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”Med kunden i Centl'um“ Del 3 — Til lands og til vands

—

Af Thomas Hauerslev,
assisteret af Michael Jensen & Anne-Lise B Sgrensen

Mellem 1986 og 2000 drev DSB godstransitruten DanLink mellem Helsingborg i Sverige og Maschen i
Tyskland. Ruten gjorde op med hidtil praksis; at kore og faerge godsvogne over beelt og sund, ndr der var plads
til det i kore- og fartplanerne. Kunden var nu sat i fokus, og fik transporteret sit gods gennem Danmark til
aftalt tid og kvalitet. For at lofte opgaven, blev skinneinfrastrukturen tilpasset og nye godsferger indsat.

Her kommer tredje og sidste del af historien om DanLink, et nostalgisk tilbageblik pa DSB’s Transittrafik

i perioden 1986-2000, set igennem medarbejdernes briller.
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der til lejligheden i forhallen blev bygget en
komplet model af Lersgen og Osterport i
Marklin storrelse HO. Med Marklins model-
tog trenede medarbejderne de rangerbevee-
gelser og den sporanvendelse der skulle til,
for at fa det hele til at ga op i en hgjere enhed.
Det var sa snedigt planlagt, at handbetjente
sporskifter ,i marken®, var manuelle pd
modelbanen, og centralbetjente sporskifter
var elektriske, for at sikre starst mulig lighed
med de virkelige forhold.

Lersoen

Lersgen dbnede den 1. juli 1930 og blev
nedlagt igen den 27. februar 1967. Lersgen
station var en meget stor godsbanestation ude
pa Narrebro. Stationen blev anlagt som gods-
banegard, for at kunne aflaste Kgbenhavns
Godsbanegard. Lersgen skulle hdndtere tog
fra Nordbanen, Osterport og Frihavnen, og
hang sammen med Ngrrebro station, Lygten
station og hele omradet imellem Borgmester-
vangen og hgjbanen. Lersgen var togfalge-
station imellem Hellerup i nord, Osterport
i ost og Flintholm mod syd. Godstog til og
fra Helsinger passerede Lersgen pa sin vej
ad Godsforbindelsesbanen til Kgbenhavns
Godsbanegard.

Efter lukning i 1967, blev Lersgen i mange
ar primeert brugt til at parkere henstdende
vogne blandt andet til Sverige. Lersgen
oplevede en renassance i nogle fa ar da
DanLink dbnede i 1986. Lersgen var aldrig
en publikumsstation med perroner, men ude-
lukkende beregnet til ekspedition af godstog.
S-tog har dog siden 1934 kert igennem i spor
1 og 2 (i dag spor 11 og 12), imellem Ner-
rebro og Ryparken (Lyngbyvej), og det gor
de stadig den dag i dag.

Som stationsbestyrer skulle man have tungen
lige i munden nédr man stillede en togvej
ind pé stationen. Man ville ngdigt have et
S-tog ind, for der var ikke keretrad. Ikke
desto mindre skete det en sjaelden gang, at
der dukkede et S-tog op i spor 7, lige ud for
kommandoposten. Og sa var der ikke andet
at gore end at hdbe pa, at pantografen og
kareledningen ikke havde taget skade, og sa
ellers undskylde ulejligheden overfor pas-

Luftfoto af Osterport station sendag den 26. august 1990. Ved Langelinie ses M/ F Trekroner, som var vert for
et ,,abent hus“ arrangement i forbindelse med Kobenhavns havneuge. Om sendagen blev der normalt kun sejlet
med en frerge, hvilket skete pd skift.

sagererne, og forsgge at skubbe S-toget ud
igen med stationens MH rangermaskine.
Oprindeligt foregik hovedrangering af Dan-

Stationerne pa DanLink-ruten

Osterport
P& Osterport blev der i 1986 bygget fem helt

nye spor imellem det nye feergeleje ved Fri-
havnsstationen og Jsterport station. To af
disse spor krydsede Kalkbreenderihavnsgade,
og 40 gange i dognet matte bilerne paent
holde tilbage nér der skulle rangeres over
gaden med de lange togstammer.

Der blev bygget et nyt dobbeltsporet broklap-
system med flere sporskifter til at forbinde de

fem jernbanespor pa feergerne; broklapperne
var ogsa forsynet med sporskifter, der pas-
sede til de dengang nye storebeltsfeergers
fire spor. Dette skulle vise sig at veere en stor
praktisk foranstaltning, idet M/F Dronning
Ingrid ,,afleste indtil M/F Trekroner blev
leveret ultimo december 1986.

