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yt fra Redaktionen

Kare leser!

Atter er sa et ar henrundet, og det er igen ek-
samenstid. De skal atter give os karakter: Jo
hurtigere De indbetaler Deres abonnementsfor-
nyelse pa posthuset, jo hojere karakter giver
De os.

Hvis ikke alt gar i fisk i sidste gjeblik er dette
nummer vedlagt et giroindbetalingskort til brug
ved fornyelsentil 12. drgang. Prisen er usndret
fra 11. argang, danske kroner 46,-, heri incl.
15% moms, der er den momssats som vil vere
geldende igen fra 1. marts 1976, efter hvilken
dato vi paregner at udsende nr. 1 i 12. arg.

Hvorfor nu det??? Jo, jeg har jo tidligere truet
med at vi ville overga til 4 numre om &ret, og
da flere faktorer begrunder @ndringen, ja, sa
sker det nu - i hvert fald for 12. irgangs ved-
kommende - og som et forseg.

For det forste vil vi kunne udnytte postveasnets
vegtgraenser bedre med ferre, men "tungere"
numre og sparer derved porto.

For det andet spares et antal konvolutter.

For det tredie sparer vi udgiften til farveram
men pa et par numre.

For det fjerde sparer vi lidt i reproduktions-
prisen.

For det femte sparer vi endel timer ved optag-
ning, falsning, forsendelse o.l.

For det sjette vil redakteren fa en mindre af-
lastning i arbejdet, og da han stadig "hanger
noget med skuffen" er denne aflastning patran-
gende ngdvendig.

Jeg ved udmarket godt, at @ndringen ikke vil
falde i hovedparten af l&sernes smag, men tin-
genes tilstand nodvendigger @ndringen. Jeg ha-
ber pa forstaelse herfor.

Skulle det heldige ske at vi blev i stand til at
lave og udsende et eller andet "specialnum-
mer", ja, sa gor vi naturligvis det. Jeg har et
emne i tankerne, sa laseren kan jo leve i habet.
Een ting er dog ganske sikker: Alt hvad der
kommer i tidsskriftets kasse vil pd en eller
anden made komme la@seren til gode - redaktio-
nen arbejder stadig helt og aldeles ulgnnet.

MOMSnedsattelse i tiden 29/9 1975 til 29/2
1976.

Det lyder sa besnzrende, men er ikke let at
administrere. I hvert fald ikke for tidsskrif-
tets vedkommende. MOMS skal betales med
den sats, der er geldende pa varens leverings-
tidspunkt, men hvad s& med de indbetalinger,
der er sket for 10 maneder siden og som dak-
ker en argang.

Toldvasnets vejledning siger, at der i sa til-
feelde kan ske en tilbagebetaling af en forholds-
vis del af abonnementsindbetalingen.

Nu drejer sagen sig om ét nummer (nemlig det
De her holder i handen). Prisen herfor er 46:6
= kr. 7,67 og 5% heraf = kr. 0,38. Hvordan jeg
skulle kunne refundere dette beleb uden at det
koster en formue, ved jeg ikke; derfor "stry-
ger" bladet gevinsten, der dog kun vil andrage
nogle ganske fa kroner vedrorende de senest
indbetalte abonnementer, idet de 38 ore er ind-
betalt til Toldvaesnet og kun vil blive tilbagebe-
talt derfra, hvis abonnenterne virkelig har faet
pengene retur.

Derimod er der ingen problemer med forlagets
ovrige publikationer. Her gives de 5% MOMS-
nedsattelse i tiden 29/9 75 - 29/2 76. De nye
priser folger her:

Handbog nr. 1: DSB Old-timere i model 75,50
Handbog nr. 2: Damptrakkraft i model 131,10
Romantik i reg og damp 43,70
DSBs S-tog 13,30
... 0g s& kommer toget, Trine 17,10
Fotohefte 1: FFJ 11,40
Fotohefte 2: AHB og AHJ 11,40
Fotohefte 3: TFJ 21,85
Fotohefte 4: NKJ 15,20
Jub. skrift: Hirtshalsbanen 6,65
Jub. skrift: Hornbakbanen 10,90
Danske jernbanestrakninger 7,60
SIGNALPOSTEN, 8. arg. komplet 28,50
SIGNALPOSTEN, 9. &rg. komplet 33,23
SIGNALPOSTEN, 10. arg. komplet 38,00

