-.HD-U-—lq-I-—-I-
Bl . L L L Ty ]
= .

Wos— i
L

=

]

O o I wuwrr B

i

B T ST

I e
0 B i= - - - =

Ll h b TN LN -t L:

- L, e W
L St

o

8ARG. januar 1972 NR.



yt fra Redak’rionen

Kere leser!

Min allerferste - og allerkereste - pligt i dette
det forste nummer i ottende drgang er at enske
alle vore lasere et godt nytar efterfulgt af en
varm tak for interessen og stotten i det for-
lgbne ar.

Og tak for alle de mange venlige og hyggelige
tilkendegivelser, der star pa bagsiden af Deres
abonnementsindbetalinger. Det ma De meget
gerne fortsatte med - ogsa i breve - men jeg
ma straks indremme, at indholdet i SIGNALPO-
STEN antagelig ikke vil @ndre sig mearkbart
som felge heraf, for af tilkendegivelserne kan
jeg udlede, atdetdenene ikke kan lide, det kan
den anden, og stemmerne star temmelig lige i
sa henseende.

Jeg har fra ganske enkelte lzsere féet en fore-
spergsel om, hvornar vi holder op med de "ke-
delige" feergeartikler - hvilket vi nok ger, nar
vi nar til 10. argang - og fra temmelig mange
lesere faet en opfordring til at udvide ferge-
artiklerne meget mere, bl.a. med flere af de
historiske billeder, det er lykkedes os at fa fat
i. Alene af den grund, at vii 7. argang nr. 1
startede artikelserien med at love, at vi ville
gennemga alle jernbanefeéerger, fortseetter vi,
men tilkendegivelserne omkring arsskiftet har
rigtignok styrket os i overbevisningen om, at
denne artikelserie udfylder et tomrum, og -
ikke at forglemme - den bragte os i 1971 om-
kring 150 nye abonnenter, og den har i 1972
d.v.s. siden 12. december givet 26 nye abon-
nenter!.

Nu er det nok uretferdigt modde ovrige forfat-
teres stof at godskrive hele fremgangen pa fer-
geriet, for nar jeg skal veare @rlig, s tror
jeg, at omkring 90% af vore laeesere med vellyst
staver sig igennem hvert eneste ord i bladet -
og er denne formodning rigtig, ja, si kan re-
daktionen jo kun vere tilfreds.

Der er dog nok et punkt, hvor det kommer til
at knibe for os med at tilfredsstille leeseren-
skerne: Mere modeljernbane. Det ligger nem-
lig noget tungt med forfatternes tid, og vi me-
ner ievrigt, at vi har tygget drev pa begynder-
reglerne i de forlebne argange. Men vi ma jo
prove at efterkomme lesernes "krav'", og vi
lover at vi vil leegge hovederne i bled og preve
at finde pa noget. Det kunne jo da ogsa vere,
at nogen af vore meodeljernbaneklubbers dygti-

ge modelbyggere, der tidligere har lovet at
stotte os med konstruktionsbeskrivelser af en
nyerhvervelse til klubben eller til privatsam-
lingen, nar de leeser disse linier vil tage sig
sammen og sende noget stof.

Denne gang vil jeg ikke fortzlle om pladsman-
gel, det skulle give sig selv, da detbliver et
"under 100 gram nummer". I den forbindelse
vil jeg lige fastsla, at vi fortsat vil sende bla-
det i en konvolut af en vis svarhed, fordi den-
ne trods alt beskytter bladet godt - det kan jeg
konstatere, nar jegen sjalden gang far et "uan-
bringeligt" nummer tilbage, for det ser nemlig
ikke godt ud.

Jeg kunne fortelle meget mere om kontakten
med laeserne, men traditionen tro skal jegi
dette nummer have plads til det uofficielle
regnskab, som derfor felger her:

DRIFTSREGNSKAB, 7. 4rgang, 1971

Indtegt Udgift

7. argang 20.581,50 21.670,94
Gl. argange 2.325,18 906,00
Jubileeumsskrifter 965,21 60,00
Fotohefter 662,47 45,00
Oldtimer, bog 14.843,71 9.816,65
Romantik, bog 12.789,69 20.518,85
Underskud 849,68

53.017,44 _ 53.017,44
STATUS pr. 31. december 1971

Aktiver Passiver

Beholdninger, giro
sparekasse, kontant 15.039,37
Forudbetalte abonn. 8.023,30
MOMS-gald 1.098,20
Diverse debitorer 789,01
Diverse kreditorer 12,61
Turfond 472,71
Formue 1/1: 7.071,24
arets tab 849,68 6.221,56

15.828,38__15.828,38_
Pa genher i marts!

Holtrup



SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernban

er - i virkelighed og i model

8. drgang nummer 1
januar 1972

INDHOLD I DETTE NUMMER :

Nyt fra redaktionen .........c.. AR T ««.. omsl. 2
ADAMs hjorne, vi bygger (en eller anden) modeljernbane, 8 ........ 2
Danske jernbaneferger 6: Dampferger til @stersgoverfarten, 1 =.... 9
Den gamle post: en alsidig post ...... wne W e e e R S i 18
Klubnyt ..cececans S PR I B ceeetcsnsrsaannas e e . 24
ESHAABIEE s sominm o s R R N S 31

Forsidebilledet: P 909 i tog 1129 pa sydbanen ved Roskilde,
vinter 1957 (foto: Dancker-Jensen)

REDAKTION & Ulf Holtrup,
EKSPEDITION: Dalbyvej 12,
2700 Brenshej.
Tif. (01) 71.79.03
ANNONCER: P. Adamsen,
Gentoftegade 52,
2820 Gentofte.
Tlf. (01) GEntofte 1060.
TRYK: Sven Jensen & Co.,
Brudelysvej 26,
2880 Bagsveerd.
Tif. (01) 98.29.29

SIGNALPOSTEN samarbejder med alle kredse af
jernbaneinteresserede i savel ind- som udland.
SIGNALPOSTEN udsendes ultimo januar, medio
marts, maj, august, oktober og primo december.
ABONNEMENTSPRIS er for savel 7. argang (1971)
som 8. argang (1972) kr. 30,- incl. moms og
frit tilsendt. Abonnement tegnes ved indbetaling
pa giro 9.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
2700 Brenshej eller pa postanvisning eller i check
til samme adresse.

EFTERTRYK TILLADT MOD TYDELIG
KILDEANGIVELSE.



2

dqms¢
jorne

Vi bygger en (eller anden) modeljernbane, 8

LANDSKAB OG BY.

Udsigten til det danske landskab, som vi
har nydt fra vor bekvemme plads ved kupeens
vindue, har under hele vor rejse budt pa et af-
vekslende og malerisk sceneri. Brune, gule_og
gronne marker lagt sammen som brikkerne i
et kempemassigt puslespil, undertiden enten
adskilt eller indrammet i mark- og landevejes
gra og sorte streger, passerer revue. Gras-
sende kveqg setter i en lystig runddans, nar vi
larmer forbi, og manden bag ploven lefter ar-
men til en venlig hilsen. Midt i herlighederne
ligger bondemandens gard. Velholdte huse og
l&enger be&rer preeg af orden og god ekonomi,
lunt i l& og skygge af traeer sat op i vindsiden
og med den bulede kerevej solidt forankret til
landeve]j og jernbane.

Billedet skifter, i sin merkegrenne som-
merdragt sniger skoven gig ned over os og i
neste nu er vi opslugt af dens veldige svelg.
Det varer en stund inden vi venner os til den
bratte overgang fra lys til merke, men for vort
@je belger nu treeerne op og ned, snart svaever

vi i kronerne, i neste @jeblik har banen skaret
sig ned mellem redderne, nu en lysning, pant
dekoreret med en stille skovse, - ligger der og
spejler den bla himmel, nu som for tusinde ar
siden. ;

[ et gevaldigt reeb spyttes den ufordejelige
atter udidet fri, landskabet har her skiftet ka-
rakter, det bakker og buler i én uendelighed,
men de gennemgaende linier er frie og utvung-
ne, en paredansk symfonii jernbane-mol, mu-
sikken er skinnestedenes klikken og taktstokken
telegraftradenes runde beveaegelser.

Der bliver lidt uro i kupeen, et par af
vore medrejsende er begyndt at samle deres
pakkenelliker sammen og udenfor er landeve-
jen i et hop gaet over banen og ligger nu som
en nydelig parallel til sporet. Sa @jner vi et
hus, og sa et til og sa flere - der bliver tette-
re og tettere imellem dem - Lilleby har sagt
goddag til os. Deter morsomt at iagttage disse
smahaver, der granser op til banen. Jeg er
sikker pa, at de er nasten alle lige pyntelige
ud til vejsiden, men her i baghaven er man ano-
nym, de jernbanerejsendes indtryk teeller lige-
som ikke pa samme made som den, der ferdes
pa fortov og vej. De er nu ikke alle lige rodede
og man kan saledes danne sig et indtryk af,
hvad der gemmer sig bag polituren.

Star husene nu skulder ved skulder, sder
de ogsa blevet hojere, de yderste sporskifter
bringer musikken ud af den ellers sa rytmiske
takt og opgivende - omend nglende - stilner det
hele af, vi er ved perronen.

Bag stationsbygningens tagrygning tegner
sig byens varehuse, etagebeboelser, radhus og
kirketarne. Med lidt fantasi kan man forestille
sig, at dér ligger byens torv og ud fra dette

Vil man have klipper pa an-
leegget er der ikke andre
muligheder end de bornholm-
ske baner, hvis forbilledet
da skal veere dansk - og det
skal det da veere - ikke?



stjerner sa hovedgader og strader. Helt i bag-
grunden er byen klatret op ad bakkedragene
medbringende sine snorlige villaveje og gren-
ne haver.

Udkerslen fra Lilleby tegner sig pa en
noget anden made. Der, op til den livgivende
bane, har de vise feedre anlagt og indrettet de
nedvendige industriarealer. Sterre virksomhe-
der har eget spor, andre kan betjene sig af let
adgang til leessespor, ramper og pakhuse og
omradet er da ogsa preeget af en livlig og travl
aktivitet.

Pa én gang abner landet sig atter for os,
et sted 1 neerheden skal der efter sigende ligge
et stenbrud, der endnubetjener sig af tipvogns-
bane og gravemaskiner af @®ldredato, menvar-
men og traetheden har indfundet sig - det blev
passeret medens jeg lydeligt var slumret ind.

Selv om banen er flad beho-
ver landskabet ikke at veere
det.

Fra udstillingen pa QOster-
port i 1963. For de tre fotos
herfra galder, at den se-
kundeere udsmykning ikke er
lykkedes ret godt.

Bemerk det flade udseende
og anla@ggets manglende ev-
ne til at falde ind med bag-
vaeggen.

Foranstaende er ikke indledningen til en
af de saedvanlige "tervethrillers", men anfert
til erindring om det omréade, der ligger uden
for jernbanen, sadan som vi sikkert har ople-
vet det mangfoldige gange pa vore rejser og
som vi ogsa meget gerne skulle kunne genkende
det, om vi havde haft muligheder for at betrag-
te det igennem vore egne vinduer i modelbane-
toget.

