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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
arligt, normalt i kvartallets sid-

ste maned.

Bladet udgives af en kreds af

jernbaneinteresserede som

ren

hobby og alt ikke-professionelt

arbejde udferes uden beregn

ing.

Overskud bruges til jernbane-

historisk forskning.
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KARE LASER!

nen

Hermed et hjerteligt velkommen i
SIGNALPOSTENs fjortende argang.
Som De antagelig ikke har kunnet
undga at opdage, ser bladet helt
anderledes ud end det plejer van,
og sd er spergsmélet - for mig i
hvert fald - om e&ndringen til nyt
format, ny opsatning o.s.v. ogsa
kan accepteres af de, der betaler
gildet - i.e. abonnenterne.

Denne omlagning af bladet gav re--

dakteren adskillig flere gra har at
traekkes med, for det blev en sva-
rere fodsel, end jeg havde regnet
med pa forhand.

Tro nu ikke, at jeg straks har
ramt den nye stil helt i plet - det
er langt fra tilfeldet. F.eks. valg-
te jeg at preve en 3-spaltet opset-
ning, som jeg selv ferst kan be-
demme nar bladet foreligger trykt,
altsa palige fod med leeserne, hvis
kommentarer til dette sivel som
til andre spergsmal imedeses i
stor spanding.

Andringen i spaltebredden gav sto-
re kvaler under udskrivningen af
stoffet, idet bladets skribenter har
en forkerlighed for mange og lange
ord, som jo skal skilles, nir en
linie er slut-og med feerre anslag
i linien er antallet af ordmellem-
rum ogsd mindsket, hvorfor det
tager lengere tid at lave den lige
hejre margin.

Mens jeg husker det: Da bladet nu
optages og heftes maskinelt, vil
det nok ikke kunne undgéds, aten-
kelte eksemplarer bliver fejlbe-

lees venligst videre side 49

SIGNALPOSTEN, driftsregnskab for 1977:

Indtegter Udgifter
13. argang, 1977 45.951,93 47.127,17
Gamle argange (8.-12.) 3.925,40 2.257,98
Jubilzeumsskrifter 425,35
... Trine 258,05 (
Fotohefterne 1 og 2 472,15  ( 590.54
Fotohefterne 3 og 4 1.032,50 ( ?
Romantik i reg og damp 903,95 (
DSB Old-timere i model 1.523,55 (
Damptrakkraft i model 3.780,85 (
Arets overskud 8.298,04
Balance 58.273,73 58.273,73
Status pr. 31. december 1977:

Aktiver Passiver
Beholdninger, giro, spare-
kasse og kontant 37.941,28
Forudbetalte abonnementer 28.221,60
MOMS-geeld 4.223,87
Diverse deb./kred. 1.065,00
Formue 1/1 neg. 3.867,23
ovf. overskud 8.298,04 4.430,81
Balance 37.941,28 37.941,28
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Nedlagte Baner

GJERRILD - BANEN
Ryomgard-Gjerrild banen, RGB,
abnet 5/12 1911, 30,8 km, for-
leenget til Grend 27/6 1917, der-
efter ialt 43,2 km, nu betegnet
RGGJ - nedlagt 30/6 1956.

1 1876-77 fik Djursland sine 2
hovedbaner, nemlig Randers (Rd)-
Allingdbro (Al)-Ryomgard (Ra)-
Trustrup (Tu)-Grend (Gr) og Aar-
hus (Ar)-Hornslet (Os)-Ryom-
gard.

Der var stadig et jernbanetomt
rum i det nordlige Djursland mel-
lem Allingabro og Grena, men
forst omkring arhundredskiftet be-
gyndte man at drefte baner af me-
re lokal karakter. Pa et made i
Glazsborg i marts 1900 fremlagdes
planer om en lokalbane Ryomgard
over Nimtofte, Ramten, Ulstrup
og Mejlgard til enten Bennerup
strand eller Gjerrild. Da man hur-
tigt opgav tanken om anlag af en

havn i Bennerup, blev det Gjerrild,
der skulle vare endestation. Pri-
mus motor for denne bane var
gardejer Peter Larsen, og der
holdtes adskillige meder pa egnen
derom, bl.a. i Fjellerup, Glas-
borg, Hemmed og Gjerrild.

Omtrent samtidig fremkom et
andet og mere omfattende projekt.
Banen skulle herefter udga fra Al-
lingdbro i nord- og nordestlig ret-
ning over Orsted til Hevring, sa i
ostlig retning over Vivild, Nera-
ger, Tustrup, Fjellerup og Hem-
med til Gjerrild; det typiske lo-
kalbaneanleg, der snoede sig ud
og ind - tog det hele med.

Et forslag fra Grend gik endnu
videre: fra den planlagte bane
skulle der veere sidebane fra @r-
sted til Udby ved Randers fjord og
fra Mejlgard til Trustrup, og en-
delig en forlengelse over Voldby
til Grena.

Et typisk eksempel pa, at hver
landsby skulle have sin egen bane,

ferste Jog fra &M§&ard HY q*éam? /

som kontrast til nutidens politike-
re og andre, der ger sig bemar-
ket ved at arbejde for nedlag-
gelse - is@r hvis de har okono-
miske interesser i en busrute, en
vognmandsforretning - eller vej-
anleeg.

Der var dog besindige, der tal-
te mod dette omfattende anlaeqg,
idet de is@r fremhavede de store
anleg, det ville medfere, og at
det ville vare umuligt at lave en
ordentlig kereplan, eller at tog-
gangen ville blive for omfattende.

Pa et made afholdt i Grend,
blev begge planer diskuteret ogdet
endte - heldigvis - med at den me-
re realistiske plan om Ryomgard-
Gjerrildblev vedtaget. Denne linie
havde ogsa den fordel, at den var
orienteret badde mod Arhus ogRan-
ders.

Endnu et projekt beor navnes: I
1904 blev der fremlagt en plan om
en elektrisk bane f\rhus—Sp@rring-—
Randers. Det gav Allingabro-pla-




Ryomgard station, 1/8-55 (IVA) Nimtofte station, 1/8-55 (IVA)

Karende trinbret, 1/8-55 (IVA) Ramten station, 1/8-55 (IVA)

Glaesborg station, 1/8-55 (IVA) Gjerrild station, 1/8-55 (IVA)



Tranehuse station - efter nedlaggelsen,
(JA)

M 2 og loko 1 ved remisen i Gjerrild,
1/8-55 (IVA)

Sidste tog Grena-Ryomgard pa Tornled
station 30/6 1956 (Per Laur., SAG)

Tornled station, 1/8-55 (IVA)

Stenvad, ekstratog (M 2) afventer
krydsning (Per Laur., SAG)

Voldby station, 1/8-55 (IVA) Remisen i Ryomgard (Per Laur., SAG)
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nens tilhengere nyt blod pa tanden
idet de foreslog en elektirisk bane
Grena over Allingdbro og til et
purikt pd Arhus-Randers banen, ef-
ter nermere aftale. Da man fik
koncessionen pa Ryomgard-Gjer-
rild banen, den blev givet ved lov
af 27/5 1908, blev planerne opgi-
vet. Den 15/6 1909 blev enerets-
bevillingen udstedt, og der blev
ydet et statstilskud pa halvdelen af
anleegssummen.

Anlegget pabegyndtes i foraret
1910. Selve linieferingen var ud-
stukket af ingenier Werner. Den
5. december 1911 8bnedes strak-
ningen for driften med 3 togpar
daglig - som det var sadvanen.

Driftsbestyrer blev V.N. Hou-
gaard, han kom fra Hadsundbanen,
hvor han var stationsforstander i
Havndal. Ved RGGJ blev han drifts-
bestyrer, kasserer og stationsfor-
stander i Gjerrild til 1917. Amt-
manden for Randers amt, H. An-
dersen, blev selskabets forste
formand. Anlagssummen var an-
sldet til 1.138.000 kr. Hovedkon-
tor og varksted og maskindepot
var i Gjerrild. I Ryomgard blev
hovedperronen forlenget i estlig
retning, d.v.s. mod Grena, og pa
nordsiden af den forlengede per-
ron fik RGB sine spor, en 6,5 m
drejeskive og en lille remise med
1 spor. Stationstjenesten udfertes
af D5B.

Vi har tidligere gengivet for-
skellige bestemmelser, truffet for
privatbaner, men vi har endnu ikke
gengivet et eksempel pa en over-
enskomst mellem DSB og en nyan-
lagt privatbane - derfor gengiver
vi denne gang overenskomsten om
RGBs tilslutning til Ryomgérd sta-
tion.

Da Ryomgard-Gjerrild banen
var vedtaget ved lov, og arbejdet
pabegyndt, blev man interesseret
i at f4 banen forleenget til Grena,
og ogsd kommunerne nord for Gre-
na var interesserede. Der nedsat-
tes et udvalg, hvis formand blev
redakter J. Skjedsholm, ogetpro-
jekt blev udarbejdet. Man var ue-
nig om linieferingen - som s&d-
vanlig; ferst var det en linie over
Skindbjerg, der var steerkest, men
det endte med at man valgte en li-
nie over Voldby og at den forlan-
gede bane skulle have egen station
i Grend. Banen blev vedtaget ved
lov af 29/4 1913. Staten garante-
rede halvdelen af anlegssummen.
Eneretsbevillingen meddeltes un-

der 16. juli 1914. Det blev bestemt
at de to baner skulle drives som
ét selskab.

Indvielsen fandt sted den 26.
Juni 1917 i oververelse af kgl.
kommissarius Linnemann, og den
naste dag toges den 12,4 km lange
bane i brug. Lokalstationen i Gre-
nd blev betegnet Grend vestbane-
gard. Den fik forbindelse til DSB
gennem en forbindelse til havne-
banen, men kun til udveksling af
godsvogne. Den forste forstander
i Grena Vest blev Chr. Erichsen
fra Gjerrild.

Begge baner var anlagt med
27,5 kg/m skinner i grusballast,
og banen var uindhegnet og havde
ucentraliseret sporaflasning. Mak-
simalhastigheden var ifelge loven
45 km/h.

Banen udgik i estenden af Ry-
omgard station forst i nordestlig
retning gennem Nimtofte til Ram-
ten, drejede s mod nord gennem
Stensved til Tranehuse og herfra
mod est gennem Gleeshjergtil Gjer-
rild, og sa endelig i sydest- og
sydlig retning gennem Tornled,
Voldby og Ham melev til Grena. Pa
straekningen Tranehuse-Grena leb
banen under 10 km fra Kattegat-
kysten og banens opland var sale-
des ikke det bedste.

TOGGANG

Ved banens &bning leb de tra-
ditionelle 3 togpar, indskrenket
til 2 under 1. verdenskrig. Deref-
ter ferst i 1922/23 igen 3 togpar,
i 1924 heraf 1 motortog. Fra som-
merplanen 1927 leb 2 damp- og 2
motortog, fra sommer 1929 udvi-
det med 1 motortogpar pa sen- og
helligdage. Fra 22/5 1932 led pla-
nen pa 3 motortog og 1 godstog pa
hverdage. Fra15/51935 leb 4 mo-~
tortog - og stadig 1 godstog péa
hverdage. Fra 15/6 1940 1 damp-
og 2 motortog, nedskiret i 1943
til 2 togpar pa hverdage og 3 pa
sendage. Efter krigen, 10/8 1947,
4 hhv. 5 togpar og fra 1/10 1949
5 togpar pa hverdage og 6 pa sen-
dage.

Med hensyn til statistik nejes vi
denne gang med nogle enkelte tal-
sterrelser, som giver en ganske
god fornemmelse af trafikkens om-
fang:

Togkilometre: RGB-tiden 1911-17:
omkring 65.300/ar med 3 togpar.
RGGJ: 1917-22 ca. 65.500 med 2

Overleveringssporet ved Grena
havn: @verst set mod vest og
nederst set mod sydest (JBP)

togpar. Derefter til 1925 ca. 98000
pr. ar, derefter stigende til ca.

132.000 op gennem 1930erne. I
forste krigsar 96.000 og i sidste
137.000 togkm/ar. Da trafikken
igen blev "givet fri" steg tallet til
220.000 i de forste ar i 1950erne
og faldt lidt (til 183.000)
banen lukkede.

Fra 1924-1930 var fordelingen
aftogkilometrene nogenlunde lige-
lig mellem damp og motor. [ 1930-

inden
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Imellem Generaldirektionen for Statshanerne — under
Forbehold af Samtykke af Ministeriet for offentlige Ar-
bejder — og Bevillingshaverne for Ryomgaard—Gierrild
Banen er indgaaer folgende

OVERENSKOMST

om

nevnte Privatbanes Tilslutning til Ryomgaard
Statsbanestation.

A. Anlagsbestemmelser.

§ L

Ryomgaard — Gjerrild Banen (herefter kaldet Privat-
banen) anlzgges med samme Sporvidde som Statsbanerne
og gives Tilslutning til disse paa Ryomgaard Station, der
fremtidig tjener som Fallesstation for Statsbanerne og
Privatbanen, i hvilken Anledning der paa Stationen ud-
fores falgende Arbejder:

Privatbanens Hovedspor fores fra @st ind paa Sta-
tionen i dennes nordestlige Hjorne og langs den nordlige
Side af en Perron, der anlegges i Forlzngelse af Stats-
banernes 1. Perron og som forsynes med de fornesdne
Lygter. I Stationens nordestlige Hjerne tilvejebringes
derhos for Privatbanen Omlebsspor, Maskinspor, Loko-
motivdrejeskive, Lokomotivremise og Kulgaard, @st for
den i Stationens estlige Ende liggende offentlige Over-
kersel Nr. 73 legges et under Stationens Sikringsanleg
inddraget Forbindelsesspor mellem Privatbanens og Stats-
banernes Hovedspor. Alle disse nye Anleg ere viste med
rodt**) paa vedheftede Plan. Vandafledningen fra Pri-

*) sid lingen er en For Ise af Imddelingen i den trykte
Overenskomstsamling 11 (1887—1904) dog med Tilkeg af Side-
antallet i de 8 sllerede trykte Tilleg hertil.
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4. Flytning af Hegn og Forandring af Overkersel Nr. 73.

De @vrige paa Planen med redt®) viste Anleg udfores

ved Privatbanens Foranstalining og paa sammes Bekost-
ning.

De med grent**) viste Anleg udferes ved Statsbanernes

For Jtning. Til Afholdel af Udgifterne herved ud-
reder Privatbanen et Bidrag af 15000 Kr., medens Resten
af Udgifterne afholdes af Statsbanerne,

§3

Vedligeholdelsen, Renholdelsen og Belysningen af de
Anleg, der udferés ved Privatbanens Foranstaltning, samt
af Forbindelsessporets Sporskifte i Privatbanens Hovedspor,
sker ved Privatbanens Foranstaltning og paa sammes Be-
kostning; saadanne Vedligeholdelsesarbejder ved nwvnte
Sporskifte, der kunne have Indflydelse paz Sikrings-
anlegets Tilstand, skulle dog udferes under Statsbanernes
Tilsyn.

Vedligeholdel og Renholdelsen af alle avrige
Anleg paa Fellesstationen — herunder ogsaa Sikrings-
anleger ved det under § 1 nevnte Forbindelsesspors
Sporskifte i Privatbanens Hovedspor — sker ved Stats-
banernes Foranstaltning, hvilket ogsan er Tilfeldet med
Bevogtningen af Overkersel Nr. 73 for Privatbanens Tog
samt med Pasningen af Privatb Indkerselssignal og
af Lygterne paa Perronforlengelsen. Staisbanerne levere
den til Signalet og Lygterne fornadne Belysningsviedske.

§ 4
Til Erstatning for det Areal i Statsbanestanonens
nordestre Hjorne, der indtages til Privatbanens sarlige
Anleg, men som igvrigt vedbliver at vare Statsbanernes
Ejendom, erhverver Privatbanen og afgiver til Statsbanerne
vederlagsfrit og uden Udgift for disse det paa Planen
med en red stiplet***) Linie afgrensede Areal ABCD

i Stationens nordvestre Hjorne.
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vatbanens Bygning og Bygningsverker m. m, er Stats-
banerne uvedke de. Paa p le Sted anbringes et
Indkarselssignal for Privatbanens Tog.

Stationens Lmsse- og Depotspor udvides, og dens
Lokomotivremise flyttes, alt saaledes som wist med
gront®) paa fornmvnte Plan, hvor tillige nuvierende
Statsbaneanleg, der bibeholdes, ere viste med blaa**)
Linier, og nuverende Statsbaneanleg, der bortfalde,
med sorte, punkterede***) Linier.  Siationens  Sik-
ringsanleg udvides i fornedent Omfang i Anledning
af  Privatbanens  Tilslutning, og der foretages for-
ngden Flytning af den nordre Vindebom for Overkarsel
Nr. 73 samt al Hegnet st for samme, hvorhos Over-
karslen udvides. Hegnet anbringes langs nordre Side af
Privatbanens Spor fra Overkersel Nr. 73 til Ryomgaard
Aa, hvor det sluttes til vestre Flgj af en Jernbanebro for
Privatbanen. @st for Aaen smttes Hegn mellem Banerne,
sluttende sig mod st til det bestazende Banehegn og
mod Vest til estre Flej af den nuverende Bro i Stats-
banernes Station 1134—35.

§ 2
Af de i det foregaazende nevnte Arbejder udfores
folgende ved Statsbanernes Foranstalting paa Privatbanens
Bekostning, saaledes at de dermed forbundne Udgifter
efter Regning godigeres Statsbanerne af Privatbanen,
nemlig:
1. Perronforlengelsen med Anbringelse af Lygter paa
denne.
2. Forbindelsessporet mellem Statsbanernes og Privat-
banens Hovedspor.
3. Anbringelse af Indkerselssignal for Privatbanens Tog
og den i Anledning af Privatbanens Tilslutning for-
ngdne Udvidelse af Stationens Sikringsanleg,
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Den @st for Overkersel Nr. 73 liggende Del EFG
af Privatbanens Areal, som i Henhold tl § 1, nzstsidste
Punktum, kommer il at ligge inden for Statsbanernes
flynede Hegn, overgaar til at blive disses Ejendom,
medens det Areal, HIK, der @st for Aaen kommer il at
ligge mellem Sratsbanernes nuverende og fremtidige
Hegn bliver Privatbanens Ejendom.

I de af Privatbanens ledende Landinspektor udar-
bejdede Erstatningsberegninger m. m. bliver Arealerne
ABCD, EFG og HIK's Overgang at anfere.

Af nmvnte Beregninger, samt af Tinglesningslisten
og Maalebogen leveres der Statsbanerne bekrafter Afskrift
for de nmvnte Arealers Vedkommende,

I Anledning af, at det til Privatbanens Brug over-
ladte Areal i Stationens nordestre Hjorne mod Nord og
Dst graenser til offentlig Vej, maa Privatbanen bare de
Byrder, som fremkomme ved dette Naboskab,

§s

Onsker Privatbanen paa Statsbanernes Grund at til-
vejebringe Udvidelse af Tilslutningsanlegene eller helt
nye Anleg, til hvis Ivaerksztielse Statsbanerne mene at
kunne give deres Samtykke, maa Privatbanen bwere Om-
kostningerne derved.

Paa den anden Side staar det Statsbanerne frit for at
foretage Endringer i eller Udvidelser af Anlegene, naar
de anse sandanne for enskelige, men uden at Tilskud kan
kreves af Privatbanen eller dennes Stilling ifolge denne
Overenskomst derved forrykkes. Saadanne Anleg ved-
ligeholdes af Statsbanerne og for disses Regning, med-
mindre anden Aftale trzffes.

. Skulde det vise sig nedvendigt at tilvejebringe frem-
skudte Signaler for Privatbanen, bmrer denne Udgifterne
herved.

B. Driftsbestemmelser.

§ 6.
Ryomgaard Statsbanestation bliver som nmvnt under
§ 1 Fall jon for Statsb ne og Privatl
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Privatbanens Tog udgaa fra og indgaa paa det bings Nord-
siden af den i § 1 pavnte Perronforlengelse anlagte Spor.

Alle til den egentlige Stationstjeneste harende For-
retninger vedrarende Privatbanen — saasom Ekspedition
af Personer, Rejsegods, H- og Fragtgods samt levende
Dyr m. w., Rangering af Tog samt Flyming af Vogne,
Betjening af Sporskifter og Signaler m. m. — udfores
ved Statsbanernes Personale: men Privatbanens Lokomotiv-
og Togpersonale er forpligtet til at hjzlpe ved Sammen-
sietningen og Adskillelsen af Privatbanens Tog.

Rangeringen paa Privatbanens serlige Spor paa Sta-
tionen er dog Vest for den vestlige Grense for Over
karsel Nr. 73 Statsbanerne uvedkommende; udover denne
Grense maa Privatbanen ikke selv foretage Rangering
uden Statsbanernes Ledelse. Tovrigt er Privatbanens Loko-
motiv- og Vogntjeneste, navnlig Pasning og Vedlige-
holdelse af dens Driftsmateriel, Tilsynet med samme, Lo-
komotivernes Betjening, Rengering, Pudsning, Smering,
Vandragning og Opfyring, Vognenes Rengering, Smoring,

Belysning, Opvarmning — herunder Kedelvognes Vand-
forsyning — o, s. f. Stusbanerne uvedkommende.
§7

Om det gensidige Forhold paa Ryomgaard Station
gelder iovrigt folgende:

a. Statsbanerne ansmtte og afskedige Ryomgaard Stations
Personale uden Privathanens Medvirken.

b. Den Sikkerhed, der vil viere at stille for de Stations-
bestyreren paa Ryomgaard Station betroede Oppe-
barsler for Privatbanen, settes tl 6oo Kr. Om
Maaden, hvorpaa Sikkerheden skal stilles, tretfer Gene-
raldirektionen Bestemmelse,

c. Billetter, Tryksager, Protokoller op Regnskabsformu-
larer til Privatbanen leveres af denne.

d. Privatbanens Personale er, saalmnge det opholder sig
paa Ryomgaard Station, dennes Stationsbestyrer
undergiver og pligtiz at lyde hans Ordrer og Anvis-
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ninger.  Stationsbestyreren trafier Bestemmelse om
QOrdningen af den almindelige Stationstjeneste; om-
vendt er han pligtig at efterkomme de Bestemmelser
og Paabud, som gives ham af Privatbanens Driftsbe-
styrer, om Privatbanens sarlige Stationstjeneste, dens
Togsammensetning. dens Ekspedition, Regnskabs-
foring og deslige. Meningsforskel, der maatte opstaa
om dette Forhold, afgores forelabig af Generaldirek-
tionen for Statshanerne, medens det staar Privat-
banen frit for at soge endelig Afgarelse hos Ministe-
steriet for offentlige Arbejder.

Tilvejebringelse af Opholdslokaler for Privatbanens
Personale er Statsbanerne uvedkommende,

§ 8.

Statsbanernes Tog have paa Ryomgaard Station For-
rang for Privatbanens.

Privatbanens Korsel paa Ryomgaard Station — her-
under Indkersel il og Udkersel fra Stationen — skal
foregaa efter Statshanernes Politi-, Signal- og Togregle:
ment samt de serlige Regler, Staisbanerne maatte traefle
til Sikkerhedens Tarv. Privatbanen maa til Kersel inde
paa Stitionen kun bruge fuldr paalidelige Folk, som i
Henseende til Synsstyrke og Farvesans oplylde de for
Statshanernes Tjenestemand galdende Betingelser, og som
ere fuldstendig kendte med ovennawvnte Reglementer og
med Statsbanernes Kereplan.