Samtlige prisnedsattelser galder altsa kun til
og med den 29. februar 1976 - medmindre vore
politikere finder pa nye julelege.
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~“orsidebilledet: Uheld 24. juni 1905 (arkiv H.H.L)

Rettelse: Forsidebilledet i nr. 5 viser et SB-tog i Frederikshavn
(jeg beklager dybt den ukorrekte billedtekst).

Redaktion & Ulf Holtrup

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

SIGNALPOSTEN udsendes 6 gange om aret med
ca. 2 maneders mellemrum. Tilstraebt arligt
sidetal svarende til 400 sider. Bladet udgives
af en kreds af jernbaneinteresserede som ren
hobby, og alt ikke-professionelt arbejde udferes
derfor af interesse og uden beregning. Over-
skud bruges til jernbanehistorisk forskning.

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

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

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

Pris for 11. argang, 1975, kr. 46,- incl. moms
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DANSKE BANEGARDE

ARHUS BANEGARDE

Arhus 2. banegard var en realitet i 1883.
Den forste blev altsa kun 21 ar gammel, hvil-
ket forteller lidt om den store trafikmassige
udvikling, der fandt sted indenfor det korte are-
mal. Rent bygningsmassigt - jeg tenker her pa
stationsbygning, varehuse og remiser - fik man
langt storre plads, men sporméessigt var ikke
meget indvundet, og det vil sige, at de gamle
gener fra den forste station fulgte med, og de
blev ikke mindre med arene - tvertimod. De
huse og gader, der var opstaet pa de oprindeli-
ge frie arealer omkring og ved stationen, altsa
helt nye kvarterer var selvfelgelig kommet for
at blive, og forhindrede derved en naturlig ud-
videlse af stationens arealer.

Den nye hovedbygning var opfert af rede
mursten, lidt tung og borgagtig som man den-

gang brugte det. Den havde indenfor de sadvan-
lige lokaler, der hgrer til enhver station, sa
det behever vi ikke at dveele ved. Men gik man
fra forhallen op ad en trappe til etagen over.de
lokaler, hvor publikum normalt feerdedes, stod
man overfor lange moerke gange med mange do-
re, der gav en anelse om, at de kontorer, der
fandtes her, ikke alene var beregnet for denne
station - det var forholdene for store til - men
ogsa matte have betydning for noget mere. Det
var ogsa tilfeldet, for her havde jernbanesek-
tionerne for jernbanetelegrafsektionen for Jyl-
land og Fyn og maskinsektionen Frederikshavn-
Vamdrup hjemme. Desuden regerede trafikche-
fen for de Jydsk-fynske omrader her. Det for-
teeller lidt om hvilken betydning Arhus allerede
pa et meget tidligt tidspunkt havde rent jern-
banemeassigt.

Affotograferet postkort (Jbm).



