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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

L NJ

Der var ogsd andre Triangel-

dominerede  baner, der kobte
ME-vogne fra DSB's overskuds-
lager. I 1937 wvar det LNJ og

KRB. Lad os starte med LNJ.

get gods, men flere fabrikker
krakkede i tidens leb og der
blev perioder med farlige un-
derskud pa banens drift, der
ogsa belastedes af strakningen
mellem Narum og Vedbak, der

havde vist sig at vere serligt

Nerumbanen var oprindelig for urentabel.
en stor del tenkt som transport- Gang pa gang truedes med
middel for diverse fabrikker - lukning af banen, der ingen re-
oprindelig vandmeller - i Melle- server havde til at dakke un-
ddalen mellem Lyngby og Narum derskuddene, og 1917-21 ind-
- og oprindelig ogsd med til- skrankedes toggangen til e&t tog
slutning til Kystbanen i Vedbak. om dagen i hver retning (se
Bortset fra fabrikkerne wvar op- vedfejede koreplan fra 1. maj
landet ikke sarlig godt for en 1919!). 1923 nedlagdes straknin-
bane - der wvar for megen eng og gen Narum-Vedbak, men under-
skov og ingen byer af betyd- skud var der stadig, og nedleg-
ning, selv Na&rum var "et hul i ning truede stadig banen.
jorden". Endelig 1lykkedes det sa 1

Banen var derfor stearkt af- 1926 at fa Lyngby, Tarbak og
h@&ngig af, hvordan det gik de Sellersd kommuner til i falles-
forskellige virksomheder ved skab at dakke det ophobede un-
den, og deres succes var meget derskud og overtage driften
variabel: Til tider var der me- fremover.
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Den yderst indskrankede koreplan i drene 1917-21. Den her viste er fra 1. maj 1919,

Danmarks Jernbaner, DSB.

Herefter indfertes meget
tigt motordrift

hur-
med 2 Triangel-
vogne, M 1-2, mens 2 smd, tid-
ligere 4bne sommerpersonvogne
omdannedes til bivogne hertil.

Med motoriseringen kunne tog-
antallet hurtigt 3-4-dobles, og
passagertallet steg snart til det
dobbelte eller mere.

1932 anskaffedes endnu en -
kraftigere - Triangelvogn M 3,
hvilket aflastede de gamle M 1-
2, men ferst efterhdnden resulte-
rede i flere tog og flere passa-
gerer.

Siden motoriseringen var
dampdriften skrumpet ind til na-
sten ingenting. Motorvognene mét-
te serge for at kere de nu me-

get sma pgodstog, der stadig fo-
rekom, og hvortil den kraftige M
3 (145 hk mod de gamles 100

hk) skulle vare sarlig egnet.

Efterhdnden steg persontrafik-
ken og man fik overskud pa
driften fra 1933 til 1939 - det
havde der ellers ikke veret si-
den 1921,

1937 métte man anskaffe endnu
en motorvogn - det blev DSB's
ME 33, nu LNJ M 4, der hoved-
sagelig aflastede de gamle mo-
torvogne og muliggjorde, at flere
tog kunne fremfores af 2 mntor-
vogne med 1 eller 2 mellemvog-
ne, mens togantallet ikke pgedes
merkbart.
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Da krigen sa kom i 1940, blev
der i allerhejeste grad brug for
alle motorvognene: Bade person-
og godstrafikken voksede hurtigt
til over det dobbelte, som skul-
le klares med det samme materi-
el, og allerede det ferste krigs-
ar mdtte motorvognene udstyres
med gasgeneratorer. M 1-2 fik

straks fregas-generator, mens
man forsegsvis gav M 3 en an-
tracitkulgas-generator, som af-

fodte sd& mange kvaler, at den
senere blev udskiftet med en
traditionel tregas-generator,
hvilket M 4 i mellemtiden (1942)
ogsa havde faet.

Hos LNJ anbragte man gasge-
neratorerne sa lavt mellem for-
pufferne, at de ikke dekkede
for udsynet fra fererpladsen.

Man undgik ogsd - ligesom wved
SNNB - at anbringe kelere m.v.
pd taget - undtagen pa den fa-

mpse M 6, der havde dem med
fra NPMB.

Pasningen af motorvognene og
deres gasanleg kostede en mang-
de ekstra arbejde, og trzet blev
snart meget dyrere pr. vognkilo-
meter end benzin - det gav hur-
tigt fornyede underskud pa drif-
ten, trods den sterre trafik.

1943 lykkedes det at anskaffe
endnu en supplerende motorvogn
fra DSB: ME 621, oprindelig ME
31, og den fik efter kort tid
som benzin-reserve, monteret en
schwellkoks-gasgenerator, s0m
viste sig at fungere ganske ud-
merket. Alligevel kunne de man-
ge, men svekkede motorvogne
ikke klare den starkt foregede
godstratik, og de to af banens 3
damplokomotiver var allerede
ophugget, mens nr. 3 var udle-
jet og rangerede pa Haderslev
bystation!

Det endte sd med, at man fik
DSB til 1 nattetimerne at kore
de svareste godstog med en G-
maskine, der var let nok til ba-
nens svage spor og som  kunne
gennemkore banen uden at tage
kul og wvand: Man havde for
langst ladet kul- og vandforsy-
ningsanlazggene ved banen forfal-
de til ubrugelighed!

Her ses LNJ's ferste hele motartog fra
1926: M 1 og 2 med den ombyggede, oprin-
delig abne persenvogn C 2 som mellemvogn,
Alle vognene havde store faste vinduer
med trekruder over, mens alle nyere Tri-
angelvogne havde spejlglasruder til at
trekke op og ned. (ark. V,J. Rasmussen)

LNJ's 145 hk M 3 fra 1932 ses her ved ba-
nens yderste ende: "Skodsborgvej trin-
breet" der dog nu (1952-1953) var nedlagt
efter at have eksisteret 1920-45. Efter
skinnebussernes indsattelse blev M 3
solgt til ETJ, hvor den fik en ny die-

selmotor og kerte bedre end nogensinde!
(Ark. P.T.)

LNJ M 4 med godstog ved Ravnholm 1957,
Bemerk postkassen pa siden af forperronen
- det havde alle motorvogne pa LNJ. (ark.
A, Gregersen)
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Motorbivognene.

Hertil benyttede man hovedsa-
gelig de to gamle, 2-akslede
"overdekkede abne" wvogne, C 1-
2, fra banens dbning. De wvar
19056-07 npdterftigt omdannede til
heldrsvogne med vinduer 1 de
tidligere dabne sider. Nu blev C
2 grundigere ombygget hos Scan-
dia til en nydelig bivogn i sam-
me design som motorvognene, og
den fik trykluftbremse og koks-
fyret centralvarmeanlag samt
rullelejer. C 1 fik trykluftled-
ning og kakkelovn samt rulle-
lejer, men a&ndredes ellers ikke.

Den ene af de 2 bogievogne
udrangeredes allerede 1927, men
den anden (B 1) forsynedes med

trykluftledning og to kakkelovne,

T

=~ 229000 b

men ikke med rullelejer. Den
skulle tjene som yderste reser-
ve. Under krigen matte man ofte
kore med alt disponibelt mate-
riel og man sad sig nedsaget til
at sette B 1 i drift efter flere
ars otium i Narum. Den tungt
lobende wvogn (nul rullelejer)
slebtes med 1 mange store tog
under krigen, indtil den en dag
i februar 1945 tabte den ene
bogie og matte udrangeres, da
reservedele til denne museums-
genstand ikke kunne skaffes. Da
spstervognen B 2 blev ophugget
i 1927 havde man desvarre ikke
gemt de relevante reservedele
fra den. I stedet lykkedes det
at leje en FE-vogn fra DSB, og
den var bdde mere letlpbende og
bekvemmere indrettet for de rej-

23

sende - med laderszder og cen-
tralvarme!
I 1945 fik LNJ endelig sin

sidste gammeldags motorvogn, M
6, idet man kebte den tidligere
MC 611 fra NPMB, der havde
haft den et halvt ars tid, men
ikke wvar tilfreds med ©bl.a.
dens ringe trakkraft, nar den
korte pd tregas.

Hos LNJ kom den til at kere
solo og pd benzin, men den var
ikke popular: for stiv 1 kur-
verne og tilbejelig til at afspore
med midterakslen. Alligevel an-
vendtes den helt til 1952, hvor
den udrangeredes efter et aksel-
brud.

Efter Kkrigen
Triangelvogne
benzin igen,
handen meget
vedligeholde,

kom de gamle
til  at kere pé
men de var efter-
slidt og dyre at
og sd snart det
kunne lade sig gere, anskaffede
man - til total aflesning for det
gamle motormateriel - nye skin-
nebusser fra Scandia, hvormed
det skulle vere muligt at ind-
fore 20 minutters drift pa LNJ,
svarende til driften pa S-banen.

Da skinnebusserne lod vente
rigelig lenge pa sig, provede
man at indfere 20 minutters

driften lidt i forvejen - med de
gamle motorvogne, efter at have
nedlagt 4 af de mindst benyttede
trinbratter.

Det viste sig desverre,
gamle motorvogne ikke kunne
leve op til disse krav, og efter
at man havde overanstrengt bdde
motorvogne og personale i en 3

at de

ugers forsegsperiode, métte man
ga tilbage til den gamle kogre-
plan.

Den 1. september 1952 kunne
man imidlertid starte den lange
ventede 20 minutters drift med
de nye skinnebusser, hvorefter

man straks udrangerede M 1 og M
2, mens M 3 solgtes til ETJ og
resterne af den usalige M 6 til
HFHJ til brug som motorles per-
sonvogn. Man beholdt derimod de
to tidligere ME-vogne til at kere
de nu meget beskedne godstog
samt baneafdelingens arbejdstog.
Til de tungere opgaver som ba-
neafdelingens ballasttog, anvend-
tes de begge pd en gang, sam-
menkoblede ved bagenderne, som
et dobbeltrettet motorlokomotiv!

M 5 henstilledes allerede 1954
som totalt udslidt, hvorimod M
4 fortsatte med at kere de fa og
smd godstog, indtil de omkring
1960 helt ophoerte, hvorefter
motorvognen henstilledes ved den
nye remise i Jegersborg - som
opholdsrum for baneafdelingens

Et vue fremefter i ME-vognen med DSB's i
1927 nye 3./fellesklassedesign med lyse,
lakerede krydsfinervagge med mahognifar-
vede rammer og fjederhynder med brunt l=-
derbetrek (i ME kunst- i MF beffellzder).
I nyere vogne anbragtes bagagenettene
langs vyderveggene (FF/CR gamle 5-tog
m.v.), (foto: HGA 1985),
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personale. Her stod den sa i fri
luft indtil 1975, hvor den blev
kebt af Helsinger Jernbaneklub.

Det wviste sig til HgJK'ernes
store forbavselse, at motoren
efter f4 forseg lod sig starte
gfter ikke at have varet star-
tet i omkring 15 ar!

Hele passagerafdelingen  var
ryddet, sd der var meget at
genopbygee, men det lykkedes
HgJK at restaurere vognen, sa
den nu er keoreklar med den
gamle Continental benzinmotor og
indvendig bragt tilbage til den
tilstand, hvori den befandt sig,
mens den kerte pa LNJ, d.v.s.
uden det oprindelige toilet, som
LNJ lod fjerne wved overtagelsen
fra DSB. Til gengald kan et ori-
ginalt ME-toilet ses pa& SNNB M
5, der derimod ikke har den
originale benzinmotor mere.

LNJ M 4 har endnu i somme-
ren 1990 kert "jubil®umstog" pa
Nerumbanen sammen med "Lille
Johannes" fra TKVJ (HVJI M 5),
sa M 4 (ME 33) er still going
strong i sit 63. ar! At det sa
nok var dieselvognen TKVJ M 5,
der trak/skubbede det meste af
lasset, vil vi forbiga i tavshed
- det var i hvert fald M 4, der
havde den rigtige knurrekasse-
motorlyd, som jeg mindes fra
min barndoms ture pad Gribskov-
banen med de sma vogne GDS M
1 og 2.

K R B

Kege-Ringsted banen korte kun
med overskud 1918-23, derefter
var driften urentabel indtil 1942
og igen fra 1949 og til nedleg-
gelsen 1 1963. Underskuddene i
perioden indtil 2. verdenskrig
affpdte alle mulige forslag til
besparelser, men vigtigst wvar
beslutningen om at motorisere
driften - samt at man firods alt
ventede til DfA/Triangel kunne
tilbyde en "voksen" udgave af
deres motorvogne - bl.a. i fuld
jernbanebredde og med normalt
kobletej i begge ender!

LNJ M 4, ex DSB ME 33 fra 1927, fik 1042
pamonteret det viste trazgasgenerataran-
leg, der var sa lavt placeret, at faoreren
bekvemt kunne se hen over det. Man kunne
ogsd i rimelig nahejde pafylde brende fra
platformen over wvenstre puffer., Bemerk
breendekurven! Og trykluftslangen uden for
hejre puffer! (DMJK A 3 05 F 045)

Fer krigen anbragte LNJ sine trykluft-
slanger pé& heje standrer i lighed med
vacuumkoblinger. Gasgeneratorerne umulig-
gjorde denne anbringelse, hvorfor tryk-
luftslangerne flyttedes ned og helt uden
for pufferne, som det bl.a. ses pa bille-
det af M 3 bagfra 1952/53, (foto: BW)

Her ses M 3 efter krigen med den "yderli-
ge" trykluftslangeanbringelse, som den
beholdt resten af sine dage. (foto: Guld-
baek?)
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Man var dog sd "motor-tren-
gende", at man dret fer man 1
1927 fik leveret sin forste "rig-
tige" motorvogn, lejede Triangels
gamle forspgsvogn af Hammelba-
nen: AHTJ M 3, som man ikke
derovre havde megen glade af.
20 siddepladser wvar ogsa for
lidt til KRB, men den lille wvogn
naede dog at kere ca. 32.000 km
pé& banen, svarende (il knap 500
dobbeltture pad et ar, sa det var
dog en smagsprove pa motordrif-
tens velsignelser,

1927 fik man sd den rigtige M
1, der meget lignede LNJ's M 1-
2, men som havde bade toilet og
en lille postkupe i bagenden.

Allerede é&ret efter anskaffe-
des endnu en Triangelvogn M 2.
Den havde fererrum 1 begge en-
der og elektirisk transmission,
sa man slap for at vende den og
eventuelt lebe om ved endesta-
tionerne.

Tilsammen bevirkede M 1 og 2
en halvering af de kerie damp-
kilometre, hvilket ogsa blev
hjulpet pd vej af de i det hele
taget faldende trafikmangder
dels pd grund af den pkonomiske
krise 1 begyndelsen af 1930'erne
og dels fremkaldt af den wvok-
sende bilkonkurrence. Desvarre
faldt indtsgterne jo ogsa, sa
man matte indfere meget drasti-
ske besparelser - ikke mindst
pad personalesiden, og det lyk-
kedes faktisk at fa4 reduceret
underskuddet wvesentligt sidst 1
1930'erne.

Mdske wvar det ogsd medvir-
kende, at man i 1937 anskaffede
D5B's brugte ME 32, nu kaldet
KRB M 3, for denne anskaffelse
muliggjorde, at man i 1937/38
helt kunne afskaffe dampdriften:
damploko nr. 2 ophuggedes og
nr. 1 henstilledes urepareret -
for senere under krig II at bli-
ve udlejet til Slangerupbanen,
hvorfra det gik til Stalvalse-
vaerket, der ophuggede det 1
1951.

Med den tidligere ME-vogns
assistance kunne man nu bestride
bdde person- og godstrafikken
med ialt 3 Triangelvogne. Hvis
det endelig kneb med pludseligt

LVl's indvielsestog er ankommet til Ved-
bzk den 25/8 1900, Mermest ses de 2 abne
C-vogne, der dog har glas i endevasggene.
NB: tagdmkningen er ikke helt vellykket,
(ark., BW - desverre er pappet knakket
midt over billedet)

Alle LNJ's personvogne var bygget i Am-
sterdam ar 1900, De havde alle en besyn-
derlig, svejfet tagform som p& bogievog-
nene var suppleret med en tagrytter. Kun
C 1 beholdt dette tag til det sidste, men
den fik efterhanden listebekladte sider.
lark. BwW)

LNJ C 1 endte sine dage hos HFHJ, der om-
byggede den til kombineret post- og ba-
gagevogn D 74 i 1932, Den gjorde her tje-
neste til omkring 1960, (ark, HGA)
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meget store godsmengder, kunne
man normalt leje et damplokomo-
tiv fra @SJS, og det gjaldt ogsa
til snerydning, hvortil Triangel-
vognene ikke var meget bevendt.

I 1932, mens man endnu havde
2 damplokomotiver og 2 motor-
vogne, kerte man om hverdagen
2 personfprende damptog og 3
motortog, mens man om sendagen
kerte 6 togpar, alle motor.

1938, hvor damplokomotiverne
var borte, mens man nu havde
fdet 3 motorvogne, kerte man
nasten lige sd mange tog: 5 par
alle dage, foruden godstog - alt
med Triangelvogne.

Under krigen kunne man ikke
opretholde sd tet en toggang,
selv om motorvognene fik gasge-
nerator - dels pad grund af ge-
neratorernes tidsrevende pasning
og dels pa grund af motorvogne-
nes nedsatte trakkraft. Alligevel
fik man ftransporteret lidt mere
gods og henad dobbelt sa mange
passagerer som lige feor krigen;
nu var vognene fuldt udnyttede!

Det var dengang meget vanske-
ligt at skaffe flere motorvogne,
men en smule supplement fik man
ved 1 1944 at rigge en af banens
rutebiler til med skinnehjul og
gasgenerator og benytte den som
skinnebus, sa Triangelvognene
kunne fa et lille hvil til ser-
vice og reparationer. Rutebilen
ses 1ikke at have pavirket de
korte togkilometre markbart.

Efter krigen kortes atter lige
s4 mange tog som feor. 1 1947
anskaffede man den sterkt brug-
te VaGJ M 2, nu kaldet KRB M
4, og de nu 4 Triangelvogne kla-
rede nogle ar den sterste passa-
germe&ngde 1 banens historie og
stadig en godsmangde omtrent
som fer krigen. Men det kravede
nu 4 motorvogne, da de alle var
godt slidte af tidens tand, her-
under gasgeneratordriftens ekstra
belastninger.

Omkring 1952 blev motorerne i
M 1, 2 og 3 udskiftet med 125
hk Leyland motorer, mens den
gamle VaGJ-vogn M 4 ansas for

Her ses begge de oprindeligt &bne 2-aks-
lede vogne LNJ C 1 og 2 pa sleb efter M 1
eller M 2, Den bageste er C 2, der om-
byggedes helt i stil med motorvognen med
nyt tag og vinduer som M 1-2, mens C 1
beholdt det oprindelige, svejfede tag og
trillingvinduerne fra 1907(7), men begge
fik rullelejer! (ark. HGA)

Tagryttervognene i indvielsestoget beun-
dres af honoratiores pd Lyngby station.
Gu've' om de ogsd har undret sig over de
primitive "sporvognsbogier"? (Foto: Col-
lin)

Den ene af LNJ's bogievogne (B 2) udran-
geredes allerede 1927, men B 1 moderni-
seredes nedterftigt med hvaelvet tag (oven
pd tagrytteren?) og 2 kakkelovne (bemerk
skorstensrgrene). Vognen forblev plade-
kledt til det sidste. Merum 1937, (foto:
H. Thorkil-Jensen)
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at vere for slidt til en s&dan
renovering.

Skinnerutebilen, kaldet "Midt-
sjellenderen" var opslidt og ud-
rangeredes i 1953 og M 4 kasse-
redes 1 1956. I stedet for M 4
lykkedes det fra DSB at koebe
MC" 654, ex MF 54, som nu blev
til KRB M 4". Det ser ud til,
at man brugte den, som den var,
men jeg ter ikke garantere, at
ikke ogsd den fik motoren forny-
et - de fleste andre baner be-
takkede sig jo for MC"-ernes
Herculesmotorer. Det havdes i
hvert fald, at den nye M 4"
med sin 150 hk motor wvar den
bedste til at kere banens gods-
tog. Det kan jo ogsd skyldes, at
den havde den forbedrede gear-
kasse med 4 gear.

Persontrafikken wvar nu atter
nedadgaende, og man prevede at
modvirke det ved en udvidelse
af kereplanen til 7 daglige tog-
par (mod fer 5), hvilket lod
sig gore ved hjalp af VVGJ's nu
ledige skinnebus, der indsattes
i driften i 1957 som KRB SM 5.
Det gav flere togkilometre, men
kun kortvarig forbedring af pas-

sagertallet.
Til gengald matte man kassere
M 1 i 1959 - maske benyttedes

dens ret nye motor sa i M 4"?
I mods®tning til de fleste an-
dre privatbaner, holdt godstra-

LNJ M 4 eller 5 ses her i sydenden af et
stort krigstidstog med alle banens 3 da-
verende personvegne + 3 motorvogne med
gasgeneratorer 1 Jsgersborg 1944, (ark,
A. Gregersen)

LNJ's sidst anskaffede Triangelvegn M 6,
ex NPMB M 9, ex DSB MC 611 kom til LNJ i
1945, Her kerte den i reglen solo - "I
enlig majestat" - og fik wgenavnet "Dron-
ningen". (foto: Hessellink, 1946)
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fikken sig forholdsvis godt efter
krigen pd KRB, bl.a. fordi man
stadig havde en funktion som
havnespor for Ringsted, nemlig
til Kege havn, hvorfra man bl.a
transporterede kul til gasvar-
kerne i1 sdvel Ringsted som Soroe
og tillige olie til Ringsted. Des-
uden udgik der fra KRB's ho-
vedspor i Ringsted et over 1 km
langt sidespor til en rakke pri-
vate virksomheder, der havde
egne stikspor herfra, se Ole-
Jorn Kochs skitse, og hertil var
der ogsad efter krigen en hel del
transporter, men da de for en
stor del kun skulle keres til og
fra Ringsted st. gav det ikke
nogen vasentlig indtegt for KRB
- men en del besvarlige ranger-
trak.

Om KRB's trafik i banens sid-
ste ar beretter 0-J Koch bl.a.:
"Den daglige drift ... afvikle-
des med SM 5, der alle ugens
dage kerte 5 dobbeltture til
Ringsted. (Nar SM 5 wvar péi
vaerksted, benyttedes almindelig-
vis ©@5J5 SM 14', @stbanens ene-
ste serie 1 skinnebus). Sendag
eftermiddag kertes en tur til
Ringsted med Triangelvogn, og
den returnerede til Koge ca. 4
1/2 time senere, mindre end 1/2
time efter skinnebussen - en no-
get "mystisk" kereplan, som ma
skyldes togforbindelser i Ring-
sted. P& hverdage kortes 2 om-
gange til Ringsted med Triangel-
vogn - de sidste ar almindelig-
vis M 4", P4 formiddagsturen
havde man stykgodsvogn med til
Ringsted, og den blev henstillet
ved varehuset.

Under  formiddagsopholdet i
Ringsted rangeredes evt. gods-
vogne til sidesporene 1 byens
udkant, se vedlagte skitse. Jeg
har en gang veret med pd en
sddan rangertur med en svensk
O-vogn, lesset med temmer til
Holten Lange. Det wvar noget af
en oplevelse, for samtidig med
en skarp kurve stiger banen
kraftigt ud af byen. Man tog
tilleb gennem hele spor 7
(KRB's perronspor), og efterhan-
den som hastigheden faldt op ad
bakken gearedes ned med dob-
belt udkobling. ... M 3 og M 4
var altid wvendt med snuden mod
Kege, nar de trak eller trykke-
de vogne ud til sidesporene, for
sd stod de bedre fast.

LNJ M 6 og C 2, udrangerede i Jegersborg
1953, Bemerk de "udvendige" trykluftslan-
ger mellem vognene, som holder klar til
ophugning pa Stalvalsevaerket i Frederiks-
vark, Herfra kebte HFHJ i evrigt M 6 og
lod den ombygge til den s®re, 3-akslede
personvogn, HFHJ C 28, (foto: Neckelmann)

LNJ M 4 pa en af sine sidste arbejdstog-
opgaver: Stenballastering. Fotograferet
pa @rholm holdeplads 26/10 1958 med bl.a.
DSB PH 7468, ex SFJ PC 788, Arléf 1906 -
en typisk SFJ-godsvogn - pa krogen. (Foto
P.T., ark. BW)
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Pad grund af industriernes be-
skaffenhed, wvar det altid lss-
sede vogne, man slabte op ad
bakken: Temmer til Holten Lan-
ge, mebeltre til Heimdal, jern
til Rimas og gas/olie til Shell."

P4  eftermiddags-Triangelturen
hentede  man naturligvis igen
stykgodsvognen i Ringsted og
medtog ellers, hvad der var af
godsvogne 1 det omfang, man
havde maskinkraft til.

En gang imellem kunne der
vere lidt flere godsvogne, end
en Triangelvogn kunne klare, og
det siges, at man i sd fald kun-
ne finde pa at kere 2 Triangler
i forspand, men i tilfelde af
storre antal godsvogne eller ud-
flugtstog kunne man i reglen, ef-
ter 1953, lane et af @SJS's die-
sellokomotiver - eller 1 yderste
nodsfald et damplokomotiv,
hvoraf @535 havde 2 stk.
driftsklare helt til KRB's luk-
ning.

Man kerte dog o0gsd en gang
imellem et wudflugtstog med en
Triangelvogn 1 hver ende af en
Kort stamme DSB-personvogne, sé
var der ingen problemer med at
lpbe om, nar man skulle hjem
igen.

KRB M 3 ex ME 32 blev ved
KRB ombygget med lukket bag-
perron, og det sa ud, som om
man "bare" havde flyttet bag-
vaegegen ud til bageste puffer-
planke, idet bagderen sad skavt
til venstre, som den hele tiden
havde gjort pa grund af vognens
"skeve" midtgang (2 + 3 pladser
i bredden).

Vognen blev ogsa ligesom M 1
og 2 forsynet med "Fiskerak" -
et stativ under wvognen til an-
bringelse af fiskekasser - hen-
synsfuldt anbragt foran aflebs-
roret fra toilettet.

Krigstidens gasgenerator  af
fabrikatet Bukh anbragtes foran
pd vognen 1 venstre side over
venstre puffer, men ndede kun
knap nok op til tagkanten. Den
blendede helt den venstre for-
rude, mens de to andre ruder
gik fri. En spinkel jernstige til

LNJ M 4 og 5 beholdt deres oprindelige,
simple fjederophzng uden supplerende evo-
lut- eller skruefjedre i fjederbukkene.
(foto: HGA 1985)

Her ses den flunkende nye KRB M 1 ved
siden af den un:gtelig meget lille AHTJ M
3, der vist flunker knap s& meget. Bemzrk
brev-indkastet i M 1's bagende og lige
foran det hvide brevkasseskilt ses spajl-
billedet af M 3's forlygte i M 1's blan-
ke lak, Kege 1927, (ark. P.T.)

