Gudumholm -Mou Transportspor

En forbavsende »glemti« bane, en bane
som det ikke har veeret let at komme
ind pa livet af.

Vel, det er 60 ar siden den abnede, og
50 ar siden den lukkede, og det i sig selv
er pa en made tilstrazkkeligt til, at van-
skelighederne melder sig.

Men ofte er det siddan, at der tid efter
anden melder sig smaoplysninger m.v.,
som — sammenstykket — kan give os
hele mosaikken.

Her varede det 17 ar, der selvsagt ikke
er gaet med alene at sege denne bane,
men sidelebende med mange andre ting.
En notits i Aalborg Stiftstidende i for-
dret gav imidlertid et par gode oplys-
ninger, blandt andet to adresser pi
smedvirkendes« og heriblandt var banens
bygmester. Det lyder flot, men er ikke
desto mindre realiteten.

I en alder af 88 ar er »konstrukteren«

idag fuldt ud i stand til at berette om
store og sma ting.
Og dette sammenholdt med en afslut-
tende segning i Alborg Privatbaners ar-
kiver i Landsarkivet i Viborg gav efter-
felgende resultat.

Om det var anstrengelserne veerd?

Det kan De selv demme om.

Mousporet
eller hvad man skal kalde det.

Lokalt blev som regel anvendt beteg-
nelsen tervesporet om straekningen Gu-
dumholm—Ny Hestermark og Mouspo-
ret derfra til Mou bro, ud pd Mou bro.

At det er sveert at veelge en entydig
betegnelse fremgar af, at interessentsel-
skabet, der drev banen, i skrivelser til
Aalborg Privatbaner med blot to mane-
ders mellemrum kaldte sig dels Mou—
Gudumholm Tervebane, dels Gudum-
holm—Mou Transportspor.

Uanset benwevnelsesusikkerheden star
det imidlertid fast, at banen forleb, som
det fremgar af hosstiende skitse. Fra
Gudumholm til Ny Hestermark kan for-
lebet afleses direkte af Geodatisk In-
stituts atlasblade fra 1920’erne, og re-
sten er pavist »in natura« af flere i
anlegget implicerede. Ikke pa den ma-
de, at der er rester at finde anno 1979,
intet, det er alt sammen borte, der er
sket meget i Lille Vildmose i de mellem-
liggende 60 ar.
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Forudszetningerne for anlagget

var selvsagt landets prekare braendsels-
situation, noget som ogsd Anden Ver-
denskrig medferte for os alle.

Man ma her erindre, at korttranspor-
terne af terv skulle ske pr. hestevogn —
bortset fra den severts transport. Og en
sddan hestevognstransport havde selv-
sagt sin begreensning, isar her, hvor af-
standene var betragtelige.

Inden vi taler om tervetransporter
m.v., er der nogle enkle talsterrelser,
som nok vil veere til stotte, nir de =l-
dre betegnelser benyttes fremover, nem-
lig at et hestevognslaes normalt regnedes
til 1,5 tons eller 5.000—5.500 stk. terv.
At der gik 2.500—4.000 stk. terv pa én
ton, alt efter tervenes kvalitet og veegt,
samt endelig, at der med en pramlast
beregnedes ca. 30.000 stk. terv.

Baseret pA foranstiende beregninger
skulle der altsa her veere al mulig grund
til at sege skinnetransport etableret. Af-
standen til Gudumholm var relativt
stor.

Men hvor fik man sa en siddan bane
fra?

Spormateriel var under krigen ogsa
en mangelvare.

Landets eneste sterre sporbruger var
Hedeselskabet, der havde en lang raekke
sporsystemer i brug Jylland over, de

var udlejet til forskellige lokale mergel-
selskaber for kortere aAremal, hvorefter
de »flyttede« til et andet mergelselskab.

Normalt blev spor og rullende mate-
riel anskaffet fra Tyskland, men krigen
medferte selvsagt, at der var stor efter-
spergsel efter netop disse ting, bl.a. til
anlaeg af feltbaner.

En af regeringen nedsat Mergelbane-
kommission fastslog i 1916 sammen med
Landbrugsministeriet, at en hel del
mergelspor skulle afgives midlertidigt
til tervetransportsektoren, og der blev i
dette konkrete tilfeelde stillet et beleb
pa 60.000 kr. til radighed til anlaeg af
Mousporet.

9 km spor, 36 tipvogne og 2 damplo-
komotiver skulle der til, og der blev
kobt det nedvendige spor, 2 lokomotiver
og 40 vogne.

Kobet fandt sted pa den made, at He-
deselskabet var behjeelpelig med formu-
lering af en ansegning i henhold til lov
om anlaeg af mergelbaner. Det var lov
nr. 183 af 20.3.1915, og den 17.7.1916 fo-
reld meddelelse om, at forannaevnte
60.000 kr. var bevilget.

Ogsa belebets anvendelse fremgar af
de arkiverede materialer, der var som

folger:
Spor og vaerktej 32.505,44 k.
Vogne 8.793,00 kr.
2 lokomotiver 11.549,29 kr.

Det er ikke Mou-sporets lokomotiv, ej heller banen Gudumholm-Mou, men det er fra
samme tidsalder, ca. 1919. Lokomotivet er ikke ulig de to, der korte p& Mou-sporet.

Arkiv: S. A. Guldvang.
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Rampe, broer, remise og

overkersler 6.890,06 kr.

Ialt 59.737,79 kr., altsd neesten pa ere
det bevilgede beleb.

Sporlegningen belob sig til 2.493,70
kr.,, og dette beleb samt ulempeerstat-
ning afholdes af interessenterne.