Oprindelig var Arhus station bygget som
endestation for den i 1862 ibrugtagne jernbane
fra Arhus til Randers. Dette forhold varede kun
ved til 1868, da den fra syd kommende strak-
ning blev koblet til i Arhus. Fra at vere ende-
station for en ganske kort strakning, bliver
stationen indenfor en ganske kort arraekke mel-
lemstation for den astjyske hovedbane. Ikke
nok med det, stationen bliver en rebrousse-
mentsstation, med de herved forbundne gener.
Ser man pa antallet af rejsende og pa gods-
mangden gennem arene bliver man hurtigt klar
over, at selvom persontrafiken er ret betydelig
sd er Arhus forst og fremmest en station, hvor
godstrafikken spiller den storste rolle. I slut-
ningen af 1800-tallet var det ikke ualmindeligt
at man daglig havde over 200 godsvogne, der
blev lasset nede i havnen, som stadig i forbin-
delse med udvidelser fik sterre og sterre be-
tydning for byen, men altsa ogsa for banen. Det
var selvfelgelig godt at godstrafikken var bety-
delig, men det var et meget uheldigt forhold, at
sporforbindelsen til og fra godspladsen og til
havnesporene udmundede direkte i hovedspore-
ne, hvad der selvislgelig medforte, at disses
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trafik ustandseligt blev generet af rangering. Pa
grund af de ringe pladsforhold var det umuligt
at foretage en @ndringi forholdene. Andre mang-
ler var bl.a. den korte afstand mellem broerne
der forte over Bruunsgade og Spanien. Den var
nemlig ca. 450 m og var rent praktisk stations-
leengden, idet banen ved Bruunsgadebroen kom-
mer ind i en dyb udgravning, der pabegge sider
er begranset af gader og huse, der forhindrer
en udvidelse. I den anden ende - mod ost - be-
grenses afstanden af havnebanen, der netop
her er sterkt faldende ned mod havnen. Faldet
begrensede ogsa langden af rangertrakkene,
hvilket i sig selv var yderst uheldigt. Som man
ser var der ikke sa meget at gore ved langden,
men bredden var ogsa meget ringe, idet afstan-
den fra hovedbygningen og til remiserne kun
var 45 m. Man kunne nu sperge sig selv, hvor-
for man havde planlagt den fornyelse, der fandt
sted i 1883, sa darligt og ikke havde grebet sa-
gen rationelt an, nar man nu alligevel skulle
bygge og planleegge noget nyt. Sagen var ganske
enkelt den, at man ikke i 1883 havde forestillet
sig den meagtige udvikling i trafikken, der inden
for ganske kort tid fandt sted efter den 2. bane-

Affotografering fra Rigsarkivets gemmer.
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gards bygning. De ovenover skitserede gener
havde nemlig i 1883 og arene dereiter ingen el-
ler i hvert fald kun ringe betydning. Toggangen
var yderst ringe med kun fa tog daglig, og det
bevirkede, at man havde lange intervaller mel-
lem togene, hvor rangering uden gene kunne
finde sted. Men da antallet af tog voksede og
antallet af togstammer, der samtidig skulle ve-
re pa stationen steg, stegulemperne i takt her-
med. Man skulle ikke leengere frem end til mid-
ten af 1890erne, da det stod statshanemes le-
delse klart, at man inden lenge matte se i gj-
nene, at stationen ikke leengere kunne tilfreds-
stille de krav, man matte stille og spergsmalet
om at udvide (hvilket faktisk var umuligt) eller
flytte stationen matte tages op til nermere o-
vervejelse, men — man fristes nasten til at si-
ge: som sadvanligt - tog disse overvejelser
temmelig lang tid. Adskillige ar skulle ga for
opgaven var lgstogenny station var en realitet.

I 1909 blev der afholdt en stor udstilling i
Arhus. I den anledning fandt der, inden udstil-
lingens abning, for sidste gang en sterre udvi-

delse sted af banegarden. Nogle af disse udvi-
delser var kun midlertidige, mens andre var
varige foranstaltninger. Af sidstnavnte var en
udvidelse af stationens spornet, men som tidli-
gere nevnt forhindrede pladsmangelen pa den
egentlige station nogen udvidelse der. Derfor
matte man anlaegge de nye spor vest for statio-
nen, pa det sted, hvor banelinierne passerede
det omrade, der hedder Molleengen. Det var
ikke helt tilfeeldigt, at man begyndte at laegge
spor i Melleengen, for ved lov af 27. april 1900
maétte Arhus kommune uden vederlag overdrage
statsbanerne nogle grunde, som kommunen eje-
de her. Sagen hvilede til 1904, da statsbanernes
generaldirektor tog den op pa ny, ogi 1905/06
og 1908/09 blev disse arealer yderligere udvi-
det. Som neevnt i en tidligere artikel 134 den
gamle Arhus by ved Arhus as nedre lob ud mod
bugten. Den nyere bebyggelse blev iser place-
ret pa de to hojdedrag, et sydligt og et nordligt
- imellem disse hojdedrag snor den sig igennem
adalen. I denne adal er banerne fra syd og fra
nord fert ind til byen, idet de blev lagt i den

Postkort (forf. arkiv).