Overtredelse af Sikkerhedsreglerne lover Privatbanen
at paatale strengt.

§o

Privatbanens Koreplan for Plantog skal i god Tid til-
stilles Generaldirektionen for Statsbanerne og wvare til-
traadr af samme for Ryomgaard Stations Vedkommende,
forinden den forelegges Ministerier til Stadfestelse. Swr-
tog til eller fra Ryomgaard man kun indlegges efter Af
ule med og Samykke al Stasbanerne, for saa vide
Tiderne angaar.
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Naar Statsbanerne ®ndre deres Kereplan, for saa vidt
Ryomgaard Station angaar, skulle de i god Tid under-
rette Privatbanen, for at denne kan gore de muligt nad-
vendige /Endringer i sin Koreplan.

§ lo.

Statsbanerne erklzre sig villige til at afslutte Over
enskomst med Privatbanen om Vognbenyttelse efter lig-
nende Regler som de, der galde for andre danske Privat-
baner.

§ 11

Om gensidig tilfojet Skade gelde Lovgivningens al-
mindelige Regler sammenholdte med de sarlige Regler,
som denne Overenskomst indeholder; dog skal inter her-
hen herende Spergsmaal kunne gores til Genstand for
Rettergang fra nogen af Banernes Side, men skal i
Mangel af mindelig Overenskomst forelegges Ministeriet
for offentlige Arbejder, hvis Afgerelse ogsaa Privatbanen
er pligtig at underkaste sig.

Privatbanens Materiel skal i enhver Henseende vare
bygget stzrkt nok til at taale Befordring og Rangering
sammen med Statsbanernes.

C. Tarif- og Karteringsbestemmelser,
§ 12
Mellem saadanne Byer eller Pladser paa Statsbanerne,
med hvilke Privatbanen ved mulig Forlengelse udover sit
nuverende Endepunkt eller ved Forbindelse med andre
Baner maatte komme i Bergring, tilfalder al Godsbefor-
dring, herunder indfattet Befordring af Frimzrkepakker,
Karetajer, Lig og levende Dyr, lokal eller transiterende,
Statsbanerne. Denne Bestemmelse maa ikke omgaas ved
brude Kartering eller lignende.

§ 13
Om gennemgaaende Indskrivning af Personer eller
Gods mellem Statshanerne og Privatbanen gzlde de
serlige Aftaler, som herom maatte blive trufne.
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§ 14
Privatbanens Takster og Befordringsb |

skulle tilstilles Generaldirektionen for Statsbanerne, for-
inden de forelegges Ministeriet for offentlige Arbejder til
Stadfestelse. Ved disse Bestemmelser maa der ikke paa-
drages Siatsbanerne gennem disses Station i Ryomgaard
sterre Forpligrelser lige over for Privatbanens rejsende og
Godssendinger end der paahviler Statsbanerne over for
disses egne Kunder. Serlig fremheves, ar Af og Paa-
lesning af Vognladningsgods er Starsbanerne uvedkom-
mende. Ej heller maa der ved Fastszttelsen af Taksterne —
baade Person- og Gods- og Kreaturtakster — beredes
Statsbanerne Konkurrencevanskeligheder.

D. Vederlag til Statsbanerne.
Overenskomstens lkrafttreden og Opsigelse.

Midlerridige Bestemmelser.

§ 15

Som Vederlag for de Forpligtelser, der i Henhold
til denne Overenskomst, serlig §§ 3 og 6, komme til at
paahvile Statsbanerne over for Privatbanen, betaler denne
aarligt et Beleb af 4550 Kr. til Statsbanerne.

Vederlaget betales maanedsvis bagud med 'is. For
forste Maaned beregnes Vederlager fra den Dag, Overens-
komsten treeder i Kraft,

§ 16,

Denne Overenskomst treder i Kraft, saasnart de i
den omhandlede Anleg ere fuldforte og de i samme
givne Forudsetninger ere opfyldte. @nskes Privatbanen
aabnet for Drift, forinden alle de i Overenskomsten oni-
handlede Anleg ere fuldferte, og Statsbanerne mene at
at kunne gaa med hertil, betales det i § r5 omhandlede
Vederlag fra den Dag, Privatbanen aabnes for Drift,
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hvorhos der maa treffes swerlige Aftaler om mulie fornedne
midlerridige  Anley, saaledes at Udgiften ved saadanne
Anleg beres af Privatbanen.

§ 17
Denne Overenskomst  kan kun haves med begge
Parters Samtykke,  Sporgsmaal om dens Fortolkning af
gares af Ministerier for offentlige Arbejder og kunne ikke
gares il Genstand for Retterzang,

§ 18,
Denne  Overenskomst  udferdiges 1 2 ligelydende
Eksemplarer, at hvilke det ene overgives Generaldivektionen
for de danske Statsbaner, det ander Privatbanens Bestyrelse,

For Bevillingshaverne for Ryom- De danske Statsbaner.
gaard-Gjerrild Banen, Generaldirektionen.

6. Septbr. 1911 Kjebenhavn, Jen rz. Septbhr. 1911

Juel. Juul,
Formand Flensborg.

Approberes,
Ministeriet for offentlige Arbejder, den 17. Oktober 1911,
PN

F. Nordlien.
P. Norgaard.

Foto: @verst krydsning pa Stenvad
Nederst: Dagligliv pa Grena Vest,
begge 1/8-55 (IVA)
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erne var 1/3 damp og 2/3 motor,
under krigen kertes ca. 2/3 damp,
men derefter skete et steerktfald i
dampkm til 5-10% og derunder.

Togene var kun smé og sterst
under 1. verdenskrig med godt 19
ax/tog. Sterkt fald til godt 6 ax/
tog i sidste halvdel af 1920erne,
vderligere fald ferst i 1930erne til
4-5 ax/tog, fra sidst i 1930erne
en lille stigning og kulminationen
naedes med 11,9 ax/togi 1944/45.
Efter krigen igen steerkt fald, sa-
ledes var tallet5,6 og4,7 i banens
sidste to ar.

Persontrafikken 14 i RGB-tiden
mellem 703.700 og 808.500 pas-
sagerkilometer. 1 arene 1918-20
var passagertallene heje: ca. 2
mill. pass.km. blevdettil, deref-
ter 14 tallet ret konstant pd 1,1-
1,3 mill. pass.km. optil 1940. Un-
der 2. verdenskrig kom selvislge-
lig en kraftig stigning - op til 3,5
mill. og derefter et fald til 2,4
mill. pass.km. og dette tal holdt
sig nogenlunde konstant i resten af
banens levetid.

Godstrafikken pa RGB 14 mel-
lem 328.000 og 455.000 tkm. Pa
RGGJ var der i begyndelsen ret

»

q
Vlm Bygninger
1 Portalkron
X Kvegfold
Re— Mod Ryomgard

store udsving (658-879.000), men
derefter jevnt fald gennem 1920-
og 1930erne til omkring 320.000
tkm. Under 2. verdenskrig kraf-
tig stigning helt op til 2.273.000.
Igen et fald i slutningen af 1940-
erne til 438.000 i 1950/51, men
sa igen en markbar stigning med
top i 1953/54 med 1.620.000 tkm.
I banens sidste 2 4r atter meget
sterkt fald.

Det var de almindeligt forekom-
mende godsarter, banen transpor-
terede: landbrugsprodukter, byg-
gematerialer og brandsel - og
dertil en del fisk (fra Fjellerup og
Bennerup). Fra Glesbjerg, hvor
banen ejede en grusgrav, var der
en del stentransporter.

Mellem Glasborg og Tranehuse
blev der anlagtet sidespor til Ner-
rehedes Mergelselskab, hvorfra
var betydelige mergeltransporter,
iflg. SAG i arene 1927-31: 6000,
3800, 24932 og 28500 tons.

Under den tyske besattelse blev
der anlagt et sidespor -4 km langt
- fra Gjerrild til nordkysten, hvor
tyskerne enskede at udnytte sten—
forekomsterne, man tager jo sa
forst af sit eget. Sidesporet (det
ejedes ikke af RGGJ) blev taget i

T havn

Dobbelt & enkelt armsignal

brug i sommeren 1943 og alene i
resten af driftsaret blev der ad
dette - enten til Ryomgard eller til
Grend - transporteret over 4000
vognladninger. Den omtalte staer-
ke stigningi1951/52-1953/54 skyl-
des, at der atter fertes stentrans-
porter over banen - denne gang til,
anlag af Karup flyveplads.

BANENS MATERIEL
DAMPLOKO:

VedRGBs dbning blev der leve-
ret 3 loko: Nr. 1-3, Ch2T, 1911,
Borsig, fabr. nr. 7505-07.

Nr. 1 og 3 udrangeredes i 1956
(ved banens lukning) medens nr.
2 blev solgt til ETJ i 1931, og blev
denne banes nr.
her 1951.

Disse 3 loko var en del af en
levering pa ialt 6 stykker, heraf 3
til @rnhejbanen, og de var en mo-
derniseret udgave af en Cn2T type,
der blev leveret til Neerumbanen
og Hammelbanen i 1900 og til
Nordfynske Jernbane i 1907.

1911-typen havde overheder,
Heusingerstyringer og rundglider
og en hejere liggende kedel end
vaddamp-maskinerne, ramme-

4 - udrangeret
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vandkasse og kulkasse bag ferer-
huset. Cylinderdiameteren var
foreget fra 300 til 350 mm og den
samlede hedeflade fra 57 m® til ca.
62 m" .

Det var gode robuste loko. Til
Gjerrildbanens ret lette tog var de
kraftige nok, men med 1100 mm
hjuldiameter var deres hastighed
noget begreenset, s da man on-
skede keretiderne ska&rpet, kunne
det nok knibe.

"Gammel P" pa RGGJ.

Foruden disse 3 maskiner har
RGGT ejet 2 af DSBs gamle P-ma-
skiner. Der hersker en del tvivl
om disse maskiners numre hos
RGGJ, sahvis der er en eller flere
af SIGNALPOSTENs= laesere, der har
noget om dem, sa er det velkom-
ment, om han lader here fra sig.

I 1938 udgav ingenior James
Steffensen en DSB-loko-fortegnel-
se, og i den anledning udsendte
han spergeskemaer til keberne af
tidligere D5SB-loko. Disse skemaer
blev ogsa brugt i 1959, da Steffen-
sen, Wienecke og Gregersen udgav
den nye historiske fortegnelse, og
er nu sidst brugt af Bay. Og hvad
siger sa disse skemaer?

1) P 128, 1882, Hohenzollern 201:
Solgt i 1904 tilHHJ som denne ba-
nes nr. 6 og anvendt i persontog.
Solgt i 1916 tilRGGJ, som ikke gav
den nummer.
Solgt i 1916 til 1I/5 Carl 1. Hansen
og A.J. Rambell (hvoraf Rambell
udtradte omkring 1918), anvendt
til ballastkersel til Ryomgérd-
Gjerrild Banen og Funder-Bram-
ninge banen, stk. 1.
Solgt 1923 til ingenier N. Nielsen,
Hellerup, anvendt til grusning pa
Nakskov-Redby-Banen og senere til
jordkersel ved arbejder pa Helle-
rup station (ma veere ydre gods-
linie, 3. og 4. spor Hellerup-
Klampenborg) .
Solgt 1927 - muligvis vinteren 1928
(tilligemed en del grusvogne) til
Petersen & Albeck (hvor den blev
ophugget) .

Om dette loko er vderligere at
sige, at det ikke er navnt i banens
arsberetninger, sa det har maske

Foto: Overst RGB 2 i 1920erne, i
midten: loko 1 afsporet med sne-
plov i 1920erne og nederst: RGB 1
ved kulgarden i Gjerrild i 1955 -
{alle: OWL)
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slet ikke vaeret brugt til RGB/RGGJs
egentlige togfremfersel, men et
foto viser det holdende pa Hellerup
station barende den karakteristi-
ske Hohenzollern-fabriksplade -
og nummeret: RGGT 4.

Det har saledes veret et yderst
kort ejerforhold hos RGGJ og det
ses bl.a. afatden intet skorstens-
band havde (hejtsiddende, "om-
vendt" DSB-band). At RGGJ ikke
naevner den - hverken keb eller
salg - betyder ikke s& meget, da
flere baner (og deriblandt RGGJ)
ikke gjorde ret meget ud af sine
arsheretninger.

Forst i 1927/28 nzvner RGGT
fire lokomotiver, altsa de 3 over-
hederloko fra 1911 plus 1 loko,

der i driftsberetningen bensvnes
nr. 4.

2) P 121, 1883, Esslingen 2007:
Solgt 1904 til HHJ som nr. 7, an-
vendt som persontogsloko.
Seolgt 1917 til TKVJ som nr. 10,
anvendt som togmaskine (Vejen-
Gesten) og faet ny fyrkassei1927.
Solgt 1927 til RGGJ som nr. 4, an-
vendt som reserveloko for driften.
(Bemzrkning pa spergeskemaet:
Lokomotivet er i fin driftsmassig
stand. Det blev forsynet med en
ny kobberfyrkasse ved kebet fra
Troldhedebanen og har kun varet
brugt som reservelokomotiv, sa
det er kun lidt brugt siden) .
Alkjeer har nogle oplysninger
fra driftsberetningerne via Tho-
massen. De gar ud pa at RGGJs
kebssum var 7460 kr. og at ma-
skinen det forste ar pa RGGJ kerte
2182 km og aret efter nasten 10000

km. Det fremgar endvidere af ars-
beretningerne, at den i 1927/28
havde et ret stort kul- og oliefor-
brug, og allerede i 1930/31 blev
den hovedrepareret hos Frichs og
den kerte i 1933/34 godt 9000 km.
Den har veret anvendt en del til
de store mergeltransporter fra
1927 til 1935 fra mergelforekom-
sten mellem Tranehuse og Glas-
borg. Den blev udrangeret i 1951
og solgt til Habenichts produkt-
handel i Horsens.

Hads-Herredsbanen, HHJ, Kab-
te i 1904 3 af de gamle P-maski-
ner, og de fik numrene 5, 6 og 7.
Nr. 6 og 7 har vi allerede stiftet
bekendtskab med, men ogsa nr. 5
korte pa RGGJ

P 127, 1882, Hohenzollern, 100.

1 1943/44 korte den pa RGGJ,
idet varnemagtens organisation
Todt hentede stenmaterialer fra
Gjerrild Nordstrand til flyveplad-
sen i Karup.

I perioden 1931-32 kom jeg
(AG) en del pa Djursland og sa en
morgen i Ryomgard et af RGGIJs
tog, forspandt en gl. P med nr. 5
pamalet, sa det har nok veret den
her omtalte nr. 5, der har veret
udlejet til RGGJ. Og nu da vi er
ved at komme ind pa et sidespor,
kan vi ligesa godt fa denne maski-
nes endeligt: HHJ 5 faldt i krigen
i 1945, da den var udlejet til Van-
delbanen, og hvor den i Vejle Nord
remise blev sahoteret ved at hajre
cylinder med dele blev
sprangt i stykker af en bombe. Lo-
komotivet blev solgt til ophugning
den 30. juni 1947 til P. Thomsens
produkthandel, Arhus, for 2240
kroner.

flere

De gamle P-maskiner var sma
og svage, men i lette tog pa 2-3
privatbanevogne var de ganske go-
de. Kulforbruget var lille og pa-
virkningen af det lette spor var
ringe.

MOTOR- OG VOGNMATERIEL
(dette afsnit er af Alkjar)

MOTORVOGNENE

Da motoriseringen i begyndel-
sen af 1920erne begyndte at brede

Foto: @: ex P 128 pa Hellerup (hol)
N: ex P 121, her RGGJ 4 (ark.OWL)
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sig pa de danske privatbaner, var
Gjerrildbanen en af de forste, der
udviste interesse for sagen. Man
havde nemlig allerede i 1921/22
haft et ikke ubetydeligt underskud
pa driften, og bilkonkurrencen var
hastigt voksende. P4 den anden si-
de ville man ikke forhaste sig, da
underskuddet endnu ikke sa ud til
at vere permanent, og man ville
forst lige se, hvordan de nye, bil-
lige Triangel-motorvogne fra De
forenede Automobilfabrikker op-
forte sig pa Hammelbanen, Frede-
riksverkbanen m.fl., inden man
kastede sigudidet nye og ukendte.
Men allerede i 1924 vovede man
springet og anskaffede en Trian-
gel-vogn M 1, betegnet af fabrikken
som "model IV", en let forbedret
udgave af deres forste, seriepro-
ducerede jernbanemotorvogn.
Gjerrildbanen valgte denbillig-
ste udgave, den pladeklaedte vogn
med 24 siddepladser pa trebanke
i "almindelig jernbaneudferelse".
Dertil kom 4 pladser pa klapsader
og 12 stapladser foruden ca. 4 m’
rejsegodsplads, men sa var vog-
nen ogsa fuld til bristepunktet.
Vognen havde, ligesom fabrik-
kens ferste serie, en 70 HK Mid-
west benzinmotor, hvis tilstede-
verelse i vognen ikke lod sig hem-
meligholde for passagererne, nir
der accelereredes op gennem gea-
rene. Vognen havde, i modsatning
til 1. Triangel-serie, reversgear,
sa den kunne kere lige hurtigt
frem og bak, en egenskab banen
dog ikke fik sd megen brug for, da
vognen kun havde forerrum i den
ene ende og ikke i sin levetid fik
nogen "sestervogn", hvormed den
kunne samkeres med bagenderne
sammen, idet alle de senere an-
skaffede motorvogne havde nor-
malt kobletej, mens M 1 kun hav-
de den primitive centralpuffer/
kobling og ikke matte medtage al-
mindelige vogne af hensyn til dens
svage konstruktion. Ved rangering
kunne reversgearet dog gere no-
gen nytte, idet man satte pris pa,
at baglens kersel kunne forega
med mere end de 10 km/h, der
var maksimalhastigheden i bakgear
for de ferste motorvogne fra DfA.
Til M 1 leverede banens tradi-
tionelle vognleverander, Scandia i

Foto: Overst RGB 1 i Gjerrild 1955
(OWL), Midt RGGJ M 3, loko 1 og
3 (JA) og Nederst: godstog pa fri
bane (Dancker)
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Randers, samme ar en let bivogn,
se tegningen af M 14 B 1 i SP4/77
samt omtalen nedenfor af banens
personvogne.

M 14 B 1 rummede tilsammen
48 almindelige siddepladser + 8
klapsadepladser 4 bivognens "alt-
muligtrum" , der kunne give endnu
8 siddepladser eller plads til post
eller rejsegods, sahele toget sva-
rede til lidt mere end én alminde-
lig personvogn. Til mange, svagt
benyttede tog, der ikke skulle med-
fore merkbare mengder gods end-
sige godsvogne, var motortoget
tilstraekkeligt - og MEGET billigere
i drift end et tog, bestdende af et
af banens ret svere damplokomo-
tiver 4 1 eller 2 vogne.

M1 og B 1 blev derfor {littigt
brugt, og i 1927/28 kerte M 1 na-
sten lige sa& mange km som de 3
"store" damploko tilsammen: Mo-
tor-km: 60800, damp-km: 63660
med loko 1-3, mens det "nye"
damploko nr. 4 kun kerte knap
2200 km i det navnte driftsar.

Samme ar havde M 1s motor
et sterre havari, idet krumtappen
knzkkede og matte repareres,
mens ventiler m.v. blev udskiftet,
sa den intensive brug af vognen var
ikke gaet sporlest hen over den
svage motor, der formentlig ogséa
har haft en stebefejli krumtappen.
Motoren blev repareret, men alle-
rede i 1942 opgav man at holde
M 1 i drift leengere, mens mange
lignende vogne ved andre baner var
still going strong og under krigen
korte masser af km med gasgene-
rator og samtidig overlaes af pas-
sagerer og gods. Maske har Gjer-
rildbanen sparet FOR meget pa ved-
ligeholdelsen af det lille koretoj,
der trods alt presterede langt fle-
re km pr. ar end damplokomoti-
verne.

I lebet af 1920erne blev bil-
konkurrencen stadigt mere felelig,
og RGGJ overvejede hurtigt en
yderligere motorisering. 1 1930
havde man endelig samlet krafter
til en nyanskaffelse, og det blev
atter en 2-akslet Triangel-motor-
vogn, M 2, der leveredes i 1931.
Den var af en helt ny type hvad
maskineriet angik, idet vognen var
udstyret med en 90 HK MAN DIE-
SEL-motor, der i evrigt trak gen-
nem det saedvanlige gear- og kob-

Foto: @verst RGB 1 med C 3, C 4
og gods (Dancker), Midt: RGGJ
M 1 (OWL) og N: RGGT M 2 (IS/
DMJK) .
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lings-arrangement. Dieselmoto-
ren var en ret stor og tung sag,
der kun leb omkring 1000 omdrej-
ninger ved fuld ydelse, sa den ma
have wv@&ret noget af en prevelse
for gearkassen - og formentlig
ogsa for passagererne! Jeg har
ikke fundet nermere beskrivelser
af driftserfaringerne med dette
drivaggregat, men det ma have
voldt mange kvaler, for allerede i
1935 udskiftedes motoren med en
110 HK benzinmotor, der adbenbart
fungerede bedre, for den bibehold-
tes til 1950, hvor de andre motor-
vogne allerede var blevet udstyret
med nye dieselmotorer. Benzin-
motoren var af market Bilssing-
NAG og havde 6 cylindre, yderli-
gere tekniske data kendes ikke.

M 2 havde som en af de forste
Triangelvogne tagkelere, selv om
den - som alle RGGJs motorvog-
ne - kun havde fererrum i den ene
ende, men tagkelerne gjorde den
serlig velegnet til ogsa at kere
baglaeens med arbejdende motor,
altsd i tog med en Triangelvogn i
hver ende, hvad man dog endnu
ikke havde ved M 2s anskaffelse,
da M 1 stadig kun havde central-
puffere, mens M 2 var udstyret
med normalt kobletaj i begge en-
der og matte medfere, hvad den
kunne slebe af normale jernbane-
vogne .

M 2 var neermest at opfatte som
en mindre udgave af DSBs MF-ty-
pe, idet passagerafdelingen fortil
havde et smalt vindue og hertil
svarende 5 siddepladser, hvor MF
havde et helt baenkefag med 10 sid-
depladser. M 2 havde, ligesom
DSBs MA, ME og MF, dben bag-
perron, noget, der ellers ikke fo-
rekom pa privatbanernes Trian-
gelvogne, undtagen de, der var
ombygget fra gamle personvogne.

Da M 2 kunne medfere almin-
delige jernbanevogne, indrettede
man de to post- og rejsegodsvoqgne
E 1-2 med rullelejer, sa disse to
vogne blev egnede som bivogne til
M 2. Dennye motorvogn kunne dog
ogsa medfere en af de almindelige
personvogne, selv om de ferst se-
nere udstyredes med rullelejer og
trykluftudstyr med henblik herpa.

Alle de "rigtige" jernbanevogne
der benyttedes som motorbivogne,
matte saledes i begyndelsen kore

Foto: @verst LI M 5, ex RGGT M 2
(JBP), i midten RGGJ M 3 (JS/
DMJK) og nederst RGGJ M 4 i Ry-
omgard (OWL).
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med betjent skruebremse, forst
under og efter krigen monteredes
trykluftbremse eller -ledning pa
E 1-2 og pd nogle af personvogne-
ne, der tillige fik koksfyret varmt-
vandsanlag, sade ogsa kunne bru-
ges sammen med motorvognene
om vinteren.