KRE M 2, banens benzin-dieselelektriske
Triangelvogn med fererrum og overgang i
begge ender. Kun KS M 2 var af en lignen-
de type, men ombygget fra en personvogn.
Platformen fortil er ikke oprindelig, men
et levn fra gasgeneratortiden. Vognen har
her dieselmotor og ingen keler i gavlen.
Kege vest, 1961 (foto: MC)
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generatorens top ferte tet opad

5 - generatoren til en platform i

; overskud 1000 kr vindueskarmhpjde for brandsels-
,ﬁ %o — | pafyldning - og videre derfra op
% n i l \/\ KRB til taget til inspektion af den
rejser der anbragte flade tagkeler og
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hullet, hvor keleren havde sid-
det, ganske som vi kender det
fra ©®sJs's M 1, 3 og 4 - et
¥sJS-design?

50 9 Bade hos @SJS og hos KRB ser
P — vi, at Triangelvognenes tagkolere

/ \& P . | (bortset fra de tidligere MC"-
30 / A A - T vognes MO-kolere) forsvinder
i " ey go:i’.r"\ 2 o mere og mere, og det skulle

| > e iflg. 0-J Koch skyldes, at man
1o ] havde sammenkoblet kelesyste-
° , =T =i e met med centralvarmesystemet
HE 1970 25 7830 3x 19%a 45

med ekspansionsbeholder under
loftet i fererrummet plus den
store vandpotte pd taget til eet
system, hvorved kelevandsmang-
den blev sd stor, at man i kol-
de perioder helt kunne undveare
Lo tagkelerne og sagar kunne fa
xioos KRB e brug for at fyre i centralvarme-
]  tog-tm 5@ @ N kedlen for at holde tilstrakkelig
: varme 1 passagerafdelingen. Det-
te ma have varet sarlig udtalt,
da vognene fik dieselmotorer,
der udnytter brandstoffet bedre
end benzinmotorerne og derfor
ikke skal have bortskaffet sa
megen varme i kelesystemet.

De tidligere DSB MC"-vogne
med MO-keplere havde ikke wvand-
potte pa taget (@SJS M 2" og
KRB M 4"), og jeg har selv (pa
@sJS) oplevet, at man ved hard
. i ' i rangering 1 sommervarme med M

= rutebil pa siinner e mz (gee) 2" matte til at A4bne mere for
tagkplerne for at undgd overkog
af kelevandet, men det wvar jo
heller ikke lige sagen at abne
for varmen i1 passagerafdelingen!

KRB M 4" ex MF bH4/MC" 654
var ikke @®ndret noget videre
hos KRB, men havde dog faet
fiskerak under vognens hejre si-
de. Den havde 3 MO-kelere péa
taget og havde bevaret den A&bne
bagperron.
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Bivognene

KRB anskaffede oprindelig ik-
ke specielle bivogne til motor-
vognene. Banens almindelige per-
sonvogne - 3 ialt - var af typen
"store trevogne": 2 midtgangs-
vogne A 1 og 3 med ren IIT kl.
pd ftreb:nke og 1 sidegangsvogn
B 2 med 2 II kl. kupeer med

KRB (M} 3, ex ME 32, Kege Vest, 1961,
Bemzrk den lukkede bagperron med "skav"
bagder og lanterne for bagl®ns kersel. P&
taget den store ekspansionsbeholder, men
ingen tagkeler. Under vognen "fiskerzk",
(foto: MC)
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polstrede seder og 3 IIT kl. ku-
peer med trabanke. Begge tvper
havde toilet og de vejede 13,4
hhv. 14 t, sa det var ret tunge
drenge - ikke specielt velegnede
til motorbivogne og da slet ikke
til den svage benzin-elektriske
M 2,

Skal man tro DSB's fortegnel-
ser over privatbanevogne, der
desverre ikke raekker langere
frem end til 1937, havde ingen
af disse wvogne indtil da faet
"motorbivognsudstyr": trykluft-
bremse, egenvarme eller rulle-
lejer. De wvar altsd stadig ret
tungtlebende og kunne i motortog
ikke opvarmes, sa de wvar kun
brugbare hertil om sommeren og
matte kere med betjent skrue-
bremse.

Maske har en eller flere af
dem féet trykluftudstyr efter
1937, hvor KRB helt havde
kvittet dampdriften, derom ha-
ves desverre ingen oplysninger.
Under krigen har man dog nok
haft brug for dem i wvisse tog,
og skulle de kere som mellem-
vogn mellem to motorvogne, méat-
te de 1 det mindste have faet
trykluftledning.

P& billeder af KRB's 25 Aars
jubil@umstog i 1942 ses oprange-
ringen M 2 - personvogn - M 3,
men personvognen synes at vaere
en mindre vogn end KRB's egne,
méske en lejet DSB-vogn (FD?).

I 1945 solgte KRB de 2 midt-
gangsvogne A 1 og 3 til HHJ
(Aarhus-Odder) og beholdt altsa
kun den tungeste og formentlig
svaerest salgelige B 2 til eget
brug. Endelig 1 1956 udrangerede
man B 2 og kebte i stedet fra
DSB FD 4805 (@JSJ koebte samti-
dig FD 4806). Hos KRB overtog
FD-vognen den gamle vogns be-
tegnelse B 2: bronzetal og -bog-
staver flyttedes blot over fra
den gamle til den nye vogn. Den
blev KRB's eneste "rigtige" mo-
torbivogn. Man havde dabenbart
kun sj®ldent brug for flere pas-
sagerpladser, end der var i sel-

KRB M 1 i fuld "krigsudrustning" dvs. med
gasgenerator fra "Bukh", Gasgeneratoren
anbragtes pa& ganske samme made pa M 3,
Bemerk den ekstra motorkeler pa taget -
det fik M 3 ogsd, og bag ved den en stor
ekspansionsbeholder, (foto fra Bukh-bro-
chure)

KRB's fgrste "skinnebus" var en Bedford
rutebil fra 1938, i 1944 omdannet med
jernbanehjul og gasgenerator. Den blev
dpbt "Midtsj=llenderen" og kerte et par
dobbeltture daglig det meste af tiden
indtil 1952 og udrangeredes endeligt i
1953, Koge Vest 1948, (foto: BW)

KRB M 4 var den tidligere VaGJ M 2, der
havde kert med gasgenerator pa VaGJ,
hvorfra tagkeplerarrangementet og mangelen
pad frontkpler menes at stamme. Den fik
ved KRB en 120 hk benzinmotor og tjente
banen knap 10 ar, til de anskaffede en
brugt DSB MC"-vogn, som vi kalder M 4",
Bjeverskov station, 1948 (foto: BW)
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ve motorvognen(e), sd& man be-
nyttede hovedsagelig deres over-
skydende trekkraft til at med-
fore godsvogne efter behov.

I evrigt kunne KRB formentlig
i npd og betryk lane sma motor-
bivogne hos ©5JS, der fer kri-
gen havde ikke mindre end 6
smé, meget lette hundekasser fra
1879 og siden fik indrettet 5-6
nyere vogne til brug i motortog
- som omtalt ovenfor under om-
talen af ©@SJS's brug af brugte
DSB motorvogne.

Det pudsige billede af motor-
toget, der holder wved Koben-
havnsvej trinbret i Koge, viser
M 3 med godsvognen QC 30 péa
sleb. MAaske har denne vogn va-
ret anvendt som "rumpeged" i
visse motortog, altsd som rejse-
godsvogn - NB! uden luftbremse
eller -ledning. MAaske var cyk-
lerne "indskrevet rejsegods"?

Maerkeligt nok voksede gods-
transporterne noget sidst 1 1950'
erne, og underskuddet, der 1957
havde overskredet de 110.000
kr., faldt overraskende til kun
omkring de 50.000 kr., i de fol-
gende Aar. Alligevel skulle man
ikke wvere nogen sarlig habil
spamand for at se, at banen ik-
ke havde langt igen, og 1963
kKorte det sidste tog pd KRB -
efter en meget besverlig tid
kort forinden, da remisen i Koge
brendte ned den 9. januar 1963
og rev M 2, 3 og 4" med sig i
faldet, sd& man nu pludselig kun
havde skinnebussen tilbage!

Det lykkedes hurtigt at lane
en af ©5JS' Triangelsvogne i
stedet, men da ©@SJ5' varksted
sd brendte kun 1 uge efter,
hvorved ©@SJS' M 3 (ex ME 42)
ogsa brendte, emmede ©0SJS sig,
sd KRB matte ud til mere frem-
mede baner for at lane motor-
vogne. Det lykkedes at liane HVJ
M 5 fra OHJ ("Lille Johannes"
fra TKVJ), men efter at den
havde kert nogle dage, kollide-
rede den ved Gurimersmarke
station med en lastbil og blev
grundigt afsporet, sa den blev
stdende 1 ugevis i frost og sne
uden sporforbindelse. S& méatte
man alligevel til ©SJS, der for-
barmede sig og udlante den lan-
ge, oprindelig 3-akslede Trian-
gelvogn M 1. Den havde nu kun

KRB M 3 med dieselmotor og skra jernkasse
fortil, hvor keleren for sad, arrange-
ment & la @5JS! Bemerk slutsignallygten
péd stilk under tagkanten. En tilsvarende
findes i det diagonalt modsatte hjerne af
forperronen. Bemerk ogsad lygte pa baggav-
len og pd den anden side af deren ringe-
ledningsstikdasen. Kege Vest, 1962 (begge
foto: Seren Jergensen)

KRB M 4", ex DSB MC" 654, stort set uzn-
dret hos KRB, Bemzrk MO-kalere pa taget,
De 2 batterikasser levnede ikke plads til
fiskekasser under wvenstre side. Kege
Vest, 1960, (foto: MC)
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2 aksler og een dieselmotor, men
kunne stadig styres fra begge
ender, og det blev den, der
kerte KRB's sidste tog sendag
den 31. marts 1963.

Alkjar

RETTELSER TIL ME PA SNNB

Fra FDSB (Foreningen Dalmose-
Skelskor Banen) meddeles, at M
5, den tidligere ME 35, nu er
udstyret med en Scania Vabis
busmotor, s& den atter er spil-
levende og kan benyttes i vete-
ranfoget.

MP 1" og 2" er ogsd, sammen
med benkevognen G 69, kommet
til FDSB, sammen med roegods-
vognen PR 305, og MP 2" og G
69 er keoreklare, mens MP 1" er
under reparation.

Alle SNNB-keretejerne: Damp-
loko nr. 3, M 4 og 5 samt de
ovennavnte vogne tilherer Her-
mind, men er stillet til radig-
hed for wveteranbanen siden 1979.

FDSB har endnu en SNNB-vogn:
BC 21, der dog endnu mangler
undervogn, men den agtes ogsa
gjort kereklar hen ad vejen. Det
er en 2-akslet II/IIT kl. vogn,
der kun har wvaret benyttet i
damptog - o0g senere som som-
merhus!

Derimod haves til brug i mo-
tortog desuden OKMJ A 11, en
ren II kl., Z2Z-akslet "lille, stor
trevogn", der efterhdnden "de-
moderniseres" med plyvdssader.

H.A.

KRB M 4" fik efter bedste KRB-tradition
et fiskersk under hejre side, mens M 3
havde denne facilitet under begge sider,
Harlev, 1961 (foto: JB-P)

Keolding Sydbaner Q 1 og 4, Scandia 1911,
kom til OHJ i 1950, hvor de fik de nye
nr. 360 og 361, I 1960 kom de til KRB,
hvor de erstattede mindre velholdte, op-
slidte vogne sem bl.a. faste stykgods-
vogne 1 Triangeltog. 1963 endte de som
@5JS QC 193 og 194. (foto: 0-J. Koch)
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KRB PJ 61 var en af 6 &bne wvogne af PF-
type, som KRB lod omdanne til Ilukkede
vogne 1 1918-1921 efter DSB-forbillede.
De hed oprindelig litra P, men fik som
lukkede litra PL og - efter forstarkning
til 15 t last - litra PJ, der nu og da
kerte som stykgodsvogn i Triangeltod.
(foto: Guldbak)

KR8 A 1 som HHJ € 25''' i Odder 1964. KRB
B 2, som banen havde til 1956, havde et
ganske lignende udseende, men var indret-
tet som sidegangsvogn - banens "fine"
vogn - som vi kun har et darligt billede
af, (foto: JB-P, 1964)

KRB's 25 Ars jubilzumstog 1942, Oprange-
ring: M 2 og M 3 samt en ikke identifi-
ceret 5 fags mellemvogn, maske en DSB8 FD?
M 2 har endnu ikke faet gasgenerator!
(ark. P.T.)
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KRB B 2" var "bare" en DSB FD-vogn, men
det ses, at den havde koksfyr og rulle-
lejer, og den havde trykluftbremse og
fjedrende ladersmder. Kpge Vest, 1960,
(foto: JB-P)
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@5J5 M 1 i 2-akslet dieseludgave p4 Kege
Vest, sendag den 24. marts 1963, kun 7
dage fer banens lukning. Den stadr her med
motoren i tomgang for at holde varmen og
var under opsyn fra stationen, da remisen
var brendt. Godsvognene er ikke koblet
til, den kerte solo om sendagen. (foto:
0-J. Koch)




H.-H-OVERFARTEN

HELSINGAR-HELSINGBORG
OVERFARTEN
1892-1992
(2. del)

Trak af overfartens historie 1
anledning af, at det den 10.
marts 1992 er 100 &r siden, de
danske statsbaner pabegyndte
regelmessig faergefart mellem de
to sundbyer.

Automobilerne vinder frem

1 &rene op til 1930 fik stats-
banerne voksende problemer ved
alle overfarter, nemlig det sti-
gende antal automobiler, der kom
til overfersel. Problemet wvar i
ferste rekke ikke sa let at lp-
se, da alle ferger kun var ind-
rettet til overfeorsel af passage-
rer og jernbanevogne. Det eneste
frie omradde pa& vogndaekket var
jernbanesporet, og skulle der
medtages automobiler, kunne de
kun anbringes 1 sporarealet.
Herved optog de pladsen for
eventuel le jernbanevogne, der
normalt havde forrang af hensyn
til tog- og kereplaner. Resulta-
tet blev derfor, at bilisterne
ikke sd sjzldent blev udsat for
lange ventetider.

Pa Helsingpr-Helsingborgover-
farten blev man pa navnte tids-

punkt ogsd i stigende grad kon-
fronteret med problemet. Stats-
banerne matte ogsda her - ikke

mindst under hensyn til at over-
farten wvar en international for-
bindelse - principielt havde, at
fergerne primart skulle overfere

jernbanevogne pa& de
var fastlagt i kereplanerne; au-
tomobiler kunne sa medtages 1
det omfang, det derefter var
muligt. Med kun 1 farge i fart
og under hensyn til overholdel-
se af de planmessige afgange,
var det meget vanskeligt at ind-
legge ekstrature.
Problemerne tilspidsedes
nevnt 1 slutningen af tyverne,
men statsbanerne var ikke ind-
stillet pd at ®ndre i den daglige
sejlplan, der indeholdt 8 a 9
dobbeltture. En af grundene til
denne holdning var, at det store
antal automobiler for langt ster-
stedelens vedkommende kom til
overfersel 1 de 3 sommermane-
der, hvor problemerne med lange
ventetider felgelig opstod, me-
dens der for den ovrige del af

tider, der

s0m

adret ikke wvar problemer af be-
tydning.

Denne holdning fik et privat
selskab, Nordisk Rute- og Far-
gefart A/S, Kebenhavn, til at
beslutte at etablere en autofer-
gefart mellem Helsinger og Hal-

Af den danske Marine
kebte man en udrangeret mine-
kran - minekran nr. 4 - der var
bygget 1 1884, lod skibet for-
lenge med ca. 10 meter, indret-
fede 1 den nye del under dak
spise- og ikke-rygersalon samt
stirrids og kiosk, medens dak-
ket blev ombygget saledes, at
der blev plads til 18-20 almin-
delige personautomobiler. Fargen
fik navnet ASA THOR; den havde
felgende hoveddimensioner:

singborg.
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skema senere

Fergen fik et efter nutidens
opfattelse lidt ejendommeligt ud-

seende. Den var efter ombygnin-
gen pa provetur 1 Sundet den
12. juni 1931, og den fplgende

dag begyndte den sejladsen med
11 dobbeltture pa& hverdage og
13 dobbeltture pad sen- og hel-

ligdage. Fargen sejlede kun 1
sommermanederne. Efter s@:sonens
afslutning opherte sejladsen og

blev ferst genoptaget ved som-
mersasonens begyndelse det fpl-
gende dar bortset fra nogle dage
omkring péasketid.

ASA THOR fik i 1933 det gam-
le dampmaskinanlag udskiftet
med 2 stk. Bukh dieselmotorer
hver med en ydelse pd 150/165
ihk og senere samme ar fik ski-
bet en rigtig lysmaskine til af-
lpsning af en dynamo drevet ved
et remtrek af den ene hovedma-
skine, hvorfor der kun havde
vaeret lys ombord under sejlads.
I denne skikkelse sejlede skibet
til sejladsens opher i 1939.

Overfor denne konkurrence
matte statsbanerne reagere. I
sommeren 1931 blev reservefer-

gen indsat som ren automobilfer-
ge, hvorefter der pa overfarten
blev sejlet 10 dobbeltture pa
hverdage, pé& lerdage 14 dob-
beltture og sendage 18 dobbelt-
ture. Men med kun 1 fergeleje i
hver af de to overfartsbyer wvar
sagen ikke sd ligetil endda. Ved

Dampfergehavnen
hundredeskiftet

i Helsinger omkring ar-

(Foto: Handels- og Se-

fartsmuseet, Kronborg)
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ASA THOR, dimensioner

Stgrste lengde, m

Stgrste bredde i vandlinie, m
Storste bredde pd bildek, m

Dybgang, m
Maskinanlag:

36,00
6,80
8,65
1,80

2 stk. 2-cylindrede kompound dampmaskiner.

at indrette oplaggerlejet i Hel-
singor til et primitivt autoferge-
leje med en kun 6 m lang bro-
klap lykkedes det imidlertid
allerede i 1931 at tilvejebringe
2 fergelejer 1 Helsingor, medens
et tilsvarende automobilfergeleje

inderst 1 Centralhamnen i Hal-
singborg kunne tages 1 brug i
1932.

Pabegyndelsen af den private
fergefart mellem Helsinger og
Halsingborg gav imidlertid ogsé
anledning til, at statsbanerne
besluttede at anskaffe en deci-
deret automobilferge til overfar-
ten. Jernbanefergerne var trods
forskellige mindre @ndringer og
forbedringer ikke helt velegnet
til overforsel af automobiler, og
ikke mindst gjaldt det om at
billiggere driften, hvilket kun
kunne ske ved anskaffelse af en
motorfaerge.

Bygningen af den nye ferge
blev kontraheret med Nakskov
Skibsverft A/S. Stabelaflebnin-
gen fandt sted den 22. marts
1935, hvor fergen fik navnet
KRONBORG. M/F KRONBORG kom
pa mange méader til at reprasen-
tere en nytenkning indenfor
statsbanerne, sdvel med hensyn
til indretning som i teknisk hen-
seende. Fergen havde folgende
hoveddimensioner:

I teknisk henseende betegnede
M/F KRONBORG o0gsd noget nyt,
idet fargen kun havde 1 hoved-
dieselmotor, men alligevel en
skrue 1 hver ende. Skruerne
kunne af vagthavende maskinme-
ster skiftevis indkobles i over-
ensstemmelse med ordrerne pa
maskintelegrafen. Den tekniske
indretning svarede 1 store trak
til den 1 1933 byggede lille
jernbaneferge MORS®, hvorved en
billigere drift blev muliggjort
med deraf felgende mulighed for
udvidet sejlads.

M/F KRONBORG kom i begyn-
delsen ud for en rakke uheld,
der hurtigt medferte, at fergen
fik pgenavnet KLODS HANS. Den
sejlede normalt kun i sommerti-
den, hvorved det blev muligt
at sende den til assistance ved
Masnedooverfarten i december
1935, hvor Masnedsundbroen var
blevet pdelagt ved péasejling af
en engelsk damper. Overfarten
var derved blevet  afbrudt,

hvorfor en nedforbindelse blev
oprettet mellem Masnedsund og
Orehoved. Denne nedforbindelse

kunne grundet lavt vand kun op-
retholdes ved benyttelse af M/F
KRONBORG og den gamle hjul-
dampferge THYRA, der som tid-
ligere navnt 1 1898 var kommet
til Masnede-Orehovedoverfarten

Kronborg, hoveddimensioner

Sterste lengde over konsoller, m
Stgrste lengde over stavnene, m
Stegrste bredde over fenderliste, m
Dybgang, middel pd last, m

Maskinanlag:

45,02
44,35
1,57

2,55

1 stk. 6-cylindret 4-takts dieselmotor
af FRICHS' fabrikat, type 6300 CS,der

ved 320 o/m ydede 770 ihk.

Max. fart pa last, knob
Overfgrselskapacitet:

10,75

Almindelige personautomobiler, stk. 28

Antal rejsende:

Med fuld last af automobiler 475

Uden automobiler

M/F KRONBORG gik i fart ved
overfarten den 15. maj 1935, og
den var efter den tids forhold
en meget moderne farge, blandt
andet som felge af, at salonerne
var anbragt over Dbildakket,
hvorved passagererne kunne nyde
udsigten over Sundet under sejl-
adsen. P& de gamle ferger var
som allerede navnt nasten alle
lukkede passagerfaciliteter under
dak; pd M/F KRONBORG var det
kun apteringen for fa®rgens be-
setning, der var under dak.

724

fra Helsinger-Helsingborgoverfar-
ten.

P4 Helsingpr-Helsingborgover-
farten sejlede M/F KRONBORG -
ndr bortses fra krigsdrene og de
forste efterkrigsar - uafbrudt
helt til 1972. Da var den for-
lengst blevet overhalet af den
enorme vekst 1 overferslen af
automobiler. Men som alternativ
til ASA THOR wvar den et {fint
kort for statsbanerne.

Den anden verdenskrig - og de
forste ar derefter

I 1935 kom den tidligere Lil-
lebeltsferge DAN til Helsinger-
Helsingborgoverfarten 1 forbin-
delse med den foran nevnte far-

gerokade wved Lilleb&ltsbroens
ibrugtagning, hvorefter H/F
KRONPRINSESSE LOUISE, der 1
1922  var kommet tilbage til

Helsingeor-Helsingborgoverfarten,

efter en ganske kort tid ved
Lilleb#&ltsoverfarten umiddelbart
fer nedleggelsen blev udrange-

ret. I 1937 kom yderligere efter
Storstremsbroens indvielse den
tidligere Lillebaltsferge FYN,
der efter Lillebaltsoverfartens
nedleggelse havde  sejlet pa
Masnede-Orehovedoverfarten, ogsa
til Helsinger-Helsingborgoverfar-
ten, nu under navnet SVEA. De
to tidligere Lillebaltsferger
svarede 1 mange henseender til
S/F HELSINGBORG, kun var nogle
dimensioner lidt sterre.

5/F DAN og S/F SVEA var
herefter fast stationeret ved
Helsinger-Helsingborgoverfarten,
hvor de - dog efter gennemgri-
bende ombygninger 1 halvtred-
serne - sejlede til helt op i
halvfjerdserne, til de blev ud-
rangeret.

Tiden op til den anden ver-
denskrig var som navnt i forrige
artikel karakteriseret af en stor
stigning i antallet af rejsende og
nedgang i godsbefordringen helt
ned til 42.000 tons i et drifts-
&r. Antallet af overferte automo-
biler viste derimod stor stig-
ning, ikke mindst efter indsat-
telsen af automobilfergen KRON-
BORG, og antallet af overferte
automobiler i det sidste driftsar

for besa®ttelsen wudgjorde knap
40.000.
Den 1. september 1939 udbred

den anden verdenskrig, og den
9. april 1940 blev Danmark be-
sat. Fa&rgefarten mellem Helsing-
or og Halsingborg blev straks
afbrudt den 9. april, men senere
genoptaget. Men antallet af fer-
geture var sterkt reduceret i
forhold til trafikken fer krigen,
periodisk helt ned til 2 dob-
beltture daglig.

Straks efter bes®ttelsen ind-
forte den tyske besattelsesmagt
i Helsinger under ledelse af den
berygtede Gestapochef Juhl -
kaldet gestapo-Juhl - en skarp
kontrol med sédvel rejsende som
gods. Gestapo i Helsinger var
serdeles effektiv, men helt hin-
dre illegale forsendelser Kkunne
man trods alt ikke, men for de,
der deltog i dette illegale ar-
bejde, var det med stor person-
lig risiko.

Jernbanefargelejet i Helsingor,
der ved krigens begyndelse hav-

de vearet benyttet i nasten 50
&r, trengte efterhanden sterkt
til istands=zttelse, idet det Kkun



havde varet repareret  efter
branden 1 1927. Da trafikken
skulle opretholdes uden afbry-
delser og reparationen forvente-
des at ©blive ret omfattende,
valgte man at bygge et nyt jern-
banefergeleje pad automobilferge-

lejets plads og samtidig flytte
dette mod nord. Arbejdet stod
pa 1 alle besattelsesdrene og

var ferst afsluttet i 1947, hvor-
efter der i Helsinger fandtes 2
jernbanefergelejer med en klap-
lzngde pa& henholdsvis 24 meter
(1. leje) og 18 meter (2. leje)
og 1 automobilfergeleje.

Da 2. verdenskrig var forbi
og landet befriet, vagnede rejse-
lysten igen, og mange danske
ville en tur til Sverige, der for
de fleste stod som et slaraffen-

land med forretninger, der bug-
nede med varer, der forlengst
var forsvundet fra de danske
butikker. Da der igen blev luk-
ket op for turistrejser over 5Sun-
det, wvar tilstremningen til fer-
gerne derfor overveldende, sa-

ledes at keoerne af forventnings-
fulde 1-dages turister ved visse
lejligheder slangede sig rundt pa
havnepladsen ved fzrgerne. Dette
til trods for, at hver rejsende
kun havde lov til at kebe et
meget lille belpb i svensk valu-
ta, som absolut ikke gav mulig-
hed for "vilde" indkeb.

1 de ferste efterkrigsar be-
gyndte man indenfor statsbanerne
at overveje en modernisering af
fergerne ved Helsinger-Helsing-

borgoverfarten. Det var dog ikke
de 2 sejlende fmrger, S/F DAN
og S/F SVEA, der var 1 tanker-

ne, men derimod dampfa&rgen S/F
OREHOVED, der havde sejlet pa
Masnedsoverfarten og ligesom S/F
FYN(SVEA) wvar blevet overfledig
ved Storstremsbroens indvielse i
1937. S/F OREHOVED havde der-
efter varet uden fast beskafti-
gelse, men havde dog efter en
mindre ombygning til kombineret
jernbane- og autofarge sejlet en
del pa Storebzltsoverfarten un-
der krigen. Specielt som nat-
postferge, hvilket havde bibragt
den ogenavnet NATJAGEREN. Far-
gen var nu overfledig ved Store-
ba&ltsoverfarten, hvorefter det
blev besluttet efter overvejelser
hvori ogsa de svenske statsbaner
deltog, at lade fergen gennemga
en omfattende modernisering, og
derefter indsatte den pa Hel-
singpr-Helsingborgoverfarten.