sydlige del af Molleengen, hvor der oprindelig
var en molledam for en i byens vestende belig-
gende vandmeglle. Dadet ikke var muligt at fore
banerne lengere ind ad adalen, gennembrod
man det sydlige, dengang ubebyggede bakkepar-
ti og lagde banegarden pa det nordestlige fald,
sdledes at det var muligt at anlaegge en nogen-
lunde bekvem sporforbindelse til havnen, selv-
om denne forbindelse var med sterkt fald. Si-
den banernes anlaeg var vandmellen blevet ned-
lagt og engen delvis udterret, og herved opstod
et areal, der var yderst velegnet for et bane-
gdrdsanlag. Den for nevnte udgravning, der
gav mulighed for forbindelse med havnen ville
samtidig kunne bevares. Derfor var statsba-

f\rhus, anno 1909. Et postkort af H.A. Ebbesen
prisbelennet 1909 (forf. arkiv).

Her ses tydeligt, at pladsforholdene er
meget ringe. Iser ser man her tydeligt, hvor
smal banegarden er. De 3 perroner er alle be-
lemret med tog. En D-maskine er pa vej ud af
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nernes ledelse alleredei 1890 staerkt interesse-
ret i dette omrade i forbindelse med lesningen
af banegardsforholdene i Arhus. Nok havde man
arealer til en banegardsudvidelse, men der
fremkom mange forskellige planer, som alle
mere eller mindre forsinkede planens igangsat-
ning. Et af forslagene (etatsrdd Hammerichs)
gik ud pa at der blev anlagt en godsbanegard i
Mplleengen, og at banen sydfra skulle fores
igennem Arhus H og ud langs havnebanen pa en
lang viadukt, sddan som man endnu kan se det i
Helsingborg, fores forbi Arhus @ og Risskov for
derefter at svinge over til Randersbanen. Her-
ved ville Arhus H blive degraderet til en mel-
lemstation, mens Arhus @ ville blive den egent-

stationen med et godstog, og til hagjre for dette
anes remisen og de hertil horende spor.

Bemark iser den meget smalle perron
midt i billedet. Til venstre for denne ses tyde-
ligt lebebradderne pa kupevognene og en kedel-
vogn med den karakteristiske pukkel ses i stam-
men til venstre.
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lige hovedstation, hvorfra togene skulle udga.
Denne stations areal skulle sa udvides betyde-
ligt ved at fylde op ud i Arhusbugten. Forslags-
stilleren fremsatte senere en udvidelse af dette
forslag ved at antyde, at godsbanegarden ogsa
kunne anlagges ved Arhus @, ligeledes i forbin-
delse med en opfyldning. Alene forslaget uden
godsbanegard ville komme til at koste det dob-
belte af, hvad det ville koste at anlegge gods-
banegard i Melleengen og beholde personbane-
gdrden pa sin nuvaerende plads. Hertil kom, at
banestrakningen Arhus-Mundelstrup ikke mere
skulle bruges af per sontogene og eventuelt skul-
le drives som en sidebane. Hammerich mente,
at man eventuelt skulle lade godstogene bruge
denne strakning, vel og meerke hvis godsbane-
garden ved Arhus @ ikke blev gennemfort. Hvis
godstogene skulle bruge den gamle streekning
var man sa nedt til at anlegge en tilslutnings-
station ved Kvottrup, for her medtes den nye
strakning fra Arhus © med den gamle til Ran-
ders, eller at lade banen fra Hinnerup forsyne
med tre spor, hvoraf de to skulle bruges til Ar-

hus @ og det ene til Mundelstrup. Forslaget var
kun forelagt i skitse, men det indeholder gode
driftsmassige ideer. Et andet forslag gik ud pa
at beholde den nuverende 2. banegard som ba-
de person- og godsbanegard ved at ekspropriere
de ved Hallsvej liggende bygninger og udvide
banen pa det indvundne areal. Forslaget var pa
forhand dedsdemt, idet det for det forste var
meget dyrt og for det andet ikke gav nogen til-
fredsstillende lesning pa grund af stationens
areal of form.

