Af Tommy, O. Jetisen

MA465+AM 501 + BM 521
+ Bs 489 som LKR tog 304
fra Nowa S6i, er netop afgdet
med sin karakteristiske hylen

fra Keblewo mod Wolsztyn
den 19. oktober 1993. Foto:
Tommy O. Jensen.

Kort tid efter MA var ophart med at kere lyntog, blev
de parkeret pa centralveerkstedet ved Godsbanegarden
i Kgbenhavn med henblik pa salg til udlandet - de dan-
ske privatbaner havde bestemt ikke behov i disse ret-
ninger - ikke engang OHJ! Mindsteprisen blev sat til 5
mill.kr, som de 10 halvtog var blevet vurderet til. Flere
mere eller mindre serigse kabere viste interesse for tog-
seettene, men feelles for alle henvendelser var, at de lab
ud isandet. Og det var vel ikke uden grund, for selvom
lyntogene stadig tog sig pene ud indvendig efter mo-
derniseringen 1 1984, var de mekanisk nedslidte. Bo-
gier, undervogn, motorer og elektrisk udrustning
treengte til en grundig renovering, for lyntogene atter

Seks MA-stammer hensat pd Warnemiinde Werft den 6. august 1992, inden transporten gik videre mod
Polen via Sczcezin. Fra venstre ses MA 465 + 470, leengste borte MA 468 + 469, og udenfor billedet MA
461 + 466. Foto: Jorgen Stibro Andersen
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kunne keore tog igen. Selv Jernbanemuseets togsaet var
ikke kereklart og stod blot udstillet udenders side om
side med Frichs-lyntoget i Odense.

1 foraret 1991 var DSB’s talmodighed brugt op, og
det besluttes at lade alle togene ophugge. Der lad et ra-
maskrig fra befolkningen og pressen, da de fik nys om
historien. Resultatet blev en forelgbig benadning.
Mellemvognene kortes i starten af juli 1991 til Redby
Faerge for afsides opbevaring, mens motorvognene for-
blev ved centralverkstedet fortsat ventende pa en keber.

Lubuska Kolej Regionalna - LKR

Samtidig med DSB udvidede trafikudbudet med de nye
IC3-tog, stod det anderledes slgjt til 1 de nye gsteuro-
pxiske demokratier. I Polen foragedes maengden af
privatbiler hastigt pa bekostning af jernbanerne. Det
statslige jernbaneselskab PKP havde, som folge heraf,
planer om at indstille driften pa flere tusinde km side-
baner som folge af hastigt voksende underskud iser i
den vestlige del af landet. Her 14 jernbanenettet af hi-
storiske arsager ganske fintmasket, og netop at regio-
nen var mere velstillet end det avrige Polen, gjorde at
mange skiftede toget ud med bilen.

Planerne vakte mildest talt ikke begejstring i omra-
det, men grundet den gkonomiske situation, stod PKP
fast pa beslutningen. De amtslige myndigheder i Zielona
Gora barslede derfor med en plan om at overtage og
sikre togdriften pa en rackke 20 lukkede og luknings-
truede straekninger ud af de ca. 470 km, som PKP havde
planer om at lukke i regionen.

Den 19 juli 1991 var der et made mellem PKP og
amtets repraesentanter om overdragelse af disse straek-
ninger til amtet. Allerede pa dette mgde blev det be-
sluttet at gennemfare strackningstekniske og gkonomi-
ske analyser, som efterfolgende blev forestiet af PKPs
og amtets tekniske afdelinger.
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Samtidig fik man opsnuset, at der i Danmark stod
hensat ti overfladige motorvognsset, der efter polske
forhold var moderne og sardeles luksurigse. At fa fat i
dem vil vere et virkelig scoop, som i bogstaveligste
kunne seet fart i de nye privatbaner. Henover somme-
ren blev der etableret formelle kontakter til DSB via
Herning Autolager, som solgte lastvogne pa det nye
polske marked, der var opstaet efter murens fald i 1989.
Efter leengere forhandlinger blev der fastsat en pris pa
1.500.000.000 ,,gamle* zloty, svarende til 750.000 dan-
ske kr for de 10 motorvogne og 29 mellemvogne.

