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Kere lzser!

Egentlig har jeg ikke meget at
berette, i hvert fald synes jeg
det ikke i konciperende stund.

Den sommer, jeg gladede mig
til, kom som en nzsten uudhol-
delig hedebelge feorst i juni
maned, hvor jeg heldigvis ikke
absolut skulle arbejde med SP
- indenders. Her ferst i juli
kan jeg nasten ikke arbejde i
haven pa grund af vand, og
sa passer det jo fint, at SPs
18. 4argang, nummer 3 skal
komponeres.

Jeg har faet (og far fortsat)
en jevn strem af rare breve
fra leserne og vil fortsat be-
strebe mig pa at opfylde de
fremsatte gns'<er sa vidt det da
star i redaktionens magt.

Et af onskerne er flere (mange
flere) fotos af nedlagte baners
topografi, og da jeg er i den
lykkelige situation at vare godt
forsynet med materiale om HBS,
har jeg derfor opfyldt disse pn-
sker ved at bringe en rakke
fotos, der supplerer de tidlige-
re 1 artikelserien bragte. Det
bliver dog nok undtagelsen,
der bekrafter reglen. Nar vi
kommer til Vejle-banerne (for
ikke at tale om dem le&ngere
sydpd) kniber det ganske ge-
valdigt med materiale i wvore
arkiver — men det ved den om-
hyggelige laser alt om, for wvi
har tidligere efterlyst stotte
fra leserne til de kommende ar-

tikler om disse baner - og wvi
vil  herved gentage efterlys-
ningen.

Laeseren vil ogsa bemerke, at
der nu pludselig er kommet an-
noncer i wvort blad. Det skyl-
des, at et par unge, dynamiske
SP-laesere tilbed at gere deres
til at skaffe bedre balance i
regnskabet ved at tegne annon-
cer til bladet - og pa betin-
gelser, som redakteren kan ve-
re tilfreds med. Om det lykkes
vor annonceekspedition at nd

Nyt
Fra
Redaktio

det mal, de har sat sig, kan
kun tiden vise, men SP har un-
der alle omstendigheder kun
fordele af projektet. Annoncerne
vil ikke f& merkbtar indvirk-
ning pa SPs gemmevardi som
tidsskrift.

nen

AUKTION

Jeg kan né at minde om wvor
skriftlipe auktion, hvor bud-
fristen udleber den 15. septem-
ber 1982. Der er allerede kom-
met mange bud, men skulle en
og anden have glemt at bestille
tilbudslisten eller at indsende
bud via en allerede modtagen,
kan det altsa nas endnu. Se
nermere 1 forrige nummer.

FORLAGET

Vedrprende restoplag af forla-
gets publikationer (se opstilling
i 18/1, side 39): 8. A&rgang
samt 12/2 er totalt udsolgt. Fo-
tohefte 1, rest nu 4 stk.

Som felge af portoforhsjelserne
den 17. maj 1982 bedes noteret
og anvendt fglgende nye porto-
satser: Samlet wvegt indtil 500
g: kr. 6,00, 500-1000 g: kr.
8,00, 1-5 kg: kr. 14,00 og
over 5 kg: kr. 25,00,

Vor medarbejder Just Andersen
tvinges af private Aarsager til
at szlge sin store samling af
baeger og billeder m.v. om jern-
baner og sporveje. Interessere—
de Dbedes kontakte redakteren
for oplysning om, pa hvilket
telefonnummer/adresse nzrmere
aftale kan traffes med Just An-
dersen.

Neste nummer kommer - om alt
stadig gar vel - pd gaden i
slutningen af november 1982.

Pa genhar!

Holtrup

}
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Nedlagte Baner

fortsat fra 18. arg. nr. 2

HORSENS-BRYRUP-SILKEBORG
JERNBANE

L@ST OG TFAST (2. del)

Men lad os vende tilbage til
kommissionsberetningen. Mankan
utvetydigt fastsla, al godstra-

fikken ligger under gennemsnit-
tet for privatbanerne. Man ta-
ler om, at del der barer gods-
maengd'cn er Ski:EI'VE‘lL’EiI'lSDOfleﬂE‘
fra Lund og @stbirk. Herfra
transporteres skarver (il DSB
via Horsens og Silkeborg. Det
viser sig ogsa senere, da Nim

Skarvefabrik lukker 1 1960 -
der er ikke flere skerver at
hente - at godsmangden falder

wed ikke mindre end 36,5%. Det
bliver wvidere sagl i betenknin-
gen, at bade spor og materiel
er godi, og med den nuvarende

trafik wvil sporet kunne holde
i ca. 50 ar endnu. Forsigligt
konkluderes, at det wil wvare
rigtigt al forlsatte banens drift

i en wvis arrskke ud over ga-
rantiperiodens udleb den 1.
april 1956. Det vil sige, at HBS
er sal ind i gruppe 2. Der var
nemlig opstillet tre grupper af
kommissionen: Gruppe 1, hver

man mente at banen skulle fort-

setie, Gruppe 2, hvor man men-
le al banen skulle fortsatte i
en (kortere) Arrazkke endnu og

endelig Gruppe 3, som omhand-
lede de baner man mente burde

lukke, nar deres garantiperiode
udleb., Men ingen kan fele sig
sikker, heller ikke banerne i
gruppe 1. Indtil nu har allige-
vel 10 matte lukke, hvilket
uden tvivl ma tillegges de im-
plicerede kommuners manglende
realitetssans, t@znk Dbare pé
Kertemindebanen og Nordfynske
baner.

Men HBS far altsd lov til
at fortsmiie nogle ar endnu ud
over 1956. Da den 1. april det-
te ar er passerel, har banen
faet forlenget sin garantiperio-
de til 31. marts 1959. Hvis la-
seren nu erindrer sig, at der
lige til banen lukker er store
underskud pa driften (til sidst
over 1 mio kr. arlig) behaver
jeg ikke at notere disse kedeli-
ge tal mere 1 det kommende.

Det er glaedeligt at busserne
giver et overskud pa 62.000 kr.
L driftsdret 1955/56, men det ma
dog indrgmmes, at jeg hellere
havde set, at det var jernba-
nen, der havde haft overskud.
Successen pa rutebilerne folges
op med keb af to nye busser,
som HV ogsa ejer halvdelen af.

I februar 1957 skulle jeg i
embeds medfor foretage en rejse
i Jylland. For at forene det
nyttige med det mere behagelige
lagde jeg turen sddan til rette,
al jeg kom 1il at benytte flest
mulige privatbaner, deriblandt
ogsa HBS. Rejsen pa denne bane
foretog jeg med teog 57 den ene

ve] og tog 44 den anden wvej -
el par dage senere. Desvarre
var det merkt, for det plejer
det at wvaere i februar wved 22-
tiden pa det tidspunkt, hvor
tog 57 havde afgang, sd den
landskabeligt kenne tur kunne

jeg jo ikke opleve si meget af.
Derfor fik jeg lyst til at fore-
tage lidt statistik med hensyn
til, hvor mange passagerer, der
benyttede toget. Jeg fik lov til
al sidde foran hos fereren, som
forovrigt ogsa fungerede som
togferer. Nu er jeg lidt i di-

lemma med, om jeg 1 statistik-
ken skal regne mig selv med
eller ikke. Da jeg ikke sad i

kupeen undlod jeg at telle mig
selv med, og hvis nogen synes

det er forkert, kan de legge
1 til de tal, jeg her fremlag-
ger. For en ordens skyld wil

jeg dog anfere,
gelig wvar i

at jeg selvfel-
besiddelse af en

betalt returbillet.

bestod af en
210)

Toget
bus (5M

skinne-
og pahengsvogn
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(5P 220). Ordinzr afgang wvar
kl. 21.48, men pa grund af at
lyntoget fra Kebenhavn (her
afg. kl. 17.13) wvar nogle mi-
nutter forsinket, kom wvi forst
afsted kl. 21.52. Det grenne
verronlys blev tendt og vi rul-
lede af sted mod Silkeborg. Ved
afgangen var der 28 passagerer
og to frirejsende, der ogséa
begge opholdt sig oppe foran
hos fereren, sa der var jo ikke
ligefrem god plads, men jeg
var sa heldig at sidde pa en
klapstol 4 la den type, man
bruger eller brugte at tage med
nar man skulle pd skovtur med

ot

bilen, og som man slog ob
langs wvejkanten, hvor man sa
npd frokosten i det grenne ind-

hyllet i en sky af bilos. Det
var nu ferst efter en sterre
diskussion, at jeg indvilgede
i at sidde ned, men de to fri-
rejsende, begge ansat ved ba-
nen, havdede, at da de snart
skulle af, og da jeg var 'gast"
sa skulle jeg ogsd have lov til
at sidde ned, ihvertfald agtede
de under alle omstzndigheder
at blive staende. Overfor dette
veeglige argument begjede jeg
mig og tog plads pa klapstolen.
it gult eller orangefarvet lys
viste, at der skulle holdes wed
B8ygholm og fire rejsende steg
pd, nu var der 32 rejsende om
bord. Jeg sad allerede og gle-
dede mig over den pane belag-
ning, men jeg skulle nu ikke
have gledet mig for tidligt,
hvilket man sikkert nok kan
forstd senere. Det var frostvejr
og koldt var det med jagende
skyer, hvorimellem manen skin-
nede ned pa landskabet, sa det
af og til var klart oplyst, men
til tider gemt i sort merke, nar
skyerne dakkede for manen. Og HBS, Bygholm

netop da vi kerte ind pa Lund set mod Horsens
station bred manen igennem og
afslprede personer pa perronen.
Det wviste sig dog, at kun en
af personerne ville med, de gv-
rige var der for at vinke far-
vel. Altsa 1 ind i Lund og 2
ud, samlet resultat 31 pa den

HBS, Bygholm
med DSBs indkerselssignal forrest

videre faerd. MNeste stop wvar
Lundum, hver vi holdt et oje-
blik - ingen ud eller ind. 1

Stensbjerg stod ingen pa, men
2 af de rejsende forled os +
den ene frirejsende, dog forst
efter at han havde trykket
hand med os andre i fererhu-
set. Ved Monbjergvejen stod den
anden frirejsende af, efter ogséa
at have trykket hand med fore-
ren og mig, og forsvandt ud i
morket pa detle gudsforladie
sted. 1 @stbirk forlod 4 rejsen-
de os, og ved afgangen herfra
var der altsd 25 passagerer
med idel ingen stod pa. P& vej forblev fremme et godt stykke vi kerte over broen wved de
mod Vestbirk skinnede ménen tid. Det wvar ihvertfald ganske kunstigt anlagte seer, som Gu-
igen, den havde ellers gemt sig tydeligt at se, at kun 1 rejsen- denden gennemlgber, skinnede
godt temmelig laenge. Nu tog de steg ud i Vestbirk og at in- ménen stadig, og forsalvede
den til gengeld revanche og gen stod pa, nu 24 tilbage. Da vandet. Det wvar nzrmest en

HBS, Lund
stationens forplads med HBS SM 210



HBS, Lund

indgangssporskifte fra Silkeborg

HBS, Lundum

stationsbygning, perronside

HBS, Lundum
med HBS SM 210 og 212

eventyrstemning, der 1a& over
vandel og skovene bag ved.
lgen gar manen bag en sky,
og det kan hores =% motoren,

at den ma yde lidt mere pa vej
op mod Gammelstrup. Qg her pa
dette ede sted skal 3 af de rej-
sende af. 1 den lune kupe er
der nu 21 tilbage. Naste station
er Tenning, her feorlader 4 os,
rest 17 og kl. 22.33 ruller wi
sa ind pa Bredstrup station,

hvor det narmest virker som en
hel folkevandring, da ikke min-
dre end 12 rejsende forlader lo-
get. Til alt held skal der ogsa
nogen pd, men antallet er nu
ikke ligefrem overvaldende, det
drejer sig kun om 2, s& da vi
forlader Bradsirup er der 7 med
pd turen videre frem. Da wvi
forlod Horsens kontrollerede jeg
mit ur med det pa perronen,
hvad forevrigt motorfereren og-
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sa gjorde. Vi var altsd 4 mi-

nutter bag efter, da wvi forlod
Horsens, men ved afgangen fra
Lund havde vi tabt yderligere
et  minut, altsd fem minutter
bagud. Ved afgangen fra @st-
birk kl. 22.16 var vi stadig
fem minutter forsinket. Fra @st—
birk til Bradstrup fik wvi kert
to minuiter ind, men da afs=t-
ningen af de 12 passagerer

saml ombordtagningen af de 2,
der skulle med videre frem, tog

godt et minut - tempoet var sa
absolut roligt og sindigt fra
passagerernes side - kom wvi
forst fra Bradstrup godt fire

minutter efter normal afgangstid
med vore 7 rejsende. Vi ankom
til Slagballe kl. 22.39, godt tre

minutter for sent, og satte 1
rejsende af. En af de i Brad-
strup  indstigende passagerer
havde inden péastigningen for-
talt fereren, at han skulle af
ved Vinding ®@stergard. Denne

besked modtog man med fatning,
men det undrede mig meget,
al nogen skulle af her, hvor
der wvar flere kilometer til huse
og garde, men jeg blev af fere-
ren belart om, at de enkelte
gange denne passager benyttede
toget til {rinbraitet, wvar han
sd& snu at have en cykel stden-

de, han kunne komme videre
pd. Igen havde ménen skjult
sig 1 temmelig lang tid, s
skinnebussens lyzter nermest
skar sig gennem merket, og li-
ge fer Vinding fangede lyset
silhuetten af en rev, der fér
over skinnerne og som f3 se-

forsvundet i
rullede vi ind pa
standsede ved per-

kunder efter wvar
meprket. Sa
Vinding og

ronen. Vi var nappe standset,
for vi var igang igen - ingen
af eller pa. Jeg havde hébet

pd, al mdénen var kommet frem,
da vi kerte langs Bryrupseerne,
men det skete ikke, det eneste
lys udover skinnebussens var
det skarende blahvide lys, som

kontrollamperne ved et par
blinklysbevogtede overskaringer
sendte blandende mod os. Kl.

22.49 kerte wvi sa
rup station, 2

ind pad Bry-
minutier bagud.

Byen sd ud som alle forlengst
var gaet i seng, der var om-
trent ikke ét lys at se i huse-

ne, og de eneste lys man kun-
ne fa pje pd, var et par sev-
nige gadelygler. Her stod re-
sten af togels passagerer af -
5 ialt, sa der er nok blevet
lys i el par huse, da de rej-
sende er kommet hjem, men det
sa vi ikke, vi var da forlaengst
kert wvidere. Vi holdt nu ellers
i to minulter p& stationen, for

fereren skulle lige tale med en
bekendt, der stod pd perronen
da wvi kerte ind og som jeg

ferst, men altsa fejlagtligt, an-
tog for en passager. Xl. 22.51
forlod vi Bryrup uden at have
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passagerer med og satte kursen
mod Skaningbre. lgen fér en
rev over skinnerne, mens vi
bugtede os frem forbi Kulse og
Xvindse, og lige ved sidstnavn-
te skete underet, manen bred
frem og kastede sit lys over
sgen og pa skraningerne langs
denne. Vi wvar begge to i ferer—
huset enige om, at det var et
enestdende syn, som det ikke
var mange forundt at se. Lige
fer Vrads 1igen et par dyr,
vistnok radyr, over skinnerne,
men de havde lidt svaert ved at
slippe ud af lyskeglerne, sa
motorfereren slukkede lyglerne
et pjeblik, og da lyset igen
blev tendt wvar dyrene borte.
Det blev fortalt mig, at dette
ikke wvar noget usadvanligt fae-
nomen, nasten pd hver tur, der
blev kert 1 merke, skete det,
at man matte slukke lygterne
for at fa hjorte eller harer vak
fra sporet.

Og nu skete underet. Pa
Vrads station stod en passager
og ventede pa toget. Det var
en aldre dame, som tog med
helt til Silkeborg. Turen over
Vrads Sande var igen en megel
smulk og sarpraget oplevelse.
Nesten pa hele turen over he-
den skinnede manen og gav om-
radet en ganske sarlig stem-
ning, som jeg tror, jeg aldrig
vil glemme. Vi holdt pligtskyl-
digt i Fogstrup og Them, for
det skulle man jo, hvis man
skulle felge planen. Vi naede
rettidigt til Virklund kl. 23.17
med vor ene passager og fik 4
minutters ventetid fer tog 58,
som vi skulle krydse her, ind-
fandt sig. Da tog 58 kerte op
nd siden af os, kikkede jeg ind
i kupeen, og sa en enkelt rej-
sende. Kl. 23.21 forlod wvi sa
Virklund for at kere sidste eta-
pe til Silkeborg, som vi naede
kl. 23.27, tre minutter bagef-
ter. Her forlod vor passager os
og dermed dagens sidste tog til
Silkeborg. Inden fereren korte
til remisen, hvor han skulle
overnatte, fortalte han mig, at
antallet af passagerer pad denne
tur 1 aften svarede noje til
gennemsnittet for dette tog; han
havde endda ikke sa& sjaldent
kort alene helt fra Bryrup til
Silkeborg.

Nu kunne man jo fa det
indtryk, at tog 57 wvar banens
sidste tog i den retning. Dette
var nu ikke tilfaldet, for kl.

23.10 forlod 1tog 59 Horsens.
Men pa grund af den mege
ringe spgning togene havde

mellem Bradstrup og Silkeborg,
lod man tog 59 overnatte i
Bradstrup, wvel nok banens bed-
ste station, passagermassigt
set. Tog 59 var dagens sidste
tog til Bradstrup, mens tog 57
havde =zren af at wvare sidste
tog fra Bradstrup til Silkeborg,

HBS, Lundum
med dagens godstog (30/3 1968)

HBS, Stenbjerg

stationsbygning m.v., perronside

en lidt tvivlsom azre, set ud fra
antallet af passagerer.

Nogle dage efter tog jeg tu-
ren tilbage fra Silkeborg til
Horsens med tog 44. Jeg skal
rent statistisk gere denne tur
kortere, for at de mange tal,
der desvarre ikke er ret heje,
ikke skal tratte laseren for me-
get. Det wvar let frost, men en
lidt diset sol, da wvi kl. 09,52
med to minutters forsinkelse
forlod Silkeborg igen med SM210
og med SP220 pa slab. Jeg folte
nesten SM210 som en gammel be-
kendt efter turen for nogle nat-
ter siden. De to minutters for-
sinkelse skyldtes, at wvi matte
afvente et lidt forsinket DSB-
tog. Det kunne vi nu godt have
sparet os, for der wvar ingen
fra dette tog, der skulle videre
med HBS. For at komme over det
naturbeskrivende her i starten,
vil jeg kun lige navne, at det
dagen fer havde sneet en smule
sd jeg fik ogsa lov at opleve
den dejlige tur gennem de
smukke landskaber 1 sne. lIgen
sad jeg foran hos motorfereren,
der wvar en lige sa flink og
hyggelig mand, som ham, der
forleden kerte tog 57. Vi havde

g

HBS, Monbjergvejen
nymalet bsnk og trinbrztsignal




HBS, @stbirk

stationsbygning set fra rampen

HBS, @stbirk

stationsbygning, vejside

HBS, @stbirk
indgangssporskifte fra Horsens

3 passagerer med fra Silkeborg.
1 Virklund heldt vi bare, ingen
af eller pa.

Da wvi kom 1il Them, den
hedder wvist nok pad banen Them
By, kl. 10.06, ét minut forsin-
ket, holdt dagens godstog og
ventede pd os, klar til kryds-
ning. Det wvar ikke noget impo-
nerende godstog, hvad man nu
heller ikke skulle forvente, néar
man kendte lidt til godstrafik-

ken pa banen. Det bestod af en
motorvogn med tre godsvogne na
krogen. 1 Them stod 2 af pas-—
sagererne af, sa vi kerte vide-
re mod Vrads med den sidste
passager, som skulle af =na
denne stalion. Fra Vrads il
Bryrup 0 passagerer, og kan
man nu forstd det - her va den
kenneste del af strakningen. 1
Bryrup 4ind, i Vinding 1 mere
og pa Slagballe 2 til, si wved
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ankomsten til Bredstruo var der
7 rejsende. Her stod til gengald
5 ud, medens 4 andre kom til.
Mu kan det nok blive lidt tri-
vielt med alle disse ud og ind,
sa lad mig sammenfatte resien
al turen saledes, hvor vi for-
ovrigt ikke heldt ved et eneste
af trinbretterne, at indtil Lun-
dum wvar hpjeste antal passage-
rer 7, og fra Lund til Horsens
9. Nu ved jeg godt, at man ud
fra to ture ikke kan generali-
sere, men slejt sa det ud. Et
par af dagens tog i begge ret-
ninger var noget bedre bespgt
end tog 57 og 44, fik jeg at
vide af fererne, men efter de-
res udsagn var del meget slajt
med passagertallet p& banen,
selv om det s& lidt bedre ud
i sommerliden, hvor en del tu-
rister log den kenne tur. Men
det, der skulle skappe 1 kas-
sen, mange faste passapgerer i
det daglige aret rundi, var det
som sagt slejt med.

Hvis man ser pa antallet af
passagerer arligt omkring 1957
og fordeler dette antal pa
arets dage, svarer det til ca.
73 passagerer daglig pr. tog.
Hvis wvi ser pa regnskabet for
tog 57 og 44, viser tallene 38
og 20 passagerer. Men her er
der ikke taget hensyn til at
nogle af de rejsende, i wvisse
tilfzlde de fleste, kun kerte med
over en forholdsvis kort strak-
ning. 1 tog 44 er det hojeste
antal rejsende pa en gang 9,
men alligevel siger statistikken
at der har varet 20 rejsende
med dette tog. S&dan kunne
man blive ved at vende og dre-
je tallene. Men kort og godt
viser statistikken gennem A&re-
ne, at det er alt for lidt man
har at kere med - desvarre.