M 2 var som den ferste af ba-
nens personvogne udstyret med
fijedrende seder med laderbetrak
pa Il klasse, og den havde oven i
keobet toilet, sa den beted et va-
sentligt fremskridt i komfort,
hvis man ikke ville flotte sig og
kore pa den (yderst svagt benyt-
tede) dyre Il klasse, hvor der hele
tiden havde vaeret polstrede ssder,
men kun i én vogn, A 1, tillige
toilet. M 1 og B 1 ferte for resten
slet ikke Il klasse, og pladsforhol-

dene i disse to vogne var betyde-
ligt ringere end i normal I1I klas-
se af argang 1911, s4 M 2 havde
en ganske god baggrund at strale
pa!

Bortset fra begyndervanskelig-
hederne med M 2s maskineri var
anskaffelsen af den anden motor-
vogn absolut en succes, og man
onskede sig stadig en yderligere
udbygning af motoriseringen, =i
dampdriften kunne indskrankes til
enkelte, tunge godstog. Endelig i
1938 fik man bevilling til at kebe
en brugt motorvogn fra DSB, idet
man som en del af betalingen af-
hendede et betydeligt antal af sine
bedste, men lidet hrugte godsvog-
ne til statsbanerne. Man fik den
tidligere ME 40, der litreredes
RGGJI M 3 og var et udmerket sup-
plement til M 2, selv om den var
3 ar @ldre og havde en ca. 10%
svagere motor.

3 ir efter anskaffelsen af M 3
var vi inde i 2. verdenskrig, og
de stadig knappere tildelinger af
benzin tvang banen til efterhanden
at lgge motorvognene op - eller
udstyre dem med tragas-genera-
torer. M 3 fik gasgenerator i 1941
men M 1 ansas for at vere for
ringe til at ofre et sadant - ikke
helt billigt - anlaeg pa, og den om-
dannedes derfor til motorles styk-
gods- og pakvogn, idet smderne
fjernedes og vinduerne bl@&ndedes
og vognen forsynedes med almin-
delige puffere og koblinger. Den

Foto: Overst RGGJ C 5, M3, M 4
(OWL), Midt: RGGJ M 5 pa LB i
1961 (hol) og nederst: RGGJ B 1
(JS/DMJK).
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litreredes B 2, og den matte, pa
grund af sin skrebelighed, kun be-
nyttes i motortog (foto i SP 4/77,
side 282).

1942/43 fik ogsa M 2 gasgene-
rator, da benzinen nu var sluppet
helt op, og damplokomotiverne
havde mere end nok at gere med
svare godstransporter, bl.a. for
tyskerne, der hentede stenmateri-
aler i Gjerrild til flyvepladsbygge-
ri i Karup og Tirstrup.

Traegassen var nok anvendelig
som motorbrandstof, men motor-—
ydelsen gik noget ned, og da an-
laegget vejede en del, kom det til
at knibe for motorvognene at med-
slebe deres bivogne, og i hvert
fald kunne de ofte ikke holde kore-
tiderne. Gasgeneratorerne krave-
de en mangde ekstraarbejde med
fyring og rensning af diverse ri-
ste, beholdere og filtre - og sa
var brandet oven i kebet meget
dyrere end benzin pr. prasteret
togkilometer! Man sa derfor med
stor forventning hen til den dag,
da krigen var forbi og benzin atter
kunne skaffes. Der gik dog over
et ar efter krigen, inden benzin-
tildelingerne blev tilstrakkelige
til togdriften, og ferst i driftsiret
1946/47 kunne man fa sa store til-
delinger af den stadig rationerede
vaedske, at man kunne begynde at
afmontere generatorerne og atter
kore pa benzin.

Nu var dieselmotorerne imid-
lertid blevet udviklet betydeligt
siden forsegene med M 21 1930,
og i 1947/48 udskiftedes M 3s na-
sten 20 ar gamle, 100 HK benzin-
motor med en 160 HK Frichs die-
selmotor af den type, der blev an-
vendt i de dengang splinternye
Scandia-skinnebusser, saM 3 blev
betydeligt kvikkere, end den no-
gensinde for havde vearet! M 2
korte stadig videre pa sin noget
nyere benzinmotor, men da erfa-
ringerne med M 3 var gode, fik
ogsa M 2 en ny skinnebusmotor i
1950.

Forinden havde man dog set sig
om efter yderligere motorvogne,
idet man enten ville kebe en god,
brugt vogn eller lade en af sine
personvogne ombygge & la Trian-
gel-vogn. Der var pa dette tids-

Foto: @verst ex RGGJ B 1 i Balle
(hol), Midt: RGGJ C 2 (JS/DMJK)
Nederst RGGJ C 3 og M 2 (OWL).
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punkt ingen talelige Triangelvogne
til salg, og man arbejdede da med
flere forskellige projekter til om-
bygning af egne personvogne, bl.a.
ogsa til en motorvogn med forer—
rum i begge ender.

Da man imidlertid var vant til
at klare sig med enkeltrettede
vogne, endte det med, at man be-
sluttede sig for den billigste og
gammelkendte lesning: at lade en
personvogn (C 1) ombygge hos
Scandia til "Triangelvognen" M 4,
der udstyredes med skinnebusmo-
tor ligesom M 3 og i evrigt blev
kraftigt moderniseret med polstre-
de s@der og toilet, lukket bagper-
ron og store, delte vinduer samt
nyt og kraftigere fjederophang.

M 4 blev et halvt fag l@ngere
end ME-vognen M 3 og rummede
36 siddepladser. Den fik tagkele-
re, men lignede i evrigt meget en
traditionel Triangelvogn, og selv
om den byggedes af Scandia, be-
nyttedes diverse typiske Triangel-
komponenter, men vi ma ogsd hu-
ske, at Triangel og Scandia i for-
vejen var smeltet sammen, sa det
nu var Scandia, der byggede Tri-
angels produkter. Vognen bar ikke
Triangel-navnet, men traditioner-
ne sas tydeligt, og pudsigt nok
havde denne vogn béde et Triangel-
og et Scandia-byggenummer, for-
mentlig henherende til hhv. driv-
aggregatet og karosseri-ombyg-
ningen.

M 4 leveredes 1949, ogda M 2
aret efter forsynedes med den 160
HK skinnebusmotor, havde man nu
3 lige kraftige Triangelvogne, der
var frit ombyttelige. Man ville dog
gerne kunne forbedre kereplanen
vderligere ogdesuden have en mo-
torvogns-reserve, sa den megen
ekstrakersel med damp i tilfelde
af motoreftersyn og-nedbrud kun-
ne undgas. Man sa sig derfor igen
om efter endnu en motorvogn, og
det viste sig nu, at Horsens-ba-
nerne kunne undvere HBS M 2,
hvis motor var opslidt, og vognen
leveredes i 1952 tilRGGJ uden mo-
tor. Man lod Scandia istandsatte
og modernisere vognen og legge
ennyFrichs skinnebusmotor i den,
sa man nu havde 4 motorvogne:
M 2-5 med samme motortype, en
udmearket standardisering efter at
man i tidens leb havde haft 5 for-
skellige motortyper at holde re-
servedele til.

Man opndede ganske vist ikke
den pludselige, markante komfort-
forbedring, der kendes fra de man-

ge privatbaner, der hurtigt an-
skaffede sd mange nye skinnebus-
ser, at de kunne overtage nasten
hele persontrafikken pa én gang.
De mere eller mindre bedagede
Triangelvogne fik aldrig sé& beha-
gelig en gang i sporet som skinne-
busserne, men til gengald fik man
en billig modernisering, og de for-
bedrede Triangelvogne kunne na-
sten holde tid med skinnebusserne
sa koreplanerne kunne fa forkorte-
de keretider og man kunne blive
de mange blandet-tog kvit.

Efter at et par af personvogne-
ne var blevet moderniseret, idet
de havde fiet polstrede sader og
toilet, var det en sjaldenhed, at
man blev prasenteret for de gam-
le, hdrde tr@banke, s publikum
kunne ikke med nogen sterre ret
klage over andet, end at motor-
vognene var rigeligt larmende,
men det gjaldt ogsa de dengang sa
moderne skinnebusser, og med
hensyn til larm var dieselmoto-
rerne med deres "harde" gang
faktisk veerre end benzinmotorer-
ne, sa ferst med den betydeligt
bedre isolering, vi kender fra f.
eks. Y-togene er man kommet
denne ulempe til livs.

Den 1. juli 1956 matte RGGJ,
trods moderniseringerne, indstil-
le driften, og det lykkedes at fa
afsat 3 af motorvognene til fortsat
drift, mens M 3 solgtes til OHJ
som reservedelslager for Holbak-
banernes tilbagevarende Triangel-
vogne, ligesom den johavde en re-
servemotor for skinnebusserne.

M 2 gik til Lollandsbanen som
LJ M 5. Der anvendtes den en ar-
raekke til rangering, bl.a. i Saks-
kebing, indtil den bred endeligt
sammen og udrangeredes i 1969
efter nesten 40 ars drift.

M 4 gik til NFJ, hvor den li-
treredes MG 7. Den kun 8 &r gam-
le motorvogn holdt nemt NFJ ud, og
den videresolgtes i 1966 til @SJS.
Her anvendtes den af baneafdelin-
gen, men den fik et alvorligt ned-
brud efter at man lige havde op-
malet den udvendig, men endnu
ikke havde naet at pamale dens
nye nummer: @SJS M 1 (M1"), og
den udrangeredes i 1969 og ophug-
gedes aret efter, kun 20 4r gam-
mel som motorvogn.

M 5 solgtes til Langelandsba-
nen. Iflg. Ib V. Andersens bog om
LB kebte banen egentlig kun vog-
nen, fordiden havde en motor, der
kunne bruges som reserve for LBs
skinnebus SM 1, hvis motorblok

havde talrige revner, sa motoren
ikke mere var palidelig. Da hele
vognen kunne fas for ikke ret me-
get mere end motorens pris, keb-
te LB hele vognen, der da ogsa
kunne tjene som reservedelslager
for LBs egne Triangelvogne. P&
Langeland byttede man s& motorer-
ne om, saM 5 fik SM 1s tvivlsom-
me motor i stedet. Det viste sig
dog, at motoren ikke var darlige-
re end at M 5 (der heholdt sine
RGGJ-initialer) indtil 1962 kunne
anvendes til rangering pd Rudke-
bing station og havn samttil frem-
forelse af mindre godstog, hvor
driftssikkerheden ikke var slet sa
vigtig, som nar det gjaldt person-
togene.

Langelandsbanen indstillede
driften i 1962 og M 5 solgtes til
Odense Produktforretning, 34 ar
gammel, og den ophuggedes A&ret
efter, da der ikke viste sig nogen
keber til den.

VOGNMATERIELLET

Til abningen af Gjerrildbanen
havde man anskaffet folgende vogn-
materiel:

5 personvogne (C 1-5)

2 post- og rejsegodsvogne (E1-2)
3 lukkede b@nkevogne (G 1-3)
10 lukkede gods- og kvagvogne

(Q 1-4 og 11-16)

14 abne godsvogne i 3 typer

(P 101-102 og 111-115,

P 201 og 211-213,
P 311-313).

PERSONVOGNENE

Det var i 1911 slet ikke s& let
at veelge den rette personvognsty-
pe, for der var efterhdnden en
meangde typer at valge imellem,
og der radede en vis stilforvir-
ring med hensyn til personvogne-
nes design. Oprindelig var det si
let, for en personvogn - det var
simpelthen en kupevogn med tal-
rige tverskillerum og en der i
hver side i hver kupe. Ferst da
Bandholmbanen abnede i 1869 in-
troduceredes gennemgangsvognene
efter det "amerikanske" system i
Danmark, og man fremturede her-
med pa Lolland-Falster et stykke
ind i 1870erne. Ogsa de Rowanske
dampsporveje GDS og RHJ anskaf-
fede gennemgangsvogne, men el-
lers dominerede kupevognene med
de talrige sidedere bade pa stats-
banerne og privatbanerne helt til
slutningen af 1890erne. DSB be-
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gyndte meget forsigtigt med 3 gen-
nemgangsvogne i 1894, 2 stk. i
1896 og 1 i 1897, og forst nogle ar
ind i 1900-tallet kom der gang i
anskaffelserne af gennemgangs-
vogne hos DSB, mens kupevogns-
anskaffelserne nedtrappedes, men
forst helt afsluttedes i 1914.

1 1897 abnedes 7 privatbaner,
og heraf startede kun de to med
kupevogne (FFJ og VVJ), mens 5
anskaffede gennemgangsvogne (HFJ
KHB, KB, RNB og SNB), og herefter
anskaffede kun baner, der fra tid-
ligere havde en kupevognsbestand,
enkelte supplerende kupevogne,
mens man ellers hovedsagelig an-
skaffede tidens mode-type: gen-
nemgangsvognen med abne ende-
perroner og tagrytter, pladeklad-
ning og tvilling-vinduer - den type
som f.eks. Hammelbanen, Svend-
borg-Nyborg banen, Odsherreds-
banen og Bornholms Jernbaner
startede med - altsd en type, der
hurtigt bredte sig over det ganske
land.

Enkelte sarligt sparsommelige
baneselskaber renoncerede patag-
rytterne: KB og PNB f.eks., men
de smalle tvilling-vinduer og tag-
rytterne dominerede ellers helt
anskaffelserne i Aarhundredets
forste ar. Fra 1906 begyndte der
imidlertid at fremkomme nye vin-
duesmenstre: smalle trilling-vin-
duer afvekslende med store, faste
ruder (KSB, HHB m.fl.) og tag-
rytter sas sjeldent pd en nybygget
vogn efter 1910. Dette ar leverede
Scandia til HHJ en vogn med store
enkeltvinduer og hejt buet tag (C
28), og snart blev alle nyleverede
vogne af lignende type.

I aret 1911 &bnede ikke mindre
end 5 nye privatbaner i Danmark:
Kolding Sydbaner, Langelandsba-
nen, Nordvest-fyenske Jernbane,
Gjerrildbanen og Ringkebing-Nor-
re Omme Jernbane, og dette ar
introduceredes den nve privatbha-
nepersonvogn, som jeg vil kalde
OMB-typen, der helt kom til at
dominere personvognsanskaffel-
serne i de felgende ar og sé lenge,
der endnu abnedes nye privatbaner
her i landet: Vognen var teaktras-
bekladt og havde dbne endeperro-
ner og "store" vinduer (ikke tvil-
ling- eller trillingvinduer). Den

Foto: @verst RGGT C 25 vognkasse
(JBP), Midt: RGGJ C 3 (JS/DMJIK)
Nederst: RGGJ loko 1 og C 4 (Dan-
cker)
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havde typisk ret hejt hvealvet tag
med nedbuede ender og uden tag-
rytter, men derimod med et antal
"Torpedo"-ventiler i taget.

Endnu i 1911 var de nye baner
dog langt fra at vare enige om,
hvilke typer, de skulle starte med.
Kun K5 ogOMB tog skridtet fuldtud
og anskaffede store "teaktrasvog-
ne'" med toilet. RNOJs vogne var
nok teakkladte, men havde ikke
toilet, og LB holdt sig til de plade-
kledte vogne. Gjerrildbanen var
endnu mere konservativ og fast-
holdt tvillingvinduesystemet - oven
i kobet ogsad ved den supplerende
angkaffelse af endnu en vogn (A 1)
ved forlengelsen Gjerrild-Grena i
1917 - og ogsa denne vogn var pla-
dekladt fra fedslen. Det skal dog
her bemarkes, at NFJ slog alle
rekorder i henseende til konserva-
tisme, idet banen - ogsa i 1911 -
anskaffede 21 det ydre rigtigt go’e
gammeldaws kupevogne, A 6-7 med
talrige sidedoere og smalle vindu-
er, forneden indbuede sider og le-
bebratter til udvendigbillettering!
Vognene havde dogindvendig side-
gang - men ikke mellem II og III
klasse, ogder var ikke overgangs-
muligheder til de tilstedende vog-
ne, udover de udvendige leobebrat-
ter.

Gjerrildbanens vogne havde dog
ikke tagrytter, selv om enkelte
baner ogsa fastholdt denne detaille
endnu nogle ar, senest VLTI, der
endnu i 1917 anskaffede 2 tagryt-
tervogne - de sidst anskaffede ved
privatbanerne (foto i SP 4/77, side
283).

Tilsyneladende kendes Gjerrild-
typen ogsa fra f.eks. AHTJ, men
her var den fremkommet ved ud-
skiftning af tagrytter-taget og var
sidledes et ombygningsprodukt,
mens GDSs 2 vogne fra 1913, se-
nest litreret C 35-36, var helti
Gjerrild-stilen, dog kortere og
med ekstra store endeperroner.

Gjerrildbanen anskaffede fra
starten 5 i det ydre helt ens per-
sonvogne, C 1-5 fra Scandia. Det
var midtergangsvogne med 5 fag
banke a 10 siddepladser. De havde
IKKE toilet. Hver fag var ca. 1,65
meter langt, d.v.s. en mellemting
mellem standarden for II klasse
(1,8 m) og Il klasse (1,5 m).

Foto: @verst RGGJ C 5 (JS/DMJIK)
Midt: RGGJ A 1 (SPL) og nederst
RGGJ A 1 fra sidegangs-siden (JS
/DMJIK) .
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Indvendig var vognene ikke ens,
idet C 1-2 havde en 2-fags afde-
ling indrettet med polstrede sader
og selv om der ogsa her var 10
pladser pr. fag, udnavntes denne
afdeling til I kl., mens resten af
vognen havde simple treebanke uden
formildende omstendigheder og
regnedes for III kl. Det kunne se
ud til, at man forst lige ville se,
om der var basis for at anskaffe
"rigtige" II-11I kl.-vogne, nar der
formentlig senere blev brug for at
udvide vognparken.

Det mente man abenbart nogle
ar senere, at der var, idet man
ved forlengelsen afbanen fra Gjer-
rild til Grena anskaffede side-
gangsvognen A 1, der rummede 2
IT k1. kupeer a 1,8 m, 3 IIT kl. ku-
peer 4 1,5 m samt et toilet. Der
var i hele vognens langde en rig-
tig skilleveeg med skydedoere ind
til de enkelte kupeer - ogsd pa III
kl., hvor der i evrigt stadig kun
var de nagne treebeenke. Pa IT kl.
var der derimod arml&n og ore-
klapper i begge ender af de pol-
strede sofaer og dertil ét stk. les
pelle pr. sofa, man levede nok
endnu i Frode Fredegods dage pa
Djursland dengang!

Pa Il kl. var bagagenettenes
baereknegte stadig udstyret med
diverse ekstra snirkler og stobe-
jernsblomster og veaggene forsy-
net med tapet — ikke bare malede
breedder som pa III kl., og loftet
havde en tynd bekladning af brad-
der under dskssproejlerne, mens
disse la frit fremme til beskuelse
pa Il kl., hvor kun et lag 1" brad-
der, bekladt udvendig med malet
leerred, adskilte kupeen fra vejr-
ligets rasen over passagerernes
hoveder. Fyringsekonomien har
ikke varet den bedste!

Alle vognene var fra starten
udstyret med vacuumbremser <
skruebremse pa platformen, len-
keaksler og ekvilibreret bremse-
taj. C 1-5 havde fra starten petro-
leumslamper, mens A 1 var fodt
med elekirisk lys, og C 1-5 fik i
1917 udskiftet petroleumslamper-
ne med elektriske lamper, der fik
stremmen fra en af de to post- og
rejsegodsvogne, der samtidig ud-
styredes med elekirisk dynamo-
anlag og akkumulator til togbelys-

Foto: @verst RGGJ E 1 og 2 (PT),
Midt RGGJ E 1 (JS/DMJK), og ne-
derst RGGJ B 2 (bedre end det iSP
13/4 bragte) (OWL).




ning, hvilket foregede deres vagt
med ikke mindre end 700 kg. pr.
vogn!

Alle personvognene var som
navnt pladeklaedte fra fabrikken,
og de havde almindelige gitter-
perronléager - ogsd ud mod over-
gangsbroerne. Over hvert banke-
fag var der anbragt en "Torpedo"-
ventil i det efter en cirkelbue
hvalvede tag.

Anvendelsen af den dyre II kl.
blev hurtigt ringere, og i drifts-
beretningen fra 1928 ser jeg, at
der i hele driftsdret 1927/28 kun
har vearet solgt 48 billetter til II.
kl., mens der solgtes 85.030 rej-
sehjemler til III kl., s& der mé
have veeret noget halvtomt i A 1s
dyre ende, hvis klassegrznserne
stadig blev respekteret. En gang i
lebet af 1930erne afskaffedes II kl,
og det hele betegnedes derefter
som "fxllesklasse".

Da man i 1924 anskaffede den
ferste motorvogn M 1, bestilte
man samtidig hos Scandia en lille,
let bivogn B 1 hertil, se tegning og
foto i SP 4/77 ved side 256 hhv.
281. Vognen vejede kun 6,8 t, og
den havde oprindelig- og helt til M
1s ded i 1942 - kun centralpuffer/
kobling og kunne derfor kun til-
kobles M 1, ogsd i en periode,
hvor banen tillige havde den noget
kraftigere motorvogn M 2. Nar
M 1 var pa verksted métteB1 alt-
sa "holde ferie", selv om man
havde M 2 som afleser. Ferst i
1942 andredes B1s kobletoj til det
normale, samtidig med, at M 1s
kadaver, B 2, fik normalt koble-
tej, sd& begge disse skrobelige
a&sker nu kunne hanges efter M 2
og M 3.

B 1 havde 24 faste siddepladser
i den egentlige passagerafdeling 4
4 klaps#zder i indgangsperronen. I
den modsatte ende af vognen fand-
tes et lidt ubestemmeligt rum, der
ifelge DSBs fortegnelse "Benyttedes
til Postens Befordring i enkelte
Tog'". Rummet var ikke noget egent-
ligt postrum, det var ikke udstyret
med sorteringsreoler, postkas-
ser etc., men det kunne benyttes
til sdvel post som rejsegods, og
det rummede reserve-siddeplad-
ser til 8 personer. P4 gavlveggen
i dette altmuligtrum fandtes et
handhjul til betjening af en almin-
delig skruebremse med vinkel-
drev, altsa ikke den simple kade-
bremse, som kendes fra Triangels
forste motorbivogne. B 1 havde
desuden trykluftbremse, men det

star mig ikke ganske klart, hvor-
dan vognen oprindelig opvarmedes.
Pa originaltegningen er vist radi-
atorer op ad ydervaggene mellem
s@derne, og pa gavlbilledet er an-
tydet en "varmekobling" , beregnet
til sammenkobling med motorvog-
nens udblasningssystem. DSBs

fortegnelse anforer imidlertid un-
der opvarmning "Kk", d.v.s. kak-
kelovn, hvilket ikke er vist pa
tegningen. Mdske er dette en tryk-
fejl, og det stemmer i hvert fald
darligt med det angivne antal sid-
depladser, hvis kakkelovnen(e)
skulle optage flere siddepladser.
Fotos fra 1947 viser en kakkelovns-
opvarmet vogn, idet der nu ses 2
ret drabelige skorstene gaop gen-
nem taget - en i hver vognende
helt ude i de to hjerner i skrue-
bremsesiden. Men nu var vognen
ogsa henvist til atkere som bivogn
til nyere Triangelvogne, der ikke
benyttede opvarmning ved udblaes-
ningsgassen, men kraevede, at bi-
vognene havde eget varmeanlag.