Lyntogene szlges til Polen

Daverende trafikminister Kai Ikast bakkede op om
ideen, og ved mellemkomst fra IM@ (Den intermini-
sterielle Pstfond) lykkedes det at fa en bevilling pa 1,5
mill.kr til keb af MA-lyntogene og tilhgrende uddan-
nelse. Ogséa den danske stat - gennem Danida - satte
midler af'til skoling og konsulentvirksomhed for at leere
polakkerne at oprette og drive et jernbaneselskab. Ud-
over DSB, som solgte materiellet, var en reekke privat-
banerne, herunder OHJ-HTJ, med i en stor del af ud-
dannelsen af neglepersoner, der skulle veere med i den
daglige ledelse og styring af LKR. Daverende trafikin-
spektar Ole T. Sejersen, stod for nogle af disse kurser
sammen med direkter Finn B. Henningsen. Derfor var
OHJ-HTJ’s logo ogsa med pa nogle af LKR’s papirer
og tog. Folkegaven, som trafikministeren kaldte pro-
jektet, fik megen ros og anerkendelse af pressen og be-
folkningen. Nu kunne de tidligere sa atholdte lyntog
atter komme til veerdighed i vores “nye” naboland!

To halvtog (MA 462 og 463) blev sat ngdterftigt 1
stand henover efteraret og prevekert bl.a. til Nastved
og Radby i november og december 1991. Togene blev
overdraget ved en lille hgjtidelighed pad Kgbenhavn H
den 10. marts 1992, hvorefter de blev sendt via Gedser,
Berlin og Frankfurt a.d. Oder til deres nye hjemsted 1
Zielona Gora. Den formelle overdragelse til jernbane-
selskabet "Lubuska Kolej Regionala” (LKR) skete den
16. marts 1992, hvor bl.a. den danske trafikminister og
generaldirektor Peter Langager deltog.

De resterende 8 MA-vogne og mellemvognene, pla-
ceret i Radby, skulle efterfalgende transporteres til Po-
len, hvor de skulle istandseettes pa PKP centralvaerksted
1 Czerwiensk. Transporterne var 1 gvrigt ganske proble-
matiske; lyntogene var nedslidte og udviste adskillige tek-
niske problemer under flytningen fra Radby til Polen.

Istandseettelsen af de bedagede danske lyntog tog
ogsa leengere tid end forventet. Ganske vist havde LKR
faet et stort laes reservedele med fra centralvaerkstedet i
Kabenhavn, men da motorer og maskindele for laengst
var gaet ud af produktion, skulle mange dele
specialfremstilles pa ny. Ligeledes skulle alle bogier have
et stort eftersyn, idet fjedrene var udtjente. Indvendig
istandsettelse af mellemvognene skete ved central-
veerkstedet i Czerwiensk, hvor LKR havde base, mens
tekniske eftersyn skete pa centralveerkstedet i Poznan.
I gvrigt et noget utaknemmeligt job, da alle drifts- og
vedligeholdelsesbager kun foreld pa dansk, ligesom re-
servedelene ikke var opmaerket.

Efter istandsaettelsen blev togene pravekert pa den
opgraderede streekning mellem Poznan og Zbaszynek,
hvor man ndede maksimal hastigheder pad 200 km/t
mod en de forventede 160 km/t som togseattene oprin-
delig var bygget til!

Driften starter op

Den 8. oktober 1992 blev Lubuska Kolej Regionalna
(LKR) godkendt til etablering som aktieselskab (A/S),
hvor Zielonagorskie Amt ejede 99% af aktierne. I

Herover: Det forste MA-togseet (MA 463 + AM 503 + BM 523 + BS 484 + BS 486 + BMk 533 + AM 502 +
MA 462) ankommer her for egen kraft til Zielona Gora den 16. marts 1992, hvor overdragelsen blev marke-
ret. Foto: Jorgen Stibro Andersen.

Lokomotivforer Marian

Krojewski afprover forer-

pladsen pa MA 463. Alle
skilte er dog pd dansk, sd der
ma geaettes og forklares med
fingersprog, hvilken funktion
lamper og omskiftere har.

Foto den 16. marts 1992 af
Tommy O. Jensen.

Efter den officielle overdra-
gelse af toget blev de frem-
madte i Zielona Gora budt
pdenprovetur til Czerwiensk
og retur. Her er et kig ind i 2.
kl. vognene, som tages i gje-
syn af de kommende pas-
sagere.

