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yt fra Redakfionen

Kere leser!

De sidder nu med 12. argangs anden fjerdedel
i handen, og jeg hdber, at De stadig er tilfreds!
I hvert fald har antallet af fornyelser af abon-
nementet givet mig det indtryk. Indtil nu har
lidt over 800 fornyet abonnementet, og dertil
kommer 44 splinternye abonnenter - som her-
ved bydes hjerteligt velkommen i kredsen.

Den med overgangen til 4 arlige numre pareg-
nede portobesparelse forsvandt op i den bla
luft pr. 1. april, hvor P&T igen tillod sig en
"beskeden" portoforhgjelse pa "kun" 50%. Og
et i en tid, hvor man pradiker om besparel-
ser og tilbageholdenhed.

Portoen for pakker, 2. vegtsats, steg med
"kun" 60% (fra kr. 5,- til kr. 8,-), men det
kommer nu ikke forlagets kunder til skade, idet
de hidtil geldende priser pa vore publikationer
ikke @ndres og heller ikke reglen om, at for-
sendelse sker portofrit for keberen mod forud-
betaling af kebet.

Bestiller De derfor f.eks. DAMPTRAKKRAFT i
model, ved at indbetale kr. 138,- pa girokonto
6 49 47 22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700
Bronshegj, "sparer" De altsd nu kr. 8,- mod
for kr. 5,-.

lovrigt blev afsztningen af DAMPTRAKKRAFT
til bibliotekerne skuffende lille. Vi har derfor
faet et antal eksemplarer af bogen "i materie",
d.v.s. falset og optaget, men liggende i lose
ark, tilovers, og kan tilbyde bogen i denne
stand til en pris af kr. 105,-.

Er De derfor interesseret i at kunne tage en-
kelte sider ud, eller i at "klippe bogen i styk-
ker", saledes f.eks. at fotos kan gemmes i ba-
neorden, sa er chancen der nu.

Vort katalog sendes stadig til interesserede,
lad blot et ord falde herom til redaktionens
adresse.

Samme dag som jeg lagde sidste hand p& op-
s@tningen af dette nummer, kom den lenge
ventede meddelelse om arets MOROP-kongres.
Den lod som folger:

MOROP~-KONGRES 1976

Den 23. MOROP-KONGRES afholdes i ar i Tjek-
koslovakiet i byen Plzen i dagene 6. - 10. sep-
tember 1976.

Program og anmeldelsesblanketter m.v. samt
oplysninger om priser og indrejsepapirer m.v.
fas ved henvendelse til DMJUs formand,

E. Beyer,

Bremensgade 25 st. tv.,

2300 Kebenhavn S.

Vedlaeg en frankeret svarkonvolut med tydelig
adresse pafort.

Fra det forelobige program kannavnes felgende

ture og udflugter:

Tirsdag 7/9: Rundtur i og omkring Plzen.

Onsdag 8/9: Heldagstur til Marienbad ogKarls-
bad.

Torsdag 9/9: Heldagstur i Sydbdhmen.

Fredag 10/9: Udflugter til jernbaneanleg ved
Plzen.

Lerdag 11/9: Ekstraudflugt til Prag.

En deltagelse i kongressen er en enestaende
lejlighed til at bese jernbaner i et ellers - for
os danske - lukket omrade!

—

Dette nummer blev ogsa pa 96 sider (som nr.
1 havde). Med den nye aftale, jeg har med min
trykker, skal sidetallet helst veere deleligt med
16 for at undgd det, der betegnes "vendeplade",
der fordyrer fremstillingen noget. Men det gi-
ver rigtignok svare problemer, nar bladet skal
"komponeres". Jeg haber dog, at De synes om
resultatet - jeg er selv delvis tilfreds, bortset
fra, at jeg stadig har mere stof, som jeg gerne
ville have haft med. Utroligt at skulle navne
begrebet pladsmangel, nar vi udsender 96 si-
der; det var noget andet, da numrene var pa
omkring 32 sider - skulle man synes.

N4&, der er ikke mere plads til mine udgydelser
denne gang. Pa genhor i nummer 3, der udsen-

des ca. 1. september 1976.

Holtrup
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Redaktion & Ulf Holtrup

Ekspedition: Dalbyvej 12
2700 Brenshaj
(01) 71 79 03

SIGNALPOSTEN udsendes med 4 numre om aret
normalt i kvartallets sidste maned. Tilstrabt
arligt sidetal 350-400 sider. Bladet udgives af
enkreds af jernbaneinteresserede som ren hob-
by og alt ikke-professionelt arbejde udferes
derfor af interesse og uden beregning. Over-
skud bruges til jernbanehistorisk forskning.

Repro: Bargholz offset
Skt. Knuds Vej 14
1903 Kgbenhavn V
(01) 22 77 05

Tryk: Lantow & Co.
Lergravsvej 63
2300 Kgbenhavn S
(01) 59 44 11

ABONNEMENT tegnes for et kalenderar ad gan-
gen ved indbetaling af abonnementsbelgbet pa
giro 6.49.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
2700 Brenshej, i postanvisning eller check til
samme adresse.

Pris for 12. argang 1976, kr. 46,- incl. moms
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JERNBANEOPLEVELSER

HIMMERLANDSBANERNE - SARTOG PA

SIGNALPOSTENs redaktionskomite plejer
at lade et af de arlige redaktionsmeder forega
uden for medlemmernes egne hjem, dels
for afvekslingens skyld, dels for at nyde sam-
vaeret - redaktionsmedlemmerne imellem - i
leengere tid end en enkelt aften, og dels for at
benytte lejligheden til at studere vort forbillede
pa en ny made.

Jeg ved ikke, om denne artikel kan give
andre grupper af jernbaneenthusiaster impuls
til noget lignende, men har besluttet mig for at
delagtiggere vore laserei vore oplevelser - for
én gangs skyld at skrive lidt om os selv.

11974 var vi pa en tur paSlagelse-Dalmo-
se-Skalskor - det var en heldagstur, men altsa
kun én dag. 1 1975 besluttede vi os til at ville
besege Viborg-Legster, ogdet blev hurtigt klart
at det matte blive en flerdagestur, da udgangs-
punktet var Kebenhavn.

Turen startede fredag aften den 13/6 1975
med tog til Kalundborg, hurtigruten til Arhus,
tog videre til Viborg, hvor vi overnattede i Mis-
sionshotellets anneks, der viste sig at vare en
villa med netop sa mange verelser, at vi hver
fik sit. Lerdag morgen gik turen til Viborg H.,
hvor den til turen chartrede trolje blev hentet i
remisen, efterset og startet op. Da vejret ikke
var helt sa godt som vi kunne have onsket, fik

vi en godsvogn (lukket, forstds) pa sleb, hvil-
ket gav anledning til megen tenderskaren fra
troljens gear og nedsatte udsynet bagud betrag~
teligt. Na, der blev brug for vognen som regn-
skjul, sa vi fortred ikke at have taget den med.
Turen ad den for sa mange ar siden nedlagte
personbane var vidunderlig. Bl.a. fordi der
ikke var anden trafik at tage hensyn til. At sa
egnens bender heller ikke tog hensyn til os,
men rask vak afsperrede banen for kreatur-
transporter, ma vi tilgive dem. De vidste jo
ikke noget om det s@re tog.

Sporet la uventet godt, og de fleste blink-
lys ved vejoverskaringerne fungerede automa-
tisk, sa de store koreproblemer opstod ikke.
De fleste af stationsbygningerne la der stadig i
nesten urert stand, men spornettet var noget
indskrumpet de fleste steder. Da vi havde fhv.
trafikkontrollgr Wienecke med pa turen som
speciel geest, blev alle speorgsmal om banen og
dens tidligere trafik, spornet o.m.m. besva-
ret pa bedste made, og vi lerte ikke s& lidt.

I Logster var det redakisrens mening at
toget skulle kore helt ned til skibsverftet, men
sa skulle ikke vere, da sporet var taget op fra
kort efter sporskiftet i havnegaden. Han havde
ogsa regnet med, at toget kunne holde ud for
hotellet, hvor vi spiste middag, men ogsa det
matte opgives pa grund af det manglende spor.
Turen tilbage til Viborg forleb som udturen,
bortset fra, at vejret var lidt ringere. Tilbage-

Tidlig morgen i Viborg,
troljen klargeres!



komsten til Viborg skete kun lidt forsinket (i
forhold til vor kereplan) og efter at godsvognen
var blevet afleveret, troljen efterset og sat pa
plads, gik turen til hotellet for en hardt til-
treengt hvile - for nogles vedkommende i hvert
fald.

Sendag morgen var hele styrken pa benene
temmelig tidligt. Pa sadan en tur skal tiden jo
ikke sloses bort. Et par stykker ville benytte
lejligheden til at prove feergefarten Hvalpsund-
Sundsere og forlod selskabet for at tage toget
til Skive. Den tilbageblevne del besa Viborg
station fra gverst til nederst ogfra ende til an-
den, godt og vel endda, idet vi spadserede et
par kilometer ud ad sporet mod Herning for at
se lidt pa udkerslen i denne ende af stationen
og ogsa for at finde rester fra MHVJ.

Derefter gik turen sa hjemad ad samme
rute som udturen. Ogsa pa denne tur fik vi frit
lejde ombord pa hurtigfaergen, sanu ved vi me-
get mere om skibe end vi havde troet muligt.

Fra broen oververede vi indsejlingen gen-
nem Kalundborg fjord til fergelejet - et beta-
gende syn. Og for mig er det stadig en gade
hvordan en kaptajn b@&rer sig ad med at laegge
et sa stort skib til kaj - eller i leje - uden at
man kan meerke det mindste sted i skibet. Ud-
synet fra broen er lukket af skibsside, bovport
og hvad ved jeg, men alligevel ved han helt naj-
agtigt, at nu er der fire meter igen, og at nu
har vi kontakt. Det er imponerende dygtigt ar-
bejde.

I toget hjem mod Kebenhavn diskuterede
vi turens forlgb, og jeg bad da de evrige tur-

Turdeltagerne pa Hornum st.
Fra venstre:

Erik V. Pedersen

Ole Faurhaj

A. Gregersen

Ole Buskgaard

G. Wienecke

J. Groth

H. Alkjeer

Ib V. Andersen
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deltagere om at nedskrive deres opfattelse af
turens forleb til brug for en senere artikel i
bladet.

De modtagne indleg folger herunder.
Holtrup

Groth havde fer afrejsen udarbejdet en
lille oversigt over banernes historie - den na-
ede jeg ikke at skrive for turen, men sa meget
bedre vil den nok goere sig for bladets meget
storre leserkreds.

Allerede i 1871 var tanken om at anlagge
en bane i Himmerland fremme. Disse tanker
blev forst til virkelighed i 1893, men helt nemt
var det nu ikke gaet med at fa planerne reali-
serede. Efter at Sallingbanen og Assensbanen
var blevet feerdige i 1884, mente regeringen, at
turen nu var kommet til at anleegge en bane i
Himmerland, et omrade, der var som en stor,
tom firkant - jernbanemessigt set. 1 1886 fore-
lagde indenrigsministeren et forslag om anlag
af en let, normalsporet bane fra Hobro til Leg-
stor.

Dette forslag blev fra flere sider modta-
get meget velvilligt, men der var ogsa politi-
kere, der fremkom med kritik, en kritik der
vel ikke kan veere helt ubegrundet, nar vi i dag
90 ar efter kan se tilbage pa den skabne, banen
fik. Digteren og redakteoren af Fadrelandet,
Carl Ploug, imoedegik forslaget med bl.a. at
sige, at den bane ikke i mange menneskealdre
ville have udsigt til at kunne betale sig. Og
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netop i en periode, hvor omtrent hvert sogn
keempede for at fa sin bane, havde Ploug mod
til at fortsatte med at sige, at han ikke kunne
indse, at enhver jysk flekke - hertil regnede
han ogsa Logster og Nibe - skulle have krav pa
at fa en bane af samme laengde og bredde som
statsbanernes lige til deres porte, for langt
vigtigere jernbaneforhold var afgjort. Han teenk-
te her pa Slagelse-Nastved banen. Man har
vist ikke sveert ved at ane optakten til en af de
sedvanlige studehandeler jernbanemessigt set,
hvor de sj@llandske rigsdagsmend kun vil
stemme ja til en bane i Jylland, hvis de jyske
ditto vil stemme ja til en bane pa Sjelland.

Lovforslaget om Himmerlandsbanerne
kom ikke igennem et nedsat landstingsudvalg
det forste ar, og forst i 1886/87-samlingen
kom forslaget frem igen med diverse @ndrin-
ger. Og sa begyndte kampen, der netop drejede
sig om en bane i Jylland og en bane pa Sjal-
land, men som samtidig var en kamp imellem
folketingets forslag og et temmelig anderledes
forslag, fremsat af landstinget. Denne kamp
kunne det vere interessant nok at betragte lidt
nermere, men da den alligevel ikke adskiller
sig veesentligt fra de slag man i dag kaemper i
folketinget, selvom det ikke lengere er jernba-
nesagerne, man strides om - og hvor det som
dengang er det partitaktiske og detaljen man
strides om og som man bruger en grumme
masse tid pa, m& vi hellere ga videre og se
lidt pa det endelige resultat.

Vi har forladt Viborg og ta-
ger nu afsked med banen til
Skive for at fortsatte vor en-
somme tur ad sporet til hojre
mod Legster

Banen pa Sjalland blev vedtaget og samti-
dig vedtoges det af landstinget onskede om en
bane fra Legster til Hobro, og for at imedekom-
me folketinget blev det ogsa vedtaget at anlag-
ge en bane fra Viborg til ﬁ\lestrup samtidig,
endda som privatbane. Savar alle parter glade,
bade landstinget, folketinget og ikke mindst de
egnes beboere, der i sa lang tid havde sat na-
sen op efter enbane. Men man havde nu en mis-
tanke om, at nar Viborg—f&lestrup blev anlagt
som privatbane, ville det i allerhojeste grad
veere i statsbanernes interesse at unddrage den-
ne bane den gennemgdende trafik, og derfor
havde man lavet det geniale traek, at fra &b-
ningsdagen skulle staten forpagte banen, men
for at fa gennemfort lovforslaget var denne pas-
sus dog ikke indfert heri. Ved lov af 12. april
1889 var Himmerlandsbanerne en realitet.

HOBRO - LOGSTOR

Banen udgik fra Hobro over Alestrup og
Ars til Logster. Ifelge loven skulle banen an-
laegges som enlet bredsporet bane. For at kom-
me ind i Himmerland skulle banen passere den
Jyske as, og derfor maétte den folge banen til
Alborg et stykke mod nord, hvor den ad en side-
dal syd for landsbyen Tobberup kunne fores over
asen og videre vestpa. Nasten i lige retning
nar den Alestrup, efter dog forst at have passe-
ret en station i Destrup, billetsalgsstedet ved
Rorbak, Norager station og en holdeplads ved
Simested.



Broen over Hjarbek fjord,
opfattelse nr. 1

Pa grund af terraenforholdene méatte banen
efter fklestrup station feres noget mod vest for
den ved @sterbolle kunne ga mod nord og i na-
sten lige retning na det i loven navnte punkt,
Ars. Her blev der anlagt station, men noget
storre end de evrige af hensyn til postekspedi-
tionen, der skulle oprettes her. Pa det her
nevnte stykke (Alestrup-Ars) oprettede man
endvidere et billetsalgssted ved Osterbelle og
en station ved landsbyen @strup.

Efter Ars matte banen pa grund af terra-
net forst et lille stykke mod nord fer den kunne
svinge i denrigtige retning mod nordvest, hvor-
efter deninogenlunde lige retning gik mod Log-
stor. Dog matte den gore et lille sving mod vest
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for at komme uden om Sjerup se og Vindbles
kirkebakke. Pa denne strakning (f‘&rs-—L@gst@r)
blev der oprettet station ved Ulstrup, holde-
plads ved Gatten og station ved Vindblas.

Logster station blev anlagt tet est for by-
en. Nygade blev forlaenget og sat i forbindelse
med stationen, som derved fik direkte forbin-
delse med byens forretningsstreg. Et temmelig
kort havnespor forte ned til en anlaegsbro ved
Limfjorden.

Selve anlagget bed ikke pa de store van-
skeligheder. Ved Hodalen nar Hobro viste der
sig tegn pa udskridning af baneskraningerne,
hvilket blev klaret med faskiner i stor mengde.
Vedpassagen over Lerkenfeld a var der vanske-

Broen over Hjarbak fjord,
opfattelse nr. 2
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Saertoget pa strackningen - det var en tung kra-
bat at have pa krogen

ligheder med funderingen af 10 m broen, og for
Logster matte banen fores igennem en kridt-
bakke, der selv ret dybt nede ikke viste sig at
veere s@rlig fast, hvilket gav visse problemer.

Hobro-Legster banen hlev taget i drift den
15. juli 1893.

ALESTRUP-VIBORG

Som neaevnt var denne bhane ogsa vedtaget
med loven af 12. april 1889. Projekteringen og
udstikningen af banen gik planmeassigt, men
den 11. marts 1890 anmodede Viborg amtsrad
ministeriet om det ikke lod sig gorei stedet for
som beregnet at fore f\lestrupbanen til den nu-
verende Viborg station, at benytte lejligheden
til at fa denne station flyttet til et mere hen-
sigtsmessigt sted. Det var givet at denne skri-
velse ville bevirke, at selve bygningen af banen
ville mode vanskeligheder. Sagen endte dog
lykkeligt, for imod alle forventninger afgav
statsbanerne en erklering, hvor man mente, at
muligheden for at flytte stationen var til stede.
Amtsradet ville betale en n@rmere undersogel-
se af spergsmalet og man udarbejdede et pro-
jekt, der blev sendt til ministeriet. Da Ale-
strupbanen var feerdig var der ikke kommet no-
gen ny station i Viborg - igen endelose diskus-
sioner i ministerium og rigsdag, hvilket bevir-
kede, at man ca. 3-4 km fra byen matte lade
bygge et midlertidigt spor, sabanen kunne sat-
tes i forbindelse med Skive-Viborgbanen. Her-
ved var det muligt at tage banen i drift den 15.
september 1893. Der var dog kedelige gener

for bade driften og for passagererne pa grund
af den midlertidige tilslutning.

Banen var anlagti overensstemmelse med
Hobro-Legsterbanen som en let, bredsporet
bane. Fra Viborg blev banen fort nord pa op
imod Vorde by. Ved sk&ringen med Viborg-
Skive landevej nar den sit hojeste punkt, godt
50 m over daglig vande. Her er der anlagt en
station, Legstrup, opkaldt efter nogle garde i
nerheden. Skals station er den naeste pa vejen,
men forinden har banen veret en tur nede idal-
strogene ved Vorde og Kjolsen og tillige estpa
for at komme over Hjarbek fjord, hvor den er
smallest lige ved Skals a’s udleb - alt sammen
for at undgda de heje bakkedrag nord for den.
Efter fjorden er det at man nar Skals i nordest-
lig retning. Pa dette stykke har man passeret
Kjolsen billetsalgssted og en ca. 20 m lang bro
over Skals a.

Fra Skals gar banen atter i nordlig ret-
ning og passerer Skringstrup billetsalgssted,
fortseetter mellem Uglris og Holmgard over det
hojeste punkt i den dybe og snavre Markedal
hvorefter den svinger i ¢stlig retning og moeder
Viborg—filborg landevej. Her ligger Moldrup
station. Videre mod nord, hvor Viborg—ﬁlborg
landevej igen overskeseres tat ved Hvam kro,
hvor der er anlagt en holdeplads. Igennem dal-
strogene ved herregarden Lille Restrup gar det
i vestlig retning mod Simested adal. Over aen
er bygget en ca. 12 m lang bro, hvorpa banen
atter stiger op mod f&lestrup.

Bygningen af banen voldte iovrigt ikke sto-
re problemer.

Det snor sig og det bugter sig ...



Den 1. december 1896 blev banen fgrt ind
til den nye Viborg station.

Da banen abnede kunne man de forste 8
dage kore gratis med togene. Reklamens magt
er underfuld - og var det allerede den gang.

Begge strakninger havde 2 togpar daglig
fra starten. Senere steg antallet til 3 og i 1907
fik man 4 togpar. Men i perioden 1917-1921
blev toggangen indskranket til 3 par daglig pa
grund af braendselssituationen under og efter
1. verdenskrig.

I 1921 fik man 4 togpar igen, i 1927 fem
og i 1928 det sjette togpar, idet nogle af disse
tog nu indledte en ny &ra med benzin-motor-
vognene. I samme periode fik man trinbratter-
ne Margretelund, Hjarbak, Nederhede, Nordam,
Grynderup og Boldrup. Dog blev Nederhede ret
snart nedlagt igen.

Omkring 1930 var det ikke sarlig lyse
tider for de danske baner. De enkelte baners
rentabilitet blev neje undersegt og i 1931 blev
det overdraget til det seerlige stykgodsudvalg
ved et s@rligt udvalg at undersege flere strak-
ningers muligheder for at nedbringe driftsud-
gifterne og Himmerlandsbanerne gik ikke ram
forbi. I disse egne var den opblomstrende bil-
trafik blevet en stor konkurrent til disse ba-
ners trafik. Man opgjorde i driftsaret 1930/31
disse baners underskud til ikke mindre end
740.000 kr. I 1932/33 fik rigsdagen forelagt et
lovforslag om nedlaegning af 141 km bane, men
Himmerlandsbanerne var ikke med i dette lov-
forslag, idet forenklinger af driften, enklere
stationsbetjening m.v. bevirkede, at man ville

En anden opfattelse af foto-
stoppet pa Legstrup (se ogsa
side 69)
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se tiden lidt an. Men da der var gaet 2 ar viste
det sig, at disse baner stadig gav et driftsun-
derskud pa 500.000 kr. - uden forrentning og
afskrivning. Hertil kom en yderst betenkelig
ting, der meget nemt kunne blive tungen pa
veegtskalen, nemlig en fornyelse af det dengang
40 ar gamle spor. Fornyelsen var yderst nod-
vendig og man anslog, at en fornyelse af sporet
alene ville koste 2,1 mill. kr.

I januar 1935 foreslog den davarende tra-
fikminister at kobe Viborg—ﬁ;lestrupbamen og
nedleegge den sammen med Hobro-Viborgbanen.
Det blev samtidig oplyst, at ikke mindre end 35
rutebillinier gennemkrydsede omradet. Et fol-
ketingsudvalg blev nedsat, og dette blev enig
med ministeren om at udsatte dedsdommen et
ar. Det kan maske overraske, at man ikke med
det samme lukkede banerne, det plejede man
jo ellers at gore uden alt for mange skrupler,
men ogsa dengang mente man, at en ny lov om
forholdet mellem baner og biler ville hjalpe
banerne deroppe. Samtidig enskede man tilsagn
fra befolkningen, endda bindende, hvordan man
sa ellers ville klare det, om at de i langt hgje-
re grad end tilfaeldet var, ville bruge banerne
til godsbefordring. For hvis ikke o.s.v. ---
sa ville man optage realitetsforhandlinger om
at lukke banerne for stedse.

Men banerne reddede livet endnu en gang.
Selvom man i 1936 lukkede Midtsjellandske
bane ogRede Kro-Bredebro banen, ville man af-
vente vej- og rutebilkommissionens betsenkning.
Men truslen om at lukke banerne ma abenbart
ogsa have virket pa befolkningen deroppe, for
der var indtradt en forbedring i befordrings-
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Fra straekningen

mengden. Men - hvis man skulle fortsette
driften, matte der geres noget ved sporet, og
sd gav man en bevilling pa 60.000 kr. til spor-
forsterkning.

I sommeren 1941 afgav trafikkommissio-
nen endelig en betenkning, men krigen var kom-
met, og med den indskrankningerne i bilkers-
len. Igen blev banen redcet! Trods udbedringer
af sporet bevirkede sliddet og ikke mindst de
strenge vintre i begyndelsen af krigen, at spo-
ret var darligt. Der opstod mange skinnebrud
og af den grund blev toghastigheden sat ned fra
45 til 30 km/h. Trods krigen overvejede man
at indstille persontrafikken, der var ca. 30 rej-
sende pr. dag, men ogsa dette blev udskudt.

Efter krigen kom bilerne jo igang igen, og
i takt hermed faldt ogsa passagertallet stot. Den
1. april 1959 fremsatte daverende trafikmini-
ster Lindberg i folketinget forslag om at staten
skulle erhverve banen fra Viborg til ﬁlestrup
og derefter nedlerqge persontrafikken. Trafik-
ministeren fremferte at banen for ojeblikket
gav et underskud pa 21.000 kr. pr. kilometer
bane, for hele strakningen ville det sige et ar-
ligt underskud pa 780.000 kr. Det var det dob-
belte af underskuddet pa de ovrige DSB-strak-
ninger. Ved forslagets fremsettielse gav tra-
fikministeren tillige den oplysning, at nedlaeg-
gelsen af persontrafikken pa strakningen ville
medfere betydelige begparelser for banen fra
Hobro over Alestrup til Logstor. :‘irsagen var,
at man sa ikke laeengere var bundet af togtilslut-
ningen i Alestrup, og samtidig kunne man sa
reducere den trakkraft, der skulle vere til ra-
dighed for banen Hobro-Legster, og det var

navnlig her, mente man, at de meget store be-
sparelser kunne opnas. Det var faktisk dette
problem, der ogsa spegte, da man i 1880erne
fremkom med planerne om Himmerlandsba-
nerne.

Forslaget blev vedtaget og ved sommer-
koreplanens ikrafttreeden den 31. maj 1959 var
Viborg—ﬁlestrup banen degraderet til godsbane.
Den sidste dag banen fungerede som almindelig
jernbane, kunne de rejsende pludselig finde ba-
nen og beklage, at den blev nedlagt. MO 561
korte det sidste ordinare tog fra Alestrup til
Viborg. Blandt de rejsende var flere som havde
veeret med pa den forste tur, da banen abnede.

Det allersidste tog - trukket af en D-ma-
skine, ankom til Viborg en time senere. Det
var et sartog, sem var sat ind i anledning af et
gymnastiksteevne i Hindsholm.

Tilbage var der nu kun Hobro-Legster ba-
nen. Ligesom pa Viborg-Alestrup havde man pa
forstnaevnte strakning faet sat korehastigheden
op til 75 km/h og man forbedrede nu kereplanen
for at traekke flere kunder til. Men lige meget

Den torre plet efter vor
cheffotograf



hjalp det, trafikken var for ringe. I december
1959 kunne man i aviserne lase, at sparekniven
lyner over 14 jyske og fynske statsbanestrak-
ninger, og heriblandt var ogsa Hobro-Legster
banen. Den 22. maj 1966 blev persontrafikken
da ogsé standset her. Strakningen Hobro-Ale-
strup blev nedlagt og godsbane blev oprettet
fra zi.lestrup til Legster.

Men banerne var ikke helt glemt. I 1960
kan man finde et leserbrev i Viborg Stiftsti-
dende, hvori det bl.a. hedder om Alestrupba-
nen: "Det er nemlig ikke sandt, at det alene er
egnens befolkning, der har svigtet banen, det
er DSB selv, der har skylden. Nar man kan
komme ud for, at et tog holder ca. tre kvarter
pa Skals station, og nar kereplanen iovrigt sy-
nes baseret pa at finde uheldige tidspunkter, og

nar DSB sa tilmed er sa ubeheendig at gore det

dyrere at benytte sporene end landevejen, sa
kan man da ikke komme uden om, at den der
har svigtet, er DSB.'" Laseren foreslar endvi-
dere, at man ber indsette skinnebusser péa
straekningen.