I juli 1958 lod banens fjen-
de nr. 1 here fra sig. Fjenden
var Them sognerad, som vedtog
ikke at wville vere med til at
forny banens garanti, nar den
udleb den 31. marts 1959. Alli-
gevel foretager man fornyelser,
idet man fra Juelsmindebanen
keber signaler, der skal opsat—
tes ved Them, trods sognerddets
fijendske holdning til banen,
Tenning, Bradstrup og Virk-
lund. For at svpare, begynder
tankerne om at lukke stationer
og omdanne dem til trinbratter
at komme frem. Den forste sta-
tion man har i kikkerten er
Gammelstrup. 1 lpbet af drifts-
aret 1958/59 nedlzgges stationen
sd, og bygningerne s=zlges til
private. 1 stedet oprettes et
trinbrat. Trods Them kommunes
modstand far HBS alligevel sin
garantiperiode forlenget til 31.
marts 1962. Modstrebende gér
Them med til at garantere for
banens drift til 31. marts 1960.
Nu har man jo en gang lavet
vrevl, sd hvorfor gi' sig »n&
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én gang, selv om man nok er
klar over, at man ikke ucden
videre kan springe fra. Hvis
kommunen - altsd Them - skal
garantere ud over 1960, stiller
man som betingelse, at der ud-
arbejdes en ftrafikplan for hele
Bryrupbanens opland. Nok har
HBS haft en stigning i under-
skuddet pa& ca. 3%, men i for-
hold til andre privatbaner er
dette wunderskud langt mindre,
idet gennemsnittet pa de evrige
privatbaner ligger pa omkring
7%. For at fa underskuddet
bragt ned, blev antallet af
korte togkilometer sat 15% ned,
idet man inddrog nogle af de
svagest benyitede togforbindel-
ser og erstallede dem med rute-
biler. Blandt andet herfor an-
skaffer man sig endnu en rute-
bil. Fordi man havde inddraget
et formiddagstog iforlanger bl.a.
Them kommune en ny busrute
sat 1 gang. Del drejer sig om
ruten Ejstrupholm-Vrads-Bryrup-
Silkeborg. Det viser sig imid-
lertid, at segningen til ruten
er minimal. En af grundene til
at banen gar med til at &bne
denne rute er wvel at man en-
sker at tekkes Them kommune,
og ved at fpje denne "fjende af
banen'' mener man maske, at
kommunen  vil blive mildere
stemt overfor HBS.

Dette er imidlertid ikke til-
feldet, for wved banens general-
forsamling benytter sognerads-
formanden lejligheden til at
fremkomme med nogle sure op-
sted overfor banen, der wist
ikke blev i tvivl om, al noget
godt fra Them kommune kunne
man ikke wvente sig. Del wviste
sig ogsa at vare tilfaldet, for
i begyndelsen af 1960 ma HBS
igen henvende sig til Them
kommune for at fa nye forhand-
linger igang vedrerende denne
kommunes tilskud til banen.
Them negter fortsat at ville
give garanti for banens drift.
HBS har wvist ikke megen tiltro
til at forhandlingerne skal lyk-
kes, for man henvender sig
samtidig til amtet og foresper-
ger, om man kan fa dette til
at tvinge Them kommune til at
give fortsat garanti for banens
drift, hvis forhandlingerne mel-
lem banen og kommunen bryder
sammen. Forevrigt wvar der an-
dre kommuner, der wvar lige &8
slemme som Them. Mern sogne-
rad vedtog f.eks. i 1960 ikke
at yde garanti for Prastebanens
fortsatte drift - maske har man
taget wved lare af dem ovre i
Jylland?

Nu har wvi talt om fjender
af banen, men venner havde
man ogsﬁ, idet amtmanden gang
nad gang, nar kritikken af ba-
nen blev for kraftig, talte ba-
nens sag. | et sadant tilfzlde
fremkom han med felgende be-

HBS, Vestbirk

stationsbygning, vejside

HBS, Gammelstrup

indgangssporskifte fra Silkeborg

HBS, Tenning
stationsbygning, vejside

markninger: "Problemet med at
holde underskuddet nede pa et
rimeligt beleb gdr igen ved al-
le baner og er ikke alene et
problem for Bryrupbanen', dette
kunne man nu ellers godt fa et
indtryk af, nar sogneradsfor-
manden 1 Them udtalte sig.
Samiidig ger amtmanden nogle
betragtninger over, hvordan
man kunne forsgge pa at opna
bedre rentabilitet. Ved general-

forsamlingen, der heoldtes i for-
bindelse med driftsaret 1959/60,
var sogneradsformanden igen
ude med snepren, og det fremgik
tydeligt af det han sagde, at
jo fer banen blev nedlagt, des
bedre. Igen rejste den Skander—
borg amtmand sig, han wvar
ipvrigt ogsa formand for besty-
relsen, og sagde eller rettere
advarede stxrkt imod overilede
banenedlazggelser og s& %om fol-
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HBS, Tenning

indgangssporskifte fra Silkeborg

i

HBS, Bradstrup

postkort afstemplet 1910

-

HBS, Ring Skov

trappe

il perron (med trinbratsignal)

gende: "Vi kender alle Aage
Brends (den famese sognerids-
formand fra Them) eneste tale

- ned med banen!".

1 samme driftsperiode havde
man havet taksterne for sdvel
bane som rutebiler med det re-
sultat, at antallet af rejsende
var gaet ned for begge trans-
portmidlers vedkommende - og
sd skal der ikke megen skarp-
sindighed til at finde ud af,
hvordan del gar med indizgter-
ne, de falder. Resultatet giver
sig til kende wved et driftsun-
derskud, som er 70.000 kr.
storre end Aaret for. Det gir
altsa ikke szrlig godt, gkono-
misk set, pd Bryrupbanen. Der-
for drofter man meget intenst
mulighederne for banens fort—
satte drift. Der var blevel ud-
arbejdet en trafikplan af direk-
teren med henblik p& en for-
bedret rentabilitet for banen.
Planen var pé& fire punkter. Et
af disse omhandlede en omlag-
ning af banens drift, mens to
andre bererte rutebiltrafikken.
Det var dog ikke p& noget tids-
punkt muligt at fere planerne
om en trafikomlezgning af rute-
bilerne ud i livet, idet vejnet-
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tet langs banen ikke wvar ud-
bygget nok til at kunne klare
en forpget trafik med busser.

1 samme driftsar anskaffer

man igen en ny rutebil - sam-
rmen med HV, men man salger
ogsa ud af materiellet, idet to
personvogne C 225 og C 226
smlges til andre baner. C 226
gensa jeg 1 maj méned 1960 i
Harlev, idet ©S]S havde kobt
vognen. Ved salget fik man for
begge personvogne 5.800 kr.,

sa man ma gd ud fra, at @S]S
har faet sin for det halve,
hvilket mé& siges at have varet
en yderst billig pris for en sa

velholdt wvogn. 1 Harlev afleste
ieg felgende data ©»ad wvognen:
Rev. 16/2 1958, tara 13.500 kg
og Vv 17 1. Hvorfor det ene
skulle vare i kg og det andet
i tons, ved jeg ikke. Forevrigt
havde vognen stadig HBS' ini-

tialer og tal pa siden. P& @5]S
havde man lige solgt godt ud
af gammelt vognmateriel, deri-
blandt nogle personvogne som
for leengst havde set deres bed-
ste dage. Man havde faktisk
ikke brug for vognene mere ef-
ter skinnebussernes indtog. Men
man havde gjort regning uden
vert. lhvertfald fortalte et par
banefolk mig, at salget ikke
var blevet godkendt af privat-
banetilsynet, som forlangte at
man kebte et par nye (brugte)
personvogne 1 stedet for dem,
man havde solgt. Det gjorde
man sa pa ©@S]S, selvom der
overhovedet ikke wvar brug for
vognene, og derfor havnede
C 226 pa @S]S sammen med en
gammel DSB-vogn, kebt i samme
anledning. Om historien er
sand, ved jeg ikke, men sadan
fortalte man mig det pa @5]S,
og hvis dette er rigtigt, hvad
jeg selv tror, kan det kun si-
ges, atl det er temmelig tdbeligt
at blive tvunget til at kebe
noget, man ikke har brug for,
det er wvist det man kalder bu-
reaukrati.

HBS skilte sig ogsda af med
den dieselelektriske motorvogn
DM 214, som banen selv hugge-
de op. Man ma sid habe, at HBS
i forvejen har spurgt privatba-
netilsynet om lov, hvilkel man
nok har gjort, for man herer
da ikke noget om, at banen
bliver tvunget til at anskaffe
en ny motorvogn i stedet for DM
214, s& man har nok varet mere
lovlydige i Jylland end pa
Sjelland. De to vpersonvogne
havde HBS fdel ministeriel skri—
velse om, at man godt matte
selge, wved jeg.

I driftsaret 1960/61 solgt=
man ogsa ud af materiellel. Den
anden  dieselelekiriske motor—
vogn, DM 213, solgte man til
Skagensbanen for 16.330 kr. ~°3
SB fik vognen nr., 7. ABS solgte
desuden wvognkassen fra LM 215
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i sommeren 1960 for 1.851 kr.,
sa sig ikke, at man ikke fik
penge i kassen! Om vognkassen
er solgt til brug som sommer-
hus, udhus eller noget helt an-
det, ved jeg ikke. Men selv om
man ekonomisk og driftsmassigt
set ikke wvar videre godt funde-
ret, arbejdede man wvidere med
fornyelser af forskellig slags.
I Lundum indrettede man min-
sandten et toiletrum med rigtig
trek og slip for over 4.000 kr.
Dette ma vel siges at here til
smatingsafdelingen. Mere omfat-
tende var de andringer og den
ombygning, man foretog pa sta-
tionsbygningen 1 Virklund. Sta-
tionen var efterhdnden blevet
banens fjerdestorste og  det
kneb i allerhgjeste grad med
at klare ekspeditionerne pa den
snavre plads, der wvar til ra-
dighed. Et par fabrikker og en
stadig voksende bebyggelse pa
stedet havde bevirkel at statio-
nen blev mere og mere brugt.
Det havde ikke gjort det nem-
mere pladsmaessigt, at man i
1958 ogsa havde faet oprettet
selvstendig post- og telegraf-
station. Enhver der ferdedes pa
banen i dens sidste a&r kunne
nemt se, at Virklund station
havde fdet en sterre ansigts—
Ipftning, der sa afgjort havde
varet berettiget.

Men ikke alt var ret sa op-
loftende i dette driftsar. Meng-
den af befordret gods faldt ka-
tastrofalt med ikke mindre end
36,5%. Arsagen wvar, at Nim
skervefabrik lukkede af den
simple grund, at der ikke wvar
flere skerver, eller rettere sten
som man omdannede til skarver,
at hente. Dette gik wud over
Lund station, der hidtil havde
ekspederet de mange vognlad-
ninger sten videre over banen
til Silkeborg eller Horsens. Af-
tageren havde varet DSB. 1 an-
den omgang wvar det i sin hel-
hed HBS, det gik ud over. Dette
kedelige forhold gjorde ikke
mulighederne for at overleve
bedre. Den eneste, der nok har
glzdet sig over nedgangen, har
veret Them sognerad.

Il sommeren 1961 fandt den
forste tur sted, arrangeret af
Dansk Jernbane Klub og Jernba-
nebladet. Man ville genopleve
de gode gamle dage og toget
var derfor trukket af et damp-
lokomotiv, der fprte de mange
deltagere gennem de meget
smukke egne. Bade denne tur
og senere fture, blandt andet
arrangeret af Dansk Model Jern-
bane Klub/Jernbanehistorisk Sel-
skab, gav deltagerne uforglem-
melige minder. det foltes wist
af alle, at skulle de opleve
HBS matte det ske indenfor ri-
melig tid, da fremtiden for
denne bane var meget uvis.

Det kom derfor som en meget

HBS, Bradstrup

indgangssporskifte fra Horsens

HBS, Bradstrup

stationsbygning, vejside

HBS, Lille Davdingvej
indgangssporskifte fra Horsens

gleedelig overraskelse 1 somme-
ren 1961, at banen havde faet
fornyet garantien i endnu fem
ar, det wvil sige indtil marts
1967.

Den 31. marts 1962 standse-
de Horsens Vestbaner driften.
Som det wvist er skrevet flere
gange, havde HBS gang pa
gang anskaffet busser sammen
med HV. Bryrupbanen havde i
god tid i forvejen segt om at

overtage de ruter, HV havde
kert. Allerede i januar 1962
var sagen 1 orden, og da det
nye driftsar begyndte den 1.
april 1962, besprgede HBS kers-
len pa hele rutebilnettet alene.
Dette forhold bevirkede en ko-
lossal stigning i passagertallet
- ikke mindre end £41,1%. Tro
nu ikke, at driftsresultatet
blev bedre af det, underskuddet
blev sterre end nogensinde for,



HBS, Slagballe

stationsbygning, vejside

HBS, Vinding @stergard

set fra vejen (fra sydest)

HBS, Vinding
stationsbygning, perronside

nemlig 433.491 kr. Det wvar vist

forresten det, jeg fer lovede
ikke at skrive mere om, men
abenbart ikke kan holde! HV's

lukning beted ogsa, at man
over Lund til Horsens transpor-
terede 4.800 t gamle skinner
fra den gamle bane med sa&rtog.
Man benyttede wved samme lej-
lighed muligheden for at revi-
dere det rullende materiel. Af
de to s®t skinnebusser med pa-

hzngsvogne som HV havde haft,
kebte HBS SM 110, der blev om-
nummereret til SM 212. Man
kebte ogsa to Triangel-motor-
vogne, LM 115 og LM 116, der
hos den nye ejer fik numrene
LM 215 og LM 216. Desuden
overtog man 2 personvogne og
3 godsvogne. Til gengzld solgte
man selv damplokomotiv nr. 206
og 3 abne godsvogne (P 273,
275 og 276) for 11.800 kr. til
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ophugning. Men man solgte me-
re endnu, idet Fogstrup station
blev solgt for godt 26.000 kr.
lgennem arene havde man gang
»& gang solgt mindre arealer
fra stationerne, men nu ser det
ud til, at man rigtig gar til
biddet og szlger store stykker
fra af stationernes arealer. B&-
de wved Bryrup og Bradstrup
bliver der solgt jord for ikke
mindre end 39.092,50 kr. - for
at vere helt nejagtig. 1 forhold
til hvad jorden kostede i 1962
i de omrader af Jylland, ma
det have drejet sig om betyde-
lige arealer. Jeg havde nar
glemt at tilfeje, at Fogstrup ef-
ter salget den 1. oktober blev
omdannet til trinbrat eller ret-
tere, man lavede et trinbrat
lidt uden for den gamle station.

Der er overhovedet ingen
tvivl om, at motoriseringen, der
netop i disse ar var i rivende
udvikling - alle skulle helst
have bil, ogsda de der boede
langs HBS - var en af hovedar-
sagerne til, at banen klarede
sig sa darligt. Men det samme
forhold gjorde sig jo ogsa gel-
dende for faktisk alle andre
danske privatbaner. Kun en
forholdsvis lille del klarede sig
igennem, sa de eksisterer endnu
i dag.

De, der har kert turen med
HBS, wvil sikkert give mig ret
i, at nogle af turens hejde-
punkter naturmassigt fandt man
omkring Vrads. Af turistmeassige
hensyn og vel ogsa for at lokke
folk med banen, opstillede man

pa Vrads station et 'restau-
ranttog". Det ferste &r denne
foreteelse  fandt sted (1963)

havde man i de gamle to-aksle-
de personvogne, hvori restau-
rationen var placeret, 64 plad-
ser, som man da successen var
fastsldet udvidede til 114. For
at minde folk om de gode gamle
dage, hvor man kerte med
damp, havde man foran restau-
rationsvognene sat et damploko-
motiv, der dog ikke var fyret
oo. Der var maske nogle op-
findsomme sjele, som wville tro,
at det wville vere et passende
sted at installere restaurations-
kokken i lokomotivet, men det
var dog heldigvis ikke tilfal-
det. Men banen fik en anden
god ide, idet man kerte, hvad
man kaldte et turisttog mellem
Silkeborg og Vrads med en
skinnebus. Dette var bl.a. ogsa
medvirkende til, at restaurant-
toget blev besegt af tre gange
flere gaster end 1 det forrige
ar. Jeg kender sigar flere in-
karnerede bilister, der ikke
engang for penge kunne lokkes
til at kere med et rigtiglt tog
(kan man nu forstd det?), som
hvert ar flere gange indtog de-
res eftermiddagskaffe i det der-
til indrettede tog pa Vrads,



100

nar de var pa sendagstur i om-
radet og de kerte gerne en om-
vej for at komme til Vrads.

En anden succes var jule-
trastoget. 1 banens sidste ar
korte man en sendag lige fer
jul til Vrads med et rigtigtl
damptog. Hver gang wvar der
helt udsolgt. Toget udgik fra
Horsens og 1 Vrads steg alle
passagererne af, hvorefter de
begav sig ud i skoven og valg-
te sig et juletre. Imens korte
lokomotivet til Silkeborg for at
fa tanket op, da det ikke kun-
ne klare turen tilbage med den
vandbeholdning, der wvar fyldt
va 1 Horsens. Samtidig benytte-
de man lejligheden til at vende
maskinen, sd den ogsa var ret-
vendt pa& turen hjem fra Vrads.
Desvarre er det ikke muligt at
kere juletrastog hele daret igen-
nem, for hvis dette havde va-
ret tilfaeldet, wville banens gko-
nomiske problemer pa det nar-
meste have varet lpst. Som man
ser har der da wveret enkelte
lysglimt, og det har ogsa veret
nodvendigt for at live lidt op
i alt det gra - jeg tanker her
pd banens hablese kamp for at
fa lov til at eksistere.

1 driftsaret 1964/65 naede
man for ferste gang op over
den halve million i underskud.
Antallet af rejser gar igen ned,
mens der til gengeld er en lille
stigning 1 godsmangden. Des-
verre ligger stigningen pa god-
set, der herer ind under den
laveste tarif. | driftsdret 1954/
55, altsd ti ar fer, hvor meng-
den af gods endda wvar 27% la-
vere end Aret feor, transportere-
de man 25.865 t, mens man i
det driftsar, vi nu er ved, er
nede pd kun 9.537 t. Tilsva-
rende var antallet af rejsende
700.102 mod 478.132. Disse tal
viser klart, hveor galt del star
til, og behpver vel ingen kom-
mentarer. lgen anskaffer man
en ny bus, og igen omdanner
man en station - Stensbjerg -
til trinbrat eller som banen
kalder det, en holdeplads med
venteskur. Ejendommeligt nok
foretager man stadig nyanlag,
idet man f.eks. moderniserer de
tjenstlige lokaler pa @stbirk
station, hvor der skal indlaeg-
ges fjernvarme. Man sztter ogsa
blinklysanleg 1 drift ved Dav-
ding. Af gode grunde er man
nedt til at overtage dele af den
likviderede HV's arealer og
bygninger. Det drejer sig om
denne banes andel i Lund, ba-
nestrezkningen Horsens-Lund og
de fallesarealer, de to baner
havde haft sammen i Horsens.
Hele herligheden erhverves for
70.000 kr. Bortset fra, at man
har en strejke af fa dages va-
righed blandt rutebilchaufferer-
ne 1 slutningen af driftsaret
sker der ikke noget dramatisk

HBS, Vinding
stationsbygning, vejside

HBS, Bryrup
stationsbygning, delvis vejside (fra nordest)

HBS, Bryrup
indgangssporskifte fra Silkeborg

pa banen.

det dramatisk heller,
da generalforsamlingen for dette

Them kommune

og helst med det sam-
dette om hver darligt
banen klarer sig har maske vea-
ret en noget deprimerende

ning, og sa er vi endda midt
i de glade tressere, men det
kan med garanti fastslds, at
dette ikke gelder for en lang
rekke af Danmarks privatbaner,
og deriblandt HBS. Arsagen var
at staten havde skerpet kursen
over for wvisse privatbaner med
hensyn til underskudsdaknin-
gen. Det har derfor ikke wmret
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mindre underskudsdakning end
man havde forventet. Hvordan
man har taget dette skridi fra
stalens side hos de evrige pri-
valbaner, ved jeg ikke, men
der er vist ingen tvivl om, at
flere baner nok har revideret
deres anskuelser med hensyn til
fremtiden. Den for omtalte bane
fik 5% mindre tilskud end wven-
tet og den kurs fulgte man si
i driftséret 1961/62, hvor ikke
mindre end ti baner fik deres
tilskud sat ned med 5%. Det
var ganske klart, at man wville
sulte de baner ihjel som staten
ikke mente havde nogen eksi-
stensberettigelse. 1 driftsiret
1962/63 fik syv af disse baner

HBS, Skéningbro en yderligere nedsattelse péa
indgangssporskifte fra Horsens 5%. 1 det efterfelgende driftsar

D10
fik minsandten én bane 5% mere
i tilskud, mens fem fik 5% min-
dre statstilskud. Hertil kom at
to baner klarede frisag og und-
gik nedsattelse ved at meddele
staten, at de ville spge at li-
kvidere ved garantiperiodens
udleb, underforstdet at sa be-
havede staten ikke vyderligere
forseg pa at fa dem til at luk-
ke ved hjzlp af det raffinerede
middel: at lukke for pengekas-
sen. Resultatet af disse bestra-
belser fra statens side pa at
lukke, hvad de mente var uren-
table baner, lykkedes til fulde,
idet syv privatbaner erklarede,
at de wville trede i likvidation
: . : . : ved deres garantiperiodes udlegb
RS, ved Evitidss den 31. marts 1967. Blandt dis-
22/6 1966 (foto: Kaj Juul-Pedersen) se syv baner var dog ikke HBS,
men denne banes frist var kort,
for her matte man lukke ét ar
efters
Efter dette lille sidespring
er wvi igen tilbage pa Bryrup-
banen, men sidesporet var ned-
vendigt for at forsta, at baner-
nes problemer ikke alene wvar
den tiltagende motorisering af
befolkningen, men ogsd at sta-
ten var blevet et stort problem
ved at nagte hjalp til de be-
trengte baner, og derved vise
en fuldstendig mangel pa for-
staelse for blandt andet de ba-
nefolk, hvis arbejdsplads man
lukkede med sa stor kynisme.
Rebet begyndte nu for alvor
at stramme om delinkventens
hals. Nar vi ser pd driftsresul-
HBS, Vrads tatet for de sidste tre ar bliver
stationsbygning og forplads man helt .klar ovelr, at enden
er n:r. Ejendommeligt nok luk-
ker HOJ] aret for HBS, og forst-

sa underligt, at ministeren i handling. 1 driftsdrene 1958/59  navnte banes underskud ligger
ferste omgang kasserede Privat- og 1959/60 fik flere baner for-  endda langt under Bryrupba-
banekommissionens ferste  be- hpjel belgbet (il dakning af nens, men dette forhold wvender
tenkning 1 1959 og forlangte, underskuddet, og fra privatba- vi tilbage (il 1 forbindelse med
som lidligere nevnt i denne ar— neside har man nok forventet, artiklen om HOJ. Her kommer s&
tikel, al man klart tog stilling at denne linie wville blive fulgt tallene for de tre sidste drifts—
til, hvilke privatbaner, man i fremtiden, og derfor har de perioder i banens levetid:
mente matte lukke - ogsd inden nok i nogen grad faet en falsk 692.107, 833.892 og 1.086.107 kr.
for en kort arrekke - og hvilke tryghedsfolelse med hensyn {il Det sidste tal spille nu ikke
der havde mulighed for at kla- deres eksistensmuligheder. Men nogen rolle i denne sammen-

re sig i fremtiden. Der gik dog i driftsdret 1960/61 var der hweng, for dodsdommen var da
el par &r, fer man skred til pludselig en bane, der fik en forlengst afsat, men tallet wvi-
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ser 1 hvert fald, at dedsdommen
ikke var helt uden baggrund.