Banen havde i de senere ar end-
nu en motorbivognB 2, mendet var
som tidligere navnt den ombyggede
M 1 uden motor, der kerte som
stykgods- og reservepakvogn med
bleendede vinduer, det var IKKE en
personvogn.

Mens M 1 aldrig medferte an-
dre bivogne end B 1, var M 2 fra
1931 mere robust, og hertil ind-
rettedes de to post- og rejsegods-
vogne E 1-2 som bivogne. Derimod
benyttedes de oprindelige person-
vogne kun undtagelsesvis som bi-
vogne til M 2 og til den i 1938 an-
skaffede M 3, da de indtil krigen
hverken havde trykluftudstyr eller
egenvarme. Forst i 1943 ombygge-
des C 2, der stod foran en storre
reparation, til motorbivogn i nor-
mal sterrelse. Man gik grundigt
til veerks med C 2, idet vognen fik
helt nye vinduer: store spejlglas-
ruder, og pladekladningen erstat-
tedes med teaktrasbekla&dning. I
det midterste fag indrettedes et
toilet i 4-mands-siden, s4 vognen
nu havde 2 afdelinger med ialt 46
pladser, og ssderne udskiftedes
med fjederhynder med laderbe-
treek. Vognen fik trykluftbremse,
men beholdt vacuumbremsen, sa
den stadig kunne anvendesi damp-
togene. Den fik desuden koksfyret
varmtvandsanleg, rullelejer og
elektrisk lysdynamoanlag til vog-
nens egen belysning.

I 1949 udgik personvognen C 1,
idet den hos Scandia blev ombyg-
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get til "Triangel"-vognen M 4. Om-
bygningen var sa radikal, at man
ikke bagefter kunne genkende vog-
nens oprindelige mal, bl.a. flyt-
tedes begge aksler i forhold til
rammen, akselafstanden gjordes
lidt mindre, rammen lidt l&ngere
og der kom nye rullelejer og fje-
deropheng. Vognkassen fik nye,
store vinduer af den dengang mo-
derne, delte type, der var meget
tilbejelige til at rasle og ofte gik
skeevt og satte sig fast, ndr man
ville skyde dem ned. Udvendig fik
vognen ferniseret teaktrasbeklad-
ning og kom i det hele taget til at
ligne en af de nyere Triangelvogne
- ogsd i mange detailler, jvf. om-
talen under motormateriellet.

Omtrent samtidig tog man fat
pd C 5, der ombyggedes endnu
mere radikalt end C 2, idet den
i den ene ende fik indrettet en
post- og rejsegodsafdeling med
dobbelte flgjdere i begge sider og
en stump sidegang forbi postrum-
met og hen til den steerkt reduce-
rede passagerafdeling, der nu kun
rummede 20 rejsende. Samtidig
fik vognen lukkede endeperroner
og udvendig teakbekladning. Va-
cuum-udstyret fjernedes og vog-
nen fik trykluftbremse, koksfyr og
el-dynamo samt rullelejer, og den
fik i postrummet og passagerafde-
lingen store spejlglasruder. Det
bemarkes, at vognsiderne ikke
ved endeperronerne var forkreb-
bet indad som vi kender det fra {.
eks. Triangelvognene, men deri-
mod skrat afskdret & la Kieler-
vogn, sa vognen havde et specielt
"stremliniet" udseende, der dog
forstyrredes noget af, at man ikke
havde skaret tagets hjorner af
langs perronvaggene, men ladet
dem stritte lidt umotiveret ud i
luften, som vi ogsa kender det fra
TFJ € 9 - i modsatning til de
"glatbarberede" Kielervogne.

Endelig fik C 311952/53 en let-
tere modernisering, der dog ikke
var meget synlig udefra. Den be-
holdt nemlig pladekladningen og
tvillingvinduerne, menden fik ind-
bygget et toileti midten pA samme
made som C 2, ligesom den fik
rullelejer og trykluftudstyr, men
hverken koksfyr eller dynamoan-
leeg. Bade vacuumbremse og -led-
ning fjernedes.

Det var hermed lykkedes at
gere alle 5 C-vogne forskellige,
idet ene af alle C 4 forblev uzn-
dret. Den var, sammen med A 1,
lige til det sidste en udpraget
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Tegnforklaring: x tilkendegiver, at toget kun standser, nar der er rejsende at optage eller afsmtte.

Samtlige tog standser ligeledes ved Mogenstrup mellem Nimtofte og Ramten og
ved vejoverskaringerne Tustrupvejen mellem Glesborg Kar og Glesborg, ved
Veggerslevvejen mellem Tornled og Voldby og ved Robstrupvejen mellem Voldby
og Hammelev,

H efter tognumret tilkendegiver, at mellemstationerne er lukkede,

y efter tognumret tilkendegiver, at mellemstationerne med undtagelse af Tranehuse og Glesborg
er lukkede. — Billetsalg og ekspedition af rejsegods sker i toget.

WOLME BOOTRYEKERI GREMLL
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damptogsvogn, og disse to vogne
anvendtes stadig i de fa, gammel-
dags blandet-tog eller '"rene"
godstog.

A 1 havde dog ikke helt sit op-
rindelige udseende i behold, idet
den i 1929/29 havde faet plade-
kleedningen udskiftet med teaktra.
11952/53 fik den polstrede sader
over det hele og kun 40 pladser
ialt.

RGGJ anskaffede aldrig skinne-
busser, men klarede sig med at
forsyne Triangelvognene med kraf-
tigere motorer og fikse de gamle
personvogne mere eller mindre
op, og banen udrangerede ikke en
eneste person-, post- eller rej-
segodsvogn - ikke engang de skre-
belige bivogne B1 og B 2 - feor
driften indstilledes i 1956.

POST- OG REJSEGODSVOGNE

Scandia leverede til RGBs ab-
ning 2 kombinerede post- og rej-
segodsvogne, E 1-2, af omtrent
samme type som Stubbekebing-ba-
nens FB 61-63. De havde ogsa om-
trent samme mal som Hjorring-
banernes E-vogne, men de havde
udvendige skydedere, og de havde
aben svalegang langs postrummet.
En tegning af en meget lignende
vogn, KSE 1, ses i1 SP 1/77, side
6, men den havde lidt afvigende
mal.

I DSBs fortegnelse angives RGB
E 1-2 at vaere 3,00 m brede ind-
vendig. Jeg regner med, at det er
en fejltagelse, da alle lignende
vogne, som jeg har mal pa, hojst
méler 3 m UDvendig, s& jeg har
geettet pa en indvendig bredde pa
ca. 2,85 m. Vognene var delt i et
ca. 6 m° stort postbureau, et rej-
segodsrum pé ca. 12m° og et lille
tjenesterum pa ca. 4,5 m’ . Post-
rummet var formentlig indrettet
pa lignende made som postrummet
i HOJ D 31-32, hvoraf tegning ses
i SP 4/77. 1 rejsegodsrummet har
der nappe veret meget inventar,
men efter 1917 maske akkumula-
tor-kasser, hvis disse ikke har
veret ophengt under vognene. I
vognenden modsat postrummet
fandtes det lille tjenesterum, hvor
der fandtes en mindre sorterings-

Foto: @verst vognkassen fra G 53
(JBP), Midt FFJ QF 339 ex RGGJ
Q 3 (JBP), Nederst LJ PH 285 og
281 ex RGGJ P 340 og 303 (JBP).
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reol og etbord med skruebremse-
svinget i bekvem na-hajde.
Oprindelig opvarmedes post-
rummet af en kakkelovn, mens
tjenesterummet havde dampvarme
fra lokomotivet. Senere blev der
ogsa i tjenesterummet opstillet en
kakkelovn, s vognene havde fuld
varme uanset hvor i toget, de leb,
eller nar de anvendtes i motorto-
gene. Det er tidligere navnt, at

E 1-2 fra 1931 indrettedes til mo-
torbivogne, idet de fik rullelejer
og trykluftudstyr og benyttedes
som bivogne til ferst M 2 og sene-
re ogsa M 3-5, efterhdnden som
disse anskaffedes.

Begge E-vogne eksisterede lige
til banens lukning, men den ene sa
ifplge fotos ret afrakket ud pa det
sidste, sa den har nok ikke varet
anvendt i banens seneste ar.

Gjerrildbanens "Coaching stock™
Person-, post- og rejsegodsvogns—
materiellet var rigeligt fra starten,
og forlangelsen til Grena krevede
kun én ekstra personvogn og ingen
foregelse af post- og/eller rejse-
godsvognsmateriellet, der i pa-
kommende tilfelde suppleredes
med stykgods- og bankevognene G
1-4, der fungerede som reserve-
pakvogne i hele banens levetid.
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Senere suppleredes passager-
pladserne ret betydeligt gennem
anskaffelsen af motormateriellet
fra 1924 og fremover, da man al-
ligevel beholdt alle personvognene.
Motorvognene (og B1 samt senere
C 5) supplerede desuden i nogen
grad pladsentil rejsegods og min-
dre gods- og postforsendelser.

GODSVOGNENE

Det oprindelige godsvognsma-
teriel, der var leveret af Scandia,
var forholdsvis beskedent: 13 luk-
kede og 14 dbne vogne, ialt 27 stk.
og der anskaffedes senere et stort
antal godsvogne, sd mange, at
man hurtigt kunne afhande nogle
af dem, da man i nogen grad hav-
de overvurderet behovet. Man kun-
ne dog ogsa en gang imellem tjene
lidt ekstra ved at udleje godsvog-
ne, bl.a. til statsbanerne, der of-
te benyttede privatbanernes gods-
vognspark som et mindre stedpu-
delager. 1 en periode omkring
1925 udlejedes 10 P-vogne til ETJ,
der pa de tider led af en akut
vognmangel.

Det oprindelige godsvognsma-
teriel bestod af 3 gods- og banke-
vogne: G 1-3, 4 hvidmalede, luk-
kede godsvogne med tarnbremse:
Q 1-4 (ikke til levende dyr), 6
brunmalede gods- og kreaturvog-
ne: Q 11-16, 10 middelhoje, dbne
godsvogne, heraf2med tarnbrem-
se: P 111-115, 311-313 og 101-102
samt 4 lavsidede grusvogne med
nedklappelige sider, heraf én med
tarnbremse: P 211-213 og 201.

lalt havde 7 af de 27 godsvogne
skruebremse, altsa ca. en fjerde-
del, mens man ved mange baner
nejedes med 1/5 eller endnu min-
dre, ved RNOJ f.eks. kun 4/46 -
svarende til 1/6,6.

Alle de lukkede vogne havde
lastgrense 10 t, mens de abne la-
stede 12,5 t, og alle vognene hav-
de ca. 16 m° bundflade, panar de
lange, smalleP 311-313 med 18 m°
bund.

De lukkede vogne var alle va-
riationer over temaet Q-vogn med
16,3 m" bundflade. Benkevognene
(G 1-3 havde ekstra hoje lemme, sa
man, niar vognene benyttedes til
persontransport, godt kunne se

Foto: @verst FFJ PU 1314 ex RGGJ
P 31 (hol), Midt RGGJ P 211, C 4
og E 1 i Gjerrild (JA) og nederst
RGGJ P 201 mellem loko 1 og 3 (J
A).







landskabet udenfor, ogsa ndr man
sad ned, hvilket kun var de ferre-
ste beskdret, ndr almindelige Q-
vogne udstyredes med banke, idet
der i disse var ca. 145 cm fra
gulv til "vindueskarm". I G-vog-
nene var dette mal kun 106 c¢m, sa
selv ret lavstammede folk kunne
fa nasen op over kanten - ogsa
siddende! Udstyret med banke
rummede disse vogne 32 sidde-
pladser.

Vognene var noget bledere af-
fjedret end almindelige Q-vogne,
idet fjedrene var 1,5 m lange mod
det normale 1,0 m for en almin-
delig Q-vogn. Over midten af hver
bladfjeder var der pa hoveddrage-
ren anbragt en lille "puffer" med
en supplerende fjeder, der kunne
hjeelpe den blede bladfjeder, nar
vognen lastedes med 10 t gods, som
den var normeret til. Nar vognen
kun var lastet med passagerer,
ialt neappeover 3t, rerte bladfjed-
rene ikke ved de navnte hjzlpe-
fjedre, og man havde sa "person-
vognsaffjedring", mens vognene
ved sterre last blev hirdere af-
fjedret, da de sank ned og delvis
hvilede pa hjxlpefjedrene, der nu
forhindrede dem i at synke s& me-
get, at der kunne blive fare for,
at de "flettede puffere" med nabo-
vognene.

G-vognene matte ikke lasses
med "kvag eller ildelugtende eller
tilsmudsende gods", og de havde
derfor ikke gavldere med gitre
m.m., som der var i de evrige
Q-vogne, der skulle kunne benyt-
tes til svinetransport, med tilhe-
rende ventilation i bade sider og
ender. Anvendelsen af G-vognene
til passagertransport svandt hur-
tigt ind til en ubetydelighed, men
vognene blev stadig reserveret til
renlige transporter, fortrinsvis
stykgods, og de fungerede tillige
som en slags reserve-pakvogne.

De 4 lukkede vogne med skrue-
bremse, Q 1-4, var fra starten
hvidmalede og forbeholdt ikke-til-
smudsende gods, fortrinsvis smor
og andre levnedsmidler, idet den
hvide farve skinede vognene for
den varste ophedning i sterkt sol-
skin. Senere maledes disse vogne
brune, og de indgik i den alminde-
lige gods- og kreaturvognspark
sammen med de ovrige Q-vogne.
Alle Q-vognene havde lemme i al-
le sidefag og dobbelte fl@jdere +
gitterdere i de ender, der ikke var
optaget af bremsetarne.

Alle de lukkede godsvogne, og-
sa de senere anskaffede, var ud-
styret med vacuum- og dampvar-
meledning, s& de var egnede til at
indkoble i banens persontog.

11916 anskaffedes endnu 7 Q-
vogne og i 1917 desuden endnu en
G-vogn. De nye vogne var af gan-
ske samme typer som de oprinde-
lige.

I driftsperioden 1922/23 for-
sterkedes fjedrene pa de 7 nyeste
Q-vogne, sa de kom til at laste
12,5 t, men bankevognene @&ndre-
des ikke.

Kort for 2. verdenskrig kom til
Danmark i 1940 havde RGGJ an-
skaffet en brugt ME-vogn fra DSB
og som delvis betaling afhandet
langt over halvdelen af sine efter-
handen kun lidet benyttede gods-
vogne (til DSB). Da godstranspor-
terne nu hurtigt steg voldsomt,
kom man i godsvognsned, og man
forsterkede de gamle 10 t Q-vog-
ne - de eneste, man havde tilbage,
sa ogsade lastede 12,5 t, hvorimod
de 4 G-vogne stadig forblev uen-
drede. Kort efter, i 1941, blev
man nedt til at udleje Q 1-4 og Q
13-16 til DSB, og de forblev hos
DSB til 1949 under betegnelsen LU
208-215.

I 1942 fik man i evrigt endnu
en slags lukket godsvogn: Den ud-
rangerede motorvogn M 1, der om-
dannedes til stykgods-motorbi-
vognen B 2, og den anvendtes helt
til banens lukning. Jeg kender ikke
dens lastgr@nse, men den la vel
omkring 4-5 t.

RGB anskaffede ikke abne, hej-
sidede godsvogne med spidse gav-
le og presenningbom, en type, der
ellers havde varet meget udbredt
tidligere som "sommervogn" for
kreaturer, der heri transportere-
des under presenning, undtagen i
den allerkoldeste del af aret.

Kjellerupbanen, RKB, anskaf-
fede sd sent som i 1912 et enkelt
eksemplar af typen, men de lod
den senere nedskare til alminde-
lig P-vognshejde. Derimod trans-
porterede man endnu i 1930erne
almindelige menneske-passagerer
i abne godsvogne med "sejl", det
forekom bl.a. pa Amagerbanen,
hvor vognene oven i kebet var ud-
styret med elektriske lamper, der
iflg. P. Thomassen hang dinglende
under de blafrende sejl, si toget
frembed et ganske ejendommeligt
skue en sen sommeraften.

Til RGBs dbning havde man ialt
anskaffet 14 dbne vogne, hvoraf de
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10 havde middelhoje sider, mens
de 4 resterende var helt lavsidede
grus- og ballastvogne.

7 af de middelhaje: P 101-102
og 111-115 var omirent af samme
sterrelse som DSBs PC-vogne:
Bundflade 16,3 m® , mens de 3 sid-
ste, P 311-313 var langere og
smallere, omtrent som DSBs PH-
vogne med bundflade 18 m’ . To af
PC-typen havde tdrnbremse, re-
sten handbremse.

I DSBs fortegnelser fra 1914 og
1919 angives for ikke blot de luk-
kede vogne, men ogsa for alle de
abne bade vacuum- ogdampvarme-
ledning, men dette er droppet for
de abne vognes vedkommende i
1925-fortegnelsen og fremefter,
formentlig fordi angivelserne har
beroet pa en fejl i fortegnelserne.
Vacuum- og varmeledninger fore-
kommer ellers ikke pa &bne gods-
vogne hos andre privatbaner, nar
vi ser bort fra enkelte af de tidli-
gere nzvnte sommervogne med
sejl - og ejendommeligt nok en del
af de abne vogne pade smalspore-
de baner i Jylland.

De 4 helt lave ballastvogne var
af en type, der ikke forekom hos
DSB i netop denne storrelse, idet
de 14 mellem DSBs TD og TE med
hensyn til bundflade. RGBs havde
ca. 16 m® bund, hvis man skal ta-
ge flademalet fra DSBs fortegnel-
ser for gode varer. Ganger man
de angivne mal for l&engde og bred-
de med hinanden, fis nemlig i ste-
det .14,9 m° , hvilket for resten
ogsa gxlder de ovennavnte vogne
af PC-typen. Jeg har valgt at tro
mest pa areal-angivelserne og sa
angive langde ogbredde med yder-
ste forbehold, hejst med én deci-
mal!!

Grusvognenes sider var delt i
"2 stk. til at sla ned", altsa bund-
he&ngslede sidefjele, mens gav-
lene var til at lefte af. Engang om-
kring 1920 fik disse vogne siderne
forhejet, idet de forsynedes med
ekstra stolper, der tillod anbrin-
gelse af en ra&ekke ekstra bradder
oven for de nedklappelige sider, sa
vognene kom til at fungere pa lig-
nende made som de roevogne, vi
kender fra SNNB, LJ og enkelte
andre baner, hos DSB betegnet PA:
@verste del af siderne kunne nu
afleftes, mens den nedre del kunne
slas ned. Endestykkerne fik ogsa
supplerende bradder, sa vognene
stadig var lige heje hele vejen
rundt.
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Grusvognene var abenbart en
lovlig lavsidet type til banens be-
hov, og alle de &bne vogne, man
senere anskaffede, havde middel-
heje til heje sider. I 1916-18 an-
skaffedes yderligere 40 stk. 18 m®
vogne af PH-typen, heraf 5 stk.
med tarnbremse, men allerede i
1923 solgtes 5 stk. til GDS og 5
til MTJ. Aret efter fik MTJ endnu
3 stykker, og endelig solgtes i
1937 to stk. til @SJS, der dog ikke
fik megen glaede af dem, da de al-
lerede 3 ar senere maétte szlges
til DSB.

I 1929 ma DSB have veret i
akut bekneb for abne godsvogne,
for man lejede fra diverse privat-
baner et stort antal vogne, bl.a.
fra RGGJ 30 stykker af forskellige
typer. De beskiltedes DSB LH, men
beholdt deres egne driftsnumre.
Det var ikke den eneste gang, RGGJ
udlejede vogne til DSB, men oplys-
ningerne herom er meget ufuld-
komne og ma kun betragtes som
eksempler pa, hvordan godsvogns-
parken udnyttedes pé tvaers af ba-
negranserne.

Samtidig med, at RGGJ solgte
ud af sine -abne "PH'"-vogne i 1923-
24, anskaffede man i stedet 7 ty-
ske, hejsidede jernvogne: P 31-37.
Maske havde man ferst lejet dem
fra et af de dengang florerende
godsvognsudlejningsfirmaer, der
med stor fordel havde kebt billige
godsvogne i det inflationsha&rgede
Tyskland, der med stor energi
arbejdede pa at eksportere sig ud
af de store krigsskade-erstatnin-
ger, som landet var blevet palagt
af sejrherrerne i forste verdens-
krig.

Jernvognene, der indregistre-
redes hos RGGJ 11923, var en tysk
standardtype, en lille, kompakt
vogn, hvis sider, gavle og dere
var af formpressede jernplader, og
kun gulvet var af tree. Bundfladen
var kun 14,9 m°, men vognene
lastede let 15 t, og de vogne, der
senere endte hos DSB, fik norme-
ret en lastgrense pa 20 t, sa det
var solidt kram, blot de blev ved-
ligeholdt ordentligt med maling,
sa de ikke rustede op. En af vog-
nene havde skruebremse i et lavt-
siddende bremsehus, der var an-
bragt pA en ekstra platform ved
den ene gavl, der derfor ikke var
aftagelig som de evrige gavle, der
var pahangslede foroven. De ovri-
ge jernvogne havde ikke skygge af
bremse, men de fik senere mon-
teret hdndbremse efter dansk skik.

I 1938-39 solgte Gjerrildbanen
ikke mindre end 33 dbne vogne til
DSB: Alle "PC"-vognene og 26 af
"PH"~typen. De af vognene, der
havde skruebremse, fik denne
fjernet hos DSB, der ikke var in-
teresseret i flere vogne med ikke
ekvilibreret bremsetej, da man
netop var ved at ga over til tryk-
luftbremser, sa skruebremserne
hurtigt ville miste deres betydning
som togbremser. Ti af PH-typen
fik senere hos DSB starkere fjed-
re og omlitreredes til PF, idet de
nu fik lastgransen 15 t.

Jernvognene fik RGGJ pa papi-
ret lov til at beholde, da DSB ikke
var alt for begejstret for vogne
med sé kort akselafstand (3,5 m).
DSB droppede dog hurtigt den slags
"fine fornemmelser", da vognman-
gelen blev stadig mere folelig, og
allerede i 1940 kebte man et halvt
hundrede af disse jernvogne fra
diverse privatbaner. RGGJ slap
dog for direkte at S £LGE jernvog-
nene, men de udlejede dem i tiden
1941-45 til DSB, s& man pa hjem-
mebane kun havde de 4 grusvogne
og siger og skriver TO vogne af
PH-typen: P 319 og 332. RGGJ
méatte derfor bestille vogne hos
DSB, hvis serlige transporter
skulle klares, f.eks. de store ty-
ske stentransporter fra Gjerrild -
eventuelt kunne man leje nogle af
sine egne vogne.

De 27 godsvogne, man efter
krigen havde tilbage, beholdt man
til 1956, hvor man kort fer banens
lukning solgte 10 stk. (=alle) Q-
vogne tilFFJ, der ligeledes kabte
jernvognene, sa man nu kun havde
de 4 G-vogne, 2 PH-vogne og de 4
grusvogne tilbage til de fa, lokale
transporter, mens sa godt som
alle transporter ud over banens
graense foregik pa/i DSB-vogne el-
ler andre vogne ude fra den store
verden.