I Alborg Amtstidende fra juni 1968 kan
man om Hobro-Lagster banen erfare, at DSB
vil sende deres rutebilchef til et mede med ud-
valget for trafikforholdene i Vesthimmerland.
Baggrunden er ikke helt uinteressant. En direk-
tor fra Trend lod indfere en klage i Logstor
jernbanestations protokol - ievrigt den sjette
igennem arene - over DSBs afklaedning af Him-
merlandsbanen. Direktoren fik straks et svar
fra DSB hvoraf det fremgéar, at DSBs general-

Legstrup station, bemark
perronbenyittelsen
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direktorat ikke vil salge de store stationshyg-
ninger i Logstor, Ars og ﬁlestrup'., men de gv-
rige stationer pa strakningen, der ikke har fast
betjening, vil blive afha@ndet. Denne afkladning
som direkteren her n&vner, er heller ikke et
helt ukendt begreb pa andre nedlagte baner i
dag.

Noter om banerne: Sporet lagt i grusbal-
last. Uindhegnet. Akseltryk 14-16 t. Mindste
kurveradius 380 m. Man kan finde skinner fra
22,5 til 45 kg/m og med lengder fra 9-15 m.

Ars havde en overgang to stationer. Pri-
vatbanen Ars-Nibe-Svenstrup (&bnet 16. juli
1899 og udvidet til Hvalpsund 2. juli 1910 med
pafolgende navneandring til ﬁlborg—Hvalpsund
Jernbane) og fargefart Hvalpsund-Sundsere i
1928, banen nedlagt 31. marts 1969 ) havde op-
rindelig sin egen banegard, som stadig eksi-
sterer som privatbolig; den var forbundet med
statsbanernes banegard med et stikspor. Sene-
re fik privatbanen station falles med DSB (det
skete i 1910).

-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0—

Hvordan ser der =a ud i dag pa Viborg-
Alestrup-Logster banen? Tidlig morgen pa Vi-
borg station. Vi har vaeret oppe for en vis mand
har faet stovler pa - selvom et par af deltager-
ne lader som om de er staet op til normal tid.

Uden for remisen holder troljenr. 14 som
skal benyttes til turen. Bortset fra, at sidedo-
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rene er last, og at vi ingen negler har, gar alt
planmeassigt. Troljen vendes pa drejeskiven og
en lukket godsvogn hentes, vejret ser nemlig
lidt tvivlsomt ud. Godsvognen kan nu ikke umid-
delbart hentes, havde vi bare sadan taget den,
havde et par postfolk med samt deres szkke fa-
et en ufrivillig tur. Men omsider er alt klart.

Vi melder vores afgang til stationen og sa
ruller vi nordpa. Selvom det "bare' er en gods-
bane, er der nu ikke sa fa ting at passe pa un-
der kegrslen. En utrolig mengde ubevogtede
overskeringer er der, og folk regner jo ikke
med korsel pa banen. Adskillige blinklys skal
szttes i funktion, selvom mange trods alt er
automatiske.

Kent er der. Gyvelen lyser gult hele ve-
jen, den star netop nu i fuld blomst. Alt vir-
ker frisk og uberert, vi er jo mange steder ret
langt fra hvor folk normalt feerdes. Det kan og-
sd& markes pa dyrene, vi moder bade rav, hare
og egern samt fuglevildt som fasaner og ager-
hens. Sporet er forbavsende godt, men det bru-
ges jo heller ikke ret meget mere. Nogle ste-
der synes banen at veere blevet til gangsti, men
aftryk i gruset viser at ogsa cykler og knaller-
ter bruger banen som genvej flere steder.

Stationerne er et helt kapitel for sig. Per-
ronerne er blevet til legeplads for de nye eje-
res bern, hvad sandkasser og legetoj, der fly-
der ud over det hele viser. Flere steder hanger
der toj til terre, det blafrer lystigt i vinden i
alle regnbuens farver. Bilen er der ogsa blevet
parkeringsplads til pa perronen og et par ste-
der har man brudt asfalten op og anlagt haver
med blomster og grent. Men det er nu ikke alle
steder, at der ser lige velholdt ud. Nasten alle
steder er sidesporet tomt, men omhyggeligt
aflast - det er tilsyneladende ikke for de sma
stationers skyld, at godstoget kerer sin daglige
dobbelttur.

Mellem stationerne ser man nasten ikke
mennesker, men at de er der, viser wirer der
er spandt tveers over sporet for at lede krea-
turerne den rette vej til greesning. Ved byerne
er der selvfaglgelig lidt mere liv - nogle steder
- og med stor opmarksomhed iagttages "toget".
Man er virkelig malles over at nogen faerdes pa
banen, og man kan se, at der spekuleres dybt
og inderligt over, hvad det dog er for nogen,
som kerer der. Nar vi  nu er ved stationerne,
ma det vel ogsa navnes, at det er nogle hgjst
ejendommelige indkerselsforhold, man et par
steder meder, f.eks. i Alestrup. Man snor sig

ind pa stationen i de markvardigste kurver.
Landskabet er selvielgelig mange steder
meget smukt, men jeg ma med skam melde,
at det de fleste steder mindede mig om landska-
bet i Nordsjalland, bortset fra, at der heroppe
i Himmerland feerdes betydelig faerre menne-
sker, hvad der ikke ger charmen mindre. Men

" hvor er der dejligt ved Hjarbek fjord. Ferst

rutscheturen ned fra Legstrup station til fjor-
den, hvor et ophold pa broen over Skals & vir-
kelig er en naturoplevelse. Og sa turen opad
mod Skals, hvor man mange steder har et dej-
ligt perspektiv ud over fjorden. Sadan kunne
man fremhave flere dejlige steder pa ruten.

Og sé& nar man efterhdnden turens sidste
station, Logster, og det begynder at regne. Sa
er man alligevel glad for skrumlet af en lukket
godsvogn, der er luntet med hele vejen. Men
helhedsindtrykket er alligevel forstemmende.
Det kan ikke undgéds at banen virker ded. Det
liv, der skal kendetegne et stykke rigtigt jern-
bane mangler. Ingen ventende rejsende pa sta-
tionerne, ingen krydsende eller overhalende
tog. Man ser kun godsvogne i }ilestrup, Ars og
Legster - selv et nyanlagt sidespor er tomt.
Det er ligesom forfaldet langsomt sniger sig
ind alt for mange steder. De sma hytter langs
banen f.eks. er lige ved at opgive anden bade
af mangel pd vedligeholdelse, og heervaerk kom-
bineret med en @rvardig alder. Alligevel er
man som jernbaneinteresseret glad for at der
trods alt er godsbane endnu, og man har jo lov
til at habe pa, at banen igen kan blive abnet for
almindelig trafik, ihvertfald er sporlegemet og
sporet godt nok til flere ars sterk trafik, hvis
folk s& bare ville bruge banen.

Sa er vi i Viborg igen. Vi melder vor an-
komst og nr. 14 sattes pa plads. Vi er alle
treette - mere eller mindre. Sadan en 10-11
timers tur pa 160 km terer pd krafterne, men
ogsa de mange indtryk skal have tid til at bund-
feelde sig.

Baner er nu dejlige. Forst opleves de in
natura, men nar det er vinter og merkt, kan
turene opleves igen og igen, nar billeder og
film findes frem - og det er jo ikke sa galt.

0-0~0-0=-0=0~0=0—0=0—0—0~0=0=0-0-0
Erik V.P. kommenterer turen saledes:

I juni 1975 medtes en fredag eftermiddag
ved 16-tiden en lille flok rejseklaedte, forvent-



ningsfulde store "drenge", der nu skulle ud pa
en lille rejse for at se pa "futtog". Det var
SIGNALPOSTENs redaktionskomite.
Udflugtens mal var en tur med en af sig-
naltjenestens troljer pa strekningen Viborg-
Alestrup—l@gqtm . Turen gik via Kalundborg-Ar-
hus ruten og vel ankommen dertil blev vi baen-
ket omkring et af restaurantens borde. Efter
en udmearket middag, hvorunder nogle af de
mest sosterke gjorde deres bedste for at fra-
Lage et par af de mindre sosterke enhver mad-
lyst, havde vi féet lov til at bese skibet, M/F
Anne Marie. Med stor gestfrihed fik vi forevist
hele skibet fra overst til nederst. En merkelig
oplevelse synes jeq det er, at sta der ved ma-
skinrummet og fa at vide, at hvis man har noget
at sige hinanden, sa skal det vere nu inden man
kommer helt ind i maskinrummet, for derinde
er al samtale umulig. Og nar man sa kommer
derind, viser det sig, at det passer s’qgu.

Ligeledes synes jeg, atdeter med en egen
folelse, at std og se pa disse store stykker
"jern", skrueakslen, og sa tenke pa, at selv
om man eventuelt far en finger i klemme, ta-
ber en oliekande ned pa den el.lign., sa koerer
den blot videre som om intet var handt. Store
lokaler, sma rum, alt blev forevist, ogsa ka-
bys og stirrids, hvor bl.a. de boffer fabrike-
redes, som jeg netop havde faet serveret af.

Vi ndede efterhanden broen, hvor vi med
stor velvilje fra besatningen fik lov at vare
helt til feergen var i havn. For at fa lidt mere
ud af turen, havde jeg slabt en kassettebandop-
tager med, og meningen var, at jeg i bedste
"Ole Kiihnel-stil" skulle fortalle den alt, hvad
jeg sa og horte. Teknisk sa det sikkert ud- med
optager, mikrofon og ledninger og hvad ved
jeg, men se om jeg fik fortalt en lyd. Til gen-
geld ser Arhus godt ud, set fra broen, i den
nedgaende sols sidste stréaler.

Huh, hej, vilde dyr - ned til det ventende
tog til Arhus H. Selv om jeq ikke er medlem af
hverken MO-vognsklubben el. lign., savnede
jeg at turen ikke blev udfert af MK-FK, som da
jeqg sidst kerte turen.

Fra Arhus H mod Langd med IC-tog. At de
er blevet en succes fik vi et synligt bevis pa, i
hvert fald synes soldaterne at satte pris pa
dem. I nasten hele toget: to soldater pr. kupe,
vandret liggende med skoene oppe pa saderne,
lyset slukket og gardinerne trukket for. At de
ovrige - betalende - rejsende sa matte klumpe
sig sammen som sild i tonder, eller sta i side-
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gangen, det blev jo deres sag. Heldigvis tog-
skifte i Langa. Dennegang var det en midtgangs-
vogn, godt besat, men med en ganske anden
stemning - nasten hyggelig.

Viborg ved nat. Gatur til hotellet, og vi-
dere derfra til annexet i den anden ende af byen.

Neeste morgen fandt vi vor trolje og den
godsvogn, der skulle vare vort sikkerhedsnet i
tilfeelde af regnvejr. For alle tilfeldes skyld
skulle turen forega med troljens lad forrest pa
turen til Legster. Et besynderligt syn ma det
have varet for andre, ikke jernbaneentusiaster,
at se det optog. En "bagvendt" trolje med en
dobbelt sa stor lukket godsvogn pé slab og pa
troljens lad tronede 4 civilister, hver pa sin
spisestuestol, medens de sa meget tekniske
ud, og behengt med fotografiapparater som kun
jernbaneentusiaster kan vere det.

Ogsa denne tur skulle foreviges pa kas-
setteband, men med samme triste resultat som
dagen for. Hvor er det- efter min mening - ir-
riterende at hore sin egen stemme forklare de,
synes man, mest almindelige ting, og hvad ten-
ker de andre ikke? Et held, at man ikke er an-
sat i Danmarks Radio, og dog, sa havde det
maske gaet bedre, men sa var man vel ikke
kommet med pa denne tur.

Udsigten fra troljens lad, ca. 80 km i fri
luft, var dog en oplevelse. Nar man er vant til
at se sjallandske hovedstrakninger, flade som
pandekager sa langt ojet rakker, sa var dette
et ganske afvekslende syn. Hjemme forso-
ger man at fa sin KB-modelbane sa "pen' som
mulig, jevne stigninger og et pent spor, og sa

Indkerslen til Alestrup
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ser man her et spor, som man foler, at hvis
man lavede det i model, ville folk taenke "ah,
herre gud, kan han ikke bedre'". Men hvor sa
det dejligt primitivt ud - i vor tidsalder. Et
sorgeligt syn var det dog at se de "store" sta-
tioner, Alestrupog Ars, hvor der stort set ikke
var andet tilbage end et gennemgaende "hoved-
spor' endda forlagt efter de nuvaerende forhold.

Vel ankommet til Logster stod den pa mad
igen, en herlig ting efter 80 km pa en troljes
abne lad, og sa pr. jernbane lige til deren. Med
DSB fra der til der! Under middagen kunne vi
fra restaurantens vinduer se forholdsvis store
skibe passere umiddelbart op adLegsters hav-
nekaj, et markeligt syn, nar der var flere kilo-
meter vandflade bagved, dog sa lavvandet, at
vel kun robade ikke gar pa grund.

Da turen til Logster var foregaet i orkan-
agtig modvind, havde vi glaedet os (de, der sad
i det fri) til hjemturen i medvind. Nu manglede
der blot, at det blev regnvejr, sa det blev det.
Hjem til Viborg kom vi dog, men det er der vel
andre, der har beskrevet.

Viborg er vist ikke det mest festlige man
kan opleve en gra og trist lerdagaften, og selv
var vi ogsa godt tratte. Derfor gik nogle straks
til kejs, nogle gik en tur ud for at se Viborgs
"natteliv", medens jeg valgte mellemtingen,
gik en tur og derefter til kgjs.

Neste morgen delte vi os i to hold - ho-
vedparten, der blev i Viborg og sa pa stationen
og hvad ved jeg, medens Ib V. Andersen og jeg
tog toget til Skive og bus derfra til Sundsere
for at bese Hvalpsund-5Sundsereoverfarten.

Skent vejr og en fin tur fik vi ud af det.
Som sadvanlig fik manen fin behandling af per-
sonalet (pa faeergen) nar man henvender sig
pent og de kan mearke, at det er af interesse
og ikke nysgerrighed. De andre ved ikke, hvad
de gik glip af. Pa tilbageturen med MO-vogn
fik jeg lov at optage "stojen" i den ellers afla-
sede MO-vogn, og fik at se hvor sveert det er
at tie stille, selv om man ved, at man skal.
Midtienellers udmeaerket optagelse af MO-erens
"sporvognslyd" lyder togfererens sikkert vel-
mente rad "Tag og ga ud i maskinrummet, der
er meget mere stoj".

Efter samling med de andre og middag i
Viborg gik turen tilbage til Kebenhavn. Pa fer-
gen Arhus-Kalundborg blev vi igen modtaget
med ligesa stor velvilje som pa udturen, men
som DSB-mand var det en glade at se, at en
skolel@rer, der spurgte om hans klasse matte
komme op for at se "broen" blev lige sa godt
modtaget, og alle mand var travlt beskeftiget
med at vise klassens elever, hvad der foregik,
og hvordan.

De opforte sig til gengald ogsa pant, det
skal siges til deres ros.

Alt far jo en ende, ogsa denne tur, der
sluttede staende i sidegangen fraKalundborg til
Kebenhavn. Dog ber man vel vare glad for, at
der ikke var siddeplads.

-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-

Turens tilrettelaegger, troljeferer, cicerone og
meget andet, Ole Faurhej, skriver:

De i teksten meget omtalte
koer.



Ved de engelske baner har man den pud-
sighed, at bomme, eller rettere, led (gates)
nar der ikke er tog pd vej, er svinget ind over
banen, sa de "sparrer" for togtrafikken. Her-
hjemme bruger vi som bekendt, at lofte bomme
i vejret, eller hvis det er en privat overkorsel
med led, atdisse altid er lukket og svinges vak
fra banen, nar den skal passeres.

SIGNALPOSTENs redaktion har sidste som-
mer veret ude for engelske tilstande, da man
foretog en udflugt ad Himmerlandshanerne, el-
ler rettere, resterne = godsbanen Viborg-Ars-
Logstor. Denne godsbane befares kun af tog
mandag-fredag, hvilket beboerne langs banen
selviolgelig har fundet ud af, ogda flere af dis-
se har marker péa begge sider af banen drager
de fordel af den manglende toggang lordag-sen—-

dag, ndr de skal have deres kreaturer ud og

hjem. De anbringer simpelthen elektrisk hegn
ved overgangene over banen, sa kan kreaturer-
ne ovenikebet selv finde hjem.

Ferste gang redaktionens "tog" passerede
en sadan sperring var umiddelbart for Kolsen
B&S (forlengst nedlagt og med kun svage spor i
terrenet) i Skals & dalen, hvor det gir godt
ned ad bakke - 12,5 promille. Forst ca. 20 m
for overgangen fik det redaktionsmedlem, der
sad forrest i "toget" oje pa nogle sma stykker
papir, der hang over banen, men selv om
bremsning ejeblikkeligt blev ivarksat, holdt vi
forst ca. 100 m efter at have sprengt snoren
(sa man folte, at man havde indviet banen pany).
Det arme redaktionsmedlem sad som forstenet

Toget indrangeres til Skals
station.
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da overgangen passeredes, men til alt held sad
det elektriske hegn sa langt nede, at det var
"toget"s puffere, der spreangte det, - havde det
hengt blot 0,5 m hejere oppe var han blevet
halshugget, og redakteren matte have trostet
sig med, at feergeartiklerne trods alt var far-
dige.

P& tilbagevejen kunne vi se, at gdrdman-
den var ved at udbedre skaden, men vi fik ikke
talt med ham, idet han gemte sig mens vi korte
forbi. Vi passerede vel ialt en 4 stk. overgan-
ge, der var "sikret" pa den made, de blev alle
"indviet" som den ferste, undtagen én, som vi
fik oje pa pa lang afstand, idet der netop var
en storre kobbel kreaturer pa vej over banen.
En ung gardejerske med en baby pa armen kom
til og fik gennet kreaturerne over, men tog det
ellers roligt, "hvem skulle tro, at der var no-
gen, der var sa tossede at kere om sendagen -
frivilligt", der fik vi den.

Om turen kan jeg ellers fortalle: Det var
SP-redaktionens anden tur (turen i 1974 gik pa
Slagelse-Dalmose-Skalsker) i bestrabelserne
for at kere samtlige godsbaner igennem (én pr.
ar) og foregik lordag den 14. juni 1975. Den
samlede redaktion afgik fra Kebenhavn om fre-
dagen (sammen med alle soldaterne), s& det
kneb lidt med pladsen, sarlig fra Arhus til
Langd, men detblev der dispenseret fra om lor-
dagen, da var der god plads i "godstoget", der
bestod af trolje nr. 14 (en af de sldre med 1il-
le forerhus) og en Gs-vogn, som vi lante af Vi-
borg station, efter at postvaesnet havde tomt
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den for pakker. Af hensyn til "nummermand"
blandt leeserne kan det oplyses, at vognen hav-
e nr. 01 86 120 1 822-8. Godsvognen blev
udelukkende taget med for at de af redaktions-
komiteen, der ikke kunne fa plads i troljens
forerhus kunne gé i tervejr, hvis det begyndte
at regne.

I forerrummet befandt sig: redakteren
( selvfolgelig) og fereren (undertegnede). For
at have en strakningskendt med, havde vi in-
viteret fhv. trafikinspekter G.A. Wienecke med
som gast. Han blev bl.a. placeret som brem-
ser, da det gik ned mod Legster, men da trol-
jens horn darligt kunne heres igennem motor-
larmen (bremsen pa Gs-eren var modsat kore-
retningen) bremsede Wienecke nar der skulle
keres - og omvendt.

Da der ikke mere findes drejeskive iLog-
ster, matte troljen keore baglens mod Legstor,
herved fik deltagerne godt nok udmaeerkede ud-
sigtspladser foran pé ladet (dog med fare for
halshugning), men foreren fik hold i nakken!

Pa hjemturen gik det bedre, ogda Gs-eren
var vendt rigtigt, fik "den gamle fotograf" den
gode ide at satte sig op pa bremseplatformen
for at fa nogle gode billeder. Dette resulterede
(selvsagt) i den eneste regnbyge, vi fik pa hele
turen - og nul billeder.

Da han gik i tervejr ved naeste stop, holdt
det op med at regne, men hans "aftryk" (det
eneste torre sted pa vognen) blev siddende. Til
bevogtning af de ubevogtede overkersler der
findes, blev SPs sporplanekspert og motorvogn-
ekspert udkommanderet. Den sidstnavnte var
vist lidt skuffet over traekkraften, han fotogra-
ferede nemlig kun keer og heste pa hele turen.

I Logstor kortes der sa langt ned i havnen
man kunne, men sporet endte pludseligt i ga-
den, sa man matte ga det sidste stykke til ho-
tellet for at fa noget at spise.

Med de ovenfor navnte oplevelser (og
nogle flere andre, som da f.eks. troljen leb
tor for benzin lige feor en overkersel, og da
redakteren matte trave en halv mil for at sette
et overkorselsanlag i gang) var det en fin ud-
flugt.

Om sondagen besegte redaktionen Viborg
station og provede at se, hvor langt man gad ga
ud ad Herning-sporet (ikke ret langt), og tog
sa hjem igen via f&rhus-—Kalundborg, hvor man
undervejs gennemgik faergen.
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Ole Buskgaard sendte mig: Nogle betragtninger
vedr. redaktionens arlige skovtur.

Hvis man skal vurdere udbyttet af en tur
som den til Legstor, ma man skelne mellem de
forskellige interesseomrader, hvor man kan
have udbytte.

Eftersom det var en udflugt for redaktio-
nen, er det vel rimeligt ferst at betragte det
udbytte, turen gav i relation til artikler o.l. i
bladet. Pa dette omrade var dette Aars tur kun
af mindre verdi for mig, da hovedparten af
stationerne pa Himmerlandsbanerne var afpil-
lede til ukendelighed. I sa henseende var turen
sidste ar bedre. Imidlertid samler jeg (i al
stilferdighed) pa eksempler pa kluntede eller
besynderlige sporforleb pavirkelige baner, idet
jeg pa et eller andet tidspunkt agter at lave en
billedserie herom til bladet, og med henblik
herpa gav turen et vist udbytte.

Hvis mani stedet ser pa udbyttet i forhold
til ens mere almene jernbaneinteresse, ma
man naturligvis erkende, at det mildest talt
serpragede "tog", vi kerte med, giver usad-
vanligt gode muligheder for at studere baneli-
niens samspil med landskabet, men til gengald
far man ikke megen fornemmelse af at vare pa
en jernbanerejse. En anden ting, som i alt fald
jeg havde stort udbytte af, var feergeturene. Jeg
har aldrig fer veret rundt i det allerhelligste
pa en feerge, og samtidig havde jeg ogsa pa an-
den made betydelig interesse i opholdet i faer-
gens styrehus, idet jeg ved nogle lejligheder
har beskaftiget mig med sikkerhedsproblemer
for setrafikken.

Hvis man ser turen som en turistudflugt,
var den ogsa glimrende. Vejret var selviglge-
lig ikke helt gunstigt, men til gengseld var ars-
tiden nok den bedste, man kunne valge, idet
blomsterne langs banen blomstrede, medens
der endnu ikke var risiko for afsvedne marker.
Troljekorsel er ingen darlig méade at se et land-
skab pa, for fra ladet har man nogenlunde sam-
me udsyn som fra en cykel, dog med den for-
skel, at banen ikke pa samme made som:en vej
tiltreekker randbebyggelse.

Endelig er der naturligvis det rent sel-
skabelige udbytte af turen. Hvis vi i forvejen
havde vidst, at vi ville fa rddighed over et kok-
ken, kunne dette udbytte maske endda have vee-
ret foreget, skent det stramme program lerdag
ikke levnede megen tid til "hjemlig hygge".

~0=0~0~0~0~0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0—



Fra Alkjer fik jeg folgende tankevakkende ind-
leeg:

Jeg gleedede mig faktisk som et barn sid-
ste sommer, da vi skulle til Himmerland og
kore med det luftige koretoj "ud i det bla",
d.v.s. pa en bane, hvor jeg aldrig fer havde
vaeret, selv om den gik gennem egne, som jeg
syntes at kende fra min fars fortellinger fra
sin barndom omkring Nerager/Simested for ik-
ke at tale om Johs. V. Jensens Himmerlands-
historier, der fascinerede mig meget i mine
unge dage.

Jeg tog kun fa billeder pa turen- foretrak
altsa at opleve den direkte som en let grotesk og
meget afvekslende happening, der kunne frem-
bringe allehande blandede folelser, men som
jeg nu er glad for at have oplevet, selv om jeg
medte pinligt uforberedt ogikke kunne gere re-
de for den stedlige geografi i detailler, endsige
for stationernes ngjagtige rakkefolge.

Jeg tog ikke med for at se interessant,
rullende materiel, det vidste jeg, der ikke var
noget af deroppe, selv om min far i min barn-
dom fortalte om, at der kerte merkveaerdighe-
der som J-maskiner deroppe (de viste sig al-
drig i Holte). Nah, oplevelsen bestod forst og
fremmest i fryden ved at kere igennem det af-
vekslende landskab uden at vere indkapslet i
bilens beskyttende blik, der straks giver en vis
afstand til den omgivende natur. Patroljen kun-
ne man opleve landskabet med cyklistens neaer-
kontakt og dertil opleve den fascinerende jern-
banefornemmelse af fart og himmelflugt, selv
ved meget moderate hastigheder, blot man sid-
der tilstreekkelig teet pa de harde (bevingede?)
stalhjul, der hamrer i skinnestodene og vinden
suser én om grerne og far haret til at blafre
(ikke mit, men stolen blaste omkuld!). Jeg
mindedes pa et tidspunkt af vor stormfulde til-
bagetur pludselig den helt vidunderlige skild-
ring, som en af deltagerne i abningen af Liver-
pool-Manchester banen gav af den for ham helt
overvaldende koretur: "... toget stormer af
sted med en hastighed af 35 & 40 miles i timen.
Jeg sad uden pa den forste vogn, si at sige over
maskinen (les: pa GS-vognens bremseplatform)
Den hele situation var overvaldende, ja jeg
havde neer sagt skraekindgydende. Skent det var
fuldstendig vindstille den dag (forget it!), slog
der dog en orkan imod os, med sadan en fart
skod vi af sted gennem luften. Men alt var noje
afmalt, ogder var i maskinens pracision noget,
som loldt felelsen tilbage, inden den naede til
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frygten oglod sikkerheden trede sterkere frem
end faren. Tordenen fra Vesuvs og Atnas ud-
brud, naturens konvulsioner under et uvejr
overvelder ved deres storhed, men trykker
menneskets stolthed dybt ned, medens de sce-
ner, vi her ser for os, og som ikke lader sig
veerdigt beskrive i deres fulde magt, vakker en
ophojet selvislelse og en beundring for menne-
skets andskraft, steerkere og mere levende end
alle digteres, maleres og filosoffers vaerker".

Mon det var sadan, Gregersen og Wiene-
cke oplevede det inde igodsvognens oredovende
halvmerke! "Naturens konvulsioner" viste sig
i ovrigt bl.a. ved den torre plet pa Gs-gavlen,
som EVP efterlod sig, da han efter en tid at ha-
ve opholdt sig der i regn og rusk, fortrak til
det lidt mildere klima pa trolje-ladet. Selv om
det dbne, ja na@sten ode landskab ofte var det
fremherskende, kunne man nu og da pa sin pie-
destal (bremseplatformen) blive ubehageligt
overrasket af en og anden levrig gren, der kom

Sa skete det alligevel. Akut benzinmangel kort
for Skringstrup - og vi skulle forst finde pa-
fyldningsstudsen!



76

fejende hen over taget og gav et eftertrykkeligt
"piskesmald" over nakken, nar man ellers lige
var hensunket i nostalgiske dreomme om sin
ungdoms jernbaneoplevelser, hvadenten de
stammede fra bagperronen af en groen vogn i
Hareskovens dyb eller fra platformen af en tip-
vogn i vor lokale mose, hvor der under krigen
gravedes torv, og tervemassen med tipvogne
slebtes op pa et hejdedrag, hvor solterringen
foregik. Der var sgu res pa, nar vi om aftenen
korte alle tipvognene ned ad bakken, men vi
slap da levende fra det allesammen.