Den ferste marts 1966 om-
dannes postekspeditionerne i
Slagballe og Tenning til indle-
veringspostekspeditioner, samti-
dig med, at man begge steder
nedlegger telegrafekspeditionen,
alt i alt en ringere service
overfor publikum og noget, der
heller ikke kan siges at wvere
i banens faver.

I januar 1967 indkaldes der
til ekstraordiner generalforsam-
ling, hvor det blev vedtlaget at
likvidere banen den 31. marts
1968. F& dage efter er man i
Virklund allerede klar med pla-
ner om, hvad det tidligere ba-
neterrmn skal bruges til, idet
man patenker at anlegge en
sportsplads pa stedet, sa her
gleder man sig ligefrem til at
banen skal wva&k. Men andre
problemer meldte sig. Hvem
skulle overtage rutebildriften,
nar banen var lukket? Kort tid
efter den famese generalforsam-
ling udsendte man en foresperg-
sel til de implicerede kommuner
om deres syn pa denne sag. Det
viste sig, at alle med Horsens
i spidsen enskede at DSB fik
koncession pa de ni ruter, det
drejede sig om. Pa det tids-
punkt hoppede DSB pa limpinden
hver gang, men efterhanden var
man ikke sa ivrig, for det vi-
ste sig, at mange af de ruter
DSB overtog fra de forskellige
lukkede vprivatbaner, havde et
sadant underlag af passagerer
og gods, at det var ganske
urentabelt at drive ruterne, sa
senere blev DSB noget mere til-
bageholdende med hensyn til at
sige ja. Nu fik DSB imidlertid
ikke koncessionen pa alle ru-
terne, idet nogle af kommunerne
alligevel enskede, at ogsa pri-
vate vognmand skulle have
chancen for at fa nogle af
strekningerne. Resultatet blev,
at DSB fik fire ruter, medens
en gruppe rutebilejere fik de
avrige seks. Den opmarksomme
lz#ser bemarkede maske, at jeg
fer talte om ni ruter, men da
ogsa den nedlagte HOJ] var med
i spillet om  rutebilkerslen,
kommer vi altsa op pa ti ruter
Da det her er HBS jernbane, vi
taler om, finder jeg ikke grund
til at komme narmere ind pa de
enkelte ruter, bortset fra, at
det vel mad med her, at det var
en privat vognmand, der fik
koncession pa en rute, der i
sa vid udstrekning som muligt
skulle felge den gamle banes
forleb.

HBS skulle altsda standse sin
virksomhed den 3l. marts 1968,
men af hensyn til revision og
andre geremal af mere praktisk
art beslutiede man pa banen at
standse driften den 30. marts,
der forgvrigt var en lerdag.

Forsikringsmassigt  havde  det
ogsa den betydning, at man sa
ikke war tvunget til at aflyse
tog 198 og 199, der begge forst
havde ankomst efter midnat i
givet fald altsa den 1. april,
hvor forsikringen ikke lengere
var geldende. Allerede dagen
for - den 29. - havde forskelli-
ge honoratiores med amtmanden
i spidsen taget afsked med ba-
nen. Men denne afskedstur wvar
efter min mening meget nedvear-
digende for banen, idet den
blev foretaget med bil! Lerda-
gen forlgb lidt mere hektisk
end lerdage plejede pa HBS,
med lidt flere rejsende med to-
gene end normalt. De szdvanli-
ge noget eksalterede scener,
der kendetegner de fleste bane-
lukninger, wviste sig ferst ved
de sidste tog. Blomster, musik,
knaldsignaler o.s.v. blev nu
til gengald anvendt efter alle
kunstens regler. Markelig nok
var der ikke sarlig mange med
det sidste tog fra Horsens. Det
omvendte wvar til gengeld tilfel-
det for sidste tog fra Silkeborg
- det var mildest talt stuvende
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HBS, Vrads
sommeren 1964

HBS, Vrads

indgangssporskifte fra Horsens

HBS, Fogstrup
perron med vente- og lagerrum
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HBS, Korsve]j

trinbratperron fra vejside

HBS, ved Korsvej

HBS 8M 212, SP 221 og SM 213

HBS, Korsve]
indgangssporskifte fra Silkeborg

fuldt. Begge tog wvar i dagens
anledning  sammensat af ire
vogne, nemlig to skinnebusmo-
torvogne og en bivegn. Nogen
forsinkelse opstod pd grund af
de mange mennesker, som var
mpdt op pad stationerne for at
sige farvel og for at fotogra-
fere. Der blev taget nasten lige
sd& mange billeder - med blitz
det var jo merki kl. 23 - at
man kunne sammenligne den iv-

rige interesse der her udvistes
fotografmassigl set, med den
interesse af samme art man me-
der pa jernbaneklubbernes ud-
flugter. Pa grund af forsinkel-
sen matte de to togs krydsning
forlzgges fra Vestbirk til Ten-
ning. Efter de sidste vanskelige
ar er det vel ikke underligt,
at man fra banens side havde
ensket en stille ded, men sadan
kom det altsa ikke til at gd.
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De fleste havde wvel regnet
med, at nu var hele Bryrupba-
nens saga ude, for det var wvist
kun de farreste, der regnede
med, at de planer, der wvar
fremkommet i den senere tid om
at oprette en veteranbane fra

Bryrup til Vrads havde mulig-
hed for at kunne lykkes. Det
viste sig dog senere at vare

muligt at f& planerne gennem-
fort, sa de der har lyst, hver
sommer i week-enden kan fa sig
en tur med gammelt materiel fra
Horsensbanerne pa den meget
smukke strzkning mellem Bryrup

og Vrads, og det kan man jo
kun vare glad for og tilfreds
med.

Efter lerdagens hektiske ud-
foldelser var der noget mere ro
pA banen, der stadig havde en
endnu gaeldende forpligtigelse
overfor postvasenet tilbage, sa
man om sgndagen maite kere en

dobbelttur med LM 215, sd sen-
dagsposten kunne blive ekspe-
deret. Man benyttede samtidig

lejligheden til at lade 215 tage
de sidste vogne med tilbage til
Horsens, hvad den efter sigende
ikke blev s®rlig overansirengt
af.

Nu skulle boet szlge ud af
savel faste anlag som af det
rullende materiel. 1 begyndel-
sen af 1968 startede man pd en
made udsalget ved at salge LM
216, den tidligere HV Triangel-
motorvogn, til ophugning hos
et firma 1 Alborg. Dette var
dog lidt uden for nummer. Ba-
nens materiel blev udbudt 1il
salg og tilbud skulle vare li-
kvidationsudvalget i hende i
slutningen af august samme &r.
Det gik nogenlunde med at fa
solgt stationerne, som indbragte
helt pzne beleb, ihvertfald set
1 sammenligning med de belgb
man fik for de stationer, man
solgle medens banen stadig le-
vede; her er tale om de statio-
ner man omdannede 1il trinbrat-
ter. Flere kommuner keble byg-
ningerne, men det ma alligevel
siges, at den pris en kommune
gav for Vrads station (108.000
kr.) ikke wvar for meget, néar
man tager stand og beliggenhed
ner VYrads Sande i betragtning.
Ogsa sporet blev udbudt ({il
salg, men pad grund af tankerne
om at lave en veteranbane fra
Bryrup til Vrads, blev de ca.
4 km spor mellem disse to sta-
tioner indtil videre ikke sat til
salg.

1 de senere &r var mange
privatbaner jo bukket under,
og det belsd, at det blev meget
vanskeligt at slippe af med
rullende wmateriel til andre ba-
ner. Derfor matte mange baner
og ogsda HBS bide i det sure
®ble og salge godl og brugbart
materiel for en meget ringe pris
til diverse skrothandlere. 1 lg-
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bet af eftersommeren blev vete-
ranbanen en realitet, og denne
bane kgbte en del materiel fra
Bryrupbanen. 1 november kortie
sa et tog, man kan wvist i or-
dets bogstavelige forstand kalde
det for et blandet tog, trukket
af damplokomotivet L 406 og be-
stdende af SM 211 og 212, Tri-
angelmotorvogn LM 215, 4 per-
sonvogne, rejsegodsvogn E 233,
en aben godsveogn P 277 samt
en motordrevet dresine til Bry-
rup, hvor disse rariteter skulle
anvendes pa den nye veteran-

bane. B
Men andre lige sa& blandede

tog wvar ogsa afgdet fra Hor-
sens, men i en helt anden rel-
ning, nemlig mod Odense. 1
midten af november afgik 2 tog,
der isar for det enes vedkom-
mende var temmelig blandet béa-
de pa grund af det forskellig-
artede materiel, men ogsa fordi
det bestod af vogne fra savel
HBS som HOJ]. Det ferste sartog
bestod kun af en skinnebus og
to pahengsvogne og var i og
for sig ikke sa m=rkeligt at se
pa. Men det andet seriog til
Odense wvar af en art, man ikke
ret tit meder pa danske baner.
Detie tog wvar temmelig stert og
bestod af DL 202, damplokomo-
tivet L 205 (dramaet om denne
maskine vender jeg tilbage til),
C 226, E 433, 23 godsvogne ba-
de abne og lukkede, en sneplov
og en tender. Sidsinevnte kore-
te] wvar oprindelig tenderen fra
DSB-lokomotivet ] 12, som blev
anvendl pa HOJ, nar der kertes
med damplokomotiv pa& denne
bane. Tenderen - med 7 m’
vand - leb lige efter maskinen,
der pa grund af det svage spor
pa HOJ] ikke selv kunne medtage
tilstrekkeligt vand.

En del andet materiel und-
gik at blive hugget op, idet en
rekke private kebere (medlem-
mer af DJK) kebie en godsvogn
0B 246 og en skinnebus SM 210.
DX selv keble banens sprejte—
vogn. HH] kebte - vist nok som
den eneste privatbane - E 235,
en rejsegodsvogn.

Hermed wvar banens rullende
materiel sa ude af sagaen - og
dog. Man skulle tro at diverse
ejere og kebere havde féet det,
de skulle have. L 205 var endt
eller rettere stod na ophug-
ningspladsen hos H.I. Hansen
i Odense og ventede pa sin
skabne. De, der i HBS' sidste
leveadr passerede Vrads, havde
sel maskinen her, hvor den
fungerede som blikfang for re-
stauranttoget. Oprindelig havde
den wveret i HVs eje, hvor den
havde nr. 3, men tilbage til
Odense. Maskinen ventede altsa
pad sin skabne, da nogle jern-
baneinteresserede i sidste @je-
blik fik standset henrettelsen
- med wvelvilje fra ophugnings-

HBS, Them By
stationsbygning, perronside

HES, Them By
kvazgrampe og udkersel mod Horsens

HBS, Virklund
med DM 213 (foto:
{bemzrk, stationen uombygget)

da den efter at vare kikket ef-
viste sig at va-
en nogenlunde god stand
jernbaneinteresserede
tilbage fra H.I.

OWL, 1956)

tion. Det ber vel naturligt nev-
nes, al det var en gruppe en-—
tusiaster med lokomotiver som
interesse, der gratis udfertle
dette store arbejde, der bevir-
kede, al maskinen nasten wvar
som ny, da de var fardige med
den. Maskinen kom sa senere
til veteranbanen i Mariager.



HBS, Virklund
stationsbygning,

HBS, @rnse
bank og trinbrztsignal

HBS, Silkeborg
HBS BM 212 ankommer

Som den sidst nedlagte af
de fire Horsensbaner fik HBS
"zren' af at skulle afslutte al-
le banernes pensionsforpligtel-
ser. Man havde nemlig fdet la-
vet den aftale, da H]] blev
nedlagt, at den lukkede bane
betalte sig ud af pensionsfor-
oligtelserne wved at indbetale
et éngangsbelgb 1il de baner,

der var tilbage. Derfor kom HBS
til at sidde med en post pd ik-

||

perronside

ke mindre end 5,5 mio kr. Her-
af var der i forvejen, med HBS'
andel, blevet indbetalt 2,3 mio
kr., sd& man stod faktisk og
manglede 3,3 mio kr. Ved ind-
betalinger fra boet kunne der
yderligere skaffes et belgb, men
tilbage stod der ca. 2,5 mio
kr., som man ville ansege stat
og kommuner om at betale med
henholdsvis 85% og 15%. Det
kan siges, at det var en tem-
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melig kostbar beslutning for det
offentlige.

At opgere og afslutte et bo
efter en likvideret jernbane er
ikke noget, der klares fra den
ene dag til den anden. Det er
en kompliceret og langsommelig
affere. For HBS' wvedkommende
varede det 6 ar fer likvidatio-
nen var afsluttet. Til gengwld
kunne boet fremkomme med den
gledelipe meddelelse, at der
var 98% dakning til banens
kreditorer. Man havde oprinde-
lig kun regnet med en dak-
ningsprocent pa 67. Stationer,
rullende materiel, spor og svel-
ler samt banens areal indbragte
3,2 mio kr. 1 august 1970 for-
led det bl.a., at Horsens Pri-
vatbaner 1 Likvidation nu hav-
de solgt remise og wvarksteder
til DSB. Det plejede nu ellers
at vaere svert at slippe af med
banearealerne, men i dette til-
felde gik det let: kulturmini-
steriet kegbte hele strazkningen.
Selv inde i ministeriet var der
altsa kommet klarhed over, at
HBS havde gennemlebet straek-
ninger af overordentlig skenhed
som var vard at bevare for be-
folkningen. Der blev sa anlagt
en cykel- og gangsti pa det
gamle banelegeme. Hvordan man

klarede stykket mellem Bryrup
og Vrads ved anlegget af den
nye sti, ved jeg ikke, maske

har man anlagt en sadan langs

med  veteranbanen? Pa detie
siykke havde Bryrup kommune
nemlig kebt banelegemet med
sveller og skinner. 1 det hele

taget var denne kommune starkt
engageret i den kommende vete-
ranbane, man stillede blandt
andet garantier, sa klubben
kunne kebe Vrads station og
det rullende materiel. Vrads
station blev forgvrigt ombygget

til restauration ved samme lej-
lighed.

S5a er vi ved vejs ende med
lest og fast om HBS, som jeg
forpvrigt ikke har vaeret

i n@rheden af siden lukningen,
altsd heller ikke pa veteranba-
nen. Nar jeg har oplevet en
bane i levende live og haft
dejlige ture og oplevelser af
jernbanemassig art, er det som
om jeg ikke rigtig har lyst til
at gense omradet, nar banen
er lukket, eller sagt lidt har-
dere: at se liget. Men i dette
tilfelde overvejer jeg nu allige-

vel at cykle turen fra Horsens
til Silkeborg og tilbage igen,
for det er jo snart hablegst at

f& en cykel med DSB. Og s vil
jeg nok ogsa kere en tur med
veteranbanen, helst en segndag,
nar der kores med damp. I
erindringen vil jeg sd genople-

ve mine {ure heroppe, og nar
jeg kommer hjem, vil jeg se de
billeder, dias og film, jeg op-

tog pa banen og glede mig over
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hvor dejligt der wvar, men jeg
vil nok ogsa e@rgre mig lidt
over alle de billeder o.s.v. jeg
ikke fik taget mens tid var.

J»G.

HORSENS-BRYRUP-SILKEBORG
BANENS RULLENDE MATERIEL

Ved den normalsporede Bry-
rupbanes abning wvar der til
brug pa denne samt pa forlen-
gelsen til Silkeborg anskaffet
felgende rullende materiel:

HBS, Silkeborg
HBS' remise set fra sst (foto: SAG, 1962)

2 stk. 1'Ct damplokomotiver HBS nr. 1-2
2 stk. 1A benzin-mekaniske Lad os lige se, hverdan det
motorvogne HBS M 1-2 18 med det samlede vognmateri-
5 stk. 2-akslede personvogne HBS C 1-5 els kapacitet fer og efter 1929.
1 stk. 2-akslet person- og rejse- Ved bedemmelsen m& man huske,
godsvogn YRS E 10 at det normalsporede materiel
1 stk. 2-akslet person-, post- og havde en relativt sterre kapa-
rejsegodsvogn HBS E 11 citet end det smalsporede i
7 stk. lukkede gods- og kveg- kraft af den sterre maksimalha-
vogne med skrue- og tryk- stighed, der tillodes pa normal-
luftbremse HBS H 20-26 sporbanen: 45 km/h mod tidli-
7 stk. lukkede gods- og kvag- gere 30 km/h. Men ogsa den
vogne med handbremse og nye  trazkkrafts accelerations—
trykluftledning HBS F £40-46 egenskaber, sammenlignet med
4 stk. dbne, middelheje godsvogne den gamles spiller ind, sammen
med skrue- og trykluft- med en meget wvasentlig ting:
bremse HBS K 60-63 kereplanernes tilretteleggelse.
6 stk. dbne, middelhgje godsvogne Alligevel kan nedenstdende ta-
med handbremse og tryk- bel nok have nogen interesse:
luftledning HBS ] 80-85
} HBJ - 1929 -~ HBS —I—
Alt dette materiel var gan- | |antal|pladser/ |antal|pladser |
ske maqgen til det, der levere- | [ | t last | | t last |
des til HVs abning, hvorfor jeg T T 1 | B |
vil henvise til beskrivelsen af | rene personvogne | 9 | a1z | s | 250 |
dette i SIGNALPOSTEN, nr. 3, | person- og regv. | = | | 1 | 34 |
17. &rgang 1981, side 99-113. | person-, post- og | | | | ||
Ogsa wved HBS havde man | rejsegodsv. = | = 1 14 |
undervurderet behovet for | {post- og rsgv. | = | o ] = -
damplokomotiver, og man efter— | bznkevogne | 1 | 40 | - | - |
bestilte hurtigt endnu en ma- | motorvogne | - | - | B | 70|
skine, s& man altid kunne have L T T 1 |
2 driftsklare maskiner til ra- | personvogne ialt |10 | 452 | 9 | 368 |
dighed, selv om man helt fra | | | | | (£18%) |
den normalsporede banes start T T T 1 1
kgrte over halvdelen af tosgkilo- | 1ukkede godsvogne |30 | 150 | 14 | 210 |
metrene med motorvognene, og | &bne godsvogne | 48 | 240 | 10 | 135__|
der de fsorste &r kun var godt v T T I T a |
3 aksler pr. tog i gennemsnit, | godsvogne ialt | 78 | 390 | 24 | 345 |
tydende pa& udstrakt brug af | | | | | (z11%) |

solokerende Triangel-molorvogn.

Persontrafikken wvar i smal-
sporbanens sidste tid faldet
sterkt, faktisk halveret pa et

par A&r, og godstrafikken wvar
faldet med omkring 1/3 pa sam-

me tid. Efter normalsporbanens
start steg persontrafikken
straks til over det dobbelte,

mens godstrafikken kun steg en
anelse, selv om banen wvar ble-
vet 60% langere.

Da wpersontrafikken i begyn-
delsen wvar god, mens godstra—
fikken war skuffende, beslutie-
de man snart at anskaffe mere
motormateriel, men denne gang
skulle det ware mere moderne
vogne, og man valgte nu 2 die-
sel-elektiriske  motorvogne fra

Scandia/Frichs. Det ne&rmeste
forbillede wvar den i 1930 byg-
gede bogie-motorvogn, som var

anskaffet af Treoldhedebanen,
men i mods@tning til den skulle
HBS' udgave wveare kombinerede
motor—, person-, post- og rejse-
godsvogne, sa det blev et par
ret lange wvogne, selv om de
kun havde 40 siddepladser mod
Triangelvognenes 35 wnladser.
Til gengxld havde de nye vog-
ne 6,6 m* postrum og ca. & m’
rejsegodsrum, og der var ferer-
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m” fra loft til gulv, mens mo-
torkassen 1 M I-Z kun fyldte
ca. 1 m* i gulvflade og kun
var ca. 60 cm hej!

Nu ma man ikke tro, at det-
te enorme maskineri indeholdt
en tilsvarende drabelig maski-
ne. Den 6-cylindrede dieselmotor
stod pa langs pa vognens ene
bogie og ragede op gennem et
aflangt hul i gulvet, og der
var temmelig god plads pa beg-
ge sider af motoren, sa den
kunne inspiceres fra begge si-
der. Den ragede dog godt op,
og ovenover var anbragt brand-
stoftanke og lyddemper, sd dér
var pladsen meget godt udnyt-
tet. Generatoren sad naturligvis

HBJ loko 5 for enden af motoren, og oven
(affot. af billede i veterantoget pa Vrads) pd var placerel en mindre dy-

namo til vognens egen stremfor-
syning. | vognens gav! fandtes
et par dobbelte flpjdere, der
tilled, at man kerte maskinbo-
gien med motor og tilbehor ud
af vognen, nar man blot havde
lpftet kassen en smule og desu-
den afkoblet diverse rer, slan-
ger, ledninger og stanger mel-
lem vogn og maskinbogie - fak-
tisk ganske som det wvar tilfal-
det ved de gamle dampvogne pé
Gribskov- og Hadsundbanen.
Desvaerre havde man heller ikke
hos HBS faet rad til at anskaf-
fe en reserve-maskinbogie, sa
det ellers udmerkede system
kunne ikke wudnyttes fuldt ud:
Man matte lade hele vognen sté
som en s&llevogn, mens man
HBS 1 i Horsens, taget dagen fer den og meget andet overhalede maskinen i Stedet
materiel gik til ophugning (1962) for at 1Indsaette reservebogien
og kgre videre naste dag.
Ganske wvist fyldte dieselmo-
toren ikke hele maskinrummet,
men den var enormt meget stpr-
re end benzinmotoren i1 Trian-
gelvognene, og man skuffedes
derfor ikke sa lidt, nar man
fik at wvide, at dette monstrum
kun udviklede hegjst 225 HK og
ved stadig belastning kun 205
HK —jf. Triangelvognens 120 HK.
Og sd var dieselvegnen 3 gange
sa tung som benzinvognen og
havde et sterre tab i transmis-
sionen, sd den havde omtrent
samme anial HK pr. t egenvagt
som en Triangelvogn med en af
de store personvogne pa slab!

