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yt fra Redaktionen

Kere leser!

Jeg vil begynde det nye ar med at enske, at alle
vore leesere ma fa et godt nytar, trods krise,
arbejdslgshed og andre gebrakkeligheder, der
i ojeblikket haerger vort land. Disse linier skri-
ves aftenen for valget den 9. januar, og jeg sy-
nes gennem politikernes tagesler at kunne skim-
te en forbedring i forholdene omend metoderne
hertil synes meget forskellige.

Vore planer for denne argang er ganske enkle:
Linien fortseettes med skyldigt hensyn til de
mange onsker og tilkendegivelser, som vore
lesere bearer os med. Viskal gore vort aller-
bedste og haber sa ogsa, at det giver et resul-
tat, som vore lasere kan goutere.

Der kan desvarre ikke fortelles meget nyt om
handbog 2 (trods leftet i forrige nummer), da
redakterener blevet ganske forskrakkeligt for-
sinket i arbejdet med bogen. Jeghdber dog sta-
dig at fa tid til at komme videre - sd mon ikke
det vil lykkes?

Jeqg har faet mange foresporgsler om mulighe-
derne for levering af @ldre numre m.v. Derfor
har jeg veret '"nede pa lageret" og teelle op, og
kan herved kundgere, at vi endnu har felgende
til salg - tallet i () angiver restoplaget ved de
numre, vi ikke har ret mange tilbage af:

3. argang nr. 2 a kr. 5,-

4/4 (8 stk.) a kr. 5,-

5/2, 5/4, 5/5 og 5/6 akr. 5,-

6/2 (7), 6/5 og 6/6 4kr. 5,-
7/10g97/6 (11) a kr. 6,50

8. argang - komplet a kr. 30, -

8. argang - enkeltnumre a kr. 6,50
9. argang - komplet a kr. 35,-

9. argang - enkeltnumre 4 kr. 7,-
10. argang - komplet a kr. 40, -
10. argang - enkeltnumre a kr. 7,50.

Jubileeumsskrifter:
Hirtshalsbanen a kr. 7,-
Hornbakbanen a kr. 11,50
Nordbanen 100 ar a kr. 3,-

Fotohefte 1, FFJ a kr. 12,-
Fotohefte 2, AHB og AHJ & kr. 12,~
Fotohefte 3, TFJ a kr. 23, -
Fotohefte 4, NKJ a kr. 16,-

Erindringsbogen om sgnderjyske baner
... 0g sa kommer toget, Trine 4 kr. 18,-

DSBs S-tog & kr. 14, -

Romantik i Reg og Damp
om Haderslev Amts Jernbaner & kr. 46, -

Handbog 1 om vognbygning i model
DSB OLD-TIMERE i model a kr. 79,50

Ved indbetaling pa giro 6 49 47 22 af det aktu-
elle belob og angivelse af bestilling pd "kupon
til modtageren" kommer varerne portofrit i
lgbet af en uges tid.

Regnskabet for 1974 er opgjort og ligger nu klar
til revisoren. Det er en af mine kareste beskaf-
tigelser nytarsaften at lave arsopgerelsen, for
jeg gleder mig inderligt over den fremgang, vi
stadig kan notere.

I 1974 naede vi op pa 876 direkte abonnenter,
en nettotilgang pa 50, hvilket forekommer os
helt pant, og for 1975 kan vi allerede nu notere

19 nye abonnenter, som jeg herved benytter lej-

ligheden til at byde velkommen.

Regnskabsopstillingen finder De andet stedibla-
det, hvor der matte blive et hjerne ledigt. Jeg
skal blot nevne, at Fotohefterne 3 og 4, Trine
og Romantik i Reg og Damp stadig har et betrag-
teligt underskud - matte det blive afhjulpet!

10. argang nummer 6 kom ogsa lidt forsinket
ud - stadig pa grund af "trykkervanskeligheder"
- jeg haber pa bedre held denne gang.

Neeste nummer, 11. argang nummer 2 paregnes
udsendt straks efter padske. - P4 genhor!

Holtrup
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- DANSKE DAMPLOKO

l.del: statsbanerne

Vi har nu i store trek gennemgaet damp-
lokomotivets udvikling ved DSB og set lidt pa an-
vendelsen, samt bragt nogle malskemaer og nu
kunne det som afslutningpadet hele vaere rime-
ligt at komme med en redegorelse over, hvad
disse forskellige loko kunne yde.

Til brug for en sadan opstilling har jeg
valgt de eeldre traekkrafttabeller, hvor man til
en bestemt togart (f.eks. HP) havde varierende
belastning alt efter lokotypen og stigningsfor-
holdene. I den nyere tid satte man til en be-
stemt belastning varierende keoretider efter ma-
skinsterrelse og stigningsforhold. Vi behand-
ler det oprindelige system forst.

I dette betod

E Eksprestog

K Kurertog

I Iltog

13 Persontog

B Blandettog

G Godstog.

Et foransat H betgd hurtig-, et L = langsom-.

Man havde felgende betegnelser, tallet
angiver max.hastigheden i km/h:
HE og E, 100 (bortfaldt, da max.hast. nedsat-
tes fra 100 til 90 km/h).

K 90-100
HI 90

1 80-90
HP  70-80
p 70

LP 60

B 40-50
HG  45-50
G 45

LG 40.

De forste sjellandske maskiner i Odin-
klassen, 1A1, var svage og matte pa Vestba-
nen max. belastes med 150 t, pa Nordbanen kun
med 50 t. Efter ombygningen matte de pa Vest-
og Klampenborgbanerne belastes med 175 t og

af A.Gregersen

pa Nordbanen med 70 t. Deres max. hastighed
14 pa 40-50 km/h.

Crampton-maskinerne har jeg forgaeves
spgt at finde en traektabel for - kan lzseren
mon hjelpe?

I Jylland-Fyn havde man i 1875 felgende
veerdier for de forskellige maskiner:

Litra - i togart I P B CiE
Canada 1-3,

9-14 og 17-20 "9-17 11-30 14-40 16-48
Canada 4-8 og

15-16 8-16 10-27 13-37 14-44
B, € 10-20 13-35 17-48 18-57
H 7-14 10-26 13-35 14-42
B, F 14-36 20-50 22-60
Kj 6-12 8-22 11-29 12-35

Pa Sjeelland i 1891 var forholdene saledes:

Litra pé bane: Nord- vest/ klam-
i togart syd-  penb.
Ks i HP 17-29 18-25
KsiP 17-29 19-29 22-29
KsiB 21-39 29-42 29-38
KsiG 27-50 28-46
Cs,  HP 15-22
Ds[\P 17-25 17-25 21-26
Es B 20-35 27-37 25-31
Fs G 25-47 27-52
GsibP 22-29
GsiB 21-41 28-43 31-39
GsiG 27-54 28-48
Asi P 21-26
AsiB 25-31

Bs i P pa Frederikssundsbanen  13-20
BsiB - do 15-23
Bs i G- do 17-31



I Jylland-Fyn var tallene i 1891“fslgende:
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Strakningerne inddeltes efter stignings-
forhold i A~, B-, C~, D-, E- og F-straekninger,

Litra - i togart HP P B G sdledes at A havde de sterkeste stigninger. I
A 15 20 21-30 22-33 de senere ar tilkom ogsd strakninger med ster-
B, C 12 15-16 16-27 17-30 kere stigninger end A, de markedes A 6, A 3,
J, Dj 14-17 19  21-29 21-29 A 2. Disse strakninger er udeladt i ovenstien-
H, L 10-12 13-14 13-18 14-22 de tabel.
E 23-31 28-33
G 27-34 32-37 Traektabel for DSB i Arene 1892-1939. Der
P 10-21 10-21 skete meget fa @ndringer, oversigten er derfor|
allround-anvendelig.
Tallet angiver antallet af vognladninger (vgl.) -
4 10 tons. Vognenes ansattelse var saledes: Litra Kj anvendt ved korsel Alborg-N@rresund-
personvogn, 2-etage 1,5 vgl. by 19, i modsat retning 12,
personvogn, 1-etage 1,2 - Litra HS, ndr undtagelsesvis anvendelse pa
post- & rejsegods 1,2 - strakningen: halvdelen af F, G,
godsvogn, tom, 2-3 aksl. 0,6 -
godsvogn, tom, 4-aksl. 1,3 - Bortset fra litra MX (gl.), der er anfert i ta-
kreaturvogn, tom 0,9 - bellen, gjaldt folgende tal for motormateriel i
stykgodsvogn, tom 0,9 - alle togarter:
last pr. 100 kg 051 = MV, MW 14-16
MT (gl.) 8,5-10
Sammenlignet med de efterfolgende traek- MO 10-12
tabeller viser ovenstdende tabeller ret store MP 8
belastninger, men her ma de forholdsvis ringe MQ 3-5
hastigheder tages i betragtning. Det var forst i MR 5
arene omkring A&rhundredskiftet at hastigheden ML 4-5
steg veesentligt. MA,ME, MF 4,8 incl. motorvognen
Litra i togart E K HI I HP p LP B HG G LG
E 964 m.f1l. - 45 50 50 50 55-65 60-70 62-75 62-80 62-80 62-80
R - 40 40 40 40 50-60 50-62 52-65 54-58 55-70 55-72
P 26 35 37-40 37-40 37-40 38-40 38-43 38-45 38-46 38-48 138-50
) - - 35-40 35-40 37-40 42-50 46-55 50-62 53-60 54-70 55-72
H - - - - 40 60 60 70-90 70-100 72-100 72-100
C., K 13 18 20-21 21-24 21-27 22-30 22-33 35-38 36-42 36-46 38-48
Ks 10 15 18 21 22 25 25 28-31 29-35 29-38 30-45
A, Cs, Ds,
Es, Fs 9 13-14 15-16 17-18 19-20 21-23 23-25 24-31 25-36 21-40 26-42
O - - - - 18-22 18-25 18-28 29-32 29-40 30-43 30-46
B, S{gl.C} - - - - 13-14 14-18 14-22 14-25 15-30 16-33 16-35
D - - - - 30 33-37 34-42 34-50 34-54 35-60 35-60
F, G - - - - - (22-31) 22-31 23-36 24-40 25-44 25-49
E, gl. - - - - - (20-29) 20-29 21-34 22-38 23-42 23-46
Ls - - - - - - - 18-24 19-33 20-37 20-39
J 1-20, As - - - - 12 14-16 15-19 16-24 18-28 18-31 18-33
J 50-58, Dj,
Bs - - - - 10 12-14 13-17 14-22 15-24 15-27 15-29
Hgl, L,
Pgl, N - - - - (9-11) 10-13 11-15 11-18 12-23 12-25 12-28
MX, gl. - 25 27 ) 35 35 35 35 35 35 35




Visse verdier for f.eks. LG kan lyde
voldsomme, men man ma tage i betragtning, at
der var tale om meget lang koretid, og maksi-
malt 40 km/h. F.eks. havde det gamle Nord-
banegodstog, 2325, en keretid pa 14 eller 16
minutter mellem Holte og Birkered (K-maskine,
nasten altid fuldlast, men det gik nemt).

Bemark ogsd motormateriellets belast-
ninger - det nyttede ikke at sznke hastigheden
for at heve ydelsen. Gammel MX (med 1000
HK), 13 i et iltog mellem litra Pog C/K i ydelse
og i persontog og lavere togarter matte den kun
belastes med 35 vgl., altsa i et LG en belast-
ning som en gl. B-maskine (med 250-300 HK) ;
og den gamle sjellandske, der med 40-50 km/h
matte belastes med 175 t pd Vestbanen, var det
ovrige ferkrigsmotormateriel overlegen i ydel-
se - dog ma man for motorvognenes vedkom-
mende tilleegge ca. 3 vgl. for den person- (und-
skyld passager-)kapacitet, de rummer/rum-
mede.

I lgbet af 1930erne kom man mere og me-
re ind pa at satte en vis last pa en bestemt lo-
kotype, og sa indrette koretiden herefter. Det
havde den fordel, at man kunne have de samme
togsterrelser over hele straekningen.

Et tidligere HP-togs belastning matte ret-
te sig efter den strakningsdel, der havde de
sterste stigninger, eller ogsd matte man sanke
karakteren over en sadan streaekning til P evt.
LP. Nu gik man den modsatte vej og kaldte to-
get f.eks. K 15, senere K 150, da man gik over
til at anfere togsterrelsen i tons i stedet for
i vognladninger, og s&a slekke pa keretiden over
visse strakningsafsnit.

For lokotrukne togs vedkommende beted
belastningstallet den togvaegt, der fulgte efter
lokomotivet - men for motorvognenes vedkom-
mende gik man hurtigt over til at tallet angav
hele togveegten (eks. MO 62 = en MO uden vog-
ne, MO 185 = en MO med ca. 3 bogievogne (120

tons) ).
Forevrigt var keretiden ens for K 150 og

MO 185, men medens MO-vognen gerne havde
3 ens bogievogne med rullelejer (f.eks. 3 CR),
var et K 150 tilfeldigt sammensat, og toget
havde dertil den langsomme vacuumbremse i
modsatning til motortogets trykluftbremse.
Gammel tog 254 var f.eks. en C-maskine
plus DJ - EK - AR - 2 CM eller CP, altsa en
meget uheldig sammensatning med en 2-akslet
E-vogn mellem en tung postvogn og 3 bogievog-
ne, og alligevel drev en vis Kalundborg-ferer

det som en sport at kere fra Roskilde til Valby
pa 19 minutter!