Byerne og landskabet er den indpakning
eller indramning om man vil, som jernbanen
bliver prasenteret i, og det er derfor af stor
betydning for helhedsindtrykket at ogsa denne
side af vort arbejde bliver vist den fornedne
interesse og omhu. Om man sa skal ud og tage
farvepraver af blade og jordarter eller udmale
plovfurens bredde og langde i samme omfang
som vi gjorde det, nar vi mavede os ned under
en godsvogn for at fravriste bremsetojet og
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undervognen deres hemmeligheder vil vel nok
veere at ga til unedvendige yderligheder.

Her vil det veere nok sa relevant om vi,
nar lejlighed byder sig, studerer kunstmale-
rens virkemidler, farvevalg og gengse unej-
agtigheder, nar han overferer sit indtryk af
naturen pa lerredet. Emnet bliver ievrigt ret
sa aktuelt nar vi ma stoppe den tredimensio-
nale opbygning af landskabet og viderefere bil-
ledet pa den flade veeg. Det mere stationzre
udstyr sa som bygninger, haver, hegn og lign.
har sa meget til felles med konstruktionen af
vort rullende materiel, at det ikke burde volde
mange vanskeligheder. En meget anvendt fidus
er den, at nevnte sekundare tilbeher bygges i
en lettere omsettelig malestok som f.eks. for
spor 0 1:50 og for spor HO 1:100.1 praksis vil
det ofte bibringe tilskueren det indtryk, at der
er en storre afstand mellem banelinien i for-
grunden og den bagved liggende bondegard.

Som duelighedstegn og garanti for at.ba-
nens tekniske standard er i bedste orden star
koreplanskerslen, og forst nar denne efter fle-
re gentagelser har kunnet afvikles gnidnings-
lgst kan vi traekke vejret lettet igen, men -
hvorledes konstateres et landskabs fuldkom-
menhed? Skal det vaere en koloristisk oplevel-
se, nikker vi genkendende til Parekebing med
omegns flade kedsommelighed eller er det sa
virkelighedstro, at vi mé& tage os selv i at fa
lyst til at g4 pa ebleskud i gartneriets frugt-
have?!

Spergsmalet kan ikke besvares - og dog.
Uden at ville fornarme nogen, sa tenker jeg
ofte ved synet af enkelte modeljernbaner, at
her ville det have vaeret nok sa rationelt, om
man havde ladet godstransporten afvikle pr.

trehjulet budcykel og ievrigt indrette med ga-
gader. | andre tilfelde, og det er da heldigvis
sa langt de fleste, kommer man slet ikke pa
sadanne tanker, men i digsse tilfeelde er land-
skabet da ogsa puttet ind mellem stationerne
pa en sddan made, at der ikke et eneste gjeblik
kan herske tvivl om jernbanens eksistensberet-
tigelse, - og sa er spergsmalet blevet helt
overfledigt!!

Nu er det ingen sag at satte sig hen og
brygge nogle forholdsvis letkebte teoretiske og
kritiske betragtninger sammen, papir er jo
som bekendt meget tdlmodigt, men nar man sa
er kommet sa langt, at tiden er inde til at fa
flettet de mere verdifulde rad og vejledninger
ind i stoffet, ja, s4 ma spekulatoren til at ar-
bejde for hejtryk, for selvfolgelig ville vi da
alle bestrabe os pd, ved modeljernbanen, at fa
det virkelighedstro samlet pd en dekorativ ma-
de i skon forening med mekanikken.

Er situationen sa imidlertid den, at den
plads vi rader over satter en naturlig granse
for vore lyster og vor aktivitet, eller gor an-
dre forhold sig geeldende, der kraver sarlige
hensyn, ja sa ma vi jo gere op med os selv,
finde ud af hvad vi, udover almindelig virke-
trang, ensker os med vor lille jernbane, for
derefter at prioritere i den foretrukne razkke-
folge.

Eksempelvis ma den som onsker mange
stationer, rangerbanegarde og indviklede kore-
planer udvikle sin jernbane pd bekostning af
landskab og leengere korestrakninger mellem
stationerne. Modseatningen hertil vil s veere
den, for hvem modeljernbanen er midlet til at
udfolde sine kunstneriske begavelser og hvor
dekorative landskabskompositioner kun levner

Fra udstillingen pa @ster-
port i 1963.



Fra udstillingen pa @ster-
port i 1963.

plads til beskedne landstationer og forenklet
liniefering. -

Uanset hvilken af de naevnte retningslinier
man matte veelge som udgangspunkt og rette-
snor for sin jernbane, sa har der med tiden
udviklet sig en teknik, hvis grundprincipper
burde vere at genfinde i alle nutidige model-
jernbaner.

Vore forgengere og flere nutidige var,
eller er, af den opfattelse at modelbanen, af
hensyn til eonsket om et fast og sikkert under-
lag, matte anleegges pa en solid og urokkelig
bordplade. Pa dette plane omrade 14 sporet,
der efter endt prevekorsel blev garneret med
bjerge og bakker af gips eller andet materiale,
undertiden sa massive, at de ogsa veegtmes-
sigt ma have kunnet overholde maéalestokken. En
sadan jernbane er naturligvis ikke flad, der er
bare det kedelige ved den, at dens bakker lig-

ner lige preaecis, hvad de netop er: kunstige
strukturer oprejst pa et plant underlag, bjor-
negrotten eller abeburet i Zoologisk have om
igen.

For at undga denne lidt kedelige "misfor-
staelse'", sa ma vi af med bordpladen og pa et
nutidigt anleeg er denne derfor erstattet af dbne
rammer (pa ben), saledes at landskabet nu frit
kan belge og udfolde sig uden hensyn til et fast
udgangspunkt. Stationerne vil stadig kunne an-
lzegges pa plane underlag, faste plader, der som
sma ver laggesind pd rammens tvarafstivnin-
ger, men ikke nedvendigvis i samme hojde, og
som sa i henhold til den planlagte liniefering
er indbyrdes forbundet ved pa profilskarne
spanplader, der byvgger bro imellem dem, at
anlegge sporet. Disse broer er igen enten un-
derstottet pa tveerribberne ved "bropiller", el-
ler tveerribben er blevet forsanket i forhold til

"bord"rammens overhojde.

Velegnet motiv til model-
jernbanen (fra Hobro-Leg-
storbanen) .



Det skelet, som dette arbejde vil resul-
tere i, ma selvfolgelig veere af en nogenlunde
.solid konstruktion, spergsmalet er sa bare,
hver bastante skal knoglerne veare, og hvor
meget "finere'" snedkerarbejde skal vi indstil-
le os pa.

Forhabentlig er man enig med mig i, at
ramme, ben og ribber ikke ber vere mere end
2 x 2 eller 1 x 2 tommer laegtetemmer (stige-
tree), idet det ikke er temmerets dimensioner,
men antallet af ben og ribber med tilpasse tvaer-
afstivninger pa benene, der er afgerende for
stivheden. Det finere snedkerarbejde kan udfe-
res dersom man evner det, menenenkelt kors-
leegning skruet sammen vil lette arbejdet, og
forresten gad jegnok seden, som hen ad vejen,
pludseligt erfarer, at det ben eller den ribbe
af hensyn til uforudsete vanskeligheder ma
flyttes, og sa ma igang med at brakke sine fint
forarbejdede snedkerier op igen, - n®!, saer
det ulig lettere at pille to eller tre skruer ud.

By og station er banens livgivende kilder,
de burde derfor tilkomme en hel del mere plads
og opmarksomhed end vi egentlig har rad til,
forstaet pa den made, at skal det tage sig ud
som antydet i indledningen, sa bliver der ikke
megen luft mellem stationerne.

Her ma vi udnytte det billede sadan som
det ofte tegner sig i virkeligheden. Stationen
ligger i byens udkant, eller det, som en gang
for byen fik voksevark og jernbane, var over-
gang mellem by og felled og derfor velegnet
for sadanne nymodensheder.

Traekker vi derfor station m.m. sa langt
frem til forkanten som muligt, sa vil vi kunne
udnytte bagpladsen til at illudere bymeassiqg be-
byggelse med hele eller halve huse og gader,
resten af byens borgere ma sa finde sig i, at

deres huse og butikker er malet op pa den til-
grensende bagveg. Denne sidste opgave er
maske netop noget af det allervanskeligste,
iser da for den som ikke ejer evnen til at for-
mulere sine snsker med pensel og palet. Roder
vi imidlertid decembermanedens mangfoldige
julekort igennem er det ikke utaenkeligt, at fle-
re af disse indeholder motiver, egnede for vort
vegmaleri og da der findes en teknik for den
uovede til at overfore sadanne studier til ster-
re sterrelser, ja sa er opgaven ikke uleselig.
Vi vil forelebig lade by og maleri blive ved
dette, men jeg lover at komme tilbage til em-
net i en mere detailleret omtale.

Hvor enby og station nu er anlagt pa pla-
de eller i terrasser sa er resten af banen fo-
relebig anlagt som de feromtalte broforbindel-
ser, der slynger sig mellem stationerne og
hvor vi nu kan ga i gang med at fylde landska-
bet ind pa de abne omrader. Her vil det nok
vaere gavnligt at anfere, at det ikke vil veere til
nogen skade, om vi, medens modeljernbanen
endnu var pa tegnebordsstadiet, ogsa havde
udarbejdet nogle snittegninger, der angav land-
skabets udseende i tveerprofil, samt sikrede os
at vi ikke pa noget tidspunkt havde anlagt stig-
ninger pa banen, der overskred de tilladte el-
ler for trakkraften overkommelige promiller.
Ideer og inspiration til landskabet henter vi
ferst og fremmest ved studier i naturen og den
fotokyndige jernbaneven, som pa grund af ned-
lagte baner, manglende damplok og moderni-
sering af jernbanerne i al almindelighed, der
nu feler sig arbejdsles, kan passende benytte
sine evner og udstyr til at samle sine indtryk
af det landskabelige i kukkassen.

Et andet inspirations- og hjelpemiddel er
studiet af landkort. Ikke ligefrem globus eller

Nok er Danmark et pande-
kageland, men alligevel.
(GDS mellem Vejby og
@rby).



automobilkort, men kort med indtegnede hoj-
dekurver eller maske nok sa forstdelige, de
kort vi finder i turistbrochurer, der er en mel-
lemting mellem en skitse og et rigtigt landkort.

Arbejdsmeaessigt ser resultatet af vore
studier sadan ud, at der med baneunderlaget
og ramme eller vegside som endepunkter, mel-
lem disse oprettes, i henhold til landskabets
strukturer, profilerede tvaerstykker, som en-
ten kan veere forarbejdede af masonitplade, kar-
ton, bukket jerntrad eller andet til formélet
egnet materiale. Denindbyrdes afstand mellem
profilerne ber vere omkring en femten cm. og
en blanding af stive profiler og jerntrad vil nok
derfor vere anbefalelsesveerdigt. Ved at sigte
med gjet pa langs ad de nu opstdede konturer
kan vi allerede pa dette tidspunkt gere os nog-
le ret sikre indtryk af, om det endelige resul-
tat vil forekomme naturligt. Skulle dette ikke
vere tilfeldet, steder de oje og indtryk, er
@ndringer lette at udfere.

