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Kere leser!

Jeg skal ellers love for, at vi nu har fédet som-
mer sa det batter. Disse linier - og det meste
af bladets stof ievrigt - skrives i dagene 16. -
22. juli hvor termometret hos mig nasten kon-
stant har ligget oppe pa de 30° C.

Det er harde betingelser for indenders sysler,
men sa meget bedre for de udenders, og da det
kommer flertallet tilgode, ma jeg nok "lide" i
ensomhed.

Det er maske vejrets skyld, at der endnu kun
er kommet fa bidrag til enqueten om jernbane-
enthusiastens dyrkning af hobbyen, men til gen-
geld ma det dejlige solskindagive gode mulig-
heder for fine bidrag til fotokonkurrencen!
Hvilken konkurrence, sperger De? Se venligst
under Nyt fra Redaktionen i nr. 3.

Jeg skylder postvaesnet en undskyldning, thi
min vision i sidste nummer om en portoforhe-
jelse pa tryksager viste sig at veere et "mare-
ridt", der heldigvis ikke kom til at ga i opfyl-
delse. - Tak for det, P & T!

DMJU har udsendt sin arbog 1972, hvori findes
beretninger fra de fleste af de tilsluttede klub-
ber om aktiviteten i 1971 - i de fleste tilfeelde
smukt illustrerede. Denne A&rbog fortjener en
stor udbredelse, og det er derfor meget ros-
verdigt, at DMJU har sat prisen sa lavt, at
der skal vaere nasten udsolgt for at udgiften er
dekket.

ﬁrbogen tilbydes DMJU-medlemmerne gennem
de respektive klubber, men SIGNALPOSTEN har
faet lov til at udbyde den til salg til alle inter—
esserede igvrigt.

Den koster kun kr. 6,- frit tilsendt, og De be-
stiller den ved at indbetale de 6 kr. pa giro
9.47.22, SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700
Brenshej og skrive pa talonen: DMJU 1972.

Dette bringer mig ind pa, at flere af vore egne
publikationer nu er udsolgt, hvorfor jeg her
bringer en ny fortegnelse over, hvad vi har
tilbage at byde pa.

Samtlige @ldre argange er nu udsolgt i kom-
plette szt, og da flere numre er sterkt pa vej
til at blive udsolgt, vil jeg nejes med at angive

yt fra Redaktionen

de numre, der endnu kan fas - og for nemheds
skyld setter vi prisen til kr. 5,~ pr. nummer,
altsa en slags udsalg.

SIGNALPOSTEN, enkeltnumre a kr. 5,-:

3. &rg. nr. 1 (rest 6 stk.), 2 (8) og 3 (8)

4, arg. nr. 1(7), 3 (15), 4 (26), 5 (10) og
6"(2),

5. arg. nr. 2 (52), 3 (16), 4 (60), 5(46) og
6 (30).

6. &rg. nr. 2 (35), 4 (24), 5(49) og 6 (72).

7. drg. nr. 1 (106), 2 (6), 4 (21), 5(8) og
6 (60).

Fik De igvrigt anskaffet:

DSBs S-tog kr. 14,-
Romantik i Reg og Damp - 46,-
DSB Old-timere i model - 79,50
Fotohefte 1 (FFJ) - 12, -
Fotohefte 2 ( AHB og AHJ) - 12,-
Skive-Vestsalling Jernbane - 6,-
Hirtshalsbanen - 7,-

Hornbakbanen

11,50

Af kommende publikationer skal nzvnes, idet
jeg udtrykkeligt understreger, at tidned i al-
lerhojeste grad kan forrykke de forelgbigt
fastsatte udgivelsesterminer, der er:

Forventet udgivelsesdag
1/11 1972

Og s& kommer toget, Trine! kr. 20,-
1/12 1972

Forventet salgspris

Fotohefte 3, TFJ kr. 18,-
Fotohefte 4, NKJ - 16,-
1/3 1973

DSB OLDTIMER TRAKKRAFT
handbog nr. 2 for modelbyggeren kr. 95,-

Men allerferst skal jeg koncentrere mig om nae-
ste nummer af SIGNALPOSTEN, nummer 5, som
jeg haber vil kunne afsendes herfra senest den
25. oktober 1972.

Indtil da: Fortsat god sommer - pa genhor!

Holtrup
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DAMPLOKOMOTIVET

" VACUUMBREMSEN

Nogle SIGNALPOSTEN-lasere vil formo-
dentlig undre sig over at denne bremse ikke er
beskrevet for trykluftbremsen (TB). Men det
er den rigtige rakkefplge, for da ensket om
gennemgdende bremser opstod, var TB den
ferste, men efter de forste og ikke serlig go-
de resultater med den opstod vacuumbremsen
(VB).

Her i landet var man forsigtig afventende
- heldigvis, for det sparede banerne for mange
bekymringer, desuden ma man huske, at kravet
om en gennemgaende bremse havde storstbe-
tydning for baner med lange faldstrakninger og
storre hastigheder - og ingen af de problemer
tyngede de danske baner.

VBs vigtigste dele er 2 ejektorer, hoved-
ledningen, der bade er suge- og bremseled-
ning, samt bremse- eller vacuumcylindrene,
hvis stempler gennem vagtstenger er forbun-
det til bremsetajet.

Virkemaden er ret simpel, i maskinla-
ren star der, at den "beror pa tilvejebringel-
sen af et forskelligt tryk over ogunder stemp-
let i vacuumcylinderen" ... Ja, det er da be-
tingelsen for overhovedet at fa et stempel til
at bevaege sig.

Under korslen opretholdes - ved hjalp af
ejektorerne - et undertryk (vacuum) i bremse-
systemet. En bremsning vil indtrade, sasnart
dette undertryk udlignes, enten ved at der fo-
retages indgreb fra feorerens side, eller ved at
der opstidr en lakage pa ledningen, hvilket i
realiteten vil sige, at bremsen skal sattes i
funktion, nar man skal kere, medens brems-
ning - groft sagt - indtreeder, nar den szttes
ud af funktion.

Lad os ga lidt mere i detailler angaende
virkemaden. Bremsen klargeres ved at satte
ejektorerne i funktion. Herved opstar der et
vacuum i hovedledningen, i rummet under va-
cuumcylinderens stempel, derefter gennem en
kugleventil til rummet over stemplet og til va-
cuumbeholderen. Der er nu opstaet et vacuum
overalt i systemet - ogsd pa begge sider af
stemplet, der da vil blive i bunden af bremse-
cylinderen.

Der bremses ved, at man gennem brem-
sehanen satter hovedledningen i forbindelse
med yderluften; dens tryk vil na stemplets un-
derside, men vil pa grund af kugleventilen ikke

bremser

fa adgang til dets overside og som fglge heraf
vil stemplet bevage sig opad i cylinderen og
s@tte bremsen i funktion.

Under keorslen holdes et tryk i ledningen
pa 0,65 kg/cm’ . Den store ejektor benyttes til
pany at frembringe vacuum i ledningen, efter
at der er foretaget en bremsning, den lille
ejektor bruges til at opretholde dette vacuum
under korslen, idet det er nesten umuligt at
holde ledningen helt teet.

Lesning af bremsen sker altsa ved at sat-
te den store ejektor i funktion for at fremkalde
ens tryk pa begge sider af stemplet, men det
kan selvfelgelig ogsa geres ved at indlade luft
bade i beholderen og -over stemplet hvorved
stemplet ved sin egen vagt vil synke til bunds
i beholderen. :

Den teknisk interesserede ma fortsatte
leesningen - de gvrige kan stoppe her, for re-
sten er tekniske detailler!