Det er mit hab, at jeg med denne serie af
indleeg har givet leseren en nogenlunde tilfreds-
stillende oversigt over udviklingen af damploko-
motivet inden for DSB. Jeg har dog mattet tage
hensyn til pladsforholdene og til at huske be-
graensningens kunst.

I naeste artikel skal vi derefter se lidt pa
udviklingen indenfor privatbanerne.

A, Gregersen

SIGNALPOSTEN, driftsregnskab for 1974

Indtegter Udgifter
10. argang 32.798,86 33.253,91
Gamle argange 1.732,18 1.372,75
Jubileeumsskrifter 277,95 22,50
Fotohefter 1 og 2 500,47 350,00
Fotohefter 3 og 4 643,65 750,00
... ITrine 267,92 520,00
Romantik i reg ... 807,52 525,20
Héandbog 1 635,70 45,00
Héandbog 2 335,00
Arets overskud 489,89
Balance 37.664,25 37.664,25
STATUS pr. 31. december 1974

Aktiver Passiver
Beholdninger, giro,
kontant og spare-
kasse 23.163,23
Forudbetalte abon. 13.506,20
MOMS-gaeld 1.439,25
Diverse deb./kred. 41,17
Turfond (ueendret) 43,92
Formue 1/1: 7.642,80
overskud: 489,89
Formue 31/12 8.132,69
Balance 23.163,23 23.163,23

Regnskabet er udarbejdet den 3. januar
1975. Revisorens pategning bringes i neste
nummer.

Holtrup



MASKINDEPOTER

Af vor energiske redakter har jeg faet til
opgave at skrive lidt om remiser - jeg vil nu
@ndre det til maskindepoter -~ for det er jo nok
det, han har ment.

Men, hvad er en remise eller et maskin-
depot? En gammel lokoferer betegnede en loko-
remise som en stor beskidt og merk bygning,
fyldt med rog og os og hvor det flad med snav-
set tvist og olie. Lidt kategorisk, men alligevel!
Nar man fra det egentlige sporomréide, d.v.s.
det sporanleeg, der tjener til afvikling af person-
0og godstrafikken, bevager sig ind pd maskin-
afdelingens sarlige omrade, er man pa et ma-
skindepot, hvad enten det drejer sig om f.eks.
Godsbanegardens maskindepot eller det blot
drejer sig om et sidespor, der er reserveret
et togloko, der har et kort ophold pa en mel-
lemstation og hvor der er mulighed for vand-
tagning eller for udkastning af slagger.

Lad os begynde i det sma. Medens Nord-
og Kystbanens lokaltog til Holte og Klampenborg
var damptog, overnattede en O-maskine i savel
Holte som Klampenborg. Her var dengang en
lille remise, en vandkran og askegrav og et
primitivt kulanlag, blot bestdende af et lad,
hvorpa man fra en kulvogn lossede kullene og
hvorfra de forholdsvis let kunne kastes op i
maskinens kulkasse. Depotet passedes af en
sakaldt natfyrmand, der havde til opgave at
holde en passende ild i overnatningsmaskinens
fyr samt at rense dens fyr og veere behjalpelig
med kul- og vandtagning. Dertil skulle han
klare remisens daglige (d.v.s. natlige) ren-
holdelse.

I tilknytning til en sadan remise fandtes
tillige et overnatningsverelse for lokoperso-
nale, samt et lille rum, hvor der kunne vaere
en skruestik, lidt veerktej og olie.

I Rungsted var forholdene lidt sterre, her
var en remise med 2 spor og med plads til 4
O-maskiner (der har vist yderst sjeldent over-
nattet mere end 1), drejeskive, vandkran og
kulanleg. Bag i remisebygningen var der 2 rum
forneden til verksted og lager, og pa 1. sal
opholds- og soverum.

Pa maskindepotet i Frederikssund var der

en rigtig kulgard, hvori man temte kulvognen.

Til kulgarden herte en kulkran med tilhorende

kulkasse. I kulgarden la nogle spor, hvorpa
kulkasserne, der havde 4 sma hjul, kunne kore
(skubbes). Kranen kunne drejes om sin lodret-
te stamme - det skete med handkraft. For at
lette bevaegelsen og i det hele taget give kranen
en vis balance, var den forsynet med en kon-
traveegt. Ophejsning af kulkassen foregik ved
hjelp af lokomotivet, der skulle kulforsynes,
idet kranwirens ene ende var fastgjort i en ka-
de, der, styret gennem kadehjul i kulgdrdens
bund, fortes ud mellem sporet og blev pahaeg-
tet maskinens ene traekkrog. Man korte nu med
lokomotivet til kulkassen var havet til den on-
skede hejde, hvorefter den blev svinget ind
over tenderens kulrum og fyrbederen slog bun-
den ud af kulkassen. Det var en nem made at
kulforsyne pa, det krevede blot lidt ovelse fra
lokoforerens side. Det er dog sket, at en lidt
for travl eller temperamentsfuld forer er kom-
met galt afsted, har spreengt kseden og derved
tabt kulkassen - eller i veerste fald veltet kra-
nen!

Jeg mindes en oplevelse fraen af de man-
ge gange, jeg som stor dreng gik og botanise-
rede ved Godsbanegdrdens maskindepot. En G-
maskine havde netop taget kulkassen op og var
ved at fa den svinget ind over tenderen, da en
C-maskine kom kerende - lidt vel hurtigt. Ved

Frederikssund maskindepot (Dancker)
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bremsningen kerte maskinen i kane og ramlede
ind i G-maskinens tender med det resultat, at
kulkassen reog ned, samt at et par. puffere blev
bajet og at de 4 lokofolk samt folkene i kulgar-
den kom til at ligne negre.

Na, det var et sidespring, tilbage til Fre-
derikssund. Her var 2 remisespor, drejeskive,
vandkran og askegrav og i tilslutning til remi-
sen opholds-, sove- og baderum for persona-
let (der overnattede i de gode gamle dage 2 sat
personale) samt et lille lagerrum og dito veerk-

e
T Ll

sted. Ved et depot af denne stgrrelsesorden var
der depotarbejde hele degnet rundt.

De to dominerende former for remiser er
den aflange, kasseformede remise og ringre-
misen. Den forstnavnte har den ulempe, at man
for at undga for megen rangering skal segrge for
at fa maskinerne keort ind i en ganske bestemt
rekkefolge, sddan at den, der skal forst ud
helst kommer sidst ind.

Denne gene kan afhjelpes ved at anbringe
en eller flere skydebroer i remisen og reser-




vere et af sporene til ind- og udkersel, men
herved opstar den ulempe, at skydebroen opta-
ger stor plads. Man ma altsd ved planlagning
veje for og imod.

Ringremisen er (rettere var) en meget
almindelig anvendt remisetype. Den ligger som
en storre eller mindre del af en cirkelbue om-
kring en drejeskive. Man undgar ulemperne
ved den ferstnevnte remisetype, men til gen-
geld kan en hel remises lokobestand sparres
inde, hvis drejeskiven havarerer eller et eller

7

andet fjols kerer en maskine i drejeskivegra-
ven. Ved anvendelse af ringremise er man jo
naturngdvendigt tvunget til at have drejeskiven
som anlaggets centrum, medens man ved de
fleste andre remisetyper med fordel kan an-
bringe drejeskiven pa en sadan made, at den
kun indirekte har forbindelse med remisespo-
rene. Eksempler pa ringremiser er Osterbro
Roskilde, Korser m.fl. Hvor sarbar en ring-

remise kan vere fik man under sidste krig et
sldende bevis pd, da allierede fly bombede de

Ih«numfoqml
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store maskindepoter i Osnabriick og Bibra.
Begge depoter havde 3-4 ringremiser og med
en fuldtraffer i hver af drejeskiverne var flere
hundrede loko indesparret.

Vore to vigtigste maskindepoter, Godsba-
negarden og Fredericia, skal beskrives i det
feolgende.

Til de ny banegardsanlaeg i Kebenhavn
matte man have et helt nyt maskindepot. Det
fik en praktisk beliggenhed ved den nyanlagte
Gasveerkshavn (pa den lokale dialekt "gassen").

o d t

Herved opnaedes den bedst mulige forbindelse
til sdvel den ny godsbanegird som den ny per-
sonbanegédrd, samtidig med at man muliggjorde
en nem og billig kultransport fra havn til kul-
gard. Selve remisen blev bygget i 2 omgange.
Forste del blev anlagt samtidig med den ny
godsbanegdrd og havde plads til 44 loko; den
blev senere, nogenlunde samtidig med person-
banegérdens abning udvidet til 98 lokopladser,
og indeholdt da 3 elektrisk drevne skydebroer
med en leengde af henholdsvis 14, 18 og18 m.




Da hele bygningsvarket var anlagt p& op-
fyldt omrade, blev det funderet pd pzle og med
et areal af ca. 15.000 m® kostede hele herlig-
heden ca. 743.000 kr., en ganske anselig sum
efter datidens prisniveau. Udenfor remisen og
ost for denne, anlagde man 2 elektrisk drevne
drejeskiver med en diameter af 20 m.

Vest for remisen og forbundet med denne
med en kort overdaekket gang, hvor diverse op-
slagstavler havde plads, 14 opholdsbygningen
for lokomotivpersonalet. Selve bygningen havde
to etager plus en tagetage og indeholdt lokomo-
tivmesterkontor, opholds- og omkladningsloka-
ler samt bad og toilet for det kerende persona-
le. Itilslutning til de ny remiseanlag byggedes
et vandtdrn med et rumindhold af 65 m’ og sene-
re et storre til 200 m’ vand, samt et anleag til
rensning og bledgering af kedelvand med en ka-
pacitet af ca. 20 m’ pr. time.

Kullene blev transporteret fra Kalvebod
Brygge til kulgarden ved hjelp af en elektrisk
dreven hangebane, ca. 1200 m lang og med en
kapacitet pd 60 t kul pr. time. P& hangebanen
var der 24 elektrohangebanevogne, der hver
rummede 1200 kg kul (ca. 15 hl). P& bryggen
var der anbragt to transportable elektriske
kulkraner, der fyldte direkte fra skib til han-
gebanevognene (eventuelt fra skib til plads -
eller plads til vogne).

Lokomotivernes kulforsyning foregik i
mange ar ved hjalp af for omtalte kulkran, alt-
sé handkraft plus lokomotivets trakkrog. De-
potet var forsynet med 3 sddanne kraner. Nogle
fa tal fra 1938 giver en ide om, hvilke krav der
stilledes til den daveerende kulgdrd. Under nor-
male forhold skulle ca. 90 togloko og 30 ran-
gerloko forsynes pr. degn. Max. i en time var
8 togloko og 2 rangerloko, og ca. 175t kul pr.
degn. Uheldigvis kom togmaskinerne tit i ryk,
undertiden 5 i lgbet af f4 minutter, hvad der
gav en ret lang ventetid for den sidst ankomne.
Under hgjtidstrafik forverredes forholdene
yderligere og da krigen kom og motortogene
sattes hen, og godstogenes antal foregedes va-
sentligt, blev situationen yderligere forveerret.

"Tanken om indretning af et moderne kul-
udleveringsanlaeg pa Kebenhavns Godsbanegard
blev taget op i 1938, delvis som fglge af, at
omfattende reparationsarbejder ved maskinde-
potets spornet var pakravede. Da det af hensyn
til sporenes vedligeholdelse og under hensyn til
de stadig sterre maskintyper var enskeligt at
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foretage en udretning af depotets mange krumme
spor, og da indretningen af et nyt kuludleve-
ringsanleg ville kraeve et fuldstendig @ndret
sporarrangement, var det nedvendigt ved spor-
omlagningen at tage hensyn hertil. Det blev
derfor besluttet samtidig med sporomlagningen
at bringe kuludleveringsanlaget til udferelse.

Man var klar over, at anleget for at blive
tilstreekkelig hurtigt arbejdende matte udferes
med hgjtliggende kulsiloer, som maskinerne
kunne kgre ind under, og hvorfra kullene kunne
ledes til tenderen, og projekteringen faldt der-
for naturligt i 3 afsnit: 1) Siloens sterrelse og
placering, 2) Siloens fyldning med kul og 3)
Udleveringsanordningen for kul fra silo til ma-
skine.

Ved projekteringen matte der endvidere
tages hensyn til, at kullene skal have en pas-
sende skansom behandling, for at smuldindhol-
det ikke skulle forggestil skade for anvendelig-
heden som lokomotivbrandsel.

Kullene ankommer med skib til Enghave
brygge, hvor de ved hjalp af to lossekraner op-
lossesiden der beliggende havnekulgard, hvor-
fra maskindepotets kulforbrug daglig afhentes.
Da maskindepotet ligger si neer ved havnekul-
garden, behgver man ikke at have nogen va-
sentlig reservebeholdning ved selve maskinde-
potet. Man har herefter fastsat, at kulsiloen
skal kunne rumme ét degns forbrug. Det dag-
lige kulforbrug ved maskindepotet ma dog pa-
regnes at stige vasentligt ved indretningen af
et moderne kuludleveringsanlag, idet kultag-
ningen her vil vaeere betydelig lettere for loko-
motivpersonalet end ved provinsdepoterne.