Den officielle overdragelse af det forste MA-lyntogsscet skete under stort fremmeode i bidende kulde i Zielona
Gora. Her er trafikminister Kaj Ikast sammen med LKR s direktor Tadeusz Tomczyk pd vej til mikrofomerne.
Bagved ses BS 484 (th) og BS 486. Fotos den 16. marts 1992 af Tommy O. Jensen.
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Nyt og gammelt modes i Wolsztyn, overst er MA 469 og 0149 81 netop ankommet tidligt om morgen den
18. oktober 1993. I midten PKP standarddiesellokomotiv SU45 057 0g MA 465 den 17. oktober 1993.
Begge fotos: Tommy O. Jensen. Herunder passerer MA 466 under udkorsel fra Wolsztyn den 31. juli 1993
mod Sulechow, mens Fiat Polski 126 venter utdlmodig pd at komme videre. Foto Ole-Chr. Munk Plum.

forhandlingsprocessen mellem PKP, LKR og Amtet
blev de streekninger, som LKR skulle overtage, udpe-
get. LKR fik 277 km straekning 1 staerkt varieret teknisk
stand. En streekning mellem Wolsztyn og Nova Sol var
irimelig stand, de gvrige blev lukket. Men selvom LKR
nu bade have materiel og infrastruktur til disposition,
var der alligevel lang vej til en pabegyndelse af driften.

Der manglede:

- Godkendelse af selskabet til persontransport,

- Aftale med PKP/Transportministeren om bortfald
af betaling for anvendelse af infrastruktur

- Certificering af togmateriellet til drift i Polen

- Dokumentation for sikkerhedsledelse

- Aftale om overtagelse af magasiner og vaerksteder i
Czerwiensk

- Koreplaner

- Aftale med PKP om godstransport som
”feederlines” til PKPs godstog.

I maj 1993 var fem togseaet godkendt af PKP og ved at
veere klar til drift, hvorfor LKR meldte sig klar til at
trafikere en raekke sidebaner pa i alt 366 km rundt om i
Lubuska-regionen fra kareplansskiftet den 23. maj 1993.
Tillige skulle der kares yderligere 553 km straekninger,
hvor PKP i1 forvejen karte, bl.a. weekendeksprestog til
Krakow.

Selskabet radede over 59 ansatte, heraf 12 pa deltid.
Togene var 2 mandsbetjente, en lokomotivfarer og en
togfarer. Da der ikke pa stationerne var billetsalg, havde
togfereren fortrykte billetter med, som blev solgt un-
dervejs. Endvidere havde han til opgave, at manuelt
lukke og abne overkgrsler med bomme under tog-
passage. Ganske vist havde LKR faet tilbud om at over-
tage overtallige automatiske overkerselsanlaeg fra Dan-
mark kvit og frit, men dem ndede LKR desvaerre ikke
at modtage for selskabet gik konkurs.
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LKR havde i gvrigt store problemer med at over-
tage infrastrukturen. Aftalen var, at PKP skulle lases
fra sine forvaltningsopgaver og dermed fore
infrastrukturen , tilbage“ til Staten, som der efter skulle
overdrage den til Amtet og dermed LKR. Der fandtes
imidlertid ikke tilstraekkeligt lovgrundlag for transak-
tionen. PKPs forventninger til overdragelsen var, at alle
opgaver vedr. infrastruktur, bygninger, driftsvendte in-
stallationer, medarbejderbygninger (i meget darlig
stand) og sagar kolonihaver skulle overtages af amtet.
Dette var naturligvis ikke var i amtets interesse. Par-
terne uenighed skulle senere vise sig at fa indflydelse
pa LKRs mulighed for at opna andre aftaler med PKP,
f.eks. om etablering af godstrafik i LKR-regi.