Heonsenet kan nu spzendes ud over skelet-
tet, idet det stiftes langs de faste sider og bin-
des med tyndt staltrad til ribben af jerntrad.
Sadan noget honsenet kan vere ret sa stridigt
nar det skal bringes til at bugte og bolge og
det vil derfor vaere praktisk at klippe det ud i
ikke alt for store stykker. Som dakke pa hon-
senettet kan vealges - enten avispapir eller
sakkelerred.

Avispapiret, der jo har den fordel, at det
er billigt i anskaffelse, klippes i strimler pa
10 cm bredde, smores ind i et tykt lag tapet-
klister, som vi lader traekke i en 4-5 minutter.
Derefter tapetserer vi det pa plads. Det skulle
ikke volde nogen vanskeligheder at fa det op-
bledte papir til at feje sig efter underlaget,
men det er vigtigt — og det kan godt vere lidt

Den hvide himmel i baggrun-
den kunne ligesa godt have
veeret vaeggen i verelset.

irriterende - at papirdakket skal besta af mindst
fem lag.

Sakkelerredet, hessianeller lagenlarred
kan ogsa anvendes, ogbehandles pa samme ma-
de som papiret, dog kan vi godt tillade os at ga
op til bredder pa 30-40 cm. Det er her vigtigt
at leerredet far rigelig vade og god tid til at
lade sig blede igennem, sa meget desto lettere
vil det veere at feje mod underlaget. Man kan
med held klippe hoensenettet i stykker hist og
her, bukke de fremkomne tradender '"lige ud i
luften" , presse dem igennem laerredet for atter
at bukke dem tilbage igen.

Nar papir eller lerredsdakke er tort,
paferes et 7-8 cm lag afretningsmasse, der i
forvejen er udrert i vand til en konsistens som
lind havregred. Afretningsmassen kan ga under
forskellige navne, men det er det materiale,
som linoleumspaleggere anvender til udspart-
ling af gulve o.l., sa det skulle ikke vare van-
skeligt at forklare sig, nar det indkebes hos
farvehandleren. Materialet udmerker sig ved
en forholdsvis lang terretid, der tillader os en
efterglatning eller dupning af overfladen, samt
at det i afherdet tilstand har nasten keramisk
hardhedsgrad.

Den omtalte efterglatning udferes med
halvvad pensel eller svamp, eller med de af os
selv opfundne vearktejer, tildannet sa det spor
de efterlader enten resulterer i en landevejs-
groft eller et nyplejet stykke bondeland.

Pa de omrader, der senere vil blive til
skov eller krat, spiller overfladekarakteren
ingen rolle, men til gengeld ma vi sikre os, at
lagtykkelsen er tilstrakkelig til at treerne kan_
fa fodfeste. Graes og kornmarker ber nok vere
glattet mest muligt, de skal senere "beplantes"
med farvet savsmuld eller groft sand, og selv



om der endnu ikke er opfundet den helt natur-
tro metode til efterligning af gres, roetoppe
eller diverse kornsorter, sa er der ikke grund
til at gore overfladen mere toppet end hejst
nedvendigt.

Pa stprre anleeg kommer vi undertiden ud
for at skulle foretage en vandring hen over sko-
ve og marker, men da det siger sig selv, at sa
felsomt og spinkelt et underlag ikke lige netop
er velegnet til en "avet om'", sa vil det vere
uhyre fornuftigt om vi pa nuverende tidspunkt
anlegger nogle fodtrin eller landingspladser,
der sikrer denne ferdsel. Eksempler pa sadan-
ne stasteder vil vere sportspladser, en sarlig
flad mark, parkering eller en so, der af hen-
syn til formalet har faet sin egen helt sikre og
solide stotte til gulvet.

Overgangen fra anlaeqg til veeg skulle me-
get gerne veere udfert pa en sadan made, atbe-
skueren ved ferste ojekast ikke straks kan af-
goere, hvor det ene ender og det andet begyn-
der. Det skal med andre ord bringes til at flyde
ud i hinanden, og en virkning af denne art kan
med rimelighed opnas ved at trakke landskabet
skrat op mod vaggen og bemaling i samme ku-
lorer, der forst toner ud et stykke op ad veg-
gen. Kulisser som halve huse med den mang-
lende halvdel malet pa veegfladen eller vegeta-
tion, der i farvetoner falder ind med det bag-
ved liggende er gode virkemidler.

Vi skulle maske ogsa have beskaftiget os
lidt med diverse malemidler, valg af kulerer
0.s5.vV., men emnet er sa stort, at det nasten
ikke er til at fa ende pa. Herr J.H. Ahern har
pa engelsk udgivet en bog: Miniature Landscape
Modelling, der som titlen antyder alene beskaf-
tiger sig med dette emne og da bogen er gen-

nemillustreret, betyder det samand ikke sa
meget om ens engelske kundskaber ikke er de
bedste. Bogen er absolut anbefalelsesvaerdig
for den, som eonsker emnet udvidet i sterre
omfang end det har veeret mig muligt her.

Jeg havde egentlig teenkt mig at slutte
dette emne her, men jeg er kommet i tanke
om flere aspekter, der fortjener en omtale,
sa derfor slutter artiklen nok her, men der vil
folge en fortseettelse.

ADAM

Billedtekster til artiklen om jernbaneferger:

Side 9: Stemningsbillede fra Glyngere, august
1952. Fergen er Glyngere og lokomotivet K
587 (foto: Dancker-Jensen)

Side 10: H/F Prinsesse Alexandrine pa varftet
i Helsingor i 1905 (det ma vere i anledning af
ombygningen) (Jernbanemuseet) .

Side 11: H/F Prinsesse Alexandrine efter om-
bygningen (Jernbanemuseet)

Side 12: D/F Prins Christian (Jernbanemuseet)
Side 14: Et nyopdukket billede af H/F Frederi-
cia (Jernbanemuseet)

Side 15: D/F Prins Christian i Korser 1953
(foto: Dancker-Jensen)

Side 16-17: D/F Prins Christian ved leverin-
gen (Jernbanemuseet)

I dette nummer finder De tre tegninger af feer-
ger, nemlig Orehoved (stillet til radighed af
Helsinger Skibsverft) og Prinsesse Alexandrine
savel i skikkelsen for som efter ombygningen.
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

DANSKE JERNBANEFAZRGER VI (1. del)
Dampferger til @sterseooverfarterne.

Den 1. juli 1886 abnedes jernbanestrak-
ningen Nykebing Fl.-Gedser for offentlig tra-
fik, og samtidig pabegyndtes sejladsen mellem
Gedser og Warnemiinde med forskellige tyske
hjuldampskibe. Forventningerne til den nye ru-
te var forstaeligt nok store, men blev ikke op-
fyldt, da det viste sig, at de hidtil eksisteren-
de forbindelser til Tyskland dels via Korser-
Kiel og dels over Vamdrup fremdeles var de
foretrukne.

Dette forhold resulterede i 18981 en hen-
vendelse fra de mecklenborgske Statsbaner til
de danske Statsbaner med forslag om, at over-
farten Gedser-Warnemiinde @ndredes saledes,
at overfarten skulle besejles af ferger, der
kunne overfere jernbanevogne, og at havnene i
henholdsvis Gedser og Warnemiinde udbyggedes
i overensstemmelse hermed.

Det tyske forslag faldt i god jord hos de
danske Statsbaner, og ved et mede i Kebenhavn
i april 1898 blev der truffet neermere afgerelse
om forskellige praktiske forhold vedrerende
overfarten, herunder bl.a. hvilke fargetyper
og hvor mange faerger, der pataenktes indsat
pa ruten.

Man enedes om, at der fra savel tysk
som dansk side skulle anskaffes 2 ferger, sa-
ledes at der straks ved rutens abning ville vare
4 feerger til disposition ved overfarten. Af dis-
se 4 feerger skulle 2 vere hjulfeerger med 1
jernbanespor hver, der iser skulle vere bereg-
net til personbefordringen, medens 2 skruefar-
ger med hver 2 jernbanespor navnlig skulle be-
nyttes i godstrafikken samt som reserve for
hjulfeergerne bl.a. under isforhold. Hvert land
skulle bygge 1 feerge af hver type.

De trufne aftaler ser med nutidens ajne
lidt ejendommelige ud, og med den viden vi nu
har, var de ogsa uheldige. Men lad os se lidt
pa motiverne for valget af feergetyper.







Med hensyn til anskaffelsen af en hjul-
feerge til personbefordringen m& man erindre,
at man med de hidtil anskaffede hjulferger kun
havde haft gode og tilfredsstillende resultater.
Skibstypen havde i en leengere arreakke vist sig
overordentligdriftssikker, og hvad var vel me-
re naturligt end at fortseette linien. Ved kun at
give feergen 1 jernbanespor opnaedes en hurtig
og sikker ombordsatning og ilandtagning af
jernbanevognene, idet man derved undgik de
stabilitetsproblemer, man havde ved de xldste
2-sporede hjuldampfarger, saledes som det er
omtalt under afsnittet om de 2-sporede hjul-
dampfarger til Storebaltsoverfarten og Keben-
havn-Malme@ overfarten. Ligeledes sgedes mu-
lighederne for en bedre aptering pa fergens
hoveddsk, hvilket kun ville veere en fordel for
et skib, der skulle betjene en gennemgaende
international rute.

Hvad angar skruefsergerne sa var moti-
vet for anskaffelsen af disse, atder derved til-
vejebragtes en god kapacitet for godshefordrin-
gen, som jo ikke i samme grad fordrede hurtig
rangering som personbefordringen. Herved
kunne hensynet til eventuelle stabilitetsproble-
mer bedre tilgodeses. Desuden var det nedven-
digt med ferger, der kunne forcere isen i vin-
termanederne, hvad hjulfergerne som bekendt
ret hurtigt fik vanskeligt ved.
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For de danske Statsbaner ville det have
veeret en fordel, om der ved den nye overfart
havde kunnet benyttes faerger, der svarede til
eller i det mindste kunne ombyttes med de al-
lerede eksisterende Storebealtsferger.

Dette blev imidlertid ikke tilfeeldet blandt
andet som folge af, at farvandet mellem Ged-
ser og Warnemiinde er mere abent end Store-
beelt, hvorfor de nye feerger blev forsynet med
bevagelige bovporte, hvad de dengang eksiste-
rende Storebeltsferger ikke havde. Endvidere
matte de nye farger kunne sejle med hgjere
fart end Storebeltsfergerne, idet overfartsti-
den ellers ville blive for lang, hvorfor de mat-
te bygges sterre end nogen af de dengang eksi-
sterende dampferger. Endelig fik feergelejerne
en lidt anden form - efter tysk gnske - end ved
statsbanernes gvrige overfarter.

Bygningen af de to danske faerger blev ud-
budt i licitation, hvorefter det blev overdraget
Helsinger Jernskibs- og Maskinbyggeri at byg-
ge skruefergen, medens hjulfergen skulle byg-
ges af det tyske verft F. Schichau, Elbing, der
som bekendt allerede tidligere havde leveret 2
feerger til de danske Statsbaner. Priserne pa de
to ferger var de laveste blandt de indkomne
tilbud.

De nye Ostersoferger afveg begge vee-







sentlig fra de tidligere til de danske Statsbaner
byggede ferger, og derved indvarsledes en ny
epoke indenfor fergefarten.