For starten gik den 3. november 1986 blev
togpersonale og rangerpersonale, der skulle
arbejde med de ny oprangeringsspor, ran-
gerbevagelser osv., treenet grundigt. Dette
foregik pa Lygten station pa Narrebro, hvor

Link-tog pa Lersgen, men efter tilpasning
af DSB Gods-organisationen blev det meste
rangerarbejde senere flyttet til Dsterport taet
pa Frihavnsomradet.

Under Tagensvej-broen dbnede DSB den nye
S-togsstation Bispebjerg den 29. juni 1996.
Sikringsteknisk 14 stationen inde pa Lersgen.
I dag er stort set alle spor ufarbare, og hele
omradet er under udvikling. Man kan stadig
se nogle fa SU signaler pd omrddet, men de
er naturligvis slukkede. Kommandoposten
og Post 2 er for laengst revet ned.
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Radby Ferge

Radby Ferge station dbnede i 1963, som
en del af Fugleflugtslinjen. En stor arbejds-
plads pa Lolland med ferger og tog. Redby
Ferge handterede persontog og godstog lige
fra starten, og det var muligt at fi efteriset
kelevogne.

Der blev anlagt nye sporskifter i Station Jst
iforbindelse med DanLink-forberedelserne i
1986. Kommandoposten 1a oprindelig i stue-
etagen ved faergelejet, men medio 1980’erne,
blev centralapparatet flyttet op pa farste sal i
en helt ny bygning.

Radby Feerge lukkede som godshandterings-
station da Storebeltsforbindelsen og tran-
sittrafikken blev omdirigeret til at kare via
Storebeelt. I dag er der ikke meget glimmer
tilbage, og alle sporene er naesten forsvundet
i rust, grees og vegetation. Om ca. 10-15 &r
forventes det hele at blive lukket, nar den nye
faste forbindelse til Puttgarden &bner.

Puttgarden/Maschen
Puttgarden Rangerbanegard og faergehavn

ligger pa Femern, og fungerede som trafik-
knudepunkt for bil- og jernbanetrafik siden
1963, da Fugleflugtslinjen abnede. Efter
1997, hvor DanLink-trafikken forsvandt, har
de fleste spor ligget @de hen. Kun en halv
snes gange om dagen overfores der EC-tog
med fergen, og det stiller kun minimale
krav til spor.

Syd for Hamburg ligger den store rangerba-
negard Maschen. Maschen dbnede i 1977,
og er en af Europas sterste rangerbanegarde
med over 300 km spor og 825 sporskifter
pa et areal pa ikke mindre end 280 hektar.
Groft sagt svarende til et stgrre landsted med
skinner over det hele. Stort set al trafik til og
fra Skandinavien kerer igennem Maschen,
bortset fra Volvotoget, der karte udenom.

Padborg/Godsbanegirden
Da DanLink-trafikken blev omlagt via Sto-

rebeeltsforbindelsen i 1997, blev Padborg ny
DanLink-graensestation imellem Danmark
og Tyskland, og erstattede dermed Redby
Ferges rolle. Ved omlaegningen via Padborg
blev trafikken samtidig omlagt til at kere
via Kgbenhavns Godsbanegird. Det skete
fordi de elektriske lokomotiver ikke kunne
kare ad Godsforbindelsesbanen, da en del
af strekningen blev anvendt af S-togene,
der benytter et helt andet stremsystem. Alle
DanLink-dieseltog til og fra Osterport matte
derfor ind og vende pd Godsbanegarden for
at skifte lokomotiv. DanLink-togene blev
derefter trukket af EA lokomotiverne pd
tveers af kongeriget.

Udsigt fra M/ F Oresund’s kommandobro over ranger-
arealet med de fem spor i Frihavnen omkring 1999. To
togmaskiner rangerer samtidigt.

Tunge tog blev ofte fremfort i forspand med to-tre
maskiner. MX 1028 og MZ 1448 sat har netop fundet
et hul i S-togstrafikken, og brummer op af bakken til
Norrebro station med G 40721 den 13. februar 1993.
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I Padborg mades de to stremsystemer midt
pa stationen. 15 kV, 16,7 Hz vekselstrgm
pa den tyske side, og 25 kV, 50 Hz pa den
danske side af koretraden. For de maskiner,
der kun kan kere med enten det tyske eller
det danske system, trillede togene ind pd
stationen med pantografen nede, hvorefter
togmaskinen blev rangeret veerk af en Kof
(rangermaskine).

