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yt fra Redak’rionen‘

Kaere leser!

Nar dette lases vil sommeren forhabentlig
veere kommet og dermed er det atter tid for
at sysle med den mere udenders side af vor
interesse.

Nu er det jo nok vidt forskelligt hvad den en-
kelte interesserer sig mest for, heldigvis da,
for teenk om alles jernbaneinteresse var kon-
centreret om tog 217 pa spor 2 i Ringkilde!
Jeg har mange gange spekuleret pa, hvad jern-
baneinteresse egentlig er. For en enthusiast -
forstas, for de 30-40.000 ansatte ved de dan-
ske jernbaner har jo alle interesse i jernbanen
som arbejdsgiver.

Men enthusiasten. Hvad er det der fengsler
ham? Hvordan begyndte det og hvordan har det
udviklet sig siden? Hvordan forfelger han sit
emne og hvor specifikt er det? Der kunne stil-
les hundredvis af spergsmal og gives masser af
svar - og dette sidste er lige det, jeg nu ensker
af Dem - kere leser.

Skriv til SIGNALPOSTEN og forteel lidt om den
made De dyrker Deres specielle gren af jern-
baneinteressen. De indkomne bidrag vil blive
bragt i SIGNALPOSTEN som inspiration til in=-
teressefeller. Dog ma jeg straks sige, at der
ikke gives honorar (@ren ma vare nok!) og
skulle det nu ligefrem komme til at vrimle med
indleeg ma jeg forbeholde mig at veelge de mest
givende ud.

Samtidig hermed udskriver vi en lile konkur-
rence om det bedste jernbanefoto 1972.

Emnet er frit indenfor folgende granser:

Det skal vare fra danske jernbaner og det skal
veere optaget i perioden 1/4 - 30/9 1972.
Grunden hertil er den lumske, at da dampen jo
desverre er forsvundet vil vi kunne paregne at
fé billeder, der viser andet end det "kogende"
vand, og jernbane er andet end rullende ma-
teriel!

Konkurrencebilleder kan indsendes fortlebende
men sidste frist er 25. oktober 1972. Indsen-
delse sker til redaktionen (adressen findes pa
titelbladet) og husk endelig at emballere godt.
Billederne skal vere i format 13 x 18 eller 18
X 24 cm og i sort/hvid. Husk at anfore tekst og
optagelsesdato samt navn og adresse pa alle
bidrag.

I bedemmelsen vil der blive taget mest hensyn
til det jernbanemeassige motiv, dernest til den
fotografiske opbygning og sidst til den tekniske
kvalitet.

Der nedsattes en dommerkomite blandt redak-
tionens medlemmer, og det premierede bille-
de vil blive bragt i nr. 6, vort julenummer til
december.

Preemien for det bedste billede er 100 kr., og
redaktionen forbeholder sig ret til at benytte
andre af de indsendte bidrag mod et - symbolsk
- honorar pa 10 kr.

Konkurrencebilleder vil, safremt enske om re-
turnering anferes ved indsendelsen, blive re-—
turneret. @vrige billeder overgives til JSs fo-
toarkiv.

Redakterens darlige samvittighed med hensyn
til returnering af indsendt materiale begynder
nu at blive bedre. I den sidste tid har jeg fak-
tisk naet en hel del pa dette omrade og jeg ha-
ber, at alle, der har noget til gode, vil have
faet brev fra mig inden disse linier lases.
I modsat fald varer det ikke lange.

Pa det senest afholdte redaktionsmede dreftede
vi et emne, der kunne betegnes som: Hvad er
SIGNALPOSTENs mission og opfylder vi denne?
Det blev en livlig diskussionog der kom mange
interessante enkeltheder frem, men vi ma vist
konstatere, at vi ikke selv kan give fyldestge-
rende svar pa de stillede spergsmal. Det naer-
meste vi kunne komme var, at SIGNALPOSTEN
skal gavne og forneje, hvilket vi s4 ma habe at
den ger.

Det er i hvert fald en kendsgerning, at det er
en fornejelse at lave bladet og da abonnenttal-
let stadig stiger pant ma vi vel tro, at vi ogsa
fornejer andre?

Jeg vil slutte min snak for denne gang med at
onske alle vore lasere en rigtig god sommer.
Neaeste nummer vil blive afsendt i dagene efter
20. august 1972.

Pa genhor.

Holtrup



SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

8. argang

INDHOLD I DETTE NUMMER :

Nyt fra redaktionen ....

maj 1972

nummer 3

......... e R SRR e e e e OTRET 2
Danske jernbanefeerger, 2-sporede dampskruefarger til Storebelt .... 78
Jernbaneboger: Danmarks Jernbaner i 125 8r ...eeeeeeeeecennan - 87
Efii SpOTrplan «oimss e e omew iw s wm ww sws e e e Gy ) A 89
Frontlanternen ciessssossuesss s e PR seissssstssnannans 89
Nedlagte baner: Den sk&ve bane ...eeeeeeecccaanss B R 90
Nyt fra Jernbanemuseet ic.sseesassssaasncaesai e SRR e e e W 105
KIubnyt o sessisies s sekiendihe bme msmam e s ceessssssasasaaaaan 105
Slutsignalet «e.eeeeeen. e . 108

Forsidebilledet: DMJU-szrtog pa MHVJ 12/3 1972. M 1210 med Em 78
ved Mariager fjord mellem Lunddalen og Mariager
(foto Erik Juul-Pedersen)

REDAKTION &
EKSPEDITION :

ANNONCER:

TRYK:

Ulf Holtrup,
Dalbyvej 12,

2700 Bronshoj.
Tif. (01) 71.79.03
P. Adamsen,
Gentoftegade 52,
2820 Gentofte.
Tif. (01) GEntofte 1060.
Sven Jensen & Co.,
Brudelysvej 26,
2880 Bagsveerd.
Tif. (01) 98.29.29

SIGNALPOSTEN samarbejder med alle kredse af
jernbaneinteresserede i savel ind- som udland.
SIGNALPOSTEN udsendes ultimo januar, medio
marts, maj, august og oktober og primo de-
cember.

ABONNEMENTSPRIS er for 8. argang kr. 30,-
incl. moms og frit tilsendt i lukket kuvert.
Abonnement tegnes ved indbetaling pa giro
9.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700
Brensh@j eller postanvisning/check til samme
adresse.

EFTERTRYK KUN TILLADT MOD
TYDELIG KILDEANGIVELSE.



78

Danske Jernbonefaerger

af Ib V. Andersen

TOSPOREDE DAMPSKRUEFARGER TIL
STOREBALTSOVERFARTEN

Strenge vintre med pafelgende isvanske-
ligheder i de danske farvande havde bevirket,
at statsbanerne i 1886 havde anskaffet skrue-
dampfaergen Valdemar, der var den forste faer-
ge ved statsbanerne specielt bygget til sejlads
iis.11890 fulgte sosterfergen Marie, hvorved
der kunne stationeres 1 skrueferge ved hver af
de to vigtigste indenlandske overfarter, Lille-
baltsoverfarten og Masnedeoverfarten.

For storebaltsoverfartens vedkommende
var forholdet det, at der allerede ved damp-
feergefartens pabegyndelse i 1883 var statione-
ret en isbryder ved overfarten, nemlig den
samtidig med de forste feerger nybyggede S/S
Steerkodder. Dette dampskib var imidlertid ikke
seerlig godt egnet som isbryder, dels pa grund
af en for hejtliggende skrue, og dels fordi det
var udstyret med for ringe maskinkraft.

1 1890 havde statsbanerne anskaffet 2 nye
isbrydere, nemlig S/S Mjelner, som blev sta-
tioneret ved Storebzltsoverfarten og S/S Thor,
der kom til Helsinger-Hilsingborgoverfarten.
Yderligere en isbryder af denne type kom til i
1894, nemlig S/S Tyr, som placeredes ved Sto-
rebzltsoverfarten. Disse 3 fartejer var efter
datidens forhold moderne og kraftige skibe, et
af dem - S/S Mjelner - fik en usadvanlig lang
levetid, idet den forst blev udrangeret i 1958.

Felles for ovenfor navnte fartgjer var,
at de var almindelige dampskibe, der ikke kun-
ne overfere jernbanevogne. Enisbrydende jern-
baneferge til Storebeltsoverfarten manglede
derfor i de forste ar, overfarten eksisterede,
hvorfor vognoverforslen over baltet i isperio-
der hurtigt blev uregelmessig eller helt métte
indstilles grundet hjulfseergernes tidligere navn-
te darlige evne til sejlads i is. Forstpa finans-
loven for 1893/94 lykkedes det at opna den for-
nedne bevilling til anskaffelse af en tosporet
isbrydende skruedampferge til Storebaltsover-
farten.

Kontrakten om bygningen af den nye faer-
ge, der fik navnet JYLLAND, blev underskrevet
med Burmeister & Wains skibsverft i juni 1893.
Under bygningen af fargen indtraf der et alvor-

ligt uheld, idet veerftets snedkervearksted del-
vis nedbreendte natten til den 9. august 1894.
Herved blev en del af meblementet til feergen
odelagt, idet det befandt sig i det brandhzrge-
de snedkervearksted. Endvidere tog ogsa en del
af fergens daek skade ved branden.

Ved at lade en del arbejder udfere af pri-
vate handverksmestre undgik Burmeister &
Wain at branden kom til atbetyde en sterre for-
sinkelse af feerdiggerelsen af fergen, som ef-
ter de obligatoriske provesejladser blev over-
taget af statsbanerne den 18. september 1894.
Den 26. september 1894 ankom fergen til Ny-
borg, og den 8. februar 1895 kom den for for-
ste gang i aktion pa Storebalt.

S/F Jylland fik felgende hoveddimensioner :

Sterste leengde over stavnene: 56,08 m
do. mellem stopbomme: 51,90 m

do. mellem stopbom og frispormearke: 40,70 m
Stegrste bredde: 14,63 m

do. pa spant: 10,67 m
Bruttoregistertonnage: 716 tons

Antal kedler: 2

Antal fyrsteder: 6

Ildp&virkningsflade: 319 m°

Risteflade: 11,15 m’

Kedeltryk: 6,3 kg/cm”

" Kulbeholdning: 112 tons

Sterste kulforbrug pr. time: 800 kg
1 dampmaskine med
1 hejtrykcylinder med diameter 775 mm
1 lavtrykcylinder med diameter 1448 mm
Stempelslag: 838 mm.
Max. omdrejninger pr. minut: 90
Hestekraft: Nominel 179, indiceret 800
Max. fart: 11,3 knob
2 dynamoer & 65 volt - 90 ampere
Overforselskapacitet
165 tons vognlast og
600 passagerer.
Byggear: 1894

Bygget som isbryder havde den nye faerge
det for denne skibstype sarlige runde og ster-
ke skrog. Endvidere fik den i forhold til sin
steorrelse store bunkersrum og store ballast-



tanke, som var nedvendige ved isbrydning i
sveer is.

Som ved alle datidens ferger fandtes nae-
sten hele apteringen under dak. I forskibet var
der fra en mindre forhal, der gennem en ka-
hytsnedgang stod i forbindelse med vogndaek-
ket, adgang til mandskabslukaferne, der var
placeret laengst forude i feergen. Tillige var der
fra forhallen adgang til en 3. kl. herresalon i
feergens styrbords side og en 3. kl. damesalon
i bagbords side.

Midtskibs fandtes umiddelbart stedende
op til 3. kl. apteringen kedel- og bunkersrum.
Derefter kom maskinrummet, medens hele ag-
terskibet optoges af 1. og. 2. kl. apteringen.

Adgangen til 1. og 2. kl. salonerne skete
ligesom for 3. kl. vedkommende gennem en ka-
hytsnedgang i feergens midte til en forhal, hvor-
fra derbl.a. var adgang til en mindre damesa-
lon samt toiletter i bagbords side, lukaf for
feergens forer og et stirrids i styrbords side
samt herre- og spisesalonen, der optog hele
feergens bredde i det meste af den resterende
del af agterskibet.

Pa vogndekket fandtes fargens 2 jernba-
nespor sammenlebende i begge ender, saledes
at ombordsatning eller ilandtagning af vogne
kunne ske over savel for- som agterstevn.
Sporene var grundet fergens korte leengde kur-

.

_@;_

79

vede i neéesten hele deres udstrakning. Mellem
sporene i feergens midte fandtes som navnt de
2 kahytsnedgange, hvis placering her var lige
sa uheldig som pa de @ldste hjulferger, da der
for at tilvejebringe forbindelse fra vogndekket
og vingedakkene matte etableres mellemrum i
de pa vogndakket anbragte vogntrak med deraf
fplgende nedsettelse af vognoverferselskapa-
citeten.

I styrbords vingehus fandtes en lille ry-
gesalon samt nogle toiletter foruden enkelte
tjenesterum. Vingehuset om bagbord rummede
forskellige tjenesterum samt fergens kabys.
Som pa de @ldste hjulferger méatte maden bae-
res fra kabyssen af tjenerne (eller opvarterne
som de dengang kaldtes) over det 4bne vogndak
og ned ad kahytsnedgangen til 1. og 2. kl. sa-
loner inden den kunne serveres i feergens spise-
salon.

Oven pa vingehusene fandtes de smalle
vingedzk, hvorfra der var adgang til komman-
dobroen, som var placeret pa et spinkelt jern-
skelet over jernbanesporene. Som pa de ldste
hjulfeerger bestod kommandobroen af en aben
platform uden lemuligheder af betydning pa
hvis midte styrehuset var anbragt. Da fergens
skorsten fandtes umiddelbart foran kommando-
broen i feergens midterlinie, ma rorgangerens
udsyn have veret generet i endnu hejere grad,
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end det var tilfeldet ombord pa hjulfergerne,
der som tidligere nazvnt havde n&sten samme
uheldige anbringelse af skorstene og komman-
dobro. Pa forkanten henholdsvis agterkanten af
kommandobroen fandtes i hver side 2 galger
med buelamper til belysning af vogndakket.