Hjuldampfsergen, der,fik navnet PRINSES-
SE ALEXANDRINE fik felgende hoveddimensio-
ner:

Sterste leengde over staevnene: 86,87 m

do. mellem stoppebommene: 94,46 m

do. mellem forreste stoppebom og
frispormearke: 76,38 m

do. mellem bageste stoppebom og
irispormarke: 70,97 m

Sterste bredde over hjulkasserne: 18,75 m

do. pa spant: 10,98 m

Bruttoregistertonnage: 1733,4 t x)

Antal kedler: 4

Antal fyrsteder: 8

Ildpévirkningsflade: 764 m®

Risteflade: 18,54 m®

Kedeltryk: 13 kg/cm’

Kulbeholdning: 70 tons

Sterste kulforbrug pr. time: 1700 kg

1 dampmaskine, 3-cylindret:
diameter af HT-cylinder: 800 mm

- - MT-cylinder: 1320 mm
- - LT-cylinder: 2100 mm

Stempelslag: 1600 mm

Max. omdrejninger pr. minut: 36

Hestekraft: Nominel 509, indiceret 2140

Antal skovle pr. hjul: 10 bevagelige,
materiale jern

Diameter af hjul: 5970 mm

Max. fart: 13,8 knob (pa preveturen 14,45)

2 dynamoer

Overfeorselskapacitet: 300 tons vognlast x)
5-800 passagerer med vogne, uden 900

Byggear: 1903

x) Tallene gezlder efter forlaengelse og ombyg-
ning i 1905.

Uanset at der i vingehusene var mulighe-
der for indretning af sterre rum end i de @ldre
feerger, var den vasentligste del af apteringen
dog fremdeles under vogndakket. Midt i skibet
fandtes maskinrummet, og foran og agten for
dette var kedelrummene. Foran forreste kedel-
rum fandtes 3.kl. salonerne, der bestod af en
stor herrekahyt med tilhgrende stirrids og en
mindre damekahyt samt toilet. Adgangen hertil
skete gennem 2 nedgange fra vogndakket i hver
side. Helt ude i forskibet fandtes lukafer og
messe for en del af fergens menige besatning.
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For 1. kl. og 2. kl. passagerer var der
bag agterste kedelrum en spisesalonihele ski-
bets bredde, hvor der ialt var plads til 50 per-
soner. Endvidere fandtes her en mindre dame-
salon med tilherende toilet.

Adgangen til disse saloner fandt sted fra
en stor entre, der igen gennem 2 nedgange - 1
i hver side af skibet - stod i forbindelse med
vogndakket. I forbindelse med spisesalonen
var der endvidere et stort stirrids og pa hver
side af entreen et kammer, 1 til skibets forer
og 1 til kahytsjomfruen. Bagest fandtes et an-
tal kahytter med plads til 36 4 38 passagerer.

I feergens vingehuse fandtes bl.a. et stort
postkontor, 2pakrum, kabysserne, lukafer for
tjenstgerende personale fra Post- og Toldvas-
net samt jernbanefunktionarer, Endvidere var
der indrettet et antal toiletter, medens den re-
sterende plads blev optaget af hjulkasserne.
Forude fandtes endvidere et sterre dekshus i
begge sider, hvis forende til dels blev optaget
af bovporten og ankerspillene samt nedgangene
til besetningens lukafer. Bagest i deekshusene
fandtes et antal toiletter samt i den ene side et
lamperum.

Overst fik faergen et promenadedak i beg-
ge sider, der blev baret af skrastivere og stet-
ter. Hertil og til det agterste dekshus, hvori
der i den forreste del var indrettet en komfor-
tabel rygesalon og i den bageste en fallessalon
for damer og ikke-rygere, var der kun adgang
for 1. og 2. kl. passagerer. Pa det store pro-
menadeda@k var ievrigt anbragt et stort antal
sma haveborde og stole til eventuel benyttelse
under gunstige vejrforhold pd den varme ars-
tid. Forreste deekshus var indrettet til styrehus
med bestiklukaf, kompas, styrerat, maskinte-
legraf og talergr til maskinen.

H/F Prinsesse Alexandrines hovedmaski-
neri bestod af en 3-cylindret hjuldampmaskine
med skratstillede cylindre anbragt foran hjul-
akslen. Ogsa pa dette punkt afveg den nye fer-
ge fra de tidligere byggede hjulfeerger til Sto-
rebzltsoverfarten og Kebenhavn-Malme over-
farten, der alle havde 2 2-cylindrede hjuldamp-
maskiner med skratstillede cylindre, den ene
maskine anbragt foran den anden bag hjulaks-
len. Oprindelig var feergen projekteret med et
tilsvarende maskineri, men Schichau foreslog
en 3-cylindret maskine af veerftets egen kon-
struktion, som ogsd kom til at fungere fuldt
tilfredsstillende.

Den til maskinerne nedvendige damp leve-
redes fra 4 heje cylindriske kedler, der hver
fik sin egen skorsten, hvorved fargen fik sit






meget karakteristiske udseende. Endvidere ud-
styredes fargen med elektrisk lys, der levere-
des af 2 dynamoer drevet af to opretstidende
2-cylindrede dampmaskiner.

Skruefeergen, der fik navnet PRINS CHRI-
STIAN, fik en indretning, der i store trak sva-
rede til hjulfergens, dog med de afvigelser,
der nedvendiggjordes af den anden skibskon-
struktion. Saledes fik vingehusene et mindre
udhaeng, ligesom disse ogsa pa grund af de 2
spor pa vogndekket blev mindre. Fergens ked-
ler kunne endvidere anbringesiet felles kedel-
rum foran maskinrummet, og regen fra fyrene
samledes i 2 skorstene, der hver for sig var
feelles for 2 kedler. Skorstenenes tette place-
ring efter hinanden var karakteristisk for den-
ne ferge.

Feergen fik ievrigt felgende hoveddimen-
sioner:

Sterste laengde over stevnene: 86,87 m
do. mellem stoppebommene: 80,30 m
do. mellem forreste stoppebom og

frispormerke: 63,15 m
do. mellem bageste stoppebom og

frispormerke: 61,45 m
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Sterste bredde: 17,68m

do. pa spant: 12,85 m

Bruttoregistertonnage: 1824 tons

Antal kedler: 4

Antal fyrsteder: 12

Ildpévirkningsflade: 719 m”’

Risteflade: 21 m°

Kedeltryk: 13 kg/cm”

Kulbeholdning: 112 tons

Sterste kulforbrug pr. time: 1700 kg

2 dampmaskiner, hver med
1 HT-cylinder med diameter 483 mm,
1 MT-cylinder med diameter 800 mm og
1 LT-cylinder med diameter 1321 mm.
Stempelslag: 711 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 124

Hestekraft: Nominel 414, indiceret 2200

Max. fart: 13,75 knob

2 dynamoer

Overferselskapacitet: 300 tons vognlast og

900 passagerer
Byggear: 1903

Provesejladserne med de to nye ferger
fandt sted i @resund. De gav til resultat, at
skruefergen stort set svarede til de stillede
fordringer, medens det blev konstateret, at
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hjulfeergens maskine udviklede for fa hestekraf-
ter, mendog alligevel kunne holde den kraevede
fart. Forklaringen pa denne tilsyneladende uo-
verensstemmelse var den, at det eendrede ho-
vedmaskineri var tungere end det oprindelig
projekterede, hvorfor skibets egede dybgaende
medforte formindsket antal omdrejninger af
skovlhjulene. Der var dog ingen anledning til
at foretage @ndringer i skibets konstruktion af
den grund.

Den 1. oktober 1903 abnedes jernbane-
feergefarten mellem Gedser og Warnemiinde.
Allerede fra begyndelsen blev ruten en stor
succes, og trafikken steqg langt mere end ven-
tet. Ret hurtigt efter fergesejladsens pabegyn-
delse opstod den tanke at gennemfoere sovevog-
ne mellem Kebenhavn og Hamburg via Gedser-
Warnemiinde. Tanken kunne imidlertid ikke rea-

liseres med de til radighed varende farger,
som felge af at sporpladsen pa de 2 personfo-
rende faerger H/F Prinsesse Alexandrine og H/F
Friedrich Franz IV ikke var tilstraekkelig til,
at endnu en sovevogn kunne medtages ud over
de vogne, der allerede overfortes.

Det blev derfor besluttet at lade H/F
Prinsesse Alexandrine ombygge og forlenge,
saledes at den ligesom skruefergerne ogsa fik
to jernbanespor.

Forlengelsen og ombygningen af feergen
udfertes af Helsinger Jernskibs- og Maskin-
byggerii sommeren 1905 efter at der pa finans-
loven var blevet bevilgetkr. 350.000, - til dette
formal.

Ib V. Andersen



EN ALSIDIG POST

Nu kniber det snart med at finde pa nye
navne til mine poster ma jeg indremme, og jeg
vil ogsa straks tilstd, at det denne gang ikke
er en post i den forstand vi normalt regner med
(se titelvignetten) , men at det er en post "ind-
bygget" i en station. Jeg har nemlig denne gang
bevaget mig til en mindre station, hvor man
alle dage har kunnet klare sig med signal- og
sporskiftebetjening fra ét sted - i kommando-
posten - som dog havde sit eget lokale. Statio-
nen hedder SNEKKERSTEN og er som bekendt
beliggende pa bade Nord- som Kystbanen, som
sidste station fer Helsinger. Navnet Snekker-
sten kommer af, at der ved kysten ligger en
stor sten, hvor snekkerne (fortidens skibe) 14
fortojet pa den tid, hvor man ikke havde tankt
pa jernbane endnu, og ikke som nogle fejlagtigt
tror at navnet stammer fra, at der for en lille
hundrede ar siden boede en snedker Steen i
byen.

N&, men hvorfor "alsidig"? Jo, Snekker-
sten er en af de fa stationer, der har varet he-
le det sikringstekniske repertoire igennem, ved
at have haft bade et mekanisk, et elektromeka-
nisk og et elektrisk (rela)sikringsanleg, og
da jeg har fundet et billede fra det aldste an-
laeg i arkivet, og jeg havde billeder af de to
yngre anleg, hvoraf det yngste, relesikrings-
anlaegget, eksisterer endnu, synes jeg, at der
var en anledning til at fortzlle lidt om denne
station.

Nordbanen blev som bekendt dbneti 1864,
men hvis De prever at finde Snekkersten i de
forste kereplaner for banen mé& De give op.
Snekkersten blev nemlig forst etableret i 1897.
I dette ar blev Kystbanen &bnet og det magede
sig sadan, at Nord- og Kystbanen medtes hvor
nu Snekkersten ligger. Manblev sa pisket til at
lave en station her, hvis man ikke ville lade de
to baner lobe side om side ind til Helsingor.

Side 18 ses fig. 2, Snekkerstens forste
sikringsanlag af Bruchsals @ldre type.
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Man kunne i realiteten godt have gjort det, for
man anlagde samtidig dobbeltspor mellem Snek-
kersten og Helsinger. Sporplanen for stationen
som den sa ud ved ibrugtagningen ses pafig. 1.
Spor 1 var gennemkerselsspor fra syd for beg-
ge baner, spor 2 var gennemkerselsspor fra
nord til begge baner og spor 3 var krydsnings-
spor for begge baner.