Da Qresundsforbindelsen abnede 1. juni
2000, blev de nye 6-akslede elektriske EG
godstogslokomotiver indsat pa ruten. DSB
Gods’ litra EG var designet til at kere i de
svensk, dansk og tyske stramsystemer, sd
maskinerne kunne kore hele vejen fra Sverige
til Tyskland, uden lokomotivskift i de forskel-
lige strgmsystemer.

Sporshunten Snoghgj—Taulov

Banen mellem Snoghgj og Taulov var en del
af landanleggene til Storebeeltsforbindelsen,
og dbnede 1 1993 som en shunt mellem ba-
nen fra Odense til Fredericia med banen fra
Fredericia til Kolding. Herved slap man for
at lebe om 1 Fredericia.

I forste omgang var sporshunten blot teenkt
til godstog, og bade Snoghej og Taulov
blev af sparehensyn forgreningsstationer i
niveau. Men med tiden kom der ogsé direkte
persontog pé streekningen mellem Odense og
Kolding, og det kan godt give trafikdisponen-
ten grd har, nér et godstog mod syd skal pd
tveers af hovestraekningen i utide.

VS EIER

Danlink

Rangerbanegdrden i Maschen syd for Hamburg var endepunktet for DanLink-togene. Stationen handterede i starten
af 1990’erne dagligt ca. 8.000 godsvogne, og ekspederede ca. 125 godstog mod syd og ca. 75 godstog mod nord.

Rullende materiel — Maskiner

DanLink-godstog var nogle meget store og
tunge godstog. Kereplanskontoret havde
anvendt traektabeller for MZ I (MZ 1401-
1410) og II’s (MZ 1411-1426) maskinkraft,
til at beregne hvor lang keretid DanLink-
godstogene skulle bruge imellem Radby og
Osterport og omvendt. Kareplanerne var
designet til en belastning af maskinen med

1800 ton ,,pa krogen* og en kerehastighed pa
maks. 100 km/t. De to ferste serier af MZ-
lokomotiver havde 3300 hestekraefter. Serie
11T og IV havde begge 3900 hestekrefter, og
var derfor de kraftigste maskiner. Endvidere
var serie IV (MZ 1447-1461) ogsa den mest
stajsvage MZ-type DSB havde, og det blev
besluttet at alene MZ IV skulle bruges pa
DanLink. Senere fik ogsa MZ III (MZ 1427-
1446) tilladelse til at kere DanLink-godstog.

De forste ar foregik oprangering af DanLink-tog pa rangerstationen Lersoen. MZ 1457 er netop ankommet med G 9776 fra Osterport lordag den 27. marts 1993. MX
1014 0g MZ 1447 er ved sette tog G 42200 sammen til Gent, og gar alt vel, kan toget sendes afsted mod Rodby Feerge kl. 19.34. MH 376 havde rangertjansen denne dag.
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En rangermaskine type BR 360 rangerer fra feergen i Puttgarden i slutningen af 1980’°erne. Et godstog matte
normalt fores over i to-tre i ombeeringer, sa der var nok at se til for rangerpersonalet i savel Rodby som Puttgarden.

Hyvis der var mere end 1800 ton gods pa feer-
gen, og dermed 1 godstoget, ville toget ,,tabe
tid“ under kerslen. Med andre ord ville toget
blive forsinket, fordi det var for tungt. Det
kunne man kompensere for, hvis et ekstra
lokomotiv blev sat foran toget.

DSB valgte at bruge de mindre MX-lokomo-
tiver fra 1960’erne til at supplere MZ’s traek-
kraft, og derfor blev et antal MX-lokomotiver
holdt i live laenge efter at persontrafikken
holdt op med at bruge dem. Det var ikke
usadvanligt at se op til tre maskiner traeekke
et tungt DanLink-tog pa op til 2500 ton.
Et imponerende syn, og ikke mindst en
imponerende lyd, ndr disse General Motors
lokomotiver kerte i trin 8 ned over Sydbanen
imellem Ringsted og Redby Feerge (og om-
vendt naturligvis).