DSB anvendte 3 forskellige vacuumbrem-
searrangementer,
1) det almindeligste var at lokobremsen brem-
sede bade loko, tender og stamme,

2) lokobremsen bremsede kun loko, medens
tender og stamme bremses uafhsengigt heraf,

3) den pa lokoet anbragte bremseanordning be-

nyttedes alene til at bremse tender'og stamme

(lokomotivet havde ingen bremsecylinder, men
kunne bremses ved hjelp af dampbremsen) .

1) se fig. 341

Lokomotivet er udstyret med dobbeltejek-
tor, som har den egenskab, at hoved- og hjeel-
peejektor samt bremsehane er samlet i ét agre-
gat (3). Den fornedne kraftdamp feres fra en
dampventil (1) gennem damproeret (2) til ejek-
toren (3). Den til sugningen forbrugte damp og
den fra bremsesystemet udsugede luft fores
gennem roret (4) gennem kedel og udmunder i
roegkammeret og skorstenen.

Hovedledningen (5) udgar fra undersiden
af ejektoren, forgrener sig i 2 dele, hvoraf
den ene gren forestil forenden af loko og ender
i en vacuumopstander pa den forreste puffer-
planke (31), den anden gren gar under loko og
tender og ender pa tilsvarende vis pa bagenden
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Fig. 341

af tenderen; mellem loko og tender er der en
slangeforbindelse (34) og fra vacuumstanderen
(31) kan kobling til vognene ske gennem kaut-
sjukslanger og koblinger (33).

1 det faromtalte T-stykke, der danner den
frem- og tilbagegdende ledning, er indsat en
skilleplade (6), der skal opfange fortatnings-
vand, ligesom vandsamleren (7) opfanger for-
teetningsvand, der udskilles gennem en kugle-
ventil. Fra hovedledningen ferer stikledninger-
ne (8) og (9) til de pa vacuumcylindrene (10)
og (11) anbragte kugleventiler (12) og (13).
Fra kugleventilerne udgar forbmdelsesledmn-
ger til beholderen (16).

Fra ejektoren udgar derudover den lille
sugeledning (17) som gennem (18) stdri for-
bindelse med beholderen (16). Dobbeltmano-
metret (23) er gennem ledningerne (21) og
(22) forbundet med hovedledning og beholder
og angiver de respektive tryk. I stedet for
dobbeltejektor (beskrives senere) anvendtes
pa ldre loko 2 adskilte ejektorer,

se fig. 342
en hovedejektor (4), en hjzlpeejektor (12), en

kontraventil (6), en reduktionsventil (7), en
bremsehane (11) og pa tenderen en luftklap.
Dampventilen (1) anbragt p4 domen &b-
nes gennem vagtstangstraekket (2). Dampro-
ret (3) forbinder dampventil og hovedejektor
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(4), der er fastboltet pa kedelryggen. Suge-
ledningen (5) med indskudt kontraventil (6) og
reduktionsventil (7) er i fererhuset forbundet
med hovedledningen (8). Hovedledningens lod-
rette del barer foroven bremsehanen (11) og
forneden vandudskilleren (9) og vandsamleren
(10). Hjezlpeejektoren (12) fir damp fra ventil
(13), dens sugeledning (14) ferer nedad og
settes i forbindelse med hovedledningen.

Begge ejektorer har kun forbindelse med
hovedledningen og kan som sadanne ikke suge
direkte fra beholderen, og da ogsa tenderens
bremsehane kun har forbindelse til hovedled-
ningen, har det veeret nedvendigt at opsatte en
luftklap for herigennem at muliggere tilforsel
af luft til beholderen.

2) se fig. 343

Dampventilen (1) afgiver damp gennem
ledningerne (2) og (3) til de to ejektorer, (4)
er en dobbeltejektor, hvis hovedledning ferer til
tender og stamme med stik til tenderens og
stammens vacuumcylinder (9), men den har
ogsa en fremadgdende gren til lokomotivets
forreste bremsestander pé& pufferplanken. Over-
siden af vacuumcylinderens stempler er gennem
beholderledningen (11) forbundet med vacuum-
beholderen (10). Et dobbeltvacuummeter (12)
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viser tryk (undertryk) i hoved- og beholder-
ledningerne. En luftklap (13) &bnes ndr man vil
~fylde beholderledningen.

Lokomotivets ejektor (5) er gennem led-
ningen (14) forbundet med lokomotivets brem-
secylindre (15), oversiden af diverse stemp-
ler er gennem ledning (16) i forbindelse med de
to vacuumbeholdere (17), der er anbragt pa

(under) tenderen. (6) og (7) er de to afgangs-
rer for damp og luft fra ejektorerne. Hoved- , '
ledningen (14) pa lokomotivet far sin lufttil- 14 'Ej-45 43 4
forsel gennem ledningen (19), der er forsynet
2
E =t |
(L] @7
6 5 Kc»tda.q },
8 g ||| med reduktionsventilen (20). (21) er lokomo-
/ tivets luftklap og dobbeltmanometret (22) sva-
rer til (12).
Savel loko som tender og stamme brem-
10 ses ved benyttelse af dobbeltejektoren (4). Det
8 sker ved at fere bremsehandtaget nedad. Forst
- p abnes der for yderluften's adgang til tendsfrens
_ og stammens hovedledning og efter en videre
; ; nedadgdende bevagelse af handtaget &bnes der
: : for yderluft til lokomotivets ledning.
@ 3) se fig. 344
Her er (1) dobbeltejektor, (2) tenderens
hovedledning, (3) beholderledning, (4) vacu-
umcylinder, (5) vacuumbeholder, (6) luftklap,
(7) dobbeltvacuummeter, alt anbragt og vir-
e 342 .kende som pa fig. 343, blot med den forskel,
g

at det nevnte arrangement kun tjener til tende-

Fig. 343



Fig. 344

rens og stammens bremsning. Lokomotivet er
(som regel) forsynet med en dampbremse der

er uden nogen forbindelse med vacuumbremsens
dele.

Pa xldre loko (loko til de sjallandske og
jydsk-fynske baner, d.v.s. loko anskaffet for
1892) bestod de. 2 ejektorer, dampventil, kon-
traventil, reduktionsventil, bremsehane og
luftklap af seerskilte dele, medens det pa nyere
loko (de forste var K-maskiner) er samlet i
en dobbeltejektor.

Lad os ga frem i kronologisk orden - men
springe uvasentlige ting over!

Dampventil ((1) i fig. 342), se fig. 345-346.
Ventilhuset (1) er ved flangen (2) fast-
boltet pa domen. Pakdédsen (3) med meotrik (4)
spindelen (5), ventilkeglen (6) og sadet (7).
Spindelen ender i en gaffel (8), hvortil en veegt-
stang (9) er fastgjort. Vagtstangens ene ende
er gennem et laenkeled (10) fastgjort til ventil-
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Fig. 346

huset, dens anden ende (9) er forbundet med
treekstangen (12), der ender i forerhuset.

Fig. 346: 1 et pad kedelvaeggen fastgjort
styr (1) er der lejret et rerformet hylster,
hvis forreste del er forsynet med et indvendigt
gevind for den skrueskarne ende af trekstangen
((12) i fig 345) . Drejes handtaget (4) vil traek-
stangen bevage sig indad eller udad i hylstrets

gevind og henholdsvis abne eller lukke damp-
ventilen.
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Hovedejektor ((4) i fig. 342) - fig. 349.