Ombygningen af S/F OREHO-
VED, der blev udfert af Helsing-
or Jernskibs- og Maskinbyggeri
A/S, blev  pabegyndt den 31/10
1949 og var afsluttet sdledes, at
fargen den 4. juni 1950 igen
kunne ga i fart. Hele overbyg-
ningen og apteringen var fornyet,
og skibet fremstod nu i en helt
ny skikkelse med kun 1 skor-
sten midtskibs og et meget mere
moderne udseende.

Fargens aptering var nu ind-
rettet saledes, at der kun fand-

tes saloner, lukafer m.v. under
vogndekket, medens den plads,
o i

69

der tidligere var optaget af si-
dehusene, havde kunnet inddra-
ges, saledes at der her Kkunne
blive plads til en rakke person-

automobiler. Midtskibs wvar det
gennemgaende jernbanespor, som
enten kunne benyttes til jernba-

nevogne eller heje koretejer som
lastbiler eller busser. Uden
jernbanevogne kunne fargen med-
tage ca. 40 almindelige person-
automobiler.

Det oprindelige maskinanlag
blev bibeholdt, da det ikke
havde wvaret muligt at fremskaffe
nye dieselmotorer, hvilket
egentlig havde varet tanken. De
3 oprindelige skotske dampked-
ler blev fjernet, og 1 stedet
blev indsat 2 stk. oliefyrede
vandrerskedler af wvarftets egen
konstruktion. Endvidere blev de
hidtidige lysmaskiner erstattet
med sterre anlag, og der blev
installeret elektriske maskintele-

grafer i stedet for de hidtidige
mekaniske.
Alt i alt ma ombygningen af

S/F OREHOVED, der efter ombyg-
ningen fik navnet KARNAN, ka-
rakteriseres som vellykket, selv
om der i begyndelsen var en del
vanskeligheder med de nye
vandrorskedler.

Efter ombygningen sejlede f@r-
gen 1 20 4&r pa Helsinger-Hel-

Bilfergen ASA THOR i Halsingborg havn
1931 (Foto: Handels- og Sefartsmuseet,
Kronbarg)

Senmais,

CTTTTI )

L
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singborgoverfarten - nar bortses
fra nedenfor omtalte brand - i
det vesentlige uden serlige
uheld.

Den 10. april 1952 14 fargen
i autofergelejet 1 Halsingborg
parat til afgang med 40 automo-
biler og 500 rejsende ombord,
da der udbred brand i kedel-
rummet. S/F KARNAN blev alvor-
ligt beskadiget ved Dbranden,
men ingen mennesker kom noget
til. Den omfattende reparation
blev  foretaget ved Helsinger
Jernskibs- og Maskinbyggeri A/S
og blandt andet matte hele pas-
sagerapteringen fornyes. I for-
bindelse med reparationen blev
der installeret et skumsluknings-
anlag, der omfattede nasten hele
skibet, og samtidig fik f=®rgen
et radaranlag.

I 1951/52 blev S/F DAN ved
Nakskov Skibsvarft ombygget péa
samme made som S/F KARNAN,
dog blev det gamle hovedmaskin-
anleg udskiftet med dieselmoto-

rer. I 1957/58 blev S/F SVEA
(der i 1949 havde gennemgdet en
mindre modernisering) ved
Aalborg Verft A/S ogsa om-

bygget til motorferge (ombygnin-
gen var sa& omfattende, at stort
set kun skroget blev genan-
vendt), hvorefter der wved Hel-
singer-Helsingborgoverfarten kun
var én kulfyret dampfaerge til-
bage, nemlig den gamle S/F HEL-
SINGBORG, der i 1946 havde féet
navnet GLYNG@RE efter at den
var blevet omstationeret til Sal-
lingsundoverfarten som reserve-
farge ved denne overfart. S/F
GLYNG@RE sejlede dog meget pé
Helsinger-Helsingborgoverfarten

bdde som aflpserferge og som
assistanceferge, da trafikken pa
overfarten efterhinden var

sterkt stigende.

Det var en opdammet rejse-
lyst, der i disse ar kom til ud-
foldelse efter krigs- og efter-
krigsdrenes restriktioner, og ef-
terhdnden som forholdene blev
friere og almindelige mennesker
uden problemer kunne kepbe deres
eget automobil, kom der flere og
flere af disse til overfersel.
Der var dog maske en lille dam-
per pd tilstremningen, i Sverige
havde man stadig venstrekersel,
som maske kunne virke afskrak-
kende pd nogle danske bilister.

Som det var gdet i 1931, sa-
ledes kom det ogsd til at ga i
halvtredserne. Der kom en kon-

kurrent pd overfarten, da LB-
fergen BETULA den 28. maj 1955
pabegyndte sejladsen over Sun-
det mellem Helsinger og Hal-

singborg. Rederiet var Liniebuss

International A/B.

S/F BETULA var péd det tids-
punkt godt kendt 1 Danmark,
idet den &ret for havde sejlet

som privat Storebaltsfarge med
nogen succes, chartret af den
dengang kendte skibsreder Jergen

Jensen. Indsattelsen af S/F BE-
TULA mellem Helsinger og Hal-
singborg kom til at danne ind-
ledningen til en ny tid pd over-
farten og det danske monopol pé
fergesejladsen var brudt.
Trafikken over Helsingor-Hel-
singborgoverfarten wvar 1 halv-
tredserne som allerede foran be-
rert i stadig stigning, og beho-
vet for mere sporplads pa Hel-
singsr station voksende, men som
forholdene var, fandtes der in-
gen udvidelsesmuligheder pd det
til radighed stdende jernbane-
terran. Eneste udvidelsesmulig-
hed wville vare opfyldning af
arealer i Oresund, men denne
mulighed var ikke gennemforlig
pd dette tidspunkt. Tilfeldet
kom imidlertid til hjelp. Den
12. august 1955 udbred der
brand i stationens estre remise,
der blev sterkt beskadiget. De
efterfelgende overvejelser resul-
terede i, at det under hensyn
til den kommende motorisering af
statsbanernes trakkraft ikke
lengere ansds for nedvendigt at
have en remise st for hoved-
sporene, da de ulemper, der var
forbundet med at nedlegge remi-

sen, var langt mindre end de
fordele, der kunne opnds ved at
disponere over remisearealerne
til udvidelse af sdvel togvejs-
som depotspor.

Ombygningen blev herefter
gennemfort, hvorved der blandt

andet blev tilvejebragt 2 gods-
togsspor med l@&ngde henholdsvis
520 og 510 meter, ligesom ud-
trekssporet est for hovedsporene
i stationens sydende blev for-
lenget, sdledes at det svarede
til behovet for rangering med de
lengere godstogsstammer. Herud-
over skete der en del andre @n-
dringer i stationens sporanlazg og
sidst men ikke mindst fik sta-
tionen et moderne sikringsanlag,
der blandt andet indeholdt for-
bedrede muligheder for en hur-
tigere og billigere udveksling af
overfersel svognene.

Nar man ser pad planen for
stationens ombygning m.v. falder
det straks i ojnene, at ombyg-
ningen ikke indeholdt nogen for-
bedring af forholdene for de au-
tomobilrejsende. Automobiler til
overfprsel matte fremdeles holde
i ke pa Strandvejen. Selv pa
dette tidspunkt kunne ingen fore-
stille sig den enorme stigning af
rejsende 1 netop denne kategori.

P4 svensk side var forholdene

heller ikke gode, men en stor
forbedring var det dog, da 2.
jernbanefergeleje 1 Halsingborg
blev taget i brug i 1953.
Nye farger

Den store wvakst 1 trafikken
krevede efterhdnden ogsd flere
ferger pd overfarten. De gamle

fearger havde vanskeligt ved at

magte trafikken, og som sadvan-
ligt var det navnlig om somme-
ren at forholdene var vanskeli-
ge, og der opstod lange vente-
tider. Selv om fergerne efter de
foretagne ombygninger var blevet
bedre egnet til den kombinerede
trafik med ba&de jernbanevogne
og automobiler, kneb det mere
og mere, navnlig med overfors-
len at de stadig sterre busser
og lastautomobiler, der  kun
kunne overferes pd sporarealet,
hvor den frie hejde p& vogn-
dekket wvar tilstrekkelig. Var
sporet optaget af jernbanevogne
kunne automobiler af navnte ka-
tegorier ikke medtages, hvilket
naturligvis skabte utilfredshed.
1 denne forbindelse ma& det erin-
dres, at den lille automotilferge
KRONBORG kun kunne overfore
personautomobiler, hvorfor store
karetejer altid wvar henvist til
befordring med jernbanefergerne.

Den ferste nye jernbanefsrge
til Helsinger-Helsingborgoverfar-

ten i mere end 50 &r var M/F
HELSING®OR, der gik i fart den
18. juni 1955. Fargen, der i si-

ne dimensioner var noget sterre
end de gamle ferger og som var
udstyret med et dieselelekirisk
maskinanlag, fulgte i sin indret-
ning i alt veasentligt de gamle
retningslinier med en forholdsvis
lille overbygning og hele apte-
ringen under dak. Fargen betpd
i denne henseende ingen sterre
forbedring for de rejsende, der
dog selvfglgelig havde gavn af
den foregede overferselskapaci-
tet, indsattelsen af fergen ved
overfarten beted.

I 1960 kom endnu en ny farge
til overfarten, nemlig M/F HAL-
SINGBORG, der i store traek sva-

rede til M/F HELSING@PR, men
dog havde et lidt kraftigere og
anderledes maskinanlag. De to

ferger havde felgende hoveddi-
mensioner:

I arene 1955/65 steg trafikken
over Helsinger-Halsingborgover-
farten for alle transportarter,
Stigningen blev af statsbanerne
ansldet til 5% &rligt. I Helsinger

udgjorde navnlig det stigende
antal automobiler til overforsel
efterhdnden et hastigt voksende

problem ikke mindst som foran
nevnt om sommeren, hvor over-
forselskapaciteten var fuldt ud-
nyttet.

Nye konkurrenter

Imidlertid var  statsbanerne
som tidligere navnt siden 1955
ikke alene om at besarge trafik-
ken over Sundet. Liniebuss-sel-
skabet indsatte i 1961 en nybyg-
get bilferge - M/F PRIMULA -
som i sin indretning var vasent-
lig bedre end statsbanernes hid-
tidige ferger nar bortses fra
M/F KRONBORG, navnlig ved det
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banerne konkurrence pa Oresund.
De smd populere sundbusser be-

M/F HELSING@R

Stgrste lengde over stavnene, m 80,00 gyndte sejladsen i 1958 og har
Sterste lengde mellem stopbomme, m 76,15 siden stiet for en betydelig del
Stgrste bredde pd spant, m 12,90 af passagertrafikken mellem Hel-
Sterste bredde pa fenderlisten, m 13,38 singor og Helsingborg.

Dybgang ved last, m 3,60

Bruttoregistertonnage, tons 123,17 Nye udvidelser i Helsinger
Maskinanleg:

6 stk. dieselgeneratorer & 425 hk, Udvidelserne i 1957/58 af Hel-
1 stk. dieselgenerator p& 255 hk. singer station viste sig allerede
Fremdrivningsmotorer: i begyndelsen af 1960'erne at
2 stk. & 1050 hk. - vaere utilstrakkelige, og det

Max. fart, knob 1 blev derfor besluttet at foretage
Overfgrselskapacitet ( for begge farger): en ny udvidelse af Helsingor

3 truckvogne eller 8 almindelige godsvogne station og omrddet ved fergele-

eller 55 personbiler. jerne. Udvidelsen kunne som al-
1000 rejsende. Dette tal blev senere lerede omtalt kun ske ved, at

reduceret til: der pst for den davarende vej

Antal rejsende med fuld vognlast 640 langs stationens pstlige side blev
Antal rejsende pd s@rlige betingelser 800 udfert en inddemning og opfyld-
Senere sdledes: ning ud i @resund.

M/F HELSINGQR 499 Arbejderne blev pdbegyndt i
M/F HALSINBORG 550

slutningen af 1966. Herefter blev
der tilvejebragt plads til endnu
4 depotspor for godstog samt en
offentlig parkeringsplads for 100
personautomobiler. Endvidere

M/F HALSINGBORG:

Stgrste langde over stavnene, m 80,90 blev der plads til en opmarch-
Stgrste lengde mellem stopbomme, m 75,97 plads for ca. 300 automobiler
Sterste bredde pd spant, m 12,90 til overfersel med fergerne. Mod
Stgrste bredde pd fenderlisten, m 13,38 @resund blev det inddammede
Dybgang ved last, m 3,60 areal indfattet af en strandpro-
Bruttoregistertonnage, tons 1047,12 menade, som gav udmarkede be-
Maskinanleg: ’ tingelser for lystfiskere. Mellem
9 stk. dieselgeneratorer a 370 hk. de offentlige parkeringspladser
Fremdrivningsmotorer: og opmarchpladsen leb Fargevej,
2 stk. a 1300 hk. som pd dette stykke forbandt
Max. fart, knob 12,5 den gamle Strandvej med sta-

Overfgrselskapacitet, se under M/F HELSING@R tionspladsen.

Det nye anlag kunne 1 det
store bildek med stor frihejde Kronborg blev  en betydende viesentlige tages i brug den 29.
og de rummelige saloner oven- trafikfaktor p& Oresund med juni 1968. Under anlagsarbejder-
over dette, hvor de rejsende hensyn til overfersel af rejsende nes udferelse blev der foretaget
kunne se wud p& Sundet under og automobiler mellem Helsingpr en del @ndringer i forhold til

overfarten. LB-selskabets akti- 0g Helsingborg. I 1980 overtog det oprindelige projekt, hvoraf
viteter og antallet af automobil- SFL - Scandinavian Ferry Lines skal navnes indferelsen af dri-
ferger ogedes 1 de folgende &r A/B - fergefarten med tilherende ve-in billetsalg i opmarchplad-
vasentligt, og denne med stats- ferger. De svenske statsbaner er sens sydlige ende ved indkprs-
banerne konkurrerende overfart, via et datterselskab medejer af len, hvorved det blev nedven-
der havde fdet anvist kajplads Scandinavian Ferry Lines A/B. digt at flytte den projekterede
ved  statshavnens estkaj ved Ogsd pa anden made fik stats- servicestation og endvidere mat-

te en projekteret toiletbygning i
den modsatie ende ogsa flyttes.
Ndr ovenstaende projekt blev
fremsat og gennemfeort i 1966,/68
ma det ievrigt ses i forbindelse
med den omstendighed, at Sveri-
ge gik over til hejretrafik den
3. september 1967, hvorfor man
ventede en stor stigning i antal-
let af automobiler til overfersel
pd overfarten. Endvidere spille-
de anskaffelsen af den nye og i
forhold til de hidtidige farger
noget storre farge M/F NAJADEN
ind i beslutningerne. M/F NAJA-
DEN reprasenterede den forste
al en ny fergetype pad Helsingor-
Helsingborgoverfarten, hvor hele
passagerapteringen fandtes over
vogndekket. Dette havde sa stor
frihejde overalt, at alle typer
automobiler kunne befordres uan-
set hvor pa vogndakket de blev

Travlhed i Helsinger Fargehavn 22/4 1957
(Foto: Ib V, Andersen)
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Hoveddimensioner for M/F NAJADEN, M/F KARNAN og M/F KRONBORG

M/F NAJADEN  M/F KARNAN  M/F KRONBORG

Stegrste lengde oven stavnene, m 87,94 87,94 87,94
sterste lengde mellem stopbomme, m 80,40 80,40 80,49
stgrste bredde pd spant, m 12,90 12,90 12,91
stgrste bredde pd fenderliste, m 13,38 13,38 13,38
dybgang, middel p& last, m 4,00 4,00 4,00
Bruttoregistertonnage, t 1553, 20 1579,53 1667,43
max. fart, knob 13525 12,50 12,50
Maskinanlag:

M/F NAJADEN

Fremdrivning:

5 stk. 6-cylindrede ikke-reversible, tryksmurte dieselmotorer af trunktypen, B&W
type 621-MTBH-30 hver med en ydelse pd 610 ehk ved 800 o/m og med turboladere af
Brown Boveris fabrikat, direkte koblet til hver sin jevnspandingsdynamo.

Forsyning af bordnet:

3 stk. 6-cylindrede ikke-reversible, tryksmurte dieselmotorer af trunktypen, Frichs
type 6185 CT, hver med en ydelse pd 300 ehk ved 750 o/m og med turboladere af

Brown Boveris fabrikat, direkte koblet til hver sin vekselspandingsgenerator.
Fremdrivningsmotorer:

2 stk. 1700 hk elektromotorer af Thriges fabrikat, udfgrt som dobbeltmotorer.
M/F KARNAN og M/F KRONBORG:

Fremdrivning:

4 stk. 8-cylindrede ikke-reversible, tryksmurte dieselmotorer af trunktypen, Frichs
type 8185 CUT, med en ydelse pd 800 ehk ved 1000 o/m max. kontinuerlig ydelse og
880 ehk ved 1000 o/m ved forcering i hgjst 5 minutter.

Forsyning af bordnet:

M/F KARNAN: 3 stk. 3-cylindrede ikke-reversible, tryksmurte dieselmotorer af trunk-
typen, Frichs type 3185, hver med en ydelse pd 150 ehk ved 750 o/m, direkte koblet
til en vekselspandingsgenerator af Brown Boveris fabrikat.

M/F KRONBORG: 3 stk. 6-cylindrede ikke-reversible dieselmotorer af Scanias fabrikat
type GAS 11-05, hver med en ydelse pd 174 bhk ved 1500 o/m direkte koblet til en
vekselspandingsgenerator af E.C.C.s fabrikat 400 V, 150 kVA/120 kW, 3 faser.

Overfgrselskapacitet for alle 3 farger: 3 truck-personvogne eller 6 almindelige,
store godsvogne eller 55-60 almindelige personautomobiler samt 640 passagerer med
fuld vognlast og 800 passagerer pd sarlige betingelser (vogne og biler kun pd
sporarealet, gvrige del af vogndakket frit).

Byggested og ar:

M/F NAJADEN: Aarhus Flydedok og Maskinkompagni A/S, 1967
M/F KERNAN: Svendborg Skibsvarft A/S, 1970

M/F KRONBORG: Aarhus Flydedok og Maskinkompagni A/S, 1973.

Oplysningerne gelder ved faergernes levering fra byggevarfterne.

placeret. Disse forbedringer wvar Det blev derefter besluttet at forbindelse til landgange til
ret afgerende for statsbanernes foretage en gennemgribende "sma" fmrger i begge jernbane-
andel 1 den samlede trafik via istandsattelse af fergelejerne og fergelejer.
Helsinger-Helsingborg, og de 3  samtidig opfere en fargeterminal Fra vestibulen var der via en
senere anskaffede faerger til Hel-  til aflesning af de gamle bygnin- rullende trappe adgang
singer-Helsingborgoverfarten var ger. Nir man gik si radikalt til sal, hvor der var

da samme: type omend varks, havde det ogs4 forbin- venterum m.v. for publikum.
med @ndrede maskinanlaeg. delse med den igangverende ud- venterummet var der ad

Efter

de ovenfor navnte skiftning af fargerne, hvorfor gange forbindelse til landgange

udvidelsesarbejder var udfert, terminalen skulle kunne benyttes til de "“store" farger.

skulle der ikke ga lang tid, fer til begge de to fergetyper, der eller ilandstigningen skete her
nye arbejder ved de faste anleg efter M/F NAJADEN's og M/F som- navnt direkte til eller fra

i matte ivarksattes. KARNAN's indsattelse pa over- salondekket.

Grunden var den, at det i ford- farten indtil videre ville blive Venterummet i terminalbygnin-
ret 1970 blev konstateret, at al- tale om, den @ldre hvor land- gen stod tillige 1 direkte for-
le 3 fergelejer var sterkt med- gangspassagererne gik ombord bindelse med Helsingor

taget af rustteringer i spunsjer- eller i land via vogndekket via en lukket gangbro over Far-
nene, og at en stor reparation eller vingede®kkene og den nye, gevej, séledes at det var muligt
straks var nedvendig. Endvidere hvor passagererne kom ombord at komme direkte til/fra perro-
viste det sig, at en stor del af eller i land via salondzkket. nerne og til/fra fergeterminalen
det hvoraf fergepiererne Den nye terminal blev taget i uden at skulle passere
bestod, var forsvundet, sdledes brug den 4. juni 1973. Hoved- starkt trafikerede Faergeve]j

at de pd piererne stdende byg- bygningen i 2 etager blev opfert gadeniveau. Udover de

ninger matte nedrives for at inderst pd pier 2 med indgang i publikumsfaciliteter
piererne kunne blive genopbyg- gadeniveau fra Fargevej til en terminal bygningen billetkontor,
get. vestibule. Herfra var der videre vekselkontor samt andre



for statsbanerne,
toldmyndigheder.
Den sidstnazvnte gangbro beted

politi- og

et stort indgreb i den Kkendte
restaurant SUNDKROEN og skam-
ferede derudover den smukke

facade pad den gamle stationsbyg-
ning. Heldigvis blev murmateria-
let gemt for det tilfalde, at mu-
ren senere pa et eller andet
tidspunkt skulle retableres,
hvad naturligvis ingen kunne wvi-
de noget om ved faergeterminalens
opferelse. Denne  forudseenhed
har imidlertid bevirket, at sta-
tionens facade har kunnet genop-
bygges efter gangbroens fjernelse
i forbindelse med det nye ter-
minalbyggeri i 1991 med de op-
rindelige materialer saledes, at
det i dag nappe kan ses, at der
i ca. 20 ar har vearet en stor
gennembrydning af murvarket pé
dette sted.

Ombygningen og istandsattelsen
af fergelejerne blev foretaget i
perioden januar 1971-juni 1972.

Travle ar - fornyelsen af

fergemateriellet
1 4rene omkring 1970 wvar
sejladsen med statsbanernes

ferger pa Helsingpr-Helsingborg-
overfarten navnlig i sommertiden
meget intens. Man disponerede
over 6 jernbane- og 1 automobil-
ferge, som alle sejlede pa den
nevnte arstid.

Til afwviklingen af
fandtes i hver af de to over-
fartsbyer som tidligere nmvnt 2
jernbanefergelejer og 1 automo-

trafikken

bilfergeleje. Sidstnavnte  blev
normalt i dagtimerne besejlet af
den lille automobilferge KRON-

BORG, men ved spidsbelastninger
blev en af de gamle jernbanefer-
ger - eksempelvis M/F DAN el-
ler M/F SVEA - ogsd indsat som
ren automobilfzrge med anleb af
automobilfergelejerne.

Med 5 eller 6 jernbanefarger
i fart og kun 2 jernbanefergele-
jer pa hver side af Sundet ske-
te det ofte, at fargerne i disse
ar udenfor fargehavnene matte
afvente et ledigt fergeleje. Det
gav en darlig afvikling af tra-
fikken med le®ngere overfartstid
til felge og heraf igen forsin-
kelser for sdvel tog- som vej-
trafikken.

Sejladsen med de mange far-
ger gav hyppige afgange til gle-
de for det rejsende publikum,
men var n@ppe s@rlig skonomisk
rentabel . Nar statsbanerne imid-
lertid sejlede med sd mange far-
ger samtidig, var det naturligvis
ud fra ensket om at yde den
storst mulige indsats med det
forhandenverende fergemateriel
til afviklingen af den meget
store trafik. Men faergernes ka-
pacitet wvar for 1lille, og en
fornyelse af fergemateriellet
blev derfor efterhdnden mere og
mere pakrevet bade pa grund af
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det opstdede kapacitetsproblem,
men ogsd pa grund af fergernes
alder.

En vis fornyelse var dog alle-
rede 1 gang. I 1964 udgik den
gamle dampfarge GLYNGORE (op-
rindelig HELSINGBORG), medens
den nye M/F NAJADEN som tid-
ligere navnt blev indsat péi
overfarten i 1967. Denne farge
var som allerede anfert af en
helt ny type og i god overens-
stemmelse med tidens Kkrav om
komfort og bekvemmeligheder.

I 1970 kom M/F KARNAN til og
i 1973 den nye M/F KRONBORG.
Den sidst anskaffede ferge til
overfarten er M/F HOLGER DAN-
SKE, der blev leveret i 1976.
M/F HOLGER DANSKE har ikke
tidligere varet omtalt i SIGNAL-
POSTEN, hvorfor der i et senere
nummer vil blive bragt en arti-
kel om denne farge, 1 hvilken
forbindelse vi o0gsd wvil komme
lidt ind p& de 3 andre navnte
ferger af den "store type".

I takt med anskaffelsen af de
nye faerger blev de gamle farger
ved Helsinger-Helsingborgover-
farten udrangeret. I 1970 S/F
KARNAN der senest fik navnet
SENIOR. (Fzrgen, der oprindelig
var bygget 1 1916 under navnet
OREHOVED er den eneste farge
ved statsbanerne, der har sejlet
under 3 forskellige navne). I

H/F THYRA i fargelejet i Helsinger 1894
(Foto: Handels- og Sefartsmuseet, Kron-
borg)
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1972 blev automobilfergen KRON-
BORG udrangeret, 1 1973 M/F
DAN og i 1979 M/F SVEA.

Endnu en begivenhed fik be-
tydning for trafikken over Hel-
singer-Helsingborgoverfarten i
disse ar. Fra sommerkpreplanens
ikrafttreden den 3. juni 1973
blev de personferende tog mel-
lem Kebenhavn H. og Kebenhavns
Frihavn inddraget, hvorefter
nattogene mellem Kebenhavn H.
og Stockholm blev omlagt til
overfersel via Helsingpr-Helsing-
borg. Fargerne mellem Kpben-
havns Frihavn og Malme (normalt
M/F MALM@HUS) med tog dog
fremdeles rejsende, men ved de
skete @ndringer faldt passager-
tallet ved overfarten s& meget,
at det blev besluttet helt at op-
here med persontrafikken, hvil-
ket skete fra vinterkereplanens
ikrafttreden den 28. september
1975. Fergeforbindelsen Keben-
havns Frihavn-Malme var heref-
ter en ren godsfargelinie, som
fortsatte til den 3. november
1986, hvor DAN-LINK projektet,
der blandt andet omfattede en
godsfargeforbindelse  Ksobenhavns
Frihavn-Helsingborg, blev iverk-
sat.

Store forandringer pa overfarten

DAN-LINK projektet wvar en
del af en stprre samlet aftale
mellem de svenske statsbaner
(8J), de tyske forbundsbaner
(DB) og de danske statsbaner
(DSB} om en forbedret godstra-
fik gennem Danmark mellem Skan-
dinavien og kontinentet. Den di-
rekte arsag til aftalen beroede
pd forskellige forhold, hvoraf
iser kan nevnes de nye trans-
portformer som containere, vek-
sellad og lestrailere og i denne
forbindelse kravet og onsket om
en hurtigere befordring af
godset mellem afsender og
modtager.