1994 var et af de bedste ar, hvor der var s
meget tryk pa ruten, at mange tog med en

belastning pa 2500 ton ikke var unormalt.
Nogle enkelte tog fra Sverige bestod ofte
kun af 25-26 vogne lasset med stalcoils til
Frankrig, og som vejede godt til.

Ofte var der sd meget gods pa en ferge, at
det var ngdvendigt med et forspand — altsa,
at kare med mere end én togmaskine foran
et DanLink-godstog. Forspand blev bestilt
hos maskinlederen i Driftscentralen. Serligt
gjaldt det togene 45769 og 40725, der korte
om natten. Der var sa meget , luft“ i kare-
planen, og plads pa sporene, at der ingen
konflikter var med persontog. En enkelt MZ
kunne uden problemer holde kereplanen
med den belastning — hele vejen fra Lersgen
til Radby.

Pé et tidspunkt blev der stillet spgrgsmal
fra lokomotivferernes side vedrgrende den
store belastning af MZ-maskinerne, idet
de ikke kunne komme op ad bakken fra

Coilvogne med stdlcoils, valset stdl i ruller, pa broklappen i Frihavnen.
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Lersgen imod Ngrrebro station 1 Keretrin
4 (ud af 8). Nogle lokomotivfgrere havde
fejlagtigt faet den opfattelse, at hensynet
til naboerne 1 Bregneradgade beted, at de
maksimalt matte kore i trin 4. Med Maskin-
tjenestens mellemkomst blev det meddelt
lokofererne, at de sagtens matte kere i trin
8 (fuld kraft), men at de ikke matte kore
hurtigere end 40 km/t ,rundt om husene*
(pé@ Godsforbindelsesbanen). Maskintjene-
sten gav samtidigt tilladelse til at en enkelt
MZ kunne belastes med 2500 ton — uden
forspand! Kgrsel med 2500 ton kreevede dog
dispensation hver gang, selvom belastningen
stod i TKQ (Tjenestekereplan Dst). Det var
helt nyt, og treektabellerne for MZ I1I og IV
blev herefter opdateret. Fire linjer i et brev
om godkendelse af belastning af MZ med
2500 ton togveegt fra Maskintjenesten til
DanLink var reelt ogsa dedsdommen over
MX-lokomotiverne. Der var ikke laengere
brug for de mindre maskiner. Mange blev
herefter solgt til private jernbaneoperatagrer
i Danmark og Sverige, hvor mange stadig
kerer med godstog.

Transitgodstogene er i dag som dengang be-
naevnt GD tog i tjenestekgreplanerne (G for
gods, og D for DanLink), selv om DanLink
ikke eksisterer leengere. MZ-lokomotiverne
er naesten alle sammen udrangeret, kun gan-
ske fa& maskiner karer godstog i dag.

Rullende materiel — Vogne

Godsvogne i Europa er alle sammen af
samme UIC-vognstandarder. Hvis en Ita-
liensk vogn skal repareres i Danmark, kan
det lade sig gare fordi komponenterne er de
samme overalt i Europa.

Hovedtyperne (hovedlitra) er som falger:
almindelig &ben vogn med heje sider
speciel aben vogn med hgje sider
almindelig lukket vogn

speciel lukket vogn
temperaturreguleret vogn/kelevogn
almindelig fladvogn med lave sider
speciel fladvogn (containerbeerevogn)
dben vogn velegnet til blandt andet
transport at traekaevler. Meget brugt i
Sverige

almindelig fladvogn med lave sider
og bogier

speciel fladvogn med bogier (bl.a.
containerbzrevogn, barevogne til
coils og lastbiler)

lukket vogn med tag som kan abnes
specialvogne til f.eks. transport af
transformatorer

* Z tankvogne
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Vognene i DanLink-togene var en blanding
af specialiserede udgave af alle standard
vognene. De dbne vogne var typisk Litra
Eaos, Rs, Lgns, Sgns, Sdgkms og Rens.
Hovedtyperne L, R og S blev brugt til bae-
revogne for containere. En hel gruppe af S
vognene anvendes ogsa til transport af stal 1
plader og coils. De lukkede vogne var typisk
Habis og Habins, som er de store 4-akslede
vogne med store skydedgre, sd en gaffeltruck



kan kere ind og ud med paller. Ogsd Tbis
vogne blev flittigt anvendt. En stor gruppe
vogne var tankvognene til flydende gods,
kemikalier mv.