Kareplanerne pd LKR’s streekninger var mildest talt
elendige, idet de var opbygget efter at fa optimal trafik
ud af tre omlgb og samtidig deekke alle de streekninger
LKR havde faet lov til at trafikere af PKP. Og straek-
ningerne heorte ikke til bedste med en maks. hastighed
pa mellem 40 og 60 km/t, og passagerunderlaget var
tyndt. Dette betad folgelig en reduktion i antallet af
tog pa de bergrte streekninger. Hvor der eksempelvis
indtil kereplansskiftet kerte 7 dobbeltture pd Wolsztyn-
Sulechow og 5 dobbeltture mellem Wolsztyn og Nova
Sél pa hverdage, begge streekninger endda med 100%
damptrukne tog, var trafikken nu reduceret til 3 hen-
holdsvis 2 dobbeltture. Den nye kareplan var en sale-
des en klar passagermessig forringelse, som selv de i
polske gjne elegante MA-tog ikke kunne rade bod pa.

De elendige kareplaner erkendtes relativ hurtigt, for
ved overgangen til vinterkgreplanen den 26. september
1993, blev kereplan udvidet til 4 dobbelture pa sével
Nowa So6l- som Sulechow-straekningen. Samtidig ind-
stilledes trafikken pa Kolsko-Slawa Sl. og Kozuchdéw-
Niegoslawice, og reduceret til 2 dobbeltture pd
Toporow-Sieniawa Lub. Men skaden var allerede sket,
de fleste passagerer pa ”hovedstreekningerne” havde
hurtigt fundet nye transportmidler i form af nye busru-
ter og personbiler. Lagger man oveni, at billet-
indtegterne var saerdeles smé — f.eks. kostede en en-
keltbillet for 10 km ca. 125 gre (!) — var det abenlyst et
spargsmal, hvor leenge LKR kunne holde skansen. Sam-
tidig havde teknikerne sveere problemer med at holde
MA-erne kgrende, og forsinkelser og nedbrud herte til
dagens orden. Hvor mange MA, der reelt kom ud at
kere er lidt uvis, men MA 462, 463, 465, 466 og 469
blev observeret i drift i efteraret 1993.

@konomien kradser

LKRs finansielle position udviklede sig fra starten me-
get kritisk som folge af problemer med tilladelser, hgje
reparationsomkostninger, manglende billetindteegter.
Transportministerens bidrag pa ferst 2,5 mill. kr i april
1993, og stigende til det dobbelte i lgbet af aret var slet
ikke tilstreekkelig. Hovedprincippet i privat jernbane-
drift er, at omkostningerne til driften skulle deekkes med
indteegter, og derfor satte LKR gang i et godskoncept,
som skulle finansiere dele af persontransporten.

Allerede i december 1992 havde LKR foreslaet PKP en
rammeaftale for godstransport. LKR gnskede at gen-
nemfore speditionsopgaver pa egne streekninger for PKP
mod betaling, samtidig med, at PKP skulle stille loko-
motiver og vogne til radighed for LKR. LKR havde
store forventninger til overskuddet pa denne ydelse.
Godstrafikken var saledes en grundleeggende forudsact-
ning for den finansielle konstruktion af LKR. Da LKR
ikke kunne indga en aftale med PKP om godstranspor-
ten, besluttede Amtet og lukke virksomheden, idet
Amtets gkonomi ikke tillod tilskud i den starrelse, som
var ngdvendig for udelukkende at opretholde person-

Jernbanen

trafik. Séledes fik LKR kun 5-8% af omkostningerne
deekket ved statsstatte. Indteegterne fra billetsalg daek-
kede yderligere 10-12%, medens de resterende 80% blev
daekket af Transportministeriet og Amtet.

LKR gar konkurs

Den 1. februar 1994 gav LKR endelig op og tradte i
likvidation. Al trafik pa LKR-straekningerne ophgrte,
og MA-togsattene blev hensat i pa vaerkstederne i Zary
og Czerwiensk. I laengere tid forsegte konkursboet at
finde en keber til materiellet, og bl.a. blev handelsfir-
maet INTERLOK (formidler af nyrenoverede damp-
lokomotiver til vesteuropeeiske veteranbaner) tilbudt at
kabe togsettene for ca. 450.000 kr. pr. kereklar halv-
tog. Mange private interesser fra hele Polen henvendte
sig til konkursboets likvidatorer med planer om at over-
tage togsettene og anvende disse til sociale formal, men
grundet hgje transportomkostninger ad landevej, skete
der ikke yderligere. Hen pa slutningen af 1994 opgav
kuratoren salg af materiellet til jernbaneformal og solgte
hele herligheden til ophugning.