Der var megen tilfredshed med anskaf-
felsen af S/F Jylland, som betsd en vesentlig
forbedring af mulighederne for opretholdelsen
- omend under vanskelige forhold i beskedent
omfang - af vognoverferslen over Storebalt un-
der isforhold. Det var dog ikke kun i isperio-
der, feergen benyttedes, pa tidspunkter med
sterk trafik over beltet eller fergemangel tog
den ogséa sin tern med.

Som det vil veere en del lesere bekendt,
var vinteren 1928/29 usadvanlig lang og hard.
Fergefarten over Storebelt var afbrudt i laen-
gere perioder, idet sejlads i isen var umulig,
da der ikke var den nedvendige isbryder assi-
stance til radighed udover S/F Jylland, som
imidlertid viste sig utilstrakkelig. Ferst da
statsisbryderen Isbjern den 2. marts 1929 di-
rigeredestil Storebaltsoverfarten blev det mu-
ligt at genoptage nogenlunde regelmassig faer-
gesejlads over beltet igen.

Den hérde isvinter havde sdledes vist, at
en forbedring af det til radighed varende is-
brydningsmateriel var nedvendig, og det blev
besluttet at lade foretage en ombygning af S/F
Jylland til trods for, at faergen da var nzsten
35 4r gammel.

Ved ombygningen i 1929 blev vinger og
skrog fuldstendig afkledt for eftersyn og repa-
ration. En del @ndringer af apteringen udfer-
tes, medens der blev tilvejebragt en ny kom-
mandobro (foran skorstenen) med bestiklukaf
og fererkammer samt radiorum. Endvidere fik
feergen 2 nye master.

Fergens oprindelige maskinanleg blev
fjernet og i stedet installeredes en ny tregangs-
hoveddampmaskine med folgende hoveddimen-
sioner:

Diameter af hojtrykcylinder 521 mm

diameter af mellemtrykcylinder 838 mm

diameter af lavtrykcylinder 1372 mm

slagleengde 914 mm

max. omdr./minut: 135

hestekraft: ihk 1700

Endvidere fik feergen 2 nye kedler og ke-
deltrykket blev 13,6 kg/cm’. Faergens max.
fart var nu 13 knob.

I 1933 skiftede feergen navn til FENRIS, da
navnet Jylland skulle bruges til et af de nye
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motorskibe til Aarhus-Kalundborgoverfarten.
Fergen blev ievrigt ikke benyttet meget i de
folgende ar, da vintrene var forholdsvis milde
og efter den store fornyelse af faergemateriel-
let ved anskaffelsen af 3 store 3-sporede mo-
torfeerger med relativt sterre maskinkraft end
de hidtil benyttede dampferger. Ferst i isvin-
trene 1939/40, 1940/41 og 1941/42 blev der
igen brug for S/F Fenris, som imidlertid langt
fra kunne holde fargefarten igang over bazltet
og i det hele viste sig for svag. Da det var
steerkt enskeligt at holde Storebzltsoverfarten
igang for den nedvendigste trafik, blev statsis-
bryderen Storebjorn udlant til statsbanerne til
dette formal i nevnte tre isvintre.

Statsbanerne kunne imidlertid ikke pareg-
ne fast assistance af statsisbrydere, og det blev
derfor besluttet til overfarten af anskaffe en ny
meget kraftigisbryder - HOLGER DANSKE - som
blev afleveret til statsbanerne i 1942, men
forst kom i aktion i vinteren 1946/47.

Efter anskaffelsen af Holger Danske var
S/F Fenris faktisk overfledig, men statsbaner-
ne beholdt den dog stadig som reserve, og den
assisterede da ogsa sammen med Holger Dan-
ske fergerne under isvinteren 1946/47.

Antagelig sidste gang S/F Fenris kom i
aktion var ejendommeligt nok ikke i forbindelse
med isbrydning pa Storebalt. Natten mellem
den 20. og 21. oktober 1948 blev Storebalts-
overfarten ramt af en rakke uheld, hvorefter
situationen var den, at der til radighed for
overfarten kun var 3 3-sporede motorfaerger
og 1 2-sporet dampfarge.

For at afhjelpe uheldenes virkninger blev
S/F Fenris derfor rigget til og fyret op. Forst
deltog den i bugseringen af den dengang helt
nye M/F Fyn, der skulle til reparation pa Nak-
skov Skibsvarft efter at have faet alvorlige
bundskader ved en grundstedning. Derefter ind-
gik denidendaglige sejlads pa Storebalt. Gan-
ske vist kunne S/F Fenris kun medtage 7-8 gods-
vogne pa hver overfart svarende til en overfor-
selskapacitet pa ca. 30 vogne i hver retning i
degnet, men en hjalp var den dog. Efter at M/F
Storebalt efter endt verftseftersyn ved Aal-
borg Verft den 6. november igen gik i fart pa
Storebealtsoverfarten, udgik S/F Fenris atter af
fartplanen, menden forblev fremdeles som re-
serve til 1952, da den blev udrangeret og solgt
til Holland.

I begyndelsen af det nye drhundrede viste
trafikken over Storebalt en stadig stigende ten-
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dens, hvorfor det efterhanden stod klart, at en
udvidelse af overferselskapaciteten var ned-
vendig. I erkendelse af at tiden nu var lebet
fra "hjulfergetypen" blev det besluttet, at den
nye ferge, som enskedes leveret, skulle byg-
ges som et dobbeltskruet skib.

Af denne type og sterrelse havde statsba-
nerne i forvejen kun én ferge, nemlig den i
1903 byggede S/F Prins Christian, som var ind-
sat pa Gedser-Warnemiindeoverfarten. Erfa-
ringerne med denne fergetype havde varet sa
gode, at en videreudvikling matte forekomme
meget nerliggende.

Efter at den fornedne bevilling var opnaet
afsluttedes den 18. oktober 1907 kontrakt med
Burmeister & Wains skibsverft om bygning af
feergen. Kolen blev lagt den 18. marts 1908,
og sesztningen fandt sted den 29. august 1908.

Den nye ferge, der fik navnet CHRISTIAN
IX, fik felgende hoveddimensioner:

Sterste laengde over stavnene: 88,90 m
do. mellem stopbomme: 85,75 m
do. mellem stopbom ogfrispormerke: 71,50 m
Sterste bredde: 17,70 m
do. pa spant: 14,80 m
Bruttoregistertonnage: 1503 t (1510 t)
Antal kedler: 4
Antal fyrsteder: 12
Ildpavirkningsflade: 743,3 m®
Risteflade: 20,07 m®
Kedeltryk: 12 kg/cm®
Kulbeholdning: 120 tons
Storste kulforbrug pr. time: 1200 kg
2 dampmaskiner, hver med
1 hgjtrykcylinder med diameter 432 mm
1 mellemtrykcylinder - 610 mm
1 lavtrykcylinder - 1143 mm
stempelslag: 610 mm
Max. omdrejninger pr. minut: 158
Hestekraft: nominel 371, indiceret 2260
Max. fart: 15,12 knob
2 dynamoer a 110 volt - 175 ampere
Overforselskapacitet:
300 tons vognlast og
1200 passagerer
Byggear: 1908 (1910)

Tallene i () geelder D/F ODIN

De kontraktmassige prover med S/F Chri-
stian IX blev afholdt i @resund i dagene 19. og
20. oktober. Fergen forlod veerftet den 19. ok-
tober 1908 med 100 tons kul i kulkasserne og 25
tons vand i fedetanken, medens der pa dakket
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var anbragt 6 tons kul i =za&kke og 2 tons bal-
lastjern.
Efter at feergen i halvanden time havde

foretaget forskellige manevreprover i Sundet.
gik den ind i det astlige fergeleje i Frihavnen,
hvor i7 godsvogne lasset med kul blev sat om~
bord. Herefter var fargen ialt belastet med
430 tons. Derefter blev der foretaget forskel-
lige prever i forbindelse med ombordsatning
oqg ilandtagning af vogne, hvorefter S/F Chri-
stian IX foretog hastighedsprove pa "Hveen-
milen".

Den fplgende dag blev der foretaget ha-
stigheds~ og kulpreve, styre-, dreje- og man-
pvreprever samt krangningsprover, som alle
forleb tilfredsstillende. Herefter blev fargen
den 27. oktober 1908 overtaget af statsbaner-
ne, og den 29. oktober blev den forsejlet fra
Kebenhavn til Korser for at indga i den daglige
drift pa Storebaltsoverfarten.

S/F ChristianIX frembed betydelige frem-
skridt sammenlignet med de &ldre ferger.
Iseer kan fremhaeves, at alle nedgange fra det
gennemgaende hoved- og vogndak til mellem-
dekket og maskin- og kedelrum var anbragt
ude i siden, hvorved jernbanesporene kunne
trekkes tettere sammen om skorstenene. Der-
ved blev der tillige bedre plads pa dekket for
publikum, og den plads, der ellers blev optaget
af hjulkasserne, blev benyttet til et deekshus,
hvor de rejsende kunne vare fuldstendig i le.
Herudover fandtes savel foran som agten for
sidehusene en overbygning, hvorved der yder-
ligere dannedes et ladek for dekspassagerer.

Ovenpa sidehusene var der som noget
ganske nyt promenadedzk for 3. kl. rejsende.
De tilsvarende dek var pade @ldre ferger for-
beholdt 1. og 2. kl. rejsende, men for disse
var der tilvejebragt et promenadedazk over
jernbanesporene. Pa dette promenadedak fand-
tes forude pestikhus indeholdende styrerum,
bestiklukaf og 2 kaptajnskamre. Derefter fand-
tes midtskibs en fallessalon og agterligst en
rygesalon. Begge saloner havde spejlglasruder
og ovenlys. Fallessalonen var udstyret med
Mahognimgbler betrukket med redt Plyds, me-
dens sofaerne i rygesalonen var betrukket med
Boffelleeder . Udenfor pa promenadedeaekket fand-
tes et stort antal borde og stole. Feergens kom-
mandobro var anbragt over bestikhuset.

Under vogndzkket fandtes agten for ma-
skinrummet 1. og 2. kl. saloner. Fra en rum-
melig forhal, der gennem 2 kahytsnedgange
stod i forbindelse med vogndakket, var der ad-
gang til en stor spisesalon, der fyldte hele fer-
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gens bredde. Meblementet her var udfert i po-
leret birketree med rodt Plyds. Panelerne var
ligeledes udfert i birketra, medens vaggene
var tapetseret med Dania relief-tapet med ba-
nernes merke i guld pa lysebld bund. Loftet
var hvidlakeret.

Bag spisesalonen fandtes i feergens styr-
bords side en damesalon og i bagbords side en
herresalon. Alttreeveerk var hvidlakeret og ud-
styret svarende til 1. kl. kupeer. Fra beqge
disse saloner var der reserveopgange til vogn-
dackket.

3. kl. farllessalonen ( spisesalonen) fand-
tes foran kedelrummet ogsa pa mellemdaek-
ket. Adgangen til denne salon var ligeledes
fra vogndaekket gennem en kahytsnedgang i hver
side. Moblerne her var udfert af Asketra i na-
turfarve svarende til udstyret i 3. kl. kupeer.
En mindre damesalon i bagbords side, hvortil
der var adgang fra spisesalonen, var udstyret
med rundtlebende polsirede sofaer med betrak
af grat Plyds svarende til udstyret i 2. kl. ku-
peer.

Overalt i feergen var anvendt linoleum
som gulvbelagning pa trapper, i saloner og
tjenesterum. Fergen var naturligvis udstyret
med elektrisk lys, ombord var der saledes om-
kring 300 lampesteder. Opvarmningen skete
ved varm luft derved, at almindelig atmosfee-
risk luft blev opvarmet i saerlige varmekamre,
og derefter gennem et serligt kanalsystem le-
det rundt i fergen. Herudover var der i fergen

indfert et stort antal andre forbedringer og
tekniske nyheder.

S/F Christian IX reprasenterede saledes
et stort fremskridt for savel de rejsende -
navnlig 3. kl. rejsende - som besatningen.
Dog kan det undre, at kabyssen stadig fandtes
pa vogndekket i baghords sidehus. Inden ser-
veringen i spisesalonerne matte maden saledes
fremdeles beeres ud over vogndekket, i darligt
vejr sikkert ikke noget morsomt arbejde for
opvarterne.

Fergens hovedmaskineri bestod af 2 op-
retstaende 3-cylindrede dampmaskiner. Begge
feergens skruer var anbragtiagterenden, hvor-
for svajning under sejlads var negdvendig. Da
Storebeaeltsoverfarten som bekendt er betydelig
l&engere end de davarende korte overfarter ved
f.eks. Lillebeelt, fik tidstabet i denne forbin-
delse imidlertid ingen betydning, hvorimod
svajning ved sejlads pa de korte overfarter
som tidligere omtalt var meget generende.

[ 1925 blev der foretaget en omfattende
ombygning af feergen pa Orlogsvarftet i Keben-
havn. Anledningen var ensket om at omlagge
sporene pa agterdakket, sidledes at de blev
fort parallelt i borde feergens agterende. For-
bindelsen med land for rangering kunne her-
efter kun etableres over forskibet. Herved op-
naedes yderligere en mindre forogelse af feer-
gens overforselskapacitet. Endvidere blev fer-
gen moderniseret forskellige steder. Navnes
kan det, at der blev indlagt elevator - hand-
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betjent - mellem kabyssen og promenadedaekket
hvilket givet var til stor lettelse for tjener-
personalet.

Kort efter den tyske besattelse af landet
blev S/F Christian IX den 20. april 1940 pa vej
fra Nyborg til Korser udsat for en mineeksplo-
sion. Eksplosionen var sa kraftig, at der blev
sléet hul i feergens agterende, et hoveddampror
spreéengtes og radioanlagget blev sat ud af drift.
2 tyske marinefartejer kom hurtigt til og de
tog de rejsende ombord samtidig med at de tog
feergen under bugsering mod Korser. Samme
aften sank fergen imidlertid pd Nygrunden,
hvor den blev staende med promenadedakket
over vandet, og herfra blev den ferst den 7./8.
juli bragt flot af Svitzer. S/F Christian IX blev
herefter nedterftigt repareret pa Nakskov
Skibsveerft, medens den egentlige reparation
foretoges pa Orlogsveerftet, hvorfra fargen
atter blev sat i fart den 17. februar 1941. Ud-
over en almindelig istandsattelse efter mine-
eksplosionen foretoges en mindre ombygning
af fergens promenadedak, hvorved der tilve-
jebragtes en fallesklasse-rygesalon, hvor der
tidligere havde veret 1. og 2. kl. rygesalon,
medens der for 1. kl. rejsende indrettedes nye
saloner pa agterkanten af promenadedakket,
en mindre salon for ikke-rygere i styrbords si-
de, og i resten af dekkets bredde en sterre
salon for rygere.