Jeg tror nok, at vort trolje-tog ofte korte
adskilligt sterkere end de gamle J-maskinetog
i 1920- og 1930erne, men man var ikke sa for-
vente dengang. Min far fortalte sommetider om
den begejstring de gamle paegnen lagde for da-
gen, nar de mindedes banens abning, som hav-
de det drejet sig om den forste pacificbane i
USA, dog med visse modifikationer m.h.t. red-
huder, imponerende broer etc., jfr. broen over
Skals a, der ligesom ikke rigtigt ville tage vej-
ret fra én!

Men det er givet, at det for mange af eg-
nens folk var en stor oplevelse, da de forste
gang betroede deres liv til det frembrusende
L-maskinetrukne tog og mange gange hurtigere
end for kunne komme til storstaden, hvadenten
den séa hed Hobro, f\lestrup eller sagar Viborg,
og det pa entid, hvor der hverken fandtes radio
eller fjernsyn, sa det var mere spandende end
nu at begive sig til byen. Nar man sa spurgte,
om de havde veeret med toget i Hobro, indrom-
mede de ofte, at de godtnok havde "Wot i Ho-
brow", men de havde da selv "spandt for",
d.v.s. kert dertil med hest og vogn, for det
var nu alligevel "wal dyr" at tage med toget.
Det gjorde det dog muligt for min far at ga pa
realskolen i f\lestrup, og en blerereov af en
kommis i byen skulle absolut frottere sig op ad
de fine og forlangte med demonstrativ hej rest:
"en anden (II kl.) Wibar", han skulle ikke sidde
i kupe med bonderakket! Der var ogsa den land-
lige kone, der ville vare helt sikker pa at fa
den rette vare og henvendte sigved billethullet:
"A wilgjarnha’ en billet te Hobrow, hen a hjem
agter a fram, tur a retur & tebag igjen".

Banen beted ikke blot, at folk og varer let-
tere og hurtigere og ikke mindst billigere end
for kunne transporteres til og fra den store
verden, det vilde og ub@ndige liv bredte sig
samtidig ud fra banens knudepunkter. I vor fa-
milie mindes man med blandede folelser, at

der i Alestrup &bnedes en ny lastens hule pa
stationen: Jernbanerestaurationen! Mange ar
efter kunne en af mine ikke 100% @druelige
sleegtninge g& forbi stationen i Alestrup og
(stolt?) pavise "det vindue, jeg smed urmage-
ren ud af'". Maske var han medvirkende til, at
man indforte billettvang, sa kun folk med gyl-
dig togbillet kunne fa udskanket de vade varer
pa f?&lestrup station. Men sa kebte man bare en
enkelt til "Hwamme", det beted kun lidt, hvis
man overhovedet havde rad til at lade sig be-
skeenke derinde.

Pa trods af det noget tvivlsomme vejr
var det en "skjon" tur pa troljen, og hvis man
lukkede gjnene, kunne man give sig nostalgien
i vold og bilde sig ind, at man stod pa den abne
perron pa et ME-trukket tog i slutningen af 20-
erne, formentlig det eneste nybyggede materi-
el, man nogensinde oplevede derovre. Man kun-
ne sa forestille sig det endnu pulserende liv,
ikke mindst i Ars, hvor ogsa Nibe-banens ser-
pragede tog var med til at gere billedet broget.
Men abnede man ojnene, var det tydeligt, at vi
befor liget af en bane, der allerede for mange
ar siden har mistet sin eksistensberettigelse
ogsa som godsbane i den forstand, at det aldrig
ville falde nogen ind nu at bygge en bane her,
hvis den ikke havde veret der i forvejen og nar
man ikke engang serger for at udstyre den sa-
dan, at togene kan passere overkerslerne uden
at skulle rangeres over.

De store, ode stationsterrainer specielt i
}O\Iestrup, Ars og Legster, ja i Viborg med for
resten, viste med al enskelig tydelighed, at
der her havde veret udfoldet megen aktiviteti
gamle dage. Nu var det tilbageverende kun
nogle krampetra@kninger hos en patient, der
egentlig har veret dod lenge.

Det ma nedvendigvis affode en vis tristes—
se hos én, der har lidt af ferroviale interesser .
gennem mange ar og endnu kan huske tider,
hvor banerne endnu udferte en betydelig del af
landets transportarbejde, hvor der daglig fore-
gik af- og palesning af gods pa de fleste sta-
tioner og hvor slaberen rangerede hver dag,
bade morgen og aften her i Holte. Dengang var
smabanerne med til at opbygge den by- og in-
dustristruktur, vi bygger videre pa i dag, sa
det var ikke forgeves, at togene skramlede og
toffede gennem landet, selv om de nu har mat-
tet overlade lokaltrafikken til bilerne.

Men endnu kan de dog give stof til Signal-
posten og andre skenne og velsmagende sapro-



fytter, der i daglever i symbiose medde smuld-
rende rester af et hedengangent transportmid-
del.
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Den sidste, der fulgte redakterens opfordring
til at "kradse noget ned", var Ib V. Andersen:

Selskabet samledes pa Viborg station kl.
08.15, hvor man tog trolje 14 i besiddelse.
Grundet de usikre vejrforhold blev det beslut-
tet at medtage en lukket godsvogn, sdledes at
alle turdeltagerne kunne komme i lee, dersom
det skulle vere nedvendigt.

Den til formalet udsete lukkede godsvogn
var under temning af postvasnet, idet den netop
var ankommet med post fra Kebenhavn, og
forst da dette arbejde var tilendebragt, kunne
samling af "toget" finde sted, hvorefter der kl.
08.58 blev givet afgang.

Kerslen ud ad linien foregik herefter uden
s@rlige begivenheder - bortset fra passagen af
en overskering med automatiske bomme - hvor-
efter banens forste station Logstrup naedes efter
at passagen af Viborg-Skive landevej havde fun-
det sted under passende opmarksomhed fra vej-
trafikanterne.

Fra Legstrup var der afgang kl. 09.24,
hvorefter der med god fart kartes ned mod
Hjarbak fjord. Inden vi ndede sa langt kollide-
rede vi med en staltrad, der var udspendt ved
en markvej; staltraden var nasten usynlig fra
toget, men modet med den ikke helt ufarlig for
de deltagere, der befandt sig forrest pa trol-

Til fods mod Herning, tv.
tog fra Langa.
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jens lad. Den fplgende '"nedbremsning" blev en
temmelig langstrakt affere, hvorefter der fort-
sattes efter at det var konstateret, at ingen af
deltagerne var kommet noget til, at materiel-
let ingen skade havde lidt og at afsperringen
for markvejen ikke lod sig retablere. Naste
"rigtige" stop var banens passage over indske-—
ringen af Hjarbak fjord efter at en eftersogning
af Hjarbak og Kjolsen trinbreatter havde vist
sig resultatles.

Turen fortsatte herefter under passende
opma&rksomhed fra diverse "indfedte" med
Skals, afg. 10.14, besigtigelse af Skringstrup
trb. og afg. Meldrup kl. 10.35, Hvam afqg. kl.
10.58 ogen lidt besverlig ankomst til Alestrup,
hvor stigningsforholdene gjorde korslen vanske-
lig + diverse lyssignaler.

Den lemlastede Alestrup station besigti-
gedes, hvorefter der fortsattes kl. 11.14, @-
ster Bolle afg. kl. 11.35, @strup afg. kl. 11.50
og Ars afg. kl. 12.14. Ars station var ligesom
Alestrup blevet meget forenklet. Den videre
tur foretoges herefter af undertegnede fra gods-
vognens bremseplatform, hvorfra der var en
glimrende udsigt - ogsa til et nyanlagt sidespor
til en sterre virksomhed (art erindres ikke).
Hornum station besigtigedes ret grundigt, her-
fra var der afgang kl. 12.43, hvorefter Gatten
station ifelge mine notater passeredes uden
stop. Kl. 13.16 var der afgang fra Vindbles
st., hvorefter Logstor ndedes kl. 13.43. For—
holdene blev grundigt besigtiget og omrange-
ring af "motorvognen' blev foretaget, hvorefter
"toget" under passende opmarksomhed blev
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rangeret ned pahavnesporet, der siden redakto-
ren sidst havde varet pa stedet, var blevet lidt
afkortet. Toget matte derfor parkeres lidt vak
fra hotellet, hvor middagen indtoges og hvor
man kunne bringe orden i sit grej.

Kl. 15.44 var der afgang fra Leogster og
turen forleb indtil videre uden sarlige begiven-
heder. Gatten station blev dog besigtiget, ov-
rige stationer passeredes uden stop. Felgende
tider er noteret: Gatten afg. kl. 16.10, Ars
afg. kl. 16.50.

Under tiltagende forvarring af vejret blev
banens broer for Lerkenfeldt & og Alestrup a
fotograferet, hvorefter deltagerne bortset fra

Pa broen pa ANNE MARIE

Sertoget i Hornum

troljens forer og redakteren matte tage ophold
i godsvognen, der saledes kom til at tjene det
tilteenkte formal.

Vejret bedredes dog senere sa meget, at
det igen blev muligt at tage ophold pa troljen,
og turen fortsatte herefter dog afbrudt af dels
akut benzinmangel foran lyssignal for sterkt
beferdet landevej, vistnok lige nord for Hvam
station, og dels 2 kollisioner med udspzndte
staltrade for markveje. Endvidere métte kors-
len standses pa grund af en flok keer pa sporet,
positionerne for disse begivenheder haves ikke.
Syd for Legstrup station eftersogtes - vistnok
pa foranledning af Groth- et forlangst forsvun-
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I VIP-kahytten nydes efter-
middagskaffen (Ole Faurhoj
og H. Alkjeer)

det trinbret, som de gvrige var eftersogningen
forgeves. Ankomsten til Viborg st. fandt sted
kl. 20.10.

—~0=0=0=0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0-0—

Redakteorens slutbemerkninger:

Ja, det var sa beretningen om redaktions-
komiteens drlige udflugt i 1975. Jeg hdber, at
leeseren gennem de mange ord og de lidt farre
billeder har faet et indblik i, hvordan en sadan
tur kan opfattes forskelligt. Jeg er sikker pa,
at havde jeg ogsa faet bidrag fra de ovrige del-

Sertoget pad Ars station
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tagere, var deres udsagn blevet lige sa person-
lige, som de her bragte.

Nu er det ikke for vore bla ojnes skyld -
eller for at genere laseren, at denne artikel
er skrevet og offentliggjort. Den dybere hen-
sigt er, at fA mange andre til i ord og billede
at beskrive deres oplevelse, nar de har varet
pa ekskursion - enten i samlet flok eller i ma-
jestetisk ensomhed.

Det er ogsa en del af jernbanehistorien,
og den vil vi gerne bringe.

Bidrag modtages af redaktionen!!!!
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anske ,Jernbanefaerger"

af Ib V. Andersen

Danske statsbanersisbryder S/SHolger Danske

2. Med HOLGER DANSKE gennem 32 ar

Den 11. december 1942 .om morgenen af-
sejlede isbryderen fra Odense mod Kebenhavn.
Kursen blev lagt nord om Sjeelland, og under-
vejs blev der foretaget kompasretning og for-
skellige manevreprover. Disse ting tog natur-
ligvis nogen tid, og derved gik det meste af
dagen. Da man ikke onskede at fortsatte sej-
ladsen om natten - det var jo under besattel-
sen med morklaegning og slukkede fyr, blev der
kastet anker i nzerheden af Sejro.

Den folgende dag fortsatte sejladsen - af-
brudt af et par pauser for at rette nogle mindre
fejl i maskine og ved styremaskine. Kl. 18.40

om aftenen var skibet fortejet ved Burmeister
& Wains skibsverft, hvor isbryderen et par dage
senere blev taget i dok for at f& bunden malet.
Den 19. december forhalede Holger Danske til
10 meter bassinet i Frihavnen, hvor der dagen
efter blev afholdt forskellige prover med ho-
vedmaskinerne. Den 21. december var isbry-
deren pa prevetur i Sundet, hvorefter statsba-
nerne som tidligere navnt overtog skibet dagen
efter. Efter at der i den felgende tid var blevet
afholdt flere proevesejladser, blev isbryderen
den 12. februar 1943 oplagt i reservefergelejet
i Frihavnen, hvor den - bortset fra et par kort-
varige afstikkere for afmagnetisering og efter-
syn hos B&W - blev liggende til efteraret 1944.
Som felge af krigens udvikling skennede
man indenfor statsbanerne, at der var en vok-




sende risiko for, at den tyske besattelsesmagt
ville forlange skibet udleveret, hvorfor det blev
besluttet at oplagge det i Isefjorden. Den 18.
september 1944 afgik Holger Danske derfor fra
Kegbenhavn under bugsering af den anden stats-
baneisbryder Mjolner. Holger Danske havde af
besparelseshensyn kun damp oppe til drift af
styremaskine og ankerspil, medens Mjolner
var fuldt bemandet. Sejladsen gik langsomt, da
Holger Danske var et meget tungt skib at bug-
sere, og den tyske minestryger, der ledsagede
de 2 isbrydere, kom da let et godt stykke foran
de danske skibe. De 2 kaptajner pa isbryderne
havde pa forhand aftalt at sejle til svensk havn,
dersom chancen skulle vise sig, hvilket skete,
da man var pa hegjde med Helsingborg.

I et stykke tid havde de 2 isbrydere sejlet
med nedsat fart, hvorved afstanden til den tyske
minestryger blev yderligere oget. Da man nu
for at overholde de internationale sofartsreg-
ler matte vige ud til styrbord for den danske
dampfeerge Svea, og man derved kom den sven-
ske kyst neermere end nogensinde, blev farten
sat op, og kort efter var man inde pa svensk
seterritorium, hvor isbryderne under ledsagel-
se af et svensk marinefarte] gik ind til Hel-
singborg havn, hvor de blev fortejet ved Ocean-
kajen.
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Foreren af Holger Danske underrettede pa
behorig made statsbanernes sofartschef om det
passerede, men redegorelsen i det afsendte te-
legram indeholdt naturligvis en helt anden for-
klaring end den rigtige af hensyn til den tyske
besettelsesmagt.

Den 23. september 1944 blev Holger Dan-
ske underlagt den danske marinekommando i
Stockholm. Isbryderen blev liggende i Helsing-
borg til den 13. december 1944, da den af sik-
kerhedsgrunde - i storste hemmelighed og med
svensk marineeskorte - forsejlede til Malmeo.
Man frygtede tysk indgriben, og der var derfor
givet ordre til, at skibet om nedvendigt skulle
sankes for ikke at komme i tyskernes besid-
delse, eventuelt skulle skibet forsoge at veedre
angribende tyske fartojer. Forsejlingen kom
imidlertid til at forega uden dramatiske haen-
delser.

Opholdet i Malmo, hvorunder skibet ved
flere lejligheder fungerede som kantineskib for
forskellige kontingenter flygtninge (bl.a. ca.
1000 danske politibetjente), kom til at vare til
den 5. maj 1945, da Holger Danske atter sej-
lede til Helsingborg for at vare til radighed
ved overforslen af den danske brigade fra Sve-
rige. I alt 11 ture blev sejlet mellem Helsing-
borg og Helsinger, hvorefter isbryderen, der
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den 8. maj atter var overtaget af statsbanerne,
den 11. maj sejlede til Kebenhavn for oplaeg-
ning ved Ndr. Toldbod. Oplagningen blev dog
ikke af leengere varighed, den 30. maj sejlede
Holger Danske til ﬁrhus, hvorfra den den 2.
juni afsejlede til Oslo medferende 600 norske
flygtninge, bl.a. deporterede norske officerer.
Skibet ankom til Oslo den 4. juni og afsejlede
igen den 8. P4 grund af darligt vejr fandt an-
komsten til Kebenhavn ferst sted den 12. juni
og 2 dage senere blev Holger Danske igen op-
lagt i reservefergelejet i Frihavnen.

Isbryderen forblev oplagt i Kebenhavn,

efter et verftseftersyn i januar 1946 dels ved
Langeliniekajen og dels i Nordhavnen. Endnu
havde den ikke faet vist, hvad den formdede i
sit "rette element", og ingen var igvrigt inter-
esseret deri for sa vidt som landets forsy-
ningssituation med hensyn til udenlandsk braend-
sel (og meget andet igvrigt) ikke var god, en
eventuel issituation ville komme meget pa
tveers. Vinteren 1946/47 gav imidlertid Holger
Danske mulighed for at demonstrere, hvad is-
bryderen virkelig kunne yde, nar forholdene
gjorde det nedvendigt.

Kort efter julen 1946 begyndte en lengere
eperiode med streng frost, som ret hurtigt
irkede store isdannelser i de danske far-

vande. Den 9. januar 1947 matte Faborg-Mom-
markoverfarten indstilles, og samtidig blev
Holger Danske gjort klar til sejlads i Keben-
havn. Den 10. januar blev skibet afmagnetise-
ret og fik rettet kompasser, hvorefter det ef-
ter at have indtaget bunkerolie afgik til Korser,
hvortil det ankom den folgende dag kl. 14.30.
Samme dags aften kl. 21.35 gik isbryderen ud
fra Korser til assistance for fergerne - og i
enkelte tilfelde - ogsa andre fartojer; isfor-
holdene var nu forvearret i betydelig grad.

Begivenhederne pa Storebalt udviklede sig

hurtigt i de felgende dage, idet sejlads med
feergerne uden isbryderassistance ikke var mu-
lig. Yderligere forvarring af forholdene pa
overfarten skete, da overfartens dengang nye-
ste og kraftigste ferge M/F Storebalt af isen
blev drevet sydover og kom til at std pa grund
pa Badstuerevet pa& ca. 4 meter vand. Holger
Danske gik til assistance, men grundet den lave
vandstand pa uheldsstedet rorte isbryderen fle-
re gange bunden. Endvidere sprangtes en slae-
betrosse 2 gange, hvorefter det blev opgivet at
lade Holger Danske assistere fargen. I stedet
blev statsisbryderen Lillebjorn, der ikke var sa
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dybtgaende, tilkaldt fra Vejle fjord, og heref-
ter lykkedes det at fa taget Storebalt af grun-
den.

Den 18. januar indtraf en bedring i issi-
tuationen, og Holger Danske var fra denne da-
to oplagt i Korser pa 24 timers varsel, men
mod slutningen af januar maned blev situatio-
nen atter forvearret, og den 30. januar gik is-
bryderen pany i aktion. I den folgende tid og
helt hen til den 7. april 1947 var isbryderen
konstant i virksomhed med at hjelpe feergerne
og ogsa andre skibe gennem isen bl.a. i dagene
26/2 - 2/3 var Holger Danske helt alene om at
opretholde trafikken over Storebzlt, menellers
skiftede situationen fra time til time. Forhol-
dene var i denne periode meget vanskelige for
savel personbefordringen som overforslen af
jernbanevogne, men for overfeorslen af auto-
mobiler var forholdene om muligt endnu verre.
Statsbanerne segte ved indsettelsen af M/F
Freia og den gamle isbryderferge Fenris at go-
re, hvad det var menneskeligt muligt for at op-
retholde denne del af trafikken over baltet,
men for mange lastbilchaufferer blev der tale
om ventetider pa flere degn pa begge sider af
baeltet.

Da vinteren omsider var til ende, var der
anledning til at gore status. Fra alle sider blev
det erkendt, at Holger Danske fuldt ud havde
svaret til forventningerne. Ikke en eneste gang
havde den mattet opgive at forcere ismasser-
ne; statsbanerne havde virkelig faet et instru-
ment, hvormed i det mindste persontrafikken
kunne opretholdes i et vist omfang selv under
sveere isforhold.

Efter den her omtalte isvinter skulle der
ga 7 ar inden Holger Danske igen blev kaldt til
assistance pa Storebaltsoverfarten. | midten af
februar 1954 begyndte isen pa beltet at volde
sa store vanskeligheder, at isbryderen den 19.
februar matte ga til assistance, efter atde fer-
ger, der havde mindst maskinkraft, havde mat-
tet tages ud af sejladsen.

Som sa ofte for var det navnlig i Nyborg
fjord problemerne viste sig. Men ogsa isen i
feergelejerne kunne volde vanskeligheder, idet
feergerne ikke kunne fa klapforbindelse med
land, hvorved overferslen af jernbanevogne og
automobiler vanskeliggjordes eller ikke kunne
gennemfeores. Der var derfor nok at gore for
Holger Danske, sa meget mere som antallet af
feerger disponible for sejlads hurtigt svandt ef-
ter at bl.a. M/F Fyn havde fdet sine skruer be-
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skadiget under sejladsen i isen, medens M/F
Storebelt kom ud for et maskinhavari.

Problemerne var store for fergerne, men
takket vere isbryderen lykkedes det at opret-
holde sejladsen over bealtet i et vist omfang.
Men denne situation @&ndredes brat om aftenen
den 23. februar, da Holger Danske efter en
kollision med den dengang nye automobilfaerge
Broen (nuveerende M/F Kalundborg) blev sat
helt ud af spillet.

Kollisionen skete ved Lindholmbgjen i Ny-
borg fjord ved 21-tiden, hvor begge skibe ar-
bejdede hardt i isen. M/F Broen ramte Holger
Danske midtskibs sa uheldigt, at isbryderen fik
en svar lekage under vandlinien, hvorved ke-
delrummet blev sat under vand, ligesom der
sprengtes et hoveddamprer. Ved kollisionen
omkom 2 medlemmer af maskinbesatningen og
1 padrog sig alvorlige 3-grads forbrandinger.

Ulykken blev dels iagttaget fra land og
dels omgaende rapporteret fra M/F Sjzlland,
som Holger Danske netop havde assisteret. Den
gamle dampferge Christian IX gik straks til
assistance og forsegte at slebe isbryderen ind
pa lavt vand, men forseget mislykkedes og is-
bryderen sank pa ca. 7 meter vand.

I mellemtiden var M/F Nyborg sejlet ud
fra Nyborg medforende nogle slukningskereto-
jer, som der dog ikke blev brug for, man hav-
de nemlig ved synet af de udstremmende damp-
masser faet den opfattelse, at der var udbrudt
brand ombord i Holger Danske. M/F Broen, der
havde faet alvorlige skader i stavnen gik
straks tilbage til Nyborg. Af de ombordvarende
havde enkelte padraget sig lettere kvastelser,
medens de materielle adelaeggelser var ret om-
fattende.

Storebaltsoverfarten blev straks indstil-
let, og statsbanerne segte omgaende assistance
hos Statens lstjeneste, der stillede statsishry-
derne Lillebjoern og Isbjern til radighed sa hur-
tigt som de kunne frigeores de steder, de indtil
da var beskeftiget. Lillebjern kom ogsa dagen
efter i aktion, medens Isbjorn selv led havari,
og ikke kunne yde nogen assistance. Til alt held
bedredes isforholdene meget hurtigt i de fol-
gende dage, og Storebaltsoverfarten kom derfor
snart tilbage til normale tilstande igen.

Holger Danske fik ikke lov til at sta pa
bunden af Nyborg fjord ret l&nge. Den 1. marts
1954 blev den havet af Svitzers Svava og bragt
ind til Nyborg efter at veere blevet midlertidigt
tetnet. Den 24. marts ankom isbryderen til

Burmeister & Wains skibsvarft, hvor der blev
tale om et lengere ophold. Tkke alene skulle
isbryderen have repareret de alvorlige skader
efter kollisionen, men man benyttede tillige
lejligheden til at foretage en mindre ombyg-
ning af skibet. Herved fik isbryderen dels en
ny kommandobro opfort pa den eksisterende
bro og hus, og dels blev der indrettet et nyt
radiorum. Det hidtidige radaranleg blev ud-
skiftet og nyt ekkolod installeret m.v.

Pa den agterste del af passagerdakket
blev der indrettet 13 nye maskinmesterkamre
og 1 inspektorkammer, hvorved det tilladte
antal rejsende med isbryderen matte nedsattes
til 480. Flytningen af kamrene var nedvendig,
da ophold i den hidtidige maskinmesteraptering
pa grund af varmen fra kedelanlaeget havde vist
sig at vere meget ubehageligt.

Den 23. juni 1954 kom Holger Danske til-
bage til Korser, ikke for at blive lagt op, men
for at blive indsat som ekstrabilferge i som-
merferietrafikken i week-enderne. Statsbaner-
ne var i sommertiden og ved hejtiderne udsat
for et voldsomt pres pa Storebaltsoverfarten
navnlig for sa vidt angar automobiler til over-
forsel, at alt hvad man disponerede over af
sejlklart materiel matte tages i brug. Kilome-
terlange bilkeer gennem de to overfartshbyer
havde hidtil veeret almindeligt, nu habede man
ved indsettelsen af Holger Danske at kunne
nedsatte ventetiden for i hvert tilfeelde nogle af
de rejsende, selvom isbryderen pa hver tur
kun kunne medtage 35/40 almindelige person-
biler.

' Fra forskellig side blev der rejst indven-
dinger mod Holger Danske som automobilferge,
bl.a. fra den kendte skibsreder Jorgen Jensen,
Skandinavisk Linietrafik, der havde sat S/S Be-
tula i fart over Storebalt som automobilfaerge.
Indvendingerne blev besvaret med, at driftsud-
gifterne til det store maskinanleqg i isbryderen
var langt mindre ved sejlads i "bledt vand" end
under isbrydning, og at sejladsen var rentabel.
Den 26. juni 1954 pabegyndtes sejladsen med 3
dobbeltture daglig, og da arrangementet hurtigt
blev en succes sejledes der snart ogsa 2 ture
pa mandage og 2 ture pa fredage. Fredagssej-
ladsen ophorte dog hurtigt, dadet viste sig van-
skeligt at skaffe det nedvendige mandskab.

Efter sommersasonens store trafik blev
Holger Danske atter taget ud af fartplanen, men
da overforslerne af jernbanevogne hen pa ef-
teraret var meget store, blev isbryderen igen



hentet frem fra sit hi i Korser Nor for at sejle
med automobiler, siledes at jernbanefargerne
bedre kunne hellige sig overforslen af jernba-
nevogne. I denne omgang sejlede Holger Danske
til efter afslutningen af skolernes efterarsferie.

I sommeren 1955 indsattes Holger Danske
som automobilfeerge fra den 20. maj, idet den
mandag/fredag sejlede 3 daglige dobbeltture og
4 dobbeltture lgrdag/sendag.

I begyndelsen af februar 1956 var isfor-
holdene i de danske farvande sa vanskelige, at
statsbanerne den 4. februar matte rigge Holger
Danske til igen, og den 14. februar gik isbry-
deren i aktion. Denne isvinter var ikke sa lang-
varig, den 6. marts var sidste dag for isbryd-
ning, men endnu en periode matte isbryderen
ligge klar til indsats, forst den 28. marts var
den tilbage pa sin oplaeggerplads i Korser Nor.

Opholdet pa oplaggerpladsen blev ikke af
leengere varighed denne gang, allerede i april
og maj sejlede isbryderen igen lejlighedsvis
som bilfeerge. I Pinsetrafikken udferte den 3 a
4 dobbeltture og senere - efter at den nye doh-
beltdekkede automobilfarge Halsskov var gaet
i fart (som enkeltdakker) - assisterede Holger
Danske som bilferge fredag, lerdag og mandag
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med 3 dobbeltture daglig og pa sendage med 2
dobbeltture. Forholdene var meget vanskelige
for bilisterne ved Storebalt i sommeren 1956;
i week-enden den 7/8. juli 1956 var der i Kor-
sor en ventetid pa op til 8 timer for overforsel
af biler.