Tabel pad nz:ste side

HBS L 205 i Vrads foran restaurationstoget

Det skal lige bemzrkes, al

de i dette skema navnte G-vog-

rum 1 begge ender. Postrummet afskilrede forerplads, sa deres ne var 2 megel smd og lette
var lidt sterre end E 11's, og rejsegodsrum var i praksis mere stykgodsvogne, som man fik op-
det havde ikke klapsader til rummeligi end Triangelvognenes. bygget hos Scandia i 1920 pa
eventuelle passagerer. Bagage- I passagerafdelingen var ben- underdelene af de 3 koblings-
rummet var pa ca. 6 m* mod kearrangementet ganske som i vogne. De fik kasser & la DSBs
Triangelvognenes 6,5 m?, men personvognene med siddeplads- OA, men wmed kun én skydelem
i Triangelvognene fragik ca. modulet 1650 mm. i hvert yderfag foroven og in-
2 m* til fererplads + motorkasse Maskinanlegget i de nye gen gavldere. De fik kun tryk-
pa gulvet, mens de nye vogne vogne, M 3-4, optog betydeligt luftledning, men wvar tznkt som
ikke havde motorkasse i rejse- mere plads end tilfeldet var i bivogne  til Triangelvognene,
godsrummet og kun en meget Triangelvognene, idet maskin- hvad de wvar velegnede til med

lille manevrepult ved den ikke rummet i M 3-4 oplog ca. 8,5 deres ringe egenvagt (8,4 t).
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brutto ¢t

HK

1%, 1
43
B3,

120
120
120

49,5

205
205
205

et

brutto betyder her med alle siddepladser besat og 8 t
last i G-vognen, mens der er set bort fra post- og
rejsegods i M-vognene.

s

HBS 2 (1952) J5S A 3 01 F Q72

202 i Horsens 1967 (foto NK)

215 + 1B 239 i Bryrup 1964 {(foto MC)

1
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Derimod wvar deres lebe-egenska-—
ber ikke gode pa grund af den
ekstremt lille akselafstand: 2,54
meter, og i 1938 forlengede man
deres undervogne ved at ege et
stykke i midien af hoveddrager-
ne, sa akselafstanden blev 3,66
meter - det hellige tal, der
tillod dem at kere op til 70
km/h. Men vognkassen forblev
uzndret, sa vognene sd ret be-
synderlige ud med en aldeles
unyttig platform 1 hver ende,
da undervognen nu var blevet
for lang til kassen.

De nye motorvogne var alisa
ikke ret kraftige, og de wvar
fortrinsvis beregnet til at keore
solo eller med en meget let bi-
vogn. Derimod wvar de meget
mere komfortable for passage-
rerne end M 1-2, da motoren
ikke direkie wvar oohengt i
vognkassen, men stod pad ma-
skinbogien, der bar den ene
vognende via omvendte blad-
fiedre med gummid®mpere, gan-
ske som 1 f.eks. DSBs MO-vog-
ne. Desuden wvar den meget
langsomt roterende dieselmotor
meget mindre stejende end Tri-
angelvognenes "hidsige'" benzin-
motor, og passagerafdelingen
var oven 1 kebet adskilt fra
motorrummet ved det mellemlig-
gende postrum. Ogsa igangsal-
ningen wvar behageligere, da
man var fri for ulemperne fra
gearskiftningen, og maskinkraf-
ten udnyttedes i denne fase me-
re effektivt, da motoren under
accelerationen  kunne arbejde
konstant med sin maksimale
ydelse.

Ganske wvist wvar vognene
tunge, og de tradte - selv med
sine 5 aksler - hardere i spo-

ret end Triangelvognene, men
det jevne trazk og den slingre-
fri gang bevirkede alligevel,
al de ikke sled smrlig meget pa
sporet. Jeg kender desvarre ik-
ke de enkelte akslers tryk, men
vaegtfordelingen skulle have va-
ret ret jevn, da bogien under
den tunge dieselmolor-ende wvar
3-akslet, mens banemotorerne
var anbragt 1 den 2-akslede
bogie i den anden ende, sd& ak-
selfolgen blev 3'Be', ganske
som pa de samtidige, men noget
storre og kraftigere MQ-vogne
pa DSB.

Efter 1932 gik der sa 20 &r,
inden man anskaffede yderligere
materiel til HBS, bortset fra,
at man lejlighedsvis lejede nog-
le godsvogne, nar serlige
transporter gjorde det nedven-
digt.

Anskaffelsen af M 3-4 redu-
cerede damptogskerslen betyde-
ligt, men der kertes dog stadig
en del damptog pa HBS, da mo-
tortrekkraften kun egnede sig
til ganske sma tlog og slet ikke
til godstog ma mere end 3 gods-
vogne,
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gende bilkonkurrence. Det blev
dog ferst i 1952 man kunne f&
leveret 2 nybyggede skinnebus-
tog, der kunne aflaste de gamle
motorvogne. i

Man segte derfor at holde
liv. i Triangelvognene endnu en
tid, og den bedste - M 1 - fik
i 1951 ilagt en 125 hk Leyland
dieselmotor, mens man lod M 2
beholde benzinmotoren, da wvog-
nen paregnedes udrangeret, nar
skinnebusserne kom. M 1 kunne
herefter anvendes som ned-
brudsreserve for skinnebusserne
og 1 evrigt til arbejdstog eller
godstog, som nu var svundet
ind til nogle fa vogne om da-
gen. 1| 1953 omlitreredes M 1 til
LM 215 (LM sted for Leyland
HBS DM 213 i Horsens 1957 (foto: OWL) motor!).

Da  skinnebusserne gik i
drift i 1952, solgte man M 2 til
Gjerrild-banen, RGG], og damp-
loko nr. 2 til Ebeltoftbanen,
ET]. Ved RGG] forsynede man
gamle M 2 med en Frichs skin-
nebusmotor, og da banen ned-
lagdes 1 1956, wvideresolgtes
vognen til Langelandsbanen,
hvor den dog kun fungerede
som yderste nedbrudsreserve og
aldrig blev omnummereret. Den
gik til ophugning i 1963,

1952 lykkedes det endvidere
atkebe et af H]J's 375 hk die-
sellokomotiver, H]] M 2, der
kom til at hedde HBS DL 202.
Det bevirkede, at damplokomo-
tivkilometrene nu nasten helt
forsvandt, men man beholdt dog
endnu damp 1 og 3 (= L 205 og
. N 206) til 1962, hvor de ovhugge-
HBS SM 211 i Horsens, 1966 des, men aflestes af HV 3, nu
kaldet HBS 205", sa man stadig
havde en reserve til f.eks. ud-
flugtstog - eller om vinteren til
snerydning.

1957 henstilledes LM 215",
og den benyttedes efterhanden
til reservedele for HV's LM-vog-
ne. 1960 blev den endeligt
splittet ad og kassen solgt til
en fisker og anbragt som op-
holdsrum wved Nr. Bork havn
ved Ringkebing fjord.

1960 afskaffede man de nu
lidet brugte dieselelektriske
motorvogne DM 213-214, idet den
ene ophuggedes, og den anden

solgtes til Skagensbanen, SR,
hvor den under betegnelsen SB
M 7 kerte som reserve i nogle
ar, indtil den ophuggedes i
. 1968.
HBS SP 220 i Bradstrup, 1964 1962 lukkede HV, og HBS

overtog herfra 2 Triangelvogne

HV LM 115-116, og de omlitre—
Under 2. wverdenskrig faldt Dd benzin og dieselvognene kom redes til HBS LM 215" og 216.

motortog-Kilometrene hurtigt til igen ud af '"melposen'". Man Sidstnavnte var allerede sidst
omkring 1/4 af ferkrigsniveauet, prevede at begrense dampdrif- i 50'erne blevet omdannet til
0og man anvendte nasten udeluk- ten mest muligt, men Triang- persen- og posivegn, idet den
kende Triangelvognene, der let lerne begyndte at udvise alder— bageste passagerafdeling ind-
kunne forsynes med gasgenera- domssvakkelse, og man bestilte rettedes (il postbureau, mens
tor, da hverken benzin eller hurtigst muligt et par skinne- den forreste afdeling forblev
dieselolie var il at opdrive. bustog, som nu var tidens lgsen uzndret, og denne indretning

Efter krigen kerte Triangel- hvis man ville holde »& person- bibeholdtes, da vognen overgik

motorvognene alter el siykke tid trafikken trods den starkl sti- til HBS.
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Samme &r overtog man HV
SM 110, der blev til HBS SM
212, og nu kunne man stort set
klare alle persontog med skin-
nebusserne og de fleste godstog
med Triangelvognene, der holdt
ud helt til banen endeligt luk-
kede i 1968.

Som yderligere reserve for
skinnebusserne anskaffede man
endelig i 1967 endnu en brugt
skinnebusmotorvogn, NK] 5M 13,
der blev til HBS SM 213.

Da HBS lukkede i 1968 gik
en del af materiellet til wvete-
ranbanen Bryrup-Vrads (VBV),
nemlig Triangelvognen LM 215",
skinnebusvognene 5M 210 og 212
personvognene C 223, 224, 225"
og 227, person-, post- og rejse-
godsvognen E 233 samt gods-
vognen P 277, omdebt til P 1.
Derudover gik damplokomotivet
L 205" og sprejtevognen Q 295
til DJK (MHV]) og endelig gik
skinnebussen SM 211 til en pri-
vatperson. Alt det evrige mate-
riel gik til ophugning, da det
nu matte siges at vere starkt
foreldet, selv om man langt fra
var naet til gransen for dets
levetid, forudsat god wvedlige-
holdelse.

Af de grafiske skabnelister
kan man iepvrigt se, hvilke be-
veegelser, der har wvaret gennem
banens levetid, men enkelte be-
merkninger endnu ma vist vere
pa sin plads.

Personvognene: 1958 solgtes
C 225 til Stubbekebingbanen og
1962 gik C 226 til ©@5]S, men til
gengeld overtog man 1 1962 to
ganske lignende vogne fra HVs
dedsbo, sd& da HBS lukkede,
havde man tilsyneladende samme
bestand af coaching stock som
ved banens abning.

Godsvognene: De almindeli-
ge, lukkede godsvogne, der an-
skaffedes til HBS 1 1929, holdt
alle ud til den bitre ende, blot
var 3 stk. blevet malet hvide.

De to sma stykgodsvogne
G 100-101 kerte indtil begyndel-
sen af 1950-erne som motorbi-
vogne, men i 1954 solgtes Q
258, ex G 100, til H]], hveor
den omdannedes til den beremte
fiskevogn 'med bade almindelig
og skinnebus-kobling. Ved H]ls
lukning kerte den en kort tid
med kager fra Nr. Snede, men
solgtes hurtigt til HP (Hjerring
Privatbaner), hvor den ogsa
benyttedes til motorbivegn un-
der betegnelsen "P IF 194. Den
udrangeredes 1965. H]] betalte
fiskevognen 1 naturalier, idet
HBS 1 stedet fik en lille, mere
almindelig Q-vogn, H]] O 352.
Den lignede en almindelig stan-

dard-Q-vogn, men var nogel
mindre:  Bdfl. 14,1 m®  mod
standarden 16,3 m?, og den

matte kun lastes med 10 t. Den
benyttedes ikke meget ved HBS,
der 1 1962 indrettede den til

HBS C 226 i Horsens, 1965

HES E 235 i1 Horsens,

HBES E 23% i Horsens,

1962

1965

(foto:

EVE)
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HBS @ 254 i Horsens, 1966 HBS Q 245 i Bryrup, 1966

HBS Q 297 (ex HJJ) i Horsens 1966 HBS, IB 240 i Horsens, 1966

& SR £
HBS PB 263 i Horsens, 1966 HBS sprejtevogn nr. 295, Horsens 1968 (foto: SAG)
vaerkstedsvogn. Den fungerede 1957, hvor det meddeles, at den 7 med trykluftbremse og kun 3.
som sadan til banens lukning. var solgt til urmager Dissina, der kun havde handbremse.

Den anden G-vogn, nr. 101, men intet om hwvor eller til Endelig optreder der i Hor-
omdannedes omkring 1952  til hvad. sens Privatbaners fortegnelse
ukrudi-sprojtevogn, hvis indret- Abne vogne havde man ikke fra 1953 ikke mindre end 9 stk.
ning ses af de ledsagende fo- ret mange af ved HBS, men det abne ballastvogne, kaldet T
tos. Efter 1968 gik den til MHV] samlede antal bibeholdtes til 285-293, og det angives, at de
hvor den maske stadig findes. den bitre ende, selv om der til ikke tidligere har haft noget

1939 solgte H]] ud af sine sidst ikke wvar meget at bruge nummer. Jeg har ingen oplys-
specielle bankevogne, hvoraf dem til. Ved HVs lukning serge- ninger om, hvorfra disse vogne
HBS fik 3 stk. (og HV 4). De de man for at udskifte 3 af de stammer, og 1 fortegnelsen fra
udrangeredes 1 1952, men én @ldre fra TKV] med 3 nyere 1962 var de alle udgéet. Da H]J

overlevede som HBS ©Q 261 (il vogne fra HV, sd man nu havde sendte en rakke wvogne til on-
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hugning 1 1958, indgik der i
vognrakken ogsa nogle f(alle?)
af disse wvogne, se 1b Lykke
Serensens foto. Det ses her, at
det drejede sig om meget gamle
vogne med travanger med fiske-
bug, og jeg gatter Da, at det
er aflagte DSB-voane af jysk
oprindelse, man kunne gette pa
TC-vogne, omdannede med ned-
klappelige sider - eller TA-vog-
ne, der wvar fpdt med nedfalds-
sider, men savidt jeg kan
skenne wvar kortere end HBS'
vogne. Ballastvognene kan selv-
felgelig ogsd stamme andetsteds
fra, f.eks. fra en entreprener,
men DSB har netop i 1920-erne
haft ret mange af disse vogne
til salg, s& det er narliggende
at gette pa, at de er kebt
herfra, formentlig til brug ved
anlegget af de normalsporede
HBS/HV, hvorefter de er blevet
ved banerne siden, men kun til
brug 1 grustog inden for pri-
valbanens omrade.

H. Alkjer

TOGGANG & K@OREPLANER

Ved abningen af banen leb
2 togpar daglig, i 1901/02 udvi-
det til 3 og i 1908/09 til 4 tog-
par. Under 1. verdenskrig skete
der indskrenkninger i 1916/17
til 2 togpar, dog 3 pa torveda-
ge. | sommerplanen 1918 leb 3
togpar pa hverdage og 2 pad sen-
dage, fra 1/10 1918 daglig 2
togpar, fra 1/10 1923 udvidet
til 4 pa hverdage og 3 pa son-
dage.

| modsatning til for Terring-
banens vedkommende blev tog-
gangen pa Bryrupbanen af hen-
syn til banens ombygning til
normalspor indskraenket fra 15.
maj 1927 til 2 togpar pa hverda-
ge, mens man pa spndage bibe-
holdt de 3 togpar. Der kortes
dog enkelte ekstra togpar pa
hverdage.

Fra 15. maj 1929 tradte den
ferste keoreplan for den normal-
sporede bane i kraft og samti-
dig indfertes tildels motordrift.
Der kertes nu 6 togpar pa hver-
dage, heraf 4 motortog, og pa
sendage 5 togpar. Denne plan
holdt lige til 20/9 1939, hvor
der skete wvisse indskrenkninger
(som pa alle danske baner).

1 det folgende gives toggan-
gen i kortform, D = damptog,
M = motortog:

15/1 1940: HV 2 M, ON og FR
dog 3 M, 2 D. S@ 5 tog-
par.

15/6 1940: HV 1 M, 2 D, S@ 5
ferietiden, derefter 2.

1/3 1941: HV 1 M, 2 D, 5@ 3.

3/11 1941: HV 1 M, 2 D, SO 4.

1/6 1942: HV 2 M, 2 D, SO 4.

T 285-293
Skitseret efter
foto fra Horsens 1958:
Udrangeret wateriel fra
Horsents Privatbaner

Stdrrelse som
JES it J
(- DSB Te )

HBES, Horsens, den 30/3 1968. Sidste tog er ved at
afgé. Sammen med lokofaereren stér banens direkter
gennem mange ar, N. Damgaard Andersen.



15/3 1943: HV 1 M, 2 D, S@ 3.

23/10 1944: HV 1 M, 2 D, S@ 4.
1/2 1945: HV 2 evt. 3, S@ 0.
12/101945: HV 6, S@ 5.

10/1 1947: HV 4 M, 1 D, S@ 3
M, 2 D.

15/5 1949: HV 1 P, 1 B, 4-5 M,
5@ 5.

2/10 1949: HV 1 P, 6 M, 1 G?
(Horsens—-Vrads 1 G, Vrads
-Silkeborg 1 B), S@ 6-7
M.

20/5 1951: HV 1 P, 1G-Vrads-B,

5 M, 1 bus, S@ 7/6 P.

7/10 1951: HV 1 P, 1 G-Vrads-
B, 4 M, 2 bus, 5@ 7.

18/5 1952: HV 1 P, 1 G, 5 SM,

2 bus (Bryrup-Silkeborg
1 G/B, S&@ 3 P, 4 SM.

17/5 1953: HV 2 M, 5 SM, 1 G?,
2 bus, S 3 P, 1 M, 5 SM.

22/5 1955: HV 7 P, 1 G?, bus,
Sg 2 Iltog, 7 P.

31/5 1959: HV 6 P, 1 bus, Hor-
sens-Bryrup 1 P, 5@ 3/2
iltog, 7 P.

29/5 1960: HV 7 P, 1 bus. 5@

2/1 ilteg,. T P.
28/5 1961: HV 6 P + 1 P Horsens—

Bryrup, 1 G?. S@ 1 Iltog,
7 P.
30/5 1965: HV 7 P, 1 G?, SO
1 Iltog, 7 P.
Persontrafikken wvar ret lav,
det Dbedredes noget da banen
blev omlagt til normalspor og
forlenget til Silkeborg, og un-
der og efter 2. wverdenskrig

blev den ret tilfredsstillende.
Godsmengden bestod hovedsa-
gelig af landbrugsprodukter,
bygningsmaterialer og brandsel
og dertil en del skarver fra @st-

birk - undertiden endog betyde-
lige mengder, og en del mergel
(fra HOJ). Godsmengden faldt

dog sterkt efter 1950 og normalt
kunne banens godstog nu frem-
feres af en Triangelvogn.

Da Tegrringbanen blev anlagt
var det planen at der i statsba-
nesporet til Horsens hawvn skulle
indbygges en 3. skinne for at
give banen direkte adgang til
havnen. Dette blev opgivet grun-
det de store udgifter til det ret
komplicerede  anla®g. Problemet
lpstes ved Bryrupbanens A&abning
idet denne bane anskaffede nog-
le transportgrer (en slags vogn-
bjerne pa skinner) som kunne
transportere smalsporede vogne
pa normalspor, og Terringbanen
fik medbenyttelsesret til disse
keretgjer. Dermed lgstes proble-
met med adgang til Horsens
havn pa en billig og praktisk
made.

(Normalt gik man den modsat-
te wvej, idet de smalsporede ba-
ner rundt om i Europa (samt
KE]) anskaffede smalsporede
transporterer, der muliggjorde
normalsporede vognes overfersel
til de smalsporede baner).

17

Ser man pa aksler/tog s& skab med HV. Feolgende ruter
faldt det betydeligt efter over— har jeg fundet:
gangen til normalspor - det Horsens-Bradstrup-5Silkeborg.
skyldtes forpget toggang og de Horsens-Norre Snede-lkast-Her-
nye boggievogne pa den smal- ning (DSB, HV, HBS).
sporede bane. Horsens-Terring/Give-Grindsted,
/Thyregod-Brande.
RUTEBILER Terring-Vejle.
Silkeborg-Bradstrup-Nerre Snede-
Fra omkring 1951 drev HBS Terring-Vejle.
en del busruter - vist i falles- A.G.
5 STATISTIK, BILRUTER
Ar strek— an- plad- vogn- rej- regnskab Bane
nings tal ser km  ser
km. bi- X X
ler 1000 1000 kr.
1952/53 206 14 404 726 368 57.952 HBS-HV
1953/54 206 14 72 7N 27 "
1954/55 360 14 440 712 360 70.235 "
1955/56 301 14 450 706 354 124.802 il
1956/57 302 13 434 702 358 97.776 "
1957/58 312 15 540 796 396 86.340 "
1958-59 312 15 528 537 247 16.700 iy
1959/60 312 15 528 528 242 11.800 "
1960/61 312 15 556 538 249 5.978 ¥
1961/62 312 15 556 530 244 5.280 2
1962/63 314 15 562 1095 494 9.500 HBS
1963/64 314 14 526 1097 487 9.500 B
1964/65 314 15 577 1049 467 9.300 2
1965/66 314 15 543 1059 446 7.400 "
1966/67 314 14 552 1046 430 1.900 o
1967/68 314 14 552 1044 402 9.700 "

e

HBS, Bradstrup, den 30/3 1968.

Sidste tog mod
Silkeborg. Der var mange rejsende med det tog!
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sjeldent. Men f.eks. i Frankrig
(stavemade: wviaduc), Storbritan-
nien og USA (viaduect) anvendes
ordet 1 nogen grad alternativt

til ordet bro. Dog er der en ty-
delig tendens til fortrinsvis at
tale om en viadukt, nar der er
mange, i forhold til hejden t®t-
stillede mellemunderstetninger,
og nar den bazrende konstruktion
ikke rager op over det plan, den
af viadukten bérne trafik fremfo—
res pa.

I Danmark er ordene wviadukt
og bro ogsad tit anvendt i fleng,
men herhjemme er viadukt jevnligt
brugt, hvor der ingen mellemun-—
derstetninger er. Og mens det i
fernevnte lande oftest er sile-
des, at wviadukten fortsztter et
ved naturforholdene givet niveau,
er danske wviadukter hyppigt en
kunstig pukkel i terrsznet. I an-

Tekst til foto:

Det mystiske. Hvilken af disse to
viadukter pa den sjzllandske syd-
bane ved Haslev er i grunden en
Jjernbaneviadukt? Den forreste,
som ferer jernbanen over en vej,
eller den bageste, som ferer en
vej over jernbanen? Eller er de
begge to jernbaneviadukter?

dre tilfelde kalder vi danskere
méske det en viadukt, som faktisk
er et tunneltag. Enkelte uden-
landske

ordforklaringer navner
(mur)buer eller heje térne og
piller som bestanddele, men da

ogsé store og i forhold til ster—
relsen spinkle stélkonstruktioner
af og til bensvnes viadukter, li-
gesom man kan finde viadukter med
dristige spend, ber formentlig
hverken materiale eller speciel
form indgd i en definitien.

Definitionen skal for ikke at
blive for snaver alene referere
til formdl og brug. Den kan
f.eks. lyde séledes: en viadukt
er et bygningsverk, der tjener
til at lade to trafikirer krydse
hinanden ude af niveau eller til
at fere en trafikére over en kon-
kav terrenhindring. Ikke sjzldent
bliver begge formdl opfyldt pad én
gang. Ved trafikére kan forstas
vej, Jjernbane, flod eller kanal,
og ved konkav terranhindring kan
man tenke sig en kleft, en dal
eller et lavtliggende omrade i
det hele taget, med eller uden
vandleb, eng, mose, s®, marsk el-
ler hav.

Denne dobbeltdefinition passer
imidlertid lige s& godt (eller

darligt) pa& ordet bro, og for den
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ferste dels wvedkommende overlap-—
per den endvidere definitionen af
en tunnel. Fornemmelsen af ordets
indhold er da ogsd ret usikker.
Som eksempel bruger en dansk ord-
bog felgende satning til at for-
klare, hvad en viadukt er: wvejen
fertes under jernbanen gennem{!)
en viadukt. Med en vis rason kan
man ikke tale om en sti-viadukt,
men ma sige sti-tunnel eller sti-
bro. Maske skal det dog tages som
tegn pa, at man opfatter en via-
dukt som en mere storstilet eller
solid sag? Helt pudsigt er det,
at mens jernbanetunnel og jernba-
nebro er aldeles afklarede begre-
ber, er en jernbaneviadukt til-

svarende tvivlsom. Kerer toget
foroven eller forneden eller i
begge planer? Og bortset herfra:
kan man - jsvnfer ordbogscitatet
- sige '"nede i (eller inde 1)
viadukten", s0m det faktisk
gores?