Et tredie forslag gik ud pa at forlegge ba-
nen fra Viby ind over det hgje terren og anlaeg-
ge en gennemgangsstation i Mpelleengen, der
for at fa den nodvendige l@ngde matte lagges
langt ind i det heje terraen. Fra stationen skul-
le der sa feres en bane direkte til Lystrup gen-
nem det hoje areal nord for Arhus. Hvis dette
forslag skulle gennemferes ville det blive me-
get kostbart pa grund af de meget store jord-
arbejder.

Da statsbanerne jo ejede de arealer, hvor-
pa den gamle station 14 og nu ogsa radede over

Postkort (forf. arkiv).



arealerne i Molleengen, var der fire mulighe-
der at udarbejde banegardsplanerne efter. Den
ferste var pa forhand ude af verden, nemlig at
bygge en kombineret person- og godsbanegard
pa de nuvaerende arealer. De tre andre mulig-
heder var:

1. Personbanegard i Molleengen og godsbane-
gard pa det gamle areal.

2. Personbanegard pa det gamle areal og gods-
banegard i Mplleengen.

3. Person- og godsbanegard i Molleengen.

Da statsbanerne forelagde disse forslag
for ministeriet, sergede trafikministeren for,
at der yderligere blev udarbejdet 2 forslag,
nemlig:

4. Forslag til en godsbanegard i Molleengen,
som senere kunne udvides til en central-
banegard.

5. Forslag til en personbanegard af mere mid-
lertidig karakter pa den nuverende sta-
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tions plads og med bibeholdelse af den nu-
vaerende hovedbygning.

Med hensyn til det sidste forslag, havde
man tenkt sig at udvide hovedbygningen med en
tilbygning foran facaden. Den i forvejen ikke
seerlig store forplads ville herved blive yder-
ligere indskrenket, og i det hele taget ville det
ikke veere muligt at opna nogen serlig forbed-
ring af forholdene.

Lovforslagene om a&ndringen af banegards-
forholdene blev ikke behandlet ferdigt i Rigs-
dagen, og da Arhus station som navnt var ble-
vet udvidet noget i forbindelse med udstillingen
i 1909, bestemte man sig til at se tiden lidt an.

Men det blev vanskelighederne ikke mindre
af, tvertimod. Man matte se i ojnene at nar
gennemfoer selsforslagene var bearbejdet og den
rigtige losning var fundet, sa ville det kreave
adskillige ar for planerne blev til virkelighed.
Derfor var det umuligt for statsbanerne at ud-
skyde sagen lengere, og derfor lod man et tid-
ligere forslag til et gods- og personbanegdrds-

Affotograferet postkort (Jbm).
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anleeg i Melleengen revidere, for at det kunne
danne grundlag for rigsdagens videre behand-
ling af sagen. Planen rummede i forhold til de
tidligere planer en videre udvikling af godsbha-
negarden, idet man ville anlegge straknings-
rist, stationsrist og som man kaldte det, Asel-
rygge.

Det reviderede forslag kom til 1. behand-
ling i folketinget i december 1914, hvor sagen
fik en ikke alt for velvillig modtagelse.

Trods denret betydelige modstand i folke-
tinget blev forslaget dog vedtaget, hvorefter
det oversendtes til landstinget, hvor det fik en
endnu ublidere behandling, fordi forskellige
mindretal samledes om andre forslag. Iser det
Hammerichske forslag blev meget seriost be-
handlet (det var det med centralbanegirden an-
lagt i Arhusbugten og hgjbanen). Det endelige
resultat blev, at man efter lange og droje ud-
valgsbehandlinger, hvor synspunkterne stod
skarpt over for hinanden, fandt frem til en slags

kompromis. Der var flertal for at der blev an-
lagt en godsbanegardi Mglleengen, men da man
ikke kunne blive enige om lesningen af spergs-
malet om personbanegarden, droppede man
helt og holdent denne del af problemet. I marts
kunne landstinget vedtage et forslag, der altsa
kun omfattede anleget af en godsbanegard i
Mplleengen og efter vedtagelsen i folketinget
ophaejedes forslaget til lov den 27. april 1916.