Statsbanerne var som folge af
udviklingen kommet 1 klemme
mellem pad den ene side lastbi-
lerne og pd den anden truslen
om, at  transittrafikken ville
komme til at gd udenom Danmark
- eksempelvis ved indszttelse af
store jernbaneferger mellem Sve-
rige og kontinentet. 1 den for-
bindelse var Helsinger-Helsing-
borgoverfarten en flaskehals, da
de eksisterende fargehavne og
specielt fargehavnen i Helsinger
ikke pd deres davarende belig-
genhed kunne wudbygges til en
vaesentlig sterre trafik end den
allerede forekommende.

Endnu et forhold gjorde sig
efterhdnden galdende, nemlig den
sterke og stadig stigende togtra-
fik pd den sjzllandske kystbane
navnlig over strekningen Helle-
rup-Helsinger, hvor de mange og
stadig steorre godstog samt gen-

nemgaende internationale person-
0g sovevognstog 1 stigende grad
blev merkbar for den lokale re-
gionale trafik.

Det sterste problem var imid-
lertid Helsinger-Helsingborgover-
farten, hvor de forholdsvis smé&
fearger kun havde en begranset
kapacitet. Hver ferge kunne kun
overfere 6 4 7 godsvogne eller 3
store personvogne pr. enkelttur.
Dette forhold gav navnlig pro-
blemer for overferslen af de
gennemgdende godstog.

Forholdet var det, at godsto-
gene efterhdnden var kommet op
pa ret betragtelige sterrelser -

helt op til 1800 tons togvagt.
Disse togstammer skulle derfor
ved passagen af Helsinger-Hel-
singborgoverfarten deles i, hen-
holdsvis samles af, vogntrak

svarende til faergernes sporkapa-
citet. Dette indebar megen sej-
lads - 8 & 9 enkeltture pr.
godstog - med fergerne og megen

rangering, der var ret tidskrae-
vende. For de internationale
gennemgdende persontog betod

den begransede sporkapacitet pa
fergerne, at overferslen af et
tog 1 nogle tilfelde méatte ske
med flere ferger. Hertil kom, at
rangeringen til og fra fargerne
var starkt generende for trafik-
ken p& Fergevej, gaden foran
stationsbygningen.

Felles for de skitserede for-
hold var, at passagen af Ore-
sund var ret tidskravende,
hvilket efterhdnden blev mere og
mere uheldigt som felge af de
stigende krav om kortere trans-

porttid for sd&vel person- som
godstrafikken.
Aftalen om "Danmarksvejen"

som projektet om forbedringerne
i den gennemgaende jernbanegods-

trafik mellem Skandinavien og
kontinentet wvia Danmark blev
kaldt, blev underskrevet i Keln

den 5. april 1984 af generaldi-
rekteorerne for de tre involvere-
de jernbanestyrelser (DSB, DB
0g SJ). Hovedpunkterne var op-
rettelsen af den tidligere navnte
godsfergerute  Kebenhavns  Fri-
havn-Helsingborg, hvor der
sidstnevnte sted skulle bygges
el nyt godsfergeleje i sydhavnen
og anlagges en ny godsbanegard
i forbindelse hermed, og en ud-
bygning af Redby-Puttgardenover-
farten sdledes, at der her
blandt andet hele d4ret Kkunne
sejles med mindst 5 farger.

Det var forudset, at den nye
forbindelse kunne d&bnes den 1.

juni 1986, men pa grund af, at
ombygningen af det eostre leje i
Kebenhavns Frihavn ikke wvar

ferdig til dette tidspunkt (tids-
planen var meget stram), kunne
sejladsen feorst pabegyndes den
3. november 1986. Fra svensk
side blev indsat den nybyggede
godsferge M/F @RESUND og fra

dansk side M/F DRONNING ING-

RID fra Storebaltsoverfarten,
idet den til overfarten anskaf-
fede ferge M/F TREKRONER -

forst i december 1986 var ferdig
fra Nakskov Skibsvarft efter
forlengelse og ombygning. Den
22. december 1986 gik M/F TRE-
KRONER i daglig fart p& ruten
Kebenhavns Frihavn-Helsingborg.

Abningen af den nye godsfer-
gerute beted, at godsvognstra-
fikken over Helsinger-Helsing-
borgoverfarten opherte fra neavn-
te tidspunkt den 3. november
1986, hvorefter de to aldste
ferger M/F HELSINGOR og M/F
HELSINGBORG blev udbudt til
salg.

De navnte trafikanlag i Hel-
singborg Sydhavn var kun en del
af de meget store investeringer,
der blev truffet bestemmelse om
til forbedring af trafikforholde-
ne i Helsingborg. Byen havde
lige siden &bningen af fargesta-
tionen haft det problem, at for-
bindelsen til byens anden jern-
banestation - Centralstationen,
der 14 ved Jarnvagsgatan noget
sydligere end fargestationen -
foregik ad et forbindelsesspor i
gadeniveau. Med den stigende
trafik i havnen og den gennem
arene  sterkt oegede vejtrafik
blev det efterhdnden mere og
mere generende, at de ofte me-
get lange rangertrak (og indtil
1967 ogsd enkelte persontog),
der korte mellem fargestationen
og Centralstationen, afskar hav-
neomradet fra den evrige del af
byen eller omvendt. Kerslen fo-
regik efter bestemmelserne meget
langsomt og tog derfor ret lang
tid. Foran rangermaskinen gik
altid en mand med et redt flag
for at advare de vejfarende om
toget, og dette billede fra Hel-
singborg blev gennem é&rene et
velkendt fotomotiv fra den sven-
ske sundby.

Det var ikke fordi, der ikke
havde varet forslag fremme om
en lesning pd de navnte proble-
mer tidligere. Sagen havde va-
ret fremme i 1945, men de store
omkostninger ved de forskellige
projekters gennemferelse havde
hidtil hindret deres virkeligge-
relse. Nu blev det i 1984 ved
den sdkaldte "Bangardsavtalet"
mellem de svenske statsbaner og
Helsingborg kommune bestemt: 1)
at bygge det ovenfor navnte nye
godsfargeleje med tilhgrende fa-
ciliteter i Helsingborg Sydhavn,
2) at bygge nye fargelejer for
sdvel tog- som bilfarger i Sodra
Hamnen ved Hamngatan og samme
sted en ny fallesterminal for

tog, biler og ferger, 3) at
bygge en ny enkeltsporet jern-
banetunnel under  Helsingborgs

centrum fra den nye fellestermi-
nal til Tagagatan nord for den
hidtidige fergestation, hvorved



de tidligere navnte trafikproble-
mer 1 byen ville forsvinde.

Med Dbygningen af den nye
fellesterminal var det endvidere
tanken, at der skulle ske en
sammenlaegning af de hidtidige

fergeruter drevet af henholdsvis
de danske statsbaner og SFL. De
meget store arbejder, der skulle
indebare en stor @ndring af by-
billedet i Helsingborg tog deres
begyndelse i 1987.

Sa& wvidt den svenske side af
Helsinger-Helsingborgoverfarten,
som vi vil vende tilbage til se-
nere. Det var indlysende, at en
tilsvarende fornyelse matte ske
pa dansk side, men indtil vide-
re blev det aftalt mellem 5] og
DSB, at Helsinger kommune,
statshavnen og statsbanerne inden
et ar skulle fremlzgge et forslag
til en ny fellesterminal ved de

daverende statsbanefergelejer 1
Helsinger for savel DSB som
SFL.

Denne del af fellesprojektet
blev pa grund af forskellige

forhold en del forsinket, og
forst i sommeren 1990 kunne ar-

bejderne med bygningen af den
nye faergeterminal i Helsinger
pabegyndes. Det wvar dog ikke

sddan, at der pa dansk side ik-
ke wvar sket nogen udvikling i
mellemtiden, idet det sakaldte
"Prinsessefergeprojekt" wvar ble-
vet realiseret. Baggrunden for
projektets gennemiorelse var
denne.

Med indsattelsen af de 2 nye
store ferger pa Kalundborg-Ar-
husoverfarten = M/F PEDER
PAARS og M/F NIELS KLIM -
blev de 2 hidtidige ferger pa
denne overfart, M/F PRINSESSE
ANNE MARIE og M/F PRINSESSE
ELISABETH, overfledige 1 1986.
De to f=arger, der wvar bygget
henholdsvis 1 1960 og 1964 og
som senere var blevet moderni-
seret, var fremdeles meget an-

vendelige, men alligevel wvar der
nogen usikkerhed om deres frem-
tidige skabne.

M/F PRINSESSE ANNE
blev efter at vere taget ud af
fart pAd  Kalundborg-Arhusruten
oplagt i Knudshoved, medens M/F
PRINSESSE ELISABETH som led i
en mindre fargerokade i somme-
ren 1986 blev afleser for M/F
KALUNDBORG pd Samseruten. M/F
KALUNDBORG blev i stedet afle-
ser for M/F FYNSHAV p& Bejden-
Fynshavoverfarten, hvorfra M/F
FYNSHAV kom til Helsinger-Hel-
singborgoverfarten. P& denne ma-
de blev der i sommeren 1986
tilvejebragt en tiltrengt kapaci-
tetsforpgelse ved 3 af statsba-
nernes overfarter.

M/F FYNSHAV beted dog ingen
storre  kapacitetsforbedring pa
Helsinger-Helsingborgoverfarten,

MARIE

hvor den udelukkende sejlede
med  personautomobiler. Faergen
bakkede 1 regelen hele vejen i

retningen Helsinger-Helsingborg -
til nogen undren for passagerer-
ne. Men derved undgik man at
foretage 2 svajninger pa den

korte overfart. Overfartstiden
var i det store og hele den
samme, om man bakkede eller

sejlede retvendt og foretog de to
svajninger. Efter sommertiden
vendte de to faerger M/F FYNS-
HAV og M/F KALUNDBORG tilbage
til  deres normale overfarter,
medens M/F PRINSESSE ELISA-
BETH dels sejlede som afleser-
ferge dels var oplagt.

I foraret 1987 blev det be-
sluttet, al de to "Prinsessefer-
ger" efter en ombygning skulle

indsaettes pa Helsinger-Helsing-
borgoverfarten som rene automo-
bilfarger. Fargerne blev deref-
ter sendt til Howaldswerke -
Deutsche Werft i Kiel - for at
blive ombygget og klargjort til
deres nye fartomrdde. Beslutnin-
gen om ombygning af fergerne i

15

udlandet vakte en del opsigt
ikke mindst pa grund af verfts-
krisen og den store arbejdsles-
hed her i landet. Prisen for
ombygningerne var imidlertid af-
gorende.

Ved ombygningen blev de to
ferger forsynet med nye ror,
medens det ene hengedak blev
fjernet. Samtidig blev hovedmo-
torernes ydelse nedsat fra
11.000 hk til 8.000 hk, hvilket
er fuldt tilstrekkeligt for sej-
ladsen pad den korte Helsinger-
Helsingborgoverfart. Endvidere
blev fergerne udstyret med
vendbare skruer og senere pa
aret endvidere med bovpropeller
for at forbedre manevreevnen,
hvilket specielt wved anleb af
link-spanlejet (se nedenfor) i
Helsinger havde wvist sig noed-
vendigt for en sikker sejlads.

P4 passagerdaekket skete der
ligeledes en raekke forandringer.
Dog forblev restauranten for og
den tidligere 1. kl. salon urer-
te. Til gengzld blev der blandt
andet indrettet et supermarked
samt udfert en ny port til pas-
sagerlandgangen. Ombygningen
omfattede herudover forskellige
andre mindre omrader.

Det nye fergeleje 1 Helsinger
blev bygget udenfor statshavnens
spndre mole @st for de daveren-
de jernbanefergelejer som et sa-

kaldt link-span leje, d.v.s. et
flydende leje. Det ankom (il
Helsinger den 27. april 1987

bugseret af 2 slabebade, og
dagen efter kom Kepbenhavns Hav-
nevasens store flydekran HERKU-
LES for at assistere ved bygnin-
gen og monteringen af det nye
fergeleje. I land blev der ud-

fort forskellige mindre @&ndrin-
ger, der blandt andet beted, at
Fergevej ost for stationsbygnin-

gen fik et lidt &ndret forleb.

I Helsingborg wvar det gamle
automobilfergeleje 1 den indre
havn blevet nedlagt 1 1977 og

erstattet af et nyt ved siden af
de to eksisterende jernbanefaer-
gelejer umiddelbart nordvest for
disse. Dette faergeleje blev nu
ombygget, sdledes at det passe-
de til "Prinsessefergerne", der
skulle anlebe lejet med forstav-
nen. Det svenske militer opsatte
landgangsbroen ved det nye leje
saledes, at der blev forbindelse
med de eksisterende landgangs-
broer og dermed med fergesta-
tionen.

Det wvar planlagt, at
forbindelse skulle kunne tages i
brug fra den 1. juni 1987, og
M/F PRINSESSE ANNE MARIE wvar
da ogsd ankommet til Helsinger
den 30. maj og havde straks pa-
begyndt indevningssejladserne.
Da link-spanlejet - pontonlejet
imidlertid ferst var ferdigt den

den nye

Helsinger station med gangbro til far-
gerne, 19/4 1989 (Foto: Ib V. Andersen)
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kunne ordinsr
pabegyndes fra

5. juni 1987,
sejlads  fprst
denne dato.

Den festlige indvielse af den
nye overfart fandt sted den 14.
juni 1887 og skulle blandt andet
havde foregdet som en folkefest
pa opmarchpladsen i Helsingor.
Meget darligt vejr odelagde ar-
rangementet, som med langt fer-
re deltagere end ventet blev
henlagt til vogndakket pd M/F
NAJADEN.

M/F PRINSESSE ELISABETH an-
kom ferst til Helsingpr den 20.
juni 1987. Den wvar blevet for-
sinket pd grund af en knakket
krumtapaksel i den ene hoved-
motor, en skade, der ferst wvar
blevet opdaget under ombygnin-
gen pa det tyske skibsvearft.

Indsa&ttelsen af "Prinsessefer-
gerne" gav anledning til endnu
en fargerokade, idet M/F NAJA-
DEN nu kunne omstationeres til
Bejden-Fynshavoverfarten, der
herved fik en tiltrengt kapaci-
tetsforegelse. Den hidtidige
ferge pd denne overfart - M/F
FYNSHAV - blev efter nogle util-
fredsstillende prepvesejladser pa
Samsgruten bortsolgt 1 1989.

Ligeledes blev de gamle faer-
ger M/F HELSINGWR og M/F HAL-
SINGBORG - populart kaldet un-
dervandsbddene pd grund af de-
res forholdsvis lille overbygning
- som foran navnt - bortsolgt (i
1987) ievrigt til fortsat sejlads
i udlandet, hvorefter statsbaner-
ne pa& Helsinger-Helsingborgover-
farten udover "Prinsessefergerne"
kun disponerede over de 3 jern-

banefarger M/F KARNAN, M/F
KRONBORG o0g M/F HOLGER DAN-
SKE.

Sejladsen med '"Prinsessefar-
gerne" har ikke varet uden pro-
blemer, idet link-span ponton-
lgjet i Helsinger, der er bygget
uden moledekning mod @resund,
er meget udsat wved specielt
sydostlige wvindretninger, hvorfor

sejladsen ved sterre vindstyrker
herfra mé& indstilles. Man havde
ved fargelejets bygning forudset,
at dette kunne ske enkelte dage
om dret, hvilket ogsd har varet
tilfeldet i den forlebne tid.

Den endelige udbygning af
Helsinger-Helsingborgoverfarten -
den nye fergeterminal i
Helsinger

Den seneste udvikling ved ud-
bygningen af Helsinger-Helsing-
borgoverfarten er formentlig de
fleste interesserede bekendt fra
dagspressen og fagbladene, hvor-
for der her - ogsd af pladsmas-
sige grunde - kun skal omtales
de mere veaesentlige punkter i
forbindelse med de nu afsluttede

Vue over Helsingborg fergehawvn, 12/8-1991
(Foto: Ib V. Andersen)

bygge- og anlegsarbejder samt
enkelte andre ting af mere spe-
ciel art.

I de ferste &r efter princip-
beslutningen om sammenl®gningen
af de 2 fargeoverfarter (DSB og
SFL) blev der arbejdet dels péa
planerne om anlagget af en ny
terminal 1 Helsinger og dels om
de nye store jernbaneferger, der
skulle aflpse de hidtidige va-
sentlig mindre statsbanefarger,

Men det var ikke meget, der
kom ud til offentligheden om,
hvordan de fremtidige overfarts-
forhold mellem Danmark og Sve-
rige pa dette sted skulle blive.
Sd 1idt var det, at davarende
trafikminister Knud @stergaard i
fordret 1989 offentligt beklagede
sig over manglende information.
Disse udtalelser satte gang i de-
batten, og der blev i den fel-
gende tid efterhdnden som pla-
nerne blev kendt fremsat mange
synspunkter om projektet. En
del af informationerne var inde-
holdt 1 et lokalplanforslag for
omradet fra april 1989.

Af  lokalplanforslaget fremgik
det, at der for sd vidt angik
fergeterminalbygningerne 1 Hel-
singer var tale om et ret ambi-
tiest projekt som - hvis det
blev  gennemfort - ville give
ideelle forhold bade i terminal-
bygningen og den med denne
sammenbyggede stationsbygning.
Forslaget medte megen kritik og
blev efterfelgende reduceret i
ikke ringe grad. Blandt andet
forsvandt de planlagte forretnin-
ger 1 terminalbygningen samt 2
trappetdrne pd henholdsvis den
ostligste og vestligste perron pé
Helsinger station med tilherende
gangbro over sporene ca. 150
meter syd for stationsbygningen.
Ved  gennemfeorelsen af  dette
sidstnavnte projekt ville der
vere blevet tilvejebragt en for-
trinlig direkte forbindelse for

géende mellem Helsinger
fargeterminalen, hvilket
tilfeldet nu, hvor al
trafik til og fra terminalen og
Helsinger by md passere den
ostligste perron og for en stor
dels vedkommende gennem sta-
tionens forhal.

Ligeledes forsvandt en projek-
teret dakmole for det sdkaldte
"Prinsessefergeleje", der blev
flyttet fra sin tidligere place-
ring til yderst i den nye farge-

by og
ikke er
gdende

havn. Herved eksisterer de tid-
ligere omtalte problemer for
"Prinsessefergerne" stadig med
de deraf felgende ulemper.

Ogsa de projekterede nye

jernbaneferger til overfarten gav
anledning til kritik, hvorfor der
ogsd for sd vidt angdr denne del
af det samlede projekt skete @n-
dringer, hvorved de nye farger
ikke blev helt s& store som op-
rindeligt foresldet. Et af argu-
menterne for denne =ndring var,
at de oprindelige store ferger
tog udsigten til Kronborg.

Det oprindelige fergeterminal-
projekt i Helsinger kunne imid-
lertid slet ikke std mal med den
tilsvarende terminal i Helsing-
borg. Terminalen i Helsingborg -
NYA KNUTPUNKTEN - har vearet
et meget stort byggearbejde, som
har kravet en betydelig investe-

ring. Terminalen og de i denne
forbindelse udferte bygge- og
anlegsarbejder er meget impone-
rende, hvorfor det er overra-
skende, nar det oplyses, at den
nye terminal var det mindst om-
fattende forslag, der fremkom,

da det blev besluttet at udbygge
og @ndre overfartsholdene mellem
Helsingor og Helsingborg.

Med bygningen af NYA KNUT-
PUNKTEN har svenskerne omsider
fdet oprejsning for mange Ars
mindrevardsfolelser. Den gamle
fergestation i
blev opfert i

Helsingborg, der
slutningen af for-




rige Arhundrede, var jo bygget

af tr@, og selv om den gennem
drene er blevet vedligeholdt 1
nedvendigt omfang, tog den sig

jo ikke ud af noget sarligt i
sammenligning med den statelige
stationsbygning, som i 1891 blev
taget 1 brug i Helsinger.

Inden arbejdet med bygningen
af den nye terminal i Helsinger
kunne iverksattes, matte der
indgds en samarbejdsaftale mel-
lem statsbanerne og de svenske
statsbaner. Det trak ud med for-
handlingerne, der 1 det wvasent-
lige drejede sig om to ting,
nemlig dels at DSB i tilfelde af,
at SJ skulle salge datterselska-

bet SFL, skulle have indflydelse
pd, hvem der i sd fald kunne
accepteres som keber og dels
onskede de danske statsbaner,
at 8J frafaldt erstatningskravet
for den forsinkede Aabning af
fargeterminalen i Helsinger.
Omsider blev forhandlingerne
afsluttet med et for DSB til-

fredsstillende resultat.

Anl@gsloven blev vedtaget med
stort flertal 1 Folketinget den
30. marts 1990, hvorefter bygge-
og anlegsarbejderne kunne péabe-
gyndes i juli samme &ar. Endvi-
dere kunne der nu afgives ordre
pd de to nye store kombinerede
jernbane- og automobilfarger til
overfarten, 1 for dansk regning
og 1 for svensk regning.

Indtil aftalerne om sammen-
legningen af de to fargeoverfar-
ter tilherende henholdsvis DSB
og de svenske statsbaners dat-
terselskab SFL, wvar DSB's andel
af den samlede overfart kun 25%,

medens de svenske statsbaner
havde 75% (100% af SFL og 50%
af den af statsbanerne (DSB)

drevne overfart). Dette forhold
pnskede DSB naturligvis at an-
dre, sdledes at hver af de to
parter har lige stor andel 1 den
sammenlagte overfart. Ogsda pé

dette punkt blev der
enighed mellem DSB og SJ.

Den nye overfart blev heref-
ter organiseret sdledes, at et
nydannet dansk/svensk selskab -
SCANDLINES A/S - forestar drif-
ten. Formand for bestyrelsen i
dette selskab er DSB's general-
direkter Peter Langager, medens
selskabets direkter er svensk.
Med 1 ledelsen er desuden 2
danske o0g 2 svenske embeds-
mand.

A/S SCANDLINES
nedvendige

opnaet

chartrer det
fergemateriel hos

henholdsvis de danske statsba-
ner og SFL, idet der udover de
to nye jernbaneferger paregnes

sejlet med de to danske "Prins-
esseferger" (M/F PRINSESSE AN-
NE MARIE og M/F PRINSESSE
ELISABETH - ferstnevnte dog
normalt kun i en 3 maneders
sommerperiode) samt de fo nye-
ste SFL ferger (i 1992 indtil
sommerperiodens afslutning maske
3). De respektive ejere af de
nevnte ferger star selv for be-
mandingen, restauranter og su-
permarkeder m.v.

Den nye fargeterminal i Hel-
singer blev tildels anlagt og
bygget pd et opfyldt omrdde ost
for den hidtidige opmarchplads
for automobiler til overfersel
med statsbanefergernc. Endvidere
er der som netop navnt foretaget

forskellige ny-, 1til- og ombyg-
ninger af stationsbygningskom-
pleksets ostlige side ud for
perronerne.

Anlegs-  og byggearbejderne
begyndte i juli 1890, og tidspla-
nen var meget stram, idet pro-
jektet var forsinket allerede fra
begyndelsen. Hertil kom, at
DSB-overfarten, hvis opmarchba-
ner delvis blev en del af byg-
gepladsen, skulle opretholdes 1
fuld drift, dvs. sejlads med 3
jernbaneferger og 2 automobil-
ferger i det meste af byggepe-
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rioden.

De store anlagsarbejder i Hel-
singer og Helsingborg nedvendig-
gjorde dog en ra&kke omlagninger
i trafikken efterhdnden som ar-
bejdet skred frem. Saledes 1
september 1990 i Helsinger, hvor
det gamle automobilfargeleje
midlertidigt matte tages 1 brug
af M/F PRINSESSE ANNE MARIE.
Fargen anleb fergelejet over
hekken, men passede ikke i le-
jet. Forbindelsen mellem farge
og den eksisterende  broklap
matte derfor tilvejebringes ved
nogle midlertidige foranstaltnin-
ger (understeotning af broklappen
og en bjalke pa fergens konsol)
samt en ekstra broklap, der
blev leftet pd plads af en mo-
bilkran, der wvar placeret wved
siden af fargelejet. (Den ekstra
broklap wvar den, der 1 1984 i
Korser blev benyttet ved M/F
KONG FREDERIK IX, da denne
ferge sejlede sommersejlads
Korser-Kiel). Samme fremgangs-
made blev benyttet wved link-
spanlejets flytning til den frem-
tidige placering i den nye far-
gehavn i1 dagene 24/5 -  2/6
1991. Den 3. juni 1891 ©blev
link-spanlejet pany taget 1 brug
af "Prinsessefergerne".

Fra den 19. august 1991 blev
sejladsen med  jernbanefargerne
indskrenket, idet M/F KARNAN
blev taget ud af drift. Fra
samme tidspunkt medtog jernba-
nefergerne ikke l®ngere land-
gangspassagerer, men kun jern-
banevogne og automobiler. For-
inden var fargestationen 1 Hel-
singborg fra den 10. juni 1881
delvis blevet nedlagt (opher af
persontrafikken), idet trafikken
til dels wvar blevet overflyttet
til NYA  KNUTPUNKTEN. Indtil
den 19/8 1991 blev ekspeditio-
nen af landgangspassagerer dog
opretholdt p& den gamle farge-
station, men fra denne dato blev
sejladsen med "Prinsessef@rger-
ne" omlagt til NYA KNUTPUNK-
TEN, hvorfor landgangspassage-
rerne herefter matte benytte
denne terminal.

Med kun de to
ger" i fart til
rer, kunne en

"Prinsessefer-
landgangspassage-
tilfredsstillende
fartplan for denne kategori af
rejsende ikke lengere oprethol-
des med statsbaneferger. For at
bede pd& dette forhold indsatte
statsbanerne derfor fra den 19.
august 1991 flyvebdden TRANEN i
persontrafikken mellem Helsinger
og Helsingborg 1 dagtimerne.
Overfartstiden med denne wvar
kun 10 minutter, men billetpri-
sen var den samme som med fer-
gerne.

Bygge- og anlegsarbejderne 1
Helsinger var som allerede navnt

Der rangeres i 1. leje i Helsinger Farge-
havn, 27/5 1961 (Foto: Ib V. Andersen)
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trods de vedtagne beskaringer i
det oprindelige projekt af bety-
deligt omfang. Dels blev der
tale om en ny terminalbygning
m.m. og dels om to nye ferge-
lejer samt ombygning af et be-
stdende. Alle tre faergelejer blev
forbundet med terminalbygningen
og dermed Helsinger station med
lukkede glasdekkede gangbroer,
hvorved landgangspassagererne
er beskyttet mod wvind og vejr
pd wvejen mellem terminal og
ferge. Herudover blev opmarch-
omradet for motorkeretejer va-
sentligt udvidet.