Der findes wvel broer for vej-—
eller jernbanetrafik, ingen wil
betegne som viadukter. Og omvendt
er der viaduktanl®g, hvor bropre—
get er sd udvisket, at navnet bro
ikke er anvendeligt. Som allerede
nevnt er bro og viadukt dog n=z-
sten synonymer. Hvor der er for-
skel, beror denne maske snarest
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pd en fornemmelse af,
dukt er noget, der '"bygges op ne-
defra'", men en bro er noget, der
"lzgges ud over" eller '"spander
over'".

I modsaztning til wviadukt er
ordet bro af germansk oprindelse,
og det er fazllesnordisk. Den old-
nordiske form var brd. Det er be-
slzgtet med brygge, som egentlig
betyder skibsbro. P& tysk har man
Brucke, og pd engelsk bridge,
stammende fra oldengelsk brycge.
En bro behesver ikke som en via-
dukt at fere fra et fast punkt
til et andet. Tenk blot pd en ba-
debro. Den oprindelige mening er
da ogsd - som i brolapgning (med
planker eller sten) - bare noget,
der danner et fremkommeligt un-—
derlag, hvor der er wvand eller
opbledt terr=n. Derfor kan man
ogséd tale om en flydebro. Og om-
vendt er ordet wviadukt ikke an-
vendeligt ved Dbevegelige kon-—
struktioner; der findes ingen
skyde—, klap- eller drejeviaduk-—
ter. (Det skulle da vere pad sa-
danne modelbaneanl=g, hvor ogsé
hele landskaber lader sig bevage
i en h&ndevending!)

at en via-

Ordet bro er s& kort og dermea
velegnet til preciserende sammen—
setninger, at det maske havde ve-
ret klogt at forbeholde betegnel-
sen viadukt til den slags vej- og
Jjernbanebroer, der i konstruktion
og materiale virkelig ligner old-
tidens romerske akvadukter. Re—
sten af, hvad der i dag kaldes
viadukter, kunne sé& klassificeres
som broer (gerne med angivelse af
konstruktiv  type), henholdsvis
som overferinger, underferinger
eller gennemferinger. Ideen er nu
neppe sa god, som den maske ly—
der. De sidste tre betegnelser er
i hvert fald ikke s=rlig klare.
Og som et lidt ironisk apropos
forholder det sig sidan, at det
franske ord for akvadukt, aqueduc
ikke bare bruges som p& dansk,
men ogsd i betydningen af det, vi
kalder gennemleb, altsd tunneller
for vandleb twvzrs gennem en vej-
eller jernbanedszmning,
form af stenkister.

Altsd ma man stadig sperge:

hvad er en viadukt?

f.eks., i
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Tekst til tegning:

Det fantastiske. Skitse efter et
foto fra omkring 1930 fra den
sydengelske by Folkestone (ved
Kanal-kysten, wvest for Daver),
over hvilken den gamle South Ea-
stern hovedlinie bzres hajt hzvet
pd en muret viadukt af den aller—
kenneste slags. Vil nogen forre-
sten kalde den en bro?
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De Gode Gamle Dage

Den ferste verdenskrig satte ganske selvfgl-
geligt sit preg pa indholdet i de gamle kopibe-
ger, som denne serie baserer sig pa. Ilkke
mindst med hensyn til vanskelighederne ved at
fremskaffe de nedvendige forsyninger af almin-
delige forbrugsvarer til banerne, selv om man
alligevel af og til undrer sig over, at den ef-
terhanden darlige forsyningssituation ikke i end-
nu hegjere grad afspejles i den stedfundne kor-
respondance.

En del af korrespondancen omhandler forhold
omkring overfarterne og de vanskeligheder,
krigsforholdene efterhdnden beredte banerne. Men
ogsa andet kommer frem, sdledes som det vil ses
i det fplgende.

Felgende brev omhandler en handelse,
hvert tilfelde en del af SIGNALPOSTENs
allerede er bekendt med:

som 1
lesere

Fredericia, den 4/8 1914
Direkteren for Trafikafdelingen.

Vedlagt tillader Kredsen sig at fremsende
Genparter af Sartogsanmeldelsen for Strazknin-
gen Vamdrup-Nyborg wvedrprende Enkekejser-
inden af Ruslands Befordring med Sartog
Vamdrup-Kjebenhavn Mandag den 3'ds.

Fra Vamdrup til Fredericia bestod Sartoget
af det russiske Hoftogmateriel, 10 Vogne, med
40 Aksler.

Fra Fredericia til Kjebenhavn gennemfortes:
1 AN, 1 AS, 1 EM og fra Strib til Kjgbenhavn
1 BM, desuden medgaves Toget fra Strib til
Nyborg 1 Truck A til Brug for ledsagende
Jernbaneembedsmand.

Sazrtoget fremfgrtes af en P-Maskine og over-
fortes over Lillebalt med serlig Farge.
Betalingen for Befordring paa fremmede Baner
blev erlagt i Vamdrup, hvorimod der intet
blev opkravet eller betalt for Befordringen
paa vore Baner.

Det russiske Hoftog henstaar paa Fredericia
Station, hvis Sporplads daarligt taaler en
saadan Stationering.

EREBAERABEEBEBEUBAGZEREARRAKREK UG

Et andet resultat af krigens udbrud far wvi
kendskab til gennem folgende brev:

Fredericia, den 26/8 1914
Direkteren for Trafikafdelingen.

Som meddelt ved Telegram herfra af 22'ds.
Kl. 1.03 Em. ankom navnte Dag med Sertog
sydfra til Vamdrup Station 95 danske Haand-
verkere fra Schweiz, arbejdslese paa Grund
af Krigen. Efter hvad der oplystes paa Vam-
drup Station havde de paagaldende wved Af-
rejsen fra Schweiz faaet udbetalt hver ca.
80 Francs.

Ved Ankomsten til Vamdrup var de imidlertid
ikke i Besiddelse af Penge.

Der blev for hver enkelt udferdiget en med
Vamdrup Stationsnavn stemplet Seddel, paa-
skrevet Navn, Bestemmelsessted og Adresse og
forsynet med Nummer, svarende til Nummeret
paa vedlagte fra Statspolitiet i Vamdrup
modtagne Fortegnelse.

Efter hvad der senere blev oplyst, blev der
umiddelbart fer Afgangen fra Vamdrup af Tog
943, med hvilket de befordredes, udbetalt
dem et mindre Beleb hver, ca. 8 Kr. til For-
tering undervejs.

Som det ses har enkelte af dem betalt deres
Billet ved Ankomsten til Bestemmelsesstationen.
De paagaldende blev paa Vamdrup Station
gratis bevertede med Bred og Kaffe.

Efter Statspolitiets Opgivende skete dette ef-
ter Ordre fra Stiftsamtet.

Yderligere er der den 24'ds. til Vamdrup
Station ankommet 13 fra Udlandet hjemsendte

rejsende forsynede med Konsulatpas, men
uden Pengemidler; til hver enkelt af disse
er af Vamdrup Station udleveret Telegram-

blanket med Paaskrift om,
gjalt som Rejselegitimation.
Fra Statspolitiet i Vamdrup er modtaget lige-
ledes vedlagte Fortegnelse af 24'ds. over de
paagzldendes Navn og Adresse.

at Konsulatpasset

BB RUEERUEZBRUE R AUBBREUB KUK YUK A&EE

Der var andre rejsende, der passerede Vam-

drup station, da krigen bred ud:

til

Fredericia, den 13/2 1915

Hr. Legationsprast Ivan Stchelkunoff,
St. Kongensgade 36-38,
Kjebenhavn.

I Anledning af Deres mrede Skrivelse af 2'ds.

meddeles, at Antallet af de russiske rejsen—
de, der efter Krigens Begyndelse passerede
Vamdrup Station, formenes at have veret
12 4 1300.

Af det paa Vamdrup Station tjenstgerende
Personale har foruden Stationsforstanderen,
Hr. F.B. Petersen, R. af Dbg., efternavnte

taget Del i Ekspeditionen af de russiske rej-
sende:

(Fortegnelse over statstjenestemand, begyn-
dende med overassistenten og sluttende med
eleven).

EEERRAEERBUEEYUBERBUEBRBERRUEREUEKYUGE R

En anden af krigens fglger far vi kendskab
gennem nedenstdende skrivelse:

Fredericia, den 20/4 1915

Vedsted Station.

Direkteren for Trafikafdelingen
19'ds. tilskrevet Kredsen saaledes:
"Af Hensyn til de Krigen ledsagende Epide-
mier har Generaldirektgren under 16'd.M. ud-
talt, at samme maa anse det for rettest, at
Trafikafdelingens Personale 1 Vamdrup og
Vedsted geres opmarksom paa, at det vilde
vere meget onskeligt, at det lod sig vacci-
nere, hvorhos Generaldirekteren samtidig har
bemyndiget Trafikafdelingen til af Statsba-
nernes Midler at afholde Udgifterne ved en
saadan Vaccination."”

har under

Hvilket herved meddeles Stationen til Efter—

retning og videre Foranstaltning.
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Regninger paa de paag®ldende Udgifter bedes
fremsendt hertil.

EBBEBUKUBRUZAE BB ARG E B ARG G R

En anden sarlig kategori af rejsende far vi
kendskab til gennem fplgende brev. Om det ogsa
i dette tilfelde er krigen, der er arsag til rej-
sen eller om der er tale om en ganske alminde-
lig hjemrejse efter arbejdets afslutning wvides
ikke med bestemthed:

Fredericia, den 26/11 1915

Trafikbestyreren i 5' Kreds,
Kjebenhavn.

I Anledning af de udenlandske Roearbejderes
Hjemsendelse har en i Odense boende katolsk
Prast henvendt sig hertil for at sege Oplys-
ning om, paa hvilke Maade Feallesbefordrin-
gen af disse Arbejdere ordnes mest hensigis-
massigt, eventuelt for at bestille Sertog til
Befordringen.

Praesten oplyste, at alle paa Fyn varende
Roearbejdere skal afrejse fra Gedser den 3'
December Kl. 3 Em., at de skal ankomme
dertil den 2's.M. helst mellem Kl. 3-7 Em.
af Hensyn til Eftersynet, at Antallet af Ar-
bejdere drejer sig om 500-600, og at de sam-
les i Odense henholdsvis Nyborg.

Paa Grundlag af disse Oplysninger har Kred-
sen tenkt sig felgende Ordning iverksat:
Sertog etableres fra Odense den 2'December
med Ankomst til Nyborg Kl. ca. 10.40 Fm.,
og hver af Deltagerne i Rejsen forsynes med
Kontrolbillet af en til Brug wved Etablering
af Selskabsrejse anvendelige.
Kontrolbilletterne s®lges kun paa Odense og
Nyborg Stationer g=zldende for hele Straknin-
gen indtil Gjedser.

Man tillader sig i Anledning af foranstaaende
at anmode om en behagelig Udtalelse snarest
belejligt.

SREBUEBEBUZEUEREREBEUEREZ GG KA EE &S

Felgende brev omhandler et problem, som ogsa
i vore dage er sergeligt aktuelt:

Fredericia, den 4/12 1915
Fredericia Station.

1 Anledning af de i den senere Tid hyppigt
forekommende Tilfelde, hvor de i Togene wva-
rende La:gekasser er forefundne opbrudte,
idet Skruerne, hvori Plombesnorene er an-
bragte, har varet losnede, og af Indholdet
navnlig Morfinen er borttaget, anmodes S5ta-
tionen om i de ferste 8 Dage straks ved To-
genes Ankomst og igen umiddelbart fer Af-
gangen at foretage et nejere Eftersyn af La-
gekasserne 1 samtlige de 1 Togene wvarende
E (D]) Vogne. Saafremt det ved Eftersynet vi-
ser sig, at en Lazgekasse har vare aabnet,
enten ved, at Plomberingen er brudt, eller
Skruerne er lpsnede, bedes det fastslaaet,
hvilket af Indholdet, der mangler, og Lazge-
kassen med forneden Forklaring foranlediget
indsendt til 3'Trafikkreds, eventuelt Trafik-
afdelingens Magasin, Kjebenhavn.
Indberetning om, hvilke Lagekasser, der er
eftersete og med hvilket Resultat bedes dag-
lig fremsendt hertil.

BRAULZAERAUZEEBEB BB ZE GGG UK RE

Om nedenstdende situation er fremkaldt af

krigsforholdene vides ikke, men pa dette tids-
punkt var der i hvert tilfelde mange forsynings-
problemer blandt andet for elektricitetsvaerkerne.

Fredericia, den 19/2 1917
Fredericia Station.

2'Maskinsektion har tilskrevet Trafiksektionen
saaledes:

"Herved meddeles, at man i Dag fra Frederi-
cia Byraads Vandudvalg har modtaget Med-
delelse om, at Leveringen af Vand fra den
20'ds. wvil blive indskraznket til ca. 1/3 af
den nuvarende Produktion.

Udvalget anmoder derfor Statsbanerne om at
sege Forbruget af Vand paa Fredericia Sta-
tion dakket andet Steds.

Det vil i den Anledning fra navnte Dato bli-
ve nedvendigt i saa stor Udstrakning som
muligt at lade Lokomotiverne vandforsynes i
Lunderskov i Stedet for Fredericia, ligesom
Vandforbruget paa Fredericia Station jo iev-
rigt maa indskreznkes til det mindst mulige."
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Den 1. verdenskrig fik jo heldigvis en ende,

men lige inden og straks efter afslutningen fik
banerne andre problemer, som for eksempel fol-
gende:

Fredericia, den 15/10 1918
2'Distrikt.

Under Henvisning til Distriktets Telegram af
8'ds. angaaende Befordringen af russiske
Fanger til Helsingsr meddeles, at der ifelge
Togferdselsrapporterne er befordret felgende
Antal Fanger med Ledsagere 1 Togene den
9'ds. saaledes:

Tog 1051: 2 Ledsagere, 11 Fanger - Ribe-
Bramminge.

Sertog 5018: 2 Ledsagere, 11 Fanger -
Bramminge-Lunderskov.

Sertog 5018: 2 Ledsagere, 51 Fanger -
Gjerding-Lunderskov.

Tog 941: 4 Ledsagere, 65 Fanger - Lun-
derskov-Fredericia.

Tog 941: 2 Ledsagere, 31 Fanger — Kol-
ding-Fredericia.

Sertog 6024: 6 Ledsagere, 160 Fanger -
Fredericia-Nyborg.

1l Anledning af Uoverensstemmelsen mellem An-
tallet af de i Sertog 5018 til Lunderskov og
de i Tog 941 fra Lunderskov befordrede Fan-
ger er Togfererne 1 begge disse Tog bleven
afhert, men begge har erklzret, at det af
dem anforte Antal er i Overensstemmelse med
det Antal, der er opgivet dem af det ledsa-
gende Politi,

Ved telefonisk Henvendelse gennem Holsted

Station til Herredskontoret i Holsted angaaen-
de det fra Gjerding befordrede Antal Fanger,
har Herredskontoret oplyst, at dette var 54,
men har senere rettet det til 58.

E&BREZEZUZEZEZZEUZUBBUBUREBERG A

Om de russiske krigsfanger erfarer vi mere

i felgende brev:

Fredericia, den 21/12 1918



Tilbagesendes til 2'Distrikt.

1 Anledning af Distriktets foranstaaende Paa-
tegning har Sektionen fra Ribe og Vamdrup

Stationer modtaget folgende Udtalelser:

"Naar Befordringen af tidligere Krigsfanger
foregaar enkeltvis eller i mindre Grupper en-
ten med eller uden Ledsagelse, meder de som
almindelige rejsende ved Toget uden forud-
gaaende Anmeldelse, og Kontrol med disse

rejsende vil nappe vare mulig.”
Ribe

"Krigsfangerne ere afgaaende uden Ledsagel-
se. De have varet underkastet Lageunderse-
gelse. For nogle Dage siden er der indfert
Karantzne for dem paa 48 Timer med Lageef-

tersyn ved Ankomst og Afgang."
Vamdrup

&RUZZUEREUZUERELEUGREL LG REGAZREKAEE

Vi wvil slutte disse breve med deres lidt dy-
stre tilknytning til verdenskrigen med felgende

ansegning:
2'Distrikt, 4'Trafiksektion, Fredericia
Aarhus. den 20. November 1919

Da jeg i Juli Maaned d.A. modtog Meddelelse
fra Generaldirektoratet om, at jeg ved Nord-
slesvigs Genforening med Danmark vilde blive

ddmsé
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konstitueret som Stationsforstander i Brens,
bestilte jeg i hervarende Skradderforretninger
Uniform og Uniformskappe til Levering i Lobet
af Sommeren. Paa Grund af Skradderstrejken
blev Uniformsgenstandene imidlertid ferst le-
veret mig i Oktober og November Maaneder.
Jeg tillader mig herved at ansege om, at den
1 Tiden fer 1'Oktober d.A. ydede Pengehjzlp
ved Uniformsanskaffelsen maa blive givet mig
i dette Tilfelde, da jeg er uden Skyld i, at
navnte Strejke forhindrede, at Uniformen blev
leveret til den aftalte Tid.

Yderligere tillader jeg mig af anfere, at det
paa Grund af, at Genforeningen trakker i
Langdrag, bliver nedvendigt for mig at an-
skaffe civilt Tej til Brug i Vinter, da jeg
ikke kan tage de anskaffede Uniformsgen-
stande i Brug. Jeg faar derved i indevarende
Efteraar en Udgift af ialt ca. 1.000 Kr. til
Bekl®dningsgenstande til eget Brug.

X X
Assistent

Hvad der videre skete i sagen ses ikke, men

som forholdene udviklede sig og genforeningen
blev til virkelighed, m& det vel antages, at an-
segeren fik brug for den nye uniform pa et se-
nere tidspunkt.

Ib V. Andersen

VI BYGGER LITRA F i 1:45
CYLINDRE 0G GANGTOJ

Som indledning skal navnes,
at "PEN-DAR" modelmaskiner for-
tzller, at de ogsda forhandler
drivhjul i spor 0. De leveres i
stebejern som rastebte hjul, men
kan ogsd mod betaling erhverves
som ferdigbearbejdede emner efter
kgbers onske. Det narmeste vi
kommer til den i denne artikel
omtalte litra F, er et hjulsat,
hvor l1gbefladediameteren ikke ta-
ler at blive mindre end 30 mm,
men igvrigt inclusive egerantal
overholder alle andre mal. Jeg
mener at de 30 mm skulle vere til
at leve med, men ring selv til
firmaet ved Jesper Bering, Linde
alle 29, 2750 Ballerup, telefon
02-655147, aften o0g weekend.
Samme adresse rader da forresten
- i henhold til kataloget - ogsa
over en masse andre rare sager i
form af varktej og rdvarer m.m.

Pd grund af den 1idt overdi-
mensionerede totale hjulbredde

jorne

(37,8 mm, NEM-norm) kan vi ved
fremstilling af cylinderblokken
ikke overalt maltage direkte fra
tegningen. Der ma 1idt forudgéden-
de beregninger til, hvilket Tlet
lader sig udfere som vist pad med-
felgende skitse (se fig. 1). P&
et stykke kvadreret papir tegner
vi ferst en punkteret linie, der
er modellens midterlinie, og ud
fra denne markerer vi rammesider-
ne og hjulene. Som sagt er det
kun en skitse, men de virkelige
model-mal, der Jjo for ramme og
hjulset er givet p& forhand, an-
feres forneden pa skitsen. Her
skal lige anfgres, at sideforsky-
deligheden ved det forreste hjul-
set er bragt ned til nasten nul
ved at palodde den underste halv-
del af lejet pa begge sider af
rammen en halv skive eller blot
et stykke plade, der udfylder
spillerummet mellem leje og hju-
lets inderside.

Nermest hjulets yderside fin-
der vi kobbelstangens hoved, der

er 1lidt kraftigere end selve
stangen, og da der ogsa skal vare
plads til krumtappen plus spille-
rum, afsztter vi dette omrade til
2 mm. For hver hjulomdrejning
passerer krumtappen to gange bag-
siden af krydshoved og krydsho-
vedbolten, sd@ vi giver dem 0,5 mm
Tuft til gnidningsfri bevagelser,
men det forudsztter til gengaeld,
at vi kan fremstille lineal og
krydshoved i sa stramme mdl, at
sidevarts bevegelser ikke opstar.
Krydshovedets bredde deler vi op
i flere separate mal. Bagsiden
fylder en halv millimeter, der-
nast hulrummet til linealens gen-
nemfgring, lig med 1,5 mm, og en-
delig forsiden, der inclusive di-
verse bolte og oliebeholder lige-
ledes sattes til 1,5 mm. Den to-
tale bredde af krydshovedet blev
altsa 3,5 mm, men for at bereg-
ningerne nu skal holde stik, for-
udsatter det, at den underste del
af hovedet, og dennes omslutning
af den gaffeldelte drivstang
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fastholdt af  krydshovedbolten
fremstilles sd tilpas snavert, at
det pa indersiden ikke rager
udenfor krydshovedets profil. Vi-
dere udefter meder vi glidertrak-
stangen, hvis bageste gaffeldelte
ende, ved visse passager, ligger
lige op og ned af krydshovedets
yderside. Her md altsd ogsa til-
vejebringes et mellemrum pa 0,5
mm feor vi afsatter gaflens mal,
der med 0,5 mm gods i hvert af
benene og 1,0 mm som mellemrum,
ialt vil fylde 2,0 mm, men da om-
talte gaffel ogsa er forsynet med
nogle helt nedvendige nitter, der
rager ud pa begge sider, satter
vi det endelige mal til 3,0 mm.
Jeg har ikke indtegnet glider-
trekstangens profil, det wville
gere skitsen alt for gnidret. I
stedet har jeg antydet hangeskin-
nerne, der barer samlingen af
glidertrekstang, kvadrant og de
to ekscentrikstenger. Bredden pa
dette ophang udregnes som: kva-
drant 1,0 mm, ekscentrikstangens
gaffel 2x1,0 mm og endelig hznge-
skinnerne 2x0,5 mm eller ialt
4,0 mm. Hengeskinnerne beskriver
under kdrslen en gyngende beva-
gelse, der bringer den inderst
beliggende i faretruende narhed
af Tineal og bageste linealbarer,
men regner vi baglans pa skitsen
erfarer vi, at der er 1,0 mm
spillerum ved dette kollisions-
punkt.