Om sporet kan samtidig rent teknisk
oplyses, at det var 700 mm sporvidde,
samt at det var 7 kg skinner pa 5 meter
sporrammer med hver 7 stalsveller a
55 kg.

En enkelt kilde opgiver dog, at styk-
ket Hostermark—Mou bro havde 10 kg
skinner.

Banelaengde var 9 km Gudumholm—
Hostermark og 5 km Hestermark—Mou
bro.

Anlzegget af banen

blev si naeste punkt pa programmet, og
Hedeselskabet havde her bemeerket, at
en ung — 256 ar — driftig mand havde
projekteret og bygget en utraditionel
sportransport op mellem en grusgrav og
Storvorde station.

Denne driftige mand — nuvzerende
direkter Niels Thorn, Aalborg — fik
opgaven overdraget, og for en maneds-
lon pa 200 kr. pa egen kost og logi.

Arbejdsugen, 6 evt. 7 dage, arbejds-
dagen, 10—12 timer. Og sa tog man fat.
Ferst med forhandlinger med Aalborg
Privatbaner, hvor direkter Rammeskov
ogsd havde egne meninger om lesnin-
gen.

Bl.a. sd banerne helst — stottet af vej-
myndighederne — at banen blev fort
ind til Hadsundsporet og drejet mod syd
pa estsiden af privatbanen. Se skitsen.

Man ville herved opna, at skaeringen
mellem tervesporet og privatbanesporet
faldt bort, endvidere ville man opnd, at
tervebanen kun skulle passere vejen én
gang.

Det blev imidlertid ikke den lesning,
der vandt geher, men derimod den, der
var onsket af interesseniselskabet, nem-
lig indfering pa vestsiden af og kryds-
ning med privatbanesporet.

Der blev her bygget en rampe, og
sporet fort til dennes top, s der kunne
tippes direkte i jernbanevogne.

Ved skeering med privatbanehoved-
sporet var der etableret sikring pad den
made, at der pd begge sider af dette —
i smalsporet — var indlagt aflebssko.

Og de virkede efter hensigten.

Da lokomotivet den 24. april 1917 for
forste gang skulle passere stedet, var
skoen ikke fjernet, og lokomotivet af-
sporedes og vaeltede ned af skraningen.
sDet vare, hed det, »et helt under, at de
to mand ikke blev knust i lokomotivet.«
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Gudumholm-Mou Torvebane, 1919. Laesning af torvemasse ved gravene, Ny Hoestermark.
T.v. ses det elektriske lokomotiv med luftledningen ophzengt i granrafter.

Banen leb syd om Gudumholm kirke,
mod nordest til skeering med vejen mod
Ny Hestermark og samtidig til skeering
med kanalen til fabriksomradet i Gu-
dumholm.

Passagen skete skrat over savel vej
som kanal, og over den sidste blev eta-
bleret en hejsebro, idet pramfarten skul-
le kunne passere uhindret. Meerkeligt
nok — og beklageligvis — kendes ikke
ét billede fra dette »naleojes.

Det kan méaske lyde paradoksalt, men
der fandt endnu pa daveerende tids-
punkt en ikke ubetydelig pramtrafik
sted, ogsd med studtrukne pramme, om
end de fleste havde heste som traek-
kraft.

Det vides, at hejsemekanismen wvir-
kede efter hensigten, den var i brug
flere gange, men pa den anden side har
den nok ikke set fillidsveekkende ud. I
hvert fald naegtede lokomotivfereren ka-
tegorisk at kere over den ferste gang.
Han havde sit liv for kaert.

N4, den sag klarede sa anlmgsentre-
preneren, med livet i behold, og sd kun-
ne lokomotivfereren ogsa.

Denne bro var i det hele taget et dra-
matisk sted, her blot her:

Sporstykkerne (— alt materiel til hele
banen Gudumholm—Mou ankom til Gu-
dumholm station og blev udkert derfra
—) blev pa tipvognsunderdele kert ud
til det sted, hvor sporlmgningen skete.

Treekkraften var, ved anlaegget indtil
Ny Hestermark, en hest, resten af ba-
nen blev anlagt med et damplokomotiv
som traekkraft.

Arkiv: S. A. Guldvang.

En kaede fra hest til vogn formidlede
treekket, og kusken, der gik ved track-
ket, var klar til at gribe keeden, sa den
ikke skulle seette sig fast. Skete det, fik
hesten vognene ind bagi, resultatet kan
man tenke sig til.

Kusken havde endvidere en lang
stang, sd han i givet fald kunne »ned-
bremse« vognene. Primitivi ma man
vel kalde det, men vel nok effektivt.

Det er da heller ikke om en sadan
bagfra-pakersel, dette handler.

Broerne var bygget pa den made, at
der var nedrammet 6 sviere peele, pa
disse var lagt 2 stykker jerndragere pa
langs og ovenpd, pa tveers, 14 si svel-
lerne. I kanten af dette spor var sa lagt
enkelte, lese bradder som en slags
»gangstie.

Fra en siddan gangsti faldt en hest i
vandet, og det voldte stort besveer atter
at fA den pa land — det med at ringe
til Falck gik ikke dengang.

Nej, der matte rigges en stor trefod
op, og hesten kunne derefter »landseet-
tese. Om den kunne fortsatte, melder
historien ikke noget om.

Den anden betydende bro blev bygget
der, hvor slusen i sin tid 14, bygget over
syd-nord kanalen.

Her var frihejden dog i sig selv sa
stor, at prammene kunne passere, altsa.
var en hejsebro uforneden. Slusen var
i evrigt »ventested« for prammene, der
her kunne vente pa hejere vandstand.

Fra her og frem til Hestermark gav
anlsegget ikke anledning til jordarbejder
af betydning, det var i evrigt ogsa et
argument fra Hedeselskabet forud for






