mnaj 1999, pris kr. 70,-. bestnr. 0122

Opslagbogen giver en samlet oversigt over den litteratur der er
udgivet om de danske jernbanestrakninger. Bogen er opdelt
efter strekninger, og for hver streekning oplistes hvilke, beger,
tidsskrift- og avisartikler der er skrevet om banen.

MOTORMATERIEL §:

Med motor fra GM

- DSB litra My, Mv, Mx, Mz og Me
- FRA NOHAB OG HENSCHEL
af Peter Christensen og John Poulsen
Ca. 130 s. Ad-tvaerf., ca. 300 ill. (flere i farve),
ca. 25 HO-tegninger, stift omslag.

DSB litra My, My, Mx, Mz og Me

Bogserien om de danske jernbaners motormateriel fort-
setter i sedvanlig - og endda pa nogen punkter forbedret
- stil. Nu kommer den komplette bog om alle DSBs GM-

A A , ) MotorMateriel-serien er der sarlige afsnit om teknik-
lokomotiver. Udformningen, teknikken og anvendelsen

ken sdvel pa motor- som transmissions-siden, omfat-

beskrives indgaende lige fra de forste “klassiske” typer
MY, MX over deres “‘storebrodre” MZ'erne, ligesom
historien bag DSBs brud med Nohab, der medforte at de
nyestelokomotivermed GM-motorer- ME'erne - bygge-
desafHenschel. Grundigskildringafbaggrundshistorien
1 USA og Europa, samt fabrikken Nohab og samarbejdet
med danske virksomheder. Dette er ogsd en god del af
historien om DSB 1951-1998 og hele afviklingen af
dampdriften pa Statsbanerne! Som sadvanligt i

tende lister og tekniske data, og naturligvis er bogen er
spekketmed pracise HO-tegningerog hidtil usete fotos
(heraf mange 1 farver) og projekt-tegninger. Se de
sensationelle illustrationer: Det originale bemalings-
forslag (naturligvis i farver), det ukendte alternativ til
DSB's 1972-design, MZ 1401 med “svensk skotajs-
aske-projektor”, den oprindelige tegning til MZ'"Y med
“styrevognsfront”, forslag til moderniseret MX med
645-motor og meget mere!