Loessespor g

/ 3\
Hillergd - 2 _\\..
; : Helsi
Ri ngs tad — ! \_ i

N 5 totionsbygn.
Fr's 1

Stationsbygningen, eller rettere stations-
bygningerne, var ogsa noget for sig. Nordligst
opfertes en "hovedbygning" indeholdende vente-
sal, damevearelse med 2 closetter (der meldes
intet om hvor herrerne skulle "trade af") og
elevvaerelse. Pa forste sal indrettedes bolig for
en gift assistent. Lidt sydligere byggedes den
egentlige stationsbygning i én etage, indehol-
dende kontor, forstue med billetsalg, godseks—
pedition og signalhus, vendende mod perronen.
De rejsende skulle altsa ind i én bygning for at
kebe gyldig rejsehjemmel, og derefter ind i en
anden for at vente pa toget. Begge bygninger
var forevrigt i den for Kystbanen s3a karakte-
ristiske bindingsveaerksstil. I ovennavnte sig-
nalhus anbragtes sa stationens forste sikrings-
anlaeg, et mekanisk anlag af Bruchsals &ldre
type (Schnabel og Henning), en dengang sire
almindelig brugt type. Signalposten med cen-
tralapparatet ses pa fig. 2. Som det ses er der
foranliggende register, togvejshandtag i mid-
ten og sporskifte- og signalhdndtag pd hver si-
de af disse.

En nermere omtale af et anleeg af denne
type findes i SIGNALPOSTEN, 5. drgang num-
mer 5, side 140 i artiklen En falden post.

- Yderst til venstre pa fotografiet ses blok-
apparatet for den manuelle blok mellem Snek-
kersten og Helsinger. Blokken var af Siemens
&Halskes fabrikat og der var tre blokposter:
Signalhuset pa Snekkersten, en blokpost midt-
vejs, betegnet 'station"95", og Helsinger sta-
tion.

I 1923 blev dobbeltsporet, der havde va-"
ret under bygning i en del ar begyndende fra
Rungsted, endelig tilsluttet Snekkersten sta-
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Leessespor
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tion, der samtidig blev udbygget med et fjerde
spor, fig. 3, og et nyt sikringsanlaqg var nu pa-
krevet. Man indhentede tilbud fra flere fabri-
kanter af sikringsanlag, bidde mekaniske oq
elektromekaniske, og fik tilbud fra firmaerne
Siemens & Halske, AEG, Deutsche Eisenbahn-
signalwerke, Signalbolaget i Stockholm og -
Orenstein & Koppel! Hov, hov, vil nu alle
dampfans rabe i kor, nu blander han vist sik-

ringsanleeg og damplokomotiver sammen! -

mE i

s e monoo o n

- 4

1

Neeh, det er rigtigt nok, Orenstein & Koppel
har virkelig bygget sikringsanlaeg, og tilbuddet
til DSB om nyt sikringsanlaeg til Snekkersten
omfattede bade mekanisk og elektromekanisk
sikringsanlaeg. Og sandelig om ikke O&Ks til-
bud var de billigste: det mekaniske til ialt
110.800 kr. efterfulgt af S&H med 115.600 kr.
og det elektromekaniske til 100.400 kr. efter-
fulgt af Signalbolaget med 121.800 kr. og AEG
til 122.700 kr. Efter nogen overvejelse valgte
man O&Ks elektromekaniske anlag, selv om
det ville blive det forste af sin art i Danmark,
og man derfor ikke kendte dets driftssikker-
hed. At man valgte et elektromekanisk anlaeg
fremfor et mekanisk skyldes ogsa, at det havde
veeret noedvendigt at bygge en sporskiftepost pa
grund af store traeklengder man havde faet ef-
ter stationens udbygning. O&Ks tilbud blev ak-
cepteret i 1926 og i sommeren 1929 toges an-
leegget i brug.

Det var som neevnt det forste sikringsan-
leeg af sin type i Danmark, og det forblev det -
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man turde ikke binde an med flere af den slags.
Ikke fordi anleegget var meget varre end andre
hvad driftssikkerheden angik, men man var ik-
ke i tvivl om, at O&K ogsd byggede lokomoti-
ver, centralapparatet var et ordentligt skrum-
mel, det fyldte mére end andre tilsvarende an-
leg og var tungt som et ondt ar.

Samme ar som Snekkerstenanlaegget blev
taget i brug, byggede O&K et anleg af samme
type til Chiasso med ca. 200 sporskifter - det
anlaeg ville jeg gerne have set!

Centralapparatet blev anbragt i samme
signalrum som det gamle anlag og fig. 4 viser
det i al sin fylde. De lodrette handtag midt pa
apparatet er sporskiftebetjenings- og togvejs-
handtag, hdndtagene overst pa apparatet er
signalhandtag og tableauerne under disse viste
sporskifternes stilling og indstillede togveje.
Igennem glasruder kunne man se ind til de og-
sa temmelig voldsomme, men dog virknings-
fulde sparrelinealer, klinker m.v. Nar man
skulle stille signal, rettede man sporskifterne
ved omleagning af sporskiftehandtagene, stille-
de togvejen med togvejshandtaget, alt dette naj-
agtig som pa andre anleg, men signalindstil-
lingen var noget helt specielt. Pa andre anlag
skete det med héndtag som de fer naevnte, men
pa dette anlag skulle man lofte det vandret lig-
gende handtag oven pa apparatet i vejret. Dette
var mangen en assistent, der var vant til tunge,
genstridige handtag glad for. Men der var ogsa
en hage ved dette. Var man for hurtig, og tog
man sig ikke i agt ndr man loftede, si faldt
handtaget ned igen, og sd var det hele odelagt.
Man skulle forsigtigt lefte indtil et bestemt
punkt, hvor handtaget s& blev hengende, si
blev signalet ogsa "hengende'". Nar toget korte
ind pa stationen faldt hdndtaget selv ned, hvil-
ket, pudsigt nok, vil sige at O&K-anlagget var
det forste anleg i landet med automatisk stop-
fald.

Sporbenyttelsen var efter ombygningen af
stationen denne: Spor 1 gennemkerselsspor
Rungsted-Helsinger, spor 2 gennemkgrselsspor
Helsinger-Rungsted og Hillered, spor 3 gen-
nemkerselsspor Hillered-Helsinger og spor 4
overhalings—- og krydsningsspor for begge ba-
ner. Slutteligt kan om O&K-anlagget n@vnes,
at der ikke var indbygget "sikring mod utidig
omstilling" (af sporskifterne), hvilket ma si-
ges at have varet en mangel og ulempe, idet
det sa gjaldt om at veere forsigtig under ran-
gering og omleb (hvilketder var en del af den-
gang) sd man ikke korte materiellet pa gulvet.

P& fig. 4 ses i baggrunden blokapparatet
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for mellemblokken Snekkersten-Helsinger. Det
er stadigvaek Siemens & Halske, men i en mere
moderne udferelse end den i fig. 2 viste. Fig.
5 viser venstre side af O&K-anlagget, hvor
handtagene ses lidt tydeligere, men laag marke
til de tre sma signaler everst pa tavlen bag an-
legget. Det er de sdkaldte signaltableauer, der
viste om signalerne nuvirkelig viste "kor" , nar
signalhdndtagene var loftede. Signalerne var jo
stadigveek armsignaler, men de var forsynede
med elektriske signaldrev. Nar signalhandta-
get loftedes, sendtes der spanding ud til sig-
naldrevet, men disse kunne jo veere defekte. I
det tilfeelde viste signaltableauet stadigvaek
"stop'". Virkede kablerne og signaldrevet, sa-
ledes at signalarmen gik pa ker, afbredes en
kontakt, der havde forbindelse med signalta-
bleauet og dette viste ogsa ker. Signaltableau-
et bestod af en spole med et specielt udformet
anker, pa hvilket der var anbragt en rund, hvid
skive med pamalet signalarm. Det hele var an-
bragt i en deekkasse med en rund glasplade,
hvorpa signalmasten var malet. Normalstil-
ling uden spanding pad spolen var kexr (altsd
den farlige stilling), hvorimod stillingen med
spending pa spolen var stop. P& denne maéde
kunne man ogsa hurtigt se om der skete brud
pa kablet til signalet eller om batteriet til ta-
bleauet var blevet for svagt, sa gik signalta-
bleauet jo nemlig ogsa pa ker uden at der var
stillet signal. Saddanne signaltableauer findes
der stadigvak visse steder i Danmark.

Nu forlader vi 1930erne og kommer op i
1950erne. De gamle stationsbygninger er ef-
terhdnden blevet temmelig forfaldne, og man
laver udkast til en modernisering. Dette er
temmelig hablest, man ma tenke pa, at der er
to bygninger, der - selv om de er i samme stil
- dog er vidt forskellige.

Den mest akceptable lesning er en sam-
menbygning (medny mellembygning) , men dels
vil det blive dyrt, og dels vil det mildest talt
komme til at se forferdeligt ud. Man beslutter
sigderfori 1953 til at bygge en helt ny stations-
bygning umiddelbart nord for de gamle. Denne
bygning i én etage af rede mursten og med tag
af eternitskifer er maske for stor i forhold til
stationens sterrelse, men den er da ihvertfald
konnere end en ombygning af de gamle stations-
bygninger ville veere blevet. Den nye stations-
bygning var faerdiginovember 1955, og man
kunne sa rive de gamle bygninger ned. Nu var
det jo der, sikringsanlaegget stod, sa det matte
altsa flyttes.

Det havde man taget hejde for, og det var






- samtidig med at den nye stationsbyaning var

blevet projekteret -blevet bestemt, at man vil-
le etablere et nyt sikringsanlaeq, hvilket ville
blive billigere og man slap sa samtidig af med
det nu hablest foraeldede O&K-anlaeg. Man havde
siden 1950 etableret flere rene elektriske rela-
sikringsanleg, og besluttede at lave et sadant
til Snekkersten ogsa. Der blev projekteret re-
lerum i keelderen og plads til centralapparatet
pé stationskontoret. Dette ses pa fig. 6.

Det ses at sporplanen nestener den sam-
me som 25 ar tidligere, dog er den pa fig. 3
viste stiplede transversal vak. Sporbenyttelsen
var nu: spor 1 gennemkorselsspor Rungsted-
Helsinger, spor 2 gennemkorselsspor Helsing~
or-Rungsted, spor 3 "gennemkerselsspor" Hil-
lerod-Helsinger og omvendt samt overhalings-
spor Rungsted-Helsinger og omvendt oqg spor 4
overhalings- og krydsningsspor for begge ba-
ner. Der blev ikke etableret direkte gennem-
korsel Hillerosd-Helsinger og omvendt, kun
gradvis gennemkorsel. Relasikringsanlegget
blev taget i brug den 1. juli 1956. Mellem-

ni-Helsinger blev ogs

sk relablokanlag, der dog

wvet med et automati
ferst blev taget i brug den 15. februar 1958 -
indtil da matte man klare sig med den gamle

manuelle blok.