De indsatte mal kan nu lagges
sammen, og regner vi fra den
punkterede linie og ud til midten
af glidertrzkstangen skulle re-
sultatet gerne blive 26,9 mm,
hvor det mdlt pd tegningen med
mit malevarktej viser en afstand
pd 25,5 mm. Den foregede hjul-
bredde kraver altsa et hensyn
hvad dette angdr, men kosmetisk
vil det ikke komme til at skamme
modellen, der er endog plads til
lidt sterre tolerancer hist og
her, men det md den enkelte selv
bedgmme ngdvendigheden af.

Samme skitse har nu ogsd givet
os to meget vigtige mal, nemlig
afstanden fra rammeside og ud til
cylinderstokkens midte, og ud til
midten af gliderstokken. Det er
mdl vi skal bruge ved fremstil-
ling af cylinderblokken, sa dem
indrammer vi med redt.

Fremstillingen af cylinder-
blokken begynder som to stykker
sammenloddede 1,0 mm messingplade
der i l#ngde og bredde overlapper
mdlene pa tegningen med et par
millim~ter. Den ene langside ret-
files og fra denne afvinkler vi
midterlinien (skitsens punkterede
streg), rammesidernes udvendige
mal samt afvinkler/indridser de
udregnede mal for stempel- og
gliderstokkenes dindfering i cy-
lindrene. Med rammemdlet som ret-
tesnor udsaves saledes, at vore
sammenloddede plader vil passe
sammen med de i rammen tilsvaren-

de udskaringer. Den ngjagtige
placering for  stempelstangens
indfering markes op med en ker-
nerprik, men ver opmerksom pd, at
i samspillet med ovennavnte, skal
den retfilede kant pd pladerne
efter disses indsatning i rammen,
holde den rette afstand over
skinnehpjde, samtidig med at bo-
ringen til stempelstok Tligger
ngjagtig i plan med drivhjulenes
akselmidte. Med tilberlig hensyn-
tagen til eventuel fravigen af
drivhjulsdiameter samt godstyk-
kelsen pd det materiale, der skal
udgere cylindrenes ydre beklad-
ning, indtegner vi den endelige
profil, afsaver og tilfiler, bo-
rer huller ved stemplet svarende
til wvore "afstandsskruer", for
til slut at adskille og afrense
de to plader. Med afstandsskruer-
ne samles de atter, denne gang i
rette afstand fra hinanden, og
der foretages preveopstilling og
kontrol af mdl og vinkler ved
indfeldning i rammen.

Den ydre bekladning udferes
med konserves- eller messingblik,
udklippet 1idt bredere og langere
end de endelige madl; det svebes
om emnet og loddes pa plads. Be-
gynd foroven, narmest rammesiden,
buk dette stykke om i en ret vin-
kel, og lod det ind pd plads.
Lodningen kan udferes fra ydersi-
den, hvis man da ellers seorger
for godt afrensede emner og en
tilstrakkelig stor og varm lodde-
kolbe, der bevirker at tinnet
flyder sd& godt igennem, at det
0ogsd s@tter sig pa indersiden. Nu
skulle der vare sa meget hold pd
tingene, at vi med lethed kan
bukke og lodde beklzdningen hele
vejen ned og rundt til rammens
inderside, hvor der afsluttes med
afklipning og renfiling. En prak-
tisk mdde at udfere dette arbejde
pd vil vare den, at nar vi er na-
et op pd cylinderblokkens sverste
vandrette dzk, trykker vi blokken
og bekladningen fast an mod en
plan flade - trazklods - og i en
rullende bevagelse kerer vi den
hele vejen rundt, idet vi tillod-
der 1 begge sider, hvor emnet
Tigger an mod underlaget. Det kan
blive 1idt varmt at handtere, men
sa md vi have en tyk arbejdshand-
ske pd. Bekladningen files i plan
med for- og bagside, og vi fore-
tager med filen en passende af-
runding af kanterne pa det "gver-
ste dek". Pa det stykke af de to
sammenhzngende cylindre, der be-
finder sig mellem rammesiderne,
indsetter/tillodder vi et af-
standsstykke, hvis mal svarer til
indvendigt rammemdl. Midt i dette
afstandsstykke bores et hul sva-
rende til det vi allerede har ud-
fert 1 rammens afstandsstykke.
Desuden borer vi to 1,5 mm huller
et pd hver side af midten og ca.
halvvejs mellem midte og ramme-
side. Cylinderblokken lzgges pa
plads i rammen, og med de to hul-

ler som styr, bores tilsvarende
i rammens afstandsstykke. Sidst-
nevnte gevindskares og de forega-
ende bores op til 2,0 mm og med
to skruer har vi en solid og sik-
ker befestigelse. Skulle katten
vare lgbet med mdlet - underfor-
stdet, at vor cylinderblok skulle
vere kommet til at Tigge enten
for hejt, for lavt eller skavt -
sd er der ved denne metode mu-
ligheder for efterjustering med
fil eller ved indsetning af
kiler.

Cylinderblokken udger nu et
fast og solidt sammenhzngende he-
Te, og de midlertidige afstands-
skruer udtages. Diverse huller
til ind- og gennemforing af gli-
derstokken kan nu beregnes og bo-
res. Afstanden fra rammesiden har
vi allerede fundet frem til, og
med forbehold for endrede driv-
hjulsdiametre, kan vi mdltage
ind- og udgangspunkterne direkte
pad tegningen. En sikker rettesnor
er den, at en forlangelse af den
Tinie vi kan trazkke mellem de to
punkter, skal ramme i midterste
drivhjuls akselmidte.

I udboringerne til stempel-
og gliderstokke indsattes mes-
singrer, hvis indvendige diametre
skal vare henholdsvis 1,5 og 1,0
mm. Gliderstokkens rer fores helt
igennem, og skal rage ca. 3,0 mm
ud i begge ender. Den skratlig-
gende gennemfgring nedvendigger,
at vi med rundfil eller bor til-
danner hullerne sd@ de ligesom
sigter 1lidt bedre efter hinanden.
Reret til stempelstokken flugter
med forsiden, men skal rage ca.
6,0 mm ud i bagsiden af cylinder-
blokken. Pakddser og diverse
deksler udferes som ringe og ski-
ver der enten loddes eller Times
(araldittes) pd plads. Nar jeg
her navner mulighederne for en
limning af emnerne, sa skyldes
det, at vi ved konstruktionen af
denne cylinderblok efterhanden
har fdet sd mange lodninger oven
pa, eller ved siden af hinanden,
at risikoen for at det hele smel-
ter sammen i en parevalling er
nzr forestaende. Det vil derfor
vere at anbefale, om vi fgrst
samler ved Tlodning, alt som kan
og loddes skal, og herefter fort-
setter ved brugen af f.eks. Aral-
dit-1imning.

Et -andet punkt er bemarknin-
gen: - udfgres som ringe og ski-
ver o0.s.v. -, men som ikke for-
tezller den ulykkelige, hvor eller
hvordan man finder frem til en
skive, der som i dette tilfzlde
skal vere 12,0 mm i diameter for
at illudere som cylinderdaksel.
En udvej er den at indtegne med
passer eller omridset af en ment
og derefter udsave og tilfile,
men en anden metode er den, at vi
lodder pladeemnet, i dettes rette
tykkelse, til en stump rundjern,
som overholder den enskede diame-
ter og Tlader denne vare styr for



Fig 2.

det videre save- og filearbejde.
Mere kan der vist ikke siges om
den sag, nar vi ellers betragter
en righoldig samling af rundgods
der alle er skaret vinkelret af
i enderne som noget selvfglge-
ligt.

Linealen fremstilles af 1,5
mm jernplade, eller i mangel af
bedre, et som. Tvarsnittet skal
vere 1,5 x 2,0 mm, men kun pa den
del af Tlinealen som udger slid-
fladerne. Den ovrige del af em-
net, bade for og bag, files slan-
kere og lettere tilspidset. Bage-
ste linealbarer er ikke vist pa
tegningen, og da jeg ikke har ve-
ret i narheden af DSB-museet i
flere ar, hvor forbiledet kunne
have veret studeret, matte jeg,
som vist pa fig. 2, gatte mig
frem tilet resultat. Pa den side
af linealbzreren, der vender ind
mod rammen, er der bukket et
stykke om, som derved tillader
montering med skruer direkte i
rammen. Den portformede abning
udfgres af hensyn til kobbelstan-
gens passage, og indstikning af
lineal md udfegres sa yderligt som
muligt. Forreste tilspidsede ende
af Tinealen er dindstukket i et
i cylinderdezkslet boret hul. Det-
te hul Tligger 1lodret over stem-
pelstokkens indfering, oy vi pa-
ser igvrigt at overholde de mal
som tegningen angiver, med den
tilfejelse, at afstanden mellem
stempelstok og lineal under ingen
omstendigheder kan tale at blive
mindre, - sd hellere 1idt sterre.
Lag ogsad merke til, at bageste
ende af linealen er bukket opef-
ter i overgangen mellem slidfla-
den og den T1idt slankere ende.
Bukket er foretaget for at give
plads til drivstangen, der ved
drivtappens @verste midterstil-
ling 1lige netop skarer dette
hjerne.

Krydshovedet fremstilles af
2,5 mm jernplade, skaret ud i en
strimmel pd@ 8 x 20 mm. Det er na-
turligvis for 1langt, men den
overskydende ende er beregnet til
fastspanding i skruestikken under
forarbejdningen. Vi indleder med
i passende afstand fra den ene
ende at udsave/file en rille vin-
kelret pd emnet. Rillen skal vare

1,5 mm dyb og 2,0 mm bred og da
vi jo allerede har fremstillet
linealen som skal 1ligge i denne
fordybning, kan den passende bru-
ges som malevarktpj. Herefter
tilfiles den nederste halvdel sa
den i tykkelse bliver en milli-
meter eller mindre og i rette af-
stand fra lineal-rillen bores et
1,5 mm hul til krydshovedbolten.
Den afsluttende profilering - set
fra siden - og afskaring af span-
destykket kan roretages. Som set
pa fig. 3 skal den nedfilede del
ligge lige i midten af linealens
gennemforing, og den skal stikke
sd langt frem, at der er plads
til en tilledning af stempelstok-
ken. Bagsiden af krydshovedet
tilloddes ved at fortinne de to
anlegsflader og derefter "varme"
pladen pa plads. Alligevel vil
der flyde 1idt tin ind i den fir-
kantede gennemfering, men det ber

let kunne 1lade sig fjerne med
skrabejern (1ille skruetrazkker)
og nalefil.

Stempelstokken er et 1,5 mm
sem (dykker) som i den ene ende
er paloddet en rerstump. Stokken
er kun fprt halvt ind i rerstum-
pen, hvis frie ende er skaret op,
sd det passer omkring krydshove-
det. Drivstangen fremstilles pa
samme made som vore kobbelsten-
ger, maske Tidt kraftigere i god-
set og en solid gaffeldeling for-
synet med 1,5 mm boring. Her har
vi sd alle nedvendige dele og
montering kan finde sted som
telger.

Cylinderblokken skrues pd ram-
men med stempelstokken indsat.
Krydshoved sattes pa lineal der
indstikkes i cylinderblokken samt
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indstikkes i bageste linealbarer,
der fastnes til rammen med en
midlertidig lodning. Krydshoved
0og stempel med fligene i indgreb
trykkes helt i bund og der loddes
omhyggeligt hvor rgrstumpen har
fat i den nedfilede del af kryds-
hovedet. Under denne operation ma
vi have en tejklemme til at fast-
holde krydshovedets bagplade, at
den ikke falder af under opvarm-
ningen.

Det skal nu vise sig om stemp-
let uden modstand kan bringes til
at glide frem og tilbage ved let-
te tryk med fingrene, og vi ef-
terpraver for upnsket slup i
tvargdende retning. Forhdbentlig
fungerer alt efter hensigten, el-
lers vi ma ved smajusteringer som
f.eks. 1idt ekstra buk pd linea-
lens yderste ender, eller finpo-
lering af diverse slidflader,
kunne korrigere for eventuelle
ungjagtigheder. Som noget af det
sidste satter vi drivstangen pa
plads. Krydshovedbolten er fore-
lgbigt kun lest indsat, vi kan jo
komme ud for at skulle foretage
@ndringer, tank en gang om der nu
trods alle omhyggelige forbere-
delser alligevel ikke skulle vare
Tuft nok mellem drivstang og 1i-
nealbarer eller omridset af gaf-
felenden fylder for meget!! Na&,
det passede selvfslgelig som det
skulle, stemplet "pumper" i takt
med drivtappens bevagelser og vi
kan roligt nitte krydshovedbolt
samt bore og gevindskare ved 1i-
nealbarerens anbringelse pad ram-
men.

Hosstdende foto viser mit eget
resultat af dette arbejde, som
imidlertid afviger hvad angar
montering af Tlinealen, idet jeg
har forsggt at illudere forreste
ophang som udfprt pd forbilledet.
Blev det ikke kennere, sd var det
i alle tilfalde Tangt mere be-
sverligt, sa jeg tror nok, at jeg
skal anbefale laseren den i tek-
sten omtalte metode.

Konstruktionen af ekscentrik-
ker og "nikketej" m.v. tager sit
udgangspunkt ved drivhjulssattet.
Vi ved, at anlagsfladerne mellem
de to ekscentrikskiver skal ligge
i et punkt, der har den samme af-
stand fra rammesiden som glider-
stokkens center, og nir vi kender
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godstykkelsen pa én ekscentrik-

skive, og den arm som forbinder
skiverne med drivtappen, kan vi
ved hjelp af wvor oprindelige
skitse - fig. 1. - udregne lang-
den pd drivtappen. Altsa md vi
have lavet de fire skiver hvilket
foregar pa denne made. Hver skive
- pa modellen - bestdr i virke-
ligheden af to sammenloddede ski-
ver, den ene 1,0 x 6,0 mm @ og
den anden 0,3 (eller sa kraftig
som konservesblik nu kan vare) x
7,0 mm. De fire 6 mm skiver frem-

stilles efter tidligere omtalte
metode o0g loddes derefter med
passende afstand pd@ et stykke

blik eller anden tilsvarende tynd
jernplade. Med saks klippes de sa
ud til den omtrentlige sterrelse
og med filen pudser vi ned, ind-
til den tyndere skive er nsjagtig
en halv millimeter sterre end den
anden, hele vejen rundt. Oversky-
dende loddetin afrenses og ved at
skrubbe de sterre flader mod et
underlag af polerlarred (smergel-
lerred no 2/0) har vi nu fire me-
get smukke ekscentrikker. Ideen
i denne udferelse er den, at nar
vi samler skiverne parvis med
"kraverne" vendt fra hinanden, sa
vil de kunne holde ekscentrik-
stangerne pa plads pd en made der
er meget 1ig forbilledet. Man
kunne ngjes med at samle hvert
set, inclusive stenger og vinge-
jern, med en enkelt nitning, men
det betinger at nittearbejdet ud-
fores sa bastant, at de enkelte
dele ikke senere vrider forkert
ud 1 forhold til hinanden. Sa
hellere to nitter og for at fa
ensartede resultater laver vi 1i-
ge et lille stykke hjzlpevarktej.

To stykker 25 x 25 mm plade
forarbejdes efter den sadvanlige
recept, sd de kan samles med fire
skruer, en i hver hjerne. Med
pladerne samlede, bores i midten
et 1,0 mm hul. Efter adskillelse
bores i den ene plade dette mid-
terhul op til 6,0 mm i diameter
og i den anden bores og udskares
som vist i fig. 4. Ekscentrikski-
ven lzgges ned i pladen med det
store hul, og den anden plade
paskrues. Pladens 1,0 mm huller
tjener nu som styr og lare for en
gennemboring af den dindeklemte
skive, og ndar vi har givet de gv-
rige skiver den samme behandling,
har vi fire helt ens ekscentrik-
skiver, der kan parres vilkarligt
og som med to nitter ikke vil
kunne vride ud. Den trekantede
udskering i den ene plade skal
man ikke undre sig over, for tank
om vi nu havde 1,4 mm skruer, en
tilsvarende snittap, samt 1,1 og
1,4 mm bor, sd matte der ogsd va-
re et omrade, hvor vi efter for-
boringen kunne fastholde emnet
under den videre bearbejdning,
uden at pdelegge styrehullerne.
Inden en sadan beslutning traf-
fes, ger man imidlertid klogt i
at forespsrge om prisen pd de

"Heksengglen" klar til ophang.

omtalte snittappe. De er lige sé
dyre, som de er skrgbelige!

Med de ferdige ekscentrikker
og et vingejern der skal vare 1,0
mm i tykkelsen, kan langden pa
drivtappen beregnes. Selve tappen
er ikke andet end en rerstump -
pa modellen indvendig 2,0 mm og
udvendig 3,0 mm i diameter - der
sammen med vingejernet er skruet
fast pa drivhjulet. Det er her
vigtigt at rerstumpen er skaret
vinkelret af i begge ender, samt
at skruen kan forsankes i vinge-
Jjernet.

Ekscentrikstangerne er forar-
bejdet af 1,0 mm jernplade, hvor
vi ferst borer et 6,0 mm hul i
bejleenden og et 1,0 mm hul ved
gaflen. Efter optegning (prev at
fa bgjleendens profil af smerekop
og spaendestykker med, det pynter
alt sammen!) og udsavning polerer
vi et par hundrededele millimeter
af godstykkelsen ved at gnide/
skrubbe dem mod et stykke smer-
gellerred eller en fintandet fil.
De skulle jo ikke sa gerne "klem-
me", nar vi satter dem sammen med
skiverne. Staengerne er fortil
gaffeldelt og som det ogsa frem-
gdr af tegningen, er gaflerne
forsat 1 forhold til hinanden,
saledes at de mellem gaffelgrene-
ne bestaende dbninger ligger i
samme lodrette plan nar ekscen-
trikskiver, stanger o0g kvadrant
er monteret 1 &t sammenhangende
hele. Der ber vare en ret snaver
tilpasning mellem gaffel og gods-
tykkelsen i den tilherende kva-
drant, der 1 dette tilfalde er
fremstillet af 1,0 mm plade. Kva-
dranten er 1 begge ender boret
igennem med 1,0 mm huller, men er
til "modelbrug" ogsa udstyret med
en 1,0 x 3,0 mm slidse, som lig-
ger pa langs midt mellem de to
foregaende boringer. Det er i
denne abning vi med en nitte fa-
ster den ene ende af glidertrak-
stangen, ikke for at kunne illu-
dere en omstyring af maskinen,
men for at optage de op- og ned-

adgdende bevegelser,
trekstangens
medfarer.
Hezngeskinnerne er som tidlige-
re navnt udfert af 0,5 mm plade,
og de skal i alle tilfalde parvis
vere fuldstendig ens og med vin-
kelrette 1,0 mm gennemboringer.
Det med den vinkelrette gennem-
boring er forresten ogsa af stor
betydning hvor vi har boret hul-

som glider-
pendulagtige oph&ng

ler i diverse gafler, men det
turde maske wvere en overfledig
bemarkning.

Omstyringsakslen, der 1ligger
over fodpladen, er fremstillet af
1,5 mm jerntrad. Den er anbragt
i fire lejer og pad grund af den
krumning, der ferer den under
kedlen og som forhindrer udtag-
ning af lejerne, har jeg mattet
lodde det fast i et sammenhzngen-
de hele. I enderne af omstyrings-
akslen sidder et szt arme i hvis
ender, henholdsvis for og bag,
glidertrakstangen og kvadrantens
opheng er fastgjort. Denne klods,
- i lerebogen kaldet arme - frem-
stilles af 3,0 mm jernplade, gen-
nem hvilken de respektive huller
er boret i beherig afstand fra
hinanden. Den er derefter savet
ud i profil og slidset op til
glidertrzkstangens ophang 0g
slutteligen kontrolleret for vin-
kelrette og parallelle gennembo-
ringer. Gliderstangens  ophang

® wd sdnes. o
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En forsmag der

vender den smalle side udad, der
er jkke meget at bore i til di-
verse nitter, sad vi md serge for,
at der er 1idt mere gods i den
del af emnet, der er skjult af de
tilstedende gafler.

Glidertrzkstangen udferes som
alt det andet, d.v.s. ferst male,
sda bore, tegne omrids, og til
sidst udsave og file. Gliderstok-
ken fremstilles af 1,0 mm jern-
trad, som enten fladbankes sa me-
get i den ene ende, at vi kan bo-
re vort 1,0 mm nittehul, eller vi
kan palodde en klods eller rer-
ende der gennemboret og tilfilet
passer i glidertrekstangens gaf-
fel.

Hvor intet andet er nevnt, er
alle mal ved dette arbejde taget
direkte fra tegningen, og dersom
tilstrakkelig péapasselighed er
udvist, kan vi nu som vist pd et
af fotografierne, samle de enkel-
te dele i &t sammenhazngende hele.
Som allerede antydet er de for-
skellige led samlet ved nitning.
Her galder det naturligvis, at
bevegelige dele ikke klemmes sam-
men, men ogsa at udkravningen af

styrker appetitten.

nitteenderne er sa tilpas fyldige
at stenger og led ikke "slider"
sig ud under korslen. Langere
nitter som f.eks. den nederste pa
kvadrantens hangeskinner ma ikke
bukkes ved bankeriet, her vil vi
med fordel kunne anvende et som,
hvor hovedet files ned til ensket
sterrelse, og derefter tillodde
i den modstdende ende. Lodningen
md selvfelgelig udferes med ster-
ste varsomhed - flyder tinnet vi-
dere ind mellem emnerne geor det
mere skade end gavn. Nér vi har
faet denne 1ille "heksenpgle"
hagtet sammen, setter vi den pa
plads. Gliderstokken dindstikkes,
armene smuttes op pa omstyrings-
akslen og ekscentrikkernes vinge-
jern skrues via drivtappen - i
den rette stilling - fast an mod
drivhjulet. Monterer vi ferst den
ene side og foretager prevekersel
(gores med fingrene sd vi ad den
vej kan fele, hvor og hvornidr no-
get skulle vare galt) og derefter
den anden side pd samme made, vil

det lette eventuelle fejlifin-
dinger.

Jeg har bevidst udeladt den
endelige fastgerelse af omsty-
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ringsakslens arme. Vi kan gere
det, som de fleste vistnok ger,
at de lodder dem fast. Ved preve-
kerslen udferes det som en mid-
lertidig Todning, og den endelige
Todning udferes sa som noget af
det allersidste, hvilket vil sige
efter bemaling, litrering o.s.v.
I mit tilfalde har jeg foretaget
den midlertidige lTodning med sty-
ringen staende ens i begge sider,
og derefter foretaget en 0,5 mm
boring tvars gennem arme og ak-
sel. Lodningen bledes sa op, em-
nerne afrenses og med stumpen af
en knappendl kan de sakaldte arme
holdes pa plads. Jeg ved ikke
rigtigt om jeg ter anbefale denne
metode, den var temmelig drilag-
tig at wudfere, men det letter
selvsagt diverse monteringer el-
ler nedtagning af gangtejet.