Deter sikkert ikke venlige tanker persona-
let pa Arhus H har sendt rigsdagen. Mens man
forte endelose diskussioner i udvalg i Kgben-
havn ar efter ar havde personalet i Arhus den
noget blandede forngjelse at slas med proble-
merne i det praktiske og tit med livet som ind-
sats pa grund af de hablese pladsforhold pa
stationen.

Men var der blast om spergsmaélet for,
sa kunne det til tider nu nerme sig orkan. I
hvert fald gik belgerne hgjt, nar man diskute-
rede om personbanegarden skulle ligge i Mol-




leengen eller ved Ryesgade. Tilh@ngere af den
gamle beliggenhed hzvdede, at det ville blive
en katastrofe, hvis man flyttede stationen, idet
det ville medfore forskydninger i grundvardien.
Modstanderne af dette synspunkt mente noget
mere realistisk at man med henblik pa fremti-
den burde forene person- og godsbanegard i
Molleengen.

Loven af 2. marts 1918 om forskellige
statsbaneanleeg bevirkede, at de oprindelige
planer med hensyn til en ny banegard i Arhus
métte @ndres. 1 denne lov havde man vedtaget
at anlaegge en direkte dobbeltsporet bane fra
Randers til Arhus. Dette bevirkede, at Arhus H
kun midlertidigt skulle vaere rebroussements-
station (rebroussementsstation er en mellem-
station, hvor togene skifter kereretning, hvil-
ket bevirker et tidstab), men senere skulle
vere gennemgangsstation, nar Arhus-Randers
banen var en realitet. Statsbanerne optog nu
forhandling med Arhus byrad, hvor et flertal
gik ind for stadig at bevare en station ved Ryes-
gade.

Der blev nu forelagt en plan, der i kort-
hed gik ud pa, at man pa den gamle hovedbyg-
nings plads opferte en ny, laftet hovedbygning
med diverse udbygninger over spor ogperroner
med trapper ned til disse. Denne plan medferte
at hele den hidtidige forplads matte loftes, og
ikke nok med det, de tilstedende gader matte
ogsa haves, hvilket bevirkede, at en hel del
ejendomme matte nedrives. Statsbanerne og
byradet kunne enes om denne plan efter at byen
havde pataget sig en stor del af omkostningerne
ved loftning af forplads og gader samt at betale
udgifterne ved den kommende ekspropriation af
ejendommene. Sagen gik nu til rigsdagen, hvor
der fremsattes et lovforslag om udvidelse og
ombygning af Arhus H personbanegdrd m.m.
Forslaget blev vedtaget den 1. april 1919.

Men alt gik nu ikke som man havde ventet
det. I 1924 vedtoges loven om Lillebaltsbroen
og det greb temmelig direkte ind i det allerede
ret fremskredne arbejde i Arhus. Anleget af
en direkte bane Arhus-Randers blev udskudt,
d.v.s. at banegardens udformning som midler-
tidig rebroussementsstation matte blive en per-
manent. Der gik ikke lang tid for den var gal
igen. Den kommende hovedbygning var projek-
teret med 3 etager og med en facadelangde pa
107 m. Den daverende trafikminister fik be-
skaret bygningen med en etage, s& den altsa nu
kun skulle veere 2 etager hoj og samtidig blev
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facadeleengden kun 70 m. Dette passede ikke
statsbanerne sarlig godt og langt mindre Arhus
bys udvalg for byens udvidelse og bebyggelse.
Udvalget fandt hverken bygningens storrelse og
dens hgjde tilfredsstillende, man havde nem-
lig med megen omhu planlagt en ensartet hgj
bebyggelse omkring banegardspladsen. Det lyk-
kedes dog kommunen ved forhandlinger med
statsbanerne, ministeriet og postvaesnet at fa
lgst spergsmalet. Manbibeholdt det oprindelige
projekt, en 3 etagers bygning med 107 m faca-
delengde. Den kommende bygning skulle da vee-
re feellesbygning for bade postvaesen og stats-
baner. Det havde oprindelig varet meningen at
postvesnet skulle have haft egne bygninger ved
Bruunsgadebroen, men det til formalet kobte
areal overtog kommunen nu i stedet for.