Endvidere vil det vare en fordel at for-
legge sa stor en del af kultagningen som mu-
ligt fra provinsen til Kebenhavn, hvor man vil
fa den laveste pris pr. ton kul, leveret pi ma-
skinens tender, idet losse-, udleverings- og
transportudgifter pa grund af de moderne los-
se-ogudleveringsanlaeg og som felge af, at der
her kan modtages storre skibslaster, vil blive
veesentlig mindre end ved provinsdepoterne,
hvortil kullene i mange tilfeelde méa transporte-
res pr. bane. Under hensyn hertil bliver siloen
dimensioneret saledes, at den kan rumme 240
tons kul.

Siloen anbringes over indkerselssporet
til depotet. Dette forgrener sig, kort for man
nar siloen, i to spor, der begge forer under
siloen, saledes at indkerende maskiner kan
kulforsynes pa to spor. Endvidere er der tilve-



10

jebragt et reserve-udkerselsspor, der ligele-
des fgrer under siloen, siledes at udkerende
maskiner, safremt det er onskeligt, kan fa
suppleret kulbeholdningen umiddelbart fer tog-
fremfgrelsen.

Siloen er opdelt i 3 rum, der hver kan
rumme 80 tons, hvoraf det ene er bestemt for
Waleskul og de to for de sdkaldte "sorte" kul,
og udlebene fra siloens rum er anordnet sile-
des, at der pa de to indkerselsspor kan tages
bade Waleskul og sorte kul.

Ved siloens fyldning med kul gnskede man
- som ipvrigt ved hele anlaget - af hensyn til
driftssikkerheden at undga at f& flere maskinel-
le indretninger end hgjst nedvendigt. Efter at
have undersegt en rakke projekter, hvori der i
storre eller mindre grad indgik forskellige ma-
skinerier som transportbdnd, kraner, eleva-
torer, hejsespil o.l. til kullenes transport op i
siloen, valgte man at tilvejebringe en opkorsels-
rampe med tilstrakkelig lille stigning, 30 pro~
mille, til at den kan befares med rangertrak.
Kullene skal afhentes fra havnekulgirden i Ps-
vogne, hvoraf der til anlaget er anskaffet 8.
Hvor sporet fra Sydhavnen umiddelbart ost for
maskindepotet forer ind pa godsbanegdrdens
stationsomrade, findes et sporskifte, der forer
til opkérselsrampen. Rampen fortsattes i en
betonbro, hvorover Ps-vognene kan kere op p&
siloens top. Her kan kullene, ved at Ps-vogne-
nes bundklapper abnes, styrtes fra vognene ned
i siloens indstyrtningsabninger, hvor et riste-
veerk opfanger de kulstykker, der er sa store,
at de ma sonderdeles for udleveringen til loko-
motiverne. | fortsattelse af opkerselsbroen og
siloen tilvejebringes et par brofag, siledes at
der bliver tilstraekkelig sporlengde oven pa si-
loen, til at der samtidig kan keres 8 vognlad-
ninger kul op til udtemning. Sporet er her be-
liggende 11,6 m over normal skinnehojde pa
pladsen. Der er ved det beskrevne arrangement
opnéet den kortest mulige transportvej fra hav-
nekulgarden til kuludleveringsanlaget, ligesom
maskinelle anlag - bortset fra rangerkraften -
til siloens fyldning helt er undgaet.

Udleveringen af kul fra siloen til maski-
nerne sker gennem udleb i siloens bund. Hvert
udleb er forsynet med en "fodeskuffe", som ved
hjeelp af en krumtapanordning, der trackkes afen
4 hk elektromotor, settes i frem~- og tilbage-
gaende bevagelse. Under bevagelsen fremad
medtager fodeskuffen et vist kvantum kul fra
siloudlebet, og under beveegelsen tilbage skub-

bes dette kvantum kul ned pa en skratstillet
slidsk, hvorpa kullene glider ned i tenderen.
Det kvantum kul, der udleveres pr. slag af fo-
deskuffen, kan indstilles dels ved at @ndre
krumtappens slaglengde, dels ved indstilling
af et skydespjeld i udlebet fra siloen. Slidsken
kan ved en elektromotor heves og s@nkes, alt
efter som kullene skal udleveres til en stor el-
ler lille maskine. Slidsken er anbragt pa langs
ad maskinsporet, og den er gjort V-formet, sa-
ledes at den altid lagger kullene midt pa tende-
ren. Endvidere kan slidsken ved en tredie elek-
tromotor, efter at hgjdeindstilling er foretaget,
forfares i maskinsporets lengderetning. Ved
denne forfaring, der ligesom slidskens haev-
ning og s&nkning kan ske under kuludleverin-
gen, opndr man at kunne fylde tenderen fuld-
steendig uden at matte flytte lokomotivet. Ved
hver fedeskuffe er anordnet to i modsat retning
skratstillede slidsker, hvoraf den ene benyttes
af maskiner, der kommer forlens, og den an-
den af maskiner, der kommer baglaens til kul-
udleveringsanlaget. For at undgé stevplage un-
der kullenes udlevering tilvejebringes et van-
dingsanleg, hvorfra kullene kan vandes, for de
forlader fodeskuffen. Den udleverede kulmang-
de males ved at lade fodeskuffen trakke et tel-
leveerk, der optaller fodeskuffens slag og ind-
rettes til billetafstempling.

Udleveringsanordningen er indrettet til
selvbetjening for lokomotivpersonalet. Det er
derfor indrettet til fuldstendig trykknapbetje-
ning, og betjeningen foregar fra platformen
hvorpa man direkte kan trade ud fra lokomoti-
vets forerplads. Herfra har man samtidig et
godt overblik over udleveringsanordningen og
tenderen samt en trykknapplade, hvorpéa alle de
til anlegets betjening nedvendige trykknapper -
ialt 8 - er anbragt. Ved anbringelse af automa-
tiske endestop og tilvejebringelse af elektriske
afh@ngigheder er muligheden for '"fjendtlige"
bevagelser af anlegets dele og dermed folgen-
de havari som folge af fejlbetjening reduceret
mest muligt. Efter endt kultagning afstemples
kulrekvisitionen i det ovennavnte telleapparat
og afleveres i en dertil anbragt samlekasse.

A. Gregersen

Artiklen deles pa dette ubelejlige sted af
hensyn til den pladsnoed, vieri i dette nummer.
NB. De gengivne planer over godsbanegarden
overlapper hinanden med nogle centimetre - be-
des bemerket under studiet.
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

Jernbaneferger tilherende private trafiksel-
skaber (4).

A/S LILLEBALTSOVERFARTEN, ASSENS:
M/F SONDERJYLLAND
(1. del).

M/F SONDERJYLLAND

Mellem Assens og Arosund eksisterede gennem
arhundreder en fergerute, som var et vigtigt
led i forbindelsen mellem det danske riges for-
skellige dele. Efter krigen i 1864 opherte ruten
imidlertid, da greensen nu kom til at ga ved
Kongeaen, hvorved der ikke langere var noget
behov for en feergefart mellem de to navnte
overfartsbyer.

Efter krigsafslutningen i 1918 og ved ud-
sigten til at Senderjylland atter ville blive dansk,
opstod tanken om at genoprette den afbrudte fer-
gerute, og allerede i foraret 1919 begyndte
Handelsforeningeni Assens at undersgge mulig-
hederne for at kebe en damper til overfarten.
Da det viste sig umuligt at anskaffe et egnet
skib til en rimelig pris, blev det besluttet fore-
lobig at leje en mindre damper fra Haderslev.
A/S Lillebaltsoverfarten blev herefter stiftet
den 12. april 1920 med en aktiekapital pa knap
51.000 kr. og den 30. maj samme ar begyndte
den daglige sejlads med 2 dobbeltture daglig.

Ruten blev straks fra begyndelsen en stor
succes, og navnlig for sa vidt angar overfors-
len af automobiler viste der sig hurtigt behov
for anskaffelse af en rigtig feerge, som kunne
overfere et rimeligt antal automobiler pa hver
tur. Det blev herefter besluttet at anskaffe en
ny motorfaerge, og forbilledet for denne var de
allerede dengang i drift veerende motorferger
mellem Middelfart og Snoghej og mellem Mas-
nedsund og Gabense. Selskabets aktiekapital
matte herefter udvidestil ca. 158.000 kr., hvil-
ket ikke voldte problemer, da der i Assens og
byens narmeste omegn var stor interesse for
sagen. Alene Assens byrad tegnede for 55.000
kr. nye aktier.

Byggepriserne for nye skibe 14 pa dette
tidspunkt meget hejt her i landet, hvorfor det
blev besluttet at lade faergen bygge i udlandet.
Den 14. januar 1921 blev bygningen af feergen
derfor kontraheret med det tyske skibsvarft
Schmidt-Tychsen & Hegge, Laboe, der forplig-
tede sig til at aflevere fergen fuldt ferdigi As-
sens havn senest den 9. maj 1921.

Den nye feerge, der blev bygget af jern og
stal, fik 1 skrue og 1 ror savel for som agter.
Faergen fik navnet SONDERJYLLAND og havde
felgende hoveddimensioner :

Storste leengde over stevnene: 27,3 m

Sterste bredde pa spant: 7,6 m

Ingen jernbanespor.

Bruttoregistertonnage: 100 tons.

Maskinanlag:
Fremdrivning: 2 stk. 2-cylindrede 2-
takts gledehoved~ (raolie-)motorer leve-
ret af Abenrd Motorfabrik (fa. Heinrich
Callesen). Cylinderdiameter: 320 mm,
slaglengde: 320 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 400

Samlet max. hestekraft: 200 hk

Max. fart: 8 knob.
Hjselpemotor: 1 stk. Ferro benzinmotor
direkte koblet til en jevnstremsdynamo.

Overfgrselskapacitet: ca. 8 automobiler og 200
passagerer.,

Byggear: 1921.

Byggevearftet kunne ikke overholde den set
med nutidens gjne meget korte leveringsfrist,
forst i oktober 1921 kunne den nye feerge ga pa
provetur. Fergen blev imidlertid ikke straks
derefter overtaget af rederiet, dader bley kon-
stateret en lang rakke fejl og mangler ved ski-
bet, ligesom der i forhold til byggekontrakten
forekom en lang rakke uoverensstemmelser.

De navnte forhold gav anledning til mange
overvejelser i rederiet, som imidlertid trods
betenkelighederne overtog feergen, der derefter
begyndte den daglige sejlads pdoverfarten i be-
gyndelsen af december 1921. Vejrforholdene
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var netop pa dette tidspunkt meget ugunstige,
men fergen viste sig at vere et sedygtigt skib,
som gennemfoerte sejladsen, hvorimod ferge-
lejeti f&r@sunc}, der var bekostet af feergeselska-
bet led betydelig skade. Der sejledes dagligt
2 dobbeltture bhortset fra sommermanederne,
hvor der dagligt udfertes 3 dobbeltture, og da
taksterne var meget moderate, blev ruten hur-
tigt ret godt benyttet.

Apteringen i M/F Senderjylland blev ud-
fort saledes, at der under vogndeaekket i skibets
forende blev indrettet en feellessalon forsynet
med fjedersofaer langs vaeggene betrukket med
plyds. Midti salonen blev anbragt et rundt bord
belagt med grent linoleum samt 3 drejestole.
Til inventaret herte endvidere et ur, et spejl,
et barometer og et karaffelstativ. Derken blev
belagt med linoleum. Der var adgang til salonen
fra vogndekket ad 2 kahytsnedgange, 1 i hver
side.
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Fra fellessalonen var deri styrbords side
adgang til en mindre damesalon udstyret som
denne, medens der i bagbords side blev indret-
tet et lille pantry med forngdent udstyr herun-
der petroleumskogeapparat og isskab.

Midtskibs fandtes motorrummet og agten
for dette et lille lastrum, hvortil der var ad-
gang gennem en luge i flugt med vogndaekket og
ipvrigt anbragt fornedent lossegrej. | fargens
agterende indrettedes lukaf for 3 mand samt et
toilet. Til mandskabsapteringen var der adgang
fra vogndakket ad en kahytsnedgang i faergens
styrbords side.

Vogndaekket var ved fergens aflevering
fra byggevarftet alene beregnet til overforsel
af landevejskoeretgjer. Det blev i hver ende luk-
ket af solide porte af stalplade. 1 siderne blev
der indrettet huse, som styrbord forrest rum-
mede en ganske lille rygesalon, derefter en sa-
kaldt veranda med en tremmebank. [ bagbords
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side blev forrest indrettet kaptajnskammer og
agten for verandaen postkontor. Endvidere rum-
mede sidehusene foruden enkelte rum til tjenst-
lig brug tillige en opgang i hver side til det
ovenover verende promenadedazk. Hertil var
der tillige adgang ad 4 trapper pa dekshusenes
for- og agterkant. Faergens styrehus var an-
bragt over vogndakket og noget havet i forhold
til promenadedakkene, og her fandtes 2 styre-
rat, kompas, maskintelegraf og indretning for
manevrering af hovedmotorerne direkte fra
broen.