Den 17. oktober 1944 blev feergen beslag-
lagt af den tyske besattelsesmagt. Derefter
sejlede den under tysk flag og med tysk besat-
ning i norske farvande. Efter krigsafslutningen
blev den tilbageleveret statsbanerne den4. juli
1945, hvorefter den atter métte pa verft.
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Feergen var til reparation ved Orlogsvearf-
tet i sommeren 1945 og sommeren 1946, hvor-
efter den atter blev sat i fart pa Storebalts-
overfarten i fuldstendig repareret stand.

Det var vel at vente, at S/F Christian 1X
herefter sa snart nye og tidssvarende feerger
var anskaffet ville veere overfledig og derefter
blive udrangeret, for trods de omfattende
istandsattelser var feergen ikke langere tids—
svarende. Stigningen i trafikken over Storebaslt
bevirkede imidlertid, at feergen fremdeles méat-
te anvendes som reserveskib bade pa den gam-
le overfart mellem Korsor og Nyborg og den
nye mellem Halsskov og Knudshoved. 1 1961
ansa man dog faergen for at vaere uegnet som
personfaerge, hvorefter den indtil sin udrange-
ring i 1964 udelukkende sejlede som godsferge.

Den 14. marts 1964 sejlede den sin sid-
ste tur pa Storebalt, hvorefter den blev solgt
til et svensk rederi, som lod faergen ombygge
til automobilferge i Fredericia. Under navnet
Borgholm sejlede fergen da den folgende som-
mer mellem Gotland og det svenske fastland,
hvorefter den blev ophugget i Ystad i 1965.

S/F Christian IX blev hovedsagelig kun
benyttet pa Storebaltsoverfarten. Den har dog
ogsa sejlet som afleserfarge pa Kebenhavn-
Malmeoverfarten og ved enkelte serlige lej-
ligheder i forbindelse med stor ferietrafik pa
ﬁrhus—Kalundborgoverfarten.

Under omtalen af hjuldampfergerne er
neévnt, at en ombygning og forlangelse af H/F
Korser var under overvejelse, men at denne
tanke blev forladt, hvorefter der blev bvgget
en sosterferge til S/F Christian IX. Den nye
feerge, der fik navnet ODIN, blev kollagt den
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10. august 1909, ses@tningen fandt sted den
10. november 1909 og den 21. februar 1910
var fergen pa prevetur, hvorefter den blev
overtaget af statsbanerne.

S/F Christian IX og S/I Odin var - uagtet
de var sesterskibe og bygget med kort mel-
lemrum og af samme verft (B&W) - ikke helt
ens. Der var saledes mindre forskelle i apte-
ringen, medens der i S/F Odins maskinanleg
var indfort visse tekniske forbedringer, som
udviklingen indenfor skibsbygningen havde gjort
onskelige.

1 1926 blev S/T' Odin ombygget pa samme
made som S/F Christian IX aret for, men her-
udover var fergen hovedsagelig kun pa veerfts-
besog i forbindelse med de arlige eftersyn.

Den 18. april 1940 blev S/F Odin ramt af
en mineeksplosion pa vej fra Nyborg til Korser,
men skaderne var ikke mere omfattende, end
at de kunne repareres i Korser havn.

Efter den tyske besttelsesmagts beslag-
leggelse i efteraret 1944 af 4 farger ved
Storebaltsoverfarten (Christian I1X, Heimdal,
Freia og Orehoved) flygtede 1 ferge og 2 is-
brydere til Sverige (M/F Storebelt og S/SHol-
ger Danske og S/S Mjelner) for at undga be-
slagleggelse. Besztningen pa S/F Odin beslut-
tede ligeledes at forsege at fore denne faerge
til Sverige, da den i marts 1945 skulle forsej-
les fra Kebenhavn-Malmeoverfarten, hvor den
havde aflest overfartens faste faerge S/F Prins
Christian. Flugtforseget mislykkedes imidler-
tid, da tyskerne var blevet mere pdapasselige,
og feergens forer blev under et kortvarigt hand-
gemang saret ved et revolverskud.

11947 fik statsbanerne den feorste nye
ferge efter krigen - M/F Fyn - hvorefter S/F

Odin bley udrangeret og solgt til ophugning hos
Petersen & Albeck. Fergens almindelige til-
stand var sadan, at denikke uden store omkost-
ninger kunne bringes op pa samme standard
som statsbanernes ovrige ferger og skibe, og
derfor afstod man fra en istandsattelse. En an-
den ting er det, at man med de folgende ars
trafikstigning in mente ganske givet ville have
kunnet anvende feergen i nogle ar endnu, da den
naste store jernbaneferge til Storebaltsover-
farten - M/F Dronning Ingrid - som bekendt
forst blev leveret i 1951.

Udover Storebeltsoverfarten og Kehen-
havn-Malmeoverfarten har S/F Odin ligesom
sesterfergen S/F Christian IX ved ganske en-
kelte lejligheder ogsa varet benyttet pd Ka-
lundborg—zirhusoverfarten.

'Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

[lustrationerne til dette nummer er folgende:

Side 79 D/F Christian IX (Jernbanemuseet)
side 80 D/F Jylland (Jbm)

side 82 D/F Fenris (Jbm)

side 84 Christian IX i is i Nyborg fjord 1963 og
side 85 i Nyborg fjord 1954 (begge Dancker)
side 86 Christian IX efter minesprangningen
i 1940 (Jbm)

Der bringes pa tegningsarkene tegninger af
feergerne Fenris, Christian IX og Odin (alle
stillet til radighed af DSB) og stationsplaner
for Gedser station i arene 1893, 1907 og 1919
(disse er stillet til radighed af Rigsarkivet).
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Sa kom den da endelig - BOGEN. Den sa
leenge lovede og med de allerstorste forvent-
ninger imedesete kavalkade over Danmarks
jernbaner fra 1847 og til i dag.

Lad det straks veere sagt, at forventnin-
gerne blev indfriet - fuldt og helt! Det er bogen
der bliver midtpunktet i den samling jernbane-
litteratur, enhver jernbaneenthusiast uvager-
lig far anskaffet sig med tiden. Deter i teknisk
henseende et pragtvaeerkog der er s& mange og
gode fotografier, som dels var sjaldne eller
helt ukendte, at stykprisen bliver forbavsende
lille. Tilmed er det lykkedes at forhindre "tek-
nikken'" i ved uforstandigretousche at sdelaqgge
patinaen - herligt.

I bogens feorste afsnit, 14 sider ren tekst,
gives en historisk oversigt opdelt i fem afsnit.
Jeg kan ikke blive enig med mig selvom, hvor-
vidt afsnittet er for kort eller langt. Hvert ord
i det er utvivisomt vendt og drejet for at gore
det kort, til gengeld kan den bare lidt kyndige
ikke hente noget nyt der. Jeg kan ogsa godt se,
at det ma vere bandsat svert at skulle kompri-
mere Danmarks jernbaners historie gennem
125 ar til "10.000 ord", og er derfor endelig
kommet til det resultat, at jeg hellere ville
have brugt de 14 sider til flere billeder!

Pa de naste 159 sider er banernes histo-
rie sa fortalt i billeder med en ledsagetekst,
jeg finder helt superb. Selve billedudvalgelsen
er foretaget med virkelig folelse og at man og-
' s& har taget billeder med, der - trods tekniske
mangler - forteller en god historie er lige ef-
ter mit hoved. Jeg vil ikke begynde at trakke
enkeltheder frem, den forngjelse skal De selv
have, nar De nu selv gar i gang med lasningen.
Tag Dem god tid til at studere enkelthederne,
det er efter min mening det mest udbyttegi-
vende. '
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Det angives at bogen har 270 billeder,
deraf 80 i farve. Det skal nok veere rigtigt,
men jeg har ikke selv talt efter. Der er stor
formatvariation, men billedernes proportioner
er rigtige, og jeg kan ikke finde noget at kriti-
sere her.

Derefter folger to grafiske plancher, et
Kort over banerne i Kobenhavn, 7 kort der vi-
ser banenettets historie og en oversigt over de
enkelte straekninger pd henholdsvis stats- og
privatbanerne. Der sluttes med en billedliste,
der giver de data, man i ferste omgang savner
ved studiet af billederne.

Det kunne maske lyde som om jeg ikke
havde noget at kritisere ved dette vark. Det
har jeg imidlertid og omend det maske fore-
kommer bagatelagtigt, var - og er - jeg meget
generet af den typografiske opstilling. Den ba-
rer nemlig preeg af at veere af eksperimentel
karakter og det burde forlaggeren ikke tillade
i et sa gedigent verk. Hvorfor i alverden vil
man ikke ofre lige hgjre margin i teksterne?
hvorfor ikke ekstra liniemellemrum ved hver
billedtekst? og hvorfor i alverden skal sidetal-
lene placeres midt pa siden og hvorfor star de
lige sidetal helt inde i ryggen?? - Alt dette var
noget en amater kunne finde pa, men det burde
ikke tolereres af eksperter.

Endelig har man anvendtet priksystem til
henvisning mellem tekst og billede. Dette sy-
stem skulle formentlig veere en visuel forbed-
ring, men forvirrer i stedet, fordi man faktisk
er nedt til at gennemgéa alle markeringer for at
finde den man seger, og da markeringerne ved
savel billeder som tekst er stroet rundt mellem
hinanden uden noget logisk systemogda samti-
dig de "ulige tal" har forskellig symbolopbyg-
ning fra opslag til opslag, ja, sa irriteres man
mere og mere under studiet.

Lad Dem dog ikke skrzmme af mine kri-
tiske bemerkninger, der galder detailler, som
de fleste maske ikke spekulerer ret meget over
men som altsd interesserer mig. Ganske vist
er 155 kr. immervak mange penge, men ger i
hvert fald Dem selv den tjeneste at tage bogen
i ojesyn.

Jeg er sikker pa, at De ikke vil slippe
den igen!

Holtrup
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En Sporplan

Ogsaa denne Sporplan er lagt ud fra @n-
sket om at faa Mulighed for at experimentere
med Tegning af Terrainsignaturer. Det er et
HO-Anlag i et Lokale paa 3 x 4 M, og atter er
benyttet Grundopbygningen med Hovedstationen
til den ene Side for Deren og Resten af Anlaget
til den anden.

Fra Hovedstationen udgaaer en dobbelt-
sporet Banelinie, der paa den neste Station
grener ud i to enkeltsporede Baner, der leber
til hver sin Ende af en normal Mellemstation
paa enkeltsporet Bane, en saakaldt lang Sta-
tion. Forgreningsstationen er en Smule utra-
ditionel. Den svarer i sin Grundform til en al-
mindelig Mellemstation paa dobbeltsporet Bane
med midtliggende Overhalingsspor, ogmaa i og
for sig antages at veere en Stationstype, der er
forholdsvis velegnet, naar Pladsener beskeden.
Hovedstationen er en decideret Modelbanesta-
tion, kort og bred og med alle Spor endende i
Spor stoppere.

Denne Sporplan giver i sig selv ikke saa
mange Koremuligheder, og der er derfor ind-
lagt et Sidespor til en Grusgrav, hvor der end-
videre er skitseret et Stykke Tipvognsspor.
Pladsen er dog saa begrznset, at Tipvognsspo-
ret nesten kun kan blive til Pynt.

Der er regnet med en Adskillelse mellem
den i evrigt ikke serligt udsmykkede Hoved-
station og Resten af Anlaget i Form af en Bro
over et Vandleb, og ellers domineres Landska-
bet af Grusgraven og dens Omgivelser. Banen
er i det store og hele vandret, men ber dog
nok have et Hejdepunkt i Skoven, omend det
kun er ganske faa Cm, det kan komme til at
dreje sig om. Grusgraven tenkes at vere gra-
vet ind i en Bakke, der er afskaaret ret brat
fortil, medens den falder mere jevnt bagud,
og der tankes at ligge en Naaleskov paa den
bageste Del af den og videre op paaBagvaggen.

Der er ikke dennegang gjort specielt rede
for Hejdeforholdene paa Tegningen, men der er
til Gengeld gjort mere ud af at vise de markan-
te Terrainkarakterer. Disse er i det store og
hele angivne med s@dvanlige Kortsignaturer,
og skulle vare ret simple at leese. Dette er
nok en bedre Maade at angive Landskabsfor-
merne paa end dep i sidste Nummer forsegte,
hvis man vil bygge Anleg ud fra en saadan
Tegning.

Ole Buskgaard
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Frontlanternen

Hvor tit har man ikke efter en s&rtogs-
jernbaneenthusiast-udflugt sergret sig, nar man
har faet fremkaldt sine fotografier og film ta-
get pa turen og opdager, at fronten af det pud-
sede og skinnende lokomotiv sksemmes af den
runde hvide plade, der til himlen skriger:

SARTOooo00qgg.

Na, nu er det heldigvis slut med denne
@&rgrelse, i hvert fald efter udflugt med DSB-
tog, idet de runde plader - eller skiver somde
retteligt benaevnedes, helt er faldet bort. I ste-
det bruges nu de gamle natsignaler hele degnet
rundt, ud fra den betragtning, at man nemmere
far oje pa et tog, der ferer lys, end et "morkt"
tog, ogsa om dagen.

Det mest almindelige kendingssignal hed-
der netop "Almindeligt kendingssignal" (signal
nr. 63) og vises af tog, som ikke viser andet
kendingssignal. Det bestar af: hvidt lys, altsa
det samme som det gamle signal nr. 63s nat-
signal. Nr. 63s gamle dagsignal var: Intet
signal.