Med hensyn til privatbanerne fik Hads-
Ning Herreders Jernbane de samme arealer til
radighed i det omfang de havde haft det pa den
gamle station, men med Arhus-Hammel banen
kunne man ikke finde frem til nogen ordning om
optagelse pa den nye banegdrd, hvilket denne
privatbane kom til at fortryde sardeles meget
sidenhen.

Anleget af Arhus H og godsbanegarden
startede i 1918. I en kommende artikel vil dis-
se anlaeg blive beskrevet narmere og forha-
bentlig vil SIGNALPOSTEN kunne bringe mange
gode billeder og kort.

J.G.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON
DREJEBANK SA£ZLGES

Emco-Unimat drejebank sa&lges med en del
tilbeher bl.a. bejelig aksel, maskinskruestik
og freesebord samt endel forskellig udrustning.
Alt szlges samlet for kr. 1600,- grundet kegb
af sterre maskine.

Er velegnet for modelfolk, der selv bygger sit
materiel.

Maskinen er to ar gammel og kun lidt brugt
fordi den viste sig for lille til mit formal.

Henning Mouritzen
Baunevang 33

3460 Birkerged

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON
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INDUSTRIBANEMATERIEL

Der er ikke siden sidst indlgbet flere num-
re pa danske industriloko.

Efter henvendelse fra flere lasere ma det
anses for givet, at Frichs kun har bygget de
seks neevnte danske industribaneloko. Nar
Frichs nsevner hundrede loko "af denne type",
ma det bero pa en fejlvurdering, hvad enten det
gelder den samlede bestand af motorloko eller
kun dieselloko i Danmark.

Der er udkommet yderligere litteratur om
industribaner, nemlig: Peter Andersen, Danske
Industrimotorloko 1435 mm. Det er et hefte pa
16 sider og med 5 foto. Der er en kort tekst og
en datafortegnelse. Heftet kan keobes gennem
forlaget:

Peter Andersens forlag, Dalslandsgade 8, F508
2300 Kebenhavn S.

I forbindelse med sukkerroens hundrede
ars jubileum i Danmark netop i disse ar har
Lolland-Falsters Stiftsmuseum taget et pris-
veerdigt initiativ. Man har udsendt en bog: Suk-
kerroer 100 ar pé& Lolland-Falster. Redigeret
af Else-Marie Boyhus. Lolland-Falsters histo-
riske Samfund star for udgivelsen, 1973. Des-
uden er udgivet en diasserie med teksthefte,
samme redaktgr. Teksten er nogenlunde den
samme i de to verker, men billederne er for-
skellige. Ydermere kan dias’erne kobes som
papirkopier gennem museet, hvilket der er re-
degjort for i heftet. Det er det, jeg synes er
prisveerdigt. Naturligvis har interesserede al-
tid kunnet redde sig foto gennem museer og lo-
kalhistoriske samlinger, men her er salget sat
i system. Det letter i hoj grad.

Har De lyst til mere roebane, kan jeg an-
befale kilden til begge de to forstnavnte vaerker:
A/S De danske Sukkerfabrikker 1872-1922 af P.
Drachmann og L. Estrup. Dette verk indeholder
ligesom de to ovennavnte et sarligt kapitel om
roebaner, men billederne er '""nye'". Med bille-
derne i disse tre beoger er De sardeles velori-
enteret, hvad roebaner angar, og ensker De
foto af lokomotiverne har Jernbanehistorisk
Selskabs fotoarkiv et passende udvalg. Arki-
vets adresse findes fra tid til anden i SP.

De mange jernbaneinteresserede, der har
siddet og trukket roebanerne op med rodt pa
deres generalstabskort, atlasblade o.s.v., vil

jeg lige advare mod en bemerkning i alle tre
anbefalede beger. Der star nemlig: "I 1900
blev Maribofabrikkens banenet udvidet og sat i
forbindelse med Nakskovfabrikkens". Det er
heller ikke forkert, men forstar laseren det
som om, der blev bygget en bane fra Maribo til
Nakskov, tager han forkert. Detlollandske roe-
banenet falder nemlig i tre dele, som general-
stabskortene ogsa viser.