Ifelge banens sidste driftshe-
retning solgtes, ud over vognene
til FFJ, person-, posi- og rejse-
godsvognene samt godsvognene
G 51-54til "fremmede til forskel-
lige formal", mens kun godsvog-
nene nr. 201, 211-213, 319 0og 331
ophuggedes totalt pa stedet.

Savidt vides fandt ingen af vog-
nene anvendelse ved andre baner,
men vognkasserne blev spredt vi-
den om og fungerede i mange ar
som skure, klubhuse etc. Den lille
motorbivagn B 1 blev saledes til
klubhus for Balle Brevdueforening,
og C 2 gik til et lignende formal i

Grend, hvor den 13 og hyggede sig
i greesset sammen med kassen af
G 53. C 3 dukkede senere op pa
Fyn, idet vognkassen 14 "mave-
landet" i en grus- og stengrav i
Tange, 3-4 km NV for Stenstrup.
Stengraven er nu nedlagt, og det
er lykkedes Kolding Lokomotiv-
klub at redde sig vognkassen, der
nu er under restaurering.

Hvor de @vrige vognkasser er
havnet, er jeg ikke klar over, men
maske kan laeserne komme med
supplerende oplysninger her??

Det lykkedes altsd RGGJ ganske
godt at slippe af med sit overflo-
dige materiel i mange omgange i
lgbet af banens 45-arige historie,
s& man ikke selv skulle have den
@&rgrelse at slagte endelese rak-
ker af endnu brugbare godsvogne -
nu blev dette i hovedsagen over-
ladt til andre baner, til hvem man
havde ladet Sorteper gé videre.

H. Alkjer

BILRUTER:

Fra 1937 lastbilkersel Grena-
Bennerup. 11938 kertes falles med
DSB pa ruten Grend-Randers, ind-
skraenket fra 1940/41 og stoppet
den 1. juli 1942. RGGJ havde 25%
andel i personmateriellet og 50% i
lastvognsmateriellet.

Allerede i 1920erne begyndte
konkurrencen fra landevejen at vi-
se sig, menden blev dog ferst rig-
tig meerkbar i 1930erne, idet der
efterhdnden var abnet flere busru-
ter i banens opland. Banen var da
ogsé rentabel indtil 1932/33, og
forstefter 1946 blev det igengalt.
Bedre blev det ikke af, at Randers
amtsrad nagtede banen koncession
pa busruter i banens opland, og
omkring 1950 begyndte talen om
nedleggelse. Man forsegte at for-
bedre skonomien ved besparelser.
Da RGGJs driftsbestyrer, N. Hou-
gaard fratradte i 1949, forsegte
man at fa driftsfellesskab med ETJ
og da det mislykkedes, og da et
forslag om nedlaggelse af Grenda
vestbanegard og indferelse af ba-
nentil statsbanestationen ligeledes
matte opgives, besluttede man at
udnezevne forstanderen pd Grena V.
Chr. Eriksen, til direkter for sel-
skabet.

Nu begyndte flere af kommu-
nerne at nagte at deltage i banens
underskud. Et moderniseringslan
blev stablet pa benene, og 2 ®ldre
personvogne blevi1952/53 moder-




Gerrildbanen
ordner alt

dels med Tog og
med egen Lastbil.

Husk at a] Budbesorgelse
kan ske ved Henvendelse til Deres
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og den byder Dem:
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Ryomgaard-Gjerrild-Grenaa
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Fra 1. Oktober 1931 foretager Banen Udbring:-

ning og Afhentning af mindre Godsforsendelser og

Frimarkepakker i Glasborg Stations Opland.
Udbringningen
Jensen i Hemmed.

foretages af Landpost Chr.

Taksterne for Udbringning og Afhentning af

For Kersel
til eller fra

Togfereren

Bennerup

Station.

Driftsbestyreren.

niseret og en femte motorvogn
indkebt fra HBS (for at afkorte ko-
retiderne) . For at kunne lade ba-
nens godsvogne gd videre medDSB
fik nogle vogne egen trykluftbrem-
se eller -ledning. Men trafikken
faldt stadig trods alle anstrengel-
ser og den 1/7 1956 stoppede man
sa.

4 motorvogne gik til andre ba-
ner, 10 godsvogne til FFJ, resten
af det rullende materiel gik til op-
hugning hos Petersen & Albeck i
Vejle, der ligeledes foretog spor-
optagelsen.

A. Gregersen

EFTERSKRIFT

Det var ganske tydeligt at se
hvor det bar hen med Gjerrildba-
nen. Fra nogle ar efter krigens
slutning i 1945 begyndte regnska-
berne at blive darligere og darli-

gere, med andre ord - man havde
mindre og mindre at kere med.
Tanken om at nedlagge banen
var nerliggende, og blev dreftet
mere og mere, og i 19535 forled
det, at man forventede at mindst
66% af aktiestemmerne var indstil-
let pa lukning. P4 dette tidspunkt
afventede man kun, at den nedsatte
privatbanekommission, der havde
til formal at undersege de forskel-
lige privatbaners rentabilitet skul—
le fremkomme med sin betenk-
ning. Denne kommission delte pri-
vatbanerne i 2 hovedgrupper: De
der kunne fortsette og de man men-
te, der skulle lukkes. Sidstnavnte
gruppe var igen delt i to: de der
kunne klare sig i en begranset r-
reekke endnu og de, der hurtigst
muligt skulle lukkes. Detvar altsa
dommen fradenne privatbanekom-
mission, amt og kommuner om-
kring Gjerrildbanen ventede pa,
men ikke ret mange var i tvivl om
hvilken dom, der ville blive feldet

Hemmed By
Glasborg By.
Bonnerup By og |
Bennerup Strand |

dog mindst 25 @re pr. Fragtbrev.

Gods er felgende:

Er, 10 kg
Stykgods

3 Ore.

For Afhentning eller Tilbringning af Frimarke:
pakker betales:
til eller fra Hemmed og Glasborg 15 Qre pr. Pakke.
— Bennerup og Stranden 25 — — —

Anmodning om Afhentning af Gods modtages af:
Glaesborg Station,
Glasborg Brugsforening, — — - 2

Telefon Glasborg Nr. 8.

= o o~ — 26.

Saafremt Stykgods eller Pakker ikke enskes ud:
bragt, bedes Begaring herom meddelt til Glesborg

Driftsbestyreren.

- den ville ganske givet ikke vere
til gavn for Gjerrildbanen. I 1956
forled det pludselig, at kommu-
nerne ville ga medtil at garantere
banens videre drifti 2 ir. Dette
var en ganske uventet vending, men
man kom nu ikke til at glaade sig
ret leenge, for da man fra banens
side enskede amtets udtalelse ved-
rerende kommunernes tilbud,
medte man kun en ildevarslende
tavshed, der ikke gav store for-
ventninger om et positivt svar.

Sa kom privatbanekommissio-
nens bet@nkning. Her var banen
sat i den darligste gruppe og det
var kun en ringe trest, at 7 andre
privatbaner fik samme dom. Om
Gjerrildbanen udtalte kommissio—
nen, at de ekonomiske resultater
var darlige med store og stet sti-
gende driftsunderskud. Et af ba-
nens bedste aktiver, det 4 km lan-
ge sidespor til Gjerrild strand til
stentransporter, havde trods man-
ge og store transporter skeppet
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alt for lidt i kassen, nok fordi
fragtprisen havde varet for lille,
da man nok ikke har turdet at for-
lange for store priser pa grund af
konkurrence fra lastbilerne. Men
da disse transporter af sten tilsy-
neladende var ved helt at ophore,
gjorde det ikke sagen bedre, ogdet
gods man ievrigt havde at kere
med, var reduceret til nasten in-
genting.

Sdsnart betankningen foreld,
herte man fra Arhus amtsrad.
Man gav banen besked om (det ske-
te den 17. marts 1956) at man kun
ville deltage i betalingen til banens
drift i tiden fra 1/4 til 30/6 1956!
Dette kom ikke helt bag pa besty-
relsen. Det var tydeligt at se hvor
det bar hen, og derfor havde man
opsagt banens personale pr. 31.
marts 1956. Men da amtsradets
erklaring foreld anmodede banen
personalet om at fortsatte til 30.
juni. S4 blev der indkaldt til ek-
straordinaer generalforsamling. I
banens sidste driftsberetning hed-
der det: "Banens drift indstilles den
30. juni 1956 i h.t. den pa den ek-
straordinare  generalforsamling
den 25. juni 1956 trufne beslutning
om atlade selskabet trade i likvi-
dation den 1. juli 1956".

Det var et nedslédende resultat
der foreléa pa generalforsamlingen.
19.560 aktiestemmer stemte for
banens nedlaggelse, kun 4 var

imod. Et lille hdb havde dog vist
sig pa generalforsamlingen, idet
direkter la Cour, Pindstrup mose-
brug havde givet tilsagn om at vil-

le give tilskud til banens fortsat-
telse i forelebig 2 ar. Men da det
viste sig, at dette tilskud 14 meget
under det amtet skulle betale, mat-
te man fra banens side sige nej
tak. Forevrigt viser denne sidste
driftsberetning, at i de sidste 3
maneder banen levede var skono-
mien langt fra blevet bedre, hvad
man vel heller ikke turde have for-
ventet. Udgifterne ligger nasten
100% over indtegterne. Da hanen
var lukket blev persontransporten
overtaget af en privat vognmand.
Men da han &benbart ikke har haft
de til driften nedvendige busser,
bestilte han 2 nye, og for at klare
transporten indtil de nye busser
kom, tradte DSB hj=zlpende til og
lante ham 2 busser.

Banens aktiver var vurderet til
800.000 kr., men det viste sig dog
snart, at dette tal var sat alt for
lavt - man fik langt mere for de
ting man afh@&ndede end man havde
paregnet. Forevrigt modtog boet
stadig indtegter fra banens drift,
idet den stadig fik penge for den
fjerdedel af ruten Grena-Randers,
den ejede - resten havde DSB.

Men ikke alle var nu ligefrem
tilfredse med nedlaggelsen. For-
manden for fellesreprasentationen
af privatbaner, direkter Kuhlmann
HFHJT, udtalte i Kristeligt Dagblad
at han fandt det ganske menings-
lest, at baner som Ryomgard-
Gjerrild-Grena, Vejle-Vandel-
Grindsted og Horsens-Juelsminde
er blevet standset, men ogsa be-
folkningen i de egne banerne be-

rorte har faet kerligheden at fole
efter at deres baner er lukkede -
for sent er man blevet klar over,
hvad man har mistet.

I april 1959 holdt banen sa sin
sidste generalforsamling. En af de
ting man var meget glad for var
lykkedes, var at klare pensioni-
sternes forhold - der var 34 ialt.
Ved at indbetale 1.256.000 kr. til
Statsanstalten for Livsforsikring
overtog den forpligtelserne. Regn-
skabet sluttede med et underskud
pa 794.000 kr. Alligevel var li-
kvidationen sluttet med et langt
bedre resultat end forventet idet
man havde faet 25% mere i kassen
end beregnet, iser salget af skin-
nerne havde skappet godt i kassen
idet man havde féet 185.000 kr.
mere end forventet. Aktiekapita-
len pa 2 mill. kr. var afskrevet,
s& aktionzrerne - i hovedsagen
kommunerne - mistede deres ind-
skud. Banen sluttede med en kon-
tant kassebeholdning pa 52 aere.

Det fortelles - uden at jeq dog
iovrigt ter garantere for sandhe-
den af denne historie - at da banen
kerte sin sidste tur, hvor bl.a.
representanter for kommunerne
langs banen kerte med, bemarke-
de en af deltagerne: "Er det ikke
besynderligt at amtsradet ikke er
reprasenteret ved en sadan lejlig-
hed?". "Har du nogensinde hert
om, at morderen er inviteret med
til ofrets begravelse?" svarede en
anden af deltagerne.

Je Wy

Grena vestbanegard, 1/8-55 (IVA)

Hermed slutter sa artiklen om
RGGJ. Omesider vil nogle sige,
"Er der ikke mere" er der an-
dre, der vil mene.
Redaktionen siger, at den rent
faktisk ikke kunne slutte for,
hvis vi da skulle drage nytte af
alle de mange illustrationsmu-
ligheder, som vore forskellige
kilder viste sig at veere leve-
ringsdygtige med. Vi kunne -
som et alternativ - have delt
artiklen, men det syntes vi ik-
ke om, sa derfor blev den alt-
sa sa lang som den blev.

Hvad leseren ikke kan vide,
men som vi fortaller ham nu,
er at bladet som kompensation
blev udvidet til ialt 56 sider
mod planlagt 40 sider!



Korsgrbanen

I den sidste artikel om Korser-
banen her i bladet beskaftigede vi
os lidt med Borup station. Denne
station var jo ved banens abning
den ferste mellemstation eller
landstation. Det var jo at forven-
te, atlignende stationer ville blive
oprettet i de kommende ar efter
banens abning. Der gik ganske
rigtigt kun ganske fa ar fer den
naste station a4 la Borup blev &b-
net og forevrigt kun 7,2 km fra
denne - det var Viby station, der
startede sin tilveerelse den 1. sep-
tember 1859.

Ideen til oprettelsen af denne
station var nu ikke Det Sjaellandske
Jernbaneselskabs, men matte vist
udelukkende tilskrives ejeren af
Vibygard - proprieter {og klae-
dehandler? ) Schmidt. Han har gan-
ske givet vaeret klar over de oko-
nomiske fordele en station kunne
betyde for en egn og dermed ogsa
for ham selv, der ejede sa store
omrader omkring banen. Man kun-
ne sperge sig selv, hvorfor han
ellers leverede byggegrund, sten,
grus og underlagstemmer uden ve-
derlagtil holdepladsen og samtidig
lod opfere en gastgivergard teet
ved den kommende holdeplads.

Svaret ma vel vare, at han
uden tvivl regnede med, at det han
gav vaek, og som dog repr®sente-
rede en ret stor vardi, ville be-
virke, at hanpd langere sigt kunne
tjene mange penge, bl.a. ved salg
af byggegrunde til folk, der ville
bosatte sig ved banen.

Selv om Det Sjzllandske Jern-
baneselskab fik s& meget foreret,
hvilket den sparsommelige ledelse
sikkert har péaskennet, kom det
alligevel til at koste banen 5.217
rigsdalere - et ganske betragteligt
beleb den gang- at gad med pa den-
ne speg. ! dag ma man vel nok
konstatere, at disse penge ikke har
vaeret givet helt darligt ud, idet
Viby Sjelland (det sidste tilfejes
af hensyn til redakterens billed-
valg) har overlevet DSBs mange
lukninger af sméstationerne pa
denne straekning, sd lidt ma den
veere vard.

Da strakningen Nykebing F. -
Redby Ferge blev abnet, ofrede
mange blade og aviser spalteplads
pa at omtale Lolland Nord, Lolland

Midt og Lolland Syd. Arsagen var
bl.a. den, at disse tre stationer
var uden de funktioner man normalt
venter sig af en jernbanestation,
nemlig udveksling af rejsende og
gods, kun oprettet af driftsmassige
hensyn, idet formélet udelukkende
var at give mulighed for krydsnin-
ger pa den enkeltsporede straek-
ning. Stationer af denne art var nu
kendt nesten 90 ar fer, idet man
pé Korserbanen havde tre lignen-
de. I de cirka 45 4&r Korserbanen
var enkeltsporet gav den stigende
trafik anledning til problemer med
hensyn til overhalinger og kryds-
ninger. Det kunne i givne situatio-
ner give store forsinkelser, nar
der kun kunne foretages krydsnin-
ger pa kebstadsstationerne f.eks.
i forbindelse med nedbrud, ogdem
var der temmelig mange af den-

gang. Man havde dog den 11. ok-
tober 1873 fiet et nyt holdested,
nemlig Forlev, og dette havde ikke
gjort sagen bedre, for et holdested
mere beted joogsé, at man i kere-
planen maitte regne med ekstratid
til stop og igangsetning - og toge-
ne holdt lange i de tider - hvilket
ikke gjorde situationen bedre, nar
der var forsinkelser.

Den 1. april 1874 &bnedes ogsa
Svenstrup Sjelland(!) og nu blev
banens ledelse klar over, at der
snarest matte geres noget for at
afhjelpe problemerne. Derfor pro-
jekterede man 3 stationer, hvis
eneste formal var atklare eventu-
elle krydsninger. Den 1. oktober
1887 dbnedes s& Kverkeby, Fjen-
neslev og Frederikslund som sta-
tioner, kun beregnet for krydsnin-
ger og samtidig forsynede man
Forlev med krydsningsspor. Her-
med var problemerne pa dette felt
last for lang tid fremover. Forst
flere ar efter blev Kvaerkeby, Fjen-
neslev og Frederikslund "rigtige"
stationer med person- og godseks-
pedition. Men som man ser er der
intet nyt under solen, for allerede
i 1887 havde banerne stationer som
de tre fernzvnte pad Lolland.

Helt ti1 1929 kom der ikke flere
holdesteder pa banen. Men sa kom
der totil. Ferst Gederup, som blev
forste holdested efter Roskilde og i
1931 Bringstrup fa kilometer fra
Ringsted.
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Nu hed det ikke langere holde-
pladser, nu var det blevet til trin-
bratter som var oprettet i et for-
seq pa at demme op for den kom-
mende bilkonkurrence, der netop
pé den tid satte ind for alvor. Op-
rettelsen af trinbratter florerede
over hele landet pa det tidspunkt,
og Gederup og Bringstrup var altsa
ikke et lokalt feenomen. Disse to
trinbratter var de sidste stands-
ningssteder, der indtil nu er ble-
vet dbnet pd Korserbanen - Roskil-
de Ring falder vist uden for i denne
forbindelse.

Herefter gik antallet af holde-
steder tilbage. De fleste mellem-
stationer og begge trinbretter er
blevet nedlagt, men herom senere.

Sporet var som pa de evrige
baner i landet lagt i grusballast.
Selvom vi i dag eksporterer grus
til Tyskland, fordi den regnes for
at veere af god kvalitet, var kvali-
teten ikke god, nar det drejede sig
om jernbaner. Hertil var gruset
alt for fint og leret. P4 varme
sommerdage med tert vejr kunne
der vare en hel sky af stov fra
gruset efter et tog. Ustandselig
matte sporet gas efter, og rettes
op. Hvis sporet ikke var ordentligt
understottet beted det urolig ker-
sel. Ikke s&fa lokomotiver kom til
endestationen med manglende bol-
te, knakkede fjedre o.s.v., fordi
det trods alle forholdsregler var
yderst vanskeligt at fi sporet til
at ligge ordentligt i ballasten.

Serlig efter frostperioder var
det rent galt. Om sommeren var
man meget papasselig med at ser-
ge for ordentlig dekning med grus
pa grund af faren for solkurver.

Det var ikke sméating man kunne
bruge af grus og banerne var altid
pa vagt, nar muligheden for at skaf-
fe sig dette materiale var til ste-
de. Bedst var det nar grusgraven
14 saner banen som muligt. Imel-
lem Borup og Kveerkeby ligger en
udleber af Kege as. En langstrakt
rakke af hoje grusbakker efterladt
i sin tid af isen. Her havde man
ogsa for Korserbanen blev anlagt
hentet grus til alle mulige formél,
f.eks. til veje og bygninger. Dette
grus var banerne meget interes-
seret i, serlig fordi gruset 14 i et
omrade tat op til banen.

Dyndet hedder stedet, vel nok
opkaldt efter de mange moser og
smaseer, der netop i dette omrade
ligger ved foden af dsen. Der er
ikke tvivl om, at man under byg-
ningen af banen, men ogsa siden-
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hen har hentet grus her, eller ret-
tere kebt grus, for asen var privat
ejet. Hvordan man efter banens
bygning har transporteret gruset
er ikke nemt at fa oplysning om.
Méaske har man med hestevogn
transporteret gruset til den nzr-
liggende Borup station, hvor det
sa er blevet omladet i godsvogne.
Hvis dette har veeret tilfeldet har
det bade varet besvarligt og dyrt,
sa dyrt at man har spekuleret pé
en bedre méde at klare disse pro-
blemer pa. Ferst i 1894 herer vi,
at statsbanerne ensker at kobe
"Dyndet f\s", idet man seger om
en bevilling pa 50.000 kr. dels til
kobet og dels til anleeg af en spor-
forbindelse til dsen. Statsbanerne
har - inden de skrider til anseg-
ning af belebet - neje undersegt,
hvad det er, man keber.

Kvaliteten kender man, men et
andet vigtigt spergsmal er, hvor-
meget grus man far for pengene.
Man anslar at der er ca. 94.000
kubikfavne (hvilket i vore dages
méal svarer til 209.620 m’) grus
til radighed, hvilket betyder, at
der i adskillige ar er grus nok til
at forsyne streekningen Roskilde-
Slagelse. Dette forteller os en
ting mere, nemlig at grusballasten
mellem Kebenhavn ogRoskilde sik-
kert hentes i Hedehusene og balla-
sten til brug for strakningen Sla-
gelse-Korsor ma hentes fra lokale
grusgrave i dette omrade.

I hvert fald kommer ansegnin-
gen om de 50.000 kr. pa finanslo-
ven og kebet gar i orden. Men det
er meget lidt man herer om denne
grusgrav. Oplysninger om grusets
egenskaber ved en undersegelse i
1916 er faktisk en afde fating man
herer om. Engang i 1920erne er
sidesporet blevet nedlagt.

Men hvorfor sa navne sagen
her? En af arsagerne er, at op-
merksomme jernbanerejsende her
kan se tydelige spor af planum inde
i skoven, og méaske har undret sig
over hvilket baneanlag det drejer

SORO

sig om - og her er altsa forkla-
ringen.

Et andet sidespor afen lidt me-
re speciel karakter ber vel ogséa
navnes her, nemlig Halsskov-spo-
ret. Som nogle méske ved var det
Christian IV, der startede det
egentlige danske postvasen. Pa
Halsskov Red 14 et hus, som man
kaldte Christian IVs posthus. Da
DSBi 1883 overtog Storebaltsover-
farten fulgte dette hus med. Stats-
banerne brugte ikke huset, som
forfaldt mere og mere og det kom
forst i offentlighedens segelys i
1968, da en heftig oktoberstorm
beskadigede det yderst faldeferdi-
ge hus, sa det var ved at styrte
sammen. Nu fik DSB- ganske uden
grund, viste det sig senere - kolde
fodder, idet man troede at det
gamle hus var fredet. Det viste
sig imidlertid, at det var det ikke,
men Nationalmuseet sa nu pa huset
sammen med medlemmer afbyra-
det og DSB. Museet onskede at hu-
set blev fredet i klasse B, og s&
matte DSB gere det i stand. Men
samtidig viste det sig, at det ikke
var bygget pa Christian IVs tid,
men derimod hejst var 200 4r gam-
melt. Jeg skal ikke her komme ind
pa yderligere enkeltheder vedro-
rende huset ogdets bevarelse, men
kun papege det interessante fak-
tum, at det ma vere blevet brugt
til forkomne rejsende, deriisvin-
tre har segt ly her, mens man af-
ventede mulighed for at komme
over bealiets is, eller var kommet
i hus efter en sddan anstrengende
tur. I bygningen findes krogen end-
nu, hvortil man fastgjorde kod-
gryderne, nar der skulle laves
mad til de rejsende. Men dette hus
var, da DSB i sin tid oprettede
Storebaltsoverfarten, slet ikke eg-
net til formalet, det var alt for
lille.