Med indvielsen af Halsskov-Knudshoved-
ruten i 1957 ophoerte Holger Danskes virksom-
hed som automobilfeerge og der skulle nu ga en
lang periode inden isbryderen igen kom i virk-
somhed, nar der bortses fra de sejladser, ski-
bet foretog af hensyn til de arlige verftsefter-
syn. Ferst i 1963 blev der igen brug for Holger
Danske, der pabegyndte isbrydningen den 18.
Januar. Denne isbrydningsperiode varede helt
til den 29. marts. Antallet al ascistancer til
feerger og skibe oversteqg de tilsvarende tal fra
1947, men savel i 1956 som 1963 var der kun 2
deogn, hvor isbryderen alene havde mattet op-
retholde sejladsen - i 1947 var dette tilfeeldet i
P

I 1966 blev llolger Danske gjort klar til
indsats, men den kom ikke i aktion, og forst i
1970 var det alvor igen. Den 2. februar var is-
bryderen ude for "en kort bemarkning", og
forst den 23. februar matte flere af de xldste
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feerger have assistance pa Nyborg fjord. Issi-
tuationen vekslede som saofte for, men en bed-
ring indtraf inden lsnge og den 3. marts var
sidste dag med isbrydning i den isvinter. Hvad
ingen vidste var, at Holger Danskes sidste is-
brydningsopgave var forbi, da isbryderens fo-
rer kl. 21.50 kvitterede M/F Storebalt midt i
beltet.

Sidste gang isbryderen sejlede ved egen
kraft var den 4. april 1970, da den efter at
vere kommet tilbage fra eftersyn ved Nakskov
Skibsveerft gik gennem Halskovbroen til oplaeg-
ning pa sin s&dvanlige plads. I begyndelsen af
februar 1972 blev skibet tilrigget og la pa 24
timers varsel, men der blev ikke brug for dets
assistance.

Da statsbanerne efterhanden havde an-
skaffet adskillige nye og kraftige feerger til
Storebaltsoverfarten og der samtidig viste sig
tiltagende vanskeligheder ved at fremskaffe
kvalificerede maskinmestre, besluttede stats-
banerne sig til sidst til at skille sig af med
Holger Danske. Et salg til Statens Istjeneste
lod sig ikke gennemfore, bl.a. af samme per-
sonalemassige arsager, som ogsa var anled-
ning for statsbanerne til at salge skibet. Hel-
ler ikke et salg til udlandet viste sig muligt,
og i efteraret 1974 blev isbryderen derfor solgt
til ophugning hos ophugningsfirmaet H.I. Han-
sen A/S, Odense.

Den 12. november 1974 stad Holger Dan-
ske ud pa sin sidste sejlads. Kl. 09.00 ankom
lods og Svitzers bjergningsskibe Valkyrien og
Urd, og kl. 10.00 gik S/S Holger Danske for
sidste gang gennem Halskovbroen og fortejede
ved Toldbodkajen. Her blev landsat borde og
benke fra salondek, ligesom 4 redningsbade
og 2 redningsjoller blev taget i land. Kl. 16.00
blev S/S Holger Danske officielt overtaget a
ophugningsfirmaet, hvorefter bugseringen be-
gyndte kl. 16.30. Under bugseringen ud af Kor-
sgr havn og ude pa baltet hilstes Holger Dan-
ske farvel af de forbipasserende feerger med
tre lange sted i flgjterne. En gammel skik til
sos blev hermed fulgt op.

Efter at man var kommet ud i abent far-
vand, kvitterede man den ene bugserbad, hvor-
efter Valkyrien var alene om bugseringen. Kl.
06.35 gik de to skibe ind gennem Odense fjord
med assistance af slabebaden Sct. Knud og kl.
11.00 1a Holger Danske fortojet samme sted
hvor skibet havde ligget som nyt 32 ar tidlige-
re. Kl. 12.00blev skibsfereren, badsmanden og

87

motorpasseren pa Holger Danske kvitteret af
direkter Norregaard fra ophugningsfirmaet, en
@ra indenfor statsbanerne var forbi.

Isbryderen Holger Danske er nu kun hi-
storie, men trods sin ret korte levetid i for-
hold til gennemsnittet af statsbanernes feerger
og skibe, kom skibet ud for flere voldsomme
handelser og begivenheder end flertallet af
skibe normalt kommer ud for. Maske det, der
gor skibets historie searlig interessant.

Tilbage er kun at konstatere, at navnet
Holger Danske igen er benyttet til et statsbane-
fartej. Den nye jernbaneferge til Helsinger-
Helsingborgoverfarten, der den 23. februar
1976 blev navngivet ved Alborg Verft, fik sam-
me navn, som den af hele landet kendte isbry-
der havde baret.

Efterskrift:

Artiklerne om HOLGER DANSKE er udar-
bejdet med assistance af statsbanernes soefarts-
chef @. Bech og danske statsbaners sofartstje-
neste, som herved bringes en varm tak.

Herudover bringes en varm tak til Jern-
banemuseet, der har stillet uvurderligt mate-
riale til radighed samt til styrmand P. Brandt-
Hjeresen, Storebeltsoverfarten, som har bi-
draget med et stort antal oplysninger, hvorved
isbryderens historie helt har kunnet klarlaeg-
ges.

Ib V. Andersen

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.

[1lustrationerne i dette nummer:

Side 80: Holger Danske pa Nyborg fjord

(Poul Eibye, Jernbanemuseet) .

Side 81: Holger Danske som bilfeerge i 1954
(Langkow, Korsor)

Side 82: Holger Danske i let is (Langkow, Kor-
sor - Jernbanemuseet)

Side 85: Holger Danske i is (Jernbanemuseet)
Side 86: Holger Danske assisterer M/F Sjel-
land i 1947 (Foto-Service - Jernbanemuseet) .



88

I EN AFKROG HOS ADAM

Dieselelektrisk lokomotiv litra MT 106,
(Scandia 1927), modellen i 1:45.

Det er helt ufatteligt at du aften efter af-
ten kan fa sa megen tid til at ga med al den
jernbanestoj, du der sidder og laver - og hvad
skal sa det der komme til at forestille? - en
model af et damplokomotiv siger du, det er der
da ingen som bruger mere, dampen er da doed
og borte. Hvorfor forseger du dig ikke med no-
get mere nutidigt, smarte stremlinede diesel-
loko i ny sort og redmalet design i stedet for
al det der underlige krims-krams.

Bemarkningerne er min kones, som pa-
hores med orene trukket helt ned mellem skuld-
rene og skal opfattes, enten som et velment
forseg pa at vise interesse for mine fritidssys-
ler, eller ogsa som en lidt bidende ironi. Det
der siges er ikke afgerende for, hvorledes me-
ningen skal forstas - det er maden, det siges

pa. Forresten tror jeg nu nok, at det er en
slags sikkerhedsventil uforstdende damer be-
nytter sig af, nar de inderst inde i virkelighe-
den er enlille smule misundelige. At manden s&
ikke tager sigkritikken efterrettelig, spiller in-
gen storre rolle, blot ma man under ingen om-
steendigheder komme med afbrydelser medens
denne én-akter finder sted.

I keelderrummet ved siden af har sennen
indrettet "musikrum". Time efter time trykker
han pa et bestemt antal tangenter, ikke altid i
samme rakkefelge, men som regel husker han
alligevel at fa dem allesammen med. Jeg har
listet mig til at se overskriften pd nodebladet:
Sechs Variationen, - siger mig ikke noget, den
ene lyder verre endden anden. Af og til kommer
konen ned i keelderen, satter sig andaegtigt pa
en omvendt olkasse og sukker lyksaligt. Det
gor jeg sgu osse, men det er af andre grunde.
Jeg overlevede the Beattles, Rolling Stones og
anden grammofonstej, men dette her bergver
mig enhver evnetil at lukke normal hjemmestoj
ude - anspandt venter jeg pa hvilken af tangen-
terne, der denne gang kommer uden for tur,
herregud mand, Beethoven er dod for mange ar
siden, han matte nu kunne fa fred i sin grav.

Maske burde jeg teenke lidt mere over det
her med diesel o.s.v., for jeg kan jo se, at de
unge medlemmer i klubben er mindst lige s&
pjattede med det som deidag har for oje nar de
feerdes ved jernbanen, som vi andre var det i
deres alder, og som formand for en jernbane-
klub bor man nok ogsé vise lidt mere alsidig-
hed.

Den faerdige model



Nu kneb det imidlertid, ikke blot med kon-
centrationen som allerede antydet, men ogsa
med tiden, og da Voldmester tidligere har rakt
mig en hjelpende hand i nedens stund, sa gik
jeg til ham med mine planer og ideer. Forinden
havde jeg bladet billedheftet "Odin og Roeskil-
de" igennem og uden at DSB eller Scandia ma
tage det som en fornarmelse, sa fandt jeg, at
litra M 101-106 var den mest merkvaerdige
blanding af pakvogn, postkontor og dieselloko,
jeg endnu havde set.

Jeg var lidt spendt pa modtagelsen, da
jeg forelagde mine onsker for den gode Vold-
mester, men da han selv er ikke sd lidt af en
spasmager, gik han med pa spegen. Aftalen
blev sa den, at Voldmester gik i gang med byg-
ningen og fortsatte s& lenge som han kunne
holde det ud (d.v.s. indtil han ikke kunne holde
kedsomheden ud leengere), séa skulle jeg over-
tage arbejdet og feerdiggere modellen. Det re-
sulterede selvfolgeligi, at alt det spandende og
lette ved modellen er udfert hos Jens, medens
det kedelige og besvaerlige er mit job. Selv pa-
star han meget staedigt, at det omvendte er til-
feeldet, men for at dette nu ikke skal ende i det
rene pjank, ma jeg nok hellere tilsta, at min
indsats indskranker sigtil diverse handtag, ven-
tiler, overgangsbro og andet smanusseri, som
den gode mand overlod til mig at montere ud
fra den sikre overbevisning, at det kunne selv
jeg ikke na at forkludre.

Modellen er igvrigt fremstillet efter sad-
vanlig opskrift: En solid vognbund af 10 mm
krydsfiner. To ekvilibrerede bogier, rigt de-

Adams foto fra Frederiks-
havn remise
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taillerede, hvorafden ene barer motor og gear-
kasse. Elektromotoren er af en mig ukendt op-
rindelse, lydsvag gang og stor effekt - igang-
setter ved 4-5 volt. Vognkassen omslutter bun-
den, er fremstillet af krydsfiner, egen kon-
struktion, idet Voldmester udsaver de yderste
lag i vinduernes rette profil, medens det mel-
lemste stykke udsaves, sader ved sammenlim-
ningen fremkommer slidser, hvori 0,7 mm
plexiglas kan nedstikkes som vinduesglas. Fo-
rekommer denne metode at vaere besvarlig, sa
lgnner den sig pa den made, at vinduesrammer-
ne ikke far den unaturlige dybde, som de under-
tiden far ved paklabning af glasset fra indersi-
den, samt at de kan udtages ved bemaling og
vinduespudsning.

Tagkonstruktionen er i ét aftageligt styk-
ke, hvilket blandt andet letter eftersyn og op-
smeoring af motor og gearkasse, oqg selvfolge-
lig ogsa det afsluttende malearbejde.

Et veerdifuldt tip fik vi af Poppel - ogsa
medlem af DMJK - og meget aktiv, se andet-
steds. P4 vognsiderne sidder i messing litra
og nummer samt kongekrone. Bogstaver og tal
lykkedes det mig at slippe sa nogenlunde ha-
derligt fra ved at skrive dem pa et stykke 0,5
mm messing med en penolpen og sa save ud
med leovsav, men kongekronen - det gik slet
ikke. Det ordner vi nemt, sagde Poppel, og ved
naeste modeaften stillede han med to uniforms-
knapper, hvor kronerne i knappen lige sa nyde-
ligt var klippet ud - resultatet ses pa billedet.

Det er helt ufatteligt, at man kan blive sa
begejstret for sadan en rumlekasse, og medens
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klaverbokseren ger sig klar til sjette omgang,
og medens konen med frydi stemmen erklarer:
Teenk, hvor morsomt, den har jeg kort med pa
Prastgbanen som barn, ih, hvor er den sgd- sa
leener jeg mig tilfreds tilbage i stolen og kon-
staterer, at tilveerelsen altsa ogsa har sine
lyse sider.

Voldmester, Erik og Adam

SIGNALPOSTEN efterlyser billedmateriale fra
Frederikshavn station.

Det gor jeg skam ogséa!! 11961 besegte og
besa Holtrup og undertegnede savel statsbane
som begge privatbaneomrader - alt fra ende til
anden. Pa trods af medbragt fotoudstyr lykke-
des det mig kun at tage et enkelt billede, hvil-
ket ergrer mig ganske forskrakkeligt den dag
i dag - teenk at man kan bare sig sa fjollet ad!

Det skulle iser interessere mig, om der
var muligheder for at se fotografier af Seby-
banens remise og dens n&rmeste omgivelser,
men hvis der ellers er nogen, der reflekterer
pa bladets efterlysning, sa far vi det vel at se
der.

Mit eget billede fra besoget ses hossta-.

ende: Interier, Frederikshavn remise, 1961.

Adam

Stockton & Darlington Jernbanens 150 ars ju-
bileeum.

Lesere af engelske jernbane-magasiner
vil ikke vaere ukendt med ovenstaende begiven-
hed, der fejredes i England, nermere betegnet
ved Shildon, Co. Durham, den31. august 1975.

Festlighederne markeredes ved en parade
af 33 damplokomotiver, blandt hvilke der efter
referaterne at skenne ogsa fandtes 1 stk. DSB
loko, litra Hs.

Et af banens forste loko hed "Locomotion"
og eksisterer endnu, omend som museumsstyk-
ke, men da man fandt den for brestfeldig til en
opfyring og kersel ved egen hj®lp, byggedes
der ved diverse entusiaster og lerlingeskolers
hjeelp en tro kopi i fuld sterrelse. Helt tro har
den nu ikke veeret, blandt andet afsleoredes det,
at kedlen er svejst og diverse nitter kun er pa-
sat som pynt, samt at originalens ekvilibrering
af forreste drivhjulsset, der var udfert efter
bedste modelbanemenster med en midtpunkts-
ophengning, erstattedes med nuverende nor-
mal affjedring.

Vi har desvaerre ingen billeder af de to
maskiner, men Locomotion har i tidens leob va-
ret genstand for mangen en modelbyggers op-
ma&rksomhed, og vi er derfor i stand til at vise
den i modelstorrelse 1:45.




Kan det mon undre nogen, nar jeg fortal-
ler at modellen, pabestilling af en amerikaner,
blev fremstillet af Jens Voldmester en gang i
1969. Den er igvrigt senere blevet stjalet, og
er ikke siden dukket op, sa skulle man falde
over en model af Locomotion, der barer prag
af at veere et stykke Voldmester-arbejde, ja sa
ved man nu, hvordan det haenger sammen.

Adam

VI BESOGER EN KOLLEGA
Et veteranbanelokomotiv i stgrrelsen 1:45.

Selv for den mere erfarne kan det under-
tiden veere vanskeligt at skulle beslutte sig for
hvilken maskintype, der skal vere forbilledet
for det neeste damploko, der skal bygges til
modelbanen.

Beslutningen bor jo pa én gang vaere en
smule fornuftspraget, d.v.s. tilberlig hensyn-
tagen til indkeb af ferdige lesdele, ens egne
evner og verktgjsbeholdning o.s.v. alt i for-
hold til opgavens sverhedsgrad- men ogsa me-
get gerne da, lystbetonet, sddan at forsta, at
det er et lokomotiv man afen eller anden grund
nerer en sarlig interesse for, idet der jo altid
ligger en god portion energi og inspiration at
teere pa, nar man beskaftiger sig med noget
der har ens s@rlige bevagenhed.

De mange modeller af litra D, P og E,
som er at finde pa vore anlaeg fortaller os lidt
om, hvor interessen har veret storst, men en
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opsummering af alle de tegninger og alle de
losdele, som i tidens leb er handlet netop til
disse maskintyper — uden at vi nogen sinde fik
det faerdige resultat at =e, forteller os des-
verre ogsa, at det er ikke altid fornuften har
faet lov at rade.

Overst: Medens tagerne
letter, gores ...

tv: ... klar til forste
omgang






Nu ligger grundlaget for disse sidste be-
tragtninger en hel del ar tilbage i tiden, i mel-
lemtiden er sa damplokomotivet blevet en mu-
seumsgenstand, og den inspiration eller maske
snarere fristelse, der la i at aflegge den ner-
meste jernbanestation eller maskindepot et be-
sog, er ikke langere, hvad det var en gang,
omend jeg dog ma tilsta, at det er mit indtryk,
at vore yngre medlemmer i DMJK er lige sd
optagne af dieselloko som vi andre gamle var
det af dampen - heldigvis da ....

Imidlertid keres der jo alligevel i som-
merperioderne med kul og vand i gamle Dan-
mark. Vi har da vore fortraffelige veteranba-
ner, der efterhdnden rader over en helt pan
samling af damploko, og som matte vere vard
at tage i nermere ojesyn - ogsa for en model-
bane-entusiast. Det har faktisk undret mig, at
vi ikke forlengst har set dem kopieret pa vore
egne smabaner, det matte da ske en skenne dag
hvad det selvielgelig ogsa gjorde, og her har vi
sa - hvis ikke den forste i det hele taget - s4 i
alle tilfaelde den forste model af et af veteran-
banernes lokomotiver, som jeg endnu er blevet
praesenteret for.

Modellens bygherre er Willelm Poppel.
VVS-mand af profession, medlem af HgJK samt
af DMJK og med handerne skruet rigtigt pa
skafterne, hvad hans pre&emierede model af en
kongevogn ved sidste MOROP-kongres i Dan-
mark er et tydeligt bevis pa. IForbilledet er
denne gang OHJ nr. 5, bygget af Vulcan i 1901.
Den blev i 1963 overtaget af DJK. Desvarre har
vi ikke tegninger i 1:45, sa Poppel byggede sin

Side 92 o: OHJ 51 hel

figur - og
side 92 n: - pa narmere
hold.

Her til hajre: Bemark kla-
vertradens montering.
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model efter tegninger i bogen: Danske Privat-
baners Damplokomotiver.

Nu horer det ikke til dagens orden, at et
medlem ganske uventet dumper en feerdigbygget
model ned pa anlaeget og siger: Afgang i spor 1!
Nej, tveertimod, hos os er det sedvane, at de
aktive modelbyggere, efterhidnden som arbejdet
skrider frem, medbringer de fardige sméadele
til afprevning eller som undervisningsmateriale
for de af foreningens medlemmer, der métte
vare interesserede. Vivar saledes ogsa i dette
tilfeelde forberedte pa det som var i vente, hvil-
ket for mit vedkommende betod, at jeg pa lum-
skeligste vis fik overbevist Poppel om, at her
var noget, vi matte have med i SIGNALPOSTEN.

Det her med at skulle skrive lange af-
handlinger var imidlertid ikke den gode mands
storste lyst, hvad han da forresten ogsa ganske
tydeligt fortalte mig, alligevel dukkede han en
dag op med et par tat heskrevne sider, der me-
get detailleret beskrev de enkeltheder, der ef-
ter Poppels mening matte vare af s@rlig inter-
esse for laeseren, og med dette dokument som
stotte afholdt vi et lille privat mode pa Norre-
bro, hvor vi sa snakkede modelbygning, me-
dens Erik knipsede los.

Det var en taget sondag morgen, da vi
ankom til Christianshede privatbanespor, men
da nr. 5 netop var under klargoring, s& matte
vi da ogsa have disse bhilleder med. Senere
kom nr. 5 under bedre lysforhold og billederne
3 0g 4 viser modellen med alle detailler helt
skarpe og tydelige. Fremgangsmaden er den
seedvanlige: undervogn og overdel fremstilles







som selvstaendige enheder, der ved samling og
adskillelse frembyder de nedvendige fordele
ved bemaling, rettelser, eftersyn o.s.v. Pop-
pel forteller med et bredt grin, at han i sin
iver begyndte med at feerdiggere overdelen og
fojer sa til, at det skal man altsa bare ikke!

Pa trods af mange beregninger ogen mas-
se anden forudseenhed, sa skulle det alligevel
vise sig, atder trods alt ikke var taget tilstrak-
keligt hensyntil gearkassens bevagelighed. Jeg
var jo pa opfordring gaet i gang med nr. 5, og
den tiltalte mig pa grund af den indvendige sty-
ring, den lavt liggende kedel og de ievrigt me-
get rene linier. Nu matte jeg have bunden i
vejret pa overdelen og i gang med grovfilen for
at "udvide" rummeligheden - det var ikke nogen
seerlig morsom opgave!

Drivhjulenes diameter pa originalen er
1190 mm, hvilket i 0 giver 26,5 mm og i HO
13,5 mm. Disse storrelser findes ikke i han-
delen og ma derfor blive af egen tilvirkning.
Hjulbandagen afdrejes efter malene i stalringe,
derefter drejes messingskiver, der prespasser
i bandagen. Forinden er skiverne ved hjalp af
et hjemmelavet delehoved sat op i fraseren og
egerne fraeset ud.

Hjulstjernen presses i bandagen og der
loddes til en smuk afrunding mellem eger og
stalring. Kontravagt og slager paloddede mes-
singplader, udsavet i rette profil og fra bagsi-
den fyldt op med plastic-padding. Hjulet sattes
derpa i drejebenken, centreres og bores og ri-
ves op til prespasning pa akslen. Hullerne til
krumtappene bores ved hjalp af en lille plade,
der i forvejen er forsynet med to huller - aksel

Side 94 o: Stevhatte og/eller
oliebad.

Side 94 n: Tenderen, med
samme gode koreegenskaber
Her til hgjre: Ud med person-
tog, og hjem ...
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og krumtap i rette indbyrdes afstand - saledes
at alle seks hjul far nejagtig lige stor slaglang-
de. Jeg tillod mig pa et eller andet tidspunkt at
afbryde Poppel med den bemerkning, om det
ikke havde veeret lettere at forarbejde det hele
i messing, hvortil han svarede at ham bekendt
forekom der ikke damplokomotiver med gule
hjulbandager! - ku’ det siges tydeligere?

Mange modelbyggere begar den fejl, fort-
satte Poppel, at montere deres hjulsat pa faste
rammer. De fedter pa skinnerne, ligger uroligt
i sporet ogkan give anledning til hyppige afspo-
ringer, som kunne have vzret undgaet dersom
de blot havde veeret heengt op i en passende af-
fjedring. Lejerne pa denne model er cylinder-
formede besninger, der styres af lejeportene i
rammen. En halvmaneformet gaffel med styre-
rille hviler foroven pa lejet og gaflen er pa top-
pen forsynet med en tap, der i sin overste ende
styres af en besning pdloddet rammen.

Omkring tappen er viklet en fjedertrad,
der blidt, men bestemt trykker lejet i bund. Pa
undersiden holdes lejerne pa plads af to langs-
gaende klavertrade monteret i gevindskarne
ojer, der muligger den endelige justering af
hele affjedringssystemet. Jeg vovede ikke at
komme med afbrydelser, men jeg kan da for-
teelle leeserne, at justeringen var foretaget sa
fint, at modellen lige netop svaevede pa fjed-
rene. Pa billede 5 har vi vendt bunden i vejret
pa kalorius, og har jeg ikke forméaet at forkla-
re mig tilstraekkelig tydeligt, sa gor billedet
det forhabentligt.

Gearkassen ma selvfolgelig have sine eg-
ne lejer for at kunne bevaege sig frit og bestar
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af en udfilet messingklods monteret pa midter-
ste hjulsat, beskyttet pa undersiden mod snavs
og stov af et aftageligt bundstykke, sebillede 6.
Gearingen er tandhjul og snekke, forbundet med
kardanled af fiberror til endnu en udveksling
fast forbundet med rammen, men skjult i fyr-
kassen. Den sidste tandhjulsaksel er saledes
havnet i kedlens centrum ogqg tillod derfor mon-
tering af et svinghjul, hvilket giver maskinen en
szerdeles bled og rolig gang, der i forbindelse
med snekkedrev og diverse fibertandhjul har
nedsat stogjmomentet til et minimum.

Motoren - Maxmotor 12 volt - er anbragt
i tenderen og transmission mellem motoraksel
og gearkasse bestar af en spiralfjeder. Her op-
stod lidt kvaler, fortelles der. [ det forste for-
seqg var spiralen for bled og virkede n@ermest
som et sjippetov, og i det naste sa stiv, at den
rev tenderen af sporet. De folgende erfaringer
fortalte lidt om, at det er ikke lige meget
hvilken vej man drejer spiralen rundt, men det
har man sikkert fantasi nok til at forestille sig.
Enden pa legen blev den, at en dobbeltfjeder,
hejre- og venstresnoet og vredet ind i hinanden,
loste problemet - kunsten er blot, at man fin-
der den rette tradtykkelse, men den melder
historien ikke noget om.

Vi snuppede ogsa et billede af tenderen,
der naturligvis ogsa er fjederophzngt og igv-
rigt forsynet med det udstyr som forbilledets
tender er behangt med. Lag eksempelvis mar-
ke til, at bremseapparaturet er pa plads, og at
kullene - som enhver DJK-mand ved det - altid
veeltede ud pa tenderens dak.

... med gods. En alsidig
maskine

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

TJENESTEK@REPLAN II, 2. og 3. distrikt,
gyldig fra 1. oktober 1921 enskes byttet
med lommekeoreplan eventuelt rejseliste
fra ca. samme periode (med Abenra
amtsbaner) i et pant eksemplar.

Bent Hansen
Rugmarken 30
Nr. Bjert

6000 Kolding
Tlf. (05) 56 50 31

Henvendelse:

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

De sidste billeder viser modellen i mere
"naturlige" omgivelser og dersom laseren fin-
der afslutningen en smule for konstrueret, sa er
forklaringen den, at vi gerne ville illustrere
storrelsesforskellen mellem de to maskiner
(billede 9). OHJ nr. 5 er en smuk og stilren
maskine, ikke nogen blikkenslagers udstyrs-
forretning eller rerlaggers paradis, men en
leekkerbidsken for en modelbygger, tilsynela-
dende lige til at satte teenderne i, kun skal man
altsa lige geore sig klart, at den ikke er ret
stor, og derfor stiller serlige krav til mulig-
hederne for at anskaffe eller fremstille de ned-
vendige hjulset, gearkassedele og motor.

Kan man imidlertid det, ja, sa er der da
ikke noget at betenke sig pa, for sadant et loko
kan man da altid finde anvendelse for pa sin
modeljernbane.

Wilhelm, Erik og Adam
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

De lange Scandia-Kielervogne pa Fyn og RHJ.

Scandia byggede ialt 14 Kielervogne, alle
med samme maskinanlag ogprincipielle opbyg-
ning som omtalt tidligere i artikelserien under
omtalen af Kjellerupbanens SKRJ M 1. Alle de
folgende vogne blev dog leveret med trykluft-
bremse ogdenyere med pneumatisk (trykluft-)
styret gear i stedet for det oprindelige Kieler-
princip, hvor gear og kobling betjentes ved
hjelp af adskillige bardunstrammere etc. , hvil-
ket medforte adskillige skader pa transmissio-
nen og driftsforstyrrelser, problemer, der kun
virkeligt blev lgst i de vogne, der fik udskiftet
wiretrazkkene med pneumatik. Det er endnu ikke
lykkedes mig at finde ud af hvilke vogne, der
havde/fik trykluftgear, men maske kan laserne
oplyse noget om dette punkt?

Scandia leverede ialt 11 vogne af den lan-
ge model, hvortil SKRJ M 1 herte, lengde over
pufferne 18,3 m. Dertil kom 3 vasentligt kor-
tere vogne, en pa 14 m til Vodskov-@stervra
banen og 2 pa kun 13,25 m over pufferne: Trold-
hedebanens TKVJ M 1 og Hirtshalsbanens HB M
31 = HP M 23.