Som maske den sterste nyska-
belse ma nevnes det store nye
jernbanefargeleje for de meget
brede jernbaneferger, der er an-
skaffet til overfarten. Faergele-
jet, der wved et nyt Kklapspor
stdr i forbindelse med Helsinger
station, er bygget pad nordsiden
af den pier, pd hvis sydside
link-spanlejet for "Prinsessefer-
gerne" er placeret. Disse farge-
lejer blev oprindelig benavnt
leje A og B. Terminalens tredie
fergeleje til brug for de tidli-
gere SFL-ferger er det tidligere
1. jernbanefergeleje, der efter
at sejladsen efter sommerfartpla-
nen opherte den 19. august 1991
er blevet fuldstendig ombygget
til automobilfergeleje. Dette
fergeleje blev 1 de oprindelige
planer benszvnt 1. leje, hvad
fremdeles er geldende, hvorimod
de to foran nevnte nye fergele-
jer nu kaldes henholdsvis 2. og
3. leje.

I forbindelse med byggearbej-
derne blev det nedvendigt at
flytte den 1 sin tid meget om-
stridte bronzestatue af billed-
huggeren Rudolph Tegner "Herak-
les og Hydraen". Siden 1932
havde statuen haft sin plads wved

promenaden ikke langt fra 1.
fergeleje ud mod @resund. Nu
blev kKunstvaerket midlertidigt

anbragt ud for Helsingpr Roklub
et stykke syd for den nye fer-
geterminal ved Strandvejen,

Det er tidligere 1 artiklen
blevet navnt, at bygge- og an-
legsarbejderne i Helsingborg wvar
af betydeligt sterre omfang end
i Helsinger. Her skal kun lige
skitseres, hvilke forandringer,
der blev tale om pd svensk
side.

Et wigtigt led i det samlede
projekt, sdledes som det tidli-
gere er navnt, var bygningen af
den ca. 1.400 meter lange en-
keltsporede jernbanetunnel under
Helsingborgs centrum. Herved
forsvandt mange trafikale pro-
blemer. Samtidig kunne i tilslut-

Helsinger fargehavn fuldt
1971 (Foto: Ib V. Andersen)

belagt, 8/8

ning hertil den kombinerede cen-
tralstation under bus- og ferge-
terminalen til aflesning af den
hidtidige {fergestation og cen-
tralstationen tages i brug, hvil-
ket skete den 10. juni 1981, I
denne del af projektet indgik
endvidere fornyelsen af en jern-
banebro i den nordlige del af
Helsingborg samt en omfattende
renovering af den 14 km lange
jernbanestrakning Kattarp-Angel-
holm, der havde veret lukket
for trafik siden 1982. Ved gen-
nemforelsen af disse arbejder
blev opndet, at den svenske
Vastkustbana nu feres  gennem
Helsingborg, hvilket ikke havde
veret tilfaldet tidligere, med
deraf felgende trafikale forbed-
ringer.

Selve terminalbygningen er et
imponerende bygningskompleks,
der udover faciliteter til afvik-
ling af jernbane-, bus- og far-
getrafik ogsa indeholder butik-
ker, restauranter, kontorer,
hotel m.v. Fra gadeplan kommer
man ind i en meget stor vente-
hal, hvorfra brede rulletrapper
forer videre op i etagerne. Fra
terminalen er der adgang til
fergerne via glasoverdekkede
gange.

Ved fergeterminalen er bygget

Z2 nye fargelejer begge af den
brede konstruktion. Det sydlig-
ste af disse fargelejer, der er
forberedt til senere etablering

af sporforbindelse mellem faerge
og land, besejles af "Prinsesse-
fergerne", Thvorfor dette leje
har en bevagelig inderste del,
saledes at lejet kan f4 en for
"Prinsessefaergerne"s stavn  pas-
sende form. Det mellemste faerge-
leje er et bredt jernbanefarge-
leje, hvorover overforslen af
jernbanevogne foregir. Det tredie
og nordligste fergeleje er et

rent automobilfergeleje, der hid-

fremtiden skal
tidligere SFL-

til er og ogsd 1
besejles af de
ferger.

Med hensyn til det fergemate-
riel, der skal benyttes pa over-
farten forholder det sig sdledes,
at overferselskapaciteten er me-
get uensartet. Mindst overfer-
selskapacitet har de hidtidige
SFL-ferger med 105 personbilen-
heder, derefter kommer "Prins-
essefergerne” med 140 personbil-
enheder, medens de store nye
kombinerede jernbane- og auto-
mobilferger (som rene automobil-
ferger) kan overfere, hvad der
svarer til 240 personbilenheder.

De nye kombinerede jernbane-
og automobilferger (Dansk: M/F
TYCHO BRAHE o0g svensk: M/F
AURORA AF HELSINGBORG) der er

bygget 1 Norge hos Langsten
Slip- og Batbyggeri A/s, Tomre-
fjord, er usadvanlige i forhold
til de hidtil benyttede ferger

pd Helsinger-Helsingborgoverfar-
ten og afviger pd mange méader
fra disse, ikke mindst i teknisk
henseende.  Sterste  lengde  er
111,20 meter, storste bredde
28,20 meter, dybgang 5,50 meter
og max. fart 14,9 knob. Ferger-
ne er forsynet med 3 jernbane-
spor med en samlet lengde pa
265,9 meter, hvorved der sam-
tidig kan overferes 9 jernbane-
vogne hver med en lzngde pa
27,5 meter. M/F TYCHO BRAHE
vil senere blive omtalt her 1
bladet i serien DANSKE JERNBA-
NEFARGER.

Indvielsen

Den nye sammenlagie ferge-
overfart blev officielt indviet
den 4. november 1991 i overva-

relse af blandt andre den danske
Dronning og den svenske Konge.
Som altid ved sddanne lejlighe-
der blev der udtalt de bedsie




onsker for overfartens fremtid,
men desvarre skete der allerede
den 6. november 1991 det bekla-
gelige uheld, hvor M/F TYCHO
BRAHE med forholdsvis hej fart

sejlede ind 1 fergelejet i1 Hel-
singer, hvorved et stort antal
rejsende kom til skade, ligesom

der opstod omfattende skader pa
savel fergen som fargelejet.

Uheldet medferte, at M/F TY-
CHO BRAHE matte ga pa verft
for at fd& wudbedret skaderne,
hvorefter M/F KRONBORG, der
var blevet oplagt den 4. novem-
ber 1991 om morgenen, pany gik
i fart for overfersel af jernba-
nevogne. Dette beted, at klap-
sporet til det nye faergeleje mat-
te afbrydes, og forbindelsen til
det gamle 2. fargeleje retable-
res., M/F KRONBORG sejlede der-
efter helt til om morgenen den
17. december 1991, hvor M/F
TYCHO BRAHE - efter at farge-
lejet ogsa var blevet istandsat -
pany overtog sejladsen med jern-
banevogne.

De to gamle jernbanefarger
ved overfarten - M/F KARNAN og
M/F KRONBORG - blev, efter at
M/F TYCHO BRAHE var sat i fart
igen, udbudt til salg. M/F HOL-
GER DANSKE - den nyeste jern-
baneferge wved Helsingor-Helsing-

borgoverfarten - afsejlede den
10. november 1991 til Fredericia
Skibsverft, hvor den siden er
blevet ombygget til sejlads pa
Samseruten Kalundborg-Koldby
Kaas. Her gik den i fart den 2.

februar 1992,

De omfattende
ved den nye fargeterminal har
udover de navnte @andringer af
stationskomplekset medfort en
del forandringer af spornettet
pd Helsinger station. Ikke
mindst som felge af nedlazggelsen
af de gamle jernbanefergelejer
og anlegget af det nye. En del

anl@gsarbejder

af det gamle jernbaneareal er nu
udlagt til vej, der fra en nyan-
lagt rundkersel syd for indkers-
len til opmarchomridet wvest om
denne og en ny parkeringsplads
m,v. 0g st om stationsterranet
forer forbi  stationsbygningerne
til gaden foran stationens hoved-
bygning (Fargevej).

Den 10. marts 1992 wvar det
som tidligere navnt 100 &r si-
den, den forste jernbanefarge

begyndte regelmessig sejlads pa
Helsingpr-Helsingborgoverfarten.
Nasten alt er forandret i dette
tidsrum. I Helsinger er sdaledes
kun den gamle stationsbygning
tilbage fra den tid, hvor trafik-
ken over @resund tog et spring
ind i en udvikling, der er fort-
sat lige siden og som ikke
mindst i de senere ar er gaet
med stormskridt. Helsinger-Hel-
singborgoverfarten har gennem
arene fdet stadig stigende betyd-
ning for samferdselen mellem
Danmark (og kontinentet) og Sve-
rige og dermed med det pvrige
Skandinavien.

Ib V. Andersen

Rettelser/tilfejelser til SIGNAL-

POSTEN nr. 1/1992:

Side 31, 1. spalte nederst til 2.
spalte overst; omtalen af H/F
KRONPRINS FREDERIK:

En satning wvar faldet ud, sdle-
des at teksten blev forkert. I
afsnittet skal rettelig sta:

I august 1898 blev den nye
hjuldampfarge KRONFRINS FREDE-

RIK, der var bygget af Helsingor
Jernskibs- og Maskinbyggeri
A/S, med byggenummer 71, sta-

tioneret wved

Helsinger-Helsing-
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borgoverfarten, hvorefter H/F
THYRA afgik til Masnedooverfar-
ten, hvor den kom til at sejle

indtil Storstremsbroen blev taget
i brug i 1837. Da ogsid den nye
hjuldampferge KRONPRINS FREDE-
RIK i det vaesentlige svarede til
de andre farger ved overfarten,
skete der ingen forandringer i
trafikmessig henseende.

Side 32, 1. spalte, sidste af-
snit. I teksten mangler et klok-
keslet; der skal sta:

Den 24, oktober 1927 wvar det
imidlertid ved at gd galt i Hel-

singer, idet der kl. ca. 03.30
udbred en wvoldsom brand i po-
liti- og toldbygningen, der wvar
epldrt: cosas

Side 31, 3. spalte m.fl.: Den i
1902 anskaffede skrueferge hed
HELSINGBORG.

Redakterens bemarkning: Forfat-
teren o0g undertegnede har haft

en disput om navnet Helsingborg
- staves det med e eller a??
Byen Helsingborg hed sadan fer
1910 og hedder det igen efter
1970, I den mellemliggende peri-
ode wvar navnet Halsingborg. Vi
er blevet enige om, at skrive
Helsinger-Helsingborgoverfarten,
altsd med e, da det er den dan-
ske stavemdde. Byen He(d)lsing-
borg er sa wvidt muligt stavet i
overensstemmelse med den tids-
periode, der navnes.

Jeg har wveret hele teksten
igennem for at rette 1 overens-
stemmelse med ovenstdende, men
beder pa forhand om be-be,
hvis jeg ikke skulle have ramt
rigtigt i alle tilfelde. (Holtrup)

SLOW MOTION

En lille historie fra "gamle da-
ge" - dog ikke @ldre end fra
afdede Jens Otto Krags statsmi-
nistertid.

Det tog, hvori han ved en be-
stemt lejlighed befandt sig i,
var et af dem, der gjorde be-
greberne privatbane og langsom
bane synonyme.

Til sidst gik det helt i sta.
Krag fik fat i togfereren, for-
talte hvem han var og spurgte,
om der ikke kunne geres noget
for at fa toget i gang igen.
Svaret var: - Der er ikke noget
at gere. Om du s&a var stations-
forstanderens son, ville det ikke
hjelpe det mindste.

M/F HOLGER DANSKE i Helsingborg havn,
2/10 1991 (Foto: Ib V. Andersen)
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EN SP-SPECIALITET:

INDUSTRIBANER
og andet godt
LANGS BRENNER-RUTEN

Denne beretning bygger i for-
ste rakke pd en rejse til Firen-
ze og Venezia foretaget 13/10 -
22/10 1990.

Brenner-ruten ferer jernbane,
motorvej og landevej over Alper-
ne via Brennerpasset, der er
det lettest passable Alpepas,
idet det kun ndr op 1 1370 m
hejde og er uden navneverdige
tunneller.

Ruten begynder i denne frem-
stilling i Munchen og ferer ved
Rosenheim ind i Inn-dalen, der
passerer Alpernes nordlige kade
i en bred og wvenlig gennem-
brudsdal lpbende udgravet under
Alpernes havning. Innsbruck i
574 m hejde nas efter kun 132 m
stigning, og her begynder den
egentlige rute mod passet.

Innsbruck kan ogsa nds ad en
langt mere spandende rute over
Garmisch-Partenkirchen, Mitten-
wald og Scharnitz, der i 1184 m
hejde passerer den op til 2900 m
heje nordlige ka&de. Kan du fa
fat i et antikvarisk eksemplar
af Badeckers rejseferer fra for
forste verdenskrig, kan du lase
en beskrivelse af banen med an-
givelse af hejder og lengder af
broer, tunneller og gallerier.

Mellem Rosenheim og Innsbruck
findes adskillige forgreningssta-
tioner, men disse sidelinier skal
ikke omtales her.

Fra Innsbruck til Brenner sti-
ger banen knap 800 m og leber
et enkelt sted ind i en sidedal
for at vinde hejde.

I Brenner skiftes loko, idet
stremstyrke og frekvens i Ttali-
en é&benbart er en anden. De
ostrigske loko trakkes bort af
de  italienske, som derefter
overtager toget. Et italiensk
dobbeltloko bremser/tra&kker le-
gende let 18 boggiepersonvogne i
rimelig fart ned fra/op til pas-
set.

Nedturen til Sterzing/Vipeteno
folger Eisack/Isarco-floden, men
ogsa her foretages en langere
afstikker ind 1 en sidedal, og
da banen leber pa samme bjerg-

side, sker vendingen i en wven-
detunnel med - efter hastighed
og hjulstej at demme - lille

kurveradius. Fra den imponeren-
de Franzenfeste/Fortessa udgir
Pustertalbanen til @sttirol.

Allerede i Bozen/Bolzano er
vi nede i godt 200 m hejde
igen, og kort efter er floden
Etsch-Adige endog sejlbar. I
hvert fald i gammel tid, da der

nu er mere forretning i at an-
vende vandet til vandkraft., Adi-
ge-dalen ferer mod Meran/Mera-
no, der ogsd kan nds med jern-
bane.

Brennerbanen ender i Verona
pd kanten af Po-sletten, men
denne beretning fortsatter til

Firenze og Venezia.

S4vel bane som landeveje er
sterkt belastede for ikke at si-
ge overbelastede. Navnlig ostri-
gerne prever at begreznse den
altedeleggende lastbiltrafik og
flytte i hvert fald noget af den
over pd banen som vekselladtog
og/eller trailertog. Dalenes be-
folkning kan ganske enkelt ikke
dag og nat leve med den tunge

lastbiltrafik, der af sparehensyn
normalt benytter landevejen og
ikke motorvejen, hvortil der

krazves betaling.

Derfor er der flere
under opsejling til udbygning af
banen. Nogle steder forekom det,
som om man var ved at udbygge
strakninger med trediespor. An-
dre steder er der planer om at
bore nye tunneller for at undgi

projekter

de mest kurvede strakninger,
bl.a arbejdes der pa& at omgd
Innsbruck i en Il®ngere tunnel,

idet den sydlige udkersel sker
ret besvarligt gennem en canyon-
agtig dal med mange kurver. Og-
sd den italienske hejdevindings-
slojfe vil man undgd ved et nyt
tunnelanleg. Min kilde har dog
ikke oplyst, om lokoene kan
klare de foregede stigninger,
der bliver en fplge af baneud-

retningerne. (Maske bliver banen
i virkeligheden Ilengere, hvis
man blot giver kurverne stprre

radius, men sddan var det van-
skeligt at forstd den kilden led-
sagende skitse).

INDUSTRIBANER

Munchen sas
verksbaneloko,

I udgangspunktet,
fra toget flere

INDUSTRIBANER OG ANDET GODT LANGS BRENNER-RUTEN.
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men der kan ikke gives eksakte

oplysninger om antal, type og
steder.

Den kendteste Munchener-indu-
stribanelokalitet, Papirfabrikken
i Dachau, er ejer af et gammelt,
men velholdt DWK-loko, der
ydermere er 1 daglig drift.

Trods flere passager er det dog
endnu ikke Ilykkedes at se loko-
et fra toget. Dachau - mest
kendt som hjemsted for en kon-
zentrationslejr under Hitler-re-
gimet - ligger nord for Min-
chen.

Lige ved gransen til Ostrig i
Kiefersfelden har en afdeling af
Heidelberger Zement AG til huse.
Pa fabrikkens normalspor sds et
Kof-loko, men den interessante
900 mm elektriske bane, der
bringer kalken fra kalkbruddet -
ievrigt beliggende i @strig - til
fabrikken, kunne ikke iagttages
fra toget. Husk passet, hvis du
vil bese denne bane!

I Worgl - den ferste storre
station efter gransestationen Kuf-
stein ligger wvandkraftverket Un-
terwerke Worgl. Her sds et nor-

INDUSTRIBANER OG ANDET GODT
LANGS BRENMER-RUTEN.

malsporet O0fK-loko pa varkets
sidespor. Verket er et af TI-
WAG's mange kraftvarker langs

Inn-floden. TIWAG star formentlig
for Tiroler Wasserkraft Werke.

Ogsd i Jenbach har TIWAG
sikkert stadig stationeret pri-
vatloko - et 1435 mm dieselloko
af typen V 36. Kraftvaerket ud-
nytter en del af Achensee's
vand, der egentlig skulle lebe
ud i Tyskland, men det ledes

gennem ror og turbiner til
dalen.

Den beslagtede virksomhed pa
tysk grund, Innwerke AG rdder
over ca. et dusin vandkraftvaer-
ker med tilhprende smalsporbane
til  borttransport af bildele,
cykler og trazer, der fiskes op
af wvandet, inden det ledes gen-
nem turbinerne. Banerne her har
overvejende sporvidden 800 mm
eller 930 mm, men ses ikke fra
toget.

I Jenbach ligger
lokomotivfabrikken Jenbacher
Werke. Her kan varksloko ses
fra toget. Ydermere kan man va-
re heldig at se materiel klar-

Inn-

endvidere
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gjort til aflevering. Fabrikken
bygger sdvel normalsporloko for-
trinsvis rangerloko som smal-
sporloko, normalt til minedrift.

Formentlig 1 Waidbruck/Ponte
Gardena eller en af de felgende
smidbyer 1 retning mod Bozen/
Bolzano ligger en papirvirksom-
hed, der besidder et nu opru-
stet dieselloko.

Bozen/Bolzano, der er en
storre by, er hjemsted for et
stalverk med to vearksloko.

Fra den sydlige frakersel fra
Brenner-motorve jen til Bozen
passeres et stprre industriomra-
de med en del jernbanespor, og
her er der sikkert ogsd varks-
loko. Jeg mindes at have set
skyggen af et par stykker, ken-
delige pd en fra De italienske
Statsbaner (FS) afvigende farve,
men jeg har aldrig undersegt sa-
gen nermere, skent jeg ofte har
kort her. Nar tem peraturen
overstiger de 30°%  forsvinder
ligesom en del af lysten til at
forske industribaner.

I Branzoll/Bionzolo ses en
sterre, noget umotiveret godsba-
negdrd med foruden FS-farvet

lokomateriel ogsa loko i afvigen-
de farve - formentlig privatejet.
Stationen kan vare centrum for
Sydtirols frugtavl. (Sydtirol har
siden afslutningen af ferste ver-
denskrig wveret under italiensk
forvaltning, men befolkningen er
stadig overvejende af wstrigsk
afstamning og tysktalende. Derfor
tosproget-heden, tysk/italiensk).

Endelig skal navnes, dog no-
get uden for Brenner-linien, et
stdlvaerk vest for Padova med i
hvert fald et privat rangerloko.

FS-DAMP

Dampdriften sluttede ret sent
i Italien, officielt i sommeren
1976, men endnu i efterdret sam-
me 4dr sds en del damploko i
drift (Bozen og Padua), og rundt
om ved lokodepoterne ses endnu
hensatte damploko, dog nappe
nok som strategisk reserve, men
snarere som en pendent til DSB-
damp, altsd til museums- og ud-
flugtskersel. Enkelte af dem
kommer dog nappe mere ud at
keore, idet de stir pa et beton-
fundament, her med et tysk ord
kaldet Denkmalsloko, idet et eg-
net dansk ord mangler.

Det ferste loko af sidstnavnte
type star i Klausen/Chiusa meget
nar stationen, og det var tilsy-
neladende smalsporet, muligvis
fra den forlangst nedlagte 760
mm bane gennem Grodnertal/Val
Gardena. Banen havde en fortid
som @strigsk militerbane - der-
for den typisk estrigske spor-
vidde - og udgik merkeligt nok
fra Klausen og ikke fra Waid-
bruck/Ponte Gardena, der 13 lige
ud for Grodnertal, men betyde-
ligt lavere.
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Lidt nord for Verona muligvis
mellem Brenner-landevejen og ba-

nen star ved indkerslen til en
fabrik et  FS-rangerloko som
denkmal. Stationen forekom at

vere den anden efter Verona mod
Trento.

Under &aben himmel star sdle-
des i Verona-depotet fire repras-
sentativt udvalgte damploko, og
pd et verksted stod yderligere
et. De er lidet fotograferbare
fra Brenner-linien, men bedre
fra Bologna- eller Veneziastrak-
ningerne afh@ngig af solen. Iev-
rigt kan man fa adgang til de-
potet, hvis man forud skriver
et p&nt brev. Maske far man
adgang blot ved henvendelse ved
porten, hvis man ikke far akutte
sprogvanskeligheder med portne-
ren.

Pa Vicenza-depotet stir et ny-
deligt denkmal synligt fra ba-
Bologna-depotet séas

nen. Ogsa i
et damploko.

SPORBYGNINGSFIRMAER

Italien har ud over mange an-
dre markverdigheder ogsd den
ejendommelighed, at sporvedlige-
holdelse 1 wvid wudstrekning er
privatiseret. FS har kun fi ba-
netjenestetroljer og rette- og
stoppemaskiner. Langt det meste
sporvedligeholdelsesarbejde  ud-
feres af private firmaer. Der
var ingen forskel at marke pa
strakninger vedligeholdt af pri-
vate firmaer og strekninger ved-
ligeholdt af FS. Sporet lad over-
alt perfekt - sine steder noget
bedre end f.eks. sporet ned
gennem Senderjylland.

Nar man sd 1 Italien ser et
sporarbejde, vil der p& narme-
ste station hensta et udvalg af
entreprenprens maskiner, tdrn-
vogne, motortroljer, ska&rvevogne
og sikkert ofte loko malet i
festlige farver og tydeligt pri-
vatmerket. Disse loko wvar i

overvejende grad af tysk afstam-
ning, hvorfor mange tyske entu-
siaster nazrmest valfarter til Ita-
lien. Der sas adskillige Kof'er,
men ogsd xldre MaK-loko med
stangtrek, bade to-, tre- og
firekoblede. Ogsd nyere loko, f.
eks. toakslede 0O§K'ere eller
KHD'ere sds. Maske er man end-
0g sd& heldig at passere et af
sporvedligeholdelsesfirmaernes
materieldepoter. Disse sids flere
steder beliggende ved en mindre
landstation lige wuden for en
sterre by.

Kun undtagelsesvis fadr man i
farten fat i stationsnavnet. Et af
dem var Sct. Benetto, der imid-
lertid ligger mellem Bologna og
Firenze uden for den egentlige
Brenner-linie.

PRIVATBANER

Her er wvi imidlertid langt
uden for emnet, men vi industri-
baneentusiaster er vel nappe fa-
natikere, der kun interesserer
os for industribaner. Vi interes-
serer o0s for jernbaner og speci-
elt for industribaner.

Privatbaner er lige som indu-
stribaner blot baner, der ikke
er statsbaner og derfor med af-

vigende materiel, hvad der ofte
betyder mere spandende og i
hvert fald ikke standardiseret
materiel - maske endog lidt =l-

dre og museumspraget?

Chiemsee-banen udgdr fra Pri-
en pd Salzburg-linien ikke langt
fra Rosenheim, hvor Inn-floden
forlader Alperne. Denne bane er
1000 mm og kerer om sommeren
ned til Chiemseen med 100-4rige
dampdrevne kasseloko.

I DBrannenburg, dog 1 nogen
afstand fra stationen wudgidr den
ligeledes smalsporede og ikke
meget kendte Wendelstein-bane,
der forepvrigt sidst i 1990 fik
nye og meget hurtigere tand-
hjulsmotorvogne.

Fig. 1. Heidelberger Zement AG,
Kiefersfelden, E 1, BBC 5082/
1927, der indtil 1967 kgrte som
Rheinischen Braunkohlenwerke
1081. Oprindeligt dog Rodder-
grube 1 Bruhl nr. 55. Sporvid-
den er 900 mm, vegten 60 t og
effekten 3x111 kW. Foto: GB
1977.

Fig. 2. Damploko opstillet p3
fundament som “denkmal" i Vi-
cenza. Lokoet er FS' Gr 625-
type. Nummeret kendes ikke.
Lokoet byggedes bl.a. af
Schwarzkopf 1 1921 som krigs-
skadeerstatning, og serien be-
stod efterhdnden af 188 loko. De
er beregnede til persontog pé&
bjergrige strekninger, dog ikke
med for lange stigninger. Lokoet
her har Caprotti-styring. Foto:
BH 20/10 1990.



I @sirig ligger det allerede
nzvnte Jenbach, der er sade for
ikke mindre end to privatbaner,
nemlig Achensee-banen, en 1000
mm dampdrevet tandhjulsbane,
der har depot nordest for sta-
tionen, hvor lokoene henstir el-
ler rangerer, nir de ikke er
ude pa linien. Banen kerer kun
om sommeren. Allerede i efter-
arsferien er der lukket og sluk-
ket. Ogsd denne bane har nyligt
fejret 100 éars jubileum, og lo-
komotiverne er de oprindelige!

Den anden bane i Jenbach er
Zillertalbahn, o0g den optager
hele stationens sydlige flanke.
Det wvelholdte wvognmateriel star
fremme, nar det ikke er i brug,
og det skulle vere markeligt, om
ikke et eller andet stykke trek-
kraft skulle rumstere rundt pa
760 mm sporene. Selv i efterdrs-
ferien var der dampdrevne tu-
risttog, idet banen med stort
held har luret wveteranbaneklub-
berne kunsten af. I sommerpe-
rioden keres formentlig damptog
daglig for turisterne, der strom-
mer til fra hele wverden.

TIWAG's loko 1 Jenbach er
allerede navnt,

Imnsbruck, Tirols hovedstad
har flere af de fra @strig sa

Fig. 3. Det italienske sporbyg-
ningsfirma SpA. Scala Virgilio &
Figli, Montevarchi, Tlok T 4057
(firmaet havde mindst fire loko)
MakK 1000 249/1963, ex Wanne -
Bochum - Herner Eisenbahn V 14
(nu WHE = 1industribane i Ruhr).
Selv med fire loko i firmaet er
det hgje lokonummer na@ppe be-
rettiget. Der er imidlertid ingen
tvivl om, at lokoene her som
ved andre Tlignende firmaer er
nummereret i FS' nummersystem.
Bogstavet T stdr uden tvivl for
arbejdskgretgj. Billedet er taget
i Incisa, formentlig pd Po-slet-
ten af HE 1987.