Underdelen (1) er fastspendt pa kedel-
. ryggen, (2) er sugeledningen, (3) overdelen
med dampreret (4) samt en tragt (5) anbragt
mellem over- og underdel. Nar dampen géar
gennem dampreret (4) vil den passere det snav-
re rum uden om tragten, hvorved der fremkal-
des en kraftig sugning, der forplanter sig til
sugeledningen (2) og fremkalder et vacuum i
denne samt i den med sugeledningen forbundne
hovedledning. Som det fremgar af tegningen er
der oven over ejektoren anbragt en lyddemper
bestdende af en gennemhullet tragt, anbragt i
et rerformet hylster. Rummet mellem tragt og
hylster er fyldt med skarver, som dampen mé
passere for den slipper ud gennem hullerne i
topdakslet (9). (11) og (12) er afleb for for-
teetningsvand.

Hjelpeejektor ((12) i fig. 342) - fig. 348.
Denne er i princippet opbygget som ho-
vedejektoren. Tragtens (2) midterste del er
gennemhullet for at den udsugede luft kan pas-
sere. Foroven danner den szde for kugleventi-
len (4), der under sugning holdes lukket af
yderluftens tryk, men som &bnes, ndr dampen
slar tilbage oglader den undslippe gennem hul-
ler i topstykket (5) og (6). Sugeroret (8) er
skruet ind i ventilhuset (7), der indeholder
kontraventilen (10), der &bner sig under sug-
ning, men ellers er lukket; ogsd her er der i
topstykket en kugleventil (12), (virkning som
(4)). Dampen kommer ind gennem (13), pas-
serer tragten og den ringformede snavre spal-
te (3) og gar ud gennem (14). Herved suges
luften fra reret (8) gennem kontraventilen (10).

Fig. 352

Bremsehane ((11) i fig. 342) - fig. 352.

Hanehuset (1) anbringes pa en lodretsti-
ende rerstander ca. 1 m over fererhusqulvet,
og har en konisk udboring der ger det ud for
sede for hanetolden (2), der er fastskruet pa
det lodrette ror, der forer ned til hovedlednin-
gen. I hanehusets indvendige rum er der 2 dia-
metralt modsat anbragte kanaler, der har for-
bindelse til yderluften. Hanetolden er hul og
abner nedefter og i dens koniske overflade er
der 2 dbninger, ogs& anbragt diametralt mod-
sat. '

Den ene af dem har samme storrelse og
form som hanehusets kanaler, den anden er
trekantet og anbragt, sa spidsen af trekanten
peger i den retning, hvori tolden beveager sig,
nar hanen dbnes. Ved dette arrangement opnir
man, at gennemstremningsarealet for bremse-

luft kan varieres ganske smét og herigennem

muliggere en rolig bremsning.

Hanetolden beveaeges af bremsehandtaget
(3) og dets bevaegelse begranses af stopkna-
sten (5). Hele hanehuset er indkapslet af en
gennemhullet messingkappe (4).




Luftklap, ((24) i fig. 341) - fig. 354.

Anvendelse: opha&velse af vacuum i cy-
lindre og beholdere (pd loko og tender), nar
bremsen efter brug enskes sat ud af drift. An-
bringes desuden i vogne med det formal at luk-
le luft i hovedledningen (nedbremse i person-
vogne) .-

Den underste del (1) er sade for venti-
len (2). Den kan drejes om en bolt, der for-
binder en gaffel (3) p& ventilen med et pi un-
derdelen fastspezndt oje (4). Ventilens everste
ende er formet som et handtag med en paskru-
et leederpakning; luftens tryk holder den teset
mod sazdet. Betjeningen sker ved drejning af
handtaget. Nar luftklappen anvendes som nod-
bremse plomberes den ved (6).

vl k£
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Dobbeltvacuummetret er konstrueret som et
almindeligt manometer, hvor to er sammen-
bygget i ét hus.

Dobbeltejektoren, (fig. 356, se ogsa fig. 341)

Nu er vi ferdig med vacuumdelene til &1-
dre loko og skal sa til at se pa dobbeltejekto-
ren, der blev anvendt pa de nyere loko, d.v.s.
K-maskiner samt senere loko.

Dette sammenbyggede apparat er samlet
i et hus (1), der er forsynet med en flange og
fastboltet pa bagvaeg af kedel. Den udsugede
luft og dampen bortledes gennem et afgangsrer
(2). Tilforsel af damp sker foroven gennem (4)
medens forbindelsen til hovedledningen sker
gennem (5) og til beholderledningen gennem
(6).

Hovedejektoren (9) skrues "bagfra" ind i
huset og har et lest bagstykke. Hjzlpeejekto-
rens tragtstykke (10) er bagfra indskruet i ho-
vedejektorens indvendige hulrum. En metrik
(12), der nermest ligner en lukket rermuffe,
holder det hele sammen. Indvendig er huset
delt i to af hinanden fuldstendig adskilte syste-
mer (damp- og luftkanaler) , hvori der er to kon-
traventiler (13) og(14) med seder i kanalvaeg-
gen. En drejelig glider (16) tjener til afspar-
ring og regulering af damp til hovedejektoren.
Bade glider og gliderspejl er hver forsynet med

.1-’:.—.,);,
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2 trekantede abninger, medens den udvendige -
synlige - rundglider (8) har til opgave at tilve-
jebringe de til hele apparatets funktion nedven-
dige forbindelser.

Ved hjelp af handtaget (22) , der sidder pa
rundglideren, bevages begge glidere samtidig.
De indvendige veegge af rundglideren er adskilt
i 2 rum, hvoraf det ene har forbindelse til
yderluften gennem hullerne (23). Damp tilfe-
res gennem (4) og ventilen (24) og manevre-
res af det skratsiddende handtag (26). For at
forhindre luft fra rundglideren i at ga ud i be-
holderledningen, nar luftventilenbruges til ind-
sugning af luft gennem hullerne (31), er der
mellem en studs (6) og ledningen til beholde-

84 m L Swik v-2

ren indsat et T-stykke (28) med kugleventilen
(29) og under (efter) den en afspaerringsven-
til (30).

1) Skal dobbeltejektoren i virksomhed for sug-
ning, abnes forst for dampventilen og handtaget
(rundglideren) stilles i stilling I "Bremsen
les". Herved abnes den indvendige rundglider,
damp vil g& igennem den (pilene 1 og 2), ga
udenom tragten (11) og fremkalde en kraftig
sugning gennem ejektoren, rundglideren og ho-
vedledningen. Den udsugede lufts vej markeres
ved pilene 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10 og 11.

2) Nar trykket er bragt ned til ca. 0,65 kg/
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cm® sa@ttes handtag og rundglider i stilling II
"Kerestilling". Nu er den indvendige glider
lukket. Man kan foretage en videre sugning
(utaetheder i systemet) med den lille ejektor
ved at dbne dampventil (24). Dampens vej er
markeret med pilene 12 og 13, den udsugede
luft felger pilene 3, 4, 5, 6, 7, 14, 15 og 16.
3) Bremsning. Drejning af hindtaget ned mod
og til stilling III. Bremsen er nu fast. Der luk-
les luft ind i systemet gennem den ydre rund-
gliders huller (23).

En lettere bremsning (nedsattelse af ha-
stigheden) opnds ved at satte handtaget mel-
lem stilling II og III.

Som for navnt tjener den lille ejektor til
udligning af tab af vacuum pa grund af lakager
i ledninger og koblinger mellem bremseslan-
gerne.

Ja, nu har vi stablet et loko pa benene -
og har faet det ‘til bade at keore og at bremse.
Det skal dog ogsa have noget at leve af - kul og
vand - og dette emne ser vi pa naste gang.

A. Gregersen

En Sporplan

(Sporplanen finder De pd side 118, jeg kunne
desvarre ikke fa den anbragt modstaende tek-
sten - undskyld, red.)