Alle vognene var forsynet med et 12-cifret
nummer, der var unikt for hver enkelt vogn.
Vognene kunne slas op i GTS eller de tilsva-
rende udenlandske EDB-systemer. Num-
meret angav hvilken vogntype det var, hvor
den herte hjemme, hvor hurtigt den kunne
kare og hvor den matte kare osv.

21 86 225 0 476-3 angiver, at det er en stan-
dard H-vogn dansk RIV-merket vogn (86)
med en akselafstand pa 12-14 meter, med
sidedgre, der kan dbnes.

Vognenes vagt athang af hvor meget gods
der var leesset. En Habis kunne f.eks. lesse
naesten 60 ton gods, sa akseltrykket kom op
pa omkring 20-22 ton. Vognens egenvaegt var
ca. 20 ton. 22 fuldt leessede Habis vogne var
ganske enkelt et helt godstog pa 1800 ton.
Meget imponerende efter danske forhold.

I starten af DanLinks levetid var det hoved-
sageligt to-akslede vogne der blev transpor-
teret pd ruten. Dette menster endrede sig 1
retning af store og lange fire-akslede vogne,
der kunne transportere meget store mangder
gods 1 samme vogn.

Fzergerne pa Qresund

En af hjgrnestenene i DanLink-systemet,
var den nye feergerute imellem Frihavnen og
Helsingborg. SJ og DSB indkgbte hver iser
en ny feerge til ruten. Faergerne var de hidtil
stgrste, der havde sejlet i DSB-regi. Hver
feerge havde fem jernbanespor pd deakket,
og de kunne begge sejle et helt godstog over
Sundet pr. tur. Et godstog i Danmark kunne
maksimalt veere op til 835 meter langt, og det
kunne begge faerger nemt rumme. Togleengen
ibade Tyskland og Sverige er noget kortere.
Begge faerger var designet til at tilbageleegge
ruten pa 109 minutter (1:49), og udveksle 800
meter godstog pd kun 35 minutter i havnene.

Den svenske fzerge blev dabt M/F Oresund.
Den danske feerge blev debt M/F Trekroner
den 6. oktober 1986. Gudmoder var Jenny
Furback, datter af SJ’s generaldirektar Bengt
Furbéck. M/F Trekroner havde 807 meter
spor og M/F Oresund havde 816 meter spor.
Den lille forskel pa ca 9 meter spor, betad at
afregning af fragt blev beregnet pa baggrund
af et fordelingstal.

DSB kebte M/F Trekroner brugt. Feer-
gen blev overtaget af DSB den 1. januar
1986, hvorefter den blev sendt til Nakskov
Skibsveerft for at blive ombygget til jernba-
nefaerge i marts 1986. Den skulle forlaenges
med omtrent 30 meter og geres klar til at
sejle med godsvogne i dansk farvand. Bl.a.
skulle der bygges hydrauliske sporskifter pa
fergedekket, og de to yderste spor skulle
kunne skubbes sideleens med vogne stdende
pa sporet. Faergen havde oprindeligt sejlet i

Jermbanen

Danlink

M/F Trekroner pa vej ud af Kobenhavns Havn med Langeliniekajen om styrbord. Bemaerk DanLink-logoet pd

siden af feergen.

varme afrikanske farvande som bilferge, og
da vinteren 1986/87 meldte sin ankomst med
strenge frostgrader i en lang periode, sa matte
den tages ud af drift i uge 46 i november 1987
for at fa rerene isoleret.

M/F Trekroner blev ikke klar til abningen, s&
i stedet for blev M/F Dronning Ingrid sejlet
fra Storebeelt til Presund. ,,Dronningen*
var derfor dansk DanLink-feerge helt frem
til den 21. december 1986, da M/F Trekro-
ner endelig var klar til at sejle. Den svenske
feerge M/F Oresund, var en nybygning og
blev leveret til tiden den 3. november 1986.

Den officielle indvielse foregik pa en solrig
mandag morgen i Kabenhavns Frihavn den
3. november 1986 klokken 08:12. Den forste
afgang var tur 51081 med M/F Dronning
Ingrid, og den forste ankomst var M/F Ore-
sund, der steevnede ind lidt over halv ti, ca. 20
minutter for planmaessig ankomst kl. 10:01.

M/F Trekroner blev prasenteret for of-
fentligheden pd Langelinie for den blev
indsat pd DanLink-ruten. M/F Trekroner
blev flere gange anvendt som ,,aben faerge*
péa Langelinie, bl.a. den 1. september 1991
hvor DSB bed kunderne velkommen
ombord for at se materiel og udstilling
om DSB.