Den 9. oktober 1880 kunne Ber-
lingske Tidende meddele, at den
administrerende direkter for De
Sjallandske Jernbaner, Etatsrad
Rothe med flere hoje statsbaneem-

SPORPLAN af Sore, 1957
Tegn: Ole E. Mogensen

bedsmend igdr indtraf til Korser
for at besigtige pladsen, hvor an-
leegget af den patenkte havn til
dampferge bedst vil kunne udfe-
res. Man har, som man altsa ved
selvsyn i dag kan overbevise sig
om, fundet den segte plads, for
den 10. december samme ar fore-
leegger  indenrigsministeren i
landstinget "Forslag til lov om en
feergeforbindelse over Store Balt"
og den 23. april 1881 stadfester
kongen den af rigsdagen vedtagne
lov om dampfergeforbindelse over
beltet. Maske har man ved besig-
tigelsen i oktober 1880 ogsé set pa
Halsskov, med det fernavnte gam-
le "posthus", for allerede i 1881
sker der noget herude. Bygninger-
ne bliver, som det hedder, kom-
pletterede med et par nye og mere
tidssvarende. Den ostlige af de
nye bygninger, som forevrigt ogsé
er den sterste, bliver brugt til
venterum for de rejsende, og som
noget nyt er disse bygninger ogséa
opvarmede. Forudenden her nevn-
te bygninger der tre andre, hvoraf
en er remise for isbadene, enbru-
ges til ophold for mandskabet, der
skal betjene isbadene ogden sidste
indeholder diverse materiel. I
forvejen findes der pa en nerlig-
gende pynt en bygning med udkigs-
post, men denne bygning er for
gammel og faldefeerdig, ogdesuden
er den i fare for at styrte ned pd
grund af skred i klinten. Derfor
skal der ogsa snarest bygges en
ny og mere tidssvarende og sterre
bygning, ogsa med udkigspost lidt
lzengere inde i landet. Denne store
bygge-aktivitet kan kun forklares
ved, at man er ved at oprette den
fornavnte fergeforbindelse over
Storebzlt, for der er ganske givet
ikke grundlag for sd store anleg
pa Halsskov, hvis ikke den kom-
mende feergerute var pa trapperne.
Nu kunne man jo sperge sig selv,
hvorfor netop dette punkt igennem
arhundreder er blevet benyttet til
station for overfarten over Store-
bzlt om vinteren. Ud for kysten

S —— —————————



ligger et langt stenrev, flere kilo-
meter langt. For skibene har det
altid veret et farligt omrade at
komme ner i darligt vejr. Men
man blev meget hurtig klar over,
at det lave vand nord for revet var
en stor hjelp, nar man skulle over
beeltet og isen bandt eller skruede
i bealtet. Ismasserne, der med
stremmen kommer drivende nord-
eller sydfra og som dels dannes
ved selve revet, danner her en fast
og nogenlunde passabel bro som i
allerhejeste grad letter en land-
stigning pa stedet. Dette har man
helt op i vor tid benyttet sig af, i
hvert fald har Mjelner og andre
isbrydere lagt til iskanten adskil-
lige gange og landsat passagerer
her. Disse er sa& marcheret det
sidste stykke ind til isb&dstationen
over isen, som her har varet let
tilgengelig pa grund af de forhold
jeg for nevnte. S vigtigt var ste-
det, at man - det vil sige staten -
engang i forrige arhundrede lod
bygge en solid stens@®tning pa vest-
siden af odden for at beskytte den
mod storm, ogderved forhindre at
den blev bortskyllet, hvilket ville
have haft til felge, at den gavn
man havde af stedet om vinteren
blev edelagt.

Nu ville det vere upraktisk -
mildt sagt, at have en isbad-sta-
tion liggende flere kilometer fra
Korser jernbanestation og lade de
rejsende vandre den lange vej ind
til stationen i de perioder, man
havde isbadtransport, og derfor
anlagde man ogsa spor til ishad-
stationen, s& man efter en ofte
farlig og ubekvem tur med isbade-
ne kunne komme komfortabelt vi-
dere.

Igennem arene var dette spor
tit benyttet, og et hektisk rejseliv
udfoldede sig her. Men sporet blev
ikke alene brugt til dette formal. I
tidens leb kom der sidespor til si-
desporet, idet flere industrivirk-
somheder herude benyttede sig af
muligheden for at f& sporforbindel-
se med Korser. Kiihlers teglvaerk
leessede dog vogne direkte pa spo-
ret. Men ogsa pé andre tidspunk-
ter end om vinteren har sporet
varet i brug. Jeghar selv set lan-
dge re&kker af ventende godsvogne
std herude og vente pa viderefe-
relse, nar lejlighed gaves. Under
anlegsarbejderne pa Halsskov i
forbindelse med overfarten fra bil-
feergelejet, blev en mangde mate-
terialer daglig transporteret ud til
byggepladsen ad det dengang 4

kilometer lange sidespor. Nar nu
DSB skulle hjelpe konkurrenterne
- bilerne - med at anlagge ogdrive
en faergerute, skulle man da ogsa
have lidt ud af det. Man forlangte
tre kroner pr. lasset vogn i ran-
gerafgift plus fragt for de 4 km.

Et pafaldende trek ved de "sto-
re" stationer: Ringsted, Sore og
Slagelse var deres beliggenhed. De
var alle lagtet godt stykke vak fra
den dengang eksisterende bykerne.
Til Ringsted station matte man fak-
tisk anlegge en ny vej ud over
markerne for atbyen kunne fa for-
bindelse med stationen. Noget til-
svarende gjorde sig salgende med
hensyn til Slagelse. I Sore matte
man, for at byen i det hele taget
skulle fa forbindelse med jernba-
nen, lave en demning i Sore se@s
udkant, hvorpa vejen blev anlagt.
Dette var nemmere end at forsege
at anlegge vej over Flommens
sumpede terran.

For Ringsted og Sores vedkom-
mende n&rmede byerne sig statio-
nerne, efterhanden som de (byer-
ne altsa) voksede, og noget lig-
nende ville vel ogsa veere sket med
hensyn til Slagelse, hvis man ikke
havde faet en ny station. Da Kor-
sorbanen i sin tid blev projekteret
var man meget betenkelig ved de
store arbejder, der skulle udfores
ved gennemskaringen af den store
bakke, der 14 i nordlig retning for
byen, og derfor valgte man en me-
get enklere lesning, nemlig at fere
banen udenom disse hejdedrag. Til
gengzld kom stationen satil at lig-
ge meget leengere veek frabyen end
onskeligt var.

Selvfelgelig kunne man have
klaret problemerne med gennem-
skeeringen, men det ville have va-
ret meget dyrt at fa dette arbejde
udfert, da det skulle laves med
héandkraft, og da man jo- som tid-
ligere navnt i en tidligere del af
artikelserien her i SP - ikke lige-
frem havde nok af penge-til byg-
ningen afKorserbanen, valgte man
altsa den billigste lesning. Prov
naeste gang at se pa gennemskerin-
gen, nar man f.eks. kommer fra
Kebenhavn og skal vestpd. Det er
en ret betragteligy hejde man ser
her lige for indkerslen til Slagelse
station, for man matte senere bide
i det sure able og give sig til at
grave alligevel pa dette sted. Men
tro nu ikke, at man havde fundet
ud af, at det var synd for jernba-
nepassagererne, at de skulle be-
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veege sig sd langt ud af byen for at
komme med toget, nej - den egent-
lige arsag var en ganske anden,
nemlig den, atet par nye banepro-
jekter var pa trapperne.

Hvordan man kom igennem
gennemskeringen med en for den
tid helt ny teknik, og lidt om de
nye baneanlag skal vi se pa naste
gang.

Litteratur

NYE JERNBANEB@®GER

DSB, kereplan fra 1/2 1945.
Genoptryk med kort og tilleeg pa
papir, der minder om originalens.
Fas i boghandelen eller hos:
Kolding Lokomotiv Klub,
Lesseesgade 14,

6000 Kolding.

Giro 9 17 89 10.

Pris incl. moms og porto kr. 25,-

EN GAMMEL JERNBANEMANDS
ERINDRINGER, 1854-1882.
Genoptryk af Rambuschs dejlige
bog med tilfejelse af en biografi
og kommentarer af P. Thomassen
og Jens Kofoed.

Herluf Andersens forlag.

Pris kr. 88,-, indbundet.

Fas i boghandelen.

JERNBANELITTERATUR TIL SALG:

En af redakterens forste fore-
satte, da han begyndte sin karrie-
re ved Kebenhavns belysningsva-
sen, var Fr. Frandsen - en mand
med mange, mange interesser:
Teater, kunst, litteratur, topogra-
fi - selv anerkendt som maler, og
ogsa med interesse for jernbaner.

Frandsen er nu 92 ar og har
henvendt sig til mig med énsket
om, at hans samling af jernbane-
litteratur gik videre til "agte in-
teresserede'.

Derfor disse linier med op-
remsning af de sterste af verker-
ne, der s®lges for hejeste bud, af-
givet til redaktionen inden den 15.
april 1978 (skriftligt).

En komplet liste over samlin-
gen vil kunne fas tilsendt ved at
sende en frankeret svarkonvolut
(mindst sterrelse C 5, frankeret
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med porto for 2. vagtsats) til re-
daktionen.
Her skal nevnes:
Danmarks jernbaner, bd. 1-3 af
Martin Buch og C. Gomard.
Danmarks jernbaner i 125 ar.
Damplokomotivet og dets betjening
2 bind, 3. udgave 1925.
Vejledning i banernes bygning og
udstyrelse, 1920.
Vej- og jernbanebroen over Als-
sund, 1930.
DSB arsskrifter fra 1947 til 1955.
OHJ jubileumsskrift, 1924.
Eventyret om jernbanen, 1939.

Rambusch: En gammel jernbane-
mands erindringer.

P.L. Poulsen: 47 ar ved DSB.

H.G. Hansen: Jernbaneminder.

E. Bennelokke: Lokomotivet.

V. Ohlsson: Stationshistorier.

Vilh. Hansen: Jernbaneliv (1918)
Desuden en del kereplaner, be-

teenkninger og brochurer.

Som sagt: SALG til hgjestby-
dende. Tilbud til redaktionen senest
15. april 1978.

Holtrup

De Gode
Gamle Dage

[ de gode gamle dage var jern-
banen den eneste virkelig anven-
delige landverts transportform,
sé snart detdrejede sig om befor-
dring af personer og gods inden-
for rimelige tidsrum. Dette kom-
mer meget ofte til udtrykide gam-
le kopibeger, hvor bekraftelser
og aftaler om befordring eller
transport af dette eller hint findes
pa mange af siderne. Vi vil i det
felgende fremdrage eksempler pa
disse ting, som tilfulde viser
jernbanernes store betydning den-
gang.

Befordringen af skolebern var
en af de transportopgaver, som
jernbanerne viste sig sa&rdeles
egnede til. Dette gjaldt savel de
mere lokaltprasgede som de mere
landsdakkende, hvad felgende ek-
sempel viser:

Fredericia, den 5 Juli 1886

Freoknerne Christine Esmann og
Helene Jespersen,
Odense.

I Gjensvar paa Deres Arede af
29de f.M. meddeles herved, at
der tilstaaes Pigebernene i Lahns
Stiftelse fri Reise i Benkevogne fra
Odense til Middelfart og tilbage
den 9. ds.

Angaaende Vogne anmodes De
om at henvende Dem til Stations-
inspecteur Holst paa Odense Bane-
gaard.

Drengene fra en anden af sko-
lerne i Odense skulle ogsa pa ud-
flugt nogle dage senere, hvilket
resulterede i folgende skrivelse:

Fredericia, den 15. Juli 1886

Hr. Skoleinspecteur Torup
Odense.

I Gjensvar paa Deres Arede af
12teds. meddeles, at der tilstaaes
Friskolens Drengebern fri Befor-
dring i Benkevogne fra Odense til
Nyborg og tilbage den 21. ds., dog
ikke med Iiltogene.

Hrr. Inspecteuren anmodes om
fra Stationsinspecteur Holst at op-
give, hvor mange Bankevogne, der
vil vare nedvendige samt med
hvilke Tog, Befordring enskes.

Disse to eksempler viser for-
holdsvis ukomplicerede befordrin-
ger af skoleborn, men allerede 2
ar efter Lillebzltsoverfartens &b-
ning forekom felgende transport:

Fredericia, den 26. August 1874
Striib Station.

Med Tog 4 imorgen overferes
fra Fredericia 1 Bankevogn med
Elever fra den hervarende Latin-
skole. Vognen vil vere at indran-
gere for Bred Station. Samme vil
retournere med Tog 7 og vil veere

at overfere til Fredericia. Forne-
den Assistance til Ud- og Indstig-
ning maa afgives.

Denne underretning efterfulgtes
af felgende ordre til togfereren af
tog 7 den 27. august 1874:

De vil i Bred have at optage 1
Ba&nkevogn med Trappe for Frede-
ricia til Brug for Elever af Frede-
ricia Latinskole, der ville stade
til Toget i Aarup.

Man ma séledes formode, at
eleverne til fods har mattet be-
fordre sig selv mellem de to sta-
tioner, og man har sdledes fulgt
den senere parole: Ud at se med
DSB og sa til fods.

Befordringen af kebenhavnske
skolebern til ferieophold i Jylland
horer vi ferste gang om i et brev
til overdriftsinspektoratet i Aarhus
dateret den 20. juli 1886:

De kjobenhavnske Almueskole-
bern, der have erholdt fri Reise
paa Statsbanerne afgaae fra Kjo-
benhavn som oftest med Togene 23
og 31, men da disse sidste Tog af-
gaae i Forbindelse med Iiltogene
No. 7 og 13 fra Nyborg, maa Ber-
nene forblive henholdsvis til Toge-
ne 9 og 15 og maa saaledes de
Bern, der ankomme med Tog 31
overnatte i Nyborg og der ankom-
me med Tog 23 og skulle til len-
gere bortliggende Stationer i Jyl-
land i Aarhuus, Varde og flere an-
dre Steder.

Jeg skulle tillade mig at hen-
stille, at man stillede en Anmod-
ning til de kjebenhavnske Skoler
om, at lade Bernene afgaae med
sjellandske Tog 35 for at undgaae
Overnatning ogde for Bernene, der
i Almindelighed ere meget tarve-
ligt forsynede medPenge, flydende
Ulemper.

For paa Retouren at undgaa U-
lemper ved Overnatning turde det
vaere hensigtsmassigt, at paalag-
ge Stationerne iJylland kun at lade
Bornene afreise saaledes atde ind-
traffe til Fredericia
enten med Tog 36 og 43 videre Tog

8 og 32 eller
med Tog 48, 32, 53 videre Tog 14

og 22.




Brevet er som det ses noget
snerklet udformet og kraver fak-
tisk et neje kendskab til den gel-
dende keoreplan, men at en del af
de ferierejsende skolebern den-
gang var henvist til et leengere nat-
ligt ophold i Nyborg synes at frem-
ga ganske klart. At bernene sa
maske har veeret urolige uden for-
@&ldres eller lareres opsyn er vel
ikke uteenkeligt eller ogsé har an-
tallet af ledsagende voksne ikke
veeret tilstraekkeligt til at oprethol-
de god orden og disciplin.

Apropos orden og disciplin.
Tilsyneladende var der mere kon-
trol og opsyn i'"de gode gamle da-
ge". Les engang folgende:

INSTRUX FOR NATTEVAGTEN
PAA FREDERICIA STATION

1) Fra K1. 8.30 Em til Kl. 9.30
Vagt i Forhallen. Fra Kl. 9.30
Em til Kl. 10.45 patrouilleres
paa Stationspladsen, paaser at
Uvedkommende ikke indfinde
sig paa Pladsen, at Personvog-
nene ikke benyttes til Opholds-
sted og at alle Adgange, som
skulle vare lukkede, ere lukke-
de. Fra K1. 10.45 Vagt i For-
hallen.

2) Udkaldelse i Ventesalene til Af-
ten- og Nattogene.

3) Alle Uregelmassigheder mel-
des uopholdelig til den funge-
rende Stationsbestyrer.

4) Efter Tog 48’s Afgang lukkes
alle Dore til Ventesalene. Kl.
10.30 aabnes Derene fra For-
hallen til Ventesalene, Kl. 11
til Perronen og Rygevarelset.
Dorene lukkes igjen lidt efter
Tog 55’s Ankomst. Kl. 12.25
aabnes Deorene igjen.

5) Ferer Tilsyn med at der lersker
Ro og OrdeniVentesalene. Kun
Reisende, som ere forsynede
med Kjerebillet eller Vente-
salsabonnementsbillet have Ad-
gang til Ventesalene efter Tog
48’s Afgang. Fra Tog 48’s Af-
gang og til Kl. 5 Morgen sal-
ges ikke Ventesalsbilletter,
hvorimod Kjerebilletter kunne
faaes i hele dette Tidsrum.

("Sextteren"s bem: Da min ma-

skine ikke er forsynet med 1/4,

1/2 og 3/4 som e&gte broker, er

i dette afsnit anvendt .15, .30 og

.45 i stedet - undskyld).

Men tilbage til jernbanens

transportopgaver dengang. Over-
ferselskapaciteten over Storebeelt
var for ca. 90 &r siden naturligvis
ikke den samme, som dener idag,
men en del af transporterne ken-
des ogsa nuomstunder. Som f.eks.
felgende:

Fredericia, den 8. September 1888
Nyborg Station.

Af Cirkus Renks ca. 35 Vogne,
ville de 7 blive overfert med Tog
35’s Feerge til Nyborg, hvor de
ville forblive henstaaende til et af
Exstratogene. Resten af Vognene
ville blive overferte med Exstra-
feerger, der afgaa henholdsvisKl.
ca. 5Fm. og 7.30 Fm. og 12.00
fra Korser.

Stationen anmodes om at ind-
sette 1 M-vogn i det Exstratog,
der medtager de fleste Hestevogne.
Der ventes i alt ca. 15 Vogne med
Heste.

Det heendte af og til, at ansatte
ved jernbanen og andre udenfor
havde brug for en eller anden lille
faver. Ofte drejede det sig om
brendsel, som vedkommende an-
seger meget gerne ville have be-
fordret sa t®t til det sted, hvor
han havde brug for det, idet be-
svaeret med at transportere effek-
terne videre med datidens heste-
koretojer jo derved blev mindre.
Var nermeste sidespor privat- og
af disse fandtes en del ved meje-
rier, skovbrug, grusgrave o.l.,
ja, sddrejede ansegningen sig ofte
ogsd om at matte benytte disse
private sidespor til aflesningen,
Og ansegningerne blev som regel
bevilget. I felgende tilfalde dreje-
de det sig ikke om brzndsel, men
jernbanen havde til gengsld en vis
interesse i sagen:

Fredericia, den 14/11 1888
Til Assens Station.

Det meddeles herved Stationen,
at der er tilstaaet Stationsforval-
ter Schmidt i Flemlese fragtfri
Befordring af 2 Vognladninger Roe-
affald fra Assens til Flemlose.

Affaldet skal benyttes til God-
ning til Stationens Have.
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Vivil slutte dette lille strejftog
i leengst svundne dage med citat af
nogle skrivelser, der belyser per-
sonalets forhold.

I de gode gamle dage var det
ikke let at komme frem indenfor
jernbaneetaten, hvad felgende brev
viser:

Fredericia, den 16. August 1888
Trafikforvaltningen, Aarhuus.

Tillader mig at indstille Sta-
tionsdreng O.W. Kiihle i Odense
No. 337 til ansettelse som Por-
teur paa Preve. Jeg skal oplyse,
at han har aftjent sin Vernepligt
og er i alle Henseender en dygtig
Jernbanemand.

Banernes Ledelse behandlede
personalet med nasten diktatorisk
magt, hvilket ses af felgende:

Fredericia, den 20. Juni 1888.
Til Knarreborg Station.

Det meddeles herved Stationen
til videre Bekjendtgerelse, at Elev
H.J. Jeppesen vil vere at afgive
til Tjeneste paa det sjzllandske
Distrikt saaledes, at han allerede
den 30. Juni melder sig til Tjene-
ste direkte pa Klampenborg Sta-
tion.

—— e e e

Et andet eksempel:
Fredericia, den 26. Novb. 1888

Hr. Pakmester IT Nr. 28,
P. Nielsen,
Nyborg.

Det meddeles Dem herved, at
De frad. 1. December d.A. er
forflyttet til Frederikshawn.

Sa kort kan det geres, men til-
bage er naturligvis for den arme
pakmester at habe, at forflyttelsen
har varet ansegt. Ellers er om-
veeltningen kommet brat for savel
ham som hans eventuelle familie.
Afstanden fra Nyborg til Frederiks-
havn var dengang meget l&ngere
end den er i vore dage - eller den
feltes i hvert tilfalde at vare det.

Ib V. Andersen
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Jernbanestationer

Ved adskillige tidligere lejlig-
heder har jeg i SIGNALPOSTEN
skrevet om sporplaner for jern-
banestationer, savel ved virkelige
baner som ved modelbaner. Der
har dog i alle tilfelde varet tale
om ganske bestemte stationer, og
ide fleste tilfzelde endda navngivne
stationer fra danske baner. I dette
og de felgende numre af bladet er
det min hensigt at give en mere
generel gennemgang af de forskel-
lige former for jernbanestationer,
idet jeg ferst i korthed vil omtale
trafikken pa stationerne og derpa
vil vise, hvordan stationernes
spornet kan opbygges for at passe
til denne trafik.

Jeg har hidtil ved enhver given
lejlighed gjort opmeerksom pa, at
stationer pa modelbaner efter min
mening i videst mulig udstraekning
ber bygges som modeller af sta-
tioner pa virkelige baner, og det
er ogsa i denne serie min agt at
benytte virkelige stationer som
eksempler. Imidlertid er jeg klar
over, at man ogsa kan anlagge det
synspunkt, at man pa en modelba-
ne bor bygge stationerne, saderes
sporplaner er mest muligt optima-
le, altsa s alle de fornedne kore—
muligheder opnas med s& fa spor
og sporskifter som muligt. Jeg
skal derfor efter bedste evne sege
ogsa at vise sporplaner for for-
skellige stationstyper udarbejdede
pa grundlag af den opfattelse.

Naturligvis strasber man ogsé
ved de virkelige baner efter at ud-
forme stationernes spornet opti-
malt, sa ved planleegning af et mo-
delanle@g - iser hvis det henter sit
forbillede i vore dages driftsform
- kunne man vente, at de to syns-
punkter gav de samme resultater.
Imidlertid vil det sjzldent vare
tilfeeldet, ndr man nar op over de
helt enkle stationstyper, dels pa
grund af, at driften pa en model-
bane aldrig kan blive helt virke-
lighedstro, og dels pa grund af, at
virkelige banelinier meget sjel-
dent er resultatet af én eneste
byggeperiode. De fleste banelinier
vil have stationer, der opbygnings-
messigt reprasenterer forskellige
tidsrum, hvor de trafikale betin-
gelser var forskellige, og hvor
man derfor lagde vagt pa forskel-
lige ting i sin planlagning. I man-

ge tilfeelde er der foretaget sterre
eller mindre ombygninger af sta-
tionerne, og pa den made vil man
ofte fa stationer, der hverken er
optimale ud fra det ene eller det
andet szt ensker, da det ved om-
bygningen har varet umuligt at
gennemfore alle de @nskede an-
dringer, enten af skonomiske eller
af tekniske grunde.