NARMEST EN SOMMERSPOG

Dette Nummers Sporplan felger den snart
kendte Recept, med et HO-Anlag i et Lokale paa
3x4 m. Som ved de fleste andre Sporplaner er
der regnet med en Minimumskurveradius paa
40 Cm, nogenlunde svarende til det for Indu-
strimateriel sadvanlige, og der er endvidere
anvendt en storste Perronlaengde paa 150 Cm,
saa der er Plads til i alt Fald 7-Vogns Tog.

Udgangspunktet for Planen er Helsinger
Station, saa der er en Personstation med tre
blindt endende Perronspor. Vanskeligheden be-
staaer saa i at faa Plads til de gvrige Dele af
Stationen, men der er skabt Pladstil tre Depot-
spor for Personvogne, Maskindepot (nu Drifts-
depot) samt en Godsstation med to Hovedspor,
der via et Udtraeksspor har Forbindelse med tre

nz

Opstillingsspor. Der kan anbringes Ramper og
Pakhus ved det ene af disse Opstillingsspor, og
det lader sig muligvis ogsaa gere at faa Plads
til et Leessespor ved Siden af Udtrakssporet,
men ellers maa man fantasere sig til Godsex-
peditionen. Det var muligt at anbringe Person-
vognsdepotet ret hensigtsmaessigt, hvorimod
Maskindepotet er lagt, hvor der kunde skaffes
Plads til det, og derfor er ret vanskeligt til-
gaengeligt. Man skal for Exempel, for at kom-
me til det fra Godsstationen, rangere gennem
et Rangerhoved til det ene Perronspor ogderfra
via Personvognsdepotet.

En saa stor Station kraver en ret betyde-
lig Trafik, ogder er derfor regnet med en Form
for Lokaltrafik til den nzrmeste Station, hvor
der er etableret et kort, blindt Perronspor til
Styrevognstog. Desuden er der tre Perronspor
og ret gode Godsfaciliteter, saa en vasentlig
Del af Trafikken maa antages at ende der.

Den anden Endestation lider af en forfer-
delig Pladsmangel, og den er derfor aldeles
utilstrekkelig. Hvis man raader over et lidt
storre Lokale, eller endnu bedre over Mulig-
heden af at fortsette ud gennem Lokalets Der
(eventuelt paa en flytbar Plade), er det imid-
lertid en simpel Sag at opbygge en brugbar
Endestation.

Da Anlaget formelig bugner af Spor, og
da der desuden er sorget for nogenlunde gode
Adgangsforhold til alle Stationerne, er der ikke
de store Muligheder for Landskabsudsmykning.
Kun omkring Mellemstationen og den enkelt-
sporede Strakning er der Mulighed for lidt
Landskabsopbygning.

Bag Mellemstationen er der regnet med
en Raekke Treer, som det for Exempel kendes
fra Heng Station. En saadan Treaerskke giver
nemlig en passende Slgring af den nederste Del
af den malede Bagveeg, samtidig med at den
giver et bedre Indtryk af Afstand til Baggrun-
den, da den bevager sig i forhold hertil, naar
man skifter Plads.

Den enkeltsporede Strakning tankes at
gaa igennem et ret kuperet Terrain, der kan
retferdiggere den snoede Liniefering. Om man
i evrigt vil udforme Omraadet som Agerland
eller maaske som Skov, maa vere en Smags-
sag.

I det @jeblik, man faaer flyttet den lille
Endestation vaek fra Lokalet, bliver der imid-
lertid langt bedre Muligheder for Landskabs-
opbygning.

Ole Buskgaard
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

ENKELTSPOREDE MOTORFARGER (1. del)

M/F MOMM ARK

I 1921 blev der under medvirken af bl.a.
@K og Sydfyenske Jernbaner stiftet et selskab -
A/S Mommark Farge - der som et af sine for-
mal havde at drive sejlads med kombinerede
jernbane- og automobilferger mellem Faborg
og Mommark.

Selskabet kebte Mommark Faergegard, en
bondegard samt flere smaparceller, hvorefter
ingenierfirmaet Kampmann, Kierulff og Saxild
byggede en ny fargehavn pa en del af arealet.
Fergehavnen, der dels rummede et fergeleje
og dels en liggeplads for en reservefzrge, og
som herudover endvidere havde plads til nogle
smafartejer, blev ferdig i slutningen af august
maned 1922. Et forbindelsesspor fra Senderborg
Amtsbaner ned til den nye havnblev taget i brug
i februar 1923.

Til den nye overfart bestilte selskabet den
25. oktober 1921 hos Nakskov Skibsverft en ny
motorferge, der fik navhet MOMMARK. Kolen
til den nye faeerge blev lagt den 17. januar 1922
og den 24.juni 1922 fandt sesatningen sted.

Allerede den 19. august 1922 forlod M/F
Mommark verftet for at ga pa prevetur. Om
aftenen ankom den til Mommark, hvorfra faer-
gen den felgende dag, sendag den 20. august
1922 sejlede til Faborg. Sejladsen pa Faborg-
Mommarkoverfarten pabegyndtes den 29. au-
gust 1922 med ferste afgang fra Mommark kl.
8.35. Den ferste fartplan indeholdt 4 dobbelt-
ture daglig.

Den nye ferge, der blev bygget som et
dobbeltskruet skib, fik felgende hoveddimen-
sioner:

Sterste laengde over stevnene: 46,13 m

do. mellem stopbomme: 41,30 m

Sterste bredde over fenderlisten: 10,49 m

Bruttoregistertonnage: 331,0 tons

2 stk. hovedmotorer:
4-cylindrede firetakts, cylinderdiameter
400 mm, slaglengde 550 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 190

Hestekraft: 275 ehk, 380 ihk pr. motor
Fabrikat: Holeby
Bunkerolie: 31,5 tons
Max. fart: 10,5 knob
Overforselskapacitet:
4-5 almindelige godsvogne eller
18-20 personbiler samt
300 passagerer.
Byggear: 1922

M/F Mommark fik en efter den tids for-
hold moderne aptering savel for passagerer som
besatning. Under vogndakket fandtes nermest
forstaevnen en spisesalon for 1. kl. rejsende
samt kabys og stirrids. Endvidere var der luk-
afer for fergens 2. styrmand, restaurateren
og kokken samt 3 opvartere. Der var adgang
til salonen og lukaferne ad 2 kahytsnedgange
fra vogndakket pd hver side af jernbanesporet.

Midtskibs fandtes maskinrummet, og der-
efter var der en kahyt for 3. kl. rejsende.
Laengst mod fergens agterende fandtes lukafer
for maskin- og daeksbesatningen. Adgangen til
denne aptering var som i feergens forende gen-
nem 2 kahytsnedgange fra vogndaekket.

Pa feergens vogndek fandtes det gennem-
gaende jernbanespor, som var dobbeltsporet,
saledes at savel normal- som smalsporede
jernbanevogne kunne overfeores. De Sydfyenske
Jernbaner var som bekendt normalsporede,
medens Senderborg Amtsbaner var anlagt med
1 meter sporvidde. Som en service for de auto-
mobilrejsende var der pa vogndakket i bagbords
vingehus et lille reparationsveaerksted, og end-
videre var der mulighed for pafyldning af ben-
zin ombord® ). Desuden var det muligt at pum-
pe dakkene fra en pa vogndekket anbragt luft-
slange, hvis luft tilvejebragtes fra startluftbe-
holderne i maskinrummet. En udstrakt service
der vidner om, at automobilerne i 1922 var
knap sa driftssikre som i vore dage. Efter fa
ar opherte dog denne service for automobili-
sterne, og reparationsverkstedet blev ombyg-
get til kammer for 1. maskinmestre.