Det mekaniske anleeq holdt lengst — i 32
ar, O&K-anla@gget holdt i 27 ar, mens relaman-
laegget forelebig kun har eksisteret i 15 ar.
Der er dog stor chance for, atdet vil komme til
at holde lengere end nogen af de andre, ganske
vister det meningen, at Snekkersten skal fjern-
styres fralelsingor, men det er muligt at ind-
bygge denne fjernstyring i relezanlegget. Det
vil hermed ogsa blive forste gang en zndring
af stationens status ikke ogsa betyder et nyt
sikringsanlag. Det ville ogsa blive vanskeligt
at folge linien med en ny type sikringsanlag
hver gang, idet der som bekendt ikke findes
nogen ny type endnu (eller er patenkt en), det
bliver vel nok elektroniksikringsanlaeg, men
den tid, den sorg.

Ole Faurhej
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Klubnyt

BIRKER@D JERNBANECLUB

Pa tegningsarket finder De en plan over
Birkerod Jernbaneclubs lokaler med indtegnet
sporplan for klubbens kommende anlag i HO.

Baggrunden for vedtagelsen af sporplanen
paenekstraordiner generalforsamling samt en
beskrivelse af det patenkte anlaeg hugger vi -
med tilladelse - fra klubbens medlemsblad:
Dunkelunkeriet.

"Sporplanen var blevet til i et udvalg,
som var sammensat af oprindelig to udvalg,
der var begyndt hver for sig i juni maned. Ud-
valgene blev debt Bistrup- og Kebenhavnsud-
valget. Disse fremkom med forskellige forslag
som ikke rigtig kunne accepteres af nogen.

Disse mennesker fandt hurtigt sammen,
og fik til opgave at komme med et forslag, som
kunne forelagges pa en ekstraordiner general-
forsamling. Arbejdet skulle vere afsluttet 1.
november, saledes at det kunne forelegges den
18. november.

Sporplanudvalget var ved starten stort set
enige om hvordan sagen skulle gribes an. For-
slagene som var udarbejdet af de to udvalg var
ens pa mange mader, men man var ogsa enige
om at det ikke var helt gennemfort.

Udfra dette satte man sig ned og diskute-
rede hvordan man sa skulle lgse problemerne.
Det gik lidt langsomt, men man ville under al-
le omstendigheder have opmalt lokalet helt
nejagtigt.

Under de mange forseg pa at fa lavet et
sd naturtro anleg som muligt, kom man en
overgang ind pa at bygge det i sterrelse N.
Dette gik man dog ret hurtig bort fra, idet det
ville blive vanskeligt at finde togene pa et sa
stort anleg, og det var endvidere i strid med
det allerede vedtagne om at bygge i skala HO.

Efterhanden fik man dog i princippet fast-
lagt sporenes forlgh. Man var hele tiden klar
over, at det skulle ikke vaere spor det hele.
Landskabet skulle dele de forskellige straknin-
ger. Det gav problemer, men ogsa det blev
lost. Der skulle ogsd vare en privatbane pa
anlegget og den vil fa et forleb, saledes at
landskabet adskiller den fra statsbanestraek-
ningen.

For at bygge en jernbane, ma der ogsa
vere et trafikalt grundlag, hvilket blev det vig-
tigste i forslaget. Havde man tenkt pa det for
75 ar siden, havde vi nok ikke oplevet sa mange
nedlaggelser som der er foretaget i de sidste
15 ar.

For at lette orienteringenirummet er det
vedtaget, at nord er retningen mod indgangen
nidr man star midt i rummet. Station A ligger
mod ost og storstedelen af anlegget er placeret
mod vest. Trafikgrundlaget er sporene, der
kommer ind i rummet i det NO-hjsrne.

Anlaggets hovedstation er A, som ligger
mod ost. Den kan fungere som sak-station og
gennemkerselsstation. Der udgar havne- og
S-tog mod N@. Mod syd leber banen i en dob-
beltsporet strzkning over en bro og stiger for
at lgbe i et landskab, der ligner det midtjyske
og kommer til en station, der bliver en kopi af
Funder. Fra Funder leber banen som enkelt-
sporet igennem mere @stjysk landskab med en
del skov og seer til C. Denne station bliver en
stor kebstadsstation, som endvidere er ende-
station for privatbanen. Fra C lgber banen un-
der hele anlagget til en venterist, der far 10
spor. Den bliver fuldautomatisk, og man vil
kunne tage togene ind til C som man matte @n-
ske, og s begynde turen tilbage til A. Ved A
bliver der bade person- og godsbanegard. Fra
begge banegarde bliver der mulighed for at ke-
re til havnestationen H, hvor der er overfarts-
mulighed med en ferge, eller for fjerntogenes
vedkommende til en ny venterist E.

Ligeledes vil der mod N@ blive et maskin-
depot med rundremise og motorremise ved G.

Anlegget vil fuldt udbygget have en sam-
let sporla@ngde pa ca. 400 m. Antallet af spor-
skifter er det sveert at sige noget om, men fo-
releobig er de forste 100 i produktion.

Privatbanen far et nogenlunde parallelt
forleb med hovedstrazkningen, men adskilt fra
denne af landskabelige hojdeforskelle. Den far
en mellemstation. Udover at vaere privatbane,
vil den ogsd fungere som prevestrakning for
radiostyrede tog. Hovedstrakningen vil blive
forberedt til radiostyring og af andre tekniske
detaljer kan navnes tonestyret optagemelder
og visuel styring af synlige strakninger.

Materialet var meget omfattende og im-
ponerede hele generalforsamlingen. Det er et
meget omfattende arbejde vi skal igang med,
men den dag vi er ferdige, kan vi ogsa tillade
os at sige, atdeter et godt anlaeg vi er i besid-
delse af og som vi med stolthed kan vise frem."



Sam 2;'095 stue

Brbliolek.

18,2

Bronadeér

Birkered Jernbane Club.

Nalas Martmann
8-/2-7/.




Q [#] (]

iy

1 )
L
CCTT | i I
T T e
-~—2815 +/ 7 700—
|

14 SIDDEPLADSER
TRYKLUF TBREMSE
SKRUEBREMSE

TARA : 14 44 2KG.

HV's 2akslet person-post-og rejsegodsvogn litra E.nr 13 4.

Tegnhet: Henning Orlowicz | Dato: 22-11-1971 Spor HO Mal: 11

| Lobenummer: o010 Tegningsnummer: H.O0. HVY 17-001.




©

'100- 600 OH:Jusbuiuba] | 'gooo ‘uuaqoq |'LiL RN | OH dods
1L6L-11-€L :01VQ | z2Imoli0 BuiuuaH :yauba
0822 -1,2¢ 4U WD Diyl| uboauosiadsbupbapisaiboq 147 s8S(
‘B4 00%0€ D2 :DJIDJ -
11 Jespoid 7Y
(AG9) buiusAleq-13
"W IDASHAI}ADT
‘aswaiqlinyAdL . - - .
7l6l '606L : DIPUDIS
| = _ _ ~0E79L | -
— z T T,
wﬂn‘\ | s L. . - o R :.|
© ﬁr _* ==
: = P
2 -GE8E 00ZL+ 006 oomTﬁM. 006l-+ 006L 00LZ 00LZ 00¢ZL 1SEs, -
‘_» | un.a.....u..wcuuum
-029L— -
T e e S ——000E-

UL L

==L & 1= T == |-




Midt: E, CLE og CO. Nederst: K, CTE og 3 CB.

P, C 20-21 og QF.

Overst: Gl.

Tegningen er i malforholdet 1:217,5 gvarende til 1:2,5 af HO.

e e ¢

&’r‘")‘—-_—_\a.
e e'\.|')--N~ n
]

A Sy
r 5 [
*:?;%ﬁv :

S E
Bl F ] [

e

ala 0=
=
|

‘EI:_!_I

Il

Al

= ] B 1 4 B g [ JE

= ]
==,




Forslaget blevenstemmigt vedtaget og det
blev desuden vedtaget at anvende 2-skinne drift
med 12 volt jevnstrem.

Skulle der vare nogen, der er interes-
seret i at leere BIC nermere at kende, kan man
henvende sig til formanden, Preben Moller, pa
telefon (01)813147.

HO - Alborg

Der arbejdes i w@jeblikket med udform-
ning af landskabet omkring stationerne Fjeld-
sted og Snollelev, som er placeret pd samme
bord. Landskabet her bliver - grundet de man-
ge skjulte sporudfletninger - et bjerglandskab.

Vue over
Fjeldsted
(HO, ab)
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Vi har udvalgt nogle motiver {ra diapositiver
fotograferet af et af klubbens medlemmer, dis-
se blev projiceret op pa vaggen, aftegnet og
malet, sa de danner baggrund og herudfra har
vi sa bygget det ovrige landskab.

Vi har brugthessian som blev sommet pa
spanter. Herpa blev der limet papir fra kok-
kenruller og tilsidst fik det hele en gang pla-
sticmaling og inden denne blev tor blev der
drysset sand og andet stromateriale pi. Dette
binder i plasticmalingen og ser meget naturtro
ud. Vi mangler endnu udformningen af et sten-
brud som herer til Fjeldsted station, dette skal
bl.a. have en tipvognshane med 9 mm spor og
aflaesningsrampe til jernbanevogne.

K.-E. N.
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@verst: V 200 under indkersel til Fjeldsted )
Nederst: BR 50 pa vej mod Fjeldsted, overst en T3er)

HO, Alborg




JERNBANEHISTORISK SELSKAB &
DANSK MODEL-JERNBANE KLUB

"OPLAGTE" BANER
HCB, 1971 - 4. januar - 1972.

Den 4. januar 1972 har privatbanen mel-
lem Christianshede og Hillested eksisteret 1
ar, og i den anledning skal der her fortzlles
lidt om banen og dens daglige drift.

Forhistorie og tilblivelse

I efteraret 1966 horer man for ferste gang
ensker fra beboerne i kgbstaden Hillested om
en jernbaneforbindelse til betjening af byens
industrier og havn, men som sadvanlig ved
anlag af baner kunne man ikke blive enige om
liniefering, ekonomi o.8.v., s& i feorste om-
gang blev ensket skrinlagt.

I foraret 1967 fik man atter henvendelse
fra Hillested, bl.a. fra byens handelsforening,
der var meget interessereti at tilfere byen tu-
ristliv, samt frabyens industrier, der nemme-
re og billigere kunne afsette deres varer.

I foraret 1967 indsendtes sa endelig pro-
jekt og overslag til ministeriet angaende en
jernbane fra Christianshede i nordestlig ret-
ning til kjebstaden Hillested. Banen skulle an-
leegges som en let bane med max. akseltryk pa
300 gr. endvidere skulle banen af besparende
grunde anlaegges uden mellemstationer, et for-
hold, som man ret hurtigt matte andre.

I forsommeren 1967 blev der pabegyndt
aktietegning, og det lykkedes ret hurtigt at na
det enskede beleb. I maj foretoges besigtigelse

g
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og derefter pabegyndtes anlegget med de ned-
vendige ekspropriationer.

Underbygningen pabegyndtes i sommeren
1967 og udfertes af entreprenorfirmaet Adam &
Co. Ligeledes startede man pa stationsanlagget
pa Christianshede station, der udfertes af fir-
maet J. Christensen, der ligeledes leverede
sporskifter og drejeskive.

Af jordarbejde var der en del, idet der
skulle opferes en meget stor og lang damning,
der skulle fere banen op over statsbanen ved
slottet.