Fig. 4. Achenseebahn 1, Flo-
ridsfdorf 701/1889 ved Achensee
fotograferet af BH i 1980. Loko-
et kgrer her pd vandret bane
under omlgbet p& stationen. Da
det er bygget til en skrdnende
tandhjulsbane, h&lder det noget
her. Da Tokoet endnu eksisterer,
har det altsd passeret 100-&rs
fpdselsdagen. Det er sponsoret
af Jencach kommune, der godt
ved, at det trazkker turister til.

Fig. 5. Igelstoget, som jeg hu-
sker det. Senere anvendte man
en yngre type veteranmateriel,
men i 80'erne &@ndredes strgm-
forholdene, sd& Innsbrucksspor-
vogne kan kgre her. Sidst Jeg
sa toget her, anvendtes det som
informationskiosk pd en autoba-
nerasteplads pa Brennermotorve-
jen. Postkort.
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kendte elektriske baner, der en
en mellemting mellem en jernba-
ne og en sporvejslinie.

Byen har stadig metersporet
sporvognsnet omend det efterhdn-
den er beskdret. Vognparken er
nu moderne DUWAG-ledvogne, men
for blot 14 &r siden korte sta-
dig wveteranbanemateriel rundt.
En af linierne kerte fra banegar-
den til Solbad Hall, hvor sol
dog betyder salt, men bad = bad
- altsda en kurbadeby. Denne li-
nie er dog forlengst nedlagt. I
byens sydlige udkant ligger to
banegidrde lige ved siden af hin-
anden. Fra den ostligste udgdr
den sporvognslignende bane til
Igls beliggende 300 m over Inns-
bruck pa& en grusterrasse. Det
materiel, jeg her korte med i
min barndom, sd jeg sidst opsat
som blikfang p& en motorvejsra-
steplads mellem Europabroen og
Brennerpasset .

Den vestlige banegidrd er ud-
gangspunkt for  Stubaitalbanen,
der gennem tunneller arbejder
sig op pa terrassen ad en na&sten
lodret bjergside. Heroppe bliver
banen, men den passerer dog et
par sidedale pa jernbroer, hvor
toget kerer direkte fra bro ind
i en tunnel. Endestationen Fulp-
mes ligger i dalbunden, som nis
gennem to héarndlesving. Ogsa
denne bane blev drevet med ve-
teranmateriel, men jeg mener, at
stremforsyningssystemet for nogle
dr siden er @endret, sd sporve-
jene kan kere helt til endesta-
tionen. Banen herer ikke til de,
der normalt skrives hjem om,
men jeg mener absolut, at den
(stadig) er et beseg verd. Man
kan uden videre std ude foran
hos fereren, hvis man ellers kan
vaere der for indiedte og ikke
bliver uvenner med de medbrag-
te hens, der abenbart ogsd skul-
le lebe rundt i fererkabinen.

Bozen i Sydtirol havde en lig-
nende 1000 mm (berlandstrassen-
bahn, kaldet Rittnerbahn/Ferro-
vie del Renon. Den forte fra by-
ens nu nedlagte sporvejsnet op
ad bjergsiden til de ellers util-
gengelige omrader, der hanger
pd bjergene nord for byen. Li-
nien endte 1 Klobenstein/Collal-
bo.

Hoveddalen med Adige-floden
er bred og ferer mod vest til
Meran/Merano. Brenner-linien fo-
rer fra Bozen nordpa gennem Ei-
sack/Isarco-dalen - en canyon

Fig. 7. Rittnerbanens TW 4,
Nesseldorf/Alioth  22485/1910 i
Oberbozen. Trods alderen, ser
den velholdt ud. TW stir for
Triebwagen. Forstnevnte er
vognbyggeren - sidstnzvnte leve-
randgren af det elektriske ud-
styr. Banen forlgber i godt 1000
m hgjde, og fotografen er GB,
der besggte stedet i 1989,

Sachenklemme,
lokale befolkning siden folkevan-
dringstiden
mindre held har prevet at stop-

imidlertid kort proces,
anlagde en ny vej op over cany-
Endnu vildere er Talfer-
hvor en nymodens lande-
vej gennem mindst tyve tunneller
sig adgang
Nasten lige sd& mange borge

holde fremmede borte.

Fig. 6. Stubaitalbahn i 1976.
Toget medfgrte kun en person-
vogn, idet de gvrige gemtes til
skolebgrnstoget retur fra Inns-
bruck. Banen er fra 1904, men
denne vogn, TW 4, er dog ikke
af ferste serie, men n@ppe stort
yngre. Pantograf og endeperroner
er ikke originale. Nu kgrer her
0gsd moderne ledvogne. Det er
min sgn, der tager 1lidt af ud-
sigten. 1 baggrunden den 2500 m
haje Nordkette, der allerede s§
smat er snekladt. Foto: BH.




fodtes veje moder man
stedvis her. Ganske
huggede hylder med
slidt op til ti ecm ned i klip-
pen. De har wvaret brugt indtil
for en snes 4r siden. Bare frem-
tiden ikke er kommet for sent
her. Der ses kun bern og bed-
steforzldre, der hester med
hdndkraft og barer heet hjem i
store "lagener". Maskiner kan
ikke kere pa bjergsiderne - ja,
jeg wville ikke bevage mig pd
bjergsiderne. Snublede man, fik
man méaske ikke fodfaste igen
far Bozen?
Passagerer til
benyttede sporvejsbivognene fra
Bozen. Ved bjergfoden erstatte-
des sporvognen af et tandhjuls-
loko - ogsa elekirisk drevet,
der skubbede bivognene op. Vel
oppe overtog en ny sporvogn den
videre transport. 1 1964 faldt
toget imidlertid ned, hvorefter
tandhjulsbanen likvideredes, men
banen oppe pd plateavet bibe-
holdtes og kerer fremdeles. Ma-
teriellet er stadig af ®ldre dato
for at sige det mildt. Forbin-
delsen fra byen er nu en moder-
ne svavebane, der lander i
Oberbozen/Soprabolzano midt pa
linien, s& banen nu er en gaffel-
bane, hvis ene gren ender i
Klobenstein og den anden i Maria
Himmelfarht/Assunta. For en snes
dr siden anlagde man ydermere
en moderne bilvej derop, som i

endnu
smalle ud-
to hjulspor

bjergplateauet

Fig. 8. Dieselmotorvogn FMA AL
602 market FIAT forlader Vene-
zia SL spor 11. Skent nummere-
ret som FS-vogn sas ikke FS-
materiel af den type (og alder).
Over demningen fgrer nu siden
midt i 70'erne fire spor, og
banegarden havde mere end en
snes perronspor. Spor 13 er af-
sperret. Dagen fer var der
sporarbejder - undtagelsesvis
udfprt af FS selv - men nu var
sporet frit. Afsparringen var pa

typisk italiensk vis ikke fjer-
net. Foto: BH, 1990.

Fig. 9. Nyere italienske lokomo-
tiver er elektriske to- eller
tre-truckede, sidstnevnte led-
delte, malet i festlige farver.
En del 424 og 636 er dog endnu

brune. Her viser jeg den totru-
ckede E 444 ogsa med italiensk
humor kaldet skildpaddeklassen
(tartaruga). Skildpadden ser dog
noget stresset ud? E 656 foarer
en alligator (caimano) og en ny-
ere konstruktion et springende,
hvidt kattedyr. Det kan man da
forstd, men en skildpadde for et
internationalt eksprestog med
tillegsbillettvang!! Lokoet er

Rivarossis E 444 091, men
skildpadden sad pad E 444 075.
Jeg beklager refleksen. Foto:

BH-fotomontage.

utallige harndlesving nar pla-
teauet. Fra den ostligsle ende-
station kan man pa en lille fti-
mes tid nd nogle meget flotte
eksemplarer af de pa egnen ikke
helt ualmindelige jordpyramider,
som naturen danner pa stejle om-
rader med stor nedber, hvis
mennesket ved sin indgriben
prever at presse jorden til me-
re, end den kan vare med til.
Efter anden verdenskrig blev
det italienske jernbanenet starkt
beskdret. Det gik sdledes ud
over en bane fra Bozen til Men-

del/Mendola, selv om der dog i
dag resterer en mindre kabelba-
nerest? Ogsid en bane fra Auer/

Ora forsvandt. Stadig eksisterer
en smalsporbane fra Trento til
Malé (vi er nu uden for Sydti-
rol - det tosprogede omrade). I
Mezzocorona Kkrydser den DBren-

ner-linien og ferer ind i en si-
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dedal mod wvest. Tidligere 14
den 1 wvid udstrakning langs ho-
vedbanen, sine steder med tre-
strenggt spor pa stationerne,
men tilsyneladende er den nu
forlagt, s& den kun sporadisk

ses., Banen virker velholdt, og
der kores med elektriske motor-
vogne. Sporvidden er ukendt.
Den  synede  metersporet, men
netop 1 Italien anvendtes 950
mm, og de 5 cm kan n®ppe af-
gores i farten. Skent lysten ikke

har manglet, har jeg aldrig haft
lejlighed til at se nermere pa
dette anl®g, som Jane's World
Railways ikke, sdvidt jeg kan
se, omtaler, og som statsbaner-
nes (FS naturligvis) kereplan
kun navner med mig uforstaelige

forkortelser. Generelt ser det
ikke ud til at FS' kereplan
overhovedet skelner mellem ek-

sisterende og nedlaglte privatba-
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ner for sa vidt,
fortsetter som

at de nedlagte
buslinier (eller
godsbaner). Baner til Riva og
Garda m.v. - begge ved Garda-
spen er forlangst nedlagt.

Vest for Venezia i Veneto-pro-

vinsen ligger en privatbane
kaldet Ferrovie Mestre - Adria
(FMA). Banen var tidligere sam-

men med provinsens eovrige pri-

vat baner samlet i selskabet
Societa Veneto (SV), men dette
selskab er nu revnet. Mestre er
Venezias forstad pa fastlandet,

og her sas for nogle ar siden et
SV-market dieselloko forspandt
et godstog, mens persontoget be-
stod af en aldrende FIAT-motor-
vogn. Dieselloko og motorvogne
er af samme type som pa den af
FS drevne '"bjergbane" mellem
Mestre og Trento.

Ogsd mellem Verona og Bologna
krydses hovedlinien af ex 5V-
drevne baner. Skent Adria-linien
kun befordrede omkring 20.000 t

gods Arligt, radede den dog
forst i 1980'erne over tre die-
selloko. Med trekvart million

passagerer var der bedre brug
for de fem motorvogne, som
fern@vnte Jane har skrevet ba-
nen for.

Efterhdnden har jeg passeret
Alperne mange gange bade med
tog og i bil, og hver gang har
jeg noteret mig, hvad der bed
sig af udsigt til banemazssige
ting. Skal man imidlertid stude-
re tingene n®&rmere, ber man nok
anvende en anden teknik. Man
stAdr vel nappe af sit tog med
en hardt tilkempet pladsbillet
blot for at se en bumler, at
rejse nogle stationer tilbage for
at se pad et sporbygningsloko,
der méske allerede er kert igen,
inden man ankommer, men man
kunne jo wvalge sig en region ud
og se nzrmere pa den. Her har
du sa& forhébentlig 1lidt af en
vejviser. Der skulle gerne vare
ikke sa lidt mere at se pa, end
her er beskrevet; thi i farten
har jeg uden tvivl overset et og
andet. En enkelt gang forst i
1950'erne har jeg gjort turen
med  bumletog gennem @strig,
hvor der var togskifte 1 Kuf-
stein, Worgl, Jenbach, Innsbruck
og Brenner. Fra en to-akslet
personvogn med Abne endeperro-
ner var der virkelig god udsigt.
En s&dan tur giver ogsd visse
muligheder for ne&rmere studier,
men i egen medbragt bil kan man
pa en made bedre gere studier.

Detailorienteringskort og litte-

raturlister er med forsat ude-
ladt; thi de wville sprange
pladsrammerne. Kort skal du
alligevel have fat i, hvis du

vil af sted.

Helt uden for programmet skal
méske lige n®vnes, at en stor
del af den endnu ikke solgte
bestand af DB V 220 i 1990 hen-

stdr i Rosenheim-depotet, hvor
de er dejligt ner Italien, hvor-
til en del allerede er afhazndet.
Turen er allerede kommet til
dampens aflpser!

Bent Hansen

KLUBNYT

Foreningen

De

ornholmske Jernbaner

Torsdag den 27. februar 1992
afholdt DBJ sin ordinzre gene-
ralforsamling og kunne notere et
godt fremmede.

Af formanden Sten Mellers be-
retning fremgik det, at forenin-
gens udstilling pd Gudhjem sta-
tion i sommeren 1991 havde ve-

ret en succes. Stationen, der er
fredet, fungerer nu som lokal-
museum, og udstillingen holdtes

i anledning af 75-dret for Almin-
dingen-Gudhjem banens &bning.
Foruden mange DBJ effekter kun-
ne Jesper Reinfelt og Mogens
Petersens DBJ modeller ses pa
udstillingen, disse flotte og
meget naturtro modeller blev
dybt beundret sommeren igen-
nem. Udstillingens plakat var
igvrigt med motiv fra SIGNAL-
POSTENs 4rgang 1968.

I DBJ arbejdes der ihardigt
pa at fa4 genskabt en jernbane-
strekning pa& Bornholm. Flere
muligheder har varet undersegt,
og i ejeblikket arbejdes der med
et projekt for strekningen Akir-
keby-Kristianshej. Dette projekt
har Akirkeby kommune og andre
offentlige myndigheder wvist stor
interesse for. Det er hensigten,
at en kommende bane skal vare
med 1 meter sporvidde og for-
eningen har gennem 19891 arbejdet
pa at finde rullende materiel,
som helst skulle have en vis
lighed med det, der engang har
kert pa Bornholm, med denne

sporvidde. Til dette arbejde er
der bevilget ca. 50.000 kr. i
tilskud, bl.a. EF-midler.

Sten Meller

| 100

ARKIVET

Fotoarkivets samlinger bestar
af en mangde negativer, der
desverre ikke alle er lige lette
af lave kopier fra. Ca. 15% er
ikke: 1 format 24x36, s& hvis
kopien skal omfatte hele motivet
kraver det et forsterrelsesappa-
rat af lidt sterre karakter end
arkivets nuvarende. Men ved at
bruge en indsats til 6x6 negati-
ver istedet for rammen til 24x36
kan man lave udsnitsforsterrelser
- dette er forsegt i serie 5.

Serie 5: Rundt om litra E

970 Odense, 1954

964 Roskilde, 1938

986 Nastved, 1944

978 Godsbanegarden, 1960
972 Fredericia, 1939

984 Roskilde, 1952

987 Hellerup, 1968

972 Gedser, 1938

993 Glostrup, 1956

966 Orehoved, 1937.

moOomEOmEmMmmMm

Serie 6: Braget i Hellerup
(Godstogsafsporing 13/2 1964)

10 billeder ialt (ikke 18x24):

Vogne, spor, brodele og kore-
ledningsmaster.
Vi fik et par tilkendegivel-

ser om interesse for 18x24 cm.
sd hermed tilbydes serien om E-
maskiner ogsd 1 dette format.
Prisen for disse er 14.- kr. pr.
stk., altsd 140,- kr. for en se-
rie. Porto er stadig 10,- kr.
Format 13x18 cm er stadig at
fa for 100,- kr. pr. 10 bille-

der; serie 6 kan kun fas i dette
format.

Bestilling sker ved indbeta-
ling til Giro 7 12 53 05, DMJK,
fotoarkivet, postbox 601, 2200
Kebenhavn N.

Bestillinger skal vere os i

hende senest 30. juni 1992. Ud-
sendelsen sker senest en maned
efter denne dato.

Med venlig hilsen

Fotoarkivaren.

Boeger om

JERNBANER

Emneliste kan frit
rekvireres fra

RANDERS [ WA
y!glN_TIKVARIA_T

Hospitalsgade 3 . TIf. 8641 0029
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IDEER DERUDEFRA

SPORSPARRER 0OG AFLOB

Blandt de mange grundlag for
"Ideer derudefra" indtager detal-
jerne en vasentlig plads, uagtet

at de hidtil ikke er blevet be-

handlet wudover en artikel om
kombineret vej- og A&underfering
i 8P 27/4.

1 denne artikel trezkkes derfor
en i reglen overset del frem til
behandling, nemlig sporsparrer
og andet sikringstilbeher i for-
bindelse med is®r la&sse- og de-
potspor.

Det kan ikke n®gtes, at mange
for 1 tiden havde den opfattel-
se, at der i forvejen var sa ri-
geligt med kilder til afsporing,
at man ikke behpvede at etable-

re yderligere pa modelbanen!

Men det lader sig heller ikke
negte, at mange hidtil oversete
- eller udeladte - detaljer kan
vare med til at "levendegepre" et
anleg og i hvert fald pynte pé
et endda nok sa lille og beske-
dent.

Fra Schmedes*) citeres: "I en
Indkoerselstogve]j aflaases som
Regel ikke blot de Sporskifter,
der skal befares af et indkeren-
de Tog, men der indstilles og
aflaases en Togvej gennem hele
Stationens Lengde. Som Regel af-
laases for de forskellige Togveje

ikke blot de modgaaende Spor-
skifter, men ogsaa de medgaa-
ende, navnlig naar disse er cen-

tralbetjent. Nabosporskifter i
tilsluttende Forbindelsesspor af-

laases desuden som Regel sam-
men med Togvejens Sporskifter
som Dakningssporskifter for Tog-
vejen, det wvil sige: I en Stil-
ling, der wviser bort fra denne.
I tilsluttende Spor lmgges der
ofte sarlige Aflebssporskifter -
uden Bagspor - eller Sporspar-
rer til Dekning af Togvejen."

*) J.A. Johannesen &§ H. Schme-
des: Vejledning til Forstaaelse
af Stations- o0g Strakningssik-
ringsanl@ggene. De Danske Stats-
baner. Jernbaneskolen. 1919.

Det er de sidste linier i cita-
tet, der er grundlaget for denne

artikel, sammenholdt med en
stribe billeder fra mit arkiv,
som jeg héaber kan give ide-

grundlag for efterfelgelse.

(De felgende figurtekster bringes
af "tekniske" Aarsager i tekst-

spalten - men jeg haber at hu-
ske at anfere et fig.nr. ved de
forskellige illustrationer. RED.)

Fig. 1: Simplere kan det ikke
laves! Nogle godt frennede og
revnede svellestumper, hangslet
sammen og forsynet (delvist?)
med et beslag for afldsning med
hengelds.

Af  wveneration for min
ven B.A. Christensen, der er
direkter for Vestbanen, skylder
jeg at anfere, at motivet fra Nr.
Nebel for l®ngst er historie,
men det fandtes altsd den 20/8
1976.

gode

2: Lidt bedre af udfeprelse,
princip nasten lige sa

Fig.
men i

Fig. 1 til venstre, pverst
Fig. 2 til venstre, nederst
Fig. 3 herunder.




Fig. 4a

simpel er denne af temmer med
jernringsforsterkning om enderne.
Den er anbragt drejeligt om en
tap i den ene ende; i den anden
ende er en rundjernsbejle, og
den understettes i begge ende-
stillinger af et par stykker pro-
filjern, forsynet med anslag.

Det bem@rkes, at den pa for-
siden er forsynet med en negle-
las, sa pilfingre ikke kan for-
styrre sikkerheden.

Billedet er taget den 11/9
1969 pa Videbak station, altsa i
DSB's regi, omend pa en gods-
banes endestation.

Fig. 3: Ogsd denne sporsparre
er en simpel temmerstok, der
alene dakker én skinne, men er
avanceret derved, at den er for-
synet med lygte og centralaflds-
ning. Jeg ter ikke sige, om den
ogsa var centralbetjent. Stedet
var Troldhede station og datoen
den 12/10 1967 - ogsd her DSB.

Fig. 4a/b: Denne tegning viser
et eksempel pd, hvorledes en
funktionsdygtig sparre af foran-

staende art kan udferes i model,
enten med Bowdentrak eller dob-
beltmagnet med bremsende tand-
hjulsudveksling.

Fig. 4 a, set skrat ovenfra:

a. svingbjelke med drejetap og
héandtag,

b. anslag af skinnestykker,

¢. "underjordisk" drev, se ogséa
fig. 4 b,

d. besning til
drejningsakslen,
e. glideplanke,
f. underlagsplade,
g. sveller.

styring af om-

Fig. 5 herunder



Fig. 4 b, andet eksempel pa
simpelt drev, set nedefra:
a. bundplade,

b. kvart segment, drejelig om
skrue med fast forbindelse til
svingbjelken,

c¢. Bowdentrak,
d. arreteranordning, fjedrende.

Fig. b5:
ring af

Naturligvis kan en sper-
denne art ogsa dakke

begge skinnestrenge og vere ud-
fort uden yderligere dikkedarer
eller som her pd Ars station den
25/3 1976 wvare forsynet med
lygtehus, elektrisk belyst eller
meget simpelt med refleksmate-
riale i de hvide felter.

I baggrunden ses en anden
slags sparre, som typemaessigt
vil blive behandlet lengere
fremme.
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Fig. 5 b, eksempel pad den i
fig. 5 wviste sperre her udfert
som model, dels set ovenfra,

dels i lodret snit:
a. svingbjalken,
b. anslagsstolper:
bereklods,

c. glideplanke, som svingbjalken
hviler p& i aben stilling og gli-
der henover under lukning. L&-
sebeslag og hengelds ikke anty-
det,

d. drivskive med tandkrans,

e. Bowdentrak,

f. besning for g.

g. maskinskrue som lodret aksel
h. hastighedsdempende svinghjul
sat pa lille tandhjul,

i. bundplade.

Fig. 5 C. Som suplement til de
simple, mekaniske Bowdentrukne
arrangementer vises her et gam-
melkendt princip, hvor der be-
nyttes dobbeltmagnet til betje-
ning af aflebssko (eller for den
sags skyld et hvilket som helst
andet drev, sdsom sporskifter,
signaler, porte osv.):

a. tvargaende slede med
til aflebssko,

b. tap pd sleden med indgreb i
slidsen pa c.,

c¢. langsgaende slezde, fastgjort
til d med forbindelsesstang,

d. jernkernen i den anden ende
af forbindelsesstangen,

e. dobbeltmagnet,

£, L-formet stangmessing med
styrende slids til c,

g. evit. supplerende svinghjuls-
drev til dempning at bevagel-
sens hastighed.

den hejre med

stang

Fig. 6: Et flot stykke temrer-
arbejde har HP prasteret i et
depotspor 1 Hirtshals. Héandtaget
midt i sporet betjener begge
klodser samtidigt; anslagsstyk-
kerne er solidt fastboltet til un-
derliggende swveller, fotograferet
den 22/7 1970.

Fig. 7: En
sporspa&rre er
enten profiler, der i
blev nittet sammen,
svejst og nu eventuelt
stalstebegods. Den opmarksomme
leser konstaterer hovedrystende
at lerebogen viser lygten 1 den
forkerte stilling! Skoen sparrer
nemlig sporet.

helt anden type
udfert 1 stal,
aldre tid
SENEere
udfert i

Fig. 8 a/b: 1 denne figur vises
"privatbaneudferelsen" af samme
fra Sender Omme station den
9/10 1968. Funktionen fremgar

helt elementart af billederne.

Fig. 9: P4 Agerbsk station fandt
jeg den 6/9 1972 denne udferelse
med aflaselig "sporskiftebuk" og
lygte; bemark at en eveniuel
lobsk vogn afkastes bort fra ho-
vedsporet bagved.

Fig. 10: Posthussporet i Esbjerg
var den 20/9 1967 forsynet med
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elektrisk  betjent sparre med
lygte og kontakt til signalpo-
sten.

Fig. 11: Fer den store omlag-
ning af sporene pad Over Jersdal
station 1 1960'erne fandtes der
fra tysk tid denne dobbelte af-
lebssko, der ved stangtraek stod
i forbindelse med det tilherende
fjerne sporskifte i stamsporet,
sadledes at man ikke kunne
glemme at omlagge aflebsskoene,
nar der blev stillet spor til
lessesporene.

Dette billede er taget den 8/9
1961.

Fig. 12: Sadanne emner kan la-
ves pd mange forskellige méader;
her er blot vist en mulig udfe-
relse 1 model.

Fig. 12 a, aflebssko:

a. selve skoen af bukket og
loddet messing (i originalen ud-
fort i stebestdl),

b. omdrejningsakslen, fastgjort
til bagsiden af den viste svelle,
eller gdende imellem de to nar-
meste sveller,

c. hjulflangefri anslag for sko-
en,

d. Bowdentrak.

Fig. 12 b. alternativ, visende
drev til drejelig lygte.

Fig. 13a: Inden sporomlagningen
fandtes 1 nordenden af Guldager
station i l=:ssesporet et kort af-
lobssporskifte, som beskyttede
hovedsporet mod lebske gods-
vogne. Denne sikring er nok lidt
mere skansom over for vognene
end bade sparrebomme og af-
lobssko, men naturligvis ogsi
vaesentligt dyrere.

Sporskiftet er stedbetjent,

men afldseligt fra centralappa-
ratet; forriglingen findes i kas-
sen bag sporskiftelanternen.
Fig. 13b: viser samme fra den
anden side; det bemerkes, at
skiftet ikke er forsynet med
hjertestykke. Billederne er taget
den 9/6 1972.

Fig. 13 C. Ikke altid benyttes
langt aflpb. Specielt fra England
kendes korte afleb i form af én-
tunget afleb, gerne med en for-
sterkningsplade ved modstdende
skinnestreng.

Den gennemgdende skinnestreng
har indskudt en drejelig tunge,
jf. opstalten i ellipsen, men den
afvigende skinne ber vere lange-
re, sd den i hvert fald stettes
af neste svelle; ievrigt er dre-
jevinklen (eller fastgerelsen af
trekstangen til skiftestangen)
tegnet omvendt, men bortset her-
fra er princippet brugbart.

Fig. 8a gverst,
Fig. 8b i midten
Fig. 9 nederst
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Fig. 14: 1 forbindelse med om-
bygningen af Herning station
etableredes et (muligvis  kun
midlertidigt) aflebssporskifte 1
en togvej; af samme d&rsag var
det forsynet med hjertestykke og
langt afleb, men af ferdselsmas-
sige arsager fik jeg alene foto-
graferet sporskiftelygten, da
denne type efterhdnden er blevet
ret sjelden. Datoen var den 30/4
1974.

Fig. 15: Medens det 1 fig. 14
viste afleb havde et ret langt
bagspor, wvar ‘englanderen" 1
sydenden af Hviding station for-
synet med en ganske kort spor-
lengde 1 aflebet, mens den nor-
malsporede sidebane til Kldby-
gdrd Mergelleje eksisterede. Alt
det er for lengst historie.