Ophugningen skete ved verkstederne i Zary og
Czerwiensk, hvor det er sikkert at alle MA-enheder fik
dadsstadet. Derimod er det mere uvist med en eller flere
af mellemvognene. Vedholdende rygter i bl.a. Polen
oplyser, at nogle af mellemvognene blev leftet af
bogierne, og solgt som grillbar og havehuse i omeg-
nen. Og pa den made kan f.eks. en lyntogs BMk maske
veere kommet til fornuftig brug i Polen med det fine,
lille kekken, bardisk og behagelige leenestole, og sgte
indlamineret kunst pa veeggene!

I maj 1993 korte LKR en
raekke prove- og uddannelses-
tog pd de strekninger de
skulle overtage driften pd.
Herer MA 462 + AM 502 +
BMF 533 + BS 484 ndet til
Kolsko mellem Wolsztyn og
Nowa S6l den 14. maj 1993.
Foto Ole-Chr. Munk Plum.

MA 462 + AM 502 + BMk
533 + BS 484 gor her et kort
ophold i Kargowa den 28.
Juli 1993 med tog LKR 310
mod Sulechow. Foto: Ole-
Chr. Munk Plum
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Efter at LKR var gdet kon-
kurs blev MA-lyntogene hen-
stillet i Czerwiensk, mens ku-
ratoren forsegte at finde en ko-
ber. Det skete dog ikke, og i
stedet solgtes alt materiellet til
ophug. Flere af mellemvog-
nene skulle veere endt som
havehuse og grillbarer, men
dette har ikke kunnet bekraef-
tes. Til venstre ses BMk 533
den 16. oktober 1994, med
pdskrifter antydende dens
skabne. Foto: Jorgen Stibro
Andersen. Herunder er re-
sterne af en MA-undervogn
ved remisen i Zary. Foto den
25. maj 1995 af Jonas Stibro.

Udsnit af jernbanekortet fra

PKP’s koreplan 1993/ 1994.

Streekninger som LKR tra-
fikerede er markeret med rod
farve, de fuldt optrukne stre-

ger hvor LKR havde 100%

af trafikken Stiplede linier
viser hvor LKR kerte i sam-
trafik med PKPF, normalt
kun tidlig morgen og aften i
forbindelse med flytning af
materiel til ,,egne linier”.

Strackningen for weekend-

toget til Karpacz er ikke ind-

tegnet,

Efterskrift

Set i bakspejlet var folkegaven til Polen et helt forfejlet
projekt, der naesten var dgmt til mislykkedes pa for-
hand. At foraere polakkerne nogle nedslidte og tekno-
logisk komplicerede togsat som reelt burde veere hug-
get op, kan vist kaldes en bjgrnetjeneste af de storre.
Den berettigede nostalgi for de ellers sé haederkronede
MA-lyntog og Polens tilbagevenden i de Vesteuropaei-
ske samfund burde ikke have veret kaedet sammen.
Ret beset havde det veret bedre, om polakkerne
havde féet nogle af de overtallige MX’ere og B-vogne,
der hobede sig op omkring Kgbenhavn. De var ganske
vist var knap sa moderne, men trods alt mulige at skaffe
reservedele til. Samtidig kunne MX’erne ogsa anven-
des fleksibelt i bl.a. de godstog, som LKR agtede at
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kare. Lyntogene skal dog retfeerdigvis ikke have hele
skylden, PKP’s samarbejdsvilje overfor det nye frie sel-
skab kunne ligge pa et meget lille sted og var maske i
virkeligheden grunden til, at det hele gik sa galt. Polsk
bureaukrati var absolut medvirkende til LKR’s ded.

Med ophugningen i Polen i 1995, afsluttes historien
om et stykke international jernbaneteknologi, der star-
tede med at binde de europeiske jernbaner sammen 1
TEE-samarbejdet i 1950’erne og med at binde de dan-
ske landsdele sammen i 1960’erne og sluttelig et forsgg
pa at skabe gode relationer til det "frie” Poleni 1990’erne.
Heldigvis er et halvtog — det farst leverede MA 460 og
tilhgrende tre mellemvogne —nu bevaret i driftsklar stand
ved DSB Museumstog i Kgbenhavn, hvor det stadig kan
fornaje og imponere savel jernbaneentusiaster som pas-
sagerer pa sine ture omkring i landet.
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