Kun SKRJ M 1 blev leveret med postrum,
alle de gvrige var oprindelig i det vasentlige
rene personvogne, dog med mere eller mindre
bagageplads pa endeperronerne, hvis dere hav-
de en ekstra lille floj pa 2/3 dorbredde, sa
barnevogne og andet voluminost rejsegods let
kunne komme ud og ind.

8 af de lange vogne leveredes til fynske
privatbaner: 4 til Sydfyn, M 1-4 og 4 til baner
nord for den fynske hovedbane. Nordvestfyen-
ske Jernbane, Odense-Middelfart/Bogense fik
2 vogne: OMB M 1-2, Nordfyenske Jernbane,
Odense-Bogense fik én: NFJ M 1 og Odense-
Kerteminde-Martofte ligeledes én: OKMJ M 1.
Alle de fynske vogne var indrettet nasten ens,
se fig. T og Tq, idet dog den nyeste, SFJ M 4y
var uden motorkasse pa gulvet i passagerafde-
lingen, se fig. V.

To i det ydre aldeles "fynsk'" udseende
vogne leveredes desuden til Randers-Hadsund
Jernbane: RHJ M 1-2, men de havde 1/2 fag
seeder mindre i hver ende, d.v.s. storre baga-
geplads pa endeperronerne, se fig. T og T4.

Da de lange vogne havde en vognvaqgt
(bruttoveegt) p4 ca. 40 t, d.v.s. et akseltryk
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pa mindst 10 t (drivakslerne tradte noget har-
dere end lobeakslerne, da de ogsa skulle bare
noget af transmissionen), var det forst efter
sporforstaerkningen i 1924-26 at RHJ kunne an-
skaffe sa tunge vogne, og ogsa OKMJ havde ind-
til kort for anskaffelsen haft et skrobeligt spor,
der ikke talte de tunge Kielervogne. En del ba-
ner valgte nok de lette Triangelvogne bl.a. af
hensyn til deres skrobelige eller darligt juste-
rede spor, men Triangelvognenes darligere ko-
reegenskaber gjorde, at de ikke var slet sa
gode mod sporet, som deres lethed kunne for-
lede en til at tro.

Pa Sydfyn byggede man (d.v.s. SFJ) i
1921 sin egen, private forsegsmotorvogn, ud-
styret med en 65 hk benzinmotor. Denne for-
sogsvogn var, af grunde, jeqg ikke kender, en
total fiasko, og den afskraekkede, sammen med
de mindre gode efterretninger fra de baner,
der havde anskaffet de agte Kielervogne, SIJ
fra motorisering i flere ar. | stedet anskaffede
man i 1923 ikke mindre end7 sma 1’B1’'-damp-
loko, der fortrinsvis var beregnet pa fremfo-
relse af sma lette, men relativt hurtige tog pa
sidelinierne. Allerede 3 ar efter besluttede man
alligevel at forsgge sig med motormateriel, og
i 1926 anskaffedes 2 lange Scandia-Kielervogne
én til Svendborg-Nyborg banen, SNB M 1 og én
til Svendborg-Faborqg: SFB M 2. Foto nr. 14 vi-
ser en af disse vogne, som de sa ud ved leve-
ringen, og foto 16 og 17 er interierfotos af
samme. Aret efter anskaffedes endnu en vogn:
ONFJ M 3 til Odense-Norre Broby-Fahorg, sa

man nu havde en vogn til hver af de sydfynske
"randbaner'". 11928 anskaffedes en reservema-
skindel, M 5, der var falles for alle de nord-
og sydfynske Kielervogne, naturligvis med und-
tagelse af NI'J, der traditionelt gik sine egne
veje.

[ 1929 bekvemmede SFJ sig endelig til at
anskaffe den fjerde Kielervogn, sa man ogsa
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havde en til diagonallinien RFB/RNB (Ringe-Fa-
borg/Nyborg). Den nye vogn betegnedes SFJ M
4, da diagonalbanen ikke mere benyttede egne
initialer. Fig. V og foto 15 viser denne vogn
som den sa ud pa sine @ldre dage, hvor de op-
rindelige lamelkolere var erstattet med MO-
kolere. 1 det ydre var den ellers uandret,
bortset fra paskrifterne.

De to forste sydfynske vogne samt Kerte-
mindebanens OKMJ M 1 leveredes med gavldo-
re og overgangsbroer, se fig. T og foto 16,
hvorimod alle de evrige, lange Kielervogne ikke
udstyredes med denne facilitet, se fig. T3 og V.

Foto 17 viser det efter datidens forhold
meget moderne, lyse og venlige indre, uden
krummelurer og dikkedarer, men praktisk,

enkelt og dog yderst komfortabelti sammenlig-
ning med de gamle Kielervognes "enkle for-
nemhed". Vognenes indretning var et smukt
eksempel pa tidens bestrabelser pa at skabe
"funktionalistiske" interierer, og man var end-
nu ikke stivnet i den kuriese "funkis'"-stil, hvor
de smukke tanker var slaet over i parodien. De
polstrede fjederhynder med beffellederbetrak
var nu for alvor ved at sla igennem, sa III Kkl.
fa ar efter kunne slds sammen med II kl. til
"feellesklasse". Det varede dog mange ar, inden
alle, eller blot de fleste personvogne kunne le-
ve op til den nye standard. Bemark motorkas-
se-arrangementet. Lydene fra denne kasse kun-
ne nok ind imellem sla et slemt skar i komfor-
ten, nar almindelig samtale blev umuliggjort

Fop 4812 ex SFICM P
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under accellerationen og nar de umilde lyde fra
gearskiftet derefter frembragte en vis utryghed
ved, hvad der mon kunne ske, hvis trekassen
viste sig mindre solid!

Det er tidligere neevnt, at alene SFJ M 4
havde en afvigende indretning med motoren lig-
gende s& lavt i en "hangebug' og gulvet sa hojt,
at motorkassen pa gulvet kunne undgas. Vog-
nens indre blev derved endnu mere CR-agtigt
end tilfeldet var med de ovrige Kielervogne, og
det nedbragte generne ved motorlarmen noget.
Til gengeeld var det sverere at komme til mo-
toren oppefra, selv om der var godt med in-
spektionslemme i gulvet.

De 4 sydfynske vogne klarede snart, da

S

de verste bernesygdomme var overstaet, en
betydelig del af de sydfynske sidebaners per-
sontrafik, men pa hovedlinien Odense-Svend-
borg benyttedes de ikke. Den blev forst moto-
riseret, da man i 1932 anskaffede de store die-
sel-elektriske "3-truckere", der matte tage op
til 80 t, svarende til 2 bogievogne eller 4-5 to-
akslede vogne, pa krogen. Kielervognene mat-
te derimod, i hvert fald pa Sydfyn, hojst bela-
stes med 20 t - helst mindre, hvilket beted, at
kun én toakslet bivogn kunne tillades. Pa Syd-
fyn korte Kielervogne som regel solo, og der
blev ikke monteret trykluftudstyr pa noget af
det sydfynske vognmateriel for fremkomsten af
de store dieselvogne, bortset fra én vogn: SFJ

A3y Foo2

RHI B8 - 1956



CM 86, foto 18, der opstod i 1927 ved ombyg-
ning af den tidligere navnte forsegsmotorvogn
fra 1921. CM 86 fremtradte nu smukt i den ret-
te Kielervognsstil: teakkledt og med tilspidsede
ender med lukkede endeperroner, den var blot
meget kortere end Kielervognene. Det indre
arrangement afveg mere fra motorvognene.
Den rummede 39 faste siddepladser, anbragt
med 242 pladser i bredden. Der var saledes i
det daglige god plads, ogsa til de overvagtige,
men i tilfelde af treengsel, matte der presses 343
passagerer ned i bredden, svarende til 59 plad-
ser, jfr. Jf\lborgbanernes Triangel-vogne og
HFHJs "CL"-vogne nr. 60-61, hvor der iflg.
HFHJs propagandaafdeling var plads til '3 slan-
ke personer' pa hvert sade! Inklusive staplad-
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oKMJ MH 11

ser kunne CM 86 rumme ca. 85 passagerer, og
vaegten kom da op paen 17-18 t, sa ret meget
storre bivogne kunne ikke tillades. Iflg. SFJ-
eksperten Lars Viinholt-Nielsen benyttedes
stort set kun denne bivogn pa Sydfyn indtil kri-
gen kom i 1939/40. Under og efter krigen an-
vendtes ogsa andre bivogne, bl.a. nogle af de
gamle, lette kupevogne, fortrinsvis CA 65, en
tidligere "fin" vogn (A 5) med kun 4 kupeer og
derfor forholdsvis rummelig. Svend Jergensen,
der ogsa er en af SFJ-kenderne, oplyser, at og-
sa nogle af de nyere, teakkladte 2-akslede "al-
tanvogne'" (med abne endeperroner) nu og da
benyttedes efter Kielervognene i SFIJs sidste
ar, mens han derimod aldrig har set dem med
tagryttervogne pa slab. Derimod kunne det ske

il

H) Mo
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en sjelden gang, at man medtog en enkelt lille
godsvogn, oftest en lille, 11 m° Q-vogn, og den
kunne godt optrade som bivogn nr. 2, men sa
var der ogsa tale om et "stort tog"!

Under krigen fik M 1, 3 og 4 gasgenera-
tor, og de medforte da somme tider den 11 m°
lukkede godsvogn QA 1242, der benyttedes til
transport af gasgeneratorbrendsel. Hertil be-
nyttede SFJ ofte torv, der abenbart var lige
(u?)egnet til savel motor- som damptogsbreend-
stof. Generatorvognene var stationeret i Fa-
borg og betjente ONFJ og SFB og nu og da ogsa
diagonalen over Ringe til Nyborg. M 1 mistede
i gastiden gavlderene, mens M 2 slap uskadt
gennem krigens tid og eksisterer den dag i dag
med gavlderen i behold (dog fastskruet) i DJKs
besiddelse.

P4 OKMJ indrettede man straks 2 gamle
sidegangsvogne, pladekladte tagryttervogne med
adbne endeperroner og tvillingvinduer, oprinde-
lig OKDJ B 1-2, se foto 19, som bivogne til M
1. De udstyredes med trykluftbremse og kak-
kelovnsopvarmning og omlitreredestilCM 1-2.

NFJ og OMB indrettede ikke specielle bi-
vogne til Kielervognene, men i de langsomme
tog kunne alle banerne vel tillade sig at medfe-
re en enkelt lille 2-akslet person-, post- eller
rejsegodsvogn, blot den havde betjent skrue-
bremse.

Pa RHJ benyttedes banens almindelige
personvogne af den nyere model (fra ca. 1910~
erne) til Kieler-bivogne, da de var af en pas-
sende beskeden storrelse, se foto 20, der viser
typen, dog her ombygget med postrum. Stan-
dardtypen havde 50 siddepladser og 5 fag vin-

duer, hvoraf nogle var tvilling-vinduer. Det vi-
des fra fotos, at i hvert fald én af vognene, B
7, havde egenvarme af hensyn til anvendelsen
som bivogn.

Savidt jeg har kunnet fa oplyst havde i
hvert fald felgende Kielervogne gasgenerator
under krigen:

SFT M1, 3 og 4,

NFI M 1,

OMB M 1 og 2,

RHJ M 2,

HB M 31 = HP M 23,

OKMJ M 1 (vistnok?).

Nar jeg getter pa OKMJ M 1 er det dels
fordi de fleste vogne fik det, men specielt fordi
den mistede gavlderen, se foto 21 og 25 (til
hejre). Enkelte vogne korte under krigen som
motorlpse personvogne: VO M 21, HLA M 3
(ex SKRJ), RHJ M 1 og maske flere. Det var
nemlig pa de tider, hvor motorerne var ved at
vaere udslidte. RHJ-eksperten Bent Dyrholm for-
teller, at de originale motorer fra Kiel var af
aluminium og ikke var robuste. Motorblokkene
revnede flere gange, og der kom efterhanden
reservedelsproblemer. Saledes kunne RHJ M
1s motor ikke l@ngere repareres i 1941/42,
hvorefter vognen en tid blot benyttedes som
personvogn.

I 1949 overtog staten SFJ samt driften af
de associerede baner ONFJ, SFB og SNB. Der-
med overgik de 4 sydfynske Kielervogne til
DSB, der litrerede dem MBF 481-484. Nr. 481-
483 havde nu kun 73 pladser, idet skillerummet
i toiletenden var flyttet til "RHJ-position", se

RHI 113" 1965 '



fig. T4 og klapsa&derne i denne ende var fjer-
net. Jeg ved ikke, om denne &ndring allerede
var sket i SFJ-tiden. MBI 484 var i starten u-
@&ndret, men kort efter, og i hvert fald senest
1952, flyttedes skillerummet i toiletenden pa
samme made som beskrevet for 481-483, mens
skillerummet i den modsatte ende flyttedes 2
fag leengere ind mod vognmidten, sader i denne
ende opstod et stort og reelt rejsegodsrum med
2 vinduer i hver side. Vinduerne her, savel
som cet enlige vindue over for toilettet, forsy-
nedes med beskyttelsesgitre. Vognen havde
herefter kun 60 faste siddepladser. Om den
havde nogen klapsader i behold, ved jeg ikke.
Det var naturligvis ikke blot RHJ, der
havde vanskeligheder med DWKs gamle, ud-
slidte motorer, det gjaldt hos alle Kielervogns-
ejerne, og de begyndte stragks, da krigen var
slut, at se sig om efter erstatningsmotorer, da
selve vogndelen stadig var i god stand. Fabri-
ken i Kiel var udbombet under krigen og kunne
intet levere. I 1945-46 gjordes spredte forsog
med forskellige motorer: Hjerring Privatbaner
med MAN benzin og Biissing diesel, NFJ med
en Frichs dieselmotor, men resultaterne var
ikke meget lovende. Endelig blev det i 1947-48
muligt at skaffe amerikanske motorer af mar-
ket Hercules, og jeg husker, at Triangel den-
gang pralede med, at deres lastvogne og bus-
ser nu kunne leveres med "den verdenskendte
Hercules dieselmotor'". DSB lod i 1949/50 ind-
bygge Hercules dieselmotorer i 5 Triangel-
vogne (MF -=MC") og i de 4 Kielervogne MBF
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481-484. I 1950-52 fulgte de fleste privatbaner
DSBS eksempel for Kielervognenes vedkommen-
de, og 12 af de 14 vogne fik denne motortype
ilagt.

Hercules-motorerne benyttedes herefter
i gennemsnit i 13 ar, hvilket var en del kortere
tid end den gamle DWK-motor. Iflg. Viinholt-
Nielsen korte de fynske vogne i snit 6-700.000
km med Hercules-motorerne, mens DWK-mo-
torerne, deres skavanker til trods, klarede
gennemsnitlig ca. 1,5 mill. km pa SFJ. En del
af forklaringen kan vare, at man efterhanden
som arbejdslennen steg, var mindre tilboejelig
til at reparere, men hellere udskiftede de
skrantende motorer med nye, der i arenes lob
var blevet relativt meget billigere.

Det lykkedes RHJ at holde liv 1 Hercules-
motorerne i 20 ar, men de levede nok af "smu-
lerne fra de riges bord", idet de andre baner
allerede kasserede Hercules-motorerne efter
10-12 ars forleb til fordel for de meget bedre
Leyland-motorer, hvorved der blev billige re-
servedele til overs til de reparationsvillige
RHJ-folk.

NFJ og TKVJ sik sine egne veje. TKVJ op-
gav den ulige kamp med M 1 og solgte den i
1949 som motorles personvogn til HTJ. NF.J lod
i 1946 sin M 1 udstyre med en helt speciel, ny-
konstrueret dieselmotor fra Frichs, kaldet type
6140 CA. En lignende motor fandtes her i lan-
det kun i HFHJs Eva-Maybach-vogn M 7, og den
var ingen succes. NFJ M 1 korte dog med den i
10 ar, hvorefter vognen benyttedes som motor-
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los personvogn C 40 endnu nogle fa ar. Til er-
statning kebte NFJ DSBs MBF 483, ex ONFJ M 3,
der nu (1957) havde Hercules-motor. Vognen
litreredes NFJ MH 8, foto 25. Den fik i 1964 en
150 hk Frichs-motor, hvormed den klarede sig
i banens sidste 2 levear. Samtidig med anskaf-
felsen af MH 8 kegbte NFJ ogsa DSB MBF 484, ex
SFJ M 4. Den litreredes MH 9. Det ser ud til,
at den har kert meget lidt hos NFJ. Viinholt
har set den i Bogense i 1960, og da ""havde den
det ikke godt, og havde ikke haft det i nogen
tid". Noget kunne tyde pa, at den det meste af
tiden hos NFJ blot tjente som reservedelslager
for MH 8. Den blev iflg. DJK 4 udrangeret i
1962, men forst endeligt ophugget ved banens
nedlaggelse i 1966.

I det ydre undergik ingen af Kielervognene
sterre @ndringer, de fik tilsyneladende blot
endret lidt pa kelerarrangementerne pa taget,
hvor nogle fik MO-kolere, se foto 24 og fig. V.,
mens andre holdt liv i den oprindelige kolerty-
pe og atter andre (Hjerring Privatbaner) helt
fjernede kolerne fra taget og anbragte dem un-
der vognen.

En naermere redegorelse for de enkelte
vognes data og skaebne bringes i naste artikel,
men vi ber ikke undlade her at se lidtpa, hvor-
dan RHJ lod 3 af sine efterhanden 4 Kielervogne
ombygge efter krigen.

M 1-2 var sidst i 1930erne ved at vere
mindre driftssikre, og RHJ kebte derfor af DSB
en brugt ME-vogn (2-akslet Triangel-vogn) i
1939 for at have en reserve. Den fik ret hur-
tigt gasgenerator, men brendte allerede i 1943.

Det lykkedes RHJ at skaffe en aflgser: KS M 2
= RHJ M 4’, en lidt sterre, benzin-elektrisk
Triangel-vogn, der nu fik gasanlaegget fra ME-
vognen. M 1 var som navnt opgivet af leegerne
allerede 1941/42, og med M 2 og en Triangel-
vogn métte man klare sig gennem krigsarene,
hvor vaksten i togsterrelse atter overlod mere
til dampdriften, sa det gik endda.

Efter krigen blev savnet af motormateriel
hurtigt meget feleligt, men anskaffelsen af et
par skinnebustogi 1947 gav midlertidig lindring.
Bade M 1 og den gamle Triangel-vogn var dog
nu snart helt afkreaftede, og skinnebusser var
dyre. Da Hercules-motorerne dukkede op be-
sluttede man sig derfor til at genoplive M 2
som motorvogn og i det hele taget at moderni-
sere beqgge Kielervognene. De fik begge indbyg-
get et ret stort postrum, sd de nu fremstod
som kombinerede person-, post- og rejsegods-
vogne, se fig. Uy og foto 22. Ombygningen blev
foretaget i 1950 af Scandia, som man jo ogsa
bogstaveligt havde lige uden for deren.

1 1959 anskaffede RHJ endnu en Kieler-
vogn: den tidligere SNB M 1=DSB MBF 481, der
nu litreredes RHJ M 3. Den skulle nu ogsa have
et postrum, men denne gang var man besked-
nere i sine krav: man indrettede blot rejse-
godsrummet i toiletenden til postrum. Da det
ikke kunne tillades, at publikum passerede det-
te hellige sted, nar de skulle benytte toilettet,
gjorde man det noget usadvanlige at forlaenge
toilettet til over det dobbelte ved at legge et
helt fag til i samme bredde, sa toilettet kunne
na godt ind i passagerafdeligen, se fig. Uy. I




udvidelsen indrettedes vaskekumme etc., og
doren flyttedes fra rejsegodsrummet og hertil,
sa postrummet blev fredet for publikum. Det
er forklaringen pa det markelige f&nomen, at
M 3" havde TO toiletvinduer side om side, se
foto 23.

Endelig anskaffede RHJ i 1966 sin sidste
Kielervogn, M 4", ex OMB MH 6, oprindelig
SFB M 2. Det var kun 3 ar for banen lukkede,
og da man vel allerede havde set deden i gjne-
ne, orkede man ikke at ombygge vognen, men
benyttede den som den var, Den havde én stor
fordel: Leyland-motoren, sa teknisk var den i
bedre stand end de andre vogne. Den havde
stadig den (afsparrede) endedoer i behold, men
overgangsbroerne var for lengst fjernet. Den
gik til DJK i 1969.

Som et lille supplement til omtalen af de
a&gte Kielervogne samt SKRJ M 1 kan oplyses
folgende om vognenes elektro-magnetiske brem-
se.

Jeg har af hr. Hedetoft i Alborg lant en
tegning af maskinanlegget i en af de "agte"
Kielervogne, og her ses, hvordan DWKs elek-
triske bremse var indrettet. Princippet var det
samme som benyttedes bl.a. i Kebenhavns
Sporvejes bivogne: Kraftorganet var noget, der
i det ydre lignede en trykluftbremse-cylinder,
men i hvis indre der skjulte sigen elektromag-
net med en fast spole og en bevagelig kerne,
der ved fuld stremstyrke "indsugedes'" i spolen
med en kraft pa max. 250 kp. Via diverse
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vagtstenger m.v. omsattes kraften til et brem-
setryk pa ialt 8,8 t pa en bremseskive med en
diameter pa 35 cm. Den var anbragt pa gear-
kassens udgangsaksel. Omsat til drivhjulsperi-
ferien gav det et samlet bremsetryk pr. driv-
aksel pa ca. 6 t eller ca. 70% af akslens brem-
seveegt, alt under forudsetning af, at hele appa-
ratet var i orden og rigtigt justeret, hvilket
savidt man kan forstd sjaldent var tilfeldet.
Det skyldtes sikkert bl.a. at der var en s rin-
ge elektrisk effekt til radighed, da den skulle
leveres af motorens lysdynamo og batteri. Den
tilladelige stempelvandring i spolen blev der-
ved meget lille, hvorfor systemet kravede ide-
lige justeringer.

I neste artikel skal vi afslutte den lange
Kielervogns-snak med at omtale de korte Kie-
lervogne, der korte paTroldhedebanen og Hjor-
ring Privatbaner, samt bringe skemaer over
vognenes tekniske data og de enkelte vognes
skabne.

H. Alkjer

motorlisten

Tekstbidrag til skema pa udfoldningsark:
Hermed bringes den forste, skematiske
fortegnelse over de danske privatbaners mo-
tormateriel, ordnet efter koretgjernes ejere og
i det store og hele derefter ordnet efter kere-
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tojernes anskaffelsesar, ikke slavisk efter
driftsnumre. Hvis flere vogne har haft samme
nummer i tidens lgb, betegnes den feorst an-
skaffede med ’ efter nummeret, den naste med
W oa.s.¥

De enkelte baner vil blive behandlet i al-
fabetisk orden efter deres initialer, idet der
dog geres undtagelser for visse baner, der nok
har haft hver sitnavn, men som har/havde fel-
lesdrift, s& materiellet ikke med rimelighed
kan behandles sarskilt for hvert bomarke.

Den forste bane efter alfabeteter Aa.A.J.
Aabenraa Amts Jernbaner, men de havde intet
motormateriel ud over den tidligere (SIGNAL-
POSTEN, nr. 6/1974, side 221) omtalte, mis-
lykkede forspgsmotorvogn, s vi begynder her
med Aalborg Privatbaner, der omfattede fol-
gende baner, der havde driftsfellesskab og gen-
sidig materielbenyttelse nasten helt fra baner-
nes abning:

AHB: Aalborg-Hvalpsund Banen, 1910-1969
AHJ: Aalborg-Hadsund Jernbane, 1900-1969
FFJ: Fjerritslev-Frederikshavn, 1897/99-1969
APB: Aalborg Privatbaner (feelles materiel) .

AHB gik oprindelig kun til Ars og beteg-
nedes 1899-1910 med
ANSJ: A ars-Nibe-Svendstrup Jernbane.

I skemaerne forekommer forskellige for-
kortelser. De generelle, tekniske forkortelser
og forklaringen pa akselfglge-formlerne kan
findes i SP nr. 6/1974, side 222, men derud-
over benyttes f.eks. folgende betegnelser for
pladsantal:

6 II 4+ 20 III 4+ 4 = 6 pladser pa II klasse, 20
pladser pa IIl klasse og4 pladser pa klapsader.
334 4 = 33 faste og 4 klapsader.

For indretning haves endvidere folgende:
Post = postrum
rsg = rejsegodsrum
toil = toilet i almindelighed
tc = torkloset
WC = vandkloset

1 fortegnelserne over de danskbyggede
skinnebusser optrader en typebetegnelse. Her
betyder:

1 = ferste serie, 1947-49
2 = anden serie, 1951 ff
k = kort

1

1 = lang
p = postrum
r = rejsegodsrum

Fabriksforkortelser i denne liste:
Breuer = Breuer Werke A/G, Frankfurt a.M.
DWK = Deutsche Werke, Kiel
Fowl = John Fowler et Co., Ltd., Leeds
Fric = A/S Frichs, Arhus
Phédb = Pedershab cementindustri og maskin-

fabrik, Brenderslev
Scnd = Scandia A/S, Randers
Tria = Triangel, De forenede automobilfabrik-

ker, Odense

Cont = Continental, amerikansk motor

Herc = Hercules, amerikansk motor

Leyl = Leyland, engelsk motor

MAN = Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg
A/G, tysk motor

Merc = Mercedes, tysk motor

Sc-Vb = Scania-Vabis, svensk motor

Som omtalt under de "egte" Kielervognei
SP nr. 5/1975, side 194 ff var Alborgbanerne,
sammen med HAJ, pionerer pa motoriseringens
omrade. De forste 5 motorvogne, Kielervog-
nene, var absolut ingen succes: De holdt kun
5-7 ar. Allerede i 1928 udgik to af dem som
motorvogne, og de andre var sterkt upalideli-
ge, sd motoriseringen var nasten "tabt pa gul-
vet", da man i 1929 tog skeen i den anden hand
og anskaffede 3 sma Triangelvogne og en lille
benzin-traktor samtidig med, at man selv pro-
vede at opbygge en motorvogn ud fra person-
vognen Cv 112 fra Scandia 1915. Den forsynedes
med et reservemaskineritilen af de sma, gam-
le Kielervogne, se SP 5/75, side 200-201. Bade
Triangelvognene og traktoren var i drift helt til
banens lukning i 1969, sa det var solidt kram.
Derimod var den hjemmebyggede motorvogn en
udpreget fiasko og blev udrangeret efter et par
ars forleb.

Efter denne ret beskedne motorisering
sundede man sig i nogle ar, indtil man midt i
1930erne anskaffede 4 stk. efter datidens for-
hold ret store diesellokomotiver af Frichs 4-
kantede type, s& man ogsd kunne ggre indhug
pa dampdriften i en del af de storre tog, og
man dristede sig til i 1935 at ophugge ikke min-
dre end 13 af de gamle damploko (mini A-ma-
skinerne). Man beholdt dog 20 stk. nyere tog-
lokomotiver og 5 rangermaskiner endnu en ar-
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rakke, og ikke mindst under krigen kom de til
god nytte.

I 1936-39 havde man atter samlet kreefter
til at anskaffe 3 Triangelvogne, nasten magen
til 1929-leveringen, men med 20% storre ma-
skinkraft, sa de kunne medgives lidt flere eller
storre bivogne. De havde desuden 2 aksler un-
der motorenden af hensyn til det stadig ringere
spor.

Sa kom krigen i 1940, og motordriften
matte kraftigt reduceres. Triangelvognene og
den lille benzintraktor fik dog hurtigt monteret
gasgeneratorer, sa de, omend med reduceret
maskinkraft, kunne kere videre med bpgetra
som braendstof. Et af diesellokomotiverne fik
pamonteret et flaskebatteri med naturgas (fra
Vendsyssel), og det kerte hermed pa terveru-
ten mellem Gudumholm og cementfabrikken ' i
f\lborg, delvis transporterende tervene i ud-
rangerede Kielervogne uden tag!