De sma N-maskiner var i pri-
vat eje og matte derfor ikke
foretage omlpeb pa DSBs togvejs-
spor, hvoraf gennemkerselsspo-
ret 14 nermest (spor II). De
fyldte vogntrak fra mergellejet
afleveredes i spor 3, der 134 ret
for mergelbanens indleb gennem
den tilsvarende engl@znder i sta-
tionens nordende, og det tomme
trek blev medtaget fra spor 4,
Derudover var der et kortere
spor 5 til stationens brug for
vognladningsgods; det sluttede
ved en endela®sseperron.

Det ses, at det na&rmeste
sporskifte er stedbetjent, men
centralafldst. Sporskiftelygten er
dubleret af hensyn til rangerin-
gen. Det fjerneste af englende-
rens sporskifte er alene stedbe-
tjent, da det ikke indgar 1 tog-
vejen. Datoen var den 25/8 1960.

EEFEEIFFEREES

Egentlige udtraksspor og sik-
ringsstikspor, pakhusspor og
endeperronspor kan med dak-
ningssporskifter ogsa indgd som
sikringselement overfor togveje-
ne, men de afviger ikke sa me-
get fra, hvad man normalt kan
finde, s& af hensyn til begrens-
ningen har jeg udeladt dem 1
nervarende artikel.

Derimod wville jeg gerne have
vist et eksempel pa sikringsspor
pa fri bane (og i enkelte togve-
je) i form af sandspor, dvs. et
sporstykke af passende langde,
bestemt ud fra forholdene, med
tilslutning til stamsporet med et
almindeligt sporskifte og som ef-
ter en kort strezkning som frit
spor efterfplges af en strazkning
overdekket med et ensartet,
ikke sarlig tykt sandlag, som
yder en javn modstand mod et
lebsk tog og afbremser dette til
stilstand - savidt muligt uden
afsporing.

Men jeg har ikke noget bille-
de, og jeg har heller ikke 1
min litteratur fundet tegninger.
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Foto denne side: fig. 13a og b.
Nederst (uden nummer) Sporspar-
re, stedbetjent, Haderslev. 25.
oktober 1965.

P -

Alene Opfindelsernes Bog 1/1912
siger pa& side 135: Hvor to Ba-
nelinier leber sammen, anbringes
undertiden "Sandspor" med Sand
over Skinnerne, 1 forbindelse
med et Sporskifte, der kan ind-
stilles saledes, at et Tog, der
fra den ene Banelinje paa urette
Tid maatte nerme sig den anden,
kan ledes ind paa Sandsporet og
lpbe fast der.

Men "Sabelen" (afd. professor
A. R. Christensen) anfprer alle-
rede 1 Vej- og Jernbanebygning
3' hefte fra 1922, side 153:

1. Enhver Jazrnbane, der befor-
drer Personer, ber med samtlige
Hovedspor feres for sig ind paa
Stationerne, hvor hvert Hoved-
spor faar sin Perronkant.

2. Alle Krydsninger (af jernba-
nespor, jgc) i Niveau med Ho-
vedpersonspor ber undgaas ved
Nyanleg og ved Ombygning, hvis
dette paa nogen Maade er mulig,
og erstattes med Sporoverferin-
ger.

Og det var - som det forstas
- netop foran sadanne gammel-
dags niveauskaringer og spor-
sammenleb, man kunne forvente
sandspor anlagt, og det er for-
mentlig baggrunden for, at jeg
ikke har eksempler i1 mit bil-
ledarkiv.

Fig. 16: For dog ikke helt at
snyde mig fra opgaven vil jeg
som afslutning vise noget, der
snerper derhenad, nemlig den
vestre ende af spor I pa Vejen
station, der slutter af med en
sandvold. Vitterligt har der va-
ret mindst 1 D-maskine, hvis
ferer ikke fik stoppet det ind-
kerende godstog i rette tid, men
fortsatte henover stopskiltet og
sanddyngen, sa maskinen endte i
vandgreften pad den anden side.
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Foto fra oven: Fig. 14, 15 og 16

Men det er forlangst historie,
selv om man sidste ar fik en ny
"Arhus-historie", da Arhusviddet
foreslog et skilt i Skovgdrdsgade
"G4 ikke over gaden. Der kom-
mer tog", da nogle vogne i et
rangerirek passerede en endog
meget stor jord- og sandvold og
korte ind i et hus pd& gadens
modsatte side; men det er altsi
en helt anden historie.

guldbak

PS. til sporsperrer.

Efter at ovenstidende artikel
var fardiggjort til redakteren,
dukkede der ogs& her en for mig
ubekendt konstruktion op i Kol-
bjern Heies Veg- og Jernbane-
bygning, Oslo 1945, idet han pa
side 620 i fig. 754 viser eksem-
pel pd Kopckes sandspor, der
egentlig er et forsanket spor-
stykke, indlagt mellem 2 spor-
skifter uden hjertestykker.
Tvarsnittet viser den forsankede
skinnestreng omgivet af lest sand
mellem hovedsporets skinne og
et profiljern; der ses ikke no-
gen bund, men en eller anden
form for begransning, der ikke
er vandtat, ma sikkert forefin-
des.

Eksemplet er beregnet pa ho-
vedlinien, hvor man vil standse
et tog, der er keort forbi et
stopsignal. De to dele: signal og
sporskifter er tvangsforbundne.
Han fejer til, at det ogsa kan
indlegges ved foden af lange
faldstrekninger, samt at sandet
altid skal holdes tert, si det
ikke kan fryse til en fast mas-
se, hvad jo nok kan have visse
vanskeligheder.

Jeg wvil dog nok udtrykke en
vis bet@nkelighed ved at indlaeg-
ge sadanne spor (med tort, lest
sand) i et modeljernbaneanlag;
men det kan jo altid markeres -
og da med faststobt(!) sand.

jge
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JERNBANEOPLEVELSER

FERIEMAL: HARZQUERBAHN!

Af F. Stenderups dagbogsblade

Mandag den 22. april 1991.

Afg. Kebenhavn kl. 23.40 med
tog 393. (Beholdninger d.kr.
1700 og DM 1490).

1. dag: Tirsdag den 23. april
1991.

Ankomst  Hamburg HBF  Kkl.
06.00 efter en slev rejse. Vejret
koldt. Afgang kl. 06.25 med IC
"Herrenchiemsee". Noget mere
komfortabelt. Ved perron holdt

forinden et nyt ICE. Men selv om
jeg forsmegte et par gange, fik
jeg ikke adgang - desvarre.
Spisevognen pa mit IC var ude
af drift, sd det store morgen-
bord, som jeg havde set hen
til, bestod af en kop kaffe.
Heldigvis havde jeg for tilfeldet
sorget for ekstra klemmer hjem-
mefra! Kl. 07.43 ankomst Hanno-
ver. Sa det var sdmand pant

kort for de 166 km. KIl. 07.49
omstigning mod Bad Harzburg,
ankomst Kkl. 09.33. Fik udleve-

ret cyklen, som klog af skade

var afsendt 4 dage i forvejen.
Pa 1lidt over en time - ankomst
kl. ca. 11 - néedes Wernigero-
de, en pen by med mange dej-

lige bindingsverksbygninger. Der

er eklatant forskel, nir man
passerer den tidligere sektor-
granse. Vejen er ikke god. Bu-

let asfalt eller toppede brosten,

Kopi af  Deutsche
oversigtskort til kgreplanen
1977. 1:200.000. Den stiplede
linie angiver den tidligere gren-
sedragning.

Bundesbahns

som man ogsad kan
i Portugal. Mange
heller ikke godt.

Kl. 11.56 med
til Benneckenstein. Siden sidst i
1930'erne  ligger smalsporbane-
gdrden ved siden af stationen
for normalsporet (Halberstadt-
Stapelburg). Der er 4 spor,
hvoraf det ene bruges til omleb.

komme ud for
huse har det

Harzquerbahn

Tet ved ligger remisen fra 1990

med drejeskive, kulgdrd etc.
Toget forlader omtalte normal-
spor i en venstrekurve og kom-
mer til Wernigerode-Westerntor,
hvor der er to perroner, remi-
se, verksted samt en del spor
med person- og godsvogne, sne-
plov, museumstog samt en sta-
tionsbygning med togledelse etc.

Over et lysreguleret vejkryds og
ned ad en lille gade med huse
og haver. Efter holdepladsen

Wernigerode-Kirchstrasse kerer
toget ned igennem den lille
Kirchstrasse - ca. 100 m vil jeg
tro, krydser Hasserode Haupt-

strasse og ndr stationen Wernige-
rode-Hasserode med et par indu-

strispor. Som trakkraft et kam-
pe  damploko  1-E-1hZ2t, tyvpe
9923. To lignende maskiner be-
fandt sig i depotet i Wernige-
rode. Rpg og damp sa det bat-
ter! Man feler sig fuldstendig
henrevet over al denne aktivi-

tet. Havde nok forventet at se
et par enkelte mindre damploko.
Men at mede sddanne kmsmper pé
60 tons. Og sa er de ligefrem
smukke - uden overdrivelse!
Hidtil har stigningen fra ud-
gangsstationen (234 m o.h.) og
den sidst omtalte station (256 m
0.h.) veret beskeden. Men her
sker der ting og sager, da vi
lpber ind 1 en lille dal: Holt-
emme. For at vinde hejde kerer
vi ind i en slejfe. I Steinerne
Renne med stor stationsbygning,
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vi et modgéende tog. Ogsd damp-
drevet. Videre gennem en frodig
skov med stigning 33 promille!
Maskinfolkene er péd et kravende

job her. Tyk sort rpg vealter ud
fra den lave skorsten, medens
togflejtens dybe bas ekkoer 1
skoven.

Igen ind i en stor slejfe og

gennem en 60 m lang tunnel. I
over 500 m hejde nar vi statio-
nen Drei Annen Hohne. Stor sta-
tionsbygning. Mange rejsende.

Allerede 1 Steinerne Renne steg
et stort antal rejsende pa. En
eller anden syklub, hvis med-
lemmer er lige ved at overdoeve
de mange jernbanelyde. De fry-
der sig maske i lige sa hej grad
over rejsen, som jeg selv ger.
Stationsforstanderen i Wernige-
rode-Westerntor fortalte mig, at
indtil for et par Ar tilbage var
der omkring 3 millioner rejsende
arligt. Nu omkring det halve.
Alligevel et Dbetragteligt antal.
Men der skal ogsa mange penge
til. Driften incl. vedligeholdelse
er dyr. I vinterhalvdret er spo-
ret starkt pavirket af frost og
sne. Lenomkostningerne er hoje,
selv om lennen er lille. Om der
er grundlag nok for fortsat drift
far sta hen. Men - gladeligt nok

- er der krafter igang bade fra
rakke
fore-

banens

meget vigtigt
udgar

byer, kommuner og en
privatpersoner, som pé
ningsbasis kesmper for
sag. Bl.a. er det
at fa Brockenbanen, som

fra Drei Annen Hohne, i drift
igen. Bortset fra den 5 km lange
strekning til Schierke station i
700 m hejde, har resten af lini-
en til Brocken ligget hen siden

1980. Der er ca. 14 km til Bro-
cken station i ca. 1100 m o.h.
ikke langt wunder bjergtoppen.

Ikke mindst har det wvaret en
severdighed med den 3 km lange
Brockenspiral. Stationerne ligger
der, men sporet er selvfplgelig
ikke i god stand.

Harzen er et sd storsldet na-
turomradde - ikke mindst for den
nu genforenede dels vedkommende
- at det er sardeles pdtrangende
at bevare banen, sd hele dette
skenne omrade ikke oversvemmes
af en massiv bilmasse.

Efter en krydsning og vand-
tagning (de store stigninger er
forstdeligt nok sardeles damp-
krevende, selvom tankene rum-
mer 8 t wvand) fortsztter toget
fra dette banens nasthsjeste
punkt til Elend, en station,
hvor der er en del turisttrafik.
Navnet Elend stammer fra en
munkeorden. Efter ca. 6 km
ligger i ca. samme hejde (490
m]} stationen Sorge. Igen stiger

banen til 550 m o.h. De fryser
bestemt ikke - maskinfolkene.
Efter f4 km's keorsel kommer
stationen Benneckenstein, der
ligger 1lidt lavere (530 m). Vi
har nu tilbagelagt ca. 30 km.
Fortsatter man, felger holde-

pladsen Tiefenbachmuhle i 410 m

Krydsning p& SCHIERKE station.T

EISFELDER TALMUHLE station. |
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hejde. @stfra kommer Selketal-
bahn, der udgar fra Gernrode.
P4 nogle hundrede meter Ileber
de to baner side om side til
knudepunktet Eisfelder Talmihle
(350 m). Her er nesten ingen
beboelse 1 miles omkreds. Til
gengeld er her livlig trafik.
Det vender vi tilbage til.

Igen en holdeplads, Netzkater,
med en lille traebygning, En km
lengere fremme en lille station,

Ilfeld i 250 m hejde. Banen
falder stadig til Niedelsachs-
werfen (200 m o.h.). Stationen
er vist ikke betjent. Efter et

trinbratter Nordhau-

og Nordhausen-Al-
tentor er vi fremme wved banens
sidste station, Nordhausen. Her
findes et udbredt net for smal-
og normalspor. Ta&t herved ender
sporvognslinien, linie 1,5 km
lang.

Imidlertid har jeg forladt
Benneckenstein efter en lille fro-
kost med flere jernbanefolk péa
stationens lille "Gaststatte". P&

par mindre
sen-Krimrode

flere stationer er det alminde-
ligt, at banens folk benytter
disse. SA& sparer man ogsa di-
verse kantiner.

Jeg far ogsd udstukket  en

kurs af de gave jernbanefolk.
Henved aftenstid nar jeg Alexis-

bad (sterre station - Selketal-
bahn) efter en kold (sne) og
udmarvende tur over bjerg og

dal - i evrigt dejlig natur. Ef-
ter at have kert i tog i adskil-
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lige timer og cyklet adskillige
km 1 hdrdt terran, trenger jeg
til mad og wvin, samt en god
seng. Har faktisk ikke sovet 1
36 timer eller mere. Hotel Ha-
bichstein 1lige overfor stationen

opfylder alle krav pd bedste
vis.
Skal lige navne, at der gar

en stikbane fra Alexisbad til
Harzgerode. Strazkningen er ca. 5
km lang og ca. 100 m hejere be-
liggende. Ogsad her findes et ud-
bredt sporanlzg. Det matte jeg
jo lige have med i programmet.
(Dagens cykelstrekning: 70 km).

Besluttede at sove lige sa
lenge jeg kunne trakke wvejret.
Det plejer at vere omkring 12
timer. Selv om det kunne vere
spendende, gi'r jeg pokker 1,
at der afgadr et tog i morgen kl.
07.15 mod Stiege, som er ret
usedvanlig. - Men i den friske
rene bjergluft regenererer man
nu hurtigere end vanligt, sd da
klokken er 1lidt over seks,
springer jeg ud af fjerene.

2. dag: den 24.
1991.

Morgentoilette og -gymnastik
ordnes i en ruf. Efter et solidt
("continentalt") morgenmaltid,
skrdr jeg over vejen (F 242)
kl. 07.13 til den p@ne station,
som ligger mere eller mindre
indhyllet i damp. Jeg haster ind
pad stationskontoret, hvor der er
en sterre forsamling af jernbane-
folk. Efter megen gransken i en
stor, handskreven protokol, far
jeg udleveret rejsehjemmel til
mig selv og min cykel. Alle ta-
ger det roligt, selv om der kun
er et par sekunder til afgang.
Forst da opdager jeg, at wvi
ikke skal keore med damp, men
med diesel. Et stort dieselloko
(Baureihe 110) ombygget fra nor-
mal- til smalspor med 2 stk. 3-
akslede bogier i stedet for de
oprindelige Z2-akslede. Selv om
man kerer pd svert spor, sé
har det alligevel varet nedven-
digt at senke akseltrykket. Ind-
til videre besidder banen 4 sa-

Onsdag april

danne ombyggede loko. Havde
man omregnet vort tog til en
skalamodel, s& wville man nok

have ment, at sddan noget kan
ikke lade sig gere!

Foruden de traditionelle, 4-
akslede personvogne og en lille
2-akslet pakvogn, har banetjene-
sten koblet en gul trolje til ba-
gest 1 toget. Togets storrelse
udtrykker, at her er ikke me-
gen  persontrafik, sammenlignet
med den, der finder sted pa
Harzquerbahn. Derimod er der
gledeligt nok en del godstrafik
bl.a. tra og industriprodukter
fra nerliggende fabrikker. (Se
ogsd vedstdende persontogskere-
plan). For en del af straekningen
foregdr transporten med normal-
sportransporterer (Rollwagen,

STIEGE .
AEISPELDER TALMONLE Hﬁ:‘eﬁ'&
/
Z /"\. _'\h_

QALEXLSBAD L
if;‘;‘ ot forvekele med RollbB-  Spenaerek  tegning  over STIEGE

‘ ’ station. For den venstre sides
kefogg‘ilblgﬁlﬂ"ﬁéerDfremf]“ee dﬁ:& vedkommende (forgreningen) er den
; . B 5 ikke korrekt. Den kunne vare et
ikke, om stationen er bemandet, K 1 pa
men her skulle den sterste £ Se_mpedr]) 2 zvad mar‘]l kan praste-

re 1 model med en halv snes spor-

transportmengde komme fra. Her :
findes ogsd nogle tilslutnings- skifter. Det kunne der godt komme

spor. Selketal bliver nu brede-
re, og ferer os til Strassberg
med en ken stationsbygning (360
m o.h.). Indtil begyndelsen af
1980 endte banen her. Vi stiger
stadig og passerer Giitersberge,
Friederichshohe (anvendes  til
krydsning) med et lille laskur,
derpd trinbrattet Albrechtshaus.
Vi er nu ndet op pd et hejde-

plateau, samtidig er Selketal
blevet stadig bredere. Faktisk
foler man sig her pa& hjemlig
grund. I virkeligheden er vi i
485 m hejde.

Landskabet wvirker f{ladt. Her

er ikke megen skov som Harzen

ellers er forsynet med i rigt
méal. Vi kerer ind pa& forgre-
ningsstationen Stiege med efter

forholdene mange spor. Til ven-
stre for os lebet sporet til Eis-
felder Talmihle. Vi folger spo-
ret narmest stationsbygningen,
idet jeg ikke medregner lasse-
sporet, der ligger endnu tettere
pa stationsbygningen. P& sporet
lengst vak holder en anden stor
diesel med en 5-6 normalspor-
transporterer med abne la:ssede
godsvogne. Det endnu ledige spor
bliver fd& minutter senere optaget

af et persontog fra Eisfelder
Talmihle (Nordhausen). Derpéa
gives afgang til "mit" lille tog,

et 1ille diorama ud af.

der sindigt ruller ind i den be-
remte slpjfe (fra begyndelsen af
1980). Vi kerer venstre om i
vendeslpjfen, der kun har en
radius pa 60 m. P& denne made
spares tid med omstandelig ran-
gering.

Vi kerer i sydlig retning over
vandskellet i 520 m hejde. Efter
trinbrattet Birkenmoor gar det
nedad i sterkt fald - 37 promil-
le - mod den gamle station Eis-
felder Talmuhle, som reprasente-
rer forbindelsen til Harzquer-
bahn. Her skal jeg skifte tog. I
ventetiden ser jeg mig omkring,
og far en god snak med stations-
lederen, en nydelig ung dame,
som har varet ansat ved banen i
20 ar. Her som alle andre ste-
der, meder man udstrakt venlig-
hed. Alle de mange sporgsmal
vedrerende banen besvares med
engleagtig tdlmodighed.

Klokken wvar ca.
mit tog ankom.

08.37, da
Efter omleb, re-
turnerer det mod Stiege. Lidt
efter ankommer et damptog fra
Wernigerode mod Nordhausen. KI.
09.35 ankommer mit tog fra
Nordhausen. Det far noejagtig 7
Sa gar
Drei An-

minutter til vandtagning.
det nordpa

- og opad.



nen Hohne Kkl. Nar Harzquerbahn ikke er blevet

nedleggelse,
skyldes det faktisk,
1974 blev
ringsvaerdig af det tidligere wost-
trafikministerium.
det at wvere

er klar til at
mod Schierke,

damptrukket
Wernigerode.
taknemmelige
underholdende
Efter et let maltid cykler jeg
en skovvej.
vidunderlige udsigter,
far mig til at stoppe flere gan-

forbundsland.

sporgsmal, tidligere 14 sparrezonen,
md kikke pa
Braunlage og op

Stor stig-

korer sydover
Andreasberg.
Brockenbanen indbyggere.
(Dagens cykeltur:

(sparrezone!),
togpar dagligt.
retableret,

med skyer.
Giebolshausen,
Duderstadt
bindingsvarkshuse],

nesten lige til Witzenhausen.
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EISFELDER TALMUHLE. Til wvenstre
persontog fra Wernigerode, af-
ventende tog fra Nordhausen. Ti]
hgjre "Kit" tog fra Selketal.

ned i en lille by, Unterrieden,
2,5 km udenfor Witzenhausen.
Hotel =z. Lowen, Garni. Varelse
med WC/douche for 40 DM. Mad
og ol pd kroen 150 m vak. (Da-
gens cykeltur: 100 km).

4. dag: Fredag den 26. april
1991. Sol, estlig vind.

Witzenhausen Nordbahnhof 1lig-
ger et godt stykke ovenfor by-
en. Et par transversaler i hver
ende af stationen. Ellers er der
kun dobbeltsporet tilbage. Det
er nok kun et spergsmél om tid,
inden denne station ophoerer at
vare betjent. Til Frankfurt/M
kl. 10.08-13.10. Skift til iltog
til Mainz. Videre med cykel til
Hattenheim - en lille landsby
midt i vinmarkerne. Et par hun-
drede meter herfra flyder Rhi-
nen bred og maegtig. Hotel "Zum
Krug" er et prima hotel og et
super madsted. Og sa ligger det
lige 1 et af de bedste wvindi-
strikter. Fint wvarelse. (Dagens
cykeltur: 40 km).

5. dag: Lordag den 27, april
1991. Sol.

Fra Hattenhelm k1. ca. 9.
Over Rudesheim langs Rhinen.
Med ferge til Boppard. Op over
vinbjergene ved Buchholz il
Brodenbach wved Mosel. Hotel
Anker, hollandsk wvart. (Dagens
cykeltur: 110 km).

6. dag: Sondag den 28. april
1991. Sol (og korte bukser).

Fra Brodenbach kl. ca. 9.
Bespg pa Burg Cochem. En ret
sd imponerende borg, hvorfra
der er en fin udsigt. 1 Bern-
kastel wved 18-tiden. Hotel Mo-
selblumchen, hvor jeg er kom-
met 1 mange &r. Rare mennesker.
Ligger 1 et af smé& smalle stre-
der, lige ved det mest lille ma-
leriske torv, omgivet af gam-
melt, fint bindingsverk. (Dagens
cykeltur: 120 km).

. dag: Mandag den 29. april
801 Gals

Bus til Trier. Chaufferen tru-
ede med, at jeg matte std af,
hvis der kom for mange passa-
gerer. Det regnede jeg ikke
med. Jeg har for ofte hert den
melodi. Altsammen pd& grund af
den k&re cykel. Tilbageturen fo-
regik oppe 1 vinmarkerne. Det
er en helt ny verden, der &abner
sig, nar man ferdes hojt oppe
over Mosel. Man meder sa at
sige ingen mennesker. Musvdager
gik 1 luften kun f& meter fra
mig. (Dagens cykeltur: 60 km).

ALEXISBAD station, Selketal Bahn,
en drle april morgen 1991.
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STIEGE station.

8. dag: Tirsdag den 30.
1991. Regn.

Nd akidt. Det var sidste dag,
sd jeg ku' terre i toget. KI.
08.30 til Trier. En p&n fejlke-
ring fer Trier. En omstandelig
indskrivning af cyklen, som kom
gratis til Kebenhavn grundet di-
verse fejl. I Pilesport knakkede
en bolt til cykelldsen. Den bar
ellers bagagebareren. Sa jeg ind
pa en fabrik for landbrugsmaski-

april

ner. Her monterede en flink
varkferer nye bolte. Uden be-
regning! KIl. 14.23 forlod jeg
Trier o0g ankom Koblenz Kkl.
15.41. Togskifte til IC "Patri-
zier" kl. 15.51. Skift i Mainz
kl. 16.41. Frankfurt/M skift til
IC  "Hohenstaufen" k1. 17.23.

Fulda kl. 18.26. Spisevogn 12,50
DM. Har en svaghed for spise-
vogne. Her kan man i lakre om-
givelser Dbetragte nogle af de
cykelruter, man har tilbagelagt.

I Fulda er banegdrden under
omfattende ombygning. Efter dens
afslutning har man en meget mo-
derne station, som pd verdig
vis stadr til ICE-conceptet, der
starter med kereplanskiftet den
2, juni 1991. Havde bestilt et
varelse pd hotel "Zum Kurfiir-
sten" med tilstedende WC/dou-
che. Spisekortet er lidt for
dyrt for mig, s& jeg gar over
pd det gendbnede "Hauptwache"
lige over for. (Dagens cykeltur:
60 km).

9. dag: Onsdag den 1. maj 1991.
Regn.

Fra Fulda med IC
kl. 07.29. Der er ca. 12 min.
til banegidrden. Men de er altid
valdig sede pé& hotellet, sd jeg
fdr et kampemorgenbord allerede
kl. 06.45. Hamborg k1. 11.01-
11.37. I Kebenhavn k1. 17.30.
Det sidste trip fra Hamborg og
nordpd er desverre fortsat noget
langsommeligt. Beholdning  ved
turens afslutning: D.kr. 1.000 og
DM 500.

"Brahms"

e

Nogle vil madske savne oplys-
ning om Harzbanernes historie,
samt maske og ikke mindst lidt
om materiellet. Nuvel.

Smalspornettet i Harzen bestod
oprindeligt af 3 baner. Den &ld-
ste af disse er Selketalbahn,
Gernroder-Harzgeroder Eisenbahn-
gesellschaft, forkortet GHE. Det
forste afsnit udgdende fra Gern-
rode péabegyndte driften i 1888.
Ca. 4 ar senere var reststrek-
ningen Stiege-Hasselfeld fardig.
Hele strakningen udgjorde ca. 50
km. I 1905 fik man sa gennem

En outsider set p& Stiege station

stykket Stiege - Eisfelder Tal-
muhle forbindelse med Harzquer-
bahn, som 1 mellemtiden havde
optaget driften., I 1946 blev det
meste af banen, bortset fra
strakningen Hasselfeld-Stiege-
BEisfelder Talmuhle afgivet til
russerne som krigsskadeerstat-

ning. 15 km blev der sa tilba-
ge. I 1983 gendbnede den ned-
lagte banestrezkning 1 sin hel-
hed. Men allerede i slutningen

af 1940'erne o0g begyndelsen af
1950'erne var delstrakningen
Gernrode-Harzgerode 1 gang igen.
I den periode blev banen natio-
naliseret og overgik til Deutsche
Reichsbahn.