Sluttelig ma man ogsa have for
@je, at den manglende omverden
medferer, at modelbaner far andre
forhold vedrerende opstillingsspor
og tekniske anleég (is@r remise-
anleeg) end de virkelige baner.

Den vigtigste arsag til at ud-
forme sporplanen for en model-
station udfra optimalitetssyns-
punktet er den pladsmangel, der
nesten altid ger sig gzldende pa
en modelbane. Hvis man enten kan
have "den samme'" station pa min-
dre plads eller en "sterre" station
pa den samme plads, er det jo en
afgjort fordel. I den udstrakning
man kan opnad dette ved en fleksi-
bel sporplan kombineret med et
hejtudviklet sikringsanlag, der for
eksempel tillader savel korsel
som rangering i alle gennemgaende
spor, er synspunktet absolut ri-
meligt, men hvis man gar sa vidt
som til at udforme sporplanen med
en bestemt trafik for @je, er det
uheldigt, da man sa kan fi vanske-
ligheder, nir man siden far lyst
til at preve en anden trafikafvik-
ling.

Hovedformalet med de spor-
planer, jeg viser, er at give ideer
til modelbanebyggere, og jeg har
derfor bestrabt migpa at tegne de
forskellige planer, si de giver et
nogenlunde korrekt indtryk af,
hvor meget stationerne fylder. De
er dog ikke tegnede i mél svaren-
detil ételler andet fabrikat i spor-
materiel, idet der er meget bety-
delige forskelle mellem isar de
forskellige fabrikaters sporskif-
ter. Jeg har i stedet segt at valge
kurveradius og sporskiftehaldning
nogenlunde midt i gruppen af for-
skellige muligheder, s& man ved
brug af sporplanerne ikke far alt
for ubehagelige overraskelser.
Det ville naturligvis vare ensk-
vaerdigt af hensyn til udseendet at
anvende sterre kurveradier og
spidsere sporskifter, men i sa

fald ma man vere opmerksom pa,
at sporplanernes proportioner an-
dres.

Jeg vil indlede min omtale af
stationstyperne med de mindste
stationer og derefter arbejde mig
frem til de store stationer. Gods-
og rangerbanegarde vil jeg dog
omtale for sig selv, og jeg vil slut-
te af med at omtale forskellige
se@rlige anlaeg: maskindepoter,
containerterminaler, omlessean—
leeg m.v.

LANDSTATIONER

Jernbanestationer tjener dels
til at skaffe transportmuligheder
for de omkringboende og dels til
at opfylde forskellige driftsmas-
sige formal, og stationernes ud-
formning ma derfor afh@nge af den
betydning, man i hvert enkelt til-
faelde leegger pa disse formal. Da
landstationers oplande kun er be-
boede af ret fa personer, vil an-
tallet af personrejser til og fra en
landstation normalt vare beske-
dent, og i de fleste tilfaelde vil og-
sa godstrafikken veare lille. I en-
kelte tilfeelde kan der dog ligge en
virksomhed, der giver stor gods-
trafik ved en landstation. Et ty-
pisk eksempel herpéer et savvark,
idet den skov, der giver materiale
til savverket, samtidig hindrer
bebyggelse i omradet.

Landstationernes driftsmaessi-
ge betydning bestar oftest i atgive
mulighed for togkrydsninger eller
overhalinger, og ud fra det syns-
punkt har man derfor iszr behov
for landstationer pa enkeltsporede
baner. Pa dobbeltsporede baner
kan landstationerne dog ogsa tjene
til at muliggere en tettere trafik,
men dette méal kan jo lige sa godt
opnas ved hjalp af mellembloksig-
naler. Formelt er der intet til hin-
der for, aten landstation kan vere
forgreningsstation eller endesta-
tion, men det er i alt fald her i
landet sjeeldent, at det sker, uden
at stationens spornet derved vok-
ser sa meget, at den mister sit
preeg af landstation, sé jeqvil der-
for pad dette sted kun bheskaftige
mig med de landstationer, der er
almindelige mellemstationer.

Hvis man ser péa de krav, de
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tre betingelser stiller til statio-
nerne, finder man, at persontra-
fikkens krav er let at opfylde, idet
det kun bestar i, at der skal vare
en perron ved sporet, eventuelt
suppleret med en bygning med bil-
letsalg og venterum. Godstrafik-
ken er af mere blandet art, og den
kan derfor krave flere faciliteter.
Stykgodstrafikken har behov for et
pakhus, helst med gulvet i hojde
med godsvognenes bund og med et
passende rampe- eller broarran-
gement hen over perronen. Vogn-
ladningstrafikken derimod har
forst og fremmest behov for et
spor, hvor vognene kan henstilles,
medens de lesses eller temmes,
og man kan tillige have behov for
visse hj@lpemidler som ramper
eller kraner. Naturligvis ma der
tillige veere adgang for vejkereto-
jer til vognene. Endelig er der de
driftsmassige kravtil stationerne,
og disse kan i reglen udmentes i
et krydsningsspor, der er tilslut-
tet hovedsporet i begge ender, og
en form for sikringsanlag. Hvis
banelinien er dobbeltsporet, har
man ikke nedvendigvis behov for
overhalingsspor pa alle stationer,
men det kan vere nyttigt ogsa at
stationer uden overhalingsspor at
have transversaler, si man om

fornedent kan kere fra det ene spor
til det andet.

Efter at have opstillet de hetin-
gelser, en station skal opfylde,
kan man se pa, hvordan betingel-
serne opfyldes. Hvis der ikke fra
driftsmeassig side stilles krav til
stationen, sd den kun skal tjene
som betjeningssted for kunderne,
bliver den til et trinbradt (billet-
salgssted) eller/og sidespor.

Trinbradter som sadan er uin-
teressante i denne forbindelse,
hvorimod jeg kort vil beskaftige
mig med sidesporsanlag, da prin-
cipperne for disse jo stort set er
de samme, hvad enten stationen
har ét eller flere hovedspor. Jeg
vil dog her begrense mig til les-
sespor, medens omtalen af priva-
te sidespor m.v. vil ske i forbin-
delse med behandlingen af gods-
og rangerbanegarde.

Et leessespor kan veere tilsluttet
hovedsporet ét eller flere steder.
Hvis man tilslutter deti begge en-
der, vil det naturligvis lette ran-
geringen, men pa den anden side
vil man ofte veere interessereti at
holde antallet af sporskifter i ho-
vedsporet nede pa et minimum, og
man kan sd nejes med at tilslutte
leessesporet ét sted. Hvis man gor
det ved en transversal til den mid-
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terste del af laessesporet, far man
alligevel mulighed for at rangere
til og fra lessesporet fra togi
begge kereretninger.

De forskellige udformninger af
leessesporet dukker op igen i for-
bindelse med stationer med kryds-
ningsspor, sajegvil ikke vise teg-
ninger af dem her. Jegvildog vise
et eksempel pa tilslutning af side-
spor til en dobbeltsporet banelinie.
Ved at udforme denne tilslutning
pa den i fig. 1 viste made far man
god adgangtil sidesporet fra begge
spor og undgar samtidig modgaen-
de sporskifter i hovedsporet. Tid-
ligere lagde man af sikkerheds-
meassige grunde vagt pa at holde
antallet af modgdende sporskifter
i hovedsporene nede, og ved mo-
delbaner, hvor sporskifteafldsnin-
gen ikke helt kan std mal med de
virkelige baners, kan dette stadig
vare rimeligt.

Herefter vil jeg hele tiden ga
ud fra, at stationerne skal udsty-
res med krydsnings- eller over-
halingsspor. Jeg vil ferst omtale
stationer pa enkeltsporede baner,
og disse stationer antages saledes
at have 3 spor, nemlig gennem-
korselssporet, krydsningssporet
og leessesporet. Det siger sig selv,
at leessesporet ikke skal ligge i
midten, og stationerne kan derfor
udformes pa fire forskellige ma-
der, hvis man hele tiden ser dem
fra den side, hvor hovedbygningen
ligger.

Fig. 2 viser en sdkaldt kort
station, én af de to hovedtyper for
landstationer péaenkeltsporede ba-
ner. Man har her hovedsporet lig-
gende n@rmest stationsbygningen
og lessesporet langst fra den.
Denne type egner sig isar til side-
baner, hvor de fleste tog standser
ved landstationerne, idet togene
vil komme til perron lige ud for
hovedbygningen. I de tilfalde, hvor
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to tog skal krydse pa stationen,
galder dette kun for det ene tog,
men det er jo trods alt kun et fatal
af togene, der skal krydse. Da
laessesporet ligger modsat sta-
tionsbygningen, skal der veere en
vejforbindelse hen over banen, og
der vil derfor oftest vare bebyg-
gelse pa begge sider af denne.
Hvis hovedsporet ligger i mid-
ten, bliver antallet af sporskifter
i hovedsporet fordoblet, og samti-
dig bliver det nedvendigt at benyt-
te dette ved al rangering pa statio-
nen. Til trods for disse ulemper er
stationer med hovedsporet i mid-
ten meget almindelige. Den i fig.
3 viste type benyttedes ret meget
pa DSBs sidebaner i Jylland, me-
dens typen i fig. 4 fortrinsvis an-
vendtes ved privatbanerne, hvor
den til gengaeld var overordentlig
hyppigt brugt. At typen ogsa bru-
ges pa hovedbaner, viser fig. 4,
men Gerding er vistnok lidt af et
sartilfelde. Nar typen er blevet
sa populeer pa trods af sine ulem-
per, skyldes det, at man er i stand
til at holde nasten al ekspedition
samlet lige ved hovedbygningen,
og pa baner med ringe trafik er
det en meget beskeden ulempe, at
rangeringenblokerer hovedsporet.
Endelig vises den sidste ud-
formning i fig. 5. Dette er den
anden af de to hovedtyper, den sa-
kaldte lange stationstype, hvor be-
tegnelsen skyldes leessesporets an-
bringelse for enden af perronen.
Denne type er is®r egnet til brug
pa hovedlinier, hvor kun et min-
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dre antal af togene standser ved
landstationerne, idet man da ma
foretrakke at have gennemkorsel s-
sporet anbragt, sa folk ikke skal
krydse det for at komme fra sta-
tionsbygningen til perronerne.
Samtidig udstyres sadanne statio-
ner med sa lange krydsningsspor,
at det alligevel er disse og ikke
lassesporet, der afger stationer-
nes totallengder. Af hensyn til
passagererne ma man foretrakke,
at standsende tog benytter kryds-
ningssporet, men det medferer
eget slid pa sporskifterne og kree-
ver lengere koretid, s man lader
ofte togene benytte gennemkorsels-
sporet. P4 ikke fjernstyrede strak-
ninger ma det i den forbindelse
yderligere erindres, at s& lenge
en station er ubetjent, kan man kun
benytte gennemkerselssporet. Da
lzessesporet ligger pd samme side
som hovedbygningen, er en vejfor-
bindelse over sporene ikke absolut
nedvendig, og det kan derfor vaere
hensigtsmassigt at anlasgge en lang
station, hvis hele den tilherende
"hy" ligger pa samme side af ba-
nen.

Hvis banelinien er dobbeltspo-
ret, gor der sig lidt andre hensyn
galdende end ved enkeltsporede
baner. Det er is@r vigtigt at gere
sig klart hvilken tidsalder, man
ensker at eftergere pa sin model-
bane, da de forskellige perioders
driftsformer er sa forskellige, at
man har ombygget mange landsta-
tioner ved de virkelige baner for
at tilpasse dem til de @ndrede be-

tingelser. Den vasentligste en-
dring var overgangen fra, at de
gennemgdende godstog rangerede
pa stort set alle stationer, til, at
de kun rangerede pa bystationer-
ne, medens landstationerne be-
tjentes ved lokalgodstog.

Sa leenge godstogene rangerede
pé alle stationer, matte man have
overhalingsspor og lassespor lig-
gende bekvemt for hinanden, hvor-
for de fleste stationer havde disse
spor liggende pa den ene side af
hovedsporene som vist pa fig. 6.
Af hensyn til rangeringen er der
rangerhoveder i begge ender af
overhalingssporet. Jeg har i den
ene ende af stationen vist en trans-
versal med krydsningssporskifter,
medens jeg i den anden har vist
lutter enkelte sporskifter, og det
ses, at man kan spare ret meget i
laengden ved at holde sigtil kryds-
ningssporskifterne. Samtidig far
man ferre S-kurver ved ind- og
udkersel, hvilket iseéer pa en mo-
delbane med lille kurveradius kan
vere en fordel. P4 den anden side
straeber man ved de virkelige ba-
ner efter at undga krydsningsspor-
skifter i hovedsporene, da de sik-
kerhedsmassigt er utilfredsstil-
lende ved korsel med hoje hastig-
heder, sa hvis man har den for-
nedne plads til radighed, ber man
nok alligevel ogsa pa en modelba-
ne valge udformningen med enkelte
sporskifter.

Pa fig. 6 ligger lassesporet
modsat hovedbygningen, sa der
skal veere en vejforbindelse over




banen. Denne udformning er den
normale, nar en station har side-
liggende overhalingsspor, mender
er naturligvis intet til hinder for
at have overhalings- og lessespor
beliggende pd samme side af ba-
nen som stationsbygningen som
vist pa fig. 7. At udforme en sta-
tion pa den made er dog usadvan-
ligt, og pd en modelbane er det
tillige uheldigt, da stationen bliver
overordentlig lang. Hvis man trak-
ker overhalingssporet leengere ind,
sa det nar hen foran stationsbyg-
ningen, bliver stationens langde
mere overkommelig, men sa ber
stationen udstyres med perron-
tunnel eller gangbro, da passage-
rerne sa altid skal krydse spor for
at komme til eller fra togene.

Da man gik vek fra de range-
rende godstog, faldt brugen af
overhalingssporene kraftigt, og
tillige @ndredes brugen af dem,
idet de godstog, der overhaledes,
kun i fa tilfarlde rangerede under
opholdet. Behovet for en bekvem
forhindelse mellem overhalings-
spor og lessespor blev derfor af
mindre betydning, sa man i stedet
kunne lagge vaegt pa at opna en
driftsmessigt mere hensigtsmaes-
sig placering afoverhalingssporet.
Fig. 8 wviser stationen i Berkop,
hvor overhalingssporet ligger mel-
len de gennemgdende hovedspor,
sd4 man undgdr at skulle krydse
det modgaende spor for at komme
til eller fra det. Berkop var en af
de ferste stationer her i landet,
der fik midtliggende overhalings-
spor, og i virkeligheden var det
forst og fremmest pa grund af kur-
veforholdene pa stedet, at det ske-
te, idet man ellers dengang lagde
sterre veegtpa adgangen til lesse-
sporet end pa overhalingssporets
hensigtsmassighed. | de senere
ar har man dog ved omhbygning af
landstationer stort set altid an-
bragt overhalingssporet mellem
hovedsporene. Hvis l&ssesporet
kun sjeldent anvendes, er det jo
ogséa af ringe betydning, at det lig-
ger lidt ubekvemt.

Det mindre behov for overha-
lingsspor har ogsa givet sig udslag
i, at man ved moderniseringer har
nedlagt overhalingssporene pa en
del stationer. Selv pa staerkt tra-
fikerede strakninger tillader man,
at der er 15-20 km mellem over-
halingssporene. Saledes er der kun
ét overhalingsspor pd de 32 km
mellem Roskilde og Ringsted, og
pa de 17 km mellem Ringsted og

Neastved er der ikke langere over-
halingsspor overhovedet.

I lande med stark jernbanetra-
fik og specielt med steerk godstra-
fik er det ikke usadvanligt at finde
stationer med to overhalingsspor,
men med den trafik, man har her
i landet, er der ikke det store bhe-
hov for det. Det skal dog n@vnes,
at der iTastrup er to overhalings-
spor for fjerntrafikken. Principielt
var de fleste afKystbanens statio-
ner ogsa forsynede med to overha-
lingsspor, som det ses pa fig. 9,
men det var jo i det veesentlige for
at give eksprestogene mulighed for
at overhale persontogene. Da de
fleste tog pa banen standsede ved
mellemstationerne, var denne op-
bygning uheldig, idet togene jo sa
skulle kere gennem de ret skarpe
sporskiftekurver, og tillige var
vigesporene sa korte, at de kun
var til begrenset nytte i forbindel-
se med godstrafikken. Man har
derfor i de senere ar ombygget
hovedparten af stationerne, sa jeg
havde lidt sveert ved at finde et
brugbart eksempel. Rungsted Kyst,
som jeg har vist i fig. 9, er i vir-
keligheden for stor en station til at
ga ind under betegnelsen '"land-
station", men Klampenborg, der
er den anden bevarede station af
typen, er jo endnu sterre. Rung-
sted Kyst station er yderligere
uheldig som eksempel, fordi den
er udstyret med mellemperroner,
men disse er dog meget sma og
usle, og de er ikke til megen gavn
- de benyttes nemlig ikke.

O. Buskgaard

leser-
breve

Lesersvar pa Kai Dohns indleg i
13. drgang, nummer 4:

Fra Erik Olsen:
I SP nr. 4/77 bragtes et leserbrev
fra hr. Kai Dohn. I forbindelse
med dette beder Holtrup andre af
SPs abonnenter om en kommentar
med spergsmalet: "Er vi sa énsi-
dige?".

Mit svar pa dette spergsmal ma
blive et ja. Det er rigtigt, at SP i
meget hej grad bringer privatba-
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nestof, og at stof om DSB ikke s&
ofte forekommer. Det sker natur-
ligvis, atder bringes nogle godbid-
der, men der er for langt imellem
dem.

Ovenstaende skal ikke opfattes
som negativ Kkritik, for jeg opfat-
ter hvert nummer af SP som et nyt
bind til mit leksikon om jernbaner
og modeljernbaner - pa et eller
andet tidspunkt vil jeg givetvis fa
brug for den viden, som hvert num-
mer af bladet indeholder.

Grunden til SPs lidt énsidige
stofvalg kan vare, at antallet af
skribenter er temmelig begran-
set, og at disse hver for sig be-
handler emner, som de selv inter-
esserer sig for. Hvor mange lae-
sere, som interesserer sig for
privatbaner og hvor mange for DSB
er et vanskeligt spergsmal at be-
svare. Her vil det sikkert veere
rimeligt at lave etlaserrundsper-
ge for at fi belyst, hvordan la-
sernes interesser fordeler sig.

Ievrigt er privatbane/DSB for-
holdet ikke den eneste skavhed i
SPs stofvalg. Der har gennem are-
ne veeret anvendt mange sider pé at
fortaelle om damplokomotiver, men
kun meget lidt om person- og gods-
vogne m.v. - og dette til trods for,
at der i forvejen findes en hel del
litteratur om emnet damploko.

Generelt ber man nok ved ud-
valgelse af stof skaeve til, hvad
der i forvejen findes af litteratur
om det pagaldende emne, og hvad
der planlaegges at skulle udkomme
i den kommende tid. Sidstneevnte
skulle ikke veere et uoverstigeligt
problem, dader er ret fa udgivere
og forfattere af jernbanelitteratur.
Der kanogsabringes artikler, som
giver supplerende oplysninger om
etemne, der i forvejen er behand-
let andetsteds - men husk littera-
turhenvisninger!

Skal jeg selv udtrykke nogle
eonsker ma det blive:

a) En mere alsidig behandling af
en banestraskning i artikelserien
"Nedlagte baner", d.v.s. ikke blot
kereplaner og maskinbenyttelse,
men ogsa noget om sporplaner,
bygninger, godstrafik etc.

b) Mere DSB.

c) Omtale, fotos og tegninger af
person-, post-, pak- og godsvog-
ne, i sa&rdeleshed fra ca. 1900 til
idag.

d) At der bringes flere stations-
planer efter DSBoriginaltegninger.
e) Atder ogsd bringes artikler om
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stadig eksisterende banestraknin-
ger.

f) Tegninger og fotos m.v. af sta-
tionsbygninger (evt. pkt. d og f
kombineretien artikelserie "Dan-
ske (statsbane)stationer").

g) Mere modelbanestof.

Med hensyn til pkt. g er det
vist et spergsmal om at fa flere
modelbyggere ud af busken, mens
pkt. a-f er modelbyggerens ar-
bejdsgrundlag!

Fra S. Bertelsen:

Foranlediget af, at SP udbeder
sig betaling for 14. argang, har
jeg fattet skrivesagerne. Om 65
kr. er for meget - det mener jeg
ikke - alle priser raser jo opad,
men hvad far jeg for disse kroner.
For ferste gang i den tid jeg har
kebt SP (jeg har alle numre) matte
jeg gennemgd sidste argang fer
beslutningen blev truffet. Jeg kan
betro hr. Redacteuren, at udfaldet
blev positivt, men lad mig lufte
felgende, der faldt mig ind under
gennemganger.

13. argang har, som hr. Dohn
papeger, veret meget praget af
privatbanestof, det er jo dog ogsa
her, de store og interessante va-
riationer er. Jeg mener dog ikke
forholdet er grellere end 3:11ipri-
vatbanefaver, men hr. Dohns anke
om bhilledteksterne vil jeg absolut
tilslutte mig.

Alkjeers motorvogne og Gre-
gersens damplokomotiver er abso-
lut leesevaerdige, menhvor er de
langtrukne. Om motorvognene vil
blive ligesa interessante som faer-
gerne i sin tid var, vil kommende
numre jo vise. Damploko specifi-
kationer er blevet bragt af flere
forfattere gennem arene, at de sé
ikke er enige viser sa 1 side ret-
telser og Gregersen gentager del-
vis sig selv i "nedlagte baner" el-
ler omvendt.

Modelstoffet er meget tyndt i
13. argang, men nu ved jeg da, at
JMJK har holdt en byggekonkur-
rence med trakkraft-modeller,
beherigt foreviget og bedemt af
bl.a. hr. Adamsen. Nogen inspi-
ration kunne dog hentes fra det
SNAPSE beholder-barende loko-
motiv.

En skribent, HGC, forudsatter,
at man i udlandet keber samlesat
og lesdele, hos firmaer, der er
og forbliver ukendte, et enkeltblev
dog rebet i 12. Aargang. Denne
fremgangsmade bliver da vist ogsa

noget kostbar, husk péa: Holtrup
skal jo have de ferste 65 kr. af
det beleb, der er sat af pd JERN-
BANE-kontoen.

J. Reinfeldts indlaeg om OKMJ
M 2 har varet det bedste af ind-
leeggene om modeller, men er,
synes jeg, mere skrevet til en
fuldbefaren 0-bygger, som méske
ville ga en anden vej med en sidan
model.

Det rebes, at SP skifter format
forhabentlig bibeholdes det fine
tryk og papir, som ger sit til, at
det er let at laese SP. En ting me-
re, er der ikke marked for at stet-
te gkonomien med flere annoncer,
det matte dog ikke ga ud over det
nuverende stofs sideantal. Til slut
fortset endelig linien, SIGNALPO-
STEN er snart det eneste blad, man
kan veéere bekendt at have liggende
fremme til almen beskuelse i hjem-
met.

L. Viinholt-Nielsen skriver:

Jorgen Jensen efterlyser i SP
nr. 3/77 en "hvem-forsker-hvad"
rubrik. Da jeg med navns naevnel-
se forekommer i laeserbrevet, vil
det vel neermest veere uforskammet
ikke at reagere. Dette vere her-
med gjort.