11940-42 forsegte APB sig med en ny form
for motorvogne: Konvertible rutebiler, der pa
kort tid kunne pamonteres jernbanehjul og kere
pa banen, men som man tenkte sig at bruge om
sommeren som vejbusser pa ruter ud i "som-
merlandet". De 5 vogne, man fik anskaffet, fik
alle gasgenerator og kom udelukkende til at ko-
re pa skinnerne, da det hurtigt kom til at knibe
med at skaffe gummi til bilhjulene. Ferst i
1948, dabanerne fik de fgrste "rigtige" skinne-
busser, blev de konvertible jaget ud pa deres
rette element, landevejen, hvor de kegrte endnu
nogle ar, nu uden gasgeneratorerne. Disse
vogne var og blev en nedlesning, men lgste dog
et transportproblem i de vanskelige tider, for-
mentlig med et meget beskedent forbrug af
braendstof.

Bortset fra disse tvivlsomme "skinnebus-
ser" holdt alt det ovrige motormateriel, an-
skaffet efter Kielervognenes tid, indtil banen
nedlagdes, s& APB ma vist siges at have varet
ret heldige med materiellet, selv om motori-
seringsgraden ikke var serlig stor inden kri-
gen kom, sammenlignet med en del andre pri-
vatbaner (f.eks. AHTJ, HJJ, SNNB, LNJ). Ef-
ter krigen gjorde 1. serie skinnebusser: 6 SM
og 5 SP det endeligt af med 7 damplokomotiver,
der ophuggedes i 1949. I 1949-51 udskiftedes
alle Triangelvognenes motorer med 125 hk Ley-
land dieselmotorer. Herved blev de tre gamle
en anelse kraftigere, mens de tre nyere blev
svagere, men formentlig en del mere drifts-
sikre, da de store 145 hk MAN-motorer ikke
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rigtigt havde svaret til forventningerne. I hvert
fald blev alle vognene billigere i drift, og ens-
artetheden gav besparelser i vedligeholdelses-
arbejdet.

1950-52 anskaffedes 3 nye rangertrakto-
rer, 2 store diesellokomotiver af "marcipan-
bred"typen og 4 skinnebustog (SM+ SP), sa
der var tale om en ret kraftig motoriserings-
belge. Den affedte da ogsa en afgang pa 9 damp-
loko i 1952-53, mens de sidste 9 dampmaski-
ner, der i mange ar blot havde staet i reserve,
ophuggedes i 1966, efter at man i lgbet af 1960-
erne havde anskaffet yderligere 5 brugte skin-
nebustog og en brugt rangertraktor.

Kun en enkelt skinnebus kom til skade og
matte ophugges i utide, ellers holdt som navnt
alt motormateriellet helt til banens lukning i
1969, hvor der oven i kebet kunne salges ikke
sa lidt til videre anvendelse pa andre baner:

1 stk. 2-akslet Triangelvogn

3 stk. 4-kantede dieselloko

2 stk. marcipanbred

2 stk. rangertraktorer

5 stk. skinnebusmotorvogne

4 stk. skinnebusbivogne

2 stk. skinnebus-rumpegeder.

Endelig fik veteranbanerne 2 stk. 3-aks-
lede Triangelvogne og et helt skinnebustog: SM
+SP4SB, samt en rangertraktor.

H. Alkjer

JERNBANEBOGER

DANSKE INDUSTRIMOTORLOK, 1435 mm.
af Peter Andersen
16 sider, A 5, ill, 1 kort.
Pris kr. 10,-
fas fra Peter Andersens forlag
Charlotteager 38, 1.
2640 Hedehusene.
Giro 9:23 31 72

Heftet er en liste over alle kendte nor-
malsporede industrimotorlokomotiver, ordnet
efter ejer. Der gives oplysninger om nummer,
akselfolge, fabrikant og fabr. nr. samt om lo-
koets videre skabne.

Det er den ferste og hidtil eneste publi-
kation om dette emne og ber ikke mangle pa
boghylden hos den interesserede.
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SMALSPOREDE INDUSTRIMOTORLOK

1. del, Nordjylland

af Peter Andersen.

60 sider, A 5, 1 kort.

Pris kr. 26,-

fas fra Peter Andersens forlag (se ovenfor).

Bogen er 1. del af en "trilogi", hvori
samtlige kendte oplysninger er givet i skema-
form; ordningen er nogenlunde geografisk.

Der gives fyldig indfering i betegnelserne
i skemaerne, og kan De lide at lege detektiv,
er der mange "huller", der savner nzrmere
oplysning.

Det er et imponerende vark, som De bor
eje, om ikke andet sa for at undres over, at
der har varet jernbane pa sa mange industri-
virksomheder.

DRIFTSMATERIELLET

1. DSB godsvogne

af Per Topp Nielsen.

22?7 sider, A 4 illustreret med tegninger og
fotos i hobetal.

Pris omkring 1 kr. pr. side. Udsendes i sat a
30-35 blade.

Skriv efter neermere oplysninger til

Dansk Jernbanearkiv

Postbox 36

4990 Sakskebing

(og naevn venligst, at impulsen kom fra SP).

Det er vel snart halvandet ar siden, jeg
forste gang sa nogle preovesider pa ovenstaende
verk. De medfelgende udgivelsesplaner m.v.
sagde mig ikke rigtig noget, sadan at forsta, at
de mange tabeller med &rstal og numre var
tung kost for mig, og jeg savnede sammenhang
i stoffet.

Derfor har jeg '"syltet" anmeldelsen no-
get, men nu ser det ud til, at der virkelig er
kommet system i tingene, og sa er det pa tide
at henlede alle jernbaneinteresseredes opmark-
somhed pa dette mammutvark, som udkommer
med et bladset hvert kvartal.

Det gelder om at komme med pa vognen
med det samme, for oplaget er begrenset, sa-
dan at forstd, at udgiveren forelebig kun frem-
stiller nogle fa hundrede st.

Lad det ikke ga med dette verk, som det
for mange er gdet med SIGNALPOSTEN - at de
forste "argange' bliver udsolgt.

Vearkets opbygning beskrives i indlednin-
gen, og endvidere findes her en "neggle" til for-
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stdelse af de skematiske oplysninger, der brin-
ges pa de enkelte blade.

Hver vogntype gennemgas med tegninger,
fotos med hovedmal m.v. og derefter folger en
komplet fortegnelse over alle vogne under det
pagaeldende litra.

Bladsattene er beregnet til at seette i ring-
bind, og alene godsvognene paregnes nu at ville
fylde 3 ringbind. Senere folger bind 2 med spe-
cialvogne og tjenestevogne, bind 3 med privat-
ejede vogne o.s.v. op til bind 8 med privatba-
nemateriel.

Det bliver som navnt et digert verk, og
jeg mener, at man kan gere god brug af det un-
der mange forhold. Derfor anbefaler jeg Dem
at indhente nermere oplysninger straks.

SCANDIA A/S, Fabrikationsnummerfortegnelse
16 sider, A 5.
Pris kr. 15,-
Dansk Jernbanearkiv,
postbox 36
4990 Sakskebing
Giro 3 18 02 55

En nogenlunde komplet oversigt over Scan-
dias fabrikationsnumre - i den tid man har be-
nyttet disse - og den til nummeret horende vogn
og dens ejerforhold. Har nok kun interesse for
Ynummermeand" .

DET SJALLANDSKE JERNBANESELSKAB
Materielfortegnelse 1871, genoptryk.
10 sider, A 4.

Pris kr. 11,50

Dansk Jernbanearkiv ( se ovenfor).

En morsom ting til jernbaneentusiasten.
Oversigten er ikke kun skematisk, men inde-
holder ogsa en beskrivelse af det rullende ma-
teriel, som egentlig siger mere end en tegning,
omend der ikke er méalangivelser alle steder.

Af hensyn til, at alle méal er "gamle dan-
ske", burde man have ofret et par linier med
omregningstal.

FYNSKE JERNBANER

af Niels Jensen.

J. Fr. Clausens forlag, 1976.

112 sider, 130 x 185 mm, rigt ill.
Pris kr. 34,50 (i boghandelen).

Nu ligger den 3. bog i "landsdelsserien"
pa bordet. Som sine forgengere - og vel ogsa
efterfolgere - et nydeligt trykt og rigt illustre-
ret veerk, der ikke ber savnes i samlingen.



De enkelte banestrakninger har hver sit
afsnit, der behandler det historiske, beskriver
straekningen, gennemgar det rullende materiel
og slutter med et kort talafsnit.

Ved den hurtige gennemlasning, jeg har
mattet foretage (jeg har kun haft et par dage til
det inden bladet skulle til trykker) har jeg ikke
fundet graverende fejl, sa& den mod tidligere
beger i serien fremsatte kritik synes at have
haft en gavnlig virkning.

I denne bog savner jeg en samlet, skema-
tisk oversigt over "sydfynske"s rullende mate-
riel. Det er ikke let at finde reekkefolgen, nar
der skal foretages opslag 4-5 steder i bogen.
For vognenes vedkommende ville mange ord
kunne spares ved en opstilling af datai skema.

Holtrup

Jernbanemuseet, Selvgade 40, Kobenhavn

Museer har i almindelighed en egen at-
mosfere, praget af en fredfyldt stemning, no-
get andagtsfuldt, som givet er fremkaldt af den
stumme tale, de udstillede museumsemner be-
tjener sig af i deres beretninger om fortiden.

Af den grund er der dem, som siger:
"Det ma da vare vidunderligt at veere muse-
umsmand'". Det er det, ogsd af den grund, at
atmosferen skabes af det daglige arbejde bag
kulisserne.

Lad mig navne: Behandling af ny tilkomne
museumseffekter d.v.s. artssortering, iden-
tifikation, registrering, katalogisering, arki-
vering, samt selvfplgelig afsendelse af takke-
breve til giverne. Besvarelse af mundtlige og
skriftlige spergsmal om jernbaneforhold. Der
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kommer aret igennem et ikke ringe antal sa-
danne henvendelser, spzndende fra enkle
spergsmal til lange fortegnelser over Speorgs-
mél og gnsker om assistance. Det sidste skyl-
des onsket om bidrag til litterere arbejder, og

' det drejer sig om fotos, tegninger andet illu-

strationsmateriale, samt om kildestof og del-
tagelse i udstillinger, jernbane- og byjubilaer
0.S.V.

Der er mange andre opgaver, men ende-
lig er der tilretteleeggelsen af selve det interne
museumsarbejde. Vi ensker, at museet skal
vise det udstillede pa en animerende, beleren-
de made, og vi viser udover de faste opstillin-
ger skiftende szrudstillinger.

I denne szson vil de bespgende se felgen-
de: "Koreplaner gennem tiderne", "Jernbane-
frigerelsesmidler" (bane- og godsfrimarker)
samt "Ting, De ikke kender, eller sjaldent
ser".

Vi byder alle hjertelig velkommen.

Adressen er stadig: DSB Jernbanemuseum
Selvgade 40, opg. F, 5. sal.

Der er dbent alle onsdage kl. 12-16 og
alle leordage kl. 12-15, i tiden april-oktober
(begge maneder incl.). Adgangen er gratis.

Jernbanemuseet, Dannebrogsgade 24, Odense

Vi benytter lejligheden til ogsa at erindre
alle jernbaneinteresserede om ovennavnte
jernbanemuseums sevardige samlinger.

Det er her, De kan se de @rvaerdige gam-
le dampheste og jernbanevogne, og indsnuse
atmosfaeren fra "en svunden tid".

Nye og tidligere besogende vil gleede sig
over, hvad de ser, og de sidstnavnte vil finde
nye ting udstillet i ar.

Der ma erlagges entre, men den er be-
skeden.

f&bningstiderne for museet i Odense er
felgende:

1. maj - 30. september: Alle dage fra kl. 10 -
16.

1. oktober - 30. april: Lordage og sen- og hel-
ligdage fra kl. 10 - 15.

Efterarsferien: Alle dage fra kl. 10 - 16.

VELKOMMEN

Med venlig hilsen
W.E. Dancker Jensen / H. Nielsen
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MELLEMSTATIONER

SABY

NN NN

Jeg har hidtil boltret mig i forgrenings-
og endestationer, medens jeg har forsemt de
almindelige mellemstationer. For at rade bod
herpa, vil jeg denne og naste gang beskaftige
mig med mellemstationer. Jeg har valgt Aal-
borg Privatbaner, hvor der har varet et bety-
deligt antal mellemstationer af meget forskel-
lige storrelser. Jegvilderfor gore opméerksom
pa, at de stationer, som jeg omtaler, er afbil-
dede i fotohefterne 1 og 2. Denne gang vil jeg
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sporplan skyldes nok iser, at der har veret
for lidt plads i laengden; det’ er iser bemer-
kelsesverdigt, at man ikke kan kore direkte
mellem havnebanen og stationens sidespor (se
ogsa billede 88 i fotohefte 1). Stationen er op-
bygget pa en sadan made, at neesten al range-
ring skal ga gennem hovedsporet, hvilket gan-
ske vist ikke er helt ualmindeligt pa privatba-
ner, men dog er noget uhensigtsmassigt. I
dette tilfelde er endog remisen forbundet di-

HADSUND N
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omtale de storre af banernes mellemstationer,
altsa de stationer, der nogenlunde kan ga ind
under betegnelsen Bystationer, medens jeg nae-
ste gang vil ga videre med nogle landstationer.

Jeg vil begynde i Saby, hvor jeg har fun-
det en sporplan fra for 1962. Jeg er klar over,
at sporplanen senere blev @#ndret, men des-
verre ved jeg ikke ganske, hvordan den sa kom
til at se ud. Stationen har to perronspor, pak-
husspor og lessespor samt et spor, der for-
mentlig is@r er beregnet til rangering. Ved
stationen ligger et slagteri med sidesporsan-
leg og et privat pakhus og lessespor, der er
forbundet til havnebanen. Stationens rodede

“-____J_/_.m

rekte til hovedsporet, og man vil se, at ikke
mindre end halvdelen af stationens sporskifter
ligger i dette spor.

Stationen i Hadsund er i princippet ikke
en mellemstation, men en felles endestation
for to baner. I praksis er den dog opbygget som
en gennemkorselsstation, og den blev da ogsa i
vid udstrekning anvendt som sadan. Stationen
har dog to remiser til de to baneselskaber, og
den har ogsd to varehuse. Som i Saby er der
ogsé her bade havn og slagteri, men slagteriet
havde ikke serligt spornet, og havnesporet gre-
nede fra strakningssporet mod Randers lidt fra
stationen. Her i Hadsund har man ikke varet i
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pladsned, og man har derfor faet en langt mere
hensigtsmassig station. Den store langde har
man udnyttet til at indleegge en transversal mel-
lem perronsporene, hvilket er meget nyttigt pa
en station, hvor der ofte skal foretages omleb.

I Fjerritslev havde man ogsa en falles
endestation for to baner, og denne station var
opbygget pa nogenlunde samme made som Had-
sund N. Der var dog ikke remiser i begge en-
der, og der var heller ikke slagteri og havne-
bane, men til gengald var der ved stationens
vestende et par private virksomheder, der hav-
de stikspor.

N
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varehusspor. Til gengald var der en lille re-
mise, da togene til Asa normalt udgik herfra,
og der var ogsa en vandkran for enden af mel-
lemperronen. Ogsa her var der lassekran og
enderampe, og der var endvidere et stikspor,
hvis formal jeg ikke kender.

Nu har jeg sadan set varet de egentlige
byer igennem, men jeg syntes dog, at jeg ogsa
burde omtale f'&bybro, der jo har veret en sta-
tion af ret stor betydning. Imidlertid har jeg
kun en sporplan fra stationens sidste tid, hvor
Lokkenbanens anlaeg var fjernede, og stationen
sa da noget afpillet ud. Det mest bemarkelses—

x
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- DRONNINGLUND

Stationen i Nibe var mere beskeden i ster-
relse, men den er opbygget efter samme ho-
vedprincip med varehus ved et szrligt spor pa
samme side som hovedbygningen og lessespor
pa modsat side. Laessesporet ligger med god
plads til perronsporene, ogdet er udstyret med
bade en kran og en enderampe med tilhorende
drejeskive, enret ualmindelig konstruktion, der
dog er meget fornuftig, da adskillige vogntyper
kun havde dor i den ene ende. Ogsd i Nibe er
der et slagteri, og dette havde et sidespor, der
var forbundet til hovedsporet i begge ender.

Stationen i Dronninglund var endnu en tand
mindre, idet der ikke var noget selvstandigt

ABYBRO

vardige er nok perronarrangementet: man traf-
fer sjaeldent en station med tre perroner til kun
to perronspor. Man kan dog stadig ane statio-
nens tidligere betydning pa den store langde og
pa det s@rlige varehusspor.

Savel Brovst som Farse er storre byer
end f\bybro, men stationerne i disse havde alli-
gevel ikke noget prag af "bystation'. Disse to
stationer vil jegderfor forst omtale naeste gang,
hvor jeg vil tage et udvalg af landstationerne
ved Aalborg Privatbaner.

Ole Buskgaard
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IRivAROSSI MODELJERNBANE

Vi abner stor detailforretning i Skander- brevkort med Deres ensker — sa sender

borg, hvor De altid er velkommen til
at se vort store udvalg i modeljernbane
og tilbehor. De kan ogsa sende et

HO Nr. 1340 Kr. 435,-
(2-skinne jeevnstrom)

HO Nr. 1211 kr. 250,-
(2-skinne jeevnstrem)

Vi har overtaget agenturet for

Preiser

Vejbane i ruller

vi pr. efterkrav, bade til Danmark og
Norge.

Her er et par priseksempler fra det store
udvalg:

Nr. 1344 kr. 240,
(2-skinne jaevnstrom)

HO Nr. 1801 kr. 345,-

(2-skinne jeevnstrom)

Vi har ogsa stort udvalg i »Old Timer,
USA-lokomotiver og personvogne i
skala N, HO og O.

i

Eksempel p& vejopbygning

miniaturefigurer, tilbehor til modeljern- ligt handmalet.

bane og elementer til landskabs-
opbygning i skala N og HO. Alt i

Interesserer De Dem for bygning af
modeljernbane, kommer De ikke uden

eksklusiv udferelse i plastic, omhygge- om PREISER.
Skriv efter vore store farvekataloger, eller kom selv og kig!

Generalagent for Danmark og Norge

GEORG BLUME

Vestergade 102 - 8660 Skanderborg - Tif. (06) 52 09 99




Klubnyt

APB-loko.

I forbindelse med A. Gregersens artikel
i forrige nummer af SP, skal jeg komme med
et par kommentarer.

Pa side 49 omtaler AG, at loko nr. 10,
26-31 og 37 arbejdede med 10 ato og resten af
de store maskiner med 12 ato kedeltryk.

Bay anferer, at alle Borsig-maskiner hav-
de 10 ato kedler og alle Henschel 12 ato.

For at kaste en brand ind i denne debat
kan jeg meddele, at nr. 34, som var en Hen-
schel-maskine, ogsa havde en 10 ato kedel, i-
det originalpladen udviser dette. Kedlen hen-
star i gjeblikket ved remiseni Alborg og er ved
at blive renset for reparation. Kedelpladerne
er blevet ultralyd-kontrollerede og viser sig at
veere 1 fin stand.

Fra Mindestuen for de nordjyske baner har
jeg hentet et par billeder.

Det forste viser APBnr. 17 pa rangerplad-
sen i 1903. Lokofererens navn er Lene og hans
son er i dag den @®ldste lokoferer ved DSB, Al-
borg.

De to naste illustrationer er uddrag fra
en varkstedsprotokol. Den ene viser vejeresul-
tatet efter nr. 16s ombygning til 1 C-maskine.
Den anden et vejeresultat for nr. 18 et par ar
efter modtagelsen. _

Det sidste billede viser den kranke skab-
ne nr. 18 fik ved privatbanerne i ‘&lborg. Un-
der korsel i foraret 1940 til Asa-banen, knaek-
kede en stempelstok, hvorved maskinen velte-
de og fyrboederen blev skoldet ihjel. Efter denne
valtetur blev nr. 18 repareret og i 1941 solgt
til Kas mosebrug.

lovrigt er nr. 17 atter tilbage i Alborg.
Efter mange besvearligheder lykkedes det i ok-
tober 1975 at fa den transporteret velbeholden
fra Frederikshavn til ﬁlborg. Desvarre blev
den ene nummerplade, market Borsig nr. 5200,
stjalet under opholdet i Frederikshavn.

Om nr. 34 er at sige, at den nok kan kore
igen i 1978.

Interesserede er velkomne til at bessge
os. Vi har abent hus lerdag og sendag i den
gamle privatbaneremise. Klublokaler og min-
destuer er aben onsdag aften. Adressen er:

Forchhammersvej 7, 9000 ﬁxlborg. Hedetoft
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(De to varkstedsprotokoluddrag finder De pa
udfoldningsarkene) .

JYDSK MODELJERNBANE KLUB

Nyt fra Jydsk Model Jernbane Klub:

Niels Jergen Hansen fortaller om sit forste
"lokomotiv":

Hvad ikke lykkes i virkelighed lykkes i
model (frit efter gl. ordsprog).

Da jeg laeste Alkjeers artikel om HHGBs
forseg via Callesens maskinfabrik i Abenra
med motorisering af en af banens godsvogne,
fik jeg lyst til at gere denne kuriositet i mo-
del, skala 1:45.

Min lyst til dette forseg er vel, at jeg
endnu ikke er nogen erfaren lokomotiv- eller
motorvognsbygger, sahvorfor ikke denne besyn-
derlige motoriserede godsvogn, som mit forste
"lokomotiv'".

Vognen er bygget efter det almindelige
vognkasseprincip, af finer, hvori der er ridset
"breedder'", 2x2 mm lister som stolper, tag
med smergellerred og undervogn med profiler
og steobte lejer. Det ovrige "pynt" er lavet af
jerntrad og messingstrimler. Lygten sidder i
en les holder og kan flyttes til den anden ende
nar vognen skal kere den anden vej.

Motoren er anbragti vognkassen og trak-
Ker via udveksling og en O-ring pa den ene ak-
sel. Provekorslerne har fundet sted. Den korer
godt og traekker nemt 2-3 vogne.

Pa billedet ses "motorvognen' under pro-
vekorslerne pa JMJKs anlaq.

Niels Jorgen Hansen

Men der har vearet andre vogne pa prove-
korsel pa JMJKs anlag. De sidste nye er 2
godsvogne fra HHJ, F 60 ogG72. Dette er fore-
lobig begyndelsen til et godstog fra HHJ og for
tiden er 2 andre under bygning - men i sidste
nummer af SP kom en mand med en slade i ve-
jen, i dette tilfaelde Alkjaeer med artiklen om
motormateriellet pa de danske jernbaner. Det
var en tegning af Scandia-motorbivogn HB D 21
som er magen til RHJ D 8.

En vogn som Finn Lekbo og undertegnede
allerede malte op da den stod i Randers. Hen i
gemmerne og finde optegnelserne fra dengang,
og det passer altsammen, bortset fra gavlrun-
dingen ved taget (se foto side 8 og 9). Af man-
ge grunde kom vognen aldrig langere end til
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tegnebordet, men nu skal det vere, og et kom-
pagniskab er startet: Finn bygger undervognen
og jeg er begyndt pa vognkassen.

Jeg laver forst en arbejdstegning af vog-
nen pa et ark millimeterpapir, derefter skaerer
jeg - pa millimeterpapiret - af 1 mm finer de
forskellige deleudtil enindvendig kasse: Bund,
sider, gavle og "lag". 1 "laget" er der 3 huller
sd jeg senere kan isa@tte vinduer og saeder. Der-
efter beklades hele kassen med braedde-rillet
plade, som vor indkebsafdeling keber hos Old-
Pulmann i Schweiz. Vinduerne i den indvendige
kasse er lidt sterre end péa tegningen, derved
kan ruderne ligge fast i de false, der opstar,
nar braedderne er limet pa. Taget skal laves af
Balsa-tra®. De 3 stk. finer, der er skaret ud af
"laget" fra den indvendige kasse, limes pa un-
dersiden af Balsa-trazet for at styre taget, in-
den det saves, skeres, slibes, sa det passer til
profilen.

Pa billedet ses vognkassen inden den skal
monteres med indretning og tag samt diverse
udpustning, handlister m.v. Dette vil jeg vende
tilbage til i neste nummer.

K. Stender

INDUSTRIBANEKLUBBEN
HEDELANDS VETERANJERNBANE

Siden sidst

D.v.s. hvad der er sket siden De sidst
leeste om os i SIGNALPOSTEN, nr. 6/1975.

Allerede i august 1975 vedtog kommunal-
bestyrelsen i Hgje-Tastrup kommune efter af-
slutning af lejemal med den tidligere lejer at
give IBK tilsagn om lokaler og egnede arealer
p& Hedehusgérden i Hedehusene. Garden ejes
af Hoje-Tastrup kommune og bestar af tomme
landbrugsbygninger og en naesten udgravet grus-
grav.

Pr. 1. januar 1976 er IBK "borger" i
kommunen, idet klubben fra denne dato har ind-
géet et lejemél omhandlende lokaler pa garden.
Lejemalet er uopsigeligt i 15 ar fra udlejerens
side. Lejemalet far samtidig den betydning, at
IBK opnar samme status som andre foreninger
i kommunen, d.v.s. optages i kommunens for-
eningsregister med ret til at spge kommunalt
tilskud.

Anlaegget af Hedelands Veteranbane kom-
mer ligeledes fra denne date helt klart ind i
kommunens planlagning.

Kommunens hjalp til IBK rekker imidler-
tid langt videre end ovenna@vnte lejekontrakt og
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Fig. 1.

Udkast til forste etape af Hedelands Veteran-
bane. Arealet, der mod nord begranses af Ho-
vedgaden, mod gst af Brandhejgardsvej, og mod
syd og vest af den stiplede linie, ejes nu af Hp-
je-Tastrup kommune.

Det er her IBK - formentlig i forste halvar af
1976 - vil pabegynde bygning af den smalspore-
de Hedelands Veteranbane.
Sterrelsesforholdene pa skitsen er ikke korrekt.

adgang til okonomisk stotte. Tanken om Indu-
stribaneklubbens Hedelands Veteranbane fik
fuld politisk opbakning ved kommunalbestyrel-
sesmodet forst i december, ligesom kommu-
nens byplanleegning har udarbejdet visse for-
slag til linieforing. Endvidere har kommunens
havearkitekt arbejdet pa diverse forslag.

Et mede med byplanafdelingen forte til
felgende resultater:
1) at kommunen vil foranledige udfert en bane-
demning/rampe fra Hedehusgarden til bunden
af grusgraven. Niveauforskellen er her 7,5 m.
Rampen udferes med max. 50 promille stigning
og mindste kurveradius pa 50 m. Rampelang-
den bliver ca. 150 m, bredden 7 m sdledes at
der bliver plads til spor og til ridesti side om
side.

Damningen bekledes med muld. Arbejdet
udferes af entrepreneoren, der tidligere har
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gravet grus i omrédet, og som derfor har re-
tableringspligt. Rampen anlaegges formentlig i
forste kvartal 1976.
2) at IBK ved nermere aftale med samme en-
treprengr kan fa det kommende stationsareal
pa Hedehusgarden planeret (ogsé i h.t. palagt
retableringspligt) .
3) at kommunen anlagger og bekoster en ca. 7
m bred tunnel (til spor og ridesti) under Brand-
hejgardsvej. En eventuelt gstgdende gren af
den kommende veteranbane kan herefter gen-
nem en stigning krydse Reerslevvejen i niveau.
Vejen lukkes til den tid for gennemkorende tra-
fik. Veteranbanen fortsatter ind pa Hedehus-
teglverkets areal, hvor endestation anlagges.