Feergens maskinanlag bestod som nevnt af
2 stk. glgdehoved- (raolie-)motorer & 100 hk
leveret af Abenrd Motorfabrik, der hver drev
en 2-bladet skrue i henholdsvis fergens for- og
agterende. Opvarmningen af fargen var oprin-
delig projekteret til at skulle ske ved petrole-
umsovne, men dette blev senere @ndret til et
kulfyret centralvarmeanlaq.

S
Saaee
i

Dyrkningen af sukkerroer har gennem
mange ar varet enlgnnende forretning for land-
bruget, og da landboerne pd Haderslev Nas gn-
skede at begynde dyrkningen af denne afgrode,
kom Assens sukkerfabrik ind i billedet, idet
denne fabrik skulle oparbejde sukkerroerne. Det
blev derfor nedvendigt at tilvejebringe en trans-
portmulighed fra Haderslev Neestil Assens suk-
kerfabrik, og herved kom den nye fergerute og
M/F Senderjylland ind i overvejelserne. Resul-
tatet af de forte forhandlinger blev, at det blev
besluttet at befordre sukkerroerne i smalspore-
de godsvogne tilhorende Haderslev Amts Jern-
baner og at forsyne M/F Senderjylland med et
jernbanespor med 1 meter sporvidde, hvorefter
det blev muligt at viderebefordre godsvognene i
Assens ad statsbanernes spor, der fra fergele-
jet over jernbanestationens spornet og sukker-
fabrikkens sidespor blev forsynet med en tre-
die skinne.




Ombygningen af M/F Senderjylland blev
foretaget af }o\lborg Veerft i marts 1923. An-
bringelsen af jernbanesporet var ennoget kom-
pliceret opgave, idet jernbanesporet kravede
en speciel understotning i hele forlebet, hvor-
ved det blev nedvendigt at foretage en del for-
andringer under vogndakket. Herudover blev
der foretaget en del andre @ndringer, hvoraf
kan nzevnes anbringelsen afen konsol pa for- og
agterstevn. De gamle porte i for- og agter-
steevn blev fjernet og skansekladningen afbrandt
i begge sider, hvor der tilvejebragtes et fri-
profil pa 2,9 meter. I stedet for portene blev
der anbragt kanaljern, hvorefter abningen luk-
kedes med planker. Hele ombygningen blev del-
vis bekostet af Assens sukkerfabrik.

Feergen kunne efter ombygningen medtage

3 godsvogne med sukkerroer. Vognene blev i

Arosund sat ombord med damplokomotiv, me-
dens de i Assens blev trukket i land af 2 heste.
De fgrste 3 sukkerroevogne blev overfert den 5.
oktober 1923.

Hovedmaskinanleget i M/F Senderjylland
viste sig ikke tilstraekkeligt driftssikkert, og
det blev besluttet at udskifte de to hidtidige mo-
torer med en ny 3-cylindret HERA-raoliemo-
tor, type M.L.J. 3, alene tilkoblet agterskruen,
der ved max. 310 o/m ydede 180/200 bhk, og
samtidig ogsa at installere en ny 6 hk hjalpe-
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motor med tilhgrende jevnstremsdynamo, 65
volt - 2 kW. Ombygningen fandt sted i det tid-
lige forar 1924 ved Kjebenhavns Flydedok og
Skibsverft, og udover udskiftningen af motorer-
ne blev dertillige foretaget en del andre a&ndrin-
ger ved fergen.

I april 1925 blev der konstateret et ganske
unormalt slid pa det nye maskinanlaeg, og gen-
tagne reparationer heraf paferte efterhanden
rederiet mange udgifter og meget besvar foru-
den en del driftsforstyrrelser. Leverandoren
af motorerne - HERA-motorfabrik - tradte i
likvidation i begyndelsen af 1926, men proble-
merne med motoren fortsatte trods forskellige
afhjeelpningsforanstaltninger; ud over det alle-
rede navnte var man sterkt generet afen kraf-
tig gnistregn fra skorstenen, som gjorde over-
farten til en alt andet end behagelig oplevelse
for de rejsende.

1 1927 blev det besluttet at udskifte feer-
gens hovedmotor endnu en gang og samtidig fo-
retage en mindre ombygning af feergen. Den
hidtidige rygekahyt pa vogndekket blev fjernet
tilligemed nedgangen til maskinrummet, me-
dens skorstenen blev flyttet forover. I stedet
blev i bagbords side indbygget en ny dekskahyt
ira agterkanten af brohus og 7,4 m frem. Den
nye kahyt blev indrettet med 3 dobbeltbanke og
2 enkeltbanke, 4 borde med linoleumsbelagning.
Der var adgang til den nye salon fra vogndak-
ket gennem en der i hver ende. Rummet blev
klaedt med krydsfiner, medens der i skibssiden
blev isat 4 vinduer af dobbeltglas.

Den nye hovedmotor, der blev leveret af
A/B Atlas Diesel, Stockholm, var en 4-cylin-
dret direkte omstyrbar 2-takts POLAR diesel-
motor, type M. 41, der ved 300 o/m ydede 200
ehk. Cylinderdiameter 250 mm, slaglaengde
420 mm. Samtidig blev der leveret en Atlas
raoliemotor, der ved 500 o/m ydede 6 ehk. Den
nye hovedmotor kom fuldt udtil at svare til for-
ventningerne, og omsider havde feergen faet et
palideligt hovedmaskinanleg, som forblev i den
resten af den tid den eksisterede.

(Fortseettes i neeste nummer )

Copyright for denne artikelserie:
Ih V. Andersen
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Illustrationerne i dette nummer:

Side 12: M/F Senderjylland pa byggeverftet i
Laboe, 1921.

Side 13: M/F Senderjylland i Arosund ferge-
leje, antagelig i 1922.

Side 14: M/F Senderjylland pa Lillebelt den 2.
september 1938.

Side 15: Fra indvielsen i 1922.

Side 16: M/F Senderjylland i Assens havn ca.
1928.

Side 17: M/F Sonderjylland i Assens havn ca.
1930.

Side 18: M/F Sonderjylland i Assens havn den
14. januar 1963.

Tegninger: 2 stk. af M/F Senderjylland i oprin-
delig skikkelse og 1 stk. af en senere tegner.
Alle illustrationer er stillet til radighed af A/S
Lillebzltsoverfarten - som vi bringer vor var-
meste tak herfor.

TEGNINGSARKIVET

Fra Jernbanehistorisk selskabs tegnings-
arkivar har vi modtaget folgende liste over ny-
heder, januar 1975:

A 113 T010 DSB, As, person- og sovevogn
nedfot. sb, ls, ts
kr. 5,- 1:45

A 130T 003 DSB, Ze 502218-237, Esso
nedfot. sb, 1s, tv, gv
kr. 5,- 1:45

A 130T 004 DSB, Ze 503215-244, Gulf
hovedt. sb, 1s, gv
kr. 7,- 1:20

A 133 T 004 DSB, Tm 9991 (forsanket lad)
nedfot. sb, 1s, ts
kr. 5,- 1:45

A 305T039 VLTJ, M 4-6
nedfot. sb, ls, ts, gv
kr. 5,- 1:45
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A 401TO010 HAJ, nr. 1-11 og AaAj nr. 1-11
tegnet sb, gv (kasseloko)
kr. 4,- 1:45

A 4 13 T 008 HTB, litra A 2-3, bogiepersonv.
tegnet sb, 1s, gv
kr. 4,- 1:45

A 4 14 T 004 HTB, B 11-13, C 21-22, E 41
tegnet sb, ls, gv
kr. 4,- 1:45

A 4 14 T 005 HTB, A 1, 2-akslet personvogn
tegnet sb, ls, gv
kr. 4,- 1:45

A 4 18 T 003 HTB, D 31 og FSJ B 1-2
tegnet sb, 1s, gv
kr. 4,- 1:45

A 4 21 T 003 HTB, litra J og G, abne godsv.

tegnet sb, 1s, gv

kr. 4,- 1:45

A 4 21 T 004 HTB, litra I, aben godsv.
tegnet sb, ls, gv

kr. 4,- 1:45

A 4 24 T 008 HTB, litra F, lukket godsvogn
tegnet sb, 1s, gv
kr. 4,- 1:45

Bestilling af tegninger sker ved at indbe-
tale det beleb, som anfort ved de enkelte teg-
ninger, pa
giro 6 12 55 06
Jernbanehistorisk selskab
Tegningsarkivet
Nerrebro station
2200 Kegbenhavn N
og pa bagsiden af "kupon til modtageren' at
anfore numrene pa de tegninger, der onskes.
Er der ikke plads pa talonen kan bestillingen
sendes i brev eller pa brevkort til samme
adresse.

For '"nye lesere" oplyses, at tegningsar-
kivet har udgivet et katalog over de mange hun-
drede tegninger, der kan leveres lystryk af -
kan rekvireres pa samme adresse.

Med venlig hilsen
Seren Johannessen
Flemming Lund
Charles E. Jensen
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Tandhjulsloko

I SIGNALPOSTEN, 7. argang nummer 1,
leeste vi om, hvordan en snild smed fra Gram
loste det problem, at nedkerslen til grusgraven
var blevet for stejl for almindelig adhesions-
drift, ved at lave en tandstangsrampe. Det er
jo lige sagen for modelbaneanlaget, hvor vi,
for at vor grusgrav ikke skal ligne udgravnin-
gen til et moderne étplanshus med krybekal-
der, men derimod det, det er, en stor udgrav-
ning, far en lang nedkersel, som de ferreste
har plads til, eller ogsa bliver den sa stejl, at
man simpelthen enten ma opgive at udnytte
grusgraven eller ogsa lave en tandhjulsstrak-
ning. Nu er det jo staerkt begranset, hvad der
findes af danske tandhjulsloko (ét?), si hvor-
for ikke preve om "smeden" pd modelbanen er
ligesa opfindsom som ham i Gram.

Nar nu spillerummet er frit, frit i den
forstand, at lokoet skal se ud, som om det er
en model af et virkeligt eksisterende, ville jeg
lave et, der ser temmelig uortodokst ud. Ideen
med lodret kedel og cylindre har jeq fiet fra
DSBs "Gamle Ole'.

Opbygningen af lokoet er ganske konven-
tionel. Kulkasser, kedel og cylindre er limet
pa. Drivstang og krydshoved er lavet som pa
Airfix’ plastic-loko i sin tid. Metoden kan bru-
ges, hvor modellen har 2 linealer og vil vere
at anbefale, specielt for de smé& skalaer. Jeg
selv. bygger i 1:45, sporvidde 750 mm, men
stiller ikke det krav til modellerne, at de skal
veere '"nedfotograferede" originaler.

Krydshovedets yderside udsaves, sa det
far den rigtige facon. Et stykke messing med
samme tykkelse som linealerne saves ud, si
det passer ind i mellemrummet mellem disse,
og i en lengde, der skal vare ca. 2/3 af kryds-
hovedets lengde mellem linealerne. Stykkerne
loddes sammen, den ‘sidste trediedel af leeng-
den skal vende mod cylinderen. Det mest "pil-
lede" arbejde kommer nu: at lodde stempel-
stangen pa krydshovedet, og det hele skulle nu
gerne glide let og elegant ud og ind af stemp-
let. Der skal bores hul til krydshovedbolten.
Hvis det hele nu pludselig gar fra hinanden,
mens man borer, si ma& man forfra igen med
lodningerne, men vent med at bore hullet, til
et nyt bor er anskaffet - det kan have en for-
bleffende virkning.

fortsattes side 26

P& de neste 5 sider finder de en gengivel-
se af Overgangsreglement vedrorende sikker-
hedstjenesten pa senderjyske baner fra 1920.

Det er et gulnet eksemplar, stillet til ra-
dighed for SIGNALPOSTEN af J. B. Dyrkilde. Det
er et interessant dokument, som redaktionen
syntes, at alle vore lasere burde se. Desvaer-
re kunne det ikke arrangeres, saledes at bla-
dene kunne tages ud og sattes sammen til et
lille hefte - som redakteren ferst havde i tan-
ken.
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Fortsat fra side 20

Drivstangen danner altsa bagsiden af
krydshovedet og kommer derved ikke til at lig-
ge i forlengelse af stempelstangen, men det er
prisen for dette forenklede krydshoved. Enden
af drivstangen skal have form som et T, hvor
den vandrette bjaelke pa bogstavet skal svare
til krydshovedet og bredden er 2-3 mm. Der
bores hul i drivstangen, skeres gevind, og det
hele skrues sammen.

Motoren ligger vandret i vandkassen og
er derved lige over drivakslen, hvilket er ab-
solut nedvendigt med dette hjularrangement.
Lengden af motoren er 24 mm og diameteren
17 mm. I fodpladen er udsavet en firkant af
samme laengde som motoren, men kun 10 mm
bred. Her ligger motoren preacist, holdt af en
bajle, der er skruet fast. Kraften overfgres via
et spids- og kronhjul (10 hhv. 25 tender, mo-
dul 0,5) til en lodret aksel af stal. Lejerne til
denne aksel er loddet til vangerne, men man
ber nu skrue disse fast, dalokoet ellers er lige

til at skrotte, hvis der kommer for meget slor
i lejerne. Via snekke og snekkehjul 1:16 over-
fores kraften til blindakslen og gennem kobbel-
steengerne til drivakslen.