°)Pafyldning af benzin var méaske tilladt p&
Mommark som privat feerge. DSB tillader
det ikke!
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1 vingehusene pa vogndakket fandtes for-
uden det naevnte reparationsvaerksted tillige
toiletter samt kahyt for 1. styrmand foruden
enkelte andre rum til tjenstlig brug. Fra vogn-
dekket fandtes i hver side 2 opgange til vinge-
dekkene, hvorfra der var videre adgang til sa-
lonhuset beliggende over jernbanesporet, kom-
mandobroen og et lille promenadedak agten for
salonhuset. Da salonhuset, kommandobroen og
det lille promenadedak var anbragt noget hoje-
re end vingedakkene, var det nedvendigt at an-
bringe trapper fra vingedakkene hertil. | salon-
huset kom man ferst ind i en lille entre, hvor-
fra der igen var adgang til en lille ikke-ryger-
salon beliggende mod fergens agterende og
modsat en lidt sterre rygesalon.

Pa forkanten af salonhuset fandtes en ka-
hyt for kaptajnen og derefter kommandobroen,
der var helt aben. Her fandtes styrerat, kompas
og maskintelegraf. Om sommeren kunne kom-
mandobroen overdzkkes med et solsejl. Pa
grund af darligt udsyn var der everst pa taget
af salonhuset vyderligere opstillet en maskin-
telegraf til brug ved udsejling fra havn.

Maskinanlegget i1 M/F Mommark bestod
som foran navnt af 2 stk. enkeltvirkende 4-
takts Holeby dieselmotorer, der ikke var re-
versible (omstyrbare). Faergen blev derfor ud-
rustet med 2 omstyrbare propelleranleg (fa-

brikat Meissner, Hamburg), der hver bestod
af 1 3-bladet vendeskrue, 1 skrueaksel med
flangekobling gennemboret for styrestangen til
vendeskruen, 1 mellemaksel ligeledes gennem-
boret samt 1 gear for kraftomstyring. Ved
sejlads kravedes 2 maskinmestre pa vagt. Den
ene varetog manevreringen ved gearene, den
anden reqguleringen af motorerne. Manovre-
pladsen var pa agterkanten af motorrummet og
begge maskinmestre vendte front agter efter
under mangvrering. Som den eneste faerge i
statsbanernes flade efter overtagelsen i 1946
havde M/F Mommark ingen skorstene, idet
udstedningsgassen fra motorerne fertes til 2
lyddeempere anbragt i et hus pa brodakket og
derfra til 2 udstedsrer op langs agtermasten.

M/F Mommark blev bygget saledes, at
forbindelse med land kunne etableres over sa-
vel for- som agterskibet. I den daglige drift
sejledes der saledes, at fergen altid gik i leje
med forskibet, det beted kun én svajning pr.
overfart og var uden betydning for overferslen
af jernbanevogne, hvorimod ordningen for au-
tomobilisterne indebar den ulempe, at bilerne
matte bakke ombord.

Antallet af jernbanevogne, der kom til
overfersel pa Faborg-Mommarkoverfarten var
normalt ikke stort, og seedvanligvis var der kun
tale om lokale godsvogne. En undtagelse dan-



ner dog sommeren 1933, hvor der i forbindelse
med ombygningen af den hidtidige amtsbane-
straekning Senderborg-Mommark til normal-
spor via Faborg-Mommark pr. jernbanevogn
tilfertes de for arbejdets udferelse nedvendige
materialer bortset fra skinner og sveller samt
ballast, da man onskede at undgd kersel med
arbejdstog gennem Senderborg by.

Det handte, atder til overfersel pa over-
farten kom olietankvogne til margarinefabriken
i Senderborg, og med disse kunne der let opsta
problemer, da nogle af dem var forsynet med
bremsehuse, hvorved den frie hejde pa vogn-
deekket var for lav (frihejde pa vogndakket var
3,43 m). Ogsa andre typer godsvogne kunne ik-
ke passere {fargens overbygning, hvorfor de
matte medtages staende i forskibet, hvilket
var uheldigt, da fergen derved som felge af
sin konstruktion blev trykket temmelig meget
ned p& stevnen og derved blev vanskelig at
styre. Ved at anbringe en aben godsvogn med
ballast i agterskibet blev denne ulempe dog
undgaet.

M/F Mommark fyldte olie i Faborg pa den
made, at en olietankvogn kertes ombord pa
jernbanesporet, hvorefter olien via en pafyld-
ningsstuds pa vogndakket leb ned i brandolie-
tanken, der fandtes i feergens bund foran ma-
skintrummet.

Samtidig med anskaffelsen af M/F Mom-
mark kebte fergeselskabet en reserveferge,
der fik navnet FABORG. Reservefergen var den

1)

gamle statsbanehjulfeerge FREDERICIA, som
blev solgt af statsbanerne i januar 1922, men
som ikke blev ophugget. H/F FABORG blev dog
ikke benyttet ret mange gange pa overfarten,
som den ikke var sa godt egnet til og i 1926
blev den solgt til Tyskland, hvorefter dens vi-
dere ska&bne ikke er kendt. Derefter har stats-
banefergen H/F ALEXANDRA aflest pa Faborg-
Mommarkoverfarten og senere Sydfyenske
Dampskibsselskabs sma motorferger A.L.B.

‘og EGESKOV. Efter statsbanernes overtagelse

af overfarten blev forst S/F HALSINGBORG (se-
sere S/F GLYNGORE) fast afleser for M/F Mom-
mark. Senere overtog M/F DAN fra Helsingor-
Hélsingborgoverfarten aflesningen.

Efter den tyske besettelse af landet i 1940
opstod der ret hurtigt mangel pa dieselolie.
Denne mangel blev snart sa felelig, at sejlad-
sen med feergen matte indskrenkes og en over-
gang helt indstilles. For at kunne genoptage
sejladsenblev det besluttet at installere et gas-
generatoranlaeg, saledes at indenlandsk brand-
sel, hovedsagelig terv, kunne benyttes til drift
af fergen.

Ombygningen af fergen til drift ved gas-
generatoranlag foretoges af Nakskov Skibsverft
og selve gasgeneratoranlaeeget blev leveret af
maskinfabrikken Bukh i Kalundborg. Det bestod
af 2 generatorer hver med 2 fyr, der anbragtes
pa vogndekket, 1 i hver side. Generatorerne
var sa heje, at det blev nedvendigt at lave en
udskeering i vingedakkene for at fa plads til
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dem. De var saledes placeret, at de stod lige
foran de sma afsatser ved indgangen til salo-
.nerne i salonhuset, og for at kunne fylde terv
pa, var det nedvendigt at bygge en s@rlig plat-
form sa hejt oppe, at man stdende pa denne
kunne se ind ad vinduerne i salonhuset.

Fra de 2 generatorer blev den udviklede
gas via diverse filtre og rensningsanleeqg fort
ned til motorerne. Disses topstykker matte
@ndres saledes, at kompressionen blev mindre,
idet teendingen nu skete ved hj@lp af tendror,
der blev isat hvor brendstofventilerne hidtil
havde siddet. Gastilferslen foregik via luftind-
sugningen.

Braendslet til generatorerne bestod af jy-
ske torv, der blev leveret til faergeselskabets
2 store terveskure i Mommark. Tervene blev
her fyldt i kurve, senere trakasser, og deref-
ter pa flade godsvogne kert ombord pa fargen,
hvor de gennem huller i tradnettet pa indersi-
den af vingedakkene pa slidsker blev anbragt
pa vingedekkene, der var afsperret for pub-
likum fra kommandobroen og til opgangen til
salonhuset. Torv pafyldtes generatorerne ved
afgang fra feergehavnene og nar ca. den halve
distance var tilbagelagt.