Lesere, der ikke er fortrolige
med Tricks styring - sadan kaldes
litra F's gangtej - vil med ud-
bytte kunne studere DSB-museets
1ille reklamesag (mrk. DSB 55.10.
80 Teller tryk), hvis forside er
prydet med et narbillede af dette
systems ophang af kvadranten. Det
er jo ikke sa ligetil at forklare
uden tydelige illustrationer, men
vi haber det gar an alligevel.
Som afslutning pd dette afsnit
viser vi et billede af Ljungbergs
litra F til sammenligning med vor
egen nasten ferdige wudgave af
samme litra. En 1ille forsmag pa
det endelige resultat, som forha-
bentlig kan holde appetitten ved
Tige.

Erik & Adam

(Redakteren tillader sig herved
ogsda at henvise til SIGNALPOSTENS
udmaerkede handbog: DAMPTRAEKKRAFT
i model, hvor der ogsa er et af-
snit om Tricks styring med flere
udmerkede billeder.)

TIPS

ORIGINALE DANSKE MODELBANEFARVER

Firmaet UK-modeller har i et
samarbejde med den engelske far-
vefabrik Precision Paints sat et
sortiment "DSB-malinger" til mo-
delbrug i produktion. Der er ved
fremstillingen taget hensyn til,
at man ikke far det helt rigtige
kulgrmessige indtryk frem pa de
smd modeller selv om malingen
skulle vere kommet fra DSB's egne
varksteder, og der er af denne
grund foretaget de npdvendige &n-
dringer. Dette er naturligvis ba-
seret pa nogle skensmassige vur-
deringer, - det sete afhanger af
pjet som ser det - og maske havde
vinrgd til personvogne godt kun-
net tale at vere 1idt mere "krid-
tet" end det er tilfaldet, og ved
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betegnelsen: Godsvognsbrun, gam-
mel, er det i alle tilfalde ikke
kulgren pa de gamle Q-vogne, der
er tenkt pa. Personlig finder jeg
imidlertid at UK-modeller har
fundet frem til gode resultater,
som jeg pa& SIGNALPOSTENs vegne
godt ter anbefale vore lasere at
anvende.

Vi har modtaget et sortiment
af nevnte malinger, der ud over
en vurdering af den tilsigtede
lighed, er blevet testet for dak-
keevne og rimelig terretid. Vi
har ikke maleinstrumenter til be-
regning af slidstyrke og holdbar-
hed, men med mit kendskab til den
engelske farveindustri mda det
forventes, at kvaliteten er first
class! Ievrigt kan blot bemarkes,
at ovennavnte egenskaber, - incl.
den vinrede (bordeaux) der nor-
malt har en meget ringe dekkeevne
- stemmer overens med de i bro-
churen navnte normer. Samme bro-
chure omtaler ogsd en selvatsende
primer (grundfarve) til grunding
af metal, bl.a. hvidtmetal. Den
var ikke med i proveudvalget, og
da vi som arbejder i messing har
de stgrste besvarligheder med at
f& malingen til at hange pa, sa
ku' det vare nok sd interessant
at erfare, hvad denne primer duer
til.,

Sortimentet bestar af felgende
kulgrer: DSB vinred (nymalet),
DSB vinrgd (brugt og slidt udse-
ende), DSB godsvognsbrun (gammel)
DSB godsvognsbrun (nye brune),
DSB grd (hjmlpevogne), gqul til
staffering, lokomotiv sort, snav-
set sort, grd (tagpap), mat hvid,
Satin varnish (lak), samt den om-
talte primer og fortynder hertil,

Désestorrelsen er den sadvan-
lige "Hobby-mini-starrelse",
hvilket sikkert er meget bekvemt
for selvbyggere i sterrelse HO og
N, og den vejledende udsalgspris
er 8,90 kroner. Som spor 0 inter-
esseret kunne man nok have haft
forngjelse af en 1idt mere gkono-
misk désesteorrelse, men mon ikke
vi skal vare tilfredse med, at
der i det hele taget er nogen,
som gider gere sig den ulejlighed
at finde de rigtige kulgrer frem
i gode kvaliteter.

" ADAM"

Klubnyt

DMJU-INFORMATION (27/6 1982).

Unionsmedet 1982

Efterhdnden er det ved at vare
tradition at unionen indbtyder
til forarsmede den 1. week-end
i maj.

1 ar gik turen til Alborg. hvor
man beseogte de gastfrie og
hyggelige medlemmer af klubben
HC Alborg.

Lordag den 1. maj kl. 13 sam-
ledes et reprasentativt wudsnit
af modelbanefolk fra hele lan-
det (dcg med overvagt fra de
jyders og fynboers land) i HO
Alborgs rummelige og sardeles
velindrettede  klublokaler pé
Forchhammersvej.

Efter en hurtig opsamling sive-
de man ud i anlegslokalerne,
hvor diverse togstammer med
diverse sporvidder trillede
rundt over og under og imellem
hinanden. Anlagget var kampe-
stort og under stadig udbyg-
ning. Det, der wvar ferdigt,
vidnede imidlertid om hej tek-
nisk og kunstnerisk fardighed.
Over kaffe og wienerbred blev
vi efter en times tid budt vel-
kommen i spisesalen (en sadan
kan man ogsa disponere cver
nar det behaves).

Herefter var der hyggeligt sam-
vaer i klublokalerne med bl.a.
idebers og udveksling af gode
forslag og erfaringer. Samtidig
kertes der pad hejtryk pd an-
legget - pa et tidspunkt var
det umuligt at presse flere
personer op i '"kontroltarnet",
hvorfra der var en glimrende
udsigt over store dele af an-
legget.

Efter et fortrinligt aftensméltid
gik man over til det egentlige
unionsmode. Formanden (under-
tegnede) bed velkommen og tak-

kede Alborgklubben for den
hjertelige og gastfri modtagel-
se. Derefter konstaterede han
med stor tilfredshed, at man
havde formdet kommunen til i
dagens anledning at opkalde en
mindre villavej efter  hans
NAVIi. ...,

Herefter opridsedes DMJU's akti-
viteter siden sidst; der wvar
bl.a. udsendt adskillige breve
til nye mj-klubber 1 hele lan-
det, og det havde bl.a. foran-
lediget beseg i Alborg af to
reprasentanter fra den nystar-
tede klub, Kolding Modeljernba-
neklub., Endvidere var HO klub-
ben Slagelseekspressen blevet
optaget i unionen. Arbogen var
ferdig og ville nu ga i trykken
ved DMJK's foranledning.

MOROP-kongressen i Hannover
omtaltes kort, men da ingen af
de tilstedeverende mente at
kunne afse omkring 3.000 kr.
+ 1 uges ferie til dette formal
var interessen ret begranset.

Af nye aktiviteter i det kom-
mende ar navnte formanden op-
rettelse af en kombineret teg-
nings- og  fotoarkivoversigt.
Mange modelbyggere kunne sik-
kert bruge en sadan oversigt,
nar de skulle i gang med byg-
geriet.

Endvidere foreslog Sv. Storgard
DMJK, at wunionen arrangerede
en fodtur ad en eller anden

nedlagt jernbane engang i ef-
tersommeren, og der foresloges
strekningen Ryomgéard-Gjerrild.

Herefter gik man over til byg-
gekonkurrencen. Der wvar tidli-
gere pa dagen indleveret talri-
ge sma og store asker, poser,
kasser m.m. og dommerkomiteen
havde allerede haft en hard
tern med at bedemme de mange
forskellige modeller.

Resultaterne af anstrengelserne
fremgar af det fslgende:

TREKKRAFT

1. pramie: Poul Kjer-Larsen,
HO Hvidovre for damploko i HO
(HV 2).

2. premie: Steffen Andersen,
HO Hvidovre for dieselloko i HO
(KB M 1)

3. pramie: Steffen Andersen,
HO Hvidovre for dieselloko i HO
(DSB MH)

4.  premie: Poul Kjer-Larsen,
HO Hvidovre for dieselloko i HO
(Frichs 1952)

PERSON- OG PAKVOGNE

1. premie: Steffen Andersen,
HO Hvidovre for pakvogn i HO
(HH] E 44)

2. prazmie: Poul
HO Hvidovre for
HO (DSB CP)

3. pramie: Henrik Borgen, HO
Hvidovre for styrevogn i HO

Kjer-Larsen,
personvogn 1

(DSB CLS)

GODSVOGNE i
1. premie: Lars Nilsson, HO-Al-
borg for lukket godsvogn i 0
(AH] Q)

2. pramie:
Hvidovre for
HO (DSB PC)

Henrik Borgen, HO
dben godsvogn i

TILBEHOR

1. premie: Johnny Petersen, HO-
ﬁlborg for en HO model af
Landwiesenbrucke (p& anlagget)
1. pramie: Niels Jergen Hansen,
JMJK for Tanggard trinbrat i
0 (TF]).

2. prazmie: Navn desvarre bort-
kommet. Remise i spor HO.
3. praemie: Niels Nerholm,
for armsignal i 0.

JMJK

FOTOS

1. premie: MO-parade i Struer,
Troels Poulsen, JMJK:
2. pramie: MZ i sne.
hansson, JMJK.

3. pramie: Kran.
HO-Alborg.

Steen Jo-

Lars Nilsson,

Det var en ordentlig omgang,
og til en gledelig forandring
pregedes konkurrencen i hej
grad af de mange smukke HO-
modeller. Redakterens kommentar
efter sidste byggekonkurrence
har nok hjulpet alligevel ...

Efter en fortsatte

pause man



Faelledve] C, Andersens Boule-
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TRAFIKPLATTER

Platte nr. 304
SPOR- LEDBUS 75E pi H.

Owverste  vard 1982 — HT's ny- i
¢ gr fjernet. Dis- este befordringsmid- De tudl.
qagne korle lige del, ekspresbusser- m
057 3 ne, drift fra 1902,

Disse og alle tidligere sporvegns- og busplatier haves pa la-
ger, pr. stk. kr, 110,-
Sendes overall pr. post pr. efterkrav,

SKOTSMAN

Frederikssundsvej 325
700 Brenshgj

sporvogn i
Kabenhlavn

Platte nr, 10
TO-ETAGERS
SPORVOCN pa Feal-
ledve| omkrng 1912
wSYTEVOgNEs

ombyggedes

lerty) ey

(01) 602001

pa 10-arsdagen
for den sidste

EL-

til - el-

STOT DANSK ARBE]JDE

Vi-G+E

M+A+N/grenbech elevator a/s
Sydhavnsgade 26 . 2450 Kbh. SV

D@GNVAGT FOR
SERVICETILKALD

01 - 22 65 22

Aalid
A LA

M.G.E. star til Deres radighed
nar det gaelder moderne
elevatorteknik.

M.G.E. leverer elevatorer til
alle formal i standardudfereise
eller efter Deres specifikation.

M.G.E. udferer ombygninger, eller
modernisering af eksisterende
elevatoraniaeg ved anvendelse

af moderne udstyr.

M.G.E. leverer:

Tovbarne og hydrauliske
person/godselevatorer.
Bareelevatorer.
Smavareelevatorer.
Rulletrapper.
Hydrauliske lafteborde.

M.G.E. udferer service og
vedligeholdelse pa alle
elevatortyper.




Vaskeriteknisk-~service!

Vi reparerer alle fabrikater vaskerianlzeg, og opretter vedligeholdelsesaftaler
med fast budget herpa.

Specialisteridriftsbudgetterog energiplanlaegning bade ved moderniseringer
o0g nyanlaeg. Leveranderuafhasngigt specialfirma.

Mere end 25 ars erfaring. T

/'__"H-.
APM |
APM Vaskeriteknik-Service ApS - Rosenvasngets Allé 6, bagh. 1- 2100 Kbh. @ - TIf. 01 -42 21 21 l =

SYDJYSK
STILLADS
COMPAGNI

6000 KOLDING

Vi har lige nejagtig den type
stillads, De har brug for.

Alt i stalstilladser og kerestilladser
leveres og monteres faerdigt pa
pladsen. Sikkert og uden problemer
forDem.

Vi er vant til at hdndtere bade de
helt store, men ogsa mindre
opgaver. Hurtigt og billigt.

RING NU
- 0G FA
ET TILBUD
| MORGEN

o\

(05)528045




men fremvisning af lysbilleder
fra sd forskellige steder som
Kenya, Jugoslavien og Alborg
og omegn.

En rask jernbanequiz
de efterhanden noget
hjerner, og det blev
man ternede ind.

Nogle enkelte deltagere folte
imidlertid stor fristelse til at
aflegge det mere listige albor-
gensiske natteliv en liden wvi-
sit, hvilket for et par .stykker
fik ret naturlige folger. Ingen
nevnt, ingen glemt.

klarede
trette
sent for

Sendag morgen drog alle i mere
eller mindre samlet flok (jf.
sidste punktum) til Alborg Pri-
vatbaners gamle remiseanlag,
hvor en Scandia skinnebus ar-
gang 1947 blev kert frem. Der
var lejlighed til at bese remi-

sens indre, og under hr. Hede-
tofts kyndige vejledning fik
man forevist den navnkundige

FF] 34 - den eneste overlevende
togmaskine fra den lange nord-
jyske privatbane.

Maskinen var nasten fardig, og
det arbejde, der indtil nu var
udfert pa den matte aftvinge
den dybeste respekt og beun-
dring, iser nar man som under-
tegnede har set lokomotivet,
mens det henstod pa legeplad-
sen ved Vesterkarets skole. De
mange personvogne, der stod i
remisen blev ogsa beherigt gen-
nemgaet, og efter en rum tid
afgik wvor skinnebus ad den
gamle Hadsundbane mod Gren-
landshavnen. For de udenbys
deltagere var det en spandende
omend noget blesende oplevelse
at komme helt ud i det unagte-
lig noget ode og flade landskab
ost for Alborg. Det wvar nasten
som at komme til verdens ende.

Efter  hjemkomsten, hveor wvi
landede i det gamle Hadsundba-
nespor ved Alborg banegird,
samledes de fleste til en hyg-
gelig middag 1 banegardsre-
stauranten. Herefter var arran-
gementet afsluttet og de obliga-
toriske takkeord blev udtalt.

En wvellykket week-end var for-
bi.

Imidlertid vil jeg gerne endnu
en gang takke HO-Alborg fordi
man gjorde arrangementet s&
festligt og hyggeligt.

-Og s& ses vi forhdbentlig i
1983 i Kalundborg, hvis de da
vil se os i KMJK....

MOROP-KONGRES 1982

Som det er fremgaet af tidligere
DMJU-informationer er MOROQOP-
kongressen i ar henlagt til
Hannover. Der har varet mange
forventninger fra dansk side
hertil - det var ikke si langt
borte, man kunne dog komme
derned uden de helt store ud-

gifter. Deadline for tilmelding
er (var - red. bem.) 15. juli,
og mig bekendt er der ingen,
der har tilmeldt sig kongressen
endnu. Pa Alborgm@det fik jeg
den opfattelse, at det wvar ved
at veere en dyr spsg at deltage
i disse kongresser, og derfor
pmvede jeg at opgere, hvad en
sadan kongresuge ville koste
den enkelte.

Selve kongressen koster obliga-
torisk DM 345. Dertil kommer
diverse udgifter til forskellige
arrangementer, samt en uges
overnatning og fortaermg. Ende-
lig skal man jo ogsé derned,
og en returbillet fra f.eks. Ar-
hus koster 525 kr.

Alt i alt ville hele arrangemen-
tet koste mellem 2.500 og 3.000
kr. + en uges ferie. Det ma
nok siges at ligge absolut i
overkanten af det, den enkelte
kan klare i disse bistands- og

understettelsestider, og resul-
tatet bliver da ogsa, at der
ingen unionsdeltagelse bliver
i ar.

Undertegnede har ikke gkono-
misk mulighed for at deltage,
hvilket wvil blive meddelt MO-

ROPs prasident
forbund BDEF.
Der har fra mange sider varet

samt det tyske

fremfert kritik mod det meget
kostbare og prestigepragede
kongresprogram, og antallet af
tilmeldinger ligger da ogsad

langt under det sazdvanlige.

Om kongressen gennemferes i sin
nuvaerende  udformning er i
skrivende stund uvist, men det
ber ifelge sagens natur ikke
vere store, ambitigse arrange-
menter, der kendetegner MOROP-
kongresserne fremover.

Til slut enskes alle en rigtig
god sommerferie og pa genhor.

Jorgen Henneke
(Formand og sekretar)

RETTELSER

Et par kommentarer til artiklen
JERNBANE PA FRIMERKER:

1. Det er rigtigt, at der inden
for F.1.P. findes en motivgrup-
pe ("Eisenbahnwesen'), der be-
skeftiger sig med frimarker med
jernbanemotiver. Gruppen udgi-
ver medlemsbladet "Der Eisen-
bahnmotivsammler". Arskontin-
gentet er 140 @strigske Schil-
ling. Medlemsskab kan tegnes
hos formanden: Franz Wollansky
Obere Hauptstrasse 27, A - 3071
Boheimkirchen, @strig.

2. Det forste tyske frimarke
med jernbanemotiv blev udgivet
i 1924. Det viser udover dom-
kirken i Koln ogsd hovedbane-
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garden samt Hohenzoller-jernba-
nebroen over Rhinen.

1 forbindelse med trafikudstil-
lingen i 1925 i Munchen blev
der udgivet to frimarker, der
begge som motiv har et vinget
hjul.

Samme ar udgives i forbindelse
med Rhinland-jubileet 3 merker,
hvorpa frimerkekataloger anfo-
rer, at jernbanesporene langs
Rhinen kan skimtes.

3. Det "Ol-lignende damploko-
motiv' i forbindelse med de ty-
ske jernbaners 100-4rs jubileum
i 1935 er et hurtigtogslokomotiv
"Reihe 03".

4. Ghanas jernbanejubileum i
1963 er ikke et 50-&rs jubilaum
men et 60-ars jubilaum.

Kilder til ovennavnte oplysnin-
ger: Diverse frimerkekataloger,

bl.a. Hans Eriksson og Sven
Llndstrom Frimarken med Jarn-
vagsmotw.‘ Udgivet af Svenska

Jarnvagsmannens Fritidsforbund.
samt A.M. Goodbody og C.A.
Hart: Railways on Stamps. Ud-
tivet af Picton Publishing.

Per Morsing

KUPESNAK

Aftenen feor dette nummer af
SIGNALPOSTEN blev afleveret til
reproduktionsanstalten, indleb
pr. post et byggesat til et
skinnebustogset i HO, nemlig af
de svenske skinnebusser litra
Y 6, som skal blive til et OHJ/
HT] togset.

Ved det flygtige ojekast jeg
har kunnet na, ser dette byg-
gesat sardeles tiltalende ud,
og laserne vil i et kommende
nummer kunne lase EVPs kritik
af sazttet efter at han har pre-
vet at samle det.

Som sagt ser det
nydeligt ud, og jeg
opfordring fra "importeren" op-
lyse, at skinnebusser kan leve-
res i de kendte farver OHJ, HT]
og @STBANEN. Senere kommer
der byggesat til de baner, der
korer i de svenske farver.

Normalprisen for et szt (mo-
torvogn og bivogn) er 650 kr.,
men firmaet giver indtil udgan-
gen af september (30. september
1982) en introduktionsrabat péa
100 kr., sdledes at sattet nu
kan erhverves for kr. 550,-.

Bestilling pr. postgirokonto
nummer 5 54 11 15, eller ved
check (plus porto) eller pd ef-
terkrav (plus porto og omkost-
ninger) til:

serdeles
skal pa

Nordisk Modeljernbane Import
v/ John Hansen
Postbox 7
3140 Alsgarde.
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RUHRKOHLE AG. (RAG)

Dette firma, der ejer Vest-
tysklands sterste private jernba-
ne, omtaltes kort i SIGNALPOSTEM
nr. 3/1981 som varende en af
stetterne for vesttysk lokomotiv-
udvikling. Forfatteren mente den-
gang, at en beskrivelse af RAG
var uoverkommelig, men siden er
sd meget materiale samlet, at et
beskedent indlag er muligt.

Et almindeligt folkeskoleatlas
viser Ruhromrddet som en betrag-
telig samling af halv- og helmil-
Tionbyer beliggende gst for Rhi-
nen mellem floderne Ruhr, Emscher
og Lippe. Et storre atlas, f.eks.
Jack Petersen, Studieatlas for de
hejere wuddannelser, viser endnu
bedre bade de store sammenhazngen-
de bysamfund og koncentrationer
af kulminer og felgeindustrier.

Skal man ferdes i omradet, ma
man nok investere i mindst et
1:200.000 kort. Et sadant kort
viser imidlertid ikke stort andet

Fig. 1: Gammelt hjul fra mineele-
vator opstillet i Gladbeck West
som monument for kulbrydningen
1873-1971. Da nabokommunerne sta—
dig bryder kul, ses de karakteri-
stiske anlzg tydeligt fra kommu-
nens yderomrader. Skent byen sta-—
dig besad kulforzdlingsindustri-
er, gav den et rent og nydeligt
indtryk, og den var heller ikke
uden charme, selv om egentlige

turistmessige sevardigheder mang-
lede. Foto: BH 1981.

end gader og bymessig bebyggelse,
men ikke direkte miner og hajovne
0g slet ikke minebaner!

Kullene nar jordoverfladen om-
kring Ruhrfloden, og det var da
ogsd her, at kulminedriften tog
fart forst ved industrialiserin-
gens gennembrud for halvanden
hundrede ar siden. Efterhanden er
de zldste miner temte og nedlag-
te, o0g minedriften er vandret
nordpa mod Lippefloden, hvor kul-
lene Tligger i en dybde fra 500
til 1300 meter. Der skulle endnu
vere kul til mange hundrede ars
forbrug i Ruhr, men de lettest
tilgengelige er taget.

TZMEKEL .
v PETROMEMISH
\E‘IRKSDNHED

leri T
CRATHUM
GLADBECK

Jern fandtes omend 1 mindre
menagder syd for Ruhrfloden, men
hovedparten indfertes fra Fran-
krig, Sverige og fra overssgiske
leverandgrer 1 dag. De farste
hejovne krazvede to tons kul for
at producere en ton jern, hvoraf
folger, at antallet af hejovne
bliver dobbelt s& stort i kulmi-
necravider som 1 jernmineomrader.
Siden er teknikken forbedret be-
tydeligt, og de mest moderne ja-
panske hejovne kraver idag kun
knap 500 kg kul for at producere
en ton jern. De vesttyske hajovne
fra tiden efter krigen klarer sig
derfor darligt nu og md moderni-
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Fig. 2: RAG E 005, Henschel 32094
/1976. Lokoet wvar til eftersyn i
hallen, men blev hentet ud af et
mindre loko (se fig. 6). Lokoet
vejer 88 t og yder 1500 kW. Bane-
motorerne er asynkrone veksel-
stremsmotorer som pa f.eks. Mak
DE 501. RAG har seks lcko af den-
ne type kaldet Ruhrkohle. Foto:
GB 1979,

Fig. 3: RAG E 407, Henschel 31336
/1968. Et 1loko med ordinsr ud-
rustning, Vegten er som for E 005
- 88 t, men ydelsen kun 720 kW.
Lokoet ses her foran signalposten
pa hovedverkstedet i Gladbeck.
Farven er merkegren/lysegren. Man
réder over tolv af typen, der be-
tegnes Ribernia (formentlig efter
det pgamle fer-Rag-mineselskab).
Foto: BH 1981.
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Fig. 4: RAG E 423, Henschel 31125
/1966, Samme kvalifikaticner som
E 407. Typen her kaldes Rhein-
stahl, og den eksisterer i ni ek-
semplarer, idet dog kun fire er
fire-akslede. Heraf skulle to af
de sterste (422 og 424) i begyn-
delsen af 1982 vare totalskadede
efter uheld. Lokoet passerer her
forbi wverkstedet med et kultog.
Foto: BH 1981.