Et lille fif for at forhindre skruerne gen-
gem kobbelstaengerne i at skrue sig selv ud,
nar lokoet korer, er at laeegge en anelse hvid
harpikslim pa gevindhullet og sa sette skruen
i. Lad det torre en halv times tid, og sa lange
man ikke rerer skruerne, bliver de siddende.

Det er en god ide at skrue tandhjulene
fast til akslerne frem for at Aralditte. Det kan
ogsa lade sig gere med snekken, idet den er
rigelig lang, s& man kan bore et hul (1,6-2,0
mm) ner den ene ende og skere gevind. En
skrue skrues i, og ca. 1 mm over hullet saves
resten af, ligeledes saves en karv i stumpen,
og vi har nu en skrue, der knap nok rager op
fra overfladen, og som er omkring 2-3 mm
lang.

Tandstangen, der er af sort plast, har
Fleischmann lavet, og den passer til modul0,5.
Tandhjulet, der selvfolgelig monteres midt pa
drivakslen, ma maksimalt vere drivhjulenes




diameter + 0,5 til 1,0 mm og ikke sa lille, at
tandstangen kolliderer med koblinger og even-
tuelle banergmmere pa "normale'" loko. Det
kan vere en ide at overholde de mal, som
Fleischmann anvender, si vi fir en standard,
som maske bor fgjes til NEM-normerne!

Drivtandhjulet her er 13,3 mm og driv-
hjulene 14,0 mm i diameter. Findes der et
sporskifte pa tandstangsstrakningen, skal lo-
koet have 2 drivende tandhjul, der skal synkro-
niseres, sa de begge griber korrekt pa tand-
stangen. Det bor bemerkes, at man aldrig i
virkeligheden har tandhjuls- og adhasionsdrev
koblet til samme drivaggregat pa samme tid.

Lokoet er malet, s& det har samme farve
som et O&K-loko herende til samme "selskab"
(A/S Sandved Grustransport), gren overdel og
cylindre og rede vanger, for- og bagplade.

Tipvognsmateriellet er udstyret med asym-
metriske Fleischmannkoblinger, d.v.s. at kro-
gen i den ene ende af loko og vogne er savet af,
da det forekommer mig umuligt at afkoble med
handkraft, nir de har normale koblinger, uden
at veelte de nermeste vogne. Tandhjulslokoet
kan kere med 3 tipvogne, d.v.s. 1/2 tipvogns-
tog pa vandret bane uden tandstang, og kerer
smukt op og ned ad en 25% haldning til grusgra-
ven med dem.

Efter at lokoet var ferdigt, faldt jeg i en
bog fra biblioteket "Zahnradbahnen der Welt"
af Walter Hefti over det loko, der ses af abb.
201 A, og der er jo store ligheder. Det er en
bog, der bade er til at fa forstand - og gode
ideer - af. Det viser sig, at naesten ligegyldigt
hvilken udformning man giver sit loko, s& er
der altid en ingenier, der har haft nesten sam-
me ide og som har udfert den i1:1% med storre
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Abb. 201a

Dampflokomotive fiir Vierschienenbahn im Steinbruch
Laufen BE (1878)

eller mindre held. Udpraeget ved industri- og
smalsporsbaner er der mange markvaerdighe-
der.

Lokoet pa oversigtsbilledet er KEJ nr. 1,
se SIGNALPOSTEN, 7. argang nummer 5, og
personvognen er en smalsporet SJ-vogn fra
Vaxjo.

Kort om anlaéeget: det er under opbygning,
spor m.v. er selvbygget, ophengt pa hylde-
vanger og -knagte i sektioner, 30 ¢m bredt og
endnu kun 2 m langt. Jeg har planlagt forlaen-
gelser til forst en normalsporet bane mod vest,
der dog skal veere immobil og senere til en lille
endestation mod ost, f.eks. som Egtved, for
selskab med offentlig trafik jvf. forholdet FJ-
0USJS, Materiellet hertil skal have Marklin-
koblinger.

Jeg beklager den uudviklede fotografe-
ringsteknik, men jeg over miqg!

F.B. Frenzel
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NREDBILAGTE BLANER

jpske privatbaner

Af A. Gregersen

Mariager-Farup-Viborg Jernbane, MFVJ.

Abnet for driften 1. juli 1927,

nedlagt i flere tempi, og en del af banen bestar
nu som kommunal godsbane og veteranbane.
Lengde: 58,4 km.

De forste planer om banen fremkom alle-
rede omkring &rhundredskiftet, og fra 1905
kom et projekt om enbane fra Onsild (pa strak-
ningen Randers-Hobro) over Mariager til No-
rup pa Randers-Hadsund Jernbane. I lov af 27.
august 1908 var indeholdt en bane enten fra et
punkt pa Randers-Hobro strakningen til Maria-

ger eller fra et punkt pa Randers-Hobro banen
over Mariager til et punkt pa Randers-Hadsund
Jernbane. Statens tilskud var fastsat til 2/3 af
det forste og til halvdelen af det andet projekt.
Mere skete der ikke i denne omgang. Forsti
1918 (lov af 20. marts) optoges 2 baner, en
fra Viborg til FaArup og en anden fra Farup til
Mariager. Den forste fik et statstilskud pa 50%
af anlaegskapitalen og eneretsbevillingen med-
deltes den 22. december 1919 til stiftsamtmand
R. Howard Gren m.fl. For Mariagerbanens ved-
kommende meddeltes eneretsbevillingen den
16. august 1919 til kebmand S. Borresen i Ma-
riager (han blev senere byens borgmester).
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2. oktober 1927

(Leeses fra cven nedad,)

55. Mariager-Faarup-Viborg og omvendt (Privat).

(Livses fra neden opad.)

M52 M42| M34[ M76 azns!mrm 62 M2 IMes M41] Ms3 | 85 IMT5 IMTT | M57 [arae Men|Me3]| Mes
f.020 7.0 11.50115.30018.50  [19.00  [20.12| 42 oF Mariager — —and 8.15|  0.44}11.40 26 316 |13 5.5620.10)
A 204006 Ji0ts Posl [ar e o — —ar| 804 0ailo [T ey [He |l88%0 012t d0iz a8
] 12.10/15.5019.18  119.20 [20.97) V. Torsley —— AF | 8001 9251113 |11, 5
36 (1218115 58110.90 11998 [20.35] | "Af Handest — — Ar | 7.520 9.16/11.0 58
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1258\ 17.27121.06 { g 21.06] | An Randers 46 — Af | 6.24 { |10.30 z:
{ E 743l { @] 748 | An Hjobh. 46,45,33A41 | 20,00 { 2125 -- H
23,25 c8.37 B eB 87 &) — || AT Kjobh.82,48,46A0 | — |dsooo| ( E = 4
10.30\15.50 030, 19.209| — || Af Randers 46 —An| = | 9.5 12.89 | g | 1.1e%
12.41) 16, 17120 .00 < [19. Al Faarap—— —An | " — | 6.01|10.36= 2103
124811624 21;.13519.33'1 g || Af Sonderbmk— —ar | | 8531107315 g RS
X | X% Bl % & Lestn & —— | — | %[0 E TIRE
1258163420 33% P0002| @ || at Hammersng —ar| — | gaslio 02 2 [2ws
X | x| x T xEl 2 Keoruing & — - xX]|x X B
X (X |5 |5 58T Molloray & — — [ — | 5| < ol
134164702000 [2012%) & || aroram — — —Ar| — |' g51f 040 = 22307
x | | M = Vigkom & — — | — x| % 2|
i 1B2116.57120.21 12092 | 2 || Af Vejrumbro — —aF |~ | 810] 0.12 & |28
X S w x| % X & Hauggaard & — - el L I
X | 7 b XXX s [3 Tapdrup ¢ — — = x| X = 1.5
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» over Kalundhorg 9,46 d over Kalundborz 18.43.

Man blev straks enige om et driftsfelles-

skab og pabegyndte banernes anleg i 1922, men-
forst i 1927 fandt indvielsen sted den 28. juni
med deltagelse af bl.a. kgl. kommissarius Lin-

Dobhelthilletier == 1Y Gang Enkelthilletpris

Ca. et ar for banen blev &bnet tilbed en
ingenigr Winkel, Dybvad, at forpagte banernes
drift for et neermere fastsat Aremal mod en part
i et eventuelt overskud. Dette tilbud blev imid-

lertid afvist fra koncessionshaverne, der i ste-

nemann og den 1. juli 1927 abnedes for den
egentlige drift.

det arrangerede det sadan, at MFVJ fik falles
administration med Skive-Vestsallingbanen, og
at det feelles hovedkontor indrettedes i Viborg.
Maskindepot og vaerksteder 1a i Mariager.

Side 28: Mariager stationsterrsen set fra hav-
nesporet. Herunder: Mariager, indkersel fra
Farup (red. foto).
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I Viborg og Farup udfertes stationstjene-
sten af statsbanerne.

Fra Viborglebbanen senderud af stationen
fulgte altsd banerne til Herning og Langa. Syd
for Viborg fertes Farup-banen under forst Her-
ningbanen og derefter over Langdbanen og i Fa-
rup indfertes banen sydfra - og op over hoved-
banen. Tilslutningen til stationen var pa dennes
nordestlige side. Fra Farup fertes den ca. 2
km langs Hobro-sporet for sa at dreje af i ost-
lig retning, syd om Glenstrup se og nu mod nord
til Mariager fjord og langs denne til Mariager
station ved havnen.

Den store trafikmeangde fik man aldrig, og
det var vel heller ikke ventet, og dertil kom, at
banen forst kom igang pa et tidspunkt, hvor der
allerede var en ret betydelig landevejstrafik.
Iser var strazkningen mellem Viborg og Farup
generet af landevejen, idet banen lgb langs med
vejene, forst den ene og sa den anden, mellem
Viborg og Randers.

Mariager—Viborg

15. maj 1929

Rejsende: I 1930erne og til 1942 havde
banen mellem 77.000 og 92.000 passagerer, sa
steg det sterkt under krigen - helt op til 262.
000 i 1945, var ret godt til 1951 (152.000), sa
et jevnt fald trods flere og hurtigere tog.

Gods: I 1930erne var den maksimale tra-
fik i 1932 med 22.300 t, der fulgte en opgang i
krigsdrene med max. 80.000 t i 1943/44, men
sasnart krigen var slut, gik det nedad igen og
faldt helt ned til 12.000 t i 1960/61. Her skal
det bemerkes, at Viborg kommune brugte ba-
nen til kultransporterne til gasveerket, idet man
sd sin fordel i at udlosse gasvaerkskullene i
Mariager havn.

Bilruter: I 1934 fik MFVJ part i ruten Vi-
borg-Lovskal-Randers og Bjerringbro-Tindbaek
(sammen med DSB) og i 1951 blev ruten Ran-
ders-Hammershoj overtaget af MFVJ og forlaen-
get til Viborg, ligesom man oprettede en rute
fra Randers over Senderbak-Nerbak og Hvid-

km au a1 54 6l (1] (151

fra o b o TRl a BE e i X | x|
Mr Aa. | Af Tog An. . Af Too An. | AR Tog An. | AF Tog| An AL Tog An. Af. Togl
0 |Mariager (Mr) . . 612 | 841 | 1151153 1530 1650 |59 1953
5.4 |Fjelsted (Fj) . . .| x @ x| X | X | X | X X X X X X X
80|True (Tr). . . .. oln | 61y g0 2 12001 1209 154 | 158 1710 11714 2008 | 2010 61
11,5]V. Torslev (To) .| 622 623 845 BlG 12100 120 1550 | 1551 1722 | 1726 2015 | 2016
14,0|Glenstrup (Gl) . .] x | x | | x | x | | x | X X X X % x [ x
16,6 | Handest (Ha). . .| 631 | 632 Kol | 835 | 1219 1220 ) 1554 | 1600 1787 | 1742 202t | 202
19.7| Faarup (Fp). .|657 615 41| @0 | @u 53 122 125 57 1607 | 1615 |59/17°0 | 1850 | | 2030 2018
23,5 | Rejstrupgaard (Re) [ x | X | X X | X X X X X X X X
24,5 | Sonderbzk (Se). .| 65+ 655 gLs | 916 1212 1243 1621 | 1622 1839 | 1902 2055 | 2056
27,1 |Lasten (L&) .. .| x | X X X X X X X X X X X
29,8 | Hammershoj(Hm) | 706 | 707 926 | 929 |55| 1254 | 1255 1633 | 163+ | |1915 | 1921 [61) 2107 | 5108
33,1 |Kvorning (Kv) . .| x | X X X- X X X X X X X X
34,7 | Mollerup (Mo) . .| x | X X X X X X X X X X X
38,4 |@rum (Dr) . . . .| 720] 72 943 | 944 1309 | 1310 1647 | 1648 1955 | 1947 2122 | 2123
43,1 |Viskum (Vm). . .| x | x X X X X X X X X X x
45,0 Vejrumbro (Vj). .| 731 | 732 |53} 9535 | 9Ab 1321 1322 1658 | 1654 2001 | 2006 213+ | 2135
47,6 |H. _aard (Hg) .| x | X X X X X X X X X X X
49,7 | Tapdrup (Ta). ..| x | X X X X X X X X X X X
52,91 Bruunshaab (Bh) .| x | X X X X X X X X X X X

58,4 |Viborg (Vg). . . .| 754 1019 1345 1721 2045 2158

Paa Opslagskorepl. benzvnt| Motortog Motortog Motortog Motortog Blandet Tog Motortog
Maloto lenchasiighen 45 45 45 45 30 45

Se Anmarkning




ding til Vorning - nu ialt en samlet laengde af
53 km. Disse ruter forrentede sig pant, gav op
til 12.000 kr. i arligt overskud, og havde op til
102.000 rejsende pa et ar (1956/57).