Det naste signal, nr. 64, er "kendings-
signal for tog, der pa dobbeltsporet bane korer
pa venstre spor" og er: hvidt lys over rodt lys,
det samme som det gamle signal. Her var dag-
signalet en rund red skive med hvid kant.

Det sidste kendingssignal, nr. 65, er
"saerligt kendingssignal", der vises af s@rtog,
arbejdstog og hjalpetog, og er: hvidt lys over
hvidt lys, det samme som det gamle natsignal
hvor dagsignalet var en rund hvid skive (som
naevnt ovenfor, kendt omend just ikke elsket af
enhver jernbaneven). Det gamle signal hed dog
"kendingssignal for sartog'", men man har og-
sa benyttet lejligheden til at rationalisere det
gamle signal nr. 66 "kendingssignal for ar-
bejds- og hjzlpetog" vaek. Dette signal var som
dagsignal en rund hvid skive med sort plet i
midten og som natsignal hvidt lys over brand-
gult lys.

Nu mé& man blot huske nar man nu skal
fotografere pa naste "damp-udflugt" at fa sluk-
ket lyset, hvilket selviplgelig er lettere end den
gammeldags '"skivenedtagning".

Denne spalte skyldtes for en gangs skyld
ikke "den gamle redacteur", og jeg er ogsa
gaet ind pa hans gebet i SLUTSIGNALET, som
den @dle laser vil opdage, nar han har kam-_
pet sig igennem de midterste sider i bladet.

Ole Faurhoj
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NREDBILAGTE BANER

Den Skebe Bane

Af A. Gregersen

Pa vor vej ned gennem Jylland efter ned-
lagte baner var vi kommet til Mariager-Faa-
rup-Viborg, men sad kom DSB og stak en pind i
hjulet ved at nedleegge Randers-Brande-Esbjerg
og Sallingbanen, hvorfor jeg finder det rimeligt
at behandle disse 2baner for vi gar videre med
de nedlagte privatbaner.

Ved denne fremgangsmade opnar vi des-
uden at rette os efter enske fremsat afendel af
vore lesere - at bringe nogenlunde aktuelt stof!

Men nu til:
Rander s-Langa-Silkeborg-Brande-Grindsted-
Bramminge-Esbjerg.

Nar vi siger, at denne bane nu er nedlagt
er det kun delvis rigtigt. Rettelig er strakning
88 udgéet af publikumskereplanen, idet banen
havde 3 strakningsdele f@lles med andre stats-
banestrakninger, nemlig Randers-Langa-Laur-
bjerg feelles med den estjyske hovedbane, Sil-
keborg-Funder feelles med Skanderborg-Skjern-
banen og Bramming-Esbjerg feelles med Frede-
ricia-Esbjerg. Dertil kommer at Bramming-
Grindsted nu er godsbane, medens der hersker

nogen uvished om Grindsted-Brande-Funder

samt Silkeborg-Laurbjerg, idet man underseger

muligheden at at anvende disse banestykker som
industrispor.

Banens selvstendige strakninger er abnet
i 4 tempi nemliqg: *

Laurbjerg (Lb)-Silkeborg (S1) den 12/11 1908
med alle tog gennemfort til og fra Langa
(Lg).

Bramming (Bm)-Grindsted (Gi) den 1/12 1916

Grindsted-Brande (Bb) den 1/12 1917 og

Brande-Funder (Fu) den 1/10 1920,

hvorefter hele strakningen Lg-Bm blev drevet

som én bane med en del af togene gennemfort

til og fra Randers (Rd) og Esbjerg (Es).

Lad os ganske kort se pade enkelte strak-
ninger: Lb-Sl: Vedtaget ved jernbaneloven af
27/4 1900 og ferst tenkt som en bane Lg-S1,
hvad byen Randers stillede som betingelse for
at deltage i anlegsudgifterne. Pabegyndelsen af
banens anleg trak i langdrag, da man fandt det
formalstjenligt at forleegge banens leb til Lb-S1
(feerre kilometer nyanlag - og vist bedre ter-
re@n). Endelig lykkedes det i 1904 at komme
overens med Rd, men forst i foraret 1906 blev

R—




20. Bramminge-Brande. ’

(Leeses fra oven nedad.)
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20. BrandeBramminge.
{Lewses {ra neden opad.)

i Fr ! 1205 | 11207 | Nr. Nt RERT 1265 RETT ! !
km | i];' ];i ]l) ! 13 Ij [ “ ! l
fllm’ il LT, | 1141 IJIlIll 'lillli | |
| cya . | T
[ AT T R 2 T AL Kjobenhavn 12,17 [ — il R o
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anlaegget udbudt og pdbegyndt og den 12/11 1908
abnedes den 37,4 km lange stra?knmg (Lg-Sl
40,9 km).

Bm-Fu blev vedtaget ved lov af 27/5 1908
og anlegsarbejdet, hvortil der var bevilget 5,3
mill. kroner, blev udliciteret i 1914 i 6 entre-
priser. Strakningen syd for Bb blev ret hurtigt
feerdig, idet den lgb gennem et ret fladt land og
den 4bnedes i 2 omgange : Bm-Gi den 1/12 1916
med en langde af 40,0 km og Gi-Bb den 1/12
1917 28,1 km. Nordenden af banen Bb-Fu havde
et vanskeligere lob, idet det blev nedvendigt at
anlagge en ca. 70 m lang bro med fem spand-
fag for at fore banen over Silkeborg-Herning
banen vest for Funder, ligesom rampen op til
viadukten kravede omfattende ‘jordarbejder og
opfyldninger.

' Bb-Fu abnedes 1/10 1920 og var 37,4 km
lang, og der var herved skabt en diagonalbane
ned gennem Jylland, en bane med en totalleng-
‘de fra Randers til Esbjerg pa 182,4 km (Lg-Bm
152,5 km), og tilmed en bane, der havde et
nogenlunde direkte lob.

Sl-Lb blev anlagt med 32 kg/m skinner og
Bm-Fu med 37 kg/m skinner. Maksimalhastig-
heden blev fastsat til 70 km/t. Nord for Silke-
borgleb banen gennem et kuperet landskab med

21. Langaa-Silkeborg.

(Lieses fra oven nedad.)

adskillige " A'"stigninger, og var til 1920 en ty-
pisk jysk lokalbane.
' Med diagonalbanens fuldferelse stilledes
der fra DSBs side forventning om en betydelig
godstrafik fra Nordjylland til Esbjerg, samt til
en god lokaltrafik, idet banen var tenkt ogsd
som en kulturbane, der skulle ophjelpe det tyndt
befolkede og - i forhold til det evrige land - no-
get tilbagestdende Midtjylland. Men banen blev
“aldrig nogen succes, delsndede den ikke at bli-
ve indarbejdet for biltrafikken begyndte at gore
sig geeldende og, hvad der var varre, den blev
fra forste ferd mishandlet gennem en darlig
kereplan, hvor man forsemte at adskille per-
son= og godstrafikken. Publikum ville - selv i
begyndelsen af 1920erne - ikke kore i blandet
tog, sa hellere en darlig rutebil, ogtransitgod-
set fra Nordjylland var alt for leenge undervejs
i sadanne tog.
Persontrafikken kunne aldrig blive stor,
dertil var befolkningstetheden for lav, men

- godstrafikken var der muligheder i - mulighe-

der, der desveerre ikke blev udnyttet. Udnyt-
telsen overlod man til vognmandene.

Da man under 2. verdenskrig gik i gang
med at bryde brunkul i egnen omkring Bb, fik
banen en stor brunkulstrafik fraBb til Es og Ar

21. Silkeborg-Langaa.

(Leeses fra neden opad.,)

" 1192|1196 | 1200 | Nr. _Alle Tog forer kun - NI |11 [1193 1190 | i
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MOh — | — | — | — | — [1126{ 4305| goR AL Resenbro  — — —— — Al J41| — 43| BORl — | — el e
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— === ]—=1]—435 =] 1120 An. Skamderborg 22 — — AL HdU| — ! 4nh lilul — | = = | = -
— =1 =]=}=1=1Z"| Z| §i9 WaAn Kjobenhavn 23 14, 12 AL 7__'-_‘ T e = ‘ i —
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5 over Kalundborg 750, men kun lige Datoer. § over Kalundborg 840, men kun ulige Dulocr,

Der skifies Tog I Laurberg.
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Langaa—Silkeborg—Bramminge.

e ok~ 1200 20y 1214 1206
5? i;g, h'ic‘— nh-Gi H. G, Bb-Gi W, Ly-Am B, Ez‘fe’ﬂ,'};_
= e L =B (4, il bm 1 P Aw- B 1, 4. Chr-Bh L, P.
3F ,§;g :§ ..... = : e, S s Bb-Hm B.
STERET | an an Gl an  an g an | oar G5 | An | A | o
P fra Rd ]
— | p| Langaa e vo v vans 15 - - - —  — | == | BI3] 526|915 — [1006 _
3.5 .A Laurberg {Lb)..... .. » 16 - ! - - | — | 533 542 — [1012/1013] —
n2f 4 [ Bostrup (Bt) ........ W = | = e | | — '] 600] 02| _ |1028 1028 _
1""3:a Thorse (Tz) ......... a5 | 30 1 - = | —| — — | —| 619 620 — [1039(1041| —
20,5( o | Faarvang (Fw)....... 0 » = i NS (PSR e ! — | 62| 636] __ | 10511052 _
25,5 , | Giorn (Gn) ... L N B I | 645 649 — | 10501100 _
209 | Sminge (Smi) ... f o [an [ = | — | — | eo9| 701| _ |1108 1108 _
34,0] 4 | Resenbro (Res) ...... ol [ e e = |- qoe| 711 _ |1118/1117|
40.4f (, | Silkeborg (31) ........ A5 15 N ! — | ye4| 40 {&:'Z?lll 112801 142]1208
47,0] 4 | Funder (Fu) ......... » s | — =] — f e 753 @P5 — [1155/1158/985
53,6 F Christianshede (Chr).. | 7u 3 s bimen | e = jorf o 816 &18| _ 11219]1220| _ =
578 p | Hiollund B&8 W) .| » [ — [ — —| -] — - | 826 827 _ 12271228 - o
63,3 , | Hampen (Amp) ...... s |as | — | —| — 1 1 | 837 842 __ 12371240 _ —
69,7| g | Bjstrupholm (Ej)..... » ) [P e P , — | — | 853 888 _ 112491253 _ &
755| o | Lundfod B & S (Lun). g || e | e B e med =] = |008] GG ] 168 03] — i E
84,4 ., | Brande (Bb) ........ an | as | — @31 — | = w12| | 925 948l1003] 116 1371207 E
89,6{ [ Drantum B&S (Dn) . [ 70 [ — | 6420 643) | 7520753 _ | 958 b9 _ | 147 148 _ A
96,1 | Blaahgj (B ........ > | a5 | 696701 _ | 805808 _ |1011/1014 — | 200] 205 _
1033] 1y | Filskov (Fil) ........ » » | TIBLTI9) | 820 824)1903] 1026/ 1028 _ | 217 220| _
12,5 g | Grindsted (Gi) ....... s » | 735 8051208 R39:850) — |1043(10%8 — | 235 247 _
121,9 ., | Krogager (Kro) ...... » s 8215 827 — 9035 904) __ (11131115 — | 302 305 _
1-;»:7,3[') Tofterup (Tt) ........ » 45 8405 847 __ -914_;915 — 1126)1129) — | 316| 318 _
1334, | Agerbek (Am)....... » » | 8590907 . [ 924 928] _ | 1139 1148}1007| 32| 334) _
138,6] | Glejbjerg (Gle) ....... » » | 918,928 _ 93?; 930] __ 1158 1204] _ | 344 348] _
143,6] g | Vejrup (Vu) ... » | — | 998 95 | 947 949 _ [1213 1216] _ | 357 400 _
1525 |Bramminge (Bm) ....| — | 30 (1093 . - 1003, — | — [1232)1202) _ | 416/ 433 __
B | ot til Es til Hs
Paa Opslagskgreplanen bensvnt: Blandet Tog .Blaudet Tog | Blandet Tog %EZEEIPEF%?);
Sterste tilladte Hastighed i Bb-Gi 15 B o 46
km 1 Timen: Gi-Bm 60 (I;‘-)r_‘?; Eg

Kolstrupgaard Mergelspor ligger mellem Filskov og Grindsted og Horshgl Mergelapor
mellem Grindsted og Krogager.
Anm. I. Tog 1200 lgber ikke Sgn- og Helligdage.
2. Tog 1202 lgber kun Sgn- og Helligdage. o
3. Tog 1204 skal daglig standse ved Hjgllund og Drantum, vaar der haves Breve til Afsendelse,
salv om der ikke er rejsende at tage op eller smtte af.

og her var det. iseer elverkerne, der blev de
store aftagere og brunkulstogene fraFasterholt
til Midtkraft i Arhus har lebet til helt op i slut-
ningen af 1960erne med 2 togpar om dagen,
medens kerslen til Esbjerg holdt op noget for.

Vi bringer i forbindelse med denne arti-
kel nogle affotograferinger af kereplaner for
disse strakninger. Det vil veere en helt uover-
kommelig opgave at gennemga alle planer, men
vi hdber med udvalget at have givet en lille
mundsmag pa forholdene.

Vi skal nu se lidt patrakkraften i de for-
ste ar. Lg-Sl: Fra banens abning kertes med

J-maskiner, stationeret i Lg (3 stk.) den 1/10
1909 erstattet med A- eller Cs-maskiner (4)
og fra 1/5 1910 kun Cs, stationeretilLg(3 i tur
og 11i reserve). _

Her vil det veare rimeligt at komme med
et lille kuriosum. Indtil den nye jernbanelov
tradte i kraft den 1/10 1916 var landet opdelt i
5> kredse, hvoraf 1 og 5 var Sjelland og 2, 3 og
4 var Fyn og Jylland, sdledes at 2 var Fyn og
Fredericia-Varde med Fredericia som hovedby.
3 var den ostjyske l@ngdebane, Djursland og
Lg-S1 med hjemsted i f&rhus, og 4 var Vest- og
Midtjylland med hjemsted i Struer.