I sommeren 1968 var sporlegningen naet
op til slottet ved statsbanen, hvorefter man var
nodsaget til at standse arbejdet pa grund af
jordbundsforholdene. Der var endvidere vrovl
med statsbanen angaende den bro, der skulle
fore banen over de 2 sat dobbeltspor pa strak-
ningen Terminus-Dalby og enkeltsporet til
Term.

Det bestilte driftsmateriel begyndte sa
smat at dukke op, og vinteren 1968/69 var der
leveret 1 diesellokomotiv, 1 benzinmotorvogn
og et par vogne.

Samtidig krakkede firma Adam & Co oqg et
nyt firma, nemligEllehammer entreprener A/S
overtog underbygningen pa den sidste del af
straekningen, medens broen blev opfert af fir-
maet Gallesen. Endelig i efteraret 1970 var
sporlaegningen fuldfert, og tilbage var kun op-
forelse af remise og verksteder m.m. pa Hil-
lested og disse blev opfert pa rekordtid af tem-
rer Jespersen og stod ferdig ved nytar 1971,
medens sikringsanlaegget blev leveret af elek-

Parti fra Hillested pa den forste driftsdag.
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Indvielsestoget afgar fra Christianshede.

tronikfirmaet Steens mekaniske Etablissement
i Vibered.

" Endelig den4. januar 1971 var banen klar
til indvielse, og det ferste tog blev kort af die-
sellokomotivet med kongevognen pa krogen.

Driften 1971/72

Efter indvielsen startede toggangen, og
banen fik straks fra starten en fyldig toggang
med 6-8 togpar samt et godstogspar. Endvidere
kores der pa sen- og helligdage gennemgaende
vogne fra Terminus direkte til Hillested.

Traekkraften kneb det med i begyndelsen,
og det hjalp ferst lidt, da der i foraret 1971
leveredes endnu 1 benzinmotorvogn samt 2

damplokomotiver. Personvogne havde man i
starten kun 2 af samt 1 bankevogn, der dog kun
har veeret lidt brugt.

I eftersommeren 1971 leveredes 1 skin-
nebus, der dog allerede havde veeret udlant til
banen en overgang, og med den var man nu sa
godt kerende, at man var istand til at udvide
koreplanen. Helt godt blev det dog ferst i ef-
teraret 1971, da banen fik endnu 1 benzinmo-
torvogn samt en pakvogn.

Samtidig blev en leenge onsket holdeplads
med lessespor oprettet. Omtrent hvor banen
skeerer statsbanen, anlagdes et sidespor, der
er fjernbetjent fra Hillested, samt en ventesal.
Holdepladsen fik navnet Slotspavillon.

Loko nr. II, kakkelovnen.
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ML 3 med G 100 og A 11 under indkersel til Christianshede.

For at kunne vedligeholde materiellet bed-
re, er der afgivet ordre pa endnu 1 damploko-
motiv, 2 benzinvogne og 1 personvogn, som i
skrivende stund endnu ikke er leveret.

Driftsmateriellet

I det efterfolgende behandles ogsa det o-
venfor naevnte i ordre vaerende materiel, dadet
paregnes at vaere leveret, nar dette leses.

Damplokomotiver:

Nr. 11, en 2-koblet tendermaskine med opret-
staende kedel. Populeert kaldet Kakkelovnen.
Leveret maj 1971.

Bruges som rangermaskine pa Hillested og i
nedstilfelde som togmaskine.

Nr. 6, en 1-Btendermaskine. Pa grund af man-
gel pa personvogne har den veeret anvendt som
reservetogmaskine til godstoget, men i den
daglige drift er den lige svag nok til de ofte
tunge godstog. En overgang kerte den dog lokal-
godstog til Slotspavillon, men disse tog keres
nu af motorvogne.

Nr. 11, 2-C tendermaskine. Pa grund af den
steerke stigning ved Slotspavillon var det ned-
vendigt med kraftigere lokomotiver, hvorfor
nr. 11 blev bestilt efteraret 1971. Vil fortrins-
vis blive benyttet i persontog og i de gennem-
gaende tog.

Motormateriel :

M 1, 2-akslet benzinmotorvogn med central-
kobling og 24 siddepladser. Til M 1 blev leveret
en 2-akslet pahzngsvogn, B 1, med 24 sidde-
pladser og postkupe.

M 1 er ikke meget bevendt i den daglige trafik
pa grund af dens lidenhed. [ser kniber det med
at sta fast, da veegten ikke er ret stor. Den
bruges nu kun lidt og kun som reserveide for-
ste morgentog.

M 4 og 5. Banen rader over 2 stk. af denne type
med 3 aksler i skeaev fordeling, idet der er lagt
en ekstra aksel ind under den tunge motor. De
har hver 44 siddepladser og toilet. Der er fo-
rerrum i begge ender.

M 1210 har ligesom M 4 og 5 3 aksler, men er
lidt kortere og kun med ét fererrum. Den har
37 siddepladser og toilet.

M 5202 er en2-akslet benzinmotorvogn med 37
siddepladser.

M 1212, en 3-akslet ombygget vejbus.
SM 1, 4-akslet skinnebusmotorvogn.

ML 3, 1-B-1diesellokomotiv "Standkiste" . Det-
te lokomotiv bruges til banens godstog, hvor

den gor udmerket fyldest.

Person-, post- og godsvogne:
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A 11, 4-akslet personvogn, leveret 1969,men
udrangeret i december 1971.

B 1, se under M 1,

C 40, 2-akslet med 8 pladser pa Il kl. og 13
pa II1 kl. og med 2 toiletter samt koksfyr.
Vognen bruges som konge- og inspektions-
vogr.

C 32, 2-akslet med 6 pladser pa Il kl. og 21
pa III kl., toilet og koksfyr.

B 13, 2-akslet med 8 pladser pall kl. og 29 pl.
pa Il kl. Vognen er forsynet med tagrytter og
har koksfyr, men ikke toilet.

C 31, 2-akslet med 37 pladser pa III kl. samt
toilet. Den er forsynet med dynamoanlag men
er uden varme.

G 100, 2-akslet benkevogn.

EM 37 og 39, 2-akslede bagagevogne.

L
N | iy

E 1, 2-akslet bagagevogn med altan.

Q 106, 2-akslet lukket godsvogn med 0,005775
m° bundflade og skruebremse i tarn.

F 43 og F 21, 2-akslede abne med 0,005775 m°
bundflade og handbremse.

G 117, 2-akslet aben, spidsgavl og presenning-
bund, bundflade 0,005775 m" .

Fremtiden

I lebet af 1972 skal et projekteret storre
maskindepot opferes pa Hillested station som
en hardt tiltreengt udvidelse af det gamle, der
var pa kun 2 spor.

Endvidere er en ny stationsbygning under
opferelse, da den gamle vognhal ikke byder de
rejsende sarlig stor beskyttelse, bl.a. pagrund
af gennemtrak.

Jo, det er fuldstendig ligesom en model-
jernbane - den bliver heldigvis aldrig ferdig.

Jesper Reinfeldt

NFJ SM 3 og SB 2 pa udstillingsanlaegget pa DTM i 1970.
Bemerk de mange detailler i det sekundare anlag.



ISBADSTUR

For forbindelsen mellem landsdelene har
Storebelt altid veret et problem. I dag ligger
problemet i, at man ikke kan komme hurtigt
nok over bzltet med faergerne og derfor vil ha-
ve en bro. I de helt gamle dage var vind og vejr
problemet, noget der i vor tid nappe spiller sa
stor en rolle mere, selvom man dog i de dage,
hvor en god kraftig storm kan bevirke, at faer-
gerne ma give op i en ganske kort periode ogsa
far en lille pamindelse om, hvordan det méa ha-
ve varet et problem af ganske anden karat, da
man endnu matte bruge sejlbade.

Det fortelles saledes, at Frederik VI i
1814 matte vente ikke mindre end tolv dage i
Nyborg fer en storm tillod ham at tage ud pa
baltet og sa naede han i ferste omgang ikke
leengere end til Sprogs, hvor han matte vente i
endnu fem dage for han kunne komme det sid-
ste stykke over baltet til Korsor.

Det hjalp nu en hel del, da dampfeergerne
holdt deres indtog pa Storebalt, nuklarede man
bedre storm og se, men en ting var man dog
endnu meget generet af, nemlig isen, som fer-
gerne med deres ringe maskinkraft havde svert
ved at forcere, hvis vinteren blev alt for slem.
Ganske vist fik statsbanerne snart isbrydere,
men i forhold til hvad vi i dag har af isbrydere
var den tids skibe kun svage.

Kigger man pa et kort over Storebelt ser
man Knudshoved og Halsskov rage et stykke ud
i Storebalt og midt imellem Korser og Nyborg
ligger som en lille klat pa kortet Sproge. Disse
tre ting tilsammen er medvirkende til i isvin-
tre at skabe problemerne for fergefarten. Der
er normalt ikke fast is i baltet, men drivis,
der ise@r ved ostlige vinde fra @sterseen drives
op igennem Storebalt, hvor sd Knudshoved og
Halsskov far isen til at pakke, s feergerne ikke
kan slippe ud fra Korser og Nyborg. Og midt i
det hele ligger Sproge som prop i en flaske og
ger sit til at forveerre situationen.

Nar det bliver helt galt sd opgiver man
sejladsen, men sa skal det ogsd veere virkeligt
slemt med vor tids ferger, der endda far hjelp
af isbryderen Holger Danske. Identid, da fer-
gerne var sma og svage, matte man tit stop-
pe hele den normale overfart under sadanne
forhold og erklere, at den eneste mulighed for
at komme over var ved hjelp af isbade, og det

31

er netop en sadan isvinter, denne artikel hand-
ler om.

Vinteren 1892-93 var en usadvanlig streng
isvinter med dertil horende sne. Frosten var sa
streng, at statsbanerne den 18. januar 1893
matte meddele at samtlige 8 eksprestog pa Sjal-
land matte indstilles, da frosten havde haft en
yderst skadelig indvirkning pa banelegemet.
Hertil kom, atden helt eller delvise standsning
af overfarterne bevirkede, at eksprestogene
ikke havde forbindelse med den ovrige del af
landet uden for Sjalland. Man indskerpede ogsa
reglerne om udlegning af knaldsignaler og om
forsvarlig fyring under varmeapparaterne i
vandtarnene. 3 dage efter matte man ogsa ind-
stille 4 tog pa Falsterbanen. Disse ekstraordi-
nere forhold varede lige til den 28. marts, men
dog ikke lige lange for alle strakninger, idet
Nordvestbanen forst fik sine eksprestog tilbage
pa denne dato, de evrige kom lidt for.

P4 Storebzlt var der erkl@ret isbads-
transport i to perioder fra den 19. til den 26.
januar og igen den 13. - 14. februar. Det er
en tur med en isbadstransport i ferste periode
vi skal here nermere om her.

Oprindelig havde man isbadene statione-
ret 3 steder. Antallet af bade varierede noget
igennem arene. I Halsskov og pa Knudshoved
havde man i starten 12 bade hvert sted og des-
uden havde man 2 bade pa Sproge. Senere blev
antallet foreget sa man omkring 1900 havde 36
isbade i Halsskov og 25 pa Knudshoved. Det
var nedvendigt at have isbade til radighed pa
begge sider af Storebelt, idet det langt fra var
givet, at isen la over hele strakningen. Tit var
der et abent stykke vand i midten, og sa brugte
man kun isbadene ud til iskanten, hvor sa en
isbryder agerede feerge over til iskanten pa den
anden side.