Trods den storste sparsommelighed vok-
sede banens underskud ar for ar. Det ndede op
pa 143.920 kr. i 1940/41, men sa fulgte nogen
bedring, endda overskud i 1943/44 og 1944/45
(43.000 hhv. 10.000 kr. ), hvorefter det igen gik
steerkt ned ad bakke: 1950/51: + 124.660 kr.,
1955/56: + 253.225 kr., 1960/61: + 320.000 kr.
og med en stadig svindende transportmengde
og tilsvarende oget konkurrence fra savel vogn-
mend som privatbiler, matte man se i gjnene,
at banen havde udspillet sin rolle.

Havde det ikke varet naturligere at fore

banen ind om Hobro, og gere den til 2 baner, .

der var blevet mindre afhengige af hinanden?
Jo, maske - for Viborg-Hobro-strakningen vel
nok, for det havde nok givet nogle direkte rej-
sende mellem de to byer; for Hobro-Mariager-
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streekningens vedkommende ville det se lidt an-
derledes ud: 1) for rejsende sydfra, ogdet er
jo nok de fleste (undskyld ﬁslborg! ), sa ville en
del nok foretrakkeen rutebil mellem Randers
og Mariager, 2) og det er af storre betydning,
banen ville have faet et mindre opland som kyst-
bane langs fjorden. Men havde denne liniefo-
ring veeret mulig, ville det have betydet korsel
gennem et sa sterkt kuperet terrzn, at man
vel sa ville have foretrukket at fore banen fra
Hobro et godt stykke mod syd - vel nogenlunde
til den projekterede liniefering Farup-Maria-
ger, og sa er fordelen vel problematisk. En
helt anden ting er om ikke banen skulle have
haft sin station i Mariager i byens sydende -
med stikspor til havnen - og veere viderefort
til Assens (cement) og Norup paRHJ, med mu-
lighed for videreforsel af visse tog til Hadsund.

Na, det var bare nogle strotanker - tilba-
ge til virkeligheden.

Vi har tidligere set lidt pa antal rejsende
og pa godsmangden. Lad os tillige belyse ba-

Viborg-Mariager 15. maj 1929 Hverdage

1 i 55 300 61 3 15

An 5: AF. I:g An. . Af iTleg An. AL T’;“ An.  Af ITEg An. | Af T:u An, ! At Il An | AL |T:g An. | Af. T:g

Viborg . . . . i 65 | gl :llrm; 145% 1825 225
. Bruunshaab. . ' X | x X X X I X | X X X X X X
Tapdrup . . . ' X ' X x | X X | x | X X X X X
Hauggaard . . X | x X | x X | & | X | x X X X X
Vejrumbro. . T2 T 1521 851 1 83D 1180 1132, 1518 | 1519 1815 | 1846 2315 | 2316
Viskum. . . . x | x X | x X | X X X X X X X
Grum. . . . . a0 | 75T Qo8 | g9 1145 | 1146 1532 1 1583 1859 | 1940 2329 | 2380
Mollerup. . . X | X XX X % X X X X X X
Kvorning . . . X | x X | x X X X X X X X X
Hammershej 815 | 823 923 | 927 |54] 1200|1201 1547 | 1548 1911 | 19152162 2344 | 2345
Lasten. . . . X | X X X X X X X X X X X
Senderbaek. .| 845 | 8z 03372 0361/2 12111212 1558 | 155 1925 | 19246 2355 | 2356
Rejstrupgaard HREBNT R PX x | x X X X X X X
Faarup. .| 615287 10751195 1010 53] 1221 12558 1695 | 1615 60[ 1931 | 1915 05 015
Handest . . .| 63 ()-')1‘ 105891 100 ]0]-5'1.016 | 1210 | 1241 1619 | 1620 1950 | 1951 0z0 021
Glenstrup . .f x [ x | | x | X x| ® l X | X X X X X X X
V. Torslev. .| 702 03 (11121113 1024|1025 1249|1250 16258 | 1629 1939 | 2000 029 | 030
True . . ... 708 709 |1120)1121 10301031 1255 | 1256 1634 | 1635 2005 | 2009 |64 035 | 036
Fielsted. . . .| x | x X | x X | X X X X X X X X X
Mariager .. .| 723 1140 5811015 1310 1649 | 62| 2022 050
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| 48 30 15 45 45 45 45 45
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Anm. 1) Tog 45 leber kun Natten for Sen- og Helligdage.
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nens trafik lidt bedre: togene har aldrig veeret
store, ifplge MFVJs statistik er 8,8 ax/tog det
maksimale, man har kunnet drive det til (i
1944/45) . Af togkilometre korte man i 1930er-
ne godt 200.000 arligt og i 1950erne (med en
tettere toggang med skinnebusser) godt 300.
000 km.

KOREPLANER :

Jeg har varet sa heldig mens tid var at
bj@rge nogle tjenestekoreplaner. Den ®ldste er
fra sommeren 1929 og af de andre, der kan vi-
se udvikling og endring i kerslen gengives bla-
de af de fra 30/8 1945, 5/10 19520g31/5 1964.

Som det vil fremgd af de to sidste har
man fort enkelte tog igennem til og fra Randers
- det skete ved at man benyttede, eller frem-

Mariager—Viborg  30. august 1945

kaldte, et ophold i Farup til at lade togets mo-
torvogn (eller skinnebus) gore en afstikker til
Randers.

MFVJs forste koreplan er ikke optaget i
sommerkegreplanen for 1927 (Danmarks Jern-
baner), sa laserne ma nojes med vinterkere-
planen 1927/28 og fra Danmarks Rejseforbin-
delser gengives vinterkereplanen 1964/65, den
sidste plan, hvor hele banen endnu var i drift.
Og sidst planen for 1965/66, hvor kun Farup-
Mariager var i drift som personbane - det er
samtidig banens sidste publikumskereplan.

MFVJ var en af de baner, som det vel nok
ikke var til at redde, dertil var dens betydning
i det samlede jernbanenet for lille. Da det stod
klart, at banens snarlige lukning stod for de-
ren, begyndte personalet at sege ny grasgange,

Kun Hverdag_g

km 50 52 54 38

:;: An. AR 'Z e At ol oan AR X an | oarn X |
M Tog " Tog " Tog IS 111

0 |Mariager (Mr) . | — 6w - | e ~ 1 93 — llgoo .l
5.4 | Fielsted (Fj) .. . LT x P x X x | x X X

80 {True (Tr) . ... .......... A| 61+ 61D 638 | 62D 944 | 9ib 1816 | 1819

9,3 | Broles (Bea) . ST x X X X X X X X

113|V. Torslev (Te) . .. ...... A | 620 | 621 700 - 703 950 | 951 | " |1824¢ |1826

14,0 | Glenstrup (Gl) . AF x o0 ox x | ox | X X X x

16,6 | Handest (Ha) .. ... .. A 629 | 630 718 ¢ 716 | 1000 | 1001 1835 [ 1837 |(ss

19,7 |[Faarup (Fp).. . ...... ... 63> | G38 72 llsuo aaol1010 1030 |{33| 1845 1910 1332

23,5 | Rejstrupgaard (Re) : .. ... LT x X x | ox x | x X & |

24,5 | Senderbak (Sa). : Al 646 | 647 815 ‘325 1089 | 1041 1919 |1921

271 |Lesten (L) ............ TS| x b3 x | X X X X x

28,4 | Hojgaard (He) ... . ....... .. T| x X x | % x | x X x

29,8 | Hammershoj (Hm) ....... 4| 658 | 703 | 51 840 | 850 1053 | 1036 1933 | 1936

33,1 {Kvorning (Kv) .. ... T><S| x X x i X X ; X X X :
34,7 | Mollerup (Mo) ... .. TS| x X X | % £ | x X x i
36,6 | Hulbaek (Hu) ..... .. LT x g ox X ‘ X x | ox x | x !
384 | Frum (D) ..o & 718 ‘ 718 908 | 918 | 53 1142 11115 1952 1955 |57 |
400{Velds (Ve)......... _...... T| x ! X x | % ; x | = X x | l
43,1 [Viskum (Vm) ... ...... TS| x | x x | ox ‘ X X X X :
45,0 Vejrumbro (Vj) ... . ........ A 780 ‘ 731 942 | 930 | 1129 1133 | |2009 2013 . |
45,6 | Lovskalvejen (Le). ... ....... T| x X X ‘ x b X | x | ox ' .
47,6 |Hauggaard (Hg). ........ T><S| x ‘ X ® % X X | x | X |
49,7 | Tapdrup (Ta) ....... ... TS| x | x x ox ‘ X | X | X | ox : i
52,9 |Bruunshaab(Bh)....... Tx=S| x | x x | x| X : x| x | x| . !
54,2 |Segaarde (Seg) ... .. ....... T| x | x X | X | X X x . ox |

58,4 | Viborg (Vg). ... .. 75— 1080 | ‘as7|1200 0 2000 | -

Bi. Tog

'..l'.c_r%:et or _Qfg;a{gftos Saﬁn?;f;i ﬂemnglr:ﬁliinngnn;r?'pip\fu. h?(]s'to.ll:?ogg
i‘:ﬁﬁ;gikmehasnghed 45 45 45 45
Se Anmarkning 1

Anm. 1) Tog 52 laber kun efter Behov og er ikke optaget i Opslagskereplanen.



hvad der var forstdeligt, men det satte banen i
den situation, at den ikke kunne opretholde den
hidtidige plan. I stedet for en generel nedskz-
ring valgte man da at indstille persontrafikken
mellem Viborg og Férup fra 1/3 1966 og opret-
holde en fornuftig plan pa straekningen Farup-
Mariager, samt kore et hverdagsgodstog over
hele strzkningen Mariager-Farup-Viborg og
omvendt.

Banens rutebilkersel indstilledes ogsa den
1. marts 1966.

Der blev i banens opland - som overalt
nar en bane skal lukke - sat adresser igang for
at bevare banen, og is@r var Mariager kom-
mune ivrig efter at have sporforbindelse til
DSB-nettet. Kommunen overtog derfor strak-

Viborg—Mariager 30. august 1945
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ningen Farup-Mariager, men fik ved overens-
komst DSB til at bestride trafikken, hvilket vil
sige et godstog mandag-fredag pa strakningen
Randers-Farup-Mariager.

A. Gregersen

Artikelserien om nedlagte danske privat-
baner fortsetter i neste nummer med anden
del af artiklen om Mariager-Farup-Viborg ba-
nen.

Pa grund af dette nummers forholdsvis
beskedne sidetal, har jeg mattet afbryde og de-
le adskillige af artiklerne, men vi vender fryg-
teligt tilbage i nr. 2, hvis sidetal - om alt gar
vel - vil blive noget sterre end for nr. 1.

33 53 57
Nn e o seseatin oo ] e Sl aarma
Vg An.  Af Tog An,  AF Ian An, At Tog An. ! Af Tog . ) 1
0 |Viborg(ve)...... ... . T L v R et O R
4,2 |Segaarde (Seg) ... .. .. .. T| x «x XX x | X X | X | ' '
3,5 | Bruunshaab (Bhi. . .. TS| = = XX CI | x  x ] '
87| Tapdrup(Ta) ..... ... . TxS| x «x S xooox X X
10,8 | Hauggaard (Hg). .. ... .. TS| x  x X | x ¥ L8 X | x| |
12,8 | Levskalvejen (Le). ........ . Tl x o ox X X X ; x | x| ox
15,4 | Vejrumbro (Vj) ... ......... A| 631 632 901 902 1722 | 1725 19'—'0,_1925il
153 (Viskum (Vm) ........+. . TxS| x | x X | x X x| x | x !
18,4 |Velds (Ve) ............. well m | = (=i . x|lx) |xlal
200|Drum (Br) ..... ..., .. Al 646 647 917, 920 52 | 1741 |1746 1940 1953 | 58
21,8 [Hulbak (Hu) ... ......... T = | = S N R I I
23,7 | Mollerup (Mo) .. ... ..... Tx§| x| % X | x ' X X x i x|
253 |Kvorning (Kv).. ... R (.~ (i | x x| x| X X X | x|
28,6 | Hammershoj (Hm). ... ... .. A| 702 703 50| 936 938 1816 | 1811 20|5|2022
30,0 | Hejgaard (He) ............. T x | x x| x| X X X | X
31,3[Lasten (L2).... ........T>=S| x | x x| x ! X X x | x
33,9 |Senderbazk (Se)....... ..... Al 714 715 95" 954 1826 | 1830 | 2040 ?04 !
34,9 | Rejstrupgaard (Re) . ...... ... T x | x x | x X x lss| x| x
38,7 |Faarup (Fp) ............... 724 800 (3 10091030{91g 1846 | 1910 ;*3;3 21 i0i2[30 |
41,8 Handest(Ha) ........ ..... A 803 807 10%|105? 1915 | 1917 ul 2 2185 2137 | | |
444 (Glenstrup (GI) ............. T x | x X | x X x | X | x| | |
469|V. Torslev (Te) . ......... .. Al 815| 817 10451047 1925 19-37il 2145 2147 | !
49,1 (Broles (Be) ................ Tl x | x X | x ' X X X | x | C
504 | True (Tr) ..o -4 823| 826 1053 1056 1983 {1936  [2138 2156 :
53,0 | Fjelsted (Fj) ... ............ T x | x ! x| x| X x x | x| 7 P
58,4 | Mariager (Mr) . ... ... .... 86 — | |1l1s' — ! 1955 | — 221h} — | 4
Toget er: R e | T | B
knfTimen *5 4 N . - T IS S
Se Anmarkning 1

Amn. 1) Tog 57 leber kun efter Behov og er ikke optaget i Opslagskereplanen.
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DANSKE BANEGARDE

ARHUS BANEGARDENE

I slutningen af 1700-tallet var Arhus en
temmelig fattig og ussel by, med en samling
sma huse grupperet om den veldige domkirke.
DArlig brolegning, oplyst af nogle fa tranlyg-
ter pa torvet - enby med ringe handel og skibs-
fart. Skibsfarten var naesten kun indenlandsk og
de fa fremmede varer man behovede for at for-
syne oplandets bender, hentede man hovedsa-
gelig i Kebenhavn og i Flensborg. Byens udfer-
sel af varer var heller ikke szrlig betydelig.
Det man udferte gik iszr til Kebenhavn og til
hertugdemmerne, det var varer som brande,
leerred og uldne varer, bendernes husflidsar-
tikler, korn, huder og lidt smer.