I Langa hvor 3. og 4. maskinkreds med-
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Langaa—S8ilkeborg—Bramminge.
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.-ggé 2Ew 1212 1214
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Langag ................... 45 — = = 210 ) — | - | - | =
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L T 0 | — | =4 — || 243 248 — | 744 47| | — | — | —
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Resenbro.................. 70 = — o= = | 411 414} | 904} Qo6 _ | — | — | —
Silkeborg .. ................ an | a5 | — | — | —| 428 500 _ | 9204900 | — | — [ _—
Fonder.................... > » - { — | — | 314 516 — |1013/2018/997| — | — | — i
Christianshede ............. 70 » — ¢ — | — | b4l b44l _ 11039/1040 — | — | — | — ?:
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BRI < -ococom v ves s wses » 45 — 1 — | — | 694 609 _ 1099111000 | — | — | — E
Ejstrupholm ............... > » — | — | 620 629 __ f11u1f1116) | — | — | — E
Lundfod B&S ............ v | = | = — | —| 638 640 — |1126f1127 | — | — | — A
Brande.. ................. an | 4n STRLIR sbjl wl8honfead4e) — | —| - | — | —
Drantum B & B ........... 70 s | = e ] TER) CREB ) — | =] =] = =
Blaahg] :covvaipivipiniaiy » 45 — = | T4 T4E | — il il smmm | e s
Bilgbor: i bva s pin s » s — b — | — | 800} 805 | _ | — |~ —-|—=1|—=
Grindsted. ............... .. 6T g Jood o {c ol ol — | = | w]as]| | =l
Krogager .................. » — —  — | — | 853 848 | — =il s e
Tofterup ......ocovveevn.. » 46 | —  — | =] 999 917218 — | — | —| — | — | =
Agerbsek . ... ’ » — =Y 9 | | — | -] — | — | —
Glejbjerg .. oovvverinnenn. s . — — = G A2 ]| o | = | =] — | =
6,711 .1 | O N - — — | — 1001 1008 — | — — =] = — | =
Bramminge ................ — a0 — | — 10221220 — | - — | - _ =
til Es {
Blandet Tog Blandet Tog
Lg-Fu 40
Fu-Chr 40 45
Chr-Bm 45

Anm, 4. Tog 1212 skal standse ved Hjpllund og Drantum, naar der haves Hreve til Afsendelse, selv

om

der ikke er rejsende at tage op eller smtte af
Rejsende fra Tog 1212 viderebefordres fra Bramminge til Esbjerg med Tog 1046.

tes var der 2 depoter, 1 for kreds 3 for range-
ring og togmaskiner for Lg-Sl og 1 for togma-
skiner for Lg-Struer, fortrinsvis A-maskiner.
Da kredsordningen aflestes af ordningen med 3
distrikter, herer Langa til 3. distrikt.

Na&, vi vender tilbage til vort hovedemne.
Bm-Gi abnede med 2 togpar daglig, der blev
kert med J-maskiner fra Bm, hvor der var op-
rettet et midlertidigt depot. Bm-Bb blev kert
af Cs-maskiner fra Bb, idet strakningsdepotet
i Bm blev nedlagt 6/11 1917. Lg-Bb-Bm, her
blev de fleste tog kert af materiel (CsogG) fra
maskindepotet i Bb. I arene 1921 og 1922 var i

Brande stationeret feolgende loko, dog ikke alle
pa én gang: A nr. 129 og 139, Cs nr. 241, 242,
246 og 249, Fs nr. 251, 253, 254, 255, G nr.
160, 161, 163 og 164 samt D nr. 810-15 (kun
til strazkningen Vejle-Struer).

Pa keoreplanseksemplet fra 1937 ses, at
bortset fra et togpar Rd-Sl med en MR-vogn,
var alle tog damptog, og jeg vil tro kert af D-
maskine. Ja, vil den opmarksomme leser sige
- men der er dog navnt K-maskinetog i tjene-
stekereplanen. Ser vi pa stationeringslisten
f.eks. fra 30/6 1937 finder vi, at der i Es van.
11 D-maskiner i tur (nr. 829, 834, 842, 844-
46, 848, 871, 874, 876 og 879), i Bb 7-D-ma-



Alle Tog Randers-Laurberg se Strkn. 45.

110. (Randers-)Langaa-Silkeborg-Bramminge(-Esbjerg).
Alle Tog Brammmge-Bshierg se Strkn. 97.
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— |Vejle H. 112 —Af] — | — 5.562)\ 7.50 | — |11.47|15.26|( 16.16!{ 19.00 -
— |Herning 112 — Af i e 8.15Y 8.35 | — |12.44{16.00|( 18.00\ 18.00 —
"= |Brande 3% — —AIR 525 6.40/{ 938} 038 | — |13.216.48 § 0.0842031 — | —
89.6 Drantum  — — — Af| § =B34 x6( 9.4R8) 9.48 | — |x1327=16%§ 19.18/420 40, — =
96.1Rlaahaj — — — AR Y 5484 6.59'4 10.01 10.01 {1 — [13.39117.05/ § 19.34420.51) — —
98.Til{allundbaek — — Af| ) %57 xTO { x1()% §={0% | — [x13%x17%8 § x {904 x20°4 — =
103.3 Filskov ~— — — Af|§ 6.004 7.12/4 10.18.Y10.18 | — [13.51117.16 § 19.53/§ 21.06{ — —
107 3 Kolstrupgaard ~ — AF§ x610) x4 § x10% dx102 | — | ] Ix17%0 ) x200 §x20M} — | —
1125Grindsted {An 6.25(y 7.27/410.37Y10.37 | — [14.01/17.29 4 20.15/421.24 — — 4
10, 73, 101 \Af1 Y 6.384 7.30 4 10.48 Y10 48 | — [14.03/17.31) 4 20.25/421.34 — —
117.9 Horshal — — — Af xGE) x79 { x1052 Y x10%2 | — | 1x17%8 § x20% x137 . 5
121 9 Krogager — — — Afl § 65510 744 ( 11.051411.05 | — |14.15117.44 § 204242148 — | —
127 8 Totterap  — — — Afl § 7.4y 7.53 § 11.19411.19 | — [14.25117.58 § 21.0042158 — | —
133 4iagerbek — — — Af| ) 7.35() 8.02/4 11.35V11.35 | — [14.5418.01}§ 21. 17 22.08 — —
138.6 Glejbjerg — — — Af|y 7.524 8.12/ 1150 11.50 | — [14.4418.08 § 21.32422.18) — —
143.6[Vejrup — — — — Af|§ 8.00§ 8.21]4 12.02'V12. 02 — [14.5318.16| § 21.46/422.27 — ==
146.3\Vester Bjerndrup ~ Af|§ x8'9) x87§ x1200 4= 12 | — | | |x[8%) | L = -
152.5/Bramminge 3¢ An% 8.34+ 83?5{[9 2?-'“2 23 | — (15.06/18.28 p2‘707 22.41) — -
— |Ribe 92 — — —An| 9.34) 9.34 13.29 13.22 17.25/20.25( ) 23 24|Y23.24 — —
— |Kjobenhavn 97,32An| 16.32| 16.32) 20.48 20.48 | — (22.39| - 6.40Y 6.40, — —
— [Bramminge X — Af| 8.47| "8.47 P12.57P12.37 | — B15.2018.3] : 22.19,)22.45| — —
160.6/Tjwreborg — — — Af,  9.01| 9.01} 12.49 12.49 | — |15.3418.42 | l | | — —
168.9Esbjerg 3¢ — —An  9.17] 9.17| 1300 13.00 | — [15.5018.53%22.46T23.07 — ~

¢ over Kalundborg 9.46.
Langaa.

f ¥+ 21.59.

® Randers—Langaa P 2, 3

g T 11.53.

J Over Langaa.
E Randers-Langaa, men kan benytfes uden Hurtigtogsbillet over denne Strzkning af rejsende udover

k + 22.30.

# Toget er

Sommer 1930



Alle Tog Esbjerg—Bramminge se Strekning 97.

110. (Esbjerg-)Bramminge-Silkeborg-Langaa(-Randers).

Alle Tog Laﬁrh erzg—Randers se Strekning 45.

1201 1203 3803 bs‘J' IzUi 3 | 64D l 1210 3816 | 1213
km B2,3] M3 P23 ‘\13 B2, ;. 153’\1? P2.3P2,3 |B2.3
~ |Esbjerg 3 — — Al — |[R 5.23 7.03 | — | 10.24 — 1.,.47: 16 18 —  [19.24
— [Tjmreborg — — — Af e t 535 | 7.6 | — | ~ [13.08 16.32) —  119.36
— |Bramminge % — An = 5.46 728 | — | 1050 — [14.10: 1643 — |19.46
— | Kjobenh. 32, 97 Af - t 20.00 | 23.25 | — = . 8.50, — .
— |- Ribe92 — — — Af — {yB2,3 6.45 | — | 10.26) — w1140 1544 —  |19.20
0.0 Bramminge ¢ — Af — | 553 T 7133 — | 1050 — 1416/ 17.03y — 19.53
6.2|Vester Bjerndrup — Af — i — | — [x14* J"t17“’ —
8.9Vejrup — — — — Af - B.IQ 74 | — | 18] — 1430 719 — 20.()9
13.9/Glejhjerg — — — Af — 6.25 753 — | 1127 — |1k 1128 — 0.2
19.1/Agerbek — — — Af - 6.43 803 1 - | 136! — |14.51] 17.38) — )(}3)
24.7[Tofterup — — — Af = 7.04 [§ 811 | — | 11460 — [15.01] 17.53 — 2052
30.6/Krogager — — — Af — 7.2 820 | — | 11.56] — [15.10] 18.03) —  [21.08
34.6{Horsbel — — — — Af = x78 x§#H ) — | ox]1® — 159 | = [l
40,0/Crindsted70,73, fAn s 7.41 333 | — | 12.1 — 15.24 18.15| — 21.28
101 \Af = 8.00 83 [ — | 1225 — 115.27 18.200 —  (21.43
45.2/Kolstrupgaard — — Af — x 804 x8i0 | — | x1238  — x15% | —  [x9f¥
49.2 Filskov — — — — Af == 8.18 848 | — | 12.50 — 15.41) 18.33) — 22.00
53.8 Hallundbek — — AF — x§*7 x§ | — x 124 = ixlf)‘“’ | = x I
56.4[Blaahej — — — —Af ~= 8.43 9.00 | — | 1255 — [15.55) 18.45 — 12217
62.9 Drantum — — — Af = 9.00 910 | — | =13% — x16% 18.56] —  x2u
68.1Branded — —aAn|__— |{ 9.02 |{ 917 | — | 13.17] — |16.34 1904 — 2941
— |Herning 112 —An = 10.38 10.24 | — 13.59 — \7.17|720.28] - 23.2x
— |Vejle H 112 —An — |V11.18 (Y1113 | — | 16.00f — |18.51g21.i6 — 0.15
— |Kjobenh.112.45,32An — |Y20.00 (Y20.00 | - | 22.39 — . . - 6.40
— |Kjebenh.32,45,112 A1 — 1Y23.25 [Y23.25 | — . - 8.50| — —
— |Vejle H 112 — — Af i 5.52 7.60 | — | 1147 — |15.26n16.16] — -
— |Herning 112 — Af = 8.15 835 | — 12.44 — |16.00| 18.00, — —
Brande 3§ — —Af |~ 5.30|) 9.42 9.27 | — | 13.35] — |16.46 19.16] — =
malndal —— -] Al g S8 | B C e e = |
82.8Ejstrupholm 69 {}} | 303 1015 |y 947 | — | 14.07] — [17.04 1938 — | —
89.2jHampen — — — Af 6.15 ) 10.27 9.56 | — | 14.19] — {1713 1948 — =
94. 9|Hjallund — — — Af x625110.41 111006 | — | 14.85 — |x17'® 1957 — i
98.9(Christianshede  — Af 6.38110.50 {)10.11 | — | 1443 — [17.26) 20.05 — —
105.5Funder —— —4An| 652 ) 11.05 (11019 | — | 1455 — [{7.32 2048 — | —
— | Herning 65 —An 747/ 14.00 |1 14,00 | — | 17.25 — |21.05022.43 —
— |Funder f Se emfv.}M 6-581{ 11.07 |[{10.19 | — [ 1456 — |17.23( 20.14 — -
111.6/Silkeb. \ Strkn. 65 fAn 709 (11.18 [(10.27 | — | 15.07] — |17.41] 20.22 — =
— | Skanderborg 65 An 84711255 |1 11.63 | — | 16.40] — |19.34/r21.40] — —
— | Kjebenh .65,45,32An | 16.32/)22.39 ] 2000 | — . — | - 6.40, — oo
— | Herning 656 — — Af 6.26/] 8.25 8.00 |13.02] 14.18| 14.18] - 19.07] — &
— | Ajebenh.32,45,65AF | 20.00 ] 23.25 |)23.25°| . . « | 8.50| q9.46] — —
- — | Skanderborg 65 Af |  5.50, | 10.46 9.30 | - 13.32| 15.39/16.66] 18.20) — —
Silkeb. 3X 68,109Af |~ 7.38/{ 11.40 |{ 10.408,14.05°215.30| +16-20(17 43| 20.32122.02¢cs| —
118.5 Resenbro — — — Af 148 ( 11.53 (10.50 |14.15] ¢ 15.43| § 16.3917.51] 20.43422.128| —
122.6/Sminge — — — — Af 1.56( ( 12.04 |{10.57 [14.22 { 15.55( § 16.4717.58 20.51422.19" | —
127.0(Gjern — — — — Af 8.06) 4 12.17 |{ 11.06 [14.33!( 16.11 § 16.56/18.05) 21.00422.283| —
130.3Horn — — — — Af | I | [x148§ | ESE - —
132.0/Faarvang — — — Af 8.191 ¢ 12.35 | { 11.22 [14.46/ ( 16.30] § 17.09118.16] 21.14922.402| —
134.0{Grelsted — — — Af x80 [ x93 x 112 [x 1499 { x16%] ( x17'1x1817 x84 | =| —
137 2/Thorse 63 — _{ 8.31) { 12.52 |{ 11.35 [14.56|{ 16.46] § 17.20118.25| 21.2522.48R.| —
: A 834 (12.57 [( 11.39 |14.58 { 16.54 4-17.21118.25 21.30422.53%| —
143.3Bestrup  — — — A | 845 (13.11 |{11.50 |15 09 { 17.09] § 17.3318.36 21.42423.04°| —
149.0 Laurberg— — —An 8.56| { 13.26 |({ 12.00 |15 17| { 17.24| § 17.42118.43 21.51 y23.12~| —
— | Aarhus H 45 —An | 10.24|( 14.20 | ( 13.49 |16.18 | 19.39| | 19.3920.54h 22.47Y 0.43<| —
— | Kjobenh. 45,32 An | d20.00 { 22.39 |{22.39 . . . + | h6.40Yy - || —
— |Laurberg— — —Af | 8.57/4 13.29 |4 12.01 [15.221) 17.26] Y 17.43 18 44| 21.52)23.13 % —
152.5Langaa 3 — —An 9.{}3}{12 36 |+12.07 [15.27 X17.33| +17.50/18.49 21.58)23.18 7| —
— | Viborg 98 — —An| 10.32 15.47 | 13.29 16.39) 19.25| 19.2520.13 23.22) 0.37%) —
— |Langaa 3 — —Af | P9.18| 13.49 |P12.20 ({15.28) 17.52| B17.5218 51| 22172330 | —
159 3iStevnstrup  — — Af 9.27] 14.00 | 12.29 (15.36| 18.01| 18.0118.59 22.33 —
165.2Randers;{46.56.61 Any  9.34] 14.11 | 12.36 (1543 18.1¢| 18.1119.06] 22.40/23.43 | —
d over Kalundborg 18.43. 7 * 19.58. g + 20.63. h over Langaa. n + 17.26. o *F 22.30. q over
Kalundborg. = } 21.52. v+ 1£.03.