Kommunen kalder denne station for Char-
lotteager. Den kommer til at ligge i umiddelbar
nerhed af kommende S-togsstation.
4) at kommunen anlegger og bekoster gennem-
brydning af plateau mellem Hedehusgardens
grusgrav og den sydfor liggende, igangvarende
grav. Gennembrydningen udstyres i gverste ni-
veau med en trabro & la '"broen over River
Kwaii'". Broen forer gang og ridesti over IBKs
bane, der herfra eventuelt kan fortsatte mod
Vindinge eller Reerslev.

Lad os med det samme sige, at der er in-
gen A&rstal heaftet pa punkt 3 og 4. Planernes
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Fig. 2.

Rids over IBKs, 60 m’ store, vognvarksted i
Hedehusgardens vestlenge. Varkstedet er ud-
styret med esse, ambolt, filebeenk m.v. Lofts—
hojden tillader kun reparation af keretojer med
max. 2,30 m hejde. I tilfelde af déarligt vejr
foregar samling af sporrammer ogsd her. Det
fremtidige spor vil blive samlet i lengder og
derefter udkert af sporlagningshold.
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Fig. 3.

Skematisk plan over Hedehusgarden med for-
slag til IBKs station. Terrenforhold kan dog gi-
ve anledning til mindre &ndringer.
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Fig. 4.

Faxe Jernbanes nr. 6 er IBKs farste damploko.
Onsket om at bevare denne maskine er den
egentlige arsag til klubbens oprettelse. Hvor-
dan kan man ellers bedst bevare og kere med et
loko uden at have en klub i ryggen.

realisering er afhangig af Danmarks fremtidi-
ge okonomiske situation, samt grusgravenes
udgravning. Men 5-10 ar er nok en rimelig
tidsfrist at regne med.

5) at kommunen anlagger nedvendige parke-
ringspladser, trapper m.v.

6) at IBK evt. ma opstille midlertidig remise
indtil muret verksted/remise kan bygges. Det
til dette byggeri foreslaede areal bliver forst
frigivet om ca. 2 ar.

7) at IBK kan drofte kommende problemer med
kommunens byplanafdeling og havearkitekt.

8) IBK kan frit benytte Hoje-Téstrup kommunes
modeinstitution "Charlottegard" til moder, fo-
redrag m.v.

9) at IBK kan forvente kommunegaranti ved evt.
banklan til opforelse af egne bygninger.

Som det fremgar af det ovennavnte, har
klubbens Hedelands-gruppe pa fa méaneder op-
ndet et resultat, der allerede nu klart tegner
et billede af IBKs fremtidsmuligheder.

Men ogsa andre af klubbens afdelinger er
i konstant aktivitet.
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Teknisk afdeling

har kgbt af Vanlese teglverk, St. Merlo-
se 6 tipvogne og 1 benzintraktor (Hillerod Ma-
skinfabrik og Kedelsmedie, 1938), samt ca.
1,5 km spor. Det rullende materiel skal bru-
ges til anlagsarbejder.

Et arbejdshold knokler hver anden lerdag
med optagning af skinner. Endvidere har klub-
bens maskinchef gjort traktoren startklar. Det-
te arbejde har varetbesvearliggjort af, at trak-
toren befandt sig ca. 0,5 km inde pa straknin-
gen, omgivet af plojemark. Den endelige re-
staurering af traktoren finder sted pa Hedehus-
garden.

IBK har endvidere kebt 8 roebanevogne af
Skovnasgarden i Maribo. Vognene var pa kobs-
tidspunktet fyldt op med halm og klar til af-
branding, og kun den tgerre sommer var skyld
i at denne ikke fandt sted. Brandfaren var for
stor.

Roediesel nr. 25 blev kort feor jul kert til
Hedehusgarden, hvor den nu afventer restaure-
ring. Klubben har endvidere kobt (og betalt)
den 3-akslede nr. 24, der dog afventer flytning
fra Petersen & Albeck til Hedehusgarden.

Sakskebing kommune har tilbudt IBK et
roebaneloko, der henstar pa en legeplads i
Sakskebing. Maskinen mangler fyrkasse og kan
derfor kun bruges som vartegn, eller evt. "for-
spandskoersel" (for fotografer).

Neasten afsluttede forhandlinger med et
teglveerk ved Korser skal sikre klubben yder-
ligere skinnemateriel og reservehjuls®t m.v.

Sekretariat @st

der star for IBKs PR-virksomhed ost for
Storebelt har i det sidste halve ar af 1975 hel-
liget sig udbredelsen af kendskab til IBK.

Der har veret én eller flere artikler om
IBK i felgende blade: Jernbane-Bladet, SP, Bum-
letoget, Hobby-bladet, Tastrup Avis, Hedehu-
sene Avis, Roskilde Erhvervstidende, Roskilde
Tidende og Dagbladet.

IBK-nyheder, der fremkommer pa kom-
munalt plan, sendes nu fremtidig direkte til
den lokale presse af Hgje-Tastrup kommune.

Sekretariat Vest

deler opgaverne mellem forskning, op-
bygning af bibliotek og fotosamling. Et arbejde,
der varetages af den kendte smalsporsforsker
Bent Hansen, der endvidere har planer om mo-
devirksomhed i vinterens lgb. Her kan jysk-
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fynske medlemmer samles, og man haber pa
deltagelse af reprasentanter for IBKs besty-
relse.

Status ved arsskiftet

Klubben har i 1975 haft en fremgang pa45
medlemmer. Man haber i det kommende ar at
fa en betydelig medlemsfremgang, ikke mindst
nar det bliver kendt, at klubbens fremtid er
sikret. De altafgerende sporgsmal om hjem-
sted, lokaler m.v. synes lost.

Det der i 1976 skal sta som klubbens mal
er diverse praktiske arbejder med restaure-
ring af vogne og loko, opbygning af varksted,
anleeg af Hedehusgard station, sikring af oko-
nomi - og som de mest presserende opgaver:
fortsat optagning af skinner pa Vanlese tegl-
veerk og afhentning af resterende roebanevogne
i Maribo.

Den 17. januar 1976 indviede IBK sit nye
vaerksted pa Hedehusgédrden. Man gik straks
igang med hovedeftersyn af roebanebogier samt
rensning af stalsveller og bolte.

Der arbejdes fast pa vaerkstedet hver man-
dag kl. 19-22.

Det har vearet en overraskelse for IBK, at
en stor part af medlemsskaren er personer, der
ikke tidligere har haft tilknytning til jernbane-
klubber. Alle er ogsa velkomne i klubben. Man
har saledes fra 1/1 1976 indfert et nyt begreb:
Juniormedlemmer, personer under 18 ar, hvis
kontingent er 30 kr. mod 55 kr. for evrige med-
lemmer.

Klubben gor opmearksom pa, at IBKs ar-
bejde har et historisk islet, idet IBK som forste
klub i Danmark vil drive en smalsporet vete-
ranbane, samt som ferste klub vil anlegge en

Fig. 5.

Det er dette syn IBK straber efter skal blive
til virkelighed i Hedeland - maske allerede i
1977. (Foto af Nakskov sukkerfabriks B 2).

bane, hvor der ingen bane har varet tidligere
og som fgrste klub oven i kgbet har al rimelig
grund til at antage, at forehavendet vil lykkes.

Men der er brug for flere arbejdsvillige
heender. Hvem vil nu veere med til at bygge op?
Og ikke bare vente, til andre har gjort det gro-
ve arbejde?

Prevenummer af klubbens blad "Tipvog-
nen'" samt yderligere oplysninger kan fas ved
henvendelse til klubbens kasserer, Nils Bloch,
Gudrunsvej 6, 4600 Kage.

Dyrkilde.

INDUSTRIBANEMATERIEL

TIDLIGE MOTORLOKO I DANMARK

[ en annonce i Ingenieren for 1909 aver-
terede Hedeselskabet efter brugte motorloko.
Det forbavsede mig meget. Jeg tillod mig nem-
lig at udlegge det sadan, at for at man med ri-
melighed kan annoncere efter brugte loko, mat-
te der kore nye loko rundt pa industribanerne
pa dette tidlige tidspunkt.

Maske burde forbavselsen ikke have varet
sé stor, idet Deutz allerede i 1908 havde pro-
duceret 560 motorloko, der for enkeltes ved-
kommende kunne veere havnet i Danmark. Neer-
mere haves ikke i ojeblikket, ud over at de
private roedyrkerforeninger sandsynligvis al-
lerede siden 1904 havde haft motorloko p& de-
res baner.

Om Hedeselskabet fik noget ud af sin an-
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Fig. 1: Kramper & Jorgensen lokomobil med
oliemotor fra Toftlund-Kolker Mergelselskab,

nonce ved jeg heller ikke, men jeg vil anse det
for usandsynligt, og man holdt endog op med at
anskaffe flere nybyggede motorloko netop pa
den tid.

Tabel 1 viser de nybyggede loko, hvor He-
deselskabet havde v@ret medvirkende ved an-
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skaffelsen. De skriftlige kilder (Hedeselska-
bets tidsskrift f.eks. argang 1908) udtrykker
sig noget uklart om lokoenes udseende. Snart
kaldes de: tipvogn med pamonteret motor,
snart blot motorer og en enkelt gang loko. Be-
tegnelsen motorer har siden vist sig at daekke
over en lokomobil, men herom senere.

Der foreligger ikke ret mange oplysnin-
ger om Houmoller lokoene, ud over at de var
bygget af fabrikant Houmoller, Frederikshavn
Jernstoberi. Det menes, at alle var tipvogns-
undervogne med pamonteret petroleumsmotor
eller raoliemotor, egentlig beregnet til mari-
timt brug. De var svage, men flere steder kla-
rede de korslen tilfredsstillende uden assi-
stance fra damploko. Kun i et enkelt tilfalde
lykkedes det et mergelselskab at selge lokoet
videre efter merglingens afslutning. Sandsyn-
ligvis har de veret slidt op efter nogle ars
korsel.

Rud. Kramper & Jorgensen var en ma-
skinfabrik i Horsens, og pa den tid landets
storste motorfabrik. Siden 1903 havde moto-
rerne, der solgtes under navnet Gideon, vun-

Fig. 2: Fabriksfoto af Kramper & Jorgensen
loko.
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Fig. 3: Postkort med teksten "Mergelbanen ved
Engesvang'". Toget holder pa broen ved Klode
Mplle. ifter lokoferer Abrahamsen kaldtes mo-
torlokoene Abraham, Isak (kortes af hans son)
og Jakob (damplokoet).

det mange medaljer og konkurrencer (i udhol-
denhed og okonomi) ved udstillinger i Danmark,
Norge og Nordtyskland, hvor virksomheden iov-
rigt ogsad havde afdelinger. Motorerne var be-
regnet til enten benzin, raolie, petroleum eller
gas (sugegas). Der var her tale om helt igen-
nem dansk arbejde i modseatning til senere lo-
ko, hvor motoren og andre adle dele var af
udenlandsk oprindelse. Som motorerne hed og-
sa lokomotiverne Gideon. Der blev kun solgt 2
stk., mens Toftlund Kolka&r Mergelselskab an-
skaffede sig en lokomobil, men vel at mearke
med oliemotor! (Fig. 1). Hvad den er blevet
brugt til, vides ikke.

Fig. 2 og 3 viser lokomotiverne. Ved
sammenligning ses det, atde ikke er identiske,
men fig. 2 er muligvis "kun" en tegning. Ellers
er lokoet ophugget efter fotograferingen. Det
er lukket op, sa man kan se den ret store, én-
cylindrede oliemotor, der egentlig var taenkt
anvendt i fiskerbade. Motoren startedes pa

benzin, men kunne efter kort tid kere pa den
billigere raolie. I dag ville vi narmest kalde
det dieselolie. Ogsa petroleumsmotorerne star-
tedes formentlig pa ren benzin. Bade breandstof-
tilforsel og teendingsanordning er tilsleret som

Tabel 1, MERGELBANELOKO

Mergelselskab ar hk  fabrikat

Bratten-Jerup 1907 6  Houmoller 1)
Bratten-Jerup 1908 6  Houmoller 1)
Over Feldborg 1908 6 Houmeller
Over Feldborg 1908 8 Houmeller
Hveplund 1908 6  Houmoller 2)
Hveplund 1908 &  Houmoller 2)
Grathe Hede 1908 Kramper &

Jorgensen
Grathe Hede 1908 Kramper &

Jergensen
Rindum (Blaksmark)

1909 10 Carl B.Hoffmann

1) Til Kilstrupgard-Szby Mergelselskab 1908,
solgt 1908.

2) Qjenvidne siger tre tipvogne med pamonte-
rede petroleumsmotorer.



Fig. 4: Oliemotor Gideon. Kramper & Jorgensen

fabrikkens patent, men vi far dog at vide, at
der ikke er karburator, da sadanne er alt for
upalidelige. Den kade, der ses, forbinder driv-
akslen med et handsving i fererhuset, fig. 4.
Det ma simpelt hen veere starteren.

Om koblingssystemet oplyses intet, men
det var et emt punkt, salenge lastbilkoblingen
kun var i sin begyndende udviklingsfase. Gear
var nappe nedvendigt med en langsomtgaende
motor. Det omtales i hvert tilfeelde ikke.

Der ser ud til at veere god plads i motor-
rummet. Over den forreste truck er der tomt,
men de ved éncylindrede motorer obligatoriske
svinghjul tvinger hjulene placeret pa hver side
af motoren. Svinghjulene star i evrigt pa tvers,
mens de evrige konstruktioner havde svinghju-
lene pa langs, fig. 5 og 6.

Drivakslerne er fast lejret i rammen.
Hjulstillingen ma siledes blive noget sa sjal-
dent som 2’B’! Den radarlignende udvekst pa
motorhjelmen star i forbindelse med udsted-
ningsreret. Det ma vare lydpotten - i ordets
egentligste forstand, skent det mere ligner et
vandfad end en potte.
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Om disse loko forteller et ojenvidne: "De
var udmerkede. De trak som et damploko, 10
vogne". (Kan hende, at damplokoet har kunnet
traekke flere vogne, men 10 har nok veret pas-
sende til en tur). "Forst da lejet blev dybere
kneb det med at komme op, hvorefter mergel-
selskabet sa anskaffede et damploko". Senere
under samtalen blev der sa fojet til: "... sa
lenge Abraham oghans son korte dem'. De har
skullet keres med folelse og ikke under nogen
omstandigheder overbelastes. Enhver har ikke
kunnet springe ind og kore, uden at lokoet rea-
gerede med driftsforstyrrelser. Efter nogle ars
drift begynder reparationsudgifterne at stige
faretruende, sa ulemperne oversteg de fordele,
der i begyndelsen talte for motorlokoene. Efter
nogle ar forsvinder de lige sa stille - sporlost.

Hoffmann-lokoet var bygget af Carl B.
Hoffmanns maskinfabrik i Eshjerg. Virksomhe-
den har muligvis bygget 3-4 loko. Af disse har
det ikke varet muligt at opdrive billeder. Vi
ma ngjes med en ojenvidnebeskrivelse af det,
der forst kerte ved Blaksmarik Mergelselskab
ved Varde, senere i Rindum. Det kaldtes "Ge-
debukken'. T fugtigt vejr rerte det sig nedigt af
stedet i det fedtede fore, der kunne herske pa
et mergelspor. Det stod blot og hoppede! Var
det regnvejr, kunne man overhovedet ikke nar-

Fig. 5: Postkort fra Blahoj. Lokoet her var det
hurtiggaende! Verket havde altid 3 loko i drift,
hvad enten det var i benzol-, benzin-, diesel-
eller dampalderen. Et let pa ca. 2,5 t til brug i
mosen, et svart, ca. 6 t til korsel pa lagge-
plads og til stationen og et mellemsvert, hur-
tiggaende til daglig transport af arbejdere og
om sommeren ogsa til transport af koner og
born, nar terven skulle vendes og stakkes.



124

Fig. 6. Lokoet fra Kastrupfortet. SAG 1976.

Fig. 7: Fabriksfoto af aldre Pedershéabloko, ca.

1930.

Fig. 8: Specialbygget drasine til Vandbygnings-
vaesnet. Ferring nr. 7. VBV foto 1950.

me sig den (det) - da vandet har tilbejelighed
til at samle sig under de kun nedterftigt stop-
pede sveller - i hvert tilfeelde ikke uden at blive
oversprojtet. Hedeselskabet indremmer, at
lokoet havde bernesygdomme, men at de blev
overvundet. Det er uvist om maskinen blot blev
afprovet i Blaksmark (fabrikanten og entrepre-
noren, der stod for kerslen, var i familie), el-
ler mergelselskabet tenkte pa at kebe det. Gi-
vet var det, at det kun var i Blaksmark et par
maneder. En medvirkende arsag var at denne
mergelbane, efter vestjyske forhold, havde ret
skarpe kurver og ret sterke stigninger. Dertil
kom, at sporet var for spinkelt til lokoet - 7
kg/m. Da koblingen som neaevnt var mangelfuld
blev sporet ved igangsatning simpelt hen ode-
lagt.

Lokoet kom til Rindum Mergelleje ved
Ringkebing, et af Vestjyllands Mergelforsynings
lejer, hvor sporet var 10 kg/m og erindres til
ga. 1912,

Da Hedeselskabets sporvidde normalt var
700 mm, ma alle de navnte loko formodes at
have haft denne sporvidde. At entreprengr Hoff-
mann anvendte 785 mm behover ikke at betyde
noget, da han muligvis forst overtog kerslen et
par ar efter merglingens pabegyndelse.

[Fig. 9: Hjemmelavet loko ca. 1940. (I mangel
af egnede aldre foto). Lokoet kaldtes "Den bla
Hejre", idet en del af bekladningen var pande-
plader! malet lysebld. Det havde den sjeldne
sporvidde 755 mm ligesom Grindsted-Grene
Mergelbane, men lidt materiel derfra skulle
ogsa veere tilgaet Hjortse Mosebrug, hvor lo-
koet horte hjemme indtil det efter krigen blev
solgt til Faksekoncernen (ikke noedvendigvis
FFakse Kalkvaerk). Her er det ikke eftersogt.
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Endnu to faktorer geor sig galdende. Alle

lokoene i tabel 1 korte pa de flade jyske hede-
- sletter eller den nordjyske,lige sa flade have-
- de havbund. Bakker kunne som navnt treeffes

ved passage af vandleb og ved selve graven.
Den anden faktor er den kendsgerning, at
et mergelselskab efter merglingens afslutning

 ikke sjeeldent af regnskabsmaessige grunde sa
- sin fordel i at szlge - endog n&sten nye loko

som skrot. Dette sidste er dog nappe forkla-

ringen pad "pionerlokoenes" forsvinden.

I arene op mod 1. verdenskrig vokser an-

tallet af tyske og svenske motorlokofabrikker.

Flere danske virksomheder anskaffer motorlo-
ko, men naermere oplysninger haves ikke i gje-
blikket.

Efter krigen kom et antal tidligere feldba-
neloko til landet. Se SP nr. 3/1975, artiklen om
Deutz. De mig bekendte i gjeblikket er opfert i
tabel 2.

De jyske Kultervfabrikker i Blahgj impor-

terede 4 stk. De to havde varkets sporvidde,
- 700 mm, det tredie kunne uden vanskeligheder

ombygges til 700 mm, men det fjerde matte
selges, da sporvidden ikke kunne &ndres. Fle-
re af dem blev fotograferet, fig. 5, og fotogra-
fierne viser typiske Deutz-produkter. De funge-

. rede tilfredsstillende og blev forst i 1938 er-
stattet af nye Pedershab benzinloko.

Et af de talrige vaerker iEngesvang mose-

omraderne anskaffede i 1920 et benzinloko af
- ostrigsk oprindelse. De 4 Blahgjloko var benzol-

drevne. Dette loko indkerte megen ros i sit for-
ste driftsar. Allerede naeste ar herer vi, at lo-

~ Tabel 2. FELDBANELOKO,

kommet til Danmark efter forste verdenskrig.

De jyske Kultervfabriker, 4 loko, 700 mm. Se
teksten.

Moselund Tervefabrik,
teksten.

Trekoblet entreprenerloko. Benzol. Bl.a. brugt
til udgravningtil 3. - 4. spor pa Hellerup
station omkr. 1920. Se foto i SP 6/1975.

Entreprenor Jespersen & sen, 1 loko, 600 mm.
2-akslet, benzol, éncylindret motor. Op-
rindelse ukendt. 1946 afhandet til Koben-
havns kommune og senere opstillet pa le-
geplads ved Kastrupfortet, hvor det endnu
star, fig. 6.

Teknisk Museum, 1 benzolloko, 600 mm. Over-
taget fra Valby Gasverk.

1 loko, 600 mm. Se
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koet kun var i drift i den allerterreste tid. Det
tredie ar er det til salg. Baggrunden herfor be-
hever ikke at veere ulemper ved motordrift. Sa-
gen er den, at kulpriserne under krigen og de
forste ar efter var mangedoblet, sdledes at
motorloko blev mere oskonomiske end damplo-
ko. Kullene vendte imidlertid tilbage i 1922,
hvilket betod, atpriserne faldt drastisk og der-
ved eliminerede benzinlokoets fordel. Det var
sa grelt, at terv, der var gravet i 1921 og nu
14 pa lager, i 1922 ikke kunne konkurrere med
kul. Den pris, de i 1922 kunne indbringe, kun-
ne ikke engang betale prisen pa lasning i jern-
banevogne! Nar benzinlokoet alligevel brugtes
iden allertorreste tid, var det af hensyn til damp-
lokoenes tilbgjelighed til at tende ild, og en
mosebrand var - og er stadig - ikke noget at
spege med.

I tyverne importeredes der stadig motor-
loko til Danmark, men nu var det imidlertid
fabriksnye loko. Feldbanelokoene kunne for
nogles vedkommende ogsd vare nye, idet de
kunne vere afleveret sa sent, at de ikke kunne
na frem til krigsskuepladsen, inden krigen var
forbi.

Blandt andet fik de private roedyrkerfor-
eninger nogle svenskbyggede motorloko, hvor-
af et enkelt delvis overlevede til roebanernes
lukning. Herom i Jernbanebladet.

Deutzfabrikken kom igang igen med civile
leverancer. Bl.a. fik Holmegards Glasvark
tidligt i tyverne nogle motorloko herfra.

I 1926 findes en lakonisk bemeaerkning i
"Mosen", et blad udgivet af Hedeselskabet.
Heri meddeles, at en hr. H.S. Lindhardt med
held har provekert et selvkonstrueret motorlo-
ko pa en 10 kilometer lang bane i Lille Vildmo-
se i sommeren 1925. Det var det forste Peders-
hab-loko, idet automobilforhandler Lindhardt i
Alborg ret hurtigt solgte sit patent til Peders-
habfabrikken i Bronderslev. De ferste ca. 50
Pedershéabloko barer typebetegnelsen HSL = H.
S. Lindhardt, men herefter far de betegnelsen
PCM = Pedershab Cementindustri Maskinfa-
brik, ikke sadan at forsta, at virksomheden
fremstillede cement, men derimod maskiner til
cement- og ogsa bygningsindustrien.

Lokoene var opbygget pa en ramme af I-
jern og havde ret store hjul med skruefjedre,
fig. 7. De udvendige bladfjedre, der er karak-
teristiske for Pedershab, kommer forst i 1935.
De var forsynet med en 2 liters Ford-motor,
standard til séavel last- som personbiler. Det
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Fig. 10 stammer fra Holger Jeorgensens arkiv.
Det forestiller - for at holde os strengt til bag-
sidens tekst - Lyngsa Mergelleje 1912. Det kan
vere et af Houmoellerlokoene! Herfor taler at
beskrivelsen af lokoenes udseende svarer til
billedet, omendbeskrivelsen ikke er s&rlig op-
lysende. Herimod taler, at beskrivelsen ikke
naevner, at lokoene havde "overbygning'". Dette
kan tilbagevises med, at overbygningen ikke
ser sa&rlig original ud. Imod taler endvidere,
at Lyngsa ikke er navnt blandt motorpionersel-
skaberne. Denne indvending kan tilbagevises
med den kendsgerning, at selskabet startede
merglingen i 1911 - efter at "pressens'" inter-
esse for nymodens motorloko var sunket igen.
En rakke indicier peger pa lokoet som et Hou-
moellerloko. Bender pa egnen, der dannede Ny-
bro-Lyngsa Mergelselskab, har med egne ajne
kunnet iagttage Houmwollerlokoene, mens de
kerte bare fa kilometer borte ved Kilstrupgard
-Seby Mergelselskab. De to selskaber la i for-
leengelse af hinanden, bade tids- og stedsmaes-
sigt. Sidstnaevnte afsluttede efteraret 1910 og
forstnaevnte pabegyndte foraret 1911. Sporet,
som tilherte Hedeselskabet, overfortes fra sel-
skab til selskab ved "egen kraft". Det var jo
transportabelt. Det er sandsynligt, at materi-
ellet (loko og vogne) er overtaget ogsa.

Noget tyder pa, at lokoet pa billedet er
selskabets stolthed. Det er lokoet, der er fore-
viget. Mandene holder sig her - undtagelses-
vis - i baggrunden. Tappet er trukket fra, sa
de @dle dele kan beskues. Deter ikke som nor-

var A-udgaven, som abenbart ogsa leveredes
som 'reservedel", sialedes at automobilhandler
Lindhardt kunne eksperimentere med sit loko.
Kobling og gearkasse var ogsa af Ford-fabri-
kat, men beregnet til lastbiler.

Lokomotiverne roses meget af koberne.
En sammenligning med konkurrenterne: heste
og damploko falder i de fleste tilfeelde udtil Pe-
dershabs fordel. De er billige i anskaffelse og
drift - dette punkt kan udspecificeres pa en rak-
ke punkter, hvoraf et par skal navnes: De kan
keres af ufaglert arbejdskraft, hvorimod et
damploko kraever kedelpasserprove og ved stor-
re anleg ogsa en natmand i remisen. De kra-
ver hverken kul eller -havre i stilstandsperio-
der. IForresten fremhaves ogsa, at de er lette
at starte, mens et damploko tager flere timer
at fyre op.

malt, teenk pa at fotografering i 1912 ikke var
en begivenhed, der skete hvert ar, og normalt
plejer hele arbejdstyrken at tage opstilling
bade pa og foran materiellet, og de er ikke til
at fjerne igen - selv ikke ved retouche. Moto-
ren kunne godt ligne en fiskerbadspetroleums-
motor, men hvad der er skorsten pa huset og
hvad pa lokoet fremgar ikke tydeligt, end ikke
af originalbilledet.

Jeg vil gerne understrege, at jeg ikke kan
bevise noget af det ovenstaende. Jeg modtager
meget gerne korrektioner fra leserne, f.eks.
om de "@gte" Houmollerloko og ogsa "sandhe-
den" om det her viste, keorende telt.

Lad sa vare, at et Pedershab Kkun trak en
brokdel af de vogne et damploko magtede. Man-
gen et lille vaerk har slet ikke haft behov for
mere end et firevogns-trak.

Mange af lokoene havde en lang levetid.
Byggenummer 2 stod endnu i 1967 pa Skalbjerg
Teglveerk, omend de sidste ar kun som reserve.
Det var dog i 1936 blevet forsynet med en ny
motor og en del ombygget.

Omkring 1970 havde lakse og Sigerslev
Kalkveerker og Pindstrup Mosebrug endnu tid-
lige Pedershabloko.l 1933 modtog Vandbygnings-
vaesnet to lidt specielle Pedershab-loko, fig. 8.
Ferrings nr. 7 skulle gerne eksistere endnu,
mens det tilsvarende Thyborenloko (dog med
lukket passagerafdeling) desvarre blev ophug-
get for fa ar siden.