Gasgeneratoranlagget gav anledning til
mange problemer ikke mindst i begyndelsen -
uprevet som det var. Driftsforstyrrelser var
hyppige, og problemerne for maskinbesatnin-
gen - ikke mindst - mange. Men driften lod sig
opretholde, hvilket var det vigtigste, sa matte
spergsmalet om sejlplanens overholdelse kom-
me i anden rakke.

I 19451ikrigens sidste dage blev gasgene-
ratoranlaegget saboteret, hvorefter feergen blev
oplagt. Under oplegningen blev der foretaget
hovedeftersyn pa hovedmotorerne, og sa snart
dieselolie kunne fremskaffes, blev fergen sej-
let til Svendborg Skibsverft, hvor Gasgenera-
toranlegget blev demonteret, og alt fert tilba-
ge til dieseldrift.

I slutningen af 1945 besluttede fergesel-
skabet at indstille sejladsen, da den var tab-
givende. Af nationale grunde blev det derefter
bestemt, at statsbanerne skulle overtage over-
farten og den tilherende ferge, hvilket skete
den 1. februar 1946. Statsbanerne ydede farge-
selskabet et symbolsk vederlag pa kr. 1,- for
de overtagne vardier.

Om maskinanlegget i M/F MOMMARK af-
gav statsbanernes daverende skibsmaskinin-
spekter A. van Laer i januar 1946 felgende ud-
talelse:

"Maskineriet, der er fra 1922, er natur-

ligvis noget praeget af den for et motormaski-
neri i skibe relativt heje alder, men desuden
ser det ud som om dette maskineri - klemt inde
pa en snaver plads og med sine meget sterkt
vibrerende hovedmotorer, der er holdt i mer-
ke farver - sarlig har market de sidste 5 ars
materialevanskeligheder; tillige er der vel og-
sa, hvad angdr anskaffelse af reservegods og
vaerktoj, taget noget hensyn til fergens usikre
skeéebne efter 1. januar 1946.

Helhedsindtrykket er, at man allerede
ved bygning af fergen har holdt sig indenfor
langt mere beskedne rammer, ogsi hvad angar
teknisk udstyr, end tilfeldet eri statsbanernes
tilsvarende ferger."

Efter at statsbanerne havde overtaget M/F
MOMMARK blev fergen underkastet en ret om-
fattende ombygning og istandsattelse. Under
vogndaekket blev den hidtidige aptering for 3.
kl. rejsende saledes fjernet, og i stedet blev
der indrettet lukafer for maskinbesztningen og
restaurationspersonalet samt 1. styrmand.

1. kl. spisesalon blev i forbindelse med
ombygningen udvidet med en del af den plads,
der hidtil var blevet optaget af mandskabsap-
teringen i forskibet. Samtidig bortfaldt 1. kl.
saledes at fergen herefter kun forte 3. kl. En
ny aptering for en del af deksbesatningen blev
derefter indrettet i det tidligere lastrum i for-
skibet, og en ny opgang tilvejebragt herfra til
vogndaekket.

P4 kommandobroen blev der bygget et nyt
styrehus, hvilket var en stor forbedring. Faer-
gens hidtidige maskinanlag blev bibeholdt, an-
tagelig pa grund af de vanskelige leveringsfor-
hold for nye motorer i 1946.

Efter ombygningen forblev M/F MOMM ARK
i drift indtil den 12. juni 1964, da faergen blev
aflest pa overfarten af den nye automobilferge
M/F FYNSHAV, og i 1967 blev Faborg-Mom-
markoverfarten som bekendt erstattet af den
nye og kortere overfart mellem Bejden og Fyns-
hav. M/F MOMMARK blev den 11/12 1964 solgt
til H.I. Hansen A/S, Odense til ophugning for
en pris af kr. 122.889,-.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen

Til artiklen henherer folgende illustrationer:
Foto side 120 og 121 af Mommark (Ib V.A.),
bagside: Mommark i krigens klededragt (ar-
kivIb V.A.),

tegninger af Mommark (Nakskov Skibsverft),
og sporplaner fra Nyborg (Rigsarkivet).
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banegard

Neeste skud pa stammen er hentet fra
DBJ, Langemyre og Nylars trb. Det var sméa
nydelige leeskure af tree og malet i red/hvide
farver og med tagbekladning af sort tagpap.
En lidt sterre udgave med overdakket "veran-
da" fandtes i Robbedale, ogsa pa DBJ.

Skulle nogen fa lyst til at bygge et sadant
skur i model, tror jeg man opnar de bedste
farver ved at bruge f.eks. Solignum eller et
lignende produkt, tilsat "et stenk" brunt So-
lignum for at give et lidt vejrbidt udseende.

Solignum (eller lignende produkt) bruges
fordi dette tranger ind i traet og efterlader

dets overflade farvet og mat, uden at dakke
drerne og eventuelle ridsede bradder, siledes
som maling ville have gjort. Til vinduesram-
mer bruges almindelig hvid maling og til taget
sort mat maling.

Ogsa fra en"¢"-bane er det neste eksem-
pel hentet, Vindeby, Langelandsbanen, og ogsa
dennegang med aimindeligt saddeltag, omend
med tagryggen pa tvars af sporet. En nydelig
morkttjeeret lille bygning, staende pa en kraf-
tig cementsokkel. De to vinduer var, som det
antydes pa fotografiet, malet hvide ligesom det
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lille vingehjul og ordet "Vindeby" over ind-
gangen. Taget var bekladt med sort tagpap. En
lignende bygning var opfert ved LB-trinbreettet
Snaremose, men her vendt 90° - med tagryg-
gen pa langs af sporet.

Sa tager vi til Randers-Hadsund Jernbane
RHJ, hvor vi finder det naste i raekken. Det
hed Trudsholm. Her er bygningen noget sterre,
men til gengeld ikke ner sa peen, nermest lidt
trist, — men det var maske ogsa derfor man
havde ligesom "gemt" den lidt af vejen.

Treeverket var greonmalet med vindues-
og derabninger i samme farve, men uden hen-
holdsvis glas og der. Taget var af blikplader.
Det eneste oplivende var nasten de toreklamer
for Thor @1, med deres sorte silhouetter af gu-
den Thor med loftet hammer og gedebukken,

der som baggrund havde en stor red sol og tek-
sten THOR @L1i sort - det hele pa hvid baggrund.

Ogsa her geelder det, at modelbyggere
med fordel kan anvende f.eks. gren Solignum
som erstatning for den grenne maling.

Storkevad, Gribskovbanen, bliver det
neste trinbret pa vejen. Udseendet skulle 1 det
store og hele fremga af tegning og fotos, idet
det dog skal bemearkes, at farverne var: Tag =
sort tagpap, sider malet lysegra overst, der-
under sorte.

I slutningen af 1960erne endrede det ud-
seende, idet forsiden nu blev fjernet. Taget
blev i stedet understottet af to fritstaende stol-
per. Farverne er nu: Tag som tidligere, sort
tagpap, medens siderne er blevet malet med
en farve, der nseermer sig Dyrups farve nr.
718, nougat.
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Atter gar turen til Bornholm, dennegang
trinbreettet Tvillinggard, der er bygget i sam-
me stil, som de tidligere omtalte fra DBJ, og
i de samme farver.

Sidste trinbreet af denne type, der skal
omtales her bliver Mollerup, MIFVJ. Desvar-
re var kun fundamentet tilbage, da "vor mand"
besogte stedet med sit maleband, men herom
ma han hellere selv berette:

"Hvad er mere naturligt for en jernbanefan end

at henleegge julemotionen til et sted hvor der
findes/fandtes jernbane. Dette var anledningen
til at sege efter rester af holdesteder og trin-
bratter pad straekningen mellem Viborg og Fa-
Tup.