Sommer 1930



(Randers—)Langaa—Silkeborg—Bramminge(—Esbjerg).

Alle Tog Handers—Laurbjerg, se Side #0—93. Alle Tog Silkeborg—Funder, se Side 169—178.
Alle Tog Bramminge—Esbjerg, se Side 113—122,

o *5; i) 1502 502 506 1506
%3 Fofl=s P P B. H. P.
a8 égf g% An. | ar | 25| An. | AL 1T§s An. [ AL | g | A | ac ',rﬁg
| .
== e Randers (Rd) ....... — =] = = | =] = i — |_ — § 40| — | — 542 | —
6,7 F Stevnstrup (Sé) ...... | — 1 — — | —] — | — | — | 452 493 | — | 501 1 Rh2 | —
135 | Langaa (Lg) ........ s0l3]| — | — |—| — | = = 5040 323 | — |goo Eﬁuz e
17,0 A Laurbjerg (Lb)...... === |—|— 1 —=|—| 8%} 33| — |gus ]609 —
22,7 X Bostrup (Bt) A& ..... o #8 | =] — § s =g — | — | =] Sy BB — (622160 | —
288 A Thorse (Tz)......... A 30 — === =1—] 6% 62| — G211 634 | -
32,0 A Grelsted T (Gre)..... wnl— = —|=1— ' == — l 619 — | — 680 | —
34,0 c Faarvang (Fw) A.... [ 45|30 | — | — | —| — — | = 624i {528:‘ — | 643 (‘)--}35! .
35,7 | Horn T (Hrt) ........ W|—] - === —|=| =682 —|— gp.w =
39,0 A Gern(Gn)a.. .. ....| , |45 — | — | —| — ' — | —| 637 f40| — [{o0 6oty —
43.4 c Sminge (Smi) & ... ... T o e e — | —| 650 G52 — [G658L (0 : =
475 A|R.:senbro ReyA o | 5 | =] =t === —|— 7ou§ 702 = 705 § 7004, =
54| . | Silkeborg (SD)....... | — | 30§| — i — == | = || 7] o {930 15 (g2 {gg
60,5 " Funder (Fu) ........| — |30 — { — | —| — | — | = 748£ 719 | — |901L 902y T
67,1 . Christianshede(Chr) A | 70 | 45 | — i — | === |- 310; 812 — 19171 918} —
701 [ | Hiollund B&S (Jo).o | » [ = | — § = | —| = ' — || 8¢ 8| — | X jou) -
76,8 D! Hampen (Amp) A....| , |4 ] — ¢ — :— - i — —| 831¢ 836 | — |98l {932 | —
83,2 E Ejstrupholm (Ej) ... | » | o | — | — | —| — | — | — | 84T { 856 | — 039,910} —
89,0 C%LundfudB&s(Lun). G| =1 =1i= }— — == X 98| - | X s947 =
97,91 . Brande (Bb) ..... v T4 = — = — 310 —| 921 940 507 [958 ]_008||5||]'
103,1 C!DrantumB&S(Dn). == - - X 59 — X {9 X 101,| —
1096 | - | Blaahoj (Bh) A .......| » [45| — | — | — 559 (600 — 11003} 1004 | — 1024} 1025 —
1122 | Hallundbaek T (Hbk) . | » | —| — { — = X 60 —f X $1010) — | X {1029 —
116,8 £ Filskov (Fil) & ......| » |45 | — { — P G2 613 } — | 1018 { 1019 | — |1035{1035} —
120.8 DI Kolstrupgaard T&S(Kol})| , | — | — | — P X 619 i——- X imzs — | X 100 —
1260 | Grindsted (Gi) ...... 30|45 — | — | =627 6% | — [1036 1042 | — [10¥[100] —
131,4 P | Horsbol T& S(Hsb) .| 70| —| — | — | —| X 643 —| X %mm — | x 1007 —
135,4 c Krogager (Kro)Y...... w = — 1 = I — |6 (5 ' — 10"-95 1100 | — |i1ozg ]10:—}I —
141,3 Tofterup [, ST — w (45 — b — = |65 700 — 11110 1118 | 515 [ 1111 1112|515
146,9 |Agerbaek (A=) .. o |w | =] T m 7i0 507 1123 1120 | — [1119y 1120 —
152,1 E.Glelbjerrr(ole} Y — i | @ 1= E S B 718 720 | — 11135 '5 1187 | — 11201127 —
157,1 F !Vejrup(Vu) Kisvovas] & | =1 = =; — =7 T — 1146 148 | []'Jﬁuﬂm i
159,8 p | VesterBjerndrupT(Bjt) | . | | ‘ - = X 7 = X 11 — ] X 1] B
166,0 Bramminge (Bm) | a0 ';77"‘ — |7 810150020 210 | E 1) i § B
174,12 Tjxereborg (Tb)...... 120 | 45 | RV Q80N o b w890 e 198 19unl 190y
1824 | © Esbjerg (Es)......... T e e b T = SRR = | e I2“5§ —
Toget er: Blavdet Toy {hr,“‘ ::,\'\‘I‘,[,I.],,T Rl‘il,l Im:nf;i:s-';:ﬂ‘ Persontog
blm,attki:;Il]_‘iil_;.nllllijt?trg,lnd m 60 45 70
Lehner: = l;;;'_iT"li f);h““‘ Hv =
§ Fra Livgaa 0l Spor T4 ko,

Sommer 1937



(Randers—)Langaa—Silkeborg—Bramminge(—Esbjerg).

Alle Tog Randers—Laurbjerg, se Side 80—03.

Alle Tog Bramminge—Esbjerg, se Side 113—122.

Alle Tog Silkeberg — Funder, s¢ Side 169—173.

gaf 3§- 510 DM 514 518 524

domE[-=2|  LesSIP. Rd-Bb P.
ég&%g&% SIBmH P MR 2 K 15 Bb-Bm B, Bm-Es P
23571357 an. ' o |ol) an | oan (5| an | oan | @] an | an | 5

| |
Randers .........|| — | — | — el o i“)-u! — | — ‘ - — | — 1498 | —
Stevostrup........J| 100 = — - - 1053 | — — ! - s X {1507 | —
Langaa....... o 0 30| — s —|pyoeinp 0| — 1400 — (15161528 | —
Laurbjerg ....... [l — | 45 | 859 @00 — "sn."m = 4m| A% — 1331 (1530 | —
Bostrup A ........| 45 | — | 910 915 — ]1|1r 1140 | — |16y 1447 | — [ 1580 ¢ 1581 | —
Thorse ....... ceo | » |30 [ @201 @uey — |gpesy r o7 LN anel 1457y — [1601 (1613 | 51§
Grolsted T........ 20| = x 932 —| x l1o02 ! —| x 1508 | — | x {1619 —
Faarvang A ...... 45 30 g:z?éi [§EL] — | 1207 | 12074] — 15u?:l!|_ 1pu8 | — 1624& 1626 | —
Hora®..ocoooeene| 70 | — | X | 020 = | X [1200 /=] X |151 | — | — {1629 —
Qernk g vidia 4 45 | 9471 948 ' — [ 1216 [ 12161 — | 1516 [15165 — | 1633 {1635 | —
Sminge A ......... o | oo | 956 gney — |1222 192 | — 15224 15204 515 | 1643 {16441 —
Resenbro A ...... . | — 10033 1004 | e 1239‘| 133&;1‘ — | 153 1532 | — |1691) 1653 | —
Silkeborg........| — | 30§{1015 1a23 (BRI |~ §11{151 1605 | — 1704 L1930 | 519
Funder..........| — | 30 (1133 1137 87| — @ — ‘ ll-H‘ 1610 — (1911 §l743 -
Christianshede A .. | 70 | 45 |1182 {152 — | — | - = 1(,;:}1| 16315 — |1800 31801 | —
HjellundB &S8....| , | — 1158 |11\srl o B R X 11637 | — |1807 {1808 | —
Hampena ........ i 45 | 12001 1206 - s | 1645 | 1649 , 519 [1816 {1817 | —
Ejstrupholm..... " | PN 3; 1214 ; —| = — | — [16M165T | — (1826 (4833 | —
Lundfod B&S....| » | — | X 1220 —| — | — | —|1701 [1700y — | x {1833 | —
Brande ....... swa | = 45 (1230 1200 515 — { o — LT 1730 — (185 (1910 | §23
DrantumB&S ... [ 70 | — | X (1207 | —| — | — |—| X [178 | — | X {1930 —
Blaahej A......... " 45 (13064 13074 — | — | — | — [1747 |[1748  — [2002 { 2008 | —
Hallundbaek T ....| — 1 % 1312 = — | — | —| X 1';';J| — | x 12014| —
FilskovA ....oovvn | & 45 11318 {1319 | — | — — | = [1788 [ 1750 | — | 2022 {2027 | —
KolstrupgaardT&8 | , — | X |13 | —| — — | =] X /1805 | — X 12034 —
Grindsted........ | 30 45 (1332 (1340 | — | — — | — 1812 1822 | 523 [2044 (27300 | —
HorsbelT & 8 ...| 70 | — | X |1346 | — | — — | =] X |18 | — | X (2100 —
Krogager J........ P — |1352 | 13521 — [ — — | — | 1833 1833} — | 2117 [ 2118 | —
Tofterup ... ....... i 45 [14001(1401 | — | — — | — [1841 18414 — [2180 {2182 | —
Agerbaek .........| , | -, [1408f 1408 | —| — | — | — [1848} 1819 | — |2142] 2149 | 52
Qlejbjergh........ " . 11416 1417 | — | — — | — | 1856 {18563 — 2159|2201 | —
Vejrup A .ovvuvane | o — (1423} 1424 | — | — — | — 1903 | 1903} — [2210 {2212} —
Vester Bjerndrup T| — X 1429 | — | — — | =] X 1907 | — | — ;2217 —
Bramminge. — | 30 [p1438 518 — — | — 1915 (1920 | — 2228 2238 | —
Tjeereborg........[| 120 | 45 | — e e — | — 1930 | 19304 — | X }2249 | —
Esbjerg..........| — | 30| — — = = — | —(1941| — | — [2301} — | —

Toget er: Persontog Motortog Persontog Blandet Tog

Storste tll_lad!e Hastighed Lg-S1 60 70 20 Rd-Bb 60

km i Timen: Si-Bm 70 Bb-Bm 45 Bm-Es 0
Leber: Daglig Daglig Daglig Hv

§ Fra Langaa til Spor I 46 km.

Sommer 1937

)



100

(Randers—)Langaa—Silkeborg—Bramminge(—Esbjerg).
Alle Tog Randers—Laurbjerg, se Side 80—93.

Alle Tog Bramminge—Esbjerg, se Side 113—122.