Den meget gamle Arhus-Kalundborgrute
var byens vigtigste forbindelse. Man sejlede to
gange om ugen - tirsdag og fredag -de sakaldte
"Bordage'". Man havde seks smakker til at ud-
fore sejladsen. Badene ma ~ i hvert fald nogle
af dem - have haft en ret pan storrelse, for i
takstreglementet opgivesbl.a. prisen for over-
forslen af en karosse med 6 heste. En sadan
vogn med treekkraft fylder dog en hel del. En
anden lille morsom ting viser samme takst-
reglement: overfarten for en person koster 2
Mark og 8 Skilling, medens en bonde med knap-
s@k skal betale 1 Mark og 8 Skilling; man har
abenbart dengang delt landets borgere opi''per-
soner' og "bender".

Det er ganske ejendommeligt, at landets
ulykker med hensyn til krige og anden ufred -
altsa darlige tider - kommer til at betyde frem-
gang for byen. Det begynder med, at de ulyk-
ker der rammer landet under Napoleonskrigene
til en vis grad bryder Kebenhavns enevealde
med hensyn til handel, hvilket kommer Arhus
til gode. Havnen, der dog stadig er en amun-
ding, forbedres, netop fordi handelen stiger.
Der flytter ogsa flere mennesker til byen og i
1834 far byen flere indbyggere end Randers. I
1850 sker det samme i forhold til Alborg og si-
den da har Arhus befolkningsmassigt set vaeret
den steorste by i Jylland. Men stadig var byen
ret ussel at se pd, med kun fa pane og store
huse. I 1860erne kunne Skolebakken ikke pas-

seres om vinteren, fordi havet havde bortskyl=
let en stor del af landet og havnen var stadig en
lidt udbygget amunding, hvor det var nedvendigt
under palandsvind at spande et reb over aen
for at skibene ikke skulle drive for hejt op ad
denne.

Da den forste slesvigske krig var forbi
var de snezrende band i forbindelsen med Ham-
borg lesnet og den anden krig frigjorde Arhus
helt med det kapitalsterke Hamborg, der han-
delsmeassigt havde behersket Jylland sammen
med Flensborg. Nu var der mulighed for at Ar-
hus kunne udvikle sig til en stor handelsby og
samtidig fik byen sin ferste jernbane. Byens
opland var ret godt, men slet ikke stort nok til
at kunne fpde en storre by, derfor kommer
jernbanerne til at betyde sa meget for ﬁrhus,
idet Midtjylland nu bliver en del af byens op-
land. Det er banerne, der fgder havnen, og som
derfor far byen til skonomisk at ga frem med
stormskridt. Tkke alene Midtjylland, men ogsa
store dele af Vestjylland bliver i takt med ba-
nernes abning draget mod Arhus. Det nermeste
opland knyttes sterkere til byen ved privatba-
nernes abning. Arhus-Odder-Hov tager sig af
den sydlige del, der jo ikke er blevet mindre
betydningsfuld med tiden. Hammelbanen tager
sig af oplandet i det - banemassigt set - tomme
omrade mellem den sendre og nordre midtba-
ne. Oplandet mod nord bragtes i forbindelse
med Arhus via banen Grena-Ryomgard. Om-
kring 1900 kan man here de Arhus-kebmand
lidt vel stolte sige, at Skanderborg, Silkeborg,
Grena og alle smabyerne deromkring er for-
steeder til Arhus. Hvad disse byer mener her-
om, melder historien intet om, men det falder
nok ikke helt i deres smag.

Den forste by Arhus blev forbundet med
via jernbanen var Randers. Den normale trafik
begyndte den 4. september 1862. Man havde
som ved sa mange andre baneanlag haft de saed-
vanlige diskussioner om linieferingen; alt dette
skal jeg skine laseren for, men det var lige
ved, at Arhus ikke blev en station pa hovedli-
nien, men tveertimod kun var blevet forbundet
med denne ved en stikbane. Et stykke tid for
Arhus-Randersbanens abning var stationen i



Arhus Kklar til brug. Den station byen har i dag
er den tredie, men alle tre stationer har haft
negenlunde samme beliggenhed.

Der var oprindelig ikke enighed om, hvor
stationen skulle placeres. Dér, hvor @stbane-
garden ligger idag, havde man ferst udtenkt
sig stationens plads, men det blev alligevel i
den sydlige ende af byen, den kom til at ligge.
Den sydlige ende af byen hedder det nok, men
dengang var der ikke nogen by her, kun marker
og enkelte gartnerier. De Arhusboere folte li-
gesom Kebenhavnerne havde gjort det, daderes
banegdrd i 1847 blev placeret, at by og bane
ikke rigtigt havde noget med hinanden at gore,
dertil 14 de alt for langt fra hinanden. Der var
store vanskeligheder med at finde muligheder
for at forbinde banegarden og byen med hinan-
den, rent vejmassigt, men ogsa dette problem
blev tilsidst lest. Som navnt var der ingen by-
massig bebyggelse omkring stationen; den
egentlige Arhus by var samlet omkring Store
og Lille Torv, Vestergade, Mejlgade og havnen
og derfor kunne turen fra byen ud til stationen
synes temmelig lang, serlig i kulde og bleaest.
Hotel Royal satte derfor kort tid efter banens
abning en vogn i gang, hvor man for 16 Skilling
kunne blive transporterettil eller fra stationen.
Selvom turen til stationen kunne synes lang,
undrede mange sig over at toget dampede af
sted for nasen af dem, og det til trods for at
man havde beregnet god tid til gaturen. Nar den
rejsende sa sa pa sit ur, opdagede han, at to-
get matte vere kort for tiden. S& han sig om-

39

kring opdagede han, at det tilsyneladende var
gaet flere andre gave borgere pa samme ma-
de. Opbragte begav man sig til stationskontoret
for at klage - men forklaringen pa fe@nomenet
var nu en andenend man troede. Toget var ikke
sendt for tidligt af sted, for jernbanen brugte
en anden tid end borgerne, idet jernbanens ure
blev reguleret efter telegrafstationens ur og
derfor var 10 minutter forud for byens tid. Til
sidst matte jernbanedirekteor Louth bekendtgeore
i Stiftstidende hvordan man skulle forholde sig
tidsmeessigt set, hvis man da ikke ville komme
for sent til toget. Det bor vel naevnes, at Arhus
brugte lokaltid, medens telegrafen brugte "ko-
benhavnsk" tid, et forhold, der forevrigt forst
blev sendret i 1880.

Arhus banegard havde allerede ved sin
abning en ret stor sterrelse. Pa gamle billeder
ses en hovedbygning af den traditionelle art for
en storre by, prydet med den lige sa traditio-
nelle overdaekkede hal over sporene.l modsaet-
ning til den forste station i Kgbenhavn var Ar-
hus station opfert af mursten. Stationen var ca.
50 m lang, samme la&ngde havde perronhallen,
medens perronerne var 110 m lange. Det viste
sig dog meget snart, at perronlengden var for
lille. Pa dage med spidsbelastning var der til-
koblet s& mange vogne til lokomotivet, at nogle
af vognene holdt uden for perronen, hvilket hav-
de til fplge, at is@r damerne med deres lange
folderige kjoler havde svert ved at komme ned
pa jorden, sd de méatte hjelpes af galante her-

rer.

ey

Hevitter s

Fig. 163. Aarhus H 1862,

Omrangering &f Vogne,

A;’r Endestation for den ferste jyske Bane fra Randers. Tre Drejeskiver for
A
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Selve stationsbygningen indeholdt 3 vente-
sale, en for hver klasse, lokaler for postves-
net, restaurationslokaler, billetkontorer o.s.v.
altsa alle de normale faciliteter for en jern-
banestation, men sterrelsesmessigt tagende
hensyn til, at det var en stor bys station, det
drejede sig om. Da banen jo ikke alene skulle
kere med personer, men ogsa med gods, var
der selvfplgelig ogsa pakhuse, godsekspedition
m.m. Til det rullende materiel byggede man re-
miser til bade vogne og lokomotiver, sadan
som man havde det i Kgbenhavn. Lokomotivre-
misen havde en noget utraditionel facon, den
var nemlig fjorten-kantet - dog ikke beregnet
til 14 lokomotiver som man maske skulle vente
det, men derimod til 12. Bygningen lignede af
ydre heller ikke en lokomotivremise, idet den
var prvdet med en smuk kuppel, hvorpa der
stod et syv-kantet tarn. Et lille stykke fra re-
migen var der en bygning med en koksovn med
tilherende hoj skorsten. Meningen med dette
anleg var, at man skulle brende kul til koks,
fordi man troede at lokomotiverne tog skade af
at forbrande kul i kedlerne. Manblev dog snart
klar over, at dette ikke var rigtigt og anlaegget
kom aldrig i brug. Banen opgav forevrigt hur-
tigt at seette personvognene i hus (ligesom i Ko-

4]

benhavn) og istedet overtog lokomotiverne plad-
sen, da trafikken steg med helt uventet fart og
man i takt med trafikstigningen anskaffede s&
mange nye lokomotiver, at det kneb med plad-
sen.

I "STATUTTER for det Danske Jernbane
Driftsselskab" fra 1862 hedder det bl.a.i § 76:
"De Hovedverksteder, der anlesegges i Aarhuus
og Odense (eller Nyborg), forsynes med alle
forngdne Maskiner, saasom stationaire Damp-
maskiner, Hjuldreierbsznke med Planskiver,
Hovlebznke, Boremaskiner, Dreierbanke af
forskjellig Sterrelse, Hjulpatraekningsmaskiner,
Rundhevlemaskiner, Verktpi for Kleinsmede,
Grovsmede, Hjulmend, Sadelmagere og Kob-
bersmede m.m. - Fundering for samtlige Ma-
skiner; de fornedne Mellemled mellem Damp-
maskiner og Arbeidsmaskiner,; i Aarhuus des-
uden en Damphammer. - Alt efter nyeste og
bedste Constructioner og fortrinlig Beskaffen-
hed.

Hovedvarkstederne i Aarhuus udstyres saa
fuldsteendigt som muligt til Hovedreparation af
Locomotiver samt til Bygning og Reparation af
Vogne m.m."

I slutningen af afsnittet hedder det endvi-
dere, efter at verkstedsforhold i andre jyske

Udsigt fra Bruuns bro (Rigsarkivet)
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byer er omtalt: "Til samtlige Verksteder For-
syning med de ommeldte Maskiner og Redska-
ber og alt andet Fornedent antages at behoves
en sum af i det Hpieste 63.000 Rd. Rigsment."

Her er fastlagt rammer til det verksted,
der senere skulle blive til centralvaerkstedet i
Arhus, og som i mods®tning til det i Koben-
havn er forblevet pa sin oprindelige plads fra
1862. Igennem arene bevirkede dette forhold
da ogsd, at vaerkstederne blev sterkt praget af
fortiden og trods mange @ndringer og ombyg-
ninger blev man i takt med udbygningen af
statsbanerne starkt generet af de trange plads-
forhold, idet arealets storrelse var sa lille,
ca. 4,7 ha, at det ikke gav mulighed for albue-
rum. Selv om man i statutterne i god tid havde
taget hojde for et efter den tids forhold godt
udstyret verksted, kunne man ikke blive feer-
dig til tiden med indretningen, hvilket igen re-
sulterede i at man i det forste ar havde ret
svert ved at foretage reparationer af materi-
ellet.

Overalt havde den ostjyske befolkning med
stor interesse fulgt bygningen af den store sta-

tion med tilhorende anlag. Men ogsd straknin-
gens bygning blev fulgt med stor opmearksom-
hed. Den 29. juni 1862 var den ferste provetur
blevet gennemfort fra Arhus til Randers og den
tog syv kvarter -1i dag kan et persontog med en
MO klare turen med stop ved alle stationer pa
59 minutter, men historien melder nu heller
ikke noget om, hvor mange gange og hvor lan-
ge prevetoget holdt undervejs.