Isbadene er bygget specielt til deres op-
gave - selvfelgelig, fristes man nasten til at
sige. Det var kraftige bade med ret hoj kol i
midten, men samtidig havde man i hver side en
ekstra kel, saledes at baden kunne blive skub-
bet hen over isen som en slags slaede. Hvis
man undervejs skulle komme ud for dbent vand
havde man arer og var der tilmed vind kunne
man rejse en mast og s@tte sejl. I hver bad
var der kompas, signalhorn, proviant og drik-
kevand i en tende, men sidstnavnte har nu ikke
veret det mest praktiske at tage med, idet der
jo ikke skal megen fantasi til at forestille siqg,
at steerk frost og vand vist ikke lige er sagen,
og derfor havde man nok ikke vand med, men
derimod efter hvad der fortzlles ol, hvori der
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var heldt en flaske rom for at modvirke, at
ollet froes.

Den tur vi her skal beskaftige os med,
startede kl. 13. Der var fire bade som blev
ledet af en flotilleferer. Ved hver bad var der
en badforer, der havde fire mand under sig.
Hver bad medferte fuld udrustning af proviant,
men desuden blev 35 sekke med post fordelt i
de fire bade. Til gengeld var der ingen passa-
gerer med bortset fra en jernbanemand, der
skulle landsattes pa Sproge for at hjzlpe op-
synsmanden pa oen, hvis man pa grund af isen
var nedt til at sege ind til Sproge med passa-
gerer, idet banerne i den kommende tid for-
ventede, at den eneste mulighed for forbindel-
se over beltet var ved hjalp af isbadene.

Da ekspeditionen forlod Halsskov var det
solskin og klart vejr med bidende frost. Hist
og her var der vager, hvis merke vand var en
skarende kontrast til den snedakkede is hvide
farve. Og man satte netop kursen mod en sadan
temmelig stor vage. Med god fart narmede
man sig det dbne vand, men lige for man naede
det, gik den forreste bad i bldd, d.v.s. at ba-
den gik gennem isen, men et par mand hagede
sig fast ved staevnen og trampede isen istykker
- den var til alt held ikke s@rlig tyk her - og
snart efter la alle badene i vandet, idet de 3
bageste bade havde benyttet renden som den
forreste havde lavet til ogsa hurtigt at na ud i
vagen. Masterne blev rejst og ligeledes sejlet
og ved vindens hjelp gik det nu i god fart mod
Sproge. Fra badene kunne man se isen tarne
sig meterheojt i vejret ovre ved Halsskov i de
mest fantastiske formationer, men omkring
badene 1a isen jevnt som pa en stille indse.
I ca. en halv time gik alt godt, men si endte
vagen i fast is, som man hev badene op pi. Nu
gik turen videre idet flotillefereren gik foran
med en lang stang i handen og angav vejen.
Hver bad blev trukket af to mand foran, en pa
hver side, alle med svare seler over skulde-
ren, og badfereren var bagest.

Det gik nu ikke leengere sa rask afsted,
idet bddene med den tunge vagt af postsakke

gang pa gang gik i bled, og det blev nedvendigt -

hver gang at lade hele mandskabet klare én bad
ad gangen, og nar snart den ene, snart den an-
den bad gik igennem med kelen, togdet lang tid
at komme frem.

Nu kom vanskelighederne for alvor. For
det forste blev man klar over, atisendrev mod
nord med sterre og sterre fart, for det andet
blev man ogsa hurtigt klar over, at det ikke var
muligt at komme vak fra flagen, idet et beelte

med gredis 1a lige foran, og efter gredisen var
der ret sma lese flager, der i uheldigste fald
kunne skille badene frahinanden eller hvad der
var endnu vaerre, kunne knuse badenes sider.
Dog var der en mulighed tilbage, nemlig at pre-
ve at ga sydover, hvor man kunne se dbent vand.
Men ogsa denne chance reg sig en tur, fordi
badene stadig gik igennem isen og efterhinden
blev man klar over, at selv om man prevede at
ga mod syd, sa drev man langere og lengere
mod nord.

Flotillefereren kaldte nu sit mandskab
sammen til radslagning. Solen var ved at ga
ned og kulden, der hidtil havde varet streng
blev endnu varre i takt med solens forsvinden
under horisonten. Der var derfor ikke ligefrem
glaede blandt mandskabet ved tanken om at for-
blive paisenhele natten, men foreren og mand-
skabet sd& dog det uundgdelige i gjnene: man
maétte blive pa isen natten over - mulighederne
for at slippe vak var - i det tiltagende morke -
lig nul. Man var ogsa enige om, at man ikke
kunne blive pa den nuveerende flage, dertil var
den alt for svag.

Radslagningen endte med, at man skulle
finde en stor, solid og tyk isflage, som man
kunne bruge med nogenlunde sikkerhed til nat-
ophold. Der var til gengald ingen problemer
med provianten - den var der rigeligt af.

Efter nogen segen fandt man en egnet fla-
ge. Badene blev sat i raekke og af sejl og pre-
senninger lavede man et lebalte mod den bi-
dende frostvind. Man sergede ogsa for at af-
merke flagen vedien oprejst badshage at fast-
gere en lanterne, hvis lys kom fra et stearin-
lys. Der var 15 timer til det blev lyst igen,

' men ingen turde sove, sa man begyndte at tra-

ve frem og tilbage pa isen, og hvis en mand
satte sig pa kanten af en bad og faldt hen, var
der straks et par andre, der tog ham under ar-
men og begyndte at ga frem og tilbage med ham.

Nu kom provianten frem. Et maltid der
bestod af reget fleesk og rugbred blev skyllet
ned med brandevin. Et stykke hen pa aftenen
sd4 man de sidste glimt fra fyret pa Sproge,
men til gengaeld opfattede man nu blinkene fra
fyret pa Romse. Man drev altsd stadig nord pa.
Det tunge toj, traetheden og den bidende kulde
fik lysten til at f& noget varmt at drikke til at
blusse op hos mandskabet og i dette tilfalde
var der ikke langt fra trang til handling. En
are blev hugget i stykker og sammen med noget
tjereholdigt tovveerk havde man noget glimren-
de brendsel. Snart efter flammede et bal op.
Noget @l, der efterhanden pa grund af de lave



frostgrader var blevet til et tykt olieagtigt flui-
dum blev med nogen vanskelighed heldt ud af
oltenden og over i en tom konservesdase. Lige
for ellet kogte haldte man en flaske Cognac i,
og samtidig med at man varmede de kolde fing-
re ved balet gav det varme ol med Cognac en
herlig indre varme. Dette lille intermezzo li-
vede valdigt op pa deltagerne i det ufrivillige
natteophold, men tratheden meldte sig snart
igen og var vanskeligere end nogensinde af hol-
de fra livet.

Ved femtiden om morgenen blev det kon-
stateret, at man ikke langere drev nordover,
og hermed var den verste fare ogsa overstaet.
Igen kogte man ol pa samme made som for, og
tilberedelsen og indtagelsen af den varme drik
tog sa lang tid, at de ferste spor af dagens
komme viste sig som en svag red bremme i
ost. Noget efter viste solen sig og det blev mu-
ligt at skimte land 10 km borte i @stlig retning.
Transporten satte sig nu i bevaegelse mod land.
Det varede dog ikke lange for man stedte pa
sveer pakis, der voldte store vanskeligheder at
passere. Ind imellem matte man kempe sig
igennem belter af gredis, og da de strabadser
havde staet pa i nogle timer, standsede man
for at indtage morgenmaden. Bade rugbred og
fleesk var nermest hvad man i vore dage ville
kalde dybfrost og spiritussen var tyk og sejt-
flydende til trods for at solens opstden havde
mildnet kuldegraderne lidt.

Da maltidet var overstdet og man havde
faet lidt flere krafter efter hvilet, satte opto-
get sig igang igen, men da var klokken efter-
handen blevet 10. Igen kempede man sig gen-
nem pakis, men efter et par timers forlegb na-
ede man fast is, en glat og ubrudt flade. Bade-
ne blev nu benyttet som slaeder eller - om man
vil - som isbade, og med hejst sejl gik det i
strygende fart mod land. Ind imellem havde
man dog stop som felge af, at en eller flere af
de tunge bade gik igennem isen, men klokken
godt 15.30 satte man endelig foden péa land igen.

Man var landet pa sydsiden af Asnas. En
mand var dog forinden blevet sendt i forvejen
til land, nemlig den fer omtalte jernbanemand.
Pa en gard lejede han heste og vogne for at po-
sten kunne komme videre s hurtigt som mu-
ligt. Vognene naede lige Kalundborg station 5
minutter fer iltoget med afgangkl. 17.00, hvil-
ket set ud fra et postalt hensyn var temmelig
heldigt, da de efterfolgende tog ikke kunne af-
sendes far 24 timer efter pa grund af snestorm.

Mandskabet blev gestfrit indkvarteret pa
en stor gard i nerheden af det sted, hvor man

havde naet land, og fik pa garden varme og
mad, hvad de jo nok kunne tiltrenge efter den
tur.

Den naste dagblevbadene afhentet og ved
hjelp af heste slaebt over Kalundborg fjord til
stationen. Det ma virkelig have veret en streng
isvinter, for Kalundborg fjord plejer, pa grund
af stremmen, at vere noget af det sidste, der
fryser til. Isbadene blev nu med tog sendt til-
bage til Korser, hvortil mandskabet ogsa naede
kl. 22 om aftenen tre dage efter starten.

Der var selvfglgelig stor modtagelse med
kolleger og slagtninge, og tilbagekomsten blev
selviolgelig fejret pa beherig vis. At der var
gleede var ikke vanskeligt at forsta, det havde
i virkeligheden veret en temmelig stor fare,
man havde vearet udsat for, ogturen kunne me-
get nemt have faet et tragisk udfald, hvis vejr,
vind og strem ikke havde artet sig sa vel.

Det ber vel navnes til slut som et pas-
sende cadeau til mandskabets mod og udholden-
hed, at alle mand, trods det at flere havde faet
forfrysninger i ansigtet, medte den naste dag
og gennemforte en ny tur, mendenne gang nae-
de man heldigt bade Sproge og Nyborg.

Jo 6

BAGSIDEBILLEDET viser et festligt pyntet loko-
motiv fra Sydfynske Jernbaner. Det ma vere 50
ars jubileet for Odense-Svendborg og maskinen
er SFJnr. 31, der i 1949 overgik til DSB som
DF 131. Billedet er taget 12. juli 1926, men vi
ved ikke hvor.

K@B - SALG - BYTTE

SALGES: Marklinklapanlaegi skab, med trans-
former, 3 lokomotiver, 8 4-akslede personvog-
ne, 14 godsvogne, kontrolpult 4 stopbomme,
4 handsporskifter, 2 elsporskifter, overkorsel,
23 lige og 30 buede skinner, 19 huse samt di-
verse biler og treer.

Seelges samleteeller delt. Prisidé 600 kr.
Henvendelse pa telefon (01)703796.

Neaeste nummer er planlagt udsendt 20/3 1972.