1) Nettet omkring Sakskebing, Maribo og Hoj-
bygard sukkerfabrikker samt Grashave saft-
station.

2) Nettet omkring Nakskov Sukkerfabrik samt
Vesterborg, Horslunde og Majbglle saftstatio-
ner.

3) Stokkemarke Saftstation, der havde et iso-
leret net.

Det, der hentydes til i citatet, er forbin-
delsen mellem Maribo og Graeshave Saftstation
(der herte under Nakskovfabrikken), og ikke
en forbindelse mellem ovennavnte 1 og 2.

Der er jernbaneinteresserede, der har
tilbragt ar (undertegnede incl.) med at lede
efter en forbindelse mellem Nakskov og Mari-
bo (nar nu de ovrige sukkerfabrikker var for-
bundne! ), men eftersegningen kan altsd afbleae-
ses.

- De navnte beger kan lanes eller skaffes
pa biblioteket. Gruppenummeret er for de to
forste 63.34 og for halvtredsars-jubile2umsbo-
gen 66.82.

En leeser har ringet og spurgt om der fand-
tes andre tre- og fire-akslede motorloko end
roebanernes. Under en telefonsamtale er det
ikke sadan at gennemga sine arkiver. Derfor
har jeg lyst til at svare lidt udferligere her.
Der kan nemlig feres en slags "bevis" for at to
aksler er rigeligt. At roebanerne havde tre- og
fire-akslede loko er der ogsa en forklaring pa.

"Beviset" findes i en af Pedershabs forste
salgsbrochurer. Her star: "pa grund af den
overlegne maskinkraft er trakevnen kun af-
hangig af lokomotivets vagt. Trazkkraften, der
kan udeves pa trakkrogen fer hjulene glider pa



skinnerne, er som fplger: For 2 tons loko: 500
kg, stigende til 875 kg for et 3,5 tons loko."

Heraf fplger, at det geelder om at fordele
lokomotivets vaegt pa sa fa aksler som muligt,
og det er i praksis to. Motoren med den over-
legne maskinkraft er en Ford AA motor. Nar
man stopper ved 3,5 t loko, er det af to grun-
de. For det forste var disse lokomotiver bereg-
net til konkurrence med hestekraft, og de méat-
te derfor ikke have vaesentlig sterre akseltryk
end en laesset tipvogn. Den tids spor var ofte
beregnet til at flytte med ogderfor spinkelt. For
det andet har der nok veret fare for overbe-
lastning af motoren hvis lokomotivet var tun-
gere. Jeg formoder, at denne brochure er fra
omkring 1930.

Sidst i 1930erne havde man faet sterkere
motorer, og nu kunne man dgere lokomotivet
tungere op til 6 tons og derved oge trakkraften.
6-tons lokoet krazvede dog svarere spor. Man
kunne nu rykke ind pa baner beregnet til damp-
lokotraekkraft. Neevnes i forbifarten ma det, at
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det "nyfedte" loko vejer 2 tons. Skal det vere
tungere, erstatter man stalfrontpladerne med
et passende antal af stebejern indtil den enske-
de vagt er opnaet. Gar vi over de 3,5 tons bli-
ver det yderligere nedvendigt at fylde ballast-
rummene bag frontpladerne under rammen.

Imidlertid sagde lastbilkoblingen stop for
bygning af stadig sterkere loko. Det var der-
for Roebanerne matte se sig om efter et andet
kraftoverforingssystem sidst i 1940erne, da
man begyndte med de tre- og fire-akslede loko.
Man valgte elektrisk kraftoverfering, men den-
ne er tung. Et fire-akslet loko kom helt op pa
en vagt af 16 tons. For at komme ned pa et
anstendigt akseltryk, var det altsd nedvendigt
med fire aksler.

Omtrent samtidig udviklede andre fabrik-
ker en egnet, forenklet? udgave af diesel-hy-
draulisk kraftoverforing. Dette system er af
ganske ringe vagt, sa det nu igen var nok med
to-akslede loko, og man matte ovenikobet give
lokoene ballast efter, hvad sporet kunne téle.

JS fotoarkiv A 504 F 001 (James Steffensen)




































































































