Den store dag, hvor banen skulle abnes,
selvfeolgelig med store festligheder, oprandt
den 3. september 1862. Allerede dagen for
startede festlighederne dog sa smat, idet Sir
Morton Peto, banens koncessionshaver, ankom
til Arhus i sin private dampyacht, der lagde til
kaj smukt pyntet med flag. Senere pa dagen
ankom FREYR "lastet" med ministre og andre
honoratiores og hen mod aften ankom SLESVIG
med kong Frederik den 7. oggrevinde Danner
samt hoffolk. Trods steerk blest blev der for-
anstaltet illumination pa havnen og pa skibene,
og mange af de Arhusboere var taget ned til
havnen for at overveere det smukke syn af de
mange fakler og orientalske lamper og for at
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Arhus forste banegard, ca. 1870 (Rigsarkivet)



se en roflotille danne kreds omkring kongeski-
bet. Trods de ret krappe belger kunne man i
badene alligevel gennemfore programmet som
planlagt med musik, sangog afbrending af beg-
fakler. Samme storm valtede forgvrigt hen pa
aftenen det i Langa rejste telt, der skulle an-
vendes til frokosten for kongen og de ovrige
gester ved indvielsen den naste dag.

Den naste morgen var vejret mildest talt
elendigt. Det regnede bravt da kongen og grev-
inden besa banegarden kl. 9.30, og vejret var
ikke blevet bedre da festtoget kl. 10 dampede
afsted, medens masser af mennesker stod i
tette skarer pa begge sider af jernbanelinien
fra stationen til viadukten for at se toget og
hylde deres konge. Turen gik som en sadan tur
skulle ga, med mange stop - ogsa uden for sta-

tionerne ~ &resporte, taler o.s.v. med det re-"

sultat, at kereplanen selvfelgelig ikke kunne
holdes. Sir Morton Peto ventede og ventede og
kunne ikke forsta, hvor toget blev af. Det var
ham der iLanga skulle vere veart ved den store
frokost, der skulle afholdes i det for omtalte
telt. Teltet var kun blevet klar til brug fordi
Sir Mortons sefolk ved forceret arbejde fra kl.
5 om morgenen havde féaet rejst det igen.

Da toget omsider naede Langa, ferte Sir
Morton sine mange gaster med kongen oggrev-
inde Danner i spidsen ind i teltet, hvor en for-
midabel frokost ventede. Nar man ser billeder
af kong Frederikden 7. virker han meget trind -
hvis han ofte har indtaget middage eller froko-
ster af samme dimensioner som her i Langa,
er der vist ikke noget at sige til det.

Sir Morton holdt tale pa engelsk, kongen
takkede pa dansk, man sang en til lejligheden
digtet sang, og maettet og styrket rejste selska-
bet videre til Randers, hvor der sa blev holdt
nye taler. Et par timers hvil og sa begyndte
man forfra med aderiet kl. 19. Denne gang var
det de gode Randershorgere, der skulle mat-
tes, i hvert fald 200 af dem, og s& havde de
ydermere selv betalt 12 Rdl. pr. kuvert. Ar-
husdeltagerne var forinden taget hjem, men
inden de gik til ro benyttede de dog lejligheden
til lidt mere festlighed i deres egen by.

Den folgende dag, som var banens egent-
lige abningsdag, gav Sir Morton Peto pd sin
dampyacht en stor fest, som han forevrigt star-
tede med at laese en kort bordbon — men her-
med var festlighederne nu ogsd forbi, hverda-
gen skulle til at begynde.

43

Det var en forudsetning, at der skulle
dannes et driftsaktieselskab, der skulle overta-
ge og styre de nye baner i Jylland. Flertallet i
dette driftsaktieselskabs bestyrelse skulle vare
dansk, men desverre var banens aktier nasten
ikke til at afsette til danskerne, ogderfor méat-
te Sir Morton Peto selv overtage storstedelen
af dem. Anlaegsselskabets overdragelse til
driftsselskabet kom derfor til at forme sig pa
denne noget merkvaerdige facon: Anlagssel-
skabet (Sir Morton Peto) spurgte driftsselska-
bet, om det fandt alting i orden, og driftssel-
skabet (Sir Morton Peto) svarede omgdende
Allright! Sa var den sag klaret og banen over-
draget. Engleenderne var i det hele taget folk,
der handlede, men kun skrev lidt - desverre,
ter man vel sige, for resultatet er, at der kun
findes et minimum af arkivalier fra denne pe-
riode for statens overtagelse af banerne.

I statutterne hedder det i forbindelse med
banenettets drift bl.a.: "At drive Banerne med
Locomotiver, forsaavidt det egentlige Banenet
angaaer, og med Heste, saavidt angaaer Heste-
banerne, paa en saadan Maade, at den storst
mulige Nytte for Samferdselen i Landet opnaa-
es, under passende Hensyn til at udvinde det
storst mulige Udbytte af Driften".

Her navnes altsa hestebaner, og en sadan
hestebane fik man ogsa i Arhus i forbindelse
med anleg af en havnebane. Egentlig blev denne
streekning ned til havnen ogsa kaldt en havne-
treekbane. Havnebanen udgik selvfolgelig fra
banegarden og blev pa en viadukt fort over det
omrade, der hedder Spanien, men for man ni-
ede helt ned i havnen, skulle man passere Ar-
hus 4. For at badene kunne passere det sted,
hvor broen la, var der derfor blevet bygget en
svingbro. Midt i &en stod en pille, som broen
kunne drejes pa. Svingbroen eksisterede lige
til 1944, men da havde den ogsad i mange ar
givet statsbanerne mange bryderier, fordi den
ikke talte alt for mange tunge vogne ad gangen.

Man startede altsa havnetrafikken med
heste, men det viste sig dog meget hurtigt, at
med den stigende trafik bade fra banen og fra
havnen, sa kunne hestene ikke klare arbejdet.
Man kom da hurtigt pa den tanke at lade loko-
motiver beserge trafikken, men der var bare
den hage ved sagen, at datidens togmaskiner
var for tunge til at broen kunne bare dem. Der-
for anskaffede de Jydsk-Fyenske Statsbaner i
1869 to rangermaskiner af en s#rlig konstruk-
tion, som man dog i flere ar havde brugt i ud-
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landet pa straekninger med samme vanskelig-
heder som p& havnebanen i Arhus. De to maski-
ner ma abenbart have virket godt, for i 1872
anskaffedes yderligere to maskiner af samme
type. Maskinerne blev leveret fra Alex. Chap-
lin & Co. i Glasgow og de blev betegnet L 1-4
og litreret O. De havde en opretstdaende vand-
rorskedel pa hvis side dampmaskinen havde
plads. Plejlstengerne trak pa en krumtapaksel,
som igen ved tandhjul overforte kraften til det
ene af de to koblede hjulset. I hver ende af ma-
skinen var der en kasse, den ene beregnet til
kul, den anden til vand; i deres sidste levear
havde man ogsa sat et blikskur pa dem til be-
skyttelse af personalet.

Af udseende var de fire maskiner ens,
men nr. 2 var ikke sa kraftig som de andre, da
den havde en mindre dampmaskine, dens he-
stekraft blev angivet til 9, medens de eovrige

havde 12. En af disse maskiner er blevet re-
konstrueret, men den mangler den oprindelige
trebekladning pa kedlen. Disse noget sarpra-
gede maskiner gjorde nu tjeneste som havne-
maskiner, men ogsa ved fergelejet i Frederi-
cia (og méske ogsé i Strib) har de gjort nytte.
Men da man i 1874 anskaffede "rigtige" ranger-
maskiner (litra M) fik Chaplinmaskinerne tje-
neste andre steder, bl.a. i Frederikshavn, men
stadig kunne en af dem ses i Arhus, hvor den
gjorde tjeneste i kulgarden. Selv efter datidens
forhold var disse maskiner kun en negdlesning,
idet de kun var i stand til at traekke 2-3 leessede
vogne. Men der fortelles en lille historie, der
siger noget om den ringeagt, personalet nerede
for maskinerne og vel iser deres ringe trak-
kraft. Rangerformandenif&rhus lod en dag ran-
gerhesten trakke en af disse maskiner forbi

overmaskinmester Blairs vinduer. Blair more-




de sig vist ikke sa& meget over episoden som
personalet gjorde, men om det var denne han-
delse, der bevirkede, at man kort efter fik li-
tra M, er vist mere tvivlsomt.

Maskinerne fik ingen lang levetid. Alle-
rede i 1884 solgtes nr. 1 pa en offentlig auktion
i Arhus: 300 kr. indbragte den. I 1886 huggede
man nr. 3 og 4 op. Kun den mindste blev tilba-
ge. Den blev forevrigt af personalet kaldt "El
Ole", senere Ole. Om litreringen ligger til
grund for kaelenavnet er nok muligt, menen an-
den mulighed foreligger dog ogsa, idet "El Ole"
er navnet pa en spansk dans, som netop pa det-
te tidspunkt var temmelig yndet og kendt, ogsa
fordi en meget bergmt spansk danserinde rej-
ste landet rundt og netop havde denne dans pa
repertoiret. Det er da en nerliggende mulig-
hed, at maskinen ogsa har haft visse evner med
hensyn til at "danse" pa skinnerne. Mon ikke
bade dens litra og dens méaske urolige korsel i
sporet har inspireret til navnet. Men keert barn
har mange navne, den blev ogsd kaldt "Falken"
en overgang, men her er det nemmere at finde
arsagen, idet dens ferer hed Falck. Nr. 1 hed
derfor ogsa "Kragen" - dens lokomotiviorer
hed Krag.

Nr. 2endte sine dage i vaerkstederne som
transportabel dampmaskine, idet man satte
svinghjul og remskive pd maskinakslen. Senere
blev det veerre endnu, idet ogsd dampmaskinen
blev taget af og kedlen benyttet i veerkstedet
som transportabel reservekedel. Og det blev
dens redning, for som nsvnt blev den rekon-
strueret og tilherer nu Jernbanemuseet.

Efterhanden som de forskellige straknin-
ger dbnedes i Jylland steg trafikken sterkt, og
netop pa grund af ﬁxrhus serlige gunstige belig-
genhed og gode havneforhold, fik byen sin rige-
lige del af den opblomstrende trafik. En udvi-
delse af den eksisterende banegadrd og ikke
mindst dens baneterren var derfor starkt pa-
kravet. Da forst banegarden var anlagt og ba-
nen kommet godt igang, fulgte byen med. Men
de nye bebyggelser kom til at sette snaevre
granser for en onsket udvidelse. Det lykkedes
dog at udvide noget, men langtfra nok, da en ny
banegard blev indviet i 1884. Trafikken blev
ved med at stige, og dermed blev pladsforhol-
dene lige sé ringe som for. En rationel lgsning
af dette omtélelige problem kraevedes, men
mere herom naste gang.

G-
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Da dampfaergen Danmark i december 1922
var blevet afleveret, undlod statsbanerne at
invitere reprasentanter for jernbaneforeninger-
ne og deres presse med til hgjtidelighederne,
noget man ellers hidtil havde gjort. Dette af-
stedkom nogen fortrydelse i jernbanekredse,
s4 megen, at enkelte fagblade erklerede, at
de af ovennaevnte grund ikke var i stand til at
beskrive fergen narmere, hvilket man dog tog
i sig igen, idet i hvert fald et enkelt blad sene-
re kom med en beskrivelse. Fortrydelsen var
ikke mindre over, at man havde inviteret pres-
sen til en forevisning med péafelgende frokost.
Men man havde "glemt" en anden jernbanein-
teresseret, nemlig kongen.

Umiddelbart for den lille frokost, der
skulle understrege festligheden ved indvielsen,
ringede telefonen, og lidt efter var festens
midtpunkt, generaldirektoren, ikke langere i
sa stor en feststemning.

Generaldirekteren var nemlig anmodet om
snarest at ringe til Amalienborg, hvad han
selviolgelig ogsa gjorde. Nu fik han at vide, at
kongen og dronningen enskede at se fergen, og
at de med det samme ville tage til Frihavnen. 1
mellemtiden var frokosten begyndt, og situa-
tionen begyndte at blive lidt delikat. Man kunne
jo darligt sidde og spise frokost, mens kongen
gik uden for og besa skibet. Efter mange for-
handlinger frem og tilbage med en kammer-
herre som mellemmand, fik man kongebesoget
udskudt nogle timer.

Kl. 15 ankom kongen og dronningen uden
folge og blev pa dakket modtaget af generaldi-
rektoren, sefartschefen og diverse andre hono-
ratiores fra statsbanerne.

Kongen besa nu meget grundigt skibet fra
overst til nederst og udtrykte stor tilfredshed
med og beundring for den nye faerge. Efter be-
spget samledes man i rygesalonen ved et glas
champagne, og da kongen forlod "Danmark",
anmodede han om, at der matte blive serveret
et glas vin for hele skibets besetning. (Gad vi-
de, om de ikke hellere ville have haft en ol).

JG.

Bagsidefoto: NFJ III pa Egeskov museum, 1972
(Asger Christiansen).
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