Ved en oplaegning i uge 46/november 1987
blev brovingerne lukket (Kommandobro
i hele fergens bredde). Fergen blev al-
lerede under ombygningen forsynet med
en ny bovpropel. Det gav dog betydelige
problemer, da ingenigrerne havde regnet
forkert pa kW-balancen pa de nye hjel-
pemotorer. Der var ikke effekt nok til den
nye bovpropel, sd det var ngdvendigt sent
under ombygningen at indbygge et nyt
hjeelpemotorrum i agterste lastrum, og der
installere en ekstra hjelpemotor, der kun
leverede el til den nye bovpropel.

Sporstopperne i stavnen pd M/ F Trekroner havde kobling til at sikre vognene.
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Den mdaske mest elegante DSB Feerge nogensinde; M/ F Danmark pd overfarten Rodby—Puttgarden. Feergen havde

en samlet sporlengde pd 342 meter fordelt pd tre spor.

1 1997 overtog det nye Scandlines-selskab
eresundsfaergerne, og de fjernede DanLink-
logoet pd siden, og erstattede det med et
»Scandlines“-logo. Den sidste tur foregik
med M/F Trekroner, pd en regnvad eftermid-
dag den 30. juni 2000, dagen for &bningen
af den nye Jresundsbro. Mange mennesker
associeret med faergerne var medt op for at
sige farvel til ruten. Bl.a. to generaldirektarer
Peter Langager og Henrik Hassenkam samt
direktoren for Kgbenhavns Havn, Henning
Hummelmose. En udvalgt skare af gaesterne
fik lov at sejle med over til Helsingborg, hvor-
fra de blev fragtet tilbage til Kgbenhavn i bus-
ser via Helsinggr. Under normale omstaen-
digheder havde M/F Trekroner kun plads til
12 passagerer, sd Sefartsstyrelsen havde givet
serligt tilladelse til flere passagerer denne
dag. M/F Oresund kunne dagligt rumme
flere passagerer og blev jevnligt brugt til
meder, da feergen ogsa havde en rummelig
kantine. Som et kuriosum kan det naevnes,
at M/F Trekroner ogsa havde en pool pd

daekket, da feergen oprindeligt var bygget
til at sejle i varme nordafrikanske farvande.
Feergernes afgangstider (Turene 52 var fra
Helsingborg, og turene 51 var fra Frihavnen):

52/51010 01:00
52/51032 03:24
52/51054 05:48
52/51081 08:12 52/51201 20:12
52751103 10:36 52/51223 22:36
samt pd sendage 51181 18:11

52/51130 13:00
52/51152 15:24
52/51174 17:48

Om segndagen sejlede der kun én ferge. I
en enkelt periode, hvor der var usaedvanligt
meget gods pd ruten, sejlede der to faerger
om segndagen.

I industriferien var sejlplanen reduceret, og
der blev kun sejlet med én faerge. Den anden
feerge blev sendt pa planmeessig veerftsophold.
Nar der kun var én feerge, blev der sejlet i M/F
Trekroners omleb, fordi det passede bedst
med de fleste TEEM-forbindelser (40xxx to-

Den tomme Svenske Hbis-vogn efter at den var lofiet pd land. Bemaerk at den er helt trykket sammen pga vandtryk-
ket. Vognens nummer var: 21 74 225 3 065-9.

AJ[SIanNeH Ssewoy],
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gene — se DanLink kereplan september 1992
- maj 1993) pd www.hauerslev.com/danlink.
Efter lukningen af ruten, blev faergerne
solgt. M/F Trekroner sejlede til Nakskov for
oplegning, og Scandlines gik i gang med at
selge badden. M/F Oresund blev ombygget,
og sejler i dag pa Dstersgen imellem Sverige
og Polen under navnet ,M/F Wolin“, og
M/F Trekroner er forelgbigt endt i Tyrkiske
farvande, hvor den under navnet , M/F Er-
deniz* stadig sejler med godsvogne.

Fargerne pa Ostersgen

Faergetrafikken pa Ostersegen blev varetaget
af DB med tyske faerger og DSB med danske
feerger. Forskellen pa fargerne var tydelig
i udseende. De danske faerge var malet i
standard sort skrog med hvid overbygning
og skorstene i de klassiske farver, sort og rad
med et hvidt band. De tyske faerger var bld
med hvid overbygning.