Det var i forste rakke heste og menne-



- skelig treek- (skub)kraft, disse forste Peders-
hab-loko udkonkurrerede, men efterhdnden som
_ de blev storre og staerkere, kunne de tage kon-
kurrencen op med mindre damploko, men forst
efter 2. verdenskrig, da den elektriske og hy-
drauliske transmission var tilpasset smal-
sporsloko, fortrzngtes de sidste damploko. Nu
er vi imidlertid langt fra overskriftens tidlige
danske motorloko.

Det er givet, at H.S. Lindhardt ikke var

den eneste, der eksperimenterede med motor-
loko. Flere fabrikker tog i arene efter traden
- op, og mangen lokal banechef ombyggede en
tipvogn til loko ved at s&tte en motor i stedet
for lad. Som keler sa man undertiden en stor
vandtende - lige sa effektivt, men knap s& har-
monisk. Fererhuse pa sadanne lokd og igvrigt
ogsa pa fabriksfremstillede loko, leveret uden
forerhus) er et kapitel for sig - lige s& stort
som trinbreetter; men da bladet her er et pant
blad, vil jeg ikke navne, hvad man kunne for-
veksle disse forerhuse med, fig. 9.

Eksplosionsmotorernes spade begyndelse
er omtalt i SP 6/1974, og skal ikke gentages
her, men et par tekniske detailler begr maske
belyses nermere. F.eks. den bemerkning om
at Kramper & Jorgensen-lokoet skulle startes
pa ren benzin.

Generelt geelder det, at jo lettere for-
dampelige vaesker, jo hojere pris. Gas og ben-
zin var sa dyre brendstoffer, at kun sméa anlag
var okonomiske pa grund af deres lave anskaf-
felsespris. Omvendt, jo tungere fordampelige
vaeske, jo billigere. Petroleum og raolie var
dog stadig dyrere end kul, men de kunne ud-
nyttes i motoren op til 25%, medens dampma-
skinen kun udnyttede 10% af den tilferte energi.
Imidlertid foregedes vanskelighederne med at
fa veeskerne til at fordampe. Der var to veje at
ga. Vaskerne kunne fordampe ved bergring
med den varme motor og derefter eksplodere.
(Olien i sig selv kunne ikke brande). Man kun-
ne 1) starte motoren pa det let fordampelige
benzin og nar sa motoren - efter et lille kvar-
ters tid - var varm, g& over til raolie. Et
fremskridt i sammenligning med et damploko
af tilsvarende sterrelse, der kunne fyres op pa
2-3 timer. 2) | stedet for to brandstoffer, di-
verse haner og brug af skruetrzekkere, kunne
motoren forsynes med et sakaldt gledehoved,
hvor f.eks. en bleselampe opvarmede den ud-
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veekst, kaldet gledehovedet, hvor sa olien for-
dampede.

Som navnt var brandstofferne dyre, ikke
kun for brugeren, men ogsa i nationalpkono-
misk henseende. Derfor forskede man iEuropa,
hvor man endnu kun havde fundet olie i Ruma-
nien, meget i indenlandske brandstoffer, frem-
stillet af kul (gas, benzol (af tjere)), torv
(sprit) og brende (gas).

Dieselmotoren lgste alle problemer. Den
udnyttede op til 35% af energien. Dieselolie
hgrte til de billigere olier. Den anteendtes "af
sig selv" ved kompressionen. Der var bare det
lille men, at der faktisk skulle anvendes et
trykluftanleeg pa f.eks. 60 atmosfarer til star-
ten. Det fordyrede motoren, sa kun store mo-
torer (over 400 hk er et ofte naevnt tal) var sko-
nomiske. Der skulle ga endnu et par tiar inden
dieselmotoren kunne rykke ind pd de sméa, lette
industribaner.

Til sidst kun en enkelt bemarkning om
benzol. Det var i kemisk forstand flere vasker
med hver sit fordampningspunkt. Derfor kunne
motoren kere, nar blot noget af benzolen var
fordampet, indtil de ufordampede rester kokse-
de alle de vasentlige steder til.

Synes De om tipvognslokomotiver? Maske
var det en ide at spge oplysninger om Industri-
baneklubben, som for resten har stillet materi-
ale til radighed for denne artikel. Maske skulle
De ogsa anskaffe Dem Peter Andersens: Smal-
sporede industrimotorlok. Forelebig er 1. del
udkommet. Heri kan De finde en fortegnelse
med data over alle kendte loko, samt en meget
kort orientering om banen.

Litteratur pa dansk i egentlig forstand
findes ikke. Litteratur, der har bersrt emnet i
forbifarten, er navnt i teksten. Desuden kan
nevnes, at Kramper & Jorgensen endnu har
tegninger til lokoene. Disse er tiltenkt et kom-
mende Teknisk Museum (lokalt) i Horsens.

IBK rader over kopier til en del original-
tegninger samt enkelte fotografier i sit under
opbygning verende arkiv. Til sidst skal nav-
nes, at hverken Pedershab, Carl B. Hoffmann
eller Hedeselskabet har materialer mere, men
skulle De stede pa tidligere ansatte ved f.eks.
Houmoller eller mergelselskaber, der korte
med Houmollerloko, herer jeg gerne fra Dem.

Bent Hansen
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ventilation

Minegange med spor
gange uden spor
fjeldsider
Malestokkene ma tages med et vist forbehold.
Det viste system af gange ligger 500-525 m o-
ver havoverfladen. Brydningen foregar i et plan
ca. 600 m over havet. Disse gange, som ikke
har spor, er ikke vist her.

1) Kortet dakker ca. 600 m af minen. Ved 1-
tallet fortsatter gangen endnutre gange sa langt
frem mod indlandsisen. Der er godt og vel 10
km fra minen og frem til isranden, men maske
skal brydningen fortsatte videre ind under isen.
Fjeldenes hgjde er omkring 1100 m.

Y

2) Svavebane til malm og 3) til personer.

4) Begge svavebaner tvers over fjorden.

5) Byen Marmorilik ved det tidligere marmor-
brud. @stligst olietanke, sydligst beboelse og
nermest fjorden lagerbygning. Havnen er an-
tydet.

6) Minen.

Greenex A/S har velvilligst stillet oplysninger
til radighed. Herfor takkes.



INDUSTRILOKO I GRONLAND

Ved Marmorilik (fig. 1 . nr. 6, 1975)
ligger et karakteristisk bjerg kaldet "Sorte En-
gel" efter en mork aftegning pd den lodrette
fjeldside. Her har det canadisk-danske selskab
Greenex i 1972 abnet en bly- og zinkmine.

Der arbejdes i 2-holdsdrift. Efter hvert
arbejdshold har forladt minen, sprenges der i
minen. Nar stovet har lagt sig, kommer det
neste hold, sombl.a. forbereder neste spreng-
ning og fjerner de lessprangte materialer, der
i ovrigt ikke overstiger 1 meter i tvaermal. De
fjernes med bulldozer og droppes i nogle skak-
ter beliggende med mellemrum i gulvet af mi-
negangene. Skakterne er afsparrede med snore
(hvis de da ikke er reget med ned). Skakterne,
der har en dybde pa ca. 80 m, tjener som de-
pot for malmen. Regelmassig temmes den ud
for neden i tipvogne og keres med bane til ud-
gangen.
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Banen er i gjeblikket ca. 4 km lang. Spor-
vidden er 3 engelske fod, hvilket omregnet bli-
ver 914 mm. Skinnerne er svere, meget svare
endog, ca. 45 kg/m (90 pounds/yard). Vel nok
landets svareste industribane. Skinnerne ligger
pa tresveller, mens skifterne er fastgjort til
minegangens bund. Der haves 4 Clayton loko
bygget 1972. Byggenumre haves ikke. (Skitse i
fig. 2). De vejer 8 t, heraf er 2,5t ballast.
De er forsynet med en 4-cyl., luftkplet Deutz
motor af typen F4L-912W. Den yder ved 2200
o/m 52 hk. Hvis disseer engelske - altsa ba-
seret pa pound/yard/sek, giver det omregnet
til danske hk ca. 100. Kraftoverferingen er hy-
drostatisk. Hvert tog kerer med otte tipvogne
4 ca. 3m’, dog kun lesset med ca. 4 t. Den
samlede togveegt bliver omkring 56 t.

Banen ender ved en knusemaskine, der
udspyer stykker, der nu ikke overstiger 2 cm.
Herefter fyldes malmen i svavebanens to gon-
doler (containere) s der hver rummer 10 t. Tu-
ren over fjorden ned til det tidligere marmor-
bruds bygninger pa den anden side af fjorden ta-
ger 3 minutter. Her sker en yderligere "beri-
gelse'" af malmen, sa koncentrationen kommer
op pa mellem 60 og 70% (malmen havde i gru-
ben et metalindhold pa 5-20%) .

Forelebig kan man bryde les, idet banen
forer mere end 2 km ind i fjeldet. Leengere in-
de er der pavist mere malm, saledes at der
med en arsbrydning pa 600.000t er nok til ma-
ske 30 ar endnu. Muligvis kan der fortssttes
ind under isen ogsa?

Desuden er der ca. 30 km fra Sorte Engel
fundet yderligere forekomster, der i givet fald
skal sejles til Marmorilik. Detbliver spznden-
de at se om den ny mine i givet fald ogsa far
bane.

B.H.

Ombygning of industrimateriel

Modeljernbanehobbyen kan alt efter ens
evner og behov vare dyr eller billig. Herer
man til dem, der keber alt, kan det med de se-
nere ars kraftige prisstigninger blive endog en
overordentlig kostbar forngjelse at beskaftige
sig med. Men allerede med en beskeden ind-
sats kan man na langt for sma penge.

Efter at have bygget et "utal" af vogne ef-
ter de principper, som blev nedfsldet i Old-

Timer-bogen, segte jeg andre muligheder, som
maske kunne anvendes af den mindre gvede hob-
bydyrker og endda give ham et tilfredsstillende
resultat. Allerede i augustnummeret i 1971 har
Jens Bruun-Petersen beskrevet simple ombyg-
ninger af industrimateriel, og det var derfor
meget naturligt ogsa at lade sogelyset omfatte
tilsvarende vognmateriel.

Da der ikke lzengere produceres danske
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Dc, Cb (gl.) og Eb fremstillet ved ombygning
af Liliput og Rivarossi-vogne.

vogne, ligger det i sagens natur, at der bliver
tale om keh af udenlandske vogne, der kan byg-
ges om til danske typer og for mit vedkommende
fortrinsvis af @ldre kategorier, men der er in-
tet i vejen for, at metoderne ogsa kan anvendes
pa mere moderne vogntyper.

Det startede med, aten legetgjsforretning
i Varde holdt udsalg for 4-5 ar siden, hvorved
jeg erhvervede mig 3 Liliput-postvogne 291 (B)
og 2 personvogne 290, alle 5 bogievogne for en
5’er pr. stk., og det lader sig jo hore!

Personvognene blev ommalet i DSB-farver
men ellers indtil videre ikke underkastet nogen
yderligere behandling. Den ene af postvognene
blev dementeret derved, at midterskruen pa un-
dersiden af vognbunden fjernedes, hvorefter
undervognen forsynedes med en Aa-vognkasse,
der opbyggedes af acrylplast i elementer. Den-
ne proces er uden interesse i nervarende til-
feelde, da den er nejere beskrevet i handbogen.

Vognkassen fra postvognen blev delt i to;
der udboredes og udfiledes de onskede vinduer
og pasattes gavle i de frie ender, hvorved me-
tamorfosen efter fornedent male- og staffere-
arbejde resulterede i en Dc-vogn og en Eb-vogn

af statsbanernes gamle slags.

Eb 1566, ombygget fra Liliput 291 B, d.v.s. af
resten, der blev tilbage efter at Dc 1477 var
skaret fra.

Den anden vogn henstar endnu ubehandlet
med henblik pa tilvejebringelse af bl.a. en Cg-
vogn. Disse vogne er sa maltro, som det er
praktisk muligt at opna, idet afvigelserne er
under 0,25 mm, hvilket ikke er tilfeeldet med
flere af de efterfelgende; afvigelserne for disse
er dog ikke pafaldende, med mindre man ser en
maltro model ved siden af, og de indbyrdes re-
lationer er rigtige, saledes at togstammer op-
rangerede af dette ensartede materiel ser for-
bloffende @gte ud og star pa hojde med fabri-
kerede modeller afen ganske anden prisklasse.

FFor i tiden rynkede "rigtige" modelbane-
byggere pa nasen af Limas lidt klodsede vogne;
det er der ingen grund til leengere, idet de nu
er ganske fortrinlige i forarbejdningen. Maske
er priserne ogsa for dette fabrikat opadgaende,
men endnu kan der fortsat kebes vogne til sma
penge.

Dc 1477 fremstillet ved ombygning af Liliput
postvogn 291 B.

Eb 1566. Taget fjernet, sa lysfordelingsacryl-
glasset ses sammen med toppen af paren.
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Gl Cb-vogn uden sidevinduer, men kaleche-
bremse, lavet af Rivarossis gl. personvogn
ved af skeering af et fag.

Den to-akslede italienske personvogn (der
hos Rivarossi kaldes 2501 eller (V 351) har jeg
kebt for kr. 6,65! En af dem blev forsigtigt be-
friet for sideveeggene, der sammen med en ny
vognbund med tilherende akselgafler, lejer,
koblinger, gavle med puffere, samt lobebrad-
der blev til en eldgammel Cb-vogn uden side-
vinduer, men med kalechebremse. En anden
bliver tilsvarende til en gammel Cb-er uden
bremse.

Resten er under forvandling til OHJ A 202,
medens dens sester bliver til en FFJ kombineret

Bf 532 set fra modsatte side. Nederst Ch 1371
fra Scandia 1888. Her er der skaret et fag fra
i modsatte ende af, hvad der var tilfeldet for
Bf. Vognen er forsynet med egerhjul.

IT og III kl. Ogsa disse vogne passer 'ngjagtigt
pa hammerslaget".

Den korte italienske kupevogn serverer
Lima i to udgaver, nemlig som 2-akslet og som
4-akslet med ganske korte bogier. Jeg gav 4,50
kr. for hver hos Jens Hobby i Odense, hvor jeg
keobte 4 af dem. I pasken 1974 kebte jeg et par
stykker i Alborg Hobby Service for endda 50%
mere, og sa matte jeg oven i kgbet lide den
tort at se butiksmedhjelperen rykke sin princi-
pal i ermet for at fa at vide, om den pris dog
kunne passe. Na, det gjorde den!

Limas korte kupevogn m. 1-akslet bogie, en
ende skaret fra og 1 vindue lukket, hvorved
vognen bliver til Bf 532 fra 1896 (her uden
tag og hjul).

Ch 1371 og Bf 532 med lost palagt tag og endnu
uden tagets detaljer, men dog sat pa sporet for
proevekorsel.
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Disse dele er skaret fra Limas korte vogn og
bliver til Bb 411 fra 1868, men kunne ogsa bli-
ve til Ae eller Ca - alt efter behov.

Skeres der et fag fra i den ene ende af
vognkassen, fremstar der en Bf-vogn, og ta-
ger vi i stedet et fag af den anden ende, opstar
Ch 1371 (typen uden kedel, men med 2 toilet-
ter). Bemerk, at vognsiderne forneden medta-
ger bade vangen og de sma trin under kupedo-
rene.

Vognbredden korrigeres efter danske for-
hold i forbindelse med nye gavle og vognbunde
uden besveer. Rent teknisk er der intet i vejen
for at genbruge vognenes 1- eller 2-akslede
bogier, hvad enten man har lavet de nye vogn-
bunde ud fra de gamle, eller man forsyner de
nye bunde med huller svarende til bogiernes
drejetappe. Pa den made slipper man naturlig-
vis nemmest fra arbejdet, men jeg har dog for

Fra samme Lima vogn opstar Ab 344 fra 1885,
der her er under samling pa vognbedding.

Bogierne gar ikke til spilde, men danner sam-
men med tiloversblevne stumper af vognbunden
til FFJ Eb 57, der her ses under fremstilling,
samt til FFJ Cb 2 og 3 og AHB Qs 2336.

udseendets skyld valgt at pasette engelske Ken-
line akselbokse med tilhegrende akselgafler,
pinollejer og egerhjul, Som klebemiddel er
Araldit mere velegnet end f.eks. Lyma-Plast,
nar det drejer sig om metal pa plast.

Endnu 2 stk. af denne vognart er blevet
opsplittet til henholdsvis Ab, Ae og en ombyg-
get VVGJ-personvogn, samt en Ch-vogn med
varmekedel. En star foran ombygning til Cb
med sidevinduer, og af stumperne er der nok
til en smalsporspersonvogn og et par "kolonne-
vognkasseskure".

For at opna den pa nogle af modellerne
pakraevede foregelse i afstanden mellem side-
vinduerne i kupeerne, skilles sidevaeggene i
sektioner; dette geres lettest ved at foretage en
halv gennemsavning med tyndest mulige klinge
(f.eks. Eclipse) med fast underlag med pasat
stoppeklods a la savkasse, hvorefter den ende-
lige frigerelse sker ved hjelp af forsigtige,
gentagne snit med hobbykniv, ligeledes bagfra.
Det er ikke sa svert, som det lyder. Den for-
nedne afstand etableres herefter ved indsatning
af skilleveegge af passende tykkelse, idet man
naturligvis ma huske at gere veaggene sa hoje,
at de far vangerne med.

Handtag, -bejler, tagdetaljer etc. frem-
stilles i en handevending, indstikkes i huller,
der er boret bagfra igennem vaggene respek-
tive taget, og festnes med en lille klat lim.

Vognbundene er igvrigt ikke gaet til spil-
de, men sammen med vognkasser af polystyren-
plast og efter passende opdeling blevet til FFJ



Cb 1 og AHB Eb 57. Men ogsd FFJ Cb 3 og AHB
Qe 2336 star pa papiret, siledes at de korte
bogier kan udnyttes. Disse korte bogier passer
iovrigt ogsd ganske udmerket til den gamle K1
6028, som blev bygget pa Jernbanernes Vark-
steder i Kebenhavn i 1860.

Omhyggelig maling og staffering af vogn-
kasserne forhejer gladen ved at have sidanne
ret usadvanlige Old-Timer vogne, der pynter
pé et anlag. Nar de 20 vogne sammenlagt ikke
har kunnet holdes under 100 kr. i anskaffelses—
pris, skyldes det udelukkende gnsket om at ud-

SIKRINGSANLAEG

Afsnit 9: STRAKNINGSSIKRINGSANLAG

Efter en laengere pause, som jeg meget
beklager, tager vi atter fat pd sikringsanlaeg-
gene til modeljernbanen, og vi skal i denne
omgang se pa strekningssikringsanlag, eller
som mange siger: "Linieblokanlaeg".

P4 et étvaerelsesanleg udenbjerge og tun-
neller, kan man sagtens klare sig uden strak-
ningssikringsanlag, og kere pd "af- og tilbage-
melding", d.v.s. at den ene station fortaller
den naste station ndr der sendes tog afsted og

36v § + J6v § F
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skifte de fleste pladehjul med egerhjul, der er
i bedre overensstemmelse med originalerne.
Men artiklen skal da ogsa blot antyde, at en
hobbymand med et bent blik for de gode tilbud
og mulighederne for at ombygge industrimate-
riel udmerket godt for sma penge kan fa letlg-
bende og virkelighedstro modeller af danske
vogne uden et overvaldende arbejde eller krav
til dygtighed og evner.

guldbak

PA MODELBANEN

nar de modtages (er man alene skal dette ske
til én selv). Men har man et anleeg, man ikke
kan overskue, eller er man interesseret i sik-
ringsanleg, s& ma man have et strakningssik-
ringsanleg.

Manuelle linieblokke, hvoraf der kun fin-
des ganske fa tilbage ved DSB, er s& specielle,
sd dem vil jeg ikke komme ind pa her. I dag
etableres der strakningssikringsanleg efter-
handen pa alle hovedbaner. Disse kan vare af 2
typer: 1) sporisolation alene, eller 2) auto-
matiske linieblokanleg.
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Begge typer bygger péa sporisolationer
samt en mere eller mindre overbygget afheng-
ighed, saledes at signaler der giver adgang til
strekningen (U-signaler eller AM-signaler: U
= udkersel, AM = automatisk mellemblok) kun
kan vise "ker" nar strazkningen melder ubesat,
og viser "stop" nar strakningen viser besat.

1) Straekningsisolation alene.

P& fig. 9.1 ses stromskemaet for en
strakningssporisolation (etableres ved DSB kun
pa 2. klasses hovedbaner, f.eks. Vejle-Hol-
stebro, Langd-Struer o.s.v.). Sporrelzet V,
der laves ngjagtig som en stationssporisolation
sidder her pa station A, men fedes fra station
B. Rele Vy er et repeterrela for rele V, og
det indgar i styrerelaet for U-signalet, si det-
te kun kan vise kor nar relzeter trukket ( spo-
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Fig 9.4

ret frit). Rele V, pa station B er ogsdet repe-

terrele, der fortzller om V4 er trukket, men
samtidig forteller det om der er stillet udkor-
sel pa station A, idet station B selvfglgelig ikke
ma kunne stille udkersel samtidig med station
A.

Pa samme made er rela Vy et repeterre-
le, der forteeller om station B har stillet ud-
korsel. Overdragningen mellem de to statio-
ner, der er udformet pa den viste made for at
kunne klare informationerne pé et kabelkore-
par, kan pa en modelbane, hvor der ikke er s&
langt mellem stationerne, klares p& den pa fig.
9.2 viste made. Det er forudsat, at hele anleg-
get har felles minus.

Denne form for streekningssikring har den
mangel, at sporrelaet trakker med deraf fol-
gende mulighed for at fa U-signalet pa kor,
hvis et tog ikke kortslutter isolationen. Ved
DSB har man derfor sikret sig yderligere ved
at indfere et gentagelsessparrende rela som
vist pa fig. 9.3. Dette rele falder fra, nar to-
get korer ud fra stationen, og det trazkker forst
nar toget besatter straekningsisolationen.

2. Automatisk linieblok
Hvor toggangen er tettere kan man ind-
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dele strakningen mellem stationerne i flere
blokafsnit for at kunne have flere tog mellem
stationerne ad gangen, og opstille automatiske
mellembloksignaler, der omstilles til bade
"stop" og "ker" ved togenes passage af spor-
isolationerne, ligesom ogsa stationerne kan
indrettes til automatisk signalgivning.

Da disse signaler virker automatisk, er
det nedvendigt at sikre sig, dels at et signal
gar pa "stop" (stopkontrol) efter togpassage,
for at undga at et efterfolgende tog ikke korer
videre pa et forudkerende togs signal, dels at
sikre sig, at et signal ikke gar pa "kor" for det
forudkerende tog har passeret det naeste signal
og er kommet fri af blokafsnittet (passagekon-
trol). Dette ses illustreret pa fig. 9.4. "Stop-
kontrollen" bevirker, at tog2 ikke kan fa "kor"
fra signal B, for signal C er gaet pa "stop" ef-
ter tog 1. "Passagekontrollen'" bevirker, at tog
2 ikke kan fa "ker" fra signal B, for tog 1 har
passeret signal C, og dette er registreret i an-
laegget.

Dette er i DSBs anlaeg udfert ved hjzlp af
bl.a. trestillingsrel@er, d.v.s. relzer med
tre stillinger: "4', "' og "0". O-stillingen
indtages nar sporet er besat ( svarende til fra-
faldet rele), "4' og "—"-stillingerne, der beg-
ge svarer til tiltrukket rele, fremkommer nar
den ene skinnestreng far +eller—. Pa model-
jernbanen vil dette blive alt for kompliceret,
sa vi ma forenkle det en hel del. Men for dette
vil Vi lige se pa de forskellige typer af automa-
tiske linieblokanlaeg, der findes.

Type 1951 er for elektrificerede dobbelt-
spor, d.v.s. S-banestrakninger. Signalopstil-
lingen er vist pa fig. 9.5.a. Signalerne er to-
lanternesignaler, der kan vise "ker" (gren),
"kor igennem (ig)" (gren blink)og "stop" (rod).
Signalernes normalstilling er "ker ig", men de
er slukkede indtil der kommer tog (kaldes i
fagsproget: moerkegreont). Der er ikke frem-
skudte signaler, idet signalets stilling angiver
det naste signals stilling: "ker" = neste signal
"stop", "ker ig" = neste signal mindst "ker".
Signalerne kan dog endvidere vise "stop og ryk
frem" (red blink).

Type 1954 er for ikke-elektrificerede
dobbeltspor. Signalopstillingen er vist pé fig.
9.5.b. Signalerne er tre-lanternesignaler og
kan vise de samme signalbilleder som for type
1951, dog vises "kor ig" med to grenne.

Type 1957 er for enkeltspor. Signalop-
stillingen er vist pa fig. 9.5.c. Signalerne er
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to-lanternesignaler, men til forskel for de tid-
ligere omtalte typer, findes der her fremskud-
te signaler (ogsa to-lanternesignaler), idet
denne type blok ikke giver besked om det efter-
folgende signals stilling, d.v.s. signalerne kan
kun vise "stop" (red) og "ker" (gren). Denne
type afviger fra de foregaende typer ogsa ved,
at man her, for tog kan afsendes, skal "valge
koreretning".

Endelig findes der type 1967 og 1969 for
elektrificerede dobbeltspor, disse er opbygge-
de med et andet informationsudstyr end type
1951, samt med elektroniske sporrelzer, men
signalerne er dog de samme som for type 1951,
sa pa et modelbaneanlag, hvor vi som for om-
talt ma forenkle princippet en del, vil man ikke
kunne se forskel pa disse typer, udover méske,
at typerne 1951, 1954 og 1957s relzudstyr er
anbragt i blokhytter ved signalerne, hvilket ik-
ke er tilfaldet for type 1967 og 1969 (dette har
selviplgelig betydning for den, der vil have alle
smatingene med pa sit anleg - tegning af en
blokhytte vil blive bragt senere).

Sa meget om typerne, i neste nummer
bringer vi sa simplificerede stromskemaer for
et enkeltsporet og et dobbeltsporet anlag.

Ole Faurhgj

KB, bygninger

Det lakker mod enden, heldigvis vil nok
nogen tenke. Egentlig skulle artikelserien have
veeret afsluttet med omtale af remisen i dette
nummer, men pa grund af pladsmangel i sidste
nummer blev der, som bekendt, ikke plads til
alle tegningerne af Kalvehave st., sa de brin-
ges derfor nu, medens remisen sa ma vente til
neste gang.

Hvorfor ikke benytte ventetiden til at ga
en tur pa havnen og se lidt pa forholdene der.
De forste fotos viser havnen, som den sa ud
kort efter arhundredskiftet - et enkelt spor gar
helt ned til feergelejet og har endda perrontag.
Dette blev dog siden nedtaget, medens havne-
sporet blev udvidet som vist pa skitsen og som
det fremgar af de resterende fotos.

E.V.P.
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Tekst til fotos til KB, bygninger:

Herover: KB udflugtstog pa Kalvehave havn
den 22. marts 1959 (P.E. Clausen)

Herunder: Toget pa havnen i Kalvehave - for-
mentlig kort efter banens &bning (Jernbane-
museet) .

Neaeste side overst: Koster-fargen i lejet; per-
rontaget ses til venstre for skorstenen (Vor-
dingborg lokalhistoriske arkiv)

Nederst: Koster. Fargelejet, fergen pa vej

Vordingborg Havnen fra Kalvehave (Arkiv: J.G.)
g i P e oo Bagsiden overst: Udsigt over Kalvehave havn
¥ Y J 7 A B O TSGR (Arkiv: J.G.)

=T TR A Sy O R Nederst: Fra udflugten 22/3 1959 (P.E.Clau-

sen).
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