Alle Tog Silkeborg—Funder se Side 169—173.

gaf |=E. 1524 526 1328
mE| =E S :

1377257| an. ‘ AL ‘ Tog | An l Af. | Tog | An. | Af. | Tog | An. | AL Fag
Randers ......... — — | — {lﬁf)l)l — | — 2017 —
Stevmstrup........ {1 100 | — | — 11607 | — | — [2027 | —
Langaa......... . 50 30 |y'706 |1707 8 [2037 2049 | — — 2210
Laurbjerg ....... — 45 (1712 (1713 | — [2055 2076 | — 2215112216}
Bostrup & ........ 45 — 1?‘26%} 1727 | — L‘glll 2112 | — 2226% 2927
Thorse .......... | » | 30 |[R73630757 | — |[2122 2128 | 523 [2235) 2237}
Grelsted T........ 70 — X i1743 - X 213 | — X 19943
Faarvang A ...... | 45 | 30 [1748 {1751 | 519 |2139} 2141 | — |2247}{ 2918
HornT..eeeevenn. | 70 | — | X 1786 | — | X 2145 | — | x {9951
Gernk ... ....... W 45 | 1800 j]300:5 — |2150 | 21514 — 12296 {2957 | 1525 i
Sminge & ......... " »o |1807Y 1808 | — | 2159 2201 | — X 192303 |
Resenbro & ...... | » | — [1814 1814 — 2208 22095 — 9300 {2300 f
Silkeborg..... eee || SOS[AR21 2007 (3 (2220} 2240 1 1525|2319 F —
Funder ..... — | 30 [2016 2010} 523 (2251 2251L
Christianshede A .. | 70 | 45 2032 9035 | — | x [2300 | '
HjellundB & 8.... i — 2{}::9;5 2010 | — |2315 [ 2316 E ! |
Hampena ........ o | 45 20107 (2008 | — [2324 12325 { 3 !
Ejstrupholm..... » W 207-55;‘:20.‘17 — |24 2830 f i
Lundfod B&S.... | » | — | X [2104 | — [ X 2343 % g |
Brande .......... — | 45 l2pis 2yl | — 2390 — | | } i
DrantumB&S ... | 70 | — | x {2131 | . . ,I
Blaahej A.. ....... . | 45 2]-.':“;!,%2[;'4 | ¢ |
Hallundbzek T .... | » | — | X 121-"5 I ! !
Filskova ...... cor | 0 | 95 |2201 [2201 * ;
KolstrupgaardT&s | » [ — | X [2207, ] \
Grindsted....... | 30| 45 220 2219 527 { {
Horsbal T & 8 ....| 70 | — | X j2220 | 2 i
Krogager]...... ; » — | 2230 22801 { p |
Tofterup i v vvvevuss - 45 |99 E:_)"_)-:i.x_lj ¢ |
Agerbaek ..oooooen | . | 2213,5332-1“7 ; ¢
GlejbjergA. .. ..... . 5 |20 1;225.::&” ; ! i
Vejrup A.......... i — | 2300 gg;juué E '
Vester Bjerndrup T T S X gg;;u:- i f [ { ‘
Bramminge...... || - | 30 [2313 2330 ; ,' j
Tjereborg........ |[ 120 | 45 | — 1930 | { | i ‘
Esbjerg. ......... — | 30 280 — f ]| ; |
p——— { ¢

{

]

Rd-Bm Persont.

Bim. 1< ot Top Blandet Tog Persontoyg
- Kd-Lg 45
70 La-Bb 60 70
8 Daglig S

§ Fra Langaa til Spor 1 45 k.,

Sommer 1937
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ANTAL AKSLER/TOG.
1. kolonne gaflder persontog, 2. kolonne blandede- og godstog

a

Ar Bm-Gi Gi-Bb Bb-Fu Sl-Lb
1918/19 13,4 - 26,0 12,2 -~ 25,2 - - - = - 25,6
1919/20 3.5 .~ 25,2 13,4 24,7 = - = 26,5 - 23,9
1920/21 14,0 - 32,3 14,5 - 37,4 17,6 - 22,5 17,7 - 28,6
1921/22 14,1 - 35,7 14,1 - 33,4 18,8 -~ 28,5 18,9 - 27,1
1922/23 13,3 - 31,2 13,2 -~ 29,1 19,0 - 25,4 19,3 - 27,6
1923/24 13,0 - 35,4 12,9 - 33,7 17,7 - 29,3 21,5 -~ 30,2
1924/25 14,3 - 32,7 13,3 - 31,9 18,6 ~ 27,6 17,8 - 29,8
1925/26 15,7 - 31,7 15,8 -32.2 16,1 - 26,5 16,5 - 29,5
1926/27 15,2 - 34,8 15,1 - 33,6 13,82 - 37,5 14,3 - 31,6
1927/28 11,7 - 37,8 11,7 -~ 85,6 8,1 - 30,8 11,1 - 32,5
1928/29 11,5 - 35.8 11,8 - 33,6 9.6 — 31,9 11,6 ~ 21.8
1929/30 11,4 - 42,7 10,6 - 42,8 10,3 = 37,5 8,4 - 38,4
1930/31 10,8 - 46,2 10,9 - 46,5 10,3 - 38,4 8.8 - 37,3
1931/32 10,4 - 42,0 10,4 - 48,1 9,7 - 33,2 9,0 -~ 31,3
Bm-Fu Sl-Lb Bm-Fu Sl-Lb
1932/33 10,5 - 36,0 7,2 - 34,6 1951/52 12,1 -~ 89,7 6 = 35,1
1933/34 9,1 -~ 35,7 745 =~ 29,6 1952/53 12,4 - 34,2 1 - 34,7
1934/35 9,9 - 33,4 8,9 - 33,9 1953/54 14,7 15,9
1935/36 7,7 — 36,4 12,3 - 30,5 1954/55 14,2 13,2
1936/37 8,4 - 35,8 9,7 - 33,1 1955/56 14,4 13,7
1937/38 10,7 - 38,9 9,4 - 37,2 1956/57 15,0 13,3
1938/39 9,4 - 37,7 8,3 -~ 34,8 1957/58 12,3 - 44,9 11,3 - 36,8
1939/40 10,2 - 44,6 10,6 - 37,3 1958/59 12,2 - 48,2 11,3 - 34,5
1940/41 16,5 - 38,3 13,9 - 40,9 1959/60 11,8 - 53,6 11,1 - 34,6
1941/42 14,1 - 43,1 12,6 - 40,9 1960/61 11,7 - 45,5 11,4 - 30,4
1942/43 14,9 - 42,8 14,4 - 43,7 1961/62 12,5 - 46,9 11,7 - 30,7
1943/44 14,8 - 39,8 13,4 - 40,2 1962/63 12,3 - 49,9 11,5 - 47,5
1944/45 18,9 - 38,4 17,4 - 40,4 1963/64 12,0 - 47,0 11,3 - 35,6
1945/46 14,3 - 31,6 12,3 - 31,3 1964/65 11,6 - 45,5 11,0 - 30,4
1946/47 13,8 - 39,9 1158 o= BBl 1965/66 11,5 - 40,9 10,0 - 29,1
1947/48 14,0 -~ 45,8 11,9 - 39,8 1966/67 11,3 -~ 47,7 9,8 - 28,8
1948/49 14,4 - 43,5 12,4 -~ 36,7 1967/68 10,1 - 41,2 9,8 - 21,7
1949/50 11,6 - 36,3 10,8 -~ 35.% 1968/69 10,3 - 41,1 9,4 - 19,3
1950/51 11,4 - 37,2 10,5 - 34,5 1969/70 9,8 - 38,7 9,2 - 20,9

skiner i tur (nr. 811, 812, 814-17-0g 854) og
i Rd 4 K-maskiner i tur (nr. 535, 549, 568 og
576). De 4 K-maskiner har nok varet brugt pa
.banen i et enkelt tog, men der er ogsa mulig-
hed for at de navnte K-tog har varet kort af
Struer K-maskiner, allerede dengang tog man
det ikke sa neje med at lade maskinerne kom-
me pa afveje. '

Under krigen kertes de mange brunkuls-
tog og vaernemagtens tog hovedsagelig af D-ma-
skiner.

Ser man pa 1920- og 1930ernes kereplan
vil man uvilkdrligt bemarke de mange og lang-

somme blandede tog samt den yderst sparsom-
me toggang. Tag f.eks. kereplanen for 1924 og
se tog 1212, afgang Lg kl. 14.10, ankomst Es
kl. 00.45. Vogne fra Nordjylland matte senest
afgd fra ﬁ.lborg med tog 2954 kl. 08.08 med
ankomst til Rd kl. 12.52 og herfra videre til Lg
itog 954 kl. 13.17. D.v.s. at vogne fra banen
nord for Limfjorden matte afsendes dagen for,
og der var trods alt vitterligt vogne i dette tog
fra ﬁlborg- og Hjerringbanerne, men eksport-

varer, der var lesset nord for Limfjorden blev .,

altséa tidligst afskibet fra Esbjerg pa 2. dagen!
Som minimum burde man - i hvert fald i
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1930erne have haft 5 persontoq (trukket af litra
Keller A -der var adskillige hensatte), 2 gods-
tog, der kun standsede i Lg, Sl, Bb, Gi og Bm,
kort med litra D, og som godt kunne have haft
1-2 personvogne med, og dertil et standsende
godstog med en D- eller G-maskine.

Envirkelig adskillelse af person- og gods-
trafikken kom ferst med motoriseringen efter
krigen, men allerede i 1930erne begyndte man
sa smat at motorisere. Det var mest MR, der
blev benyttet, men det er muligt, at der ogsa i
enkelte tog har veret indsat ML og Triangel-
vogne. De sma MT-loko, der en tid var statio-
neret i Tender, kerte et persontog Bm-Bb i et
par ar, efter krigen kom MR og ML sa ind i bil-
ledet og fra 1955 kerte kun MO og samtidig ind-
sattes 2 gode iltog og man strammede koereti-
derne for persontogene.

Banen, der fra sine ferste a&r har veret
forsemi bade hvad angar toggang og materiel,
og efter krigen var udsat for staerkt stigende
konkurrence fra landevejstrafikken, der - i
hvert fald for godstrafikkens vedkommende -
er en hejst ulige konkurrence, idet lastbilerne
sa at sige intet betaler for sit slid pa vejen, og
ingen befordringspligt har, medens banen selv
skal holde sit spornet og sikkerhedstjeneste og
har befordringspligt, kom uvilkarlig i segelyset
da "stevsugerbanden' gik i krig mod de dar-
ligst benyttede baner. (Havde man haft en
"stovsugerbande", der fra banernes barndom
skulle efterspore darlig toggang og elendigt
materiel, var der muligvis en del baner, der
havde undgdet standsning).

Man besluttede sig til at indstille person-
trafikken fra kereplansskiftet 1971 (22. maj)
og kere et dagligt godstog Es-Gi samt forsege
den evrige straekning anvendt som industribane
- hvordandet vil ga kan vist ingen sige endnu!

A. Gregersen

Som illustration til denne artikel kan jeg ikke
dy mig for at bringe de viste herlige gamle fo-
tos, der er udlant af Jernbanemuseet:
side 90 fra Bramminge ca. 1933,
side 92 fra Langa omkring 1885,
side 93 fra Langa ca. 1900,
side 102 fra Grindsted ca. 1917,
side 103 fra Langa i 1930erne. Det er samme
del af stationen og dog giver det forskellige
optagelsesstandpunkt vidt forskellige perspek-
tiver.
side 104 Udflugtstog pa Grindsted station 23/7
1916! Maskinen er "Jacobs" bror og den var
entreprengrmaskine under anlagget.

Holtrup

ANNONCE
LONG motorvogn (MO0), vekselstrem og/eller
styrevogn kebes.

0.G. Thomsen
Gentoftegade 33

2820 Gentofte
Telefon GEntofte 6189.



Den 19. marts 1872 sattes Danmarks
forste jernbaneferge, D/F "LILLEBELT", i fart
mellem Fredericia og Strib. Faergen havde en
leengde af 43 meter, en bredde over spant pa
7,5 meter, medens bredden over hjulkasserne
var 13,6 meter (feergens fremdrift besorgedes
af to skovlhjul).

Den var forsynet med et jernbanespor
med plads til 5-6 almindelige godsvogne, hvil-
ket ikke lyder serlig imponerende i dag, men
ikke desto mindre var dette spor sensationen i
1872, idet flere efter datidens beretninger ansi
tanken om overfersel af jernbanevogne pa en
feerge absurd. Fergen ville synke, mente man.
I dag ved vi, at frygten var ubegrundet, jern-
banefergefarten bestod preven, fortsattes i
1883 pa Storebelt og videre fremover pa man-
ge andre overfarter, som vi Kender det i dag,
100 ar senere.

Meningen med denne artikel er ikke at
give en historisk skildring af jernbaneferge-
fart gennem tiderne, det er der skrevet bgger
om, menden har til hensigt at oplyse alle jern-
baneinteresserede om, at JERNBANEMUSEET
markerer 100-ars jubileet ved en s@rudstilling
om fergefartens start og udvikling fra 1872 til
i dag.

Der vises pa museet fotos af:

1) de @ldste feerger og skibe,

2) fornyelsen efter arhundredskiftet med ind-
sa@ttelsen af storre og mere komfortable skibe
3) de seneste, endnu storre og endnu mere
komfortable ferger og skibe, samt

4) fotos af isbadstransporter, sejlads i is og
isbrydning ved hjelp af isbryderskibe.

Endvidere vises en virkelig god samling
marinemalerier med fargemotiver.

Udover sarudstilling viser jernbanemuse-
et dejlige modeller af ferger og skibe, skibs-
inventar m.m. Alti alt en virkelig seveerdig
sofartsudstilling, som den betydelige faktor i
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jernbanetransporttr afikken, DSBs sofartsvasen,
fortjener.

Jernbanemuseets gvrige udstilling af ge-
nerelt sagt alt vedrerende jernbanedrift er og-
sé en spore til besgg eller genbesog i indeva-
rende s@&son. Interessen for jernbanevasen er
stor, ved vi, og vi venter stort beseq!

Seesonen starter onsdag den 5. april og
alle er meget velkomne.

Jernbanemuseet har til huse i DSBs admi-
nistrationsbygning, Selvgade 40, opgang F, 5.
sal.

Der er gratis adgang for alle pa alle ons-
dage fra kl. 12 - 16 i tiden april - oktober,
begge maneder inclusive.

H. Nielsen

Klubnyt

HELSINGOR JERNBANEKLUB

Vor fotoserie star denne gangi P-maski-
nens tegn. Denne smukke maskine er vel nok
et af de kendteste damplokomotiver, og vi har
valgt at lade hele denne fotoserie vise P-maski-
nerne i drift. Billederne er som sadvanlig i
postkortformat og prisen den samme som i de
foregdende serier, altsd 6 stk. for kr. 8,-
incl. porto.

Fototilbud nr. 22

1) P 911 pa drejeskiven i Korser mdt. 1956.
Korser mdt. havde 2 remiser og 2 drejeskiver
kun adskilt af et ganske kort midterstykke. Her
ses 911 pa "den store'" drejeskive.

2) P 909 med tog 244 i Kalundborg 1957.

I mange ar kortes kun de store eksprestoq til
og fra Kalundborg af P-maskiner, senere dog
ogsa nogle af de mindre tog, medens E-maski-
nerne overtog eksprestogene.

3) P 909 med 244 udenfor Kalundborg 1958.
Et meget let tog og slet ingen saq for en P-ma-
skine.