[ 1899 péabegyndte Sudharz-Ei-
senbahn  (SHE) driften. Banen
udgik fra Walkenried (pd strak-
ningen Nordheim-Nordhausen) og
havde forbindelse med Sorge
station pad Harzquerbahn. Endvi-
dere wvar der en stikbane til
Braunlage. Grundet gransedrag-
ningen @st-Vest efter 1945, blev
det umuligt at fortsatte driften

i fuldt omfang. Banen  blev
nedlagt i 1963 og den 36 km
lange bane forsvandt for stedse.

1 1897 pdbegyndtes anlegget
af den 60 km lange Harzquerbahn
eller NWE, som star for Nord-
hausen-Wernigerode Eisenbahn. I
lebet af 3 ar (!) stod banen
ferdig. Overgik ligesom Selke-
talbahn 1 1948 til Deutsche
Reichsbahn. Da Berlinmuren og
sparrezonen i 1961 blev en rea-

litet, gik  persontrafikken il
Brocken i std. Men Harzguerbahn
fortsatte med nogle indskrank-
ninger, som bl.a. bestod i ud-
stigningsforbud p& visse statio-
ner. I dag fremstar Harzquer-
bahn som en veldrevet moderne
bane med togradio, specielle
sporskifter (ruckfallweichen)

samt hvor det er nedvendigt for
sikkerheden med arm- eller lys-
signaler. Det hele abenbart sare
enkelt og rationelt.

Hvad angar det rullende mate-
riel pd trekkraftsiden, sa er
der over en halv snes af de



"tunge drenge" 1 daglig drift.
Det drejer sig om bl.a. "litra"
99.22 og 099.23 af typen 1E1hZt
med en wvaegt pad helt op til 65
t. Vand 8 t, kul 3-4 t, langde
op til 12.500 mm, drivhjul o
1.000 mm, kedeltryk 14 atm.,
slaglengde og cylinderdiameter
hver for sig 500 mm. 700 hk og

max . hastighed 40 km/h.
Yderligere er der et dusin lo-
ko af samme eller anden type,
der er til hovedeftersyn, i-re-
serve eller p& anden made ude

af drift. Nogle af de store loko
stammer fra 1950'erne, og ser
da ogsd meget "moderne" ud.

Virkelig flot design.

Til at begynde med havde man
problemer i de skarpe Kkurver.
Derfor fjernede man sporkransene
pa drivhjulsazttet og egede bred-
den af hjulbandagen. I 1970'erne
ombyggedes maskinerne til olie-
fyring. Snart gik man tilbage til
kul igen. Arsagen var valutapro-
blemer og olieprisen. Af hensyn
til miljeet og den ret sa kre-
vende kulfyring ender det nok
en dag med, at man endnu en
gang gar over til oliefyring.

De tidligere navnte dieselloko

af typen 110, der nu litreres
199.8, omfatter sa wvidt jeg er
informeret indtil wvidere 4 stk.

Men der er vistnok planer om at
anskaffe flere, idet de er noget
billigere i drift. Kan s& anven-
des 1 trafiksvage perioder. En
anden sag er, at bestanden af
damplokomotiver er udsatte for
et stort, dagligt slid. S& pa et
eller andet tidspunkt skal der
omfattende reparationer til. I si
fald har man dieselerne at falde
tilbage pa. Af turistmessige ar-
sager kan man naturligvis ikke
undvare de kare damploko. En
lokomotivigrer fortalte mig til
min forbavselse, at trods de
sma kurver, kan man nejes med
hjulafdrejning hver 10. méned.

Der findes flere typer damp-
loko, bl.a. Mallets. Til range-
ring og for banetjenesten er der
nogle mindre dieselloko. En lille
toakslet motorvogn i red/ creme
farve kan lejes til mindre grup-
per. Sa hvis jeg en dag skulle
f4 rad, kunne jeg godt tenke
mig at invitere Mutter og unger-
ne pa en lille tur rundt i det
skonne Harzen!

Endelig er der museumstoget
til sterre grupper. Det er va-
cuumbremset i modsztning til det
ovrige materiel Det henstar i al
sin glans pa& Westerntor, og be-
stdr af 5 stk. 4-akslede vogne
incl. pakvogn. S& vidt jeg er
orienteret, ferer alle tog pak-
vogn - 2- eller 4-akslet. Sa der
er aldrig nogen diskussion om
man kan fd cyklen eller sviger-
mor med!

Det wevrige rullende materiel
omfatter omkring en halv snes 2-
akslede pakvogne (sddan én sad

jeg i pa turen til Schierke),
knap 60 stk. 4-akslede person-
vogne, hvoraf nogle stykker

mangler et par stolerakker, sa
der er god plads til barnevogne,
cykler, ski, kalke og anden ba-
gage. P4 DB eller DSB er eller
har det varet sid som s& pa det-
te punkt. I Tyskland, hvor jeg
rejser meget, har det undertiden
kun varet personalets venlighed,
der har forhindret, at jeg stod
efterladt med cyklen pad en eller
anden perron. Til min glede har
man nu hos bade DB og DSB ind-
rettet cykelrum.

Af godsvogne kun den halve

snes. Det lille antal skyldes, at
hele godstrafikken foregdr pa
transporterer. Dog sa vidt jeg

ved med visse begrensninger pa
grund af indskrankninger i frit-
rumsprofilet. P& Selketalbahn er

det muligt at kere med transpor-
terer pa stykket Hasselfelde-Sil-
berhutte og wvidere til Eisfelder
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Talmiihle (Nordhausen).
P4 Harzquerbahn finder en sa-
dan trafik ogsd sted ved Werni-

gerode og som tidligere navnt
Nordhausen. Men 1 hvilken ud-
strekning ved jeg ikke.

Om disse dejlige og beva-

ringsvaerdige baners fremtid har
der i dette fordr verseret alle-
hédnde forlydender, ikke mindst
i fagpressen. Allerede i foraret
offentliggjordes planer om priva-

tisering, hvad der afstedkom
sterke protester. Og det er sar-
deles indlysende, nar man be-
tenker hvad banerne betyder for
hele omradet - ikke mindst tu-
ristmassigt.

Forbundslandet Sachsen-Anhalt

samt flertallet af amter og kom-
muner har allerede tilkendegivet
at dampdriften pa hele nettet
skal opretholdes. At Deutsche
Reichbahn (DR) ikke er i stand
til - rent ekonomisk - at fort-
sette driften er en kendsgerning.
Om det hele sa ender med dan-

nelsen af et aktieselskab eller
lignende kan jeg selvsagt ikke
svare pa. I s fald ma& for-

bundslandet, amterne og kommu-
nerne m.fl. pd en eller anden
made "afregne" med Deutsche

Reichbahn, der siden nationali-
seringen i 1949 har tilfert ba-
nerne en rekke vaerdier - det

vere sig materiel eller andet.
Maske ender det med at DR gar
ind i puljen. Det ville jo lette
situationen for de andre "aktio-
nerer". Jeg er helt overbevist
om, at en eller anden form for
driftsselskab wvil opsta. Jeg er

heller ikke i tvivl om, at ba-
nerne vil komme ind i en op-
gangsperiode. Den {remgang, som

allerede er
eningen vil
komme  endnu
Rigtig mange!

Det vil koste penge i form af
investeringer i nyt materiel
m.m. Ikke fordi det gamle ikke
er godt nok, men simpelthen,
fordi det ikke slar til. NAar man
i dag ser pa, hvormange togpar,
der leber i den daglige plan, er
det indlysende, at den nuvaren-
de vognpark ikke er tilstrakke-

indledt med genfor-
fortsette. Der vil
flere rejsende.

lig. Jeg 1lmste et eller andet
sted i fordret, at nu skulle ba-
nerne ga over til udelukkende
dieseldrift. Det wvar selvielgelig

en "Avisand". At man far brug
for dieselloko eller lette die-
seltog er en anden sag. Man kan
nok ikke kere med de store
damptog i alle afgange. Og bil-
letprisen er minsandten ikke for
hej. S& den far givet en ekstra
"tand". Samtidig med at man til-
godeser de "indfedte". De kan
jo selvklart ikke som os andre
nejes med et par ture om dret,
men benytter banen til og fra
arbejde.

BENNICKENSTEIN station.
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Maske kommer man ogsa til at
opleve en eller anden form for
spisevogne. Der er mange mulig-
heder for en opstramning af
Harzbane-conceptet. Malrettet re-
klame fx. Hvad angadr Brocken-
banen forlyder det, at arbejdet
med retablering af strakningen
Schierke-Brocken skal begynde i
indeverende &r (1991). Deutsche
Reichbahn ansldr, at det vil
kKoste omkring 40 millioner D.kr.
Selv om det drejer sig om et

vanskeligt terran, lyder det
umiddelbart voldsomt for 13-14
km!

Sammen med mange andre ven-
ter jeg spandt pd, hvordan det
hele vil udvikle sig i de kom-
mende dr. Eet er jeg sikker pé.
Vi skal ikke opleve det, som
ni-arige Egon pad Sj=zlland ople-

vede, da Gudhjem-banen pa
Bornholm indstillede driften i
1952. Han skrev ifelge "Jul péa

Bornholm" 1971:

"Kere Banedirreter passer det
varkli, at Gudhjembanen nu ska
til at nedlaggs?? Jeg vil meget
gerne hvide vorndr at den skal,
fordi at jeg s&4 vil komme
derovr til jer fordi at jeg aldri
har set et Tog blive nedlakt".

En anden nok s& bekendt per-
sonlighed, den tyske digter
Heinrich Heine skrev et meget
kortfattet digt efter en tur pa
Brocken:

Harte Steine

mude Beine

Aussicht keine

Heinrich Heine.

Lad og hédbe, at de mange tu-
rister, der i de kommende Ar
vil besege Brocken, vil fa ster-
re udbytte med hjem. Er man
@ldre og ikke sa letfodet mere,
sd er der altid banen at falde
tilbage pad. Og mon ikke rigtig
mange vil benytte sig af den
mulighed? For det er da fanta-
stisk fascinerende at man p& en
og samme tid kan opleve en fan-
tastisk industrikultur og en
pragtfuld NATUR.

e e sfe e e e e e eck awofe e e me sl e sfe e

Et PS: Den forventede retable-
ring af den resterende del af
Brockenbahn omfattende straknin-
gen Schierke-Brocken (14 km)
fandt sin afslutning den 15. sep-
tember 1991, hvor det festligt
smykkede tog ("Museumstoget")
fremfert af to grenne loko (99
5903 og 6001) gennemkorte strak-
ningen i hele sin oprindelige ud-
strekning (Drei Annen Hohe-Bro-
cken).

Efter 30 ars forleb med for-
bud, afsparringer og lytteposter
pd selve toppen varetaget af
russiske og osttyske eksperter

(det péastas, at lytteposterne var
i stand til at opsnappe samtaler
pd "den anden side").

Omkring 60.000 personer over-
verede denne fest, hvor der i
overensstemmelse med "germansk"

tradition blev ska&nket bravt i
papbagrene. Hele denne "Happe-
ning"” mad nok ses som en demon-

stration mod det tidligere regi-
me.

Bortset fra nogle sartog vil
planmessig drift ferst trede i
kraft i juni 1992.

Mere PS. Evt.
til:
Interessengemeinschaft Harzer
Schmalspur- § Brockenbahn,

Dirk Uwe Giinther,
Weinbergstrasse 18

0-3700 Wernigerode.

Spenden Konto No. 311-51 400-055
Deutsche Bank, Wernigerode.

bidrag kan sendes

Hvis man kunne ta&nke sig at
fa et indtryk af, hvordan det er
at vere fyrbeder pa Harzquer-
bahn, kan jeg henvise til en
glimrende beretning i Eisenbahn
Magazin nr. 3, marts 1991. Den
er skrevet af Ralf Bendig, ansat
ved Deutsche Bundesbahn. Hans
beretning er sd intens og leven-
de, at det er lige fer man selv
foler sig hensat til fodpladen.

SELKETALBAHN
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HELSINGOAR-HELSINGBORG OVER-
FARTEN GENNEM TIDERNE

af Mogens Nergaard Olesen.
278 sider i A-4 format, indb.
193 fotos.

Lamberths forlag

Pris indtil 30/4 1992 kr. 495,-
derefter kr. 595,-
Fas i boghandelen.

Anledningen til bogens udgi-
velse er 100-4rs dagen for
statsbanernes dbning af sejlad-
sen med jernbaneferger mellem

Helsinger og Helsingborg den 10.
marts 1992.

Lad det wvere sagt straks.
Bogen er stor og flot, et fint
stykke bogtryk, der giver en
maengde oplysninger om over-

fartsforholdene mellem Helsinger
0g Helsingborg. Ikke kun om
DSB-overfarten, men ogsd om alle
pvrige + et projekt, der ikke
blev til noget. Dog mangler om-
tale af de populare sundbusser,
som jo trods alt er en betydelig
trafikfaktor for sa wvidt angar
personbefordringen mellem de to
sundbyer.

Billedstoffet er i fin kvalitet
og narmest overvaldende. Dog
forekommer det, at der er for
mange billeder af nogle - navn-
lig de nyere - farger pa be-
kostning af andre motiver som f.
eks. fargehavnene, der jo er et
lige sa wvigtigt led i overfarten
som fargerne.

Teksten er skrevet
populart sprog, og det er nok
bogens svaghed, idet der her og
der er nogle udtryk, som méaske
kunne falde en og anden laser og
méske saerlig sekyndig 1lidt for
brystet. Ogsd billedteksterne er
nogle steder lidt pudsige.

Bogens pris kan der ikke si-
ges noget til. Det er dyrt at

i et meget

udgive et bogvark 1 dette for-
mat og udstyr. For den interes-
serede vil bogen imidlertid -
ikke mindst p& grund af de
mange fine billeder - vare en
god anskaffelse, som hermed kan
anbefales.

Ib V. Andersen

DEN SEJLENDE BRO - H.H.OVER-
FARTEN 1892-1992

Redigeret af museumsinspektor
Kenno Pedersen, Helsinger Bymu-
seum.

157 sider 1 format 19x26
ca. 110 fotos, tegninger m.v,
Pris kr. 175,-. Kan kebes hos
Helsinger Bymuseum.

cm,

Bogen indeholder 10 afsnit om
forskellige sider af HH-gverfar-
ten skrevet af lokale danske og
svenske museumsfolk.

Denne omstzndighed har bevir-
ket, at beretningen om overfar-
ten gennem 4&rene og navnlig de
sidste 100 &r er blevet mere
nuanceret og bred med sterre
vegt pd livet pd og ved over-
farten og 1lidt mindre pd det
tekniske, uden at dette omrade
pa nogen made kan siges at vare
forsemt. Et par fejloplysninger
her er uden betydning for det
samlede indtryk.

Billedstoffet dakker ligesom
teksten alle omrader - skibe,
ferger, fergelejer, stationer
0SV.

Bogen, der har forord af
overfartschef Staunsbjerg Due-
holm, giver en ganske udmarket

skildring af Helsinger-Helsing-
borg overfartens historie, og
kan varmt anbefales.

Ib V. Andersen
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"ONKEL HARALDS TOG"

Redakteren efterlyser artikler
om modelbygning. Det kniber det
lidt med herfra, da varkstedet
for tiden ikke eksisterer. Til
gengald kan jeg byde pd et mo- . L W ;
deltog af dimensioner! . - . - - .

Hvad gjorde de hardt plagede i . <« - : e ®
foreldre lige efter krigen, nar : . - P . . . . P4
man havde en toggal sen? Jo, de L i "’_ ; s e
for@rede ham et tog. Men hvil- . . QW@@%%M
ket tog! Stort, solidt, rumme- - *‘g
ligt; kort sagt nyttigt! Produce- =" : L
ret 1 Danmark og markedsfert
under navnet "Onkel Haralds
Tog" med mottoet "Det holder
mens det kerer". Det sidste er
i hvert fald ikke legn, for det
er noget mere solidt end dagens
modelbyggeri. Tag og gulv fyr-
rebradder, vognsider 5 mm fi-
ner og gavle 6 mm finer, under-
vogn - eller rettere akselholde-
re - traklodser, og hjul drejet
af begetre eller andet hardt
tra&. FPuffer af papsem med en
stump ror, koblinger simple
kroge hhv. wojer. Dimensionerne
fremgdr omtrent af tegningen af
den lukkede godsvogn, som er
den eneste, jeg har orket at
male op.

Modelbygning kaldte jeg det.
Jo, for der er tale om en sa&r-
deles gennemt@&nkt gendigtning af
forbillederne, omsat til berns
behov. De enkelte koretejer gen-
nemgds nedenfor. Produktionens
omfang kendes fra de reklame-
billeder, der wvar limet pa& un-

ot
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dersiden af koretejerne. Fotogra-
fierne er taget pd vores terras-
se 1 Tastrup for ca. 14 &r si-
den, da jeg overvejede forste
gang at skrive denne artikel.

Fig. 2 viser "Ekspreslokomo-
tiv": En kombination af P-ma-
maskine med R-maskine-fererhus
(eller R-maskine med P-maskine
akselanordning) 0og D-maskine-
tender. Den massive kedel gor
maskinen ret tung. Det havdes,
at jeg har banket min lillessster
med den - men det passer nu
nok ikke.

"Rangerlokomotiv": Ngrmest en
O-maskine i godstogsversion.

Fig. 3 "Spise-, Sove-, Bogie-
vogne": Sovevognen er merkebld,
og taget kan tages af. Mellem 4.
0g 5. vindue anes en skillevag
med dprdbning. Et andet af re-
klamebillederne viser wvognen i
rpd udgave ("Bogievogn"), og
jeg getter pd, at "Spisevogn"
har varet bld. Altsd 3 versio-
ner over samme vognkasse, som
er en typisk bogievogn med tag-
rytter (CM, "tra-CP").

"Personvogn": Let  forkortet
CX. Taget er antagelig aftage-
ligt.

Fig. 4 "Pakvogn": Delvis for-
kert betegnelse, da der er tale
om en gendigtning af en kombi-
neret post- og rejsegodsvogn li-
tra DJ. Taget er fast, men sky-
dedorene virker!

"Postvogn": Der kan veare
skelet til hvilken som helst af
DSB's Z2-akslede postvogne (DO,
DL).

"Rede Kors-Vogn": Konstruk-
tionen er en variant af "post-
vogn". Forbilledet er noget

uklart, men der havde lige va-
ret verdenskrig, og lazaretvogne
havde varet et velkendt syn. De
var dog nzppe hvidmalede i det
omfang denne vogn er det.

Fig. 5 "ES50 (selv) eller
SHELL (gul) Tankvogn": Den
massive tra"beholder" gor dette
til  den tungeste vogn 1 hele
samlingen. Bremsehuset er meget
stort og rummeligt. Forbillede:
ZE-vogne!

"Trelastvogn": Tydeligt en
model af en TF-vogn. Reklame-
billedet viser 3 stolper i hver
side, men min vogn har 4. De 3
"tr@stammer" er de originale,
der med held har gemt sig un-
der 8 drs brendefyring i Ege-
bak.

"Kranvogn": Tydeligt tankvog-
nens bremsehus kombineret med
en lidt kortere undervogn. Jeg
ved ikke, om kranhuset kunne
drejes.

Fig. 6 "Aaben Godsvogn med
Bremsehus": Der er tydeligt tale
om en model af en PFR. Vognen
er brunmalet, og stolper og dere
er antydet med gra streger. De
skrd plader op til bremsehuset
er grd, og bremsehustag er sort.
Bremsehuset er ievrigt massivt.
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"Aaben Godsvogn": er blot den
samme  vogn uden  bremsehus.
Forbilledet kan ikke vare andet
end en PF - og alle de andre!

"Ma&lke-, @1-, Kele-, Kod-,
Kreaturvogn m. Bremsehus": De 4
ferstnevnte var hvidmalede med
forskellige péaskrifter, den sid-
ste brunmalet og efter et andet
reklamebillede at demme opstre-
get omtrent som en HD, selv om
den og alle de andre nok er mo-
delleret efter noget i storrelses-
ordenen 16,3 m~, altsd Q-vogne
m.fl. med fladt tag. Min Tu-
borgvogn har pamalet jalousier &
la IVK, s34 her er nok et ele-

ment, der ogsa genfindes pa
kpdvognsudgaven.

"Tipvogn": Ingen kommentarer.
"Signal" samt en "Bom": S&

vidt vides det eneste tilbeher,
men med den sterrelse, toget
har, kunne alting jo bruges. Hos
0s har et sammenklappeligt fi-
nerhus, som min far havde kon-
strueret, altid tjent som sta-
tionsbygning.

Fig. 7-8. De to sidste bille-
der wviser et persontog og et
godstog. Trods en alder pa ma-
ske 45 ar kan dette tog stadig
vaere til glede for sma slegtnin-
ge. En ting far det ikke lov
til: At g& til grunde i regn og
rusk 1 en sandkasse, sdledes
som jeg husker at have set an-
dres tog gere det 1 begyndelsen
af 1950'erne.

Det var egentlig tanken at ma-
le hele vognparken op, men to-
get er for tiden stuvet af wvejen
pad en noget utilgengelig del af
vores loft, sa det mé& vente.
Tpvrigt vil redakteren gerne hoe-
re, om der er nogen af laserne,
der kender mere til "Onkel Ha-
ralds Tog". Hvem producerede
det? og hvor? Fandtes der andre
vogne end dem, der er omtalt
her?

Jens Bruun-Petersen

Dette lille hjerne blev til-
overs efter opsztningen af bla-
dets ovrige stof.

Da wvi ikke kan lide "hvide
pletter" 1 bladet, md jeg jo sé&
finde pad et eller andet til at
udfylde hullet.

Der blev ikke plads til BIL-
LEDGALLERIET denne gang, men
trods det imedeser vi gerne
fotos hertil.

Billeder i sort/hvid og format
9x13, 13x18 eller 18x24 cm mod-
tages med tak af redaktionen.

(Farvebilleder kan ogsd bru-
ges, men er meget vanskelige at
bedemme feor reproduktion, hvor-
for vi helst undgar sadanne).
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SIGNALPOSTEN udsendes gennem Avispostkontoret som

postadresseret blad.

" Det blanke felt til hejre herfor er beregnet til

adresseringen.

03708

MODELJERN

KJER

Skulle der vare grund til at reklamere over forsen-
delsen eller skifter du adresse, bedes henvendelse
herom ferst rettet til det lokale postkontor.

256 00
NEKLUBBEN
A o BEN HQ

NYT FRA REDAKTIONEN

Kere laser!

Som et modstykke til indlednin-
gel i sidste &rgangs nummer to,
kan jeg denne gang skrive: Jeg
svigter mit lefte om et Billed-
galleri i hvert nummer. Ikke en
gang &t "selle" billede blev der
plads til, og ogsa selv om dette
nummer omfatter 56 sider - 8
sider mere end budgetteret og 16
sider mere end vi egentlig har
rad til!

Abonnementsfornyelserne indgar
nemlig meget mere tregt end jeg

for har veret ude for. I skri-
vende stund har 760 fornyet
abonnementet, hvilket er ca. 50

mindre end i fjor.

Og selv om antallet af nytegnin-

ger 1 ar ligger pant over
antallet i fjor, sd er der altsa
mange flere "gamle" og "trofa-
ste" abonnenter, der har "svig-
tet.

Arsagerne hertil er jo nok man-
ge forskellige, men kedeligt er
det, fordi det begranser redak-
tionens raderum.

1 4r wvil jeg ikke ofte porto pa
at rykke efternslerne - spares,
hvor der spares kan!

Dette skrives efter at bladet er
ferdigopsat. Det var en "strid"
omgang. Til na:sten alle artikler-
ne foreld der meget mere illu-
strationsmateriale end det fysisk
var muligt at fi& plads til - og
hvad skulle jeg sa valge? Det
blev altsa til det, du finder
inde i bladet, og som jeg héber
kan fange l®serens interesse -
og det er jo kun redakteren (og
forfatteren), der wved, hvad du
er gdet glip af!

Det blev til 5 store artikler og
nogle f& mindre. Der blev ikke
plads til nedlagte baner, som
dog vender tilbage i naste num-

mer, hvor vi behandler OKMJ
med turbeskrivelse og sporpla-
ner. Hvad der ievrigt kommer i
naste nummer vil. jeg ikke rebe
nu. Jeg har heldigvis meget og
afvekslende stof liggende, men
hvordan det skal kombineres har
jeg ikke besluttet endnu.

Girobank har - indtil videre i
hvert fald - frafaldet gebyret
pd 1,50 kr. pr. kupon, vi mod-
tager wved indbetalinger. Her
forsvandt altsd en af mine P&T-
aversioner, men der er nok ikke
hab om, at flere vil forsvinde.

Til gengald gav en fejl fra
trykkeren besver. I knap 50
eksemplarer havde man "glemt"
af trykke pd bagsiden af omsla-

get, hvorefter i hvert fald 38
abonnenter har klaget over, at
de ikke kunne se, hvad der

skulle std pa siderne 2, 3, 46
og 47.

Det gik ud over abonnenter med
postnummer fra 9000 og opefter

samt vore abonnenter i Sverige
og Norge.
Jeg beklager dybt. Jeg har

fremsendt erstatningseksemplar
til dem, der har reklameret, og
jeg hdber at have hert fra alle,
der blev snydt.

I naeste spalte indbydes til vor
12. skriftlige auktion. Jeg wvil
gentage, at gebyret pad 15,- kr.
gar til dels porto til forsendel-
se af auktionslisten samt til
fremstilling af auktionslisten.

Neste nummer, 28. 4&rg. nr. 3,
vil blive fremsendt i slutningen
af august 1992.

Pa genher!

Holtrup

SKRIFTLIG AUKTION 1992

SIGNALPOSTEN afholder i &r den
12. skriftlige auktion over em-

ner indsendt fra bladets abon-
nenter.
@nsker du at deltage, er frem-

gangsméaden felgende:

Du indbetaler kr. 15,- pa giro-
konto: 7 10 36 54, Holtrup,
Dalbyvej 12, 2700 Brenshej og

skriver: AUKTIONSLISTE pd ku-
pon til modtager.
Herefter modtager du en auk-

tionsliste i 2 eksemplarer samt
et fplgebrev, der narmere gor
rede for reglerne.

Du overvejer tingene grundigt,
og afgiver hurtigt dine bud pa
det ene eksemplar af listen, og

returnerer dette til SIGNALPO-
STEN.

Auktionslisten ligger klar, néar
disse linier l®ses, o0g sidste
frist for indsendelse af bud er
den 15. september 1992 (os i

h@&nde denne dag, og dette krav
er helt og totalt ufravigeligt).

Meget hurtigt efter denne dato
far du auktionsresultatet med
meddelelse om, hvilke af dine
bud, der er antaget.

Du indbetaler derefter det med-
delte belpb inden 14 dage, og
far- varerne kort efter at beta-
lingen er indgéaet.

Du skal std ved dine bud indtil
1. december 1992,

Bemark, at der til hammerslags-
prisen skal tillagges 10% i salar
samt et portobeleb til forsendel-
se af varerne.

Arets auktionsliste omfatter ca.
300 numre fra 10 udbydere.

Den der kommer forst til melle..