Jeg ved egentligt ikke hvor stort
behovet er for sadan en rubrik.
Det er i alt fald yderst sjeldent,
nogen henvender sigtil migom op-
lysninger, selv om de s& sandelig
skal vere velkomne. Jeg ser her
bort fra en drelang korrespondan-
ce med et par s@rdeles distingve-
rede medarbejdere ved SIGNAL-
POSTEN.

Derimod synes jeg det er en
glimrende ide— som redakteren
er inde pa - at der stilles spalte-
plads til radighed for jernbanehi-
storikere, der seger oplysninger
om dette eller hint. Hvem kan f.
eks. lane mig eksemplarer af ar-
gang 1917-37 af en lille tryksag
(format 23 x 15 cm) ved navn:
"Sydfyenske Jernbaner, Togplan
212272

Hermed kommer vi ind pa sa-
gen, nemlig mit interesseomrade
som er Sydfyenske Jernbaner og
de til dette selskab pa forskellig
vis associerede transportselska-
ber, det vil sige OKMJ, OMB,
Sydfyenske Dampskibsselskab og
Mommark Ferge A/S.

Det er heller ikke nogen darlig
ide at lade de forskellige jernbane-

historikere udveksle erfaringer og
fiduser. Jeg kunne f.eks. have for-
talt Per Topp Nielsen for over 10
ar siden, hvor arkivkortene til
DSBs godsvogne befandt sig - sa
havde han nok genfundet dem noget
fer.

Torben Hove Jensen:

Kai Dohns kritik af DSB/privat-
bane og af billedtekster er sarde-
les berettiget, men jeg ville have
val gt en anden form.

Anders Gaardbo skriver:

Jeg har ofte haftlyst til at kom-
me med et par kommentarer, og
efter at have last Kai Dohns ind-
laeg har jeg endelig faet taget mig
sammen. Der er faktisk noget om
det, han siger. Ja, jeg har skam
heller ikke noget imod privatbaner-
ne, de er tit mere interessante
end DSB, hvor alt (nesten) er sa
forbandet nyt og standardiseret;
men det kan ogsa blive for meget
af det gode, og mon ikke de fleste
modelbanefolk kerer DSB?

Forevrigt efterlyser redakteren
jo en modelmand, lad os hdbe han
snart finder en, der har ikke vae-
ret for meget modelstof i de sidste
numre. Husk ogsa pd, at nappe
alle jeres lasere er civilingenio-
rer eller fanatikere (eller skulle
jeg virkelig veere den eneste?).

Na, det kom vist til at lyde lidt
hardere end egentligt tilteenkt, men
man bliver nu temmelig skuf fet,
nar man abner det nye nummer af
SP og finder en masse sider med
koreplaner og artikler fyldt med
matematik pa et temmelig hejt
plan. Nu skal I ikke tro, at jeg kun
er ude pa at vaere negativ og kva-
rulere, jeg har skam ogsd en hel
del ros tilovers for bladet, f.eks.
er artiklen om Korserbanen fin-
fin, mon ikke I kan finde nogle
gamle sporplaner herfra frem?

Ole Jespersgaard:

Som ny abonnent i 1977 ma jeg
udtrykke min store respekt og glee-
de over det store arbejde 1 laegger
i SP.

Tom Persson:
Tak for en god argang!




H. Knudsen:

Tak for et godt blad i det for-
lebne ar. Jeg synes, det er godt,
at privatbanerne har overvagt. De
er ligesom mere overkommelige
at lave i model, sa det ligner no-
get!

H. Nutzhorn:
Med hjertelig tak for en fin og

alsidig 77’er!

M. Christiansen:

Jeg onsker mere DSB-stof og
absolut mere modelbanestof iser
HO, men iovrigt er jeg sardeles
tilfreds med SIGNALPOSTEN.

Soeren Jensen:

... Forfatterne bag SP fortje-
ner al mulig ros for det store ar-
bejde, de lagger i bladet! Dog vil
jeg give dig ret i, at bladet ville
blive vaesentligt bedre, hvis de
gamle, garvede modelbyggere ud
over landet ville glemme deres
beskedenhed og rykke ud med er-
faringer og tips til os, der er ler-
linge i faget (det er vi maske al-
le!).

Jan L. Hansen:

Jeg fatter pennen i anledning af
Deres opfordring til at bekrafte
eller afkrafte hr. Dohns pastand
om at mellem 90 og 95% af SPs
stof om jernbaner er "privatbane-
sladder".

Selv om jeg kommer til at ud-
tale mig pd et meget spinkelt
grundlag (jeg har kun holdt SP i et
ar) er jeg tilbajelig til at give hr.
Dohn ret. Der er alt for lidt DSB-
stof i SP; hvilket jeg har varet
meget skuffet over.

Né&, fortvivl ikke hr. redakter,
bortset fra det ovennavnte har jeg
vaeret godt tilfreds med SP i det
forlgbne ar, og med hab om at der
vil komme mere DSB-stof i de fol-
gende SPer har jeg bestilt 14. ar-

gang.

Med Nordkalotthilsener fra nord-
lys og kolde polarnatter fra Lars
Meller Jensen i Tdrendd:

Som en laeser i Norge har ogsa
jeg lyst til en smule (positiv kri-
tik). Er bladet virkelig énsidigt?
Efter en la&ngere sygdomsperiode
har jeg haft lejlighed til at gen-
nemlaese SP 1968-1977 som tids-
fordriv og ma ubetinget konstatere
en stigende kvalitet og mere sag-
lig linje, ikke uden skenhedsfejl,
men med fine illustrationer og re-
levante emner. Der har veret be-
handlet mange DSB-linjer og man-
ge privatbaner, sd der er ingen
slagside set over en sa lang perio-
de, men privatbanerne ligger jo i
sidste del af ovennavnte interval
og er gennemgaende bedre og fyl-
digere behandlet.

(Herefter en rakke kommen-
tarer til enkelte artikler, som det
vil fere for vidt at ga ind pa her,
og Lars Mgller Jensen slutter):

Helhedsindtryk: mange mam-
mutserier med lange artikler.
Stofomrade relevant i det store
hele, alt hvad jeg ikke har kom-
menteret direkte skal opfattes som
OK, vi holder pd en argang mere
og ser pddetnye (mere praktiske)
format.

Tak for indsats ogfor de mange
fine artikler med gode illustratio-
ner.

Fl. Wraae skriver bl.a.:

Det var da rart, at jeg ikke er
den eneste som synes at SP er for
privatbaneorienteret. Kai Dohn
giver pd bedste méade udtryk for
de ting, som jeg lange har prevet
at sige. I forlengelse af dette kun-
ne det veere en god ide om du kon-
taktede Vigand Rasmussen vedr.
bygninger pd "De store baner".
Artiklen i JERNBANEN 4/1976 er
god. Med det materiale han ma
ligge inde med skulle det ikke vaere
sveert for ham at tage en bygning
ifrem og beskrive den i tekst, foto
og tegning.

Jeg savner DSB vogntegninger.
Kunne man ikke hver gang bringe
en tegning i stedet foren side med
privatbanevogne. Fordel sol og
vind mere lige. Bring eventuelt et
foto. Her er nogle forslag til vog-
ne, som I kunne bringe: Dc, De,
Dj (&rg. 1910-20), At, Cqm, Cp
og Cpe.

Artiklen om tog 25’s oprange-
ring er helt pid toppen, iser de
sma vogntegninger er gode. De gi-
ver en fin sammenhang mellem
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bogstaver og vognens udseende.
Lad os fanoget mere fra den skuf-
fe.

NYT FRA REDAKTIONEN
fortsat fra side 2:

heeftede: blanke sider, @selerer,
dobbelttryk o.l. - Lad mig det vide
og De far straks erstatningsek-
semplar tilsendt.

En anden @ndring er en lidt svae—
rere konvolut til forsendelsen.
Den skulle beskytte indholdet noget
bedre end den tidligere kvalitet.
Husk ievrigt at klage til posthuset,
hvis bladet har varet bukket ved
modtagelsen - det skal nemliqg ifel-
ge reglerne afleveres som forsendt
- nemlig plant og "nystreget".

Tak ogsé for alle de mange venlige
hilsener, der sendes os her ved
arsskiftet. Som leserne ved, lab-
ber vi ros i os som en kat labber
flede, medens ris far ostil at sege
ly i hundekurven! Vibringer en del
af svarene paKaj Dohns kritik inde
i bladet og skal - som vi ievrigt
altid har strabt efter - soge at op-
fylde lesernes ensker og behov.

Arets okonomiske resultat er til-
fredsstillende (regnskabet bringes
andet sted i bladet) , men kunne set
under alle synsvinkler have varet
meget bedre. Salget af vore beger
og hefter gar trazgt- mendet skyl-
des maske, at vi ikke har rad til
at avertere og méaske er denbedste
reklame for s& specielle emner
mund-til-ere metoden, som jeg
beder de, der har kebt vore boeger,
om at tage i flittig anvendelse.

Jeg har faet en halv snes opsigel-
ser fra abonnenter, mest pa grund
af den forhejede abonnementspris
sammenholdt med andrede ind-
teegtsforhold og formindsket jern-
baneinteresse.

Det er - heldigvis - betydeligt feer-
re end frygtet, og indbetalingerne
ligger i @jeblikket, d.v.s. den 15.
januar, pa samme niveau som de
foregdende A4r, ligesom der er -
ogsa som sadvanligt - tilkommet
en hel del nye abonnenter (velkom-
men til disse!), sd lige for tiden
ser jeg fremtiden lys og lykkelig.

sluttes side 51
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FLERE FREMBRINGELSER

Som naevnti tidligere skriveri-
er, havde jeg kebt 3 stk. Pola-Ma-
xi G-10 godsvogne, hvoraf ombyg-
ningen af de to har veeret behand-
let. Den sidste ville jeg bygge om
til en VaGlJ-kodvogn, som jeg en
gang havde set i Ansager. Vognen
eksisterer forsavidt endnu, idet
den star i den rakke godsvogne,
som star pa Varde Vest og vist
bruges som lager for banen. Imid-
lertid er den nu malet brun uden
paskrift, sd jeg ville gerne lave
den i dens hvide skikkelse. Den er
let kendelig pa skydederen, som
ikke er den originale, maske fordi
den skulle vare isoleret, og jeg
fandt da ogsa ud af, at den tilsidst
pa VaGJ kerte som brunmalet, for
at gore forvirringen total. Et sar-
tog, som KLK engang arrangerede
med motortraekkraft, havde den
med i brun version. Na, KLKs for-
mand havde ogsa varet i Ansager
og i modsetning til mig havde han
fotograferet den, sd jeg fik et par
billeder af ham.

Sa vidt jeg husker, havde man-
ge storre og mindre slagterier
sadan en slags rutevogn, som kerte
mellem firmaet og Esbjerg med
kod til eksport. Imidlertid indferte
man containere, ogdet var jo ogsa
en smart ide, men ak, de skulle
selvielgelig befordres pr. lastbil.
For at veere sikker pa, at de ikke
blev transporteret med den forkaet-
rede jernbane, lavede man bredden
gddan, atde lige bestemt ikke kun-
ne vare indenfor jernbanens frit-
rumsprofil. "It is delicius, it is
danish" star der bag pa satte-
vognscontainerne. Det er muligt,
men det synes jeg bare ikke, nar
jeg vil kere til Esbjergibil og lig-
ger bag sadanen dj=vel, der sneg-
ler sig afsted. Det samme genta-
ger sig formentlig i England, hvor
de selviolgelig ogsa skal keres pa
vejene. Forevrigt si sidder de ba-
geste hjul fast, sd pa skibet fylder
containeren mere end nedvendigt,
og det kan ihvertfald ikke vaere god
lastudnyttelse. Hvorfor ialverden
containeren ikke kunne befordres
pr. bane pa en fladvogn, kan jeg

VGJ Q 110 i brun skikkelse pa Varde vest, 1970.

ikke fa ind i mit hoved. De
slagterier ligger op ad banen og
mange har eget sidespor. Na, husk
"1t is danish" og hvorfor gere det
rigtigt, nar man kan gore det pa
dansk, som en af mine gode venner
siger.

fleste

Efter dette ophidsede sidespring
som ikke havde meget med model-
jernbane at gere, skal jeg forsege
at holde mig pa O-spor. Som om-
talt i tidligere artikler, har jeg
skdret diverse jern af pa siderne,
pa det venstre U-jern lige rigeligt.



ANNONCEANNONCEANNONCEANN

Kebes: billeder fra RHJ.

Selges: fabriksplade K 511, Hart-
mann nr. 2122.

Byttes: for ®ldre samler af jern-
banemarker soges kontakt med
ligesindede for bytning etc.

B. Dyrholm
Prastemarken 18
8900 Randers
tlf. 06-42 74 73

ANNONCEANNONCEANNONCEANN

Desuden har jeg lavet en ny der af
almindelig tynd krydsfiner, men
nogle af dimserne fraden origina-
le har jeg genbrugt. Undervognen
har fdet andre puffere, bremse-
slanger og modelkoblinger fra
Hermann. Da vognen ikke har gen-
nemgdende bremse, er alle de
originale bremseklodser pillet af
pa n@®r en, som er sat i forbindel-
se med en hand- eller fodbremse.
Man bremser ihvertfald ved at
treede pa handtaget, som sd rette-
lig burde hedde et ... - sa er det
godt, ellers ender det med, at re-
dakteren ma til at censurere mine
skriverier. Som jeg vist tidligere
har naevnt, sd er vangerne ikke for
kenne, men alt ialt synes jeg det
er blevet en ganske morsom vogn.
Jeg kan absolut anbefale at bygge

disse G 10-ere om, for hvem der
kan lide gamle godsvogne fra den
gang, da de ikke alle var UIC-
standard.

Pa en tur til Randers engang i
tidernes morgen, dader endnu var
privatbane der, sa jeg en stor
kraftig Q-vogn pa privatbanesta-
tionen. Jeg tog et par billeder af
den, men gik ikke alvorligt nok til
den, da jeg dengang ikke interes-
serede mig sa meget for privat-
banevogne. Daden havde de aksel-
lejer, som SCE laver til sin abne
godsvogn, fik jeg lyst til at ga i
gang med den, og jeg ville samti-
dig gerne preve, om de ferdige
lejer virkelig kunne bruges til en
model med messingvanger.

JMIKs tegningsmand skaffede
en originaltegning fra Scandia,
nedfotograferet til 0. Den var som
seedvanlig af super kvalitet, men pa
tegningen havde vognen bremsehus
- og da jeg s& den, havde den kun
platform. Mine billeder viste ikke
tydeligt nok platformen, men sa
matte jeg ty til K.E. Jergensen.
Jeg indremmer her offentligt og i
al folkets paher, at jeg i sin tid
har rystet pa hovedet af omtalte
person, nar han gik og tog i hund-
redvis af billeder til hejre og ven-
stre. Imidlertid er jeq idag parat
til at a&ade navnte ord, for han kan
selvielgelig hjelpe mig med bille-
der af mange godsvogne, som jeg
ikke selv tog billeder af. Na, han
bade kunne og ville hjzlpe, og jeg
fik et par fine billeder. Der var
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bare noget, som ikke rigtig stem-
te. Pa billederne syntes afstanden
mellem vogngavlen og pufferplan-
ken, i den ende med bremseplat-
formen, kun at veare ca. 10 cm.
P& tegningen og originalfotoet fra
Scandia sa den ud til at veere bety-
delig sterre. Jeg kan darligt tro,
at man ville flytte en hel puffer-
planke, selv om man piller brem-
sehuset ned, men efter at have fun-
deret i l@ngere tid, rettede jeg
mig efter tegningen.

Undervognen er loddet op af
Nemec-profiler som sadvanlig
og af feerdige dele er brugt: Cy-
linderpuffere fra Nemec, bremse-
slanger og modelkoblinger fra Her-
mann, akselboxe og broer fra SCE
og bremseklodser fra Darstead.
P& SCEs model af den dbne gods-
vogn er fjedrene fastgjort til van-
gen med et par sma tappe. Jegvar
klar over, at jeg ikke kunne bore
et par sma huller i vangerne sa
nejagtigt, og desuden ville de skar-

pe kanter nok skare de sma pla-
stic-tappe af. Jeg skar sa tappene
af og filede holderne pant jevne.
Broen er ogsa af plast, men den
har et hul i midten, saden skruede
jeg op i bunden, skruen altsd. Ved
hjaelp af Stabilit-Express limede
jeg fjedrene pa messingvangerne,
og de kom til at sidde fortrinligt.
De er da ikke faldetafendnu, selv
om vognen har kort et par maneder
i OMJK. Nu styres akselboxen jo
ogsa af gaflerne, sd detbliver ikke
de store krafter, der kommer til
at pavirke limningen. Jeg synes

NYT FRA REDAKTIONEN
fortsat fra side 49:

Apropos ensker: Vi har i tidens
lgb fdet mange henvendelser om
sporplaner og bygningstegninger -
fra '"gamle dage". Det var min agt
da vi nu far et stort "midterop-
slag" at bringe tegninger fra Ro-
thes arkiv (&ldste samlingaf jern-
banetegninger), og Dé fir ogsa de
ferste i dette nummer. Desverre
viste det sig, da jeg hjemsegte
Rigsarkivet, at tegningsophanget
(klaebestrimler pa fiberplader) var
gaet i "fuglerede" sdledes at langt
de fleste af tegningerne 14 sam-
menrullet og —-klebet pa bunden af
skabet. Derfor kunne jeg ikke fa
fat i alle de tegningsnumre, jeg i
denne omgang enskede at lane

Vore muligheder for illustrering
af artiklerne oges stet i takt med
de mange hjalpende hander, der
dukker op. De fleste af disse "bi-
dragydere" onsker at forblive i u-
bemarkethed, men de skal allige-
vel have en stor tak! Se f.eks. pa
Nedlagte baner, RGGIT, i dette
nummer; for et halvt r siden hav-
de vi vel 6-7 fotos ialt om denne
bane - i artiklen fornemmer De,
hvad der blev stillet til radighed.

Jeg vil slutte for denne gang. Ne-
ste nummer regner jeqg med vil
vare vore abonnenter i hende om-
kring den 1. juni 1978.

Pa genher!

Holtrup

SPORVEJSHISTORISK SELSKAB

har igen i ar fremstillet et 12 si-
ders salgskatalog 1978 med mange
nyheder, bl.a. kan navnes bog om
Odense Bytrafik, Sporvejen Alborg
aldrig fik, NESA, 1978 kalender,
mange fotos samt tegning af ren-
sevogn R 3.

Salgskataloget kan rekvireres
gratis ved at sende navn og adres-
se til:

Sporvejshistorisk Selskab

Medlemssalget

Hvedevej 10

2700 Brenshej.
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blot, at gaflen rager lidt for langt
ned, men det er fordi vangen pa
SCE-vognen er 6 mm, medens man
i model normalt bruger en 5 mm
vange. Det kan mannu komme over
ved at lave bunden 1 mm hgjere
opi kassen, og det havde jeg ogsa
regnet med. Jeg havde bare sa
travlt med at fa gavlene placeret
rigtigt, da jeg limede kassen sam-
men, at jeg glemte det. Ak ja, den
forkalkning! Bremseklodserne
voldte mig en del kvaler. Jeg hav-
de for ar tilbage kebt dem hos
Darstead i Schweiz, men da jeg
for et par ar siden ville have en ny
liste over losdele, meddelte de,
at de ikke mere solgte sadanne.
Det blev for dyrt at stebe dem selv,
og der blev ogsad noget med den
tynde ha:nger, sa jeg skrev ned til
dem, om de ville salge mig 250
stk. Det ville de, og prisen var
nogenlunde favorabel. De kom til
at stda i ca. 1,60 kr./stk., men
med den nye kurs pa Sfr. kommer
de nok naermere 2 kr. Det kan si-
ges at vare lidt dyrt, isaer nar
der skal 8 stk. til, men de er ogsa
meget fine. Jeg klemmer hangeren
op i en lille traklods, som er sa-
vet ud af en liste pa 5 x 7 mm, og
som er limet pa bunden. Man skal
altsa bare ikke bruge Karlsons
klister til det, for det opleser pla-
sticen, sa naste dag hang mine
bremseklodser og dinglede til alle
sider. Jeg rettede dem og stillede
vognen pa hjulene og i lebet af en
8 dages tid var plasticen ter, og
klodserne under kontrol. Paen se-
nere vogn, som jeg skal omtale en
anden gang, har jeg brugt Stabilit
og det er gaet udmarket.
Vognkassen er lavet af kryds-
finer og limet sammen og stolper-—
ne er af "North Eastern Holz" et
skrakkeligt navn, som kan fa bade
engelsk og tyskkyndige til at tage
sig til hovedet. Imidlertid er de
lavet af lindetrz, som er mere
hardt end fyrretra, og som bedre
holder mélene. JP-hobby har lovet
at begynde at fere lister af "Lin-
de-Holz" pa lager, sa man ikke
behever at skrive til Old Pullman
efter det. Torben Hove Jensen i
ﬁ\byh@j, som fornylig havde en an-
nonce i SP havde lavet nogle steb-
te beslag, som han bad mig afpre-
ve. De sidder pa dorene og ser
meget nydelige ud med nitter og
det hele. Bremseplatformen matte
jeg lave efter fotografierne. Man
havde ladet héandsvinget sidde,
hvor det sad i tarnet, sa det rager

RHJ QA 102: @verst pa Randers P. i august 1966,
nederst samme i HGC-model.

op over taget. Platformen var tar-
nets bund, men man havde sa lavet
en gang veerre pindevark som rak-
vaerk. Det fremgar vist tydeligt af
gavlbilledet, men det fremgik ikke
tydeligt af de billeder, jeg havde.
Reekveerket med V-et i holdes péa
plads mod gavlen med en stang,
som tilsyneladende var svejset
udenpd U-jernet. Det var noget
slemt klamp, men jeg lavede det
selvfelgelig pa samme made, skont
det ser ud, som om jeg ikke kunne
lave et lige rakveerk pd modellen.
Det lille trin pa gavlen lavede jeg
af noget riffelplade, sa det kom
til at se meget fornemt ud. Jeg
skulle jo helst dupere rakket. Da
jeg tidligere har limet mine hnd-
tag pa trevognene, har de haft en
tilbejelighed til at falde af, hvis
man tog pa dem, sa jeg er gaet
over til et nyt system. Jeg slar en
lille stift eller sem i treeet og lod-
der handtaget fast pa den, foroven
og forneden. Man =skal lige passe
pa ikke at holde loddekolben laen-

gere end hejst nedvendigt, da tra-
et sa forkuller og semmet falder
ud.

Bemerk iovrigt pad gavibilledet,
sa lidt GMJS-koblingen ses, nar
den er malet i samme farve som
pufferplanken.

Den naste vogn, jeg vil irrite-
re leserne med, er af litra Hf,
men den er lige blevet "afleveret"
fra fabriken og ikke fotograferet
endnu. Da jeg imidlertid er blevet
treet af at hore om false og andre
besveerlige mader at lave vognkas-
ser pa, har jeg taget nogle bille-
der af vognen pa forskellige byg-
ningstrin. Jeg héber =i, at folk
ikke vigertilbage fra vognbygning,
men kaster sig ud i det og tager
billeder ogskriver om resultater-
ne. Det giver en vis personlig til-
fredsstillelse at lese sine egne
artikler, men de har jo ikke den
store spznding, sa kle pa!

HGC