P& Ostersgen imellem Redbyhavn og Putt-
garden sejlede der seks faerger om vinteren
og syv feerger om sommeren. Alle faergerne
var tresporede, bortset fra den ,,rene* bilfaerge
M/F Lodbrog, der kun sejlede personbiler,
busser og lastbiler. Det tyske faergerederi
havde indsat den gamle feerge M/F Theodor
Heuss fra 1957, der kun sejlede med gods.
Den var samtidig velegnet til at sejle med RID
gods. RID gods (farligt gods) kraevede ekstra
sikkerhedsforanstaltninger. Det var oprinde-
ligt planlagt at feergen skulle udrangeres og
var i 1986 allerede taget ud af drift, men den
blev genindsat i rutefart for at sejle DanLink-
vogne over Femern baltet. Desuden havde
tyskerne den eldre feerge M/F Deutschland
fra 1972 og endelig den nybyggede M/F Karl
Carstens fra 1986, der var den hidtil starste
ferge imellem de to lande. DSB Rederi havde
indsat M/F Danmark (1968), M/F Dronning
Margrethe I1(1973), M/F Prins Henrik (1974)
og bilfeergen M/F Lodbrog (chartret 1988).

Overfart af DanLink-togene var aftalt imel-
lem DanLink og rederierne, sé fordeling af
plads imellem biler og tog 1 helt fast. Over-
farten af alle DanLink-togene foregik dagnet
rundt, og det var bl.a. aftalt, at man ikke
overfarte persontog sammen med godstog.
Man overforte heller ikke mere end to spor
med godsvogne ad gangen. Ferger fra Putt-
garden havde faeergenumre, der startede med
6 og fra Radby Faerge startede feergenumre
med 5. F.eks. var ferge 6180 afgangen fra
Puttgarden k1 18:10, og feerge 5213 fra Redby
Faerge afgangen ki 21:35.

Ud over den regelmessige maengde af per-
sonbils- og lastbiltrafik, var der ofte mange
turistbusser med f.eks. skirejsende pd vej til
Alpernes skiparadis. Her blev der fra hver
side gjort meget for, at disse skibusser blev
overfort pd en dansk feerge fra Radby Feerge,
sd passagererne kunne kebe ind i danske
restauranter og taxfree butikker. Det samme
gjorde sig geeldende fra tysk side, nar alle
busserne kom retur fra Alperne. Sa skulle
gaesterne nyde de tyske Jagerschnitzler i
restauranten i stedet for en dansk hakkebgf.



Trafikale uregelmessigheder

Blandt de mest dramatiske haendelser og ulyk-
ker var pésejlingen af faeergen M/F Dronning
Margrethe IT ud for Lollands kyst. En coaster
vaedrede feergen kl. 3 om morgen den 14.
marts 1991. Et par timer senere sejlede kaptaj-
nen feergen pd grund, da det blev konstateret,
at den var ved at synke. Vogndakket stod
fuldsteendigt under vand og alle vognene og
biler var meget beskadigede. Alle blev reddet,
bortset fra en medarbejder i kiosksalget, der
menes at veere faldet ud af hullet i skroget, der
opstod ved sammenst@det med coasteren. Det
var en meget tragisk historie.

Den 19. april 1989 blev DanLink-godstog GD
845764 afsporet 1 Glumsg. Et sporskifte var
defekt, sd toget blev ledt ind pa et sidespor og
endte i en sporstopper. Foran sporstopperen
stod der en trolje, der blev knust af MZ 1461.
Der var heldigvis ingen personskade. Det
var en mandag morgen, og toget bestod af
tomme private vogne, pa na&er vogn nummer
to, der var en vogn med to tankcontainere
fyldt med rgdvin.