4) P 917 med 8 vogns eksprestoqg nar Enghave

station 1960. -

Der var stil over det, nar lerdagstrafikken sat-
te ind i 60-erne, medens damplokomotiverne
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endnu gjorde fyldest. Et syn som dette er no-
get, man aldrig glemmer.

5) P 928 under udkersel fra Helsinger i 1961.
Enkelte tog pa Kystbanen kortes af P-maskiner,
der lige netop kunne vendes pa drejeskiven i
Helsinger.

6) P 913 satter igang med Kalundborgtog i Ros-
kilde 1962.

Dette er, hvad man forstar ved et jernbanetog,
- hvad skulle vi med veterantog, hvis der ker-
te sadanne tog i dag?

Rekvirer den samlede tilbudsliste med
samtlige fotoserier og meget andet, f.eks.
tegninger i HO, tagprofiler m.v. for model-
byggere, mod 80 ere i frimarker.

Alle bestillinger bedes foretaget ved ind-
betaling af det angivne belgb plus evt. porto pa
klubbens girokonto 13.03.68, Helsinger Jern-
baneklub, Handelsafdelingen, Fredericiavej 36,
3000 Helsingor.
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Til enthusiaster, der ikke for har set vort anlag, anbefaler vi vort sy-

stem med "luft" hele vejen rundt om anlegget. Hvis man maler himmel pa
Desuden er det praktisk ved diverse afsporinger at kunne komme til

KMJKs anlager her vist som vi haber det bliver komplet i de nermeste
Forhen var Seby og Grenkebing endestationer, hvilket var noget uprak-
overalt, selv om det m& medgives, at

Som man sikkert bemarker, er cirklerne p
rettet ud, saledes at vi har "krydset" over pd midten, hvilket vi synes giver

os en ideel kerselsmulighed.

o

ar.
komme. Bemerk de to automatiske privatbaner, en god "afleder" pa en kore-

aften, specielt nar vi "fumler". Lecabetonfabrikken med tipvognene samt
havnekranen er ogsa fuldautomatiske. Hele anlaegget dakker godt 100 m° og

skabet derved bevager sig i forhold til skyerne, hvilket jo er tilfeeldet i vir-
spornettet beleber sig til ialt 220 m.

vaeggene og landskab pa kanterne af anlegget far man en god effekt, da land-
keligheden.

man ma bukke sig for at komme under "krydset", men vi regner med, at det

KALUNDBORG MODEL JERNBANE KLUBs anlager vist pd modstdende side. Til
herer sig til pa en modelbane.

tegningen herer folgende tekst:

tisk, da vi s
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KALUNDBORG MODEL JERNBANE KLUB

Vi har set mange DSB-strakninger blive
nedlagt de sidste ar, - publikum svigter, un-
derskuddet bliver stadig sterre - til den dag,
hvor banen bliver nedlagt, det sidste tog er
kert og bygningerne udbudt til salg. Ligeséa
stensikkert felger omgaende en harmdirrende
protest fra publikum med avisskriverier, pro-
testmeder og kommissioner o.s.v.

KALUNDBORG MODEL JERNBANE KLUB
fulgte - som altid - sit store forbillede til
mindste detaille.

Klubbens anlag, der i forvejen er impo-
nerende, var midt i en radikal ombygning, men
svigtende interesse, bade handgribelig og oko-
nomisk, havde reduceret klubbens aktive med-
lemmer til et par stykker, der nu var konfron-
teret med dels et ganske uoverkommeligt ar-
bejde og dels med en antagelig galdspost. Det
var derfor forstdeligt, omend beklageligt, at
disse fa matte meddele klubben ophavet, le-
jemalet hos DSB opsagt samt effekterne tilbudt
en interesseret kgber.

Og reaktionen kom omgaende. En del avis-
skriverier fremkom i den lokale presse, forst
protester udefra mod nedlaeggelsen, senere an-
dre mere pessimistiske fra den gamle garde.

Men det resulterede dog i nedsattelsen af
"et hurtigt arbejdende udvalg", der for en gangs
skyld svarede til navnet. En rundgang til tidli-
gere passive og andre, der kunne tankes inter-
esserede i klubbens fortsattelse, gav aldeles
overveldende tilslutning, s& der med massiv
opbakning kunne indkaldes til mede, hvor klub-
bens fortsatte skebne skulle afgeres.

Dette mede kunne meget vel vaere forlobet
temmelig stormfuldt, men blev det ikke. Me-
ninger blev fremsat og pahert og diskuteret i
saglighed og god viljetilenlesning, som efter-
handen tonede frem i form af en ny klub, der
dels kunne overtage arv og navnlig gzld fra
boet, dertil kunne mobilisere det tilstrakkelige
antal aktive medlemmer til den praktiske vide-
reforelse af anlegget samt den okonomiske
rygdeekning i form af passive medlemmer og
anden gkonomisk stotte.

Den "hurtige kommission" sa sig derfor i
stand til at indkalde til stiftende generalfor-
samling.

Denne fandt sted fredag den 3. marts.
Her kunne straks meddeles, at tre svaere sten
var ryddet af vejen: geldsposten var overdra-.
get fra den gamle til den nye klub, lejemalet
var omgaende segt viderefert og salget af ef-
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fekter var annulleret. Herefter fremlagdes en
skitse til klubbens nye vedtagter, der var sa
vel gennemarbejdede, at de med ubetydelige
" @ndringer kunne vedtages, og klubben dermed
var en realitet. Klubbens navn og formalspa-
ragraf forblev uzndret, og der blev endelig
fastlagt kontingenter for aktive og passive.

Efter endnu nogle bemerkninger kunne
endelig bestyrelsen udstikkes sdledes:

Formand: H. B. Rasmussen, Ingeborgsalle 4,
4400 Kalundborg,

Kasserer: H. E. Svendsen, Lundevej 67,
4400 Kalundborg,

Sekreter: C. O. Petersen, Lundemarken 39,
4400 Kalundborg,

der alle blev valgt med akklamation.

Referatet er ved B. Steensen.

P4 modstaende side finder De sporplanen for
KMJK som den er planlagt til at komme til at
se ud. Selv om planen er fra i fjor, bliver der
ikke foretaget vaesentlige @ndringer af de "nye
koste" har C.O. Petersen oplyst, og samtidig
har jeg erfaret, at der nu (5. maj 1972) er
mere end 50 aktive og passive, der slutter op
om klubben hvilket ikke for har varet tilfaldet.
Sa noget godt er der da kommet ud af miséren.

Holtrup

SLUTSIGNALET

Som navnt foraninzrvaerendeblad er jeg
her kommet ind pa fremmede enemarker, men
det er kun for en enkelt gangs skyld, og jeg ha-
ber ikke den gamle redacteur vil tage mig det
fortrydeligt op, selv om jeg godt kunne te;nke
mig at sperge ham om, hvilket slutsignal han
normalt teenker pa?

Ja, der findes nemlig flere, tre for at
veere helt ngjagtig: Almindeligt slutsignal (nr.
69), seerligt slutsignal (nr. 70) og slutsignal
for elektrisk tog og for lyntogsmateriel (nr.
1)

Almindeligt slutsignal er - endnu da - det
mest benyttede. Som dagsignal en gennembrudt
gul skive som er sammenbygget med slutsig-
nallygten og som natsignal, pa hver side af to-
gets sidste keretej, hvidt lys fremefter langs
toget og redt blinklys i modsat retning. Dette
slutsignal bruges hvor de to andre slutsignaler

ikke kan finde anvendelse. Har De forresten
teenkt over hvor lille en slutsignallygte er i
spor O for ikke at tale om spor HO? Nogen har
spekuleret over det, men det er ret fa, der
har formaet at bygge en virksom slutsignal-
lygte i spor 0, jeg erindrer kun 2.

Sa er det lettere at lave "serligt slutsig-
nal" der bestar af to rede lys bagud, bade ved
dag og nat. Signalet har vi overtaget fra Tysk-
land, den opmarksomme laser vil sikkert al-
lerede have set signalet lyse fra bagenden af
B-vognene i nogle af vore "sorte" lyntog.

Signalet er ikke sa gammelt, det tradte i
kraft den 1. marts 1971 og afloste "slutsignal
for enkeltkerende lokomotiver" (ét redt lys
bagud). "Serligt slutsignal" anvendes af tog
(og dermed ogsa af lokomotiver), hvor bage-
ste koretej er udstyret med frontlanterner el-
ler indbyggede slutsignallygter. Det med front-
lanternerne har faet en og anden til at spekule-
re pa, om det ogsa gelder, hvis sidste koretoj
er en styrevogn, der vender "fronten" fremad?

Slutsignal for elektrisk tog (dog ikke mo-
deljernbanetog, der ikke er model af et elek-
trisk tog eller lyntog) og for lyntogsmateriel,
behgver vist ellers ikke nermere prasentation
- det er redt lys bagud pa hver side af togets
bageste vogngavl og brandgult lys bagud midt
pa gavlen ved vogntaget.

Hermed siger jeg slut.

Ole Faurhaj
Kere leser!

Dette nummer blev ogsa et "50-gres-nummer"

‘idet vi bliver nedsaget til ikke at fradse alt for

meget, for vi nermere kender vore indtagter.
Vi er 10/5 naet op pa 732 direkte abonnenter
og mangler saledes "kun" 68 i at na vort mal
for 1972. Der dukker stadig nye abonnenter op,
men det ville nu ikke vare af vejen, om vore
leesere pa bibliotekerne tegnede direkte abon-
nement!

I disse dage er der vedtaget nye takstforhejel-
ser for postsager, og bl.a. derved ogsa for
tryksagsforsendelser. Endnu ved jeg ikke, hvor
meget forhejelsen bliver, men under 500 kr. pa
arsbasis tror jeg ikke, vi slipper.

Jeg spekulerer pd, om man et eller andet sted
kan fa offentligt tilskud til udsendelsen af vort
blad, for jeg mener at vi - i al beskedenhed da
- gor et stykke kulturhistorisk arbejde.



RETTELSE
Signalposten, 7. argang nr. 4, omslagets side
3: Q344 er ikke udrangeret, men derimod 343.

I denne forbindelse kan berettes, at heftet:
Danske statsbaners damplokomotiver 1847-1959
nu er totalt udsolgt fra forlaget.

Overhovedet alle muligheder er stevsuget og
der er ikke flere chancer. Vi er dog stadig le-
veringsdygtige i den engelske overszttelse
samt tilleggene 1 og 2.

Det undrer os lidt, at vi har sa mange tillag
tilovers, for det oprindelige hefte og tillaggene
er trykt i samme antal. Skulle De kende nogen,
der har det bla hefte - men ingen tilleg, sa
forteel ham, hvordan de kan kebes -- ved ind-
betaling pa giro 9.47.22 af kr. 5,-.

RETTELSE

Signalposten, 7. drgang nr. 6, side 186 i ar-
tiklen om bremser pa nastsidste linie i venstre
spalte: lees C-maskine (ej G-).

Signalposten, 7. argang nr. 6, side 223 i ar-
tiklen om nedlagte baner, 2. linie i hojre spal-
te: laes under G2 160-173 og under G3 601-51.
Undskyld!

LASERSUK

Da SIGNALPOSTEN jo har byggetegninger pa
programmet, og nu endelig ogsa af smalsporet
materiel, undrer det mig sare, at der sa sjal-
dent findes et par linier om materiellets far-
ver. En HFHJ-vogn er da ikke fra HFHJ med
mindre den har de rigtige farver!

Hvis der blandt leeserne findes tegninger af de
nu ophuggede tratipvogne fra FJ bade med og
uden bremseplatform, herer jeg gerne fra Dem
pa adressen:

F.B. Frenzel,

Gronnevej 1588

2830 Virum.

DELVIS SVAR PA LASERSUK

Frenzels efterlysning af farveoplysninger kom-
mer os lige tilpas, idet vi leenge har arbejdet
med dette spergsmal. Sagen er nu sa langt, at
en af vore farvefabrikker har lovet at ville stil-
le det noedvendige antal farvekort til r3dighed
til en generel udsendelse med SIGNALPOSTEN.

Det var sa meningen, at alle forfattere i bladet
skulle benytte dette farvekort i deres artikler
og ved henvisninger kunne beskrive kulererne
pa savel rullende materiel som bygninger m.v.

BAGSIDEBILLEDET

er fra RFB (Ringe-Faborg banen) oq viser denne
banes nr. 7. Det er en Henschelmaskine fra
1923 med fabr. nr. 20131 og er iovrigt som
samme banes nr. 4 og 6.

Den viste maskine levede dog ikke op til for-
ventningerne, idet kedelen var for lille og den
blev udrangeret allerede i 1938.. ( Arkiv JS).

Keare leser!

De sidste linier i dette nummer skal vere en
forklaring pa, hvorfor dette nummer - trods
loftet i nr. 2 - ikke udkom den 25. maj.

Sagen er den, at planlegningen sagde, at re-
dakteren i de 4 dejlige, sammenhangende fri-
dage 28. april - 1. maj 1972 skulle samle og
opsette bladet og derefter aflevere det til re-
produktionsanstalten den 2. maj, hvorefter der
absolut ingen hindringer skulle vere for ud-
sendelse den 22. - 23. maj.

Men - skebnen ville det anderledes. Og gen-
nemferte sin vilje ved at give samme redaktor
- den 28. april 1972 kl. 10.12 - et hekseskud
af dimensioner, hvorfor de 4 fridage pludselig
blev til 4 isengendage.

Derfor blev der ikke afleveret noget materiale
til repro den 2. maj og ferst i dag (den 8. maj)
hvor disse linier skrives, kan jeg holde ud at
sidde stille i leengere tid pa en stol.

Der er nu ferst mulighed for repro i ugen fra
den 15. maj og derfor ma jeg imoedese, at bla-
det forst er vore abonnenter i haende efter
Grundlovsdag.

Jeg beklager dybt forsinkelsen og vil slutte
med at meddele, at eventuelle '"rykkere", der
kun omhandler nr. 3s forsinkelse, vil blive
betragtet som besvaret i disse linier.

Men - undskyld alligevel.

Holtrup