En samtale med den lokale politibetjent i
@rum (det var i andet @rinde) forteller, at
banestrakningen kort efter @rum benyttes af
bilister helt frem til Hammershej, sadan om-
trent da, den var nemlig spaerret kort efter
Mollerup. Pa turen fandtes flere steder rester
af holdesteder, et redmalet hegnseskur mindede




mistenkeligt om rester af et venteskur, men
da det stod pa privat omrade, kunne vi ikke
udforske det neermere. I Mollerup findes per-
ronen endnu og pa denne betonfundamentet af
en i forhold til stedet ret stor bygning, en
slags vareskur med venterum og der har pa
begge sider udvendig varet anbragt benke,
fastgjort pa muren. Lasten trinbret var af
samme type og resterne kunne ses fra vejen -
den ligger nu inde midt i en roemark.

FARVER

"Taget er grat, vognkassen brun og under-
vognen sort" - saledes har De sikkert last ad-
skillige farvebeskrivelser i slutningen af di-
verse byggevejledninger. Men hvad deekker dis-
se tre farvebetegnelser???

Gra kan have mange nuancer fra lyst til
merkt. Brun "vognkassefarve' har vel de fleste
en fornemmelse af, hvordan skal se ud, og dog
er - eller maske nok is@r var - der nasten li-
gesa mange nuancer som der er/var banesel-
skaber. Tilbage har vi sa sort, der ligesom
hvid, er de eneste farver, man nogenlunde sik-
kert kan bibringe folk en fornemmelse af i en
tekst.

Ved opbygning af en modeljernbane kom-
mer man imidlertid ud for mange andre farver
end de her navnte, og skal de beskrives i en
artikel, eller iszr i en byggevejledning, kunne
det maske vere praktisk med en lidt anden form
for farvebeskrivelse.

Hvert forar kommer der som regel et el-
ler flere farvekort dumpende ind af brevsprak-
ken. De indeholder et veaeld af farver, og den
tanke faldt mig ind, ather var maske lesningen
pa ovennavnte problem.
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Mere naede vi ikke pd denne tur, det bli-
ver jo tidligt merkt pa den tid af aret, men vi
har da besluttet at vi vil preve flere af denne
slags ture. Prev det selv og tag blyant og ma-
leband med, kan I ikke selv lave en tegning, =4
lav en sgkitse med s4 mange mal som muligt -
senddettil os, sa skal vi nok forsege at lave
en tegning af det."

Erik V. Pedersen

SIGNALPOSTENs redaktionskomite dref-
tede sagen, og en henvendelse til Sadolin &
Holmblad gav som resultat, at denne fabriks
farvekort for 1972 vederlagsfrit blev stillet til
radighed i det fornedne antal eksemplarer, og
det felger med dette nummer.

I den kommende del af min artikel om
trinbretter, vil jeg selv forsege at bruge dette
farvekort hvor det er muligt. Det skal dog be-
merkes, at farven @ opgives i relation til
den pdgeldende farvenuance, ikke til typen af
maling (plastic- eller alkydemaille o.s.v.)
eller overfladen (blank eller mat). Dette bor
opgives i teksten til det pageldende emne, idet
der sa er flere farvemuligheder, nar alle kor-
tets nuancer kan udnyttes uden hensyn til ma-
lingstypen. Omvendt kan de mest almindelige
farver veere reprasenteret pa kortet flere ste-
der og eventuelt derved give anledning til for-
veksling.

Som sagt er dette et forseg, men jeg ha-
ber, at ogsa De synes om ideen og vil benytte
farvekortet.

Erik V. Pedersen
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ET TILBAGEBLIK....

For nogen tid siden beskeaftigede vios lidt
med Valby stations historie. Lad os da i dette
jubileeumsar foretage en tur fra Valby til Ros-
kilde og dveele lidt ved Glostrup, Tastrup og
Hedehusene stationer og selvfslgelig ogsa ved
banens endestation Roskilde. Kgbenhavns 1. ho-
vedbanegard har vi jo omtalt tidligere.

Banen abnede for driften den 26. juni 1847
og da det var beregnet, at banen skulle veare
klar den 1. juli syntes jo alt godt. Men banen
var nu alligevel ikke feerdig den 26., for hver-
ken i Kebenhavn eller i Roskilde sa man noget
til hovedbygningerne, sa& de festligheder, der
skulle fejres ved banens abning matte for Ke-
benhavns vedkommende ske i stationens vare-
hus, og da toget festligt smykket med flag og
guirlander rullede ind pa Roskilde station, blev
gaesterne sat af ved denne stations varehus, som
man havde mattet udvide med en teltagtig til-
bygning for at alle kunne vare under tag under
festlighederne her.

Hovedbygningen i Kebenhavn kunne forst
tages i brug omkring nytarstid, samtidig med
at de 19 vogterhuse langs banen ogsa var faer-
dige. 1 Roskilde var hovedbygningen ferst feer-
dig nesten 3 maneder senere, sa alt ialt kan
man vist ikke kalde banen for helt ferdig.

Godstrafikken kom igang i oktober 1847,
men trods det man allerede fra starten havde
anskaffet en vogn for den kongelige brev- og
pakkepost, kom denne vogn ikke i brug, idet
postvasnet til banens store forargelse stadig
holdt sine diligencer igang mellem Kebenhavn
og Roskilde i hvert fald til ind i 1848.

Der var maske ikke noget at sige til, at
banen ikke var helt ferdig. Uerfarenhed med
byagning og drift af en jernbane var en medvir-
kende drsag. Men leverandegrerne var heller
ikke alle lige flinke til at overholde fristerne.
Ogsa andre arsager spillede ind. Ekspropria-
tionen tog urimelig lang tid, hvilket skyldtes
en stor uvilje hos grundejerne mod jernbane-
selskabet. Grundejerne mente, at det var ulov-
ligt at gribe sddan ind i deres rettigheder med
hensyn til ekspropriationen af deres jord. Har-
men var flere steder sa stor, at benderne for-
enede sigog med stenkast tvang ingenigrerne til
at flygte. Sidstnevnte matte sa tilkalde politiet
for at blive beskyttet under arbejdet. Det for-
sinkede ogsa arbejdet sterkt, at det viste sig,

at danske arbejdere ikke var egnede til det u-
vante arbejde.

Derfor antog den ledende ingenigr en del
folk fra Schlesien. Disse folk var velegnede for
de havde prevet arbejdet for, men til gengald
var deres kendskab til det danske klima lig nul
ihvertfald forestillede de sigatdendanske vin-
ter var noget i retning af den grenlandske, og
at den begyndte lige sa tidligt, for mens arbej-
det til ingenigrernes store tilfredsstillelse
skred godt fremad, nedlagde de pludselig midt
i juli arbejdet af frygt for den danske vinter og
rejste hurtigst muligt hjem. S3 var man lige
vidt.

Nu fik man fat i svenske arbejdere, men
kosten i Sverige méa have varet mere end ringe
for den gode danske mad slog dem helt ud. De
fleste fik darlige maver og blev sa syge, at de
matte anbringes pa hospitaler, og nir de blev
udskrevet herfra var de sa matte, at man mat-
te sende dem hjem til broderlandet igen. Alt
det besveer havde man i 1845 og sd hibede man
pa, at 1846 ville blive bedre. Men nej - det
blev endnu varre.