Fig 5: RAG V 411, Henschel 31088
/1965 af typen DHG 160, en 1lille
to-koblet dieselhydraulisk maski-
ne pA 118 kW (160 hk). Lokoet
rangerer som regel pad varkstedet.
Foto: GB 1979.




af  kul
takt med afmatningen,

seres. Afsatningen
mindskes i
men da kraftverkerne i
grad anvendar kul, kan minerne
her @ge afsatningen. Rent prak-
tisk skal kullene gennem et koks-
vark, inden de afsattes til stal-
industrien. 1 koksvaerket fjernes
gassen fra kullene.

Et par tal kan illustrere ud-
viklingen. Antallet af miner el-
ler rettere skaktanleg er dnden
for den seneste snes ar faldet
fire gange, sdledes at der i dag
er omkring 30 skakter med sma
4.000 kilometer minegange i Ruhr.
Antallet af arbejdere er i samme
periode faldet med 350.000 til
150.000. Antallet af hpjovne er
inden for det sidste tidr halve-
ret, og udviklingen er nappe slut
endnu. Tallene siger dog ikke no-
get om produktionen, idet hver
skakt 1 dag producerer mere end
tidligere. Samme forhold galder
ogsa for arbejderne og hejovnene.

Det ruhrske kulmine- og indu-
striomrade er pa storrelse med
Fyn, men indbyggertallet svarer
til Danmarks (5% mio), hvilket
vil sige, at befolkningstaetheden
er 13 gange sa stor som i Dan-
mark .

En  typisk

for-

stigende

mine bestar af

skaktanleg til mandskabs- og kul-
velferdsbygninger, ad-
maske

transport,
ministrationsbygninger og

ogsa en minearbejderskole, Tager-
plads til kullene, sorteringsan-
leg, anleg for borttransport af
kullene, hvilket wvil sige en
sterre godsbanegéard, affaldsbjer-
ge - hovedsagelig bestdende af
stenrester fra minen, kraftvark
med de karakteristiske kgletdrne;
maske er der til minen knyttet et
koksvark med tilhgrende gashehol-
dere.

Cirka en trediedel af minens
ansatte beskaftiges over jorden.
Fra skakttarnene forer lodrette
minegange kaldet skakter ned i
jorden. Med mellemrum er anlagt
vandrette gange kaldet Strecken,
og hvor disse passerer et kullag,
anlagges en vandret gang, kaldet
Streben, felgende kullaget. Man
nejes dog ikke med de kul, gangen
kan yde. Er kullaget vandret for-
synes gangens loft med afstivning
0g man graver sig ud til siderne,
idet man satter donkrafte op for

at holde loftet, efterhanden som
man arbejder sig frem. Ret hur-
tigt efter at man har flyttet
donkraftene efter sig, styrter
loftet ned.

Xullene afhegvlies maskinelt,

og borttransporten
minetog eller band.
Selv om brydningen sker meka-

foregar med

nisk, er det stadig et hardt og
farTigt arbejde at vere minear-
bejder. Jobbet overlades i wvid
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Fig 6: RAG V 431, Henschel 29980
/1960 af typen DH 240, en to-aks-
let MH! Den er dieselhydraulisk
og yder 177 kW. Vapgt 30 t. Lokoet
rangerer her for banetjenesten i
Gladbeck. Foto: repro efter far—
vefoto, BH 1981,

udstrakning til fremmedarbejdere,
idet de indfpdte A&benbart har
glemt, at de i Ruhrs barndom for
to trediedeles vedkommende selv
var indvandrere til "guldgruber-
ne' i Ruhr. Mandskabstransporten
foregdr ofte med minebane under
jorden, mens kultransporterne i
sterre og sterre udstrakning ra-
tionaliseres over til bandtrans-
port. Disse band kan vare 25 ki-
lometer lange og nd op til jord-
overfladen ved en helt anden mi-
ne, end den arbejderne er til-
knyttet.

Frisklufttilfersel og vandaf-
ledning spiller en stor rolle in-
den for minearbejdet.

Det typiske minebaneanlag be-
stér af en forbindelsesbane fra
minen til naermeste DB-station.
Sporet er som regel anlagt af mi-
nen, og det er sjeldent langere
end nogle fa kilometer. Ofte fin-
fes en forbindelsesbane til1 den
nermeste  kanalhavn, som normalt
0gsé er anlagt af minen.

Allerede tidligt sluttede mi-
nerne sig sammen i mindre enhe-
der, som forbandt deres miner med
bane for at kunne rationalisere
ved f.eks. anvendelse af falles
kanalhavn og koksvark. Herved
blev banerne langere. I dag ser
man ogsa sidebaner til kraftver-
ker.

Alle banerne er normalsporede.
De sidste 900 mm baner er lukkede
eller ombyggede. Dampdriften var
lenge eneradende, men eldrift
vandt visse steder indpas.

£t sikkert typisk separat mi-
neanlag bestar af to miner med
ialt fire skakter og en kanal-
havn. Den samlede sporlzngde er
40 kilometer, som befares af syv
dieselloko og 280 vogne. Daglig
karer 70 tog.

De glade 60'ere var nedgangs-
tider for kulminerne i Ruhr.
Kraftvarkerne gik over til olie,
fabrikkerne ligesa og selv cen-
tralfyrene svigtede koksene.

Minerne imedegik i nogen grad
krisen gennem en efter ide fra
hejeste sted nasten total samling

Fig. 7: RAG 436, Krauss Maffei
19398/1969, type MC 14 N. Lokoet
er tre-akslet, vejer 48 t og yder
257 kW. Det er her udstyret til
brug for eltjenesten. Ved siden
af RAG V 445, Krauss Maffei 18332
/1956, type ML 440 C. Dette loko
er tydeligt "en generation =1-
dre'. Det er tre-akslet, vejer 48
t og yder 323 kW, Lokoene ses her
ved gruben Prosper. Foto GB 1979.
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Fig. 9: RAG V 338, Henschel 31072
/1965, type DHG 500, dieselhy-
draulisk, 60 t, 338 kW. Lokoet
ses her i Gladbeck med persontog:
en RAG-ejet DB—-privatvogn indret-
tet som rullende medelokale og
spisevogn. Bagperronen vwvar ind-
rettet som et lille kekken, hvor
en kombineret kok/tjener kunne
anrette en mindre frokost. Foto:
BH 1981.

Fig. 10: Lige inden for wvark-
stedsporten 1 Gladbeck wvar op-
stillet et damploko, Portingssie-
pen VI, Henschel 20142/1923. Gru—
ben 1& i det sydlige Essen ved
Ruhrfloden og lukkedes 1971. Gru-
bebanen mundede ud i en privatba-
ne, der samtidig lukkedes, men
2,8 km eksisterer i dag som vete—
ranbanen Hespertalbahn fra Essen-
Kupferdreh. Foto: BH 1981.
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af minerne under én hat. Det nye
selskab, der bruger aret 1968 som
fedselsar, kaldes kort og godt
Ruhrkohle A/G, forkortet RAG. En-
kelte miner er dog udenfor: Esch-
weiler Bergbauverein vest og @st
for Ruhr, Auguste-Victoria i det
nordlige Ruhr og Preussag i Teu-
toburgerwald.

Rationaliseringsopgaven var
taknemmelig for det nye RAG. Ad-
skillige gamle og udtjente skakt-
anleg kunne hurtigt efter lukkes,
siledes at bl.a. nogle af Ruhrs
millionbyer mistede deres miner.
Dette beted dog ikke straks, at
der ikke mere gravedes kul i un-
dergrunden; kullene blev blot
transporteret lazngere under jor-
den og taget op ved farre, men
mere moderne og mere velbeliggen-
de skakter.

Oprindelig deltes RAG op i syv
grupper, en struktur, der direkte
fremgik af minernes lokomotiver,
der var nummereret med et to-cif-
ret nummer efter gruppenummeret.
Gruppe 7's loko havde sdledes de-

res numre mellem 701 og 799.
Gruppe 2 havde dog ikke egne lo-
ko, idet minerne her betjentes af
den kommunale havnebane i Duis-
burg. Inden for gruppe 3-5's om-
ride 1a fra gammel tid en storre
sammenslutning med baneforbundne
miner, hvorfor lokomotiverne med
numrene 301-599 anvendes i flang,
idet loko i 500-serien efterhan-
den fjernedes.

Entusiaster mener, at RAG har
puslet med et EDB-nummersystem
med sekscifrede tal efterfulgt af
et kontroltal, men omnummererin-
gen er abenbart stillet i bero.
De nyeste drejestregmsloko hedder
saledes £ 001-006, hvilket falder
helt uden for systemet, og det
forstankomne loko af typen DE 501

har faet nummeret V 501, netop
som de sidste Toko i 500-serien
blev udrangeret 1 1981. Trods

tidligere oplysninger har RAG ved
arsskiftet 1981/82 endnu kun mod-
taget &t loko af MAK's nye die-
selelektriske drejestremsloko af
typen DE 501, men flere er be-
stilt.

Fig. 11: ‘'Levende" kultog kan
endnu ses hos konkurrenten, Esch-
weiler Bergbau Verein pd minen
"Anna" i Alsdorf nord for Aachen.
Anna 12, Krupp 4248/1961, type
Bergbau. Minen foretog for nogle
ar siden nogle beregninger, der
gav det ejendommelige resultat,
at dampdrift var lige sd billigt
som dieseldrift, hvorfor Anna til
stadighed rangerer med to damp-
loko! Lokefererne ved en anden af
selskabets miner, Westfalen i Ah-
len har lige i en periode kert
damp pa grund af dieselnedbrud,
og de udtalte, at de foretrak et
1000 hk dampleke for et 1000 hk
dieselloko, da damplokoet kunne
flytte flere vogne. (Rangerarbej—
det kom altsd hurtigere fra hén-
den med damp!) Repro fra farve-—
foto: BH 1980.

Omkring 1969 slog man grupper-
ne sammen i kun tre grupper kal-
det BAG Niederrhein, BAG Lippe og
BAG Westfalen. BAG stdr for BRerg-
bau Aktiengesellschaft. Selve BAG
har hovedkvarter i Essen, mens
BAG Westfalen herer hjemme 1
Dortmund og omfatter de ticdligere
grupper 6 og 7. BAG Lippe har ho-
vedkvarter i Herne, men banerne
styres fra Gladbeck. Allerede for
nyopdelingen 1 1969 havde grup-
perne 3-5 samlet det meste af de-
res banenet i Zechen- und Hafen-
betriebe Ruhr Mitte (ZuH).

Fig. 8: RAG S 42, et specialkere-
tej. RAG besidder et utal af
ejendommelige keretejer.

Bag draisinen her holdt en =ldre
godsvogn, som ville vere en lak—
kerbidsken for mangen en Jjernba-
neklub. Disse gamle godsvogne an-—
vendtes undertiden som verksteds-—
vogne. Foto: GB 1979.
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Fig, 12: Ex RAG D 712,
lern 1962/1206 tidligere Radbod
3 og Hibernia 7, samt ex RAG D
776, Henschel 23897/1938, tidli-
gere Monopol 8, som Dampfeisen-
bahn Weserbergland (DEW) nr. 2 og
5 1 Rinteln. WNawvnene Radbod og
Monopol er navne pa miner, mens
Hibernia {latin for Irland!) mig
bekendt er navnet pa en ferRAG
minesammenslutning omkring Glad-
beck. Navnet skyldes en irskfedt
opfinder inden for mineteknikken.
Foto: BH 1981.

Hohenzol-

1 1979 var RAG's samlede bane-
net ca. 800 km, hvoraf ca. en
fierdedel wucelukkende inden for
ZuH's omrade var elektrificeret.
Efter aftale med DB kunne en del

statsbanestrzkninger medbenyttes
hvorved nettet kom til at hange
nogenlunde sammen. RAG betalte

f.eks. i1 1975 mere end 10 mio kr.
til DB for medbenyttelsen.

[alt transporteredes 150 mil-
lioner tons pa nettet i 1979.
Trods krise var der tale om en
stigning siden 1975! ZuH tegner
sig for mere end halvdelen af
transporterne. En vasentlig del
overgives til DB til viderebefor-
dring.

Leange var RAG et eldorado for
dampfans, o0g pa en enkelt strak-
ning kunne man kere gratis med
kultogene i den medfplgende per-
sonvogn mod blot at bhetale en
forsikringspremie. Disse RAG-per-
sonvogne er dog i dag solgt til
Jernbaneklubber, og det er et be-
tydeligt antal af RAG's sidste
damploko ogsd. Dampfeisenbahn We-
serbergland (DEW) har sdledes tre
ex RAG-Toko samt en ex RAG-per-
sonvogn. Ikke fa RAG-loko er hav-
net ved hollandske Jjernbaneklub-
ber. Andre er opstillet pa lege-
pladser ved de forskellige miner,
og endelig er enkelte DB-typer
istandsat som DB-Toko.

Et damploko er opstillet foran
ZuH's hovedkvarter i1 Gladbeck, og
et kegreklart eksemplar gemmes til
javnlige udflugtsture.

Endnu besidder RAG personvogne
beregnet til mandskabstranspor-
ter.

RAG's trakkraft bestar i dag
af ca. 190 loko, hvoraf godt og
vel 30 er el-loko. En mindre del
af de 190 loko er dog hensatte,

f1-lokoene er for den overve-
jende dels vedkommende i stand
til at kere bade pa 15.000 V, 50
Hz, og pa 15.000 V, 16 2/3 Hz og
pa akkumulatorer. Mest udbredt er
16 2/3 Hz-nettet, og denne del
udbygges ogsa stadig, bade ved
overgang fra dieseldrift og ved
endring fra det ellers mere mo-
derne 50 Hz-net. Sa lenge DB an-

Fig. 13: Ex RBAG S 3. Draisine pa
Eisenbahnmuseum Bochum-Dalhausen.
Foto: GB 1978.

vender 16 2/3 Hz pa de medbenyt-
tede strakninger, er det mest
praktisk med denne frekvens.

El-lokoene findes i bade to-
tre- og fire-akslede udgaver, og
siden 1976 har man haft seks af
de helt moderne drejestremsloko.
Henschel har siden 19656 bygget
broderparten af el-lokoene, idet
dog det elektriske udstyr er le-
veret af flere forskellige fir-
maer.

Diesel-lokoene er af langt me-
re blandet oprindelse, selv om
Henschel ogsé dominerer her. Die-
sel-lokoene er ogsd 1idt ®ldre og
mindre, hovedsagelig to- og tre-
koblede. Selv inden for samme fa-
brikat findes flere forskellige
model ler.

Detailler angaende trakkraften
fremgar af billeddelen. Yderlige-
re typebilleder vil kunne findes
i TIPVOGNEN, Industribaneklubbens
blad nr. 1/1982. Den i TIPVOGNEN
ledsagende tekst er dog i mellem-
tiden foraldet!

Samarbejdet med DB er navnt,
men desuden samarbejder RAG med
Duisburg kommunale havnebane, med
Dortmunder Eisenbahn, med Wanne-
Bochum-Herner Eisenbahn, med et
af Thyssen-koncernen drevet bane-
anlag, med privatbanen Werne-Bo-
chum-Hovel og med Niederrheini-
sche Verkehrsbetriebe AG (NIAG).

Store dele af banerne befinder
sig inde pa ikke tilgangelige om-
rader, men fra tid til anden nas-
serer banerne dog gennem dbent
landskab. Lettest tilamngelige er
banerne omkring de tidligere
grupper 1 og 7, men her skal man
til gengzld ogsa vente langst ef-
ter tog. Kegreplan gives ikke! Man
kerer efter behov styret fra de
utallige Stellwerken (signalpo-
ster).

Vognparken bestdr af fire-aks-
lede selvtgmmende kulvogne af
samme type, som DB ogsa har. Tog
af DB-vogne ses ogsa. Desuden tog
af fladvogne lasset med spande,
som sikkert er lesset i minerne,
og som en art containere trans-
porteres direkte til en havn,
hvor spandene s& tages med kran
og temmes direkte 1 flodpramme.
Endelig er korte to-akslede selv-
temmende vogne udbredte. Stammer-
ne er dog altid af samme vogntype
og pa omkring 100 aksler. Farten
er pzn, men sporet er ogsid kraf-
tigt.

Har man lyst til at se narmere
pa banerne, kan man naturligvis
preve lykken ved en hvilken som
helst mine, man tilfaldigvis kom-
mer forbi. Forfatteren vil dog
gerne videregive et tip pa en
halv snes kultog i timen. Er du
i bil, da ker ad motorvej A 2 fra




ikamener Kreuz mod vest i retning
Oberhausen. Ved frakersel Essen/
Tladbeck drejes til venstre mod
Gladbeck for enden af frakgrsels-
rampen. Efter en 1ille kilometer
drejes igen til venstre mod Glad-
beck. Falg nu vejen lige ud gen-
nem byen og over en stor jernba-
nebro, "Europabroen" lige ved
Gladbeck West DB-station. Togrej-
sende kan lgse billet til Glad-
beck West og vere med herfra. Der
er nu ikke lengere, end man kan
ga. Tag forste vej efter broen
til haire og bemerk isvrigt ved
foden af broen monumentet for
kulminedriften 1 kommunen. Vejen
folges en 1ille kilometer frem,
og man drejer til hejre ved en
kirke, og kort efter er man i
Talstrasse og passerer et RAG-an-
lzg bevogtet af bomme. Tager man
opstilling syd for bommene, skal
man sikkert ikke vente lznge for
der kommer et kultog. Bag sig har
man et par DB-strakninger og et
RAG-Stellwerk. Til venstre en de-
potrist og banekolonnens spor og
til hejre et stort loko- og vogn-
verksted samt nogle abne lokohal-
ler og nogle gamle dampremiser.
Maske rangerer banetjenestens lo-
ko, og nasten helt sikkert range-
rer verkstedet loko i ventetiden.
Maske kommer 1loko o0gsd kerende

til og fra verkstedet. En af ba-
plads

nens personvogne har sin

foran den
inde pa verkstedet ses et opstil-
let damploko, der fra porten kan
fotograferes med rimeligt resul-
tat. Masser af forbudsskilte fra-
tager en lysten til at ga nermere
pa lokoene, men en tur rundt om

gamle dampremise, og

anlzgget lenner sig maske. Her
passeres bdde RAG-sidesnor og DB-
udfletninger.

God tur.

I teksten er allerede opgivet
litteratur. Prev desuden fra bib-

lioteket Sten Rehder, Ruhr i
Vesttyskland (44.4 Ruhr). Det
nevnte atlas findes under nr.
40.1. Enkelte ting kan findes i

Stenvalls tyske jernbaner i bil-
leder og i Gerd Wolfs tyske pri-
vatbaneserie, der imidlertid ko-
ster en formue, og neppe haves pa
bibliotekerne. Nylig har bladet
"Die  Lokrundschau"  gennemgdet
RAG. Her ses kortmateriale og lo-
kolister. Forelsbig kan numrene
75, 76 og 79 anvendes. Ruhrkohle
selv er meget 1idt meddelsom, men
endnu varre er dog Auguste-Victo-
ria, der prever at handhave et
totalt fotoforbud, - ogsd pd de-
res udstillede damploko!

Ruhrkohle nyder en stigende
popularitet blandt tyske jernba-
neentusiaster og ogsa blandt mo-
delfolket. (Det er maske de samme
mennesker) .
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Fig. 14: Grubeloko fra konkurren—
ten Preussag i Ibbenburen-West—
feld foran elevatorderene sammen
med minekulvogne. Lokoet er for—
mentlig Preussag E 6, Siemens
5914/1957. Lokoet vejer 14 t, og
pladen er tre cm tyk, s& lokoet
kunne yde feoreren beskyttelse i
en sammenstyrtende minegang. Lo-
koet har trukket 200 kulvogne! Da
minen lukkedes blev en del mate—
riel taget op og noget af det
overdraget til Feld- og Werkbahn-

‘Museum i Oekoven. Andre loko star

nu i de oversvemmede minegange.
Lokoet har ved FWM faet nr. 33,
Foto: GB 1979.

En mindre modelbanevirksomhed
szlger saledes vogne fra de store
fabrikker, men ommalet som RAG-
materiel. Marklin Tleverer et Hen-
schel dieselloko type DHG 500 C,
som RAG besidder en del af. RAG
besidder dog nzppe 0&K's type
MV 9, som Fleischmann fremstil-
ler, men til gengzld er modellen
af DB's damploko type 80 anvende-
1ig som RAG-Toko. To-akslede vog-
ne dog kun med to spande tilhas-
rende konkurrenten Preussag sal-
ges af Roco. Fremtiden vil uden
tvivl bringe mere RAG-materiel
eller materiel, der ville kunne
forandres til RAG-materiel.

Den i teksten navnte littera-
tur er benyttet som kilde. Desu-
den er anvendt egne iagttagelser
og oplysninger og foto fra hr. G.
Barths, Feld- und YWerksbahnmuseum
Oekoven.

Bent Hansen

Fig. 15: Et grubetog burde vi
kunne wvise, men arkivet radede
kun over disse tre-kupes grube-
vogne i FWM's besiddelse. Disse
er fra Preussag, men RAG har den
samme type: en tre-kupes og en
to-kupes, hvor endelemme kan &b-
nes og rygstedene lagges ned, si
en bédre kan anbringes i vognen.
De to el-loko, der stjzler bille-
det, er et par 900 mm forhindve-
rende brunkulsloko fra lejerne
vest for Keln. Repro fra farve—
foto: BH 1980.
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BILLEDGALLERIET

Fra strazkningen Viborg-Herning, kort fer
Skelhpje fra Viborg-siden. 29/12 1975.
Foto: Frede Nielsen

Hg]K's tog med OKM] 14 under indkersel
Ringsted. 31. marts 1982.
Foto Ole-Jgrn Koch

til



@verst: HFH] M 11 i Hillergd, sommer 1974.
Nederst: HFH] M 8 i Hundested, 14. januar 1978.
Foto: Kurt Andreasen

Bagsiden: Stemningsbillede fra Thisted i anled-
ning af 100-aret. Tegner: Thomas Kappel.
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