11992 faldt en Hbis vogn i vandet i Frihavnen.
Pga. en defekt radio, og dermed manglende
kontakt imellem rangerleder og lokomotivfe-
rer, blev en stribe tomme Hbis vogne ved 22
tiden skubbet ud over broklappen i Frihavnen
af en MZ. En enkelt vogn endte pa bunden
af lejet, som er ca. 10 meter dybt. Naesten i
samme gjeblik ankom M/F Oresund, men
naede at sld bak, og blev vist nok ikke ramt
af vognene. Michael Jensen, der havde bag-
vagten den aften, kerte ned til feergelejet og
erindrer hvor imponerende det var at se hvor
hurtigt den tilkaldte krantjeneste og dykkere
var kommet til stedet. Krantjenesten fik hevet
vognene op igen. Den vogn der havde ligget pa
bunden af havnen blev skrottet pa stedet. Vog-
nens dere var helt trykket ind og var naesten
foldet helt sammen pga. vandtrykket. Vogn

Jermbanen

nummer to hang ud over kanten, og havde
ikke lidt s meget skade. DanLink-togene
hobede sig op helt ned til Hamburg, idet
man ventede pa at vognen blev hevet op fra
feergelejet og fjernet fra broklappen. Timerne
gik og det blev nat, og igen og igen blev de
bedt om at komme med et bud pa hvornar
trafikken kunne genoptages. Togene stod stille
i Danmark og Tyskland imens man ventede.

Meldingen fra Banetjenesten var, at klappen
matte have taget skade, men da det endelig ud
pa morgenen blev muligt at efterse broklappen
viste det sig, at hverken klap eller wirespil have
taget skade. Pludselig ved 4 tiden tidligt om
morgenen gik en tilsynsforende ned under
klappen, og kikkede pa broklappen, hvorefter
han efter mindre end et par minutters visuel
undersggelse, blot sagde til Michael Jensen:
,,Ok, I kan bare kare*. DanLink-trafikken blev
forsinket 6-9 timer.

Pointen var, at hvis man fra starten havde sagt
,, I kan bare kore”, ville der ikke veeret opstaet
en ko af vogne. Nu var der et ,,vakuum®,
fordi det hele blev stoppet. Banetjenesten var
naturligvis bange for at kare pa en defekt klap,
og derfor muligvis métte traekke tilladelsen
tilbage. Det ville de ikke risikere, og det ville
veere sveert at forklare, at DanLink-Info var
klar til at disponere her.

Et godstog pa vej til Sverige kolliderede den
25. september 1992 om morgenen med et
holdende persontog i Naestved. En fireakslet
tankvogn med 54 ton Acrylonitril sprang
leek, og al trafik igennem Naestved station
blev standset i flere dage. 400-600 liter 1gb ud
af tankvognen, og 24 personer blev bragt til
Naestved sygehus til observation for forgift-
ning. Kemikaliespecialister fra Hamborg kom
til Neestved, og temte og sikrede tankvognen.
DanLink-tog stod stille i Sverige, Danmark
og Tyskland imens myndighederne fik sikret
mennesker og materiel i Naestved.

Danlink

Efter ulykken blev der ryddet op, og ind-
holdet af vognen blev pumpet over i nogle
andre containere, som blev hentet pa lastbil
i Hamborg i Tyskland. I 3-4 ar efter ulyk-
ken blev der pumpet forurenet vand op fra
ulykkesstedet.

M/F Oresund tabte pa et tidspunkt en af
skruerne, og matte en periode sejle med
nedsat fart, imens M/F Trekroner sejlede
i sit eget omlgb. Trods en stor eftersegning
pa bunden af Qresund blev skruen aldrig
fundet, og ligger der den dag i dag som et
varigt minde om de store jernbanefarger.

Efterskrift
30 ar senere

Det var et fantastisk puslespil for alle impli-
cerede at fi DanLink til at kere, lige fra afta-
leindgdelse med kunderne, laesning i Sverige
og til levering i de store industriomrader i
Tyskland, Frankrig og Benelux. Overvagning
af trafikken, disponering af maskiner, og
samarbejde med lokomotivferere og stations-
bestyrere. Afregning af tariffer, reparation af
udsatte vogne, rangering 1 al slags vejr ved
feergerne. Stationsbetjente og faergeperso-
nale, der skulle arbejde pé flere forskellige
sprog i samarbejde med fremmede baner.

DanLink-epoken har for mange af de forhen-
vaerende medarbejdere — ikke mindst dem pa
Kalvebod Brygge — betydet lange venskaber,
der stadig holder. Flere medarbejdere ses pri-
vat den dag i dagiforskellige kredse, og deler
interesser som f.eks. rejser, vinsmagning,
film, mad og skovture, kultur og ikke mindst
modeljernbaner, hvor DanLink-togene stadig
karer — ofte under hgjtraben og klirren med
olflasker. Tiden med DanLink betad meget
for mange, og flere ser, pa hver deres méde,
tilbage pa den periode i deres arbejdsliv som
vaerende den bedste i DSB. 2
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