I begyndelsen af aret sa det nogenlunde
lyst ud, idet der meldte sig sa mange arbejde-
re, at mange matte afvises. Dette bevirkede,
at da man ved sommertid skulle bruge flere
folk, sd kom der ingen, fordi man vel sagtens
fra arbejderside ikke troede, at der var mere
arbejde der at fa, men ogsd fordi kommuner
og private, der i sommertiden havde brug for
s@sonarbejdere gjorde alt for at holde pa deres
folk, iseer med henblik pa den kommende heost.
Og da hesten kom, deserterede arbejderne i
mengde fra jernbanen, si tempoet her blev
minimalt. 2-300 holstenske og tyske arbejdere
man med stort besvar havde faet fat i, viste
sig at veere sa fordrukne og dovne, at man pa
det narmeste helt matte se bort fra deres ar-
bejdsindsats.

Den ledende ingenier klagede gang pa
gang over de danske arbejdere. Hvergang de-
res "ugelen" (som forevrigt blev udbetalt hver
14. dag) blev udbetalt forsvandt de for at sol-
de pengene op, og de kom ferst tilbage, ndr
hver eneste ore eller rettere skilling var vak.
Det viste sig umuligt at anvende straffemidler,
man matte tveertimod veaere glade for, at de i
det hele taget kom tilbage. Samtidig var de



utilfredse med lennen, selvom den efter den
tids forhold var sterre end normalt. De for-
langte 10-15% mere i len, hvilket man i forste
omgang afviste fra banens side. Men da arbej-
derne truede med at forlade arbejdet ogda hest-
tiden nermede sig, matte man fra banens side
beje sig og haeve lennen. Men trods den gode
lon - stadig set under datidens forhold - var
der en sadan skiften af arbejdere, at det var
umuligt at gere arbejdet ferdigt til eftersom-
meren 1846 som lovet.

Men det blev veaerre endnu, da det viste
sig at aktiekapitalen ikke slog til. Man métte
nu se at skaffe flere penge. Efter stort besvear
lante man hos staten 300.000 rigsdaler; og da
dette ikke var nok, matte man hos private lane
100.000 rigsdaler og til en hejere rente. Alli-
gevel viste det sig, at selskabet til sidst havde
et underskud pa 50.000 rigsdaler, som skulle
forrentes til 8%, en efter den tids forhold ko-
lossal rente. Som man ser var der bryderier
nok for banen at slas med, og det var ikke
langt fra, at det neer havde kostet hele anlag-
get livet, sa det er ikke helt uforstdeligt, at
alt ikke var ferdigt, da banen startede.

Men lad os nu bestige et tog i Valby og
begive os ad Roskilde til. Langt ude i gennem-
skeeringen i Valby bakke ses rogen fra lokomo-
tivet. Dem var der forevrigt 5 af - Odin, Kjo-
benhavn, Sjzlland, Roeskilde og Korser var de
navngivet, men man havde kun fire tendere.
Det var 1A1 maskiner med abent fgrerhus og
de var bygget i England. (En nermere beskri-
velse af disse maskiner findeside forste num-
re i SIGNALPOSTEN, 4. argang).

Efterhanden som toget kommer nermere,
kan man se de to mand pa maskinen, ogpaten-
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deren kan man se en tredie - det er togfereren
som sidder med ryggen i kegreretningen. Han
er placeret pa et dertil indrettet sade, sa han
kan holde oje med om hele toget nuer med. Det
har veret en kold tern om vinteren for de 3
mand og ferst omkring 1860 kunne lokomotiv-
personalet kKrybe i lee i et primitivt fererhus,
medens man dog allerede i 1856 begyndte at
lade togfereren benytte en serlig kupe. Og sa
ruller toget ind til perronen. Opbremsningen
foregar pa den meget primitive made, at loko-
fereren giver kontradamp og fyrbederen drejer
pa skruebremsen (en sddan bremse havde ogsa
enkelte af personvognene) der virker pa tre af
hjulene pa den ene side af tenderen. Noget se-
nere fik man udvidet denne bremse til ogsa at
virke pa de tre hjul i den modsatte side.

Sa holder toget endelig pa stationen, mens
lokomotivet stille star og syder efter forste
vellykkede etape pa turen. Personvognene som
vi kan se lidt neermere pa mens toget holder er
for 3. kl. vedkommende (ialt 10 stk.) bygget
hos Wienborg i Altona, mens de kombinerede
1. og 2. kl. vogne (ialt 8 stk.) er bygget hos
henholdsvis Wiesbach i Berlin og karetmager
Hoff p& Vesterbro i Kebenhavn. Det er 3-aks-
lede vogne ophangt i lange fjedre og lader-
stropper. Ingen af vognene var oprindelig be-
regnet for opvarmning, og hvad der i dag kun-
ne glede brendbyernes kommune, sa var der
ikke toilet i vognene. Bufferne bestod af tra-
klodser, over hvilke der var trukket leeder med
et lag krelhar under. Til at koble vognene sam-
men anvendte man skruekoblinger. Disse var
ret lose for det kneb for de ret svage lokomo-
tiver at komme igang, og derfor matte man -
hvis der var alt for mange vogne med - satte
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hver vogn igang for sig, hvilket tydeligt kunne
merkes, da vi igen dampede af mod Glostrup.
Igangsetningen gav nogle voldsomme rykivog-
nene fordi pufferne ikke var elastiske, sa det
gjaldt om at holde godt fast for at man i veerste
fald ikke ramlede ned pa gulvet. _

Selvom det fra sagkyndig side blev heev-
det at banen var ualmindelig solidt og godt byg-
get, var det et meget svagt spor man benytte-
de, 29 kg/m, og det var ogsa et stort tryk, der
hvilede pa dem nar lokomotivet kom, idetdriv-
hjulene alene gav et tryk pa 12 t. Kerslen var
ogsa noget urolig bl.a. fordi man ikke benyt-
tede lasker, der ferst kom i brug da Korser-
banen abnede i1856. Trods det lette spor kunne
maskinerne godt kere meget hurtigt. 1 krigs-
arene 1848-50 havdes det, at de solo er kert
fra Kebenhavn til Roskilde pa 19 min. med vig-
tige depecher til haeren, men normalt beregne-
de man en koretid pagodt 50 m inutter om dagen
og 70 minutter om natten for de ordinzre tog.

Nar man kikkede ud af vinduet fra toget
sa man kun garde, marker og sma landsbyer -
som Hvidovre, ikke engang Vestvoldens traeer
fandtes til at bryde det flade landskabs ensfor-
mighed, for Vestvolden var endnu ikke pa tale
pa det tidspunkt.

Ogda vi er ved Glostrup rykker det - el-
ler rettere sagt hugger det - slemt i vognene
da man begynder at bremse for stoppet her.

En lille og uanseelig reekke smahuse be-
regnet for banens personale og en kebmands-
handel er faktisk byen Glostrup. Selve stations-
bygningen er pa grund af banens betrengte oko-
nomi bygget af tree, og har vel nok indenfor
overskuelig tid skulle veaeret aflest af en noget
mere solid og flottere bygning. Alligevel fik
den lov til at blive liggende Aarhundredet ud og
endda en tid derefter.

Sa gives der igen afgang og den optiske
telegraf giver os tilladelse til at rulle videre
mod Roskilde. Om den optiske telegraf kunne
der skrives et helt kapitel for sig, men lad os
fatte os i korthed om dette tekniske vidunder.
Man havde ganske vist overvejet at benytte den
elektriske telegraf, som pa det tidspunkt bl.a.
blev benyttet palinien mellem Dresden og Leip-
zig. Man gjorde sigendda den ulejlighed at sen-
de en mand derned for at studere vidunderet
n@rmere, men noget sa nymodens turde man
ikke binde an med alligevel, nar det kom til
stykket. Man foretrak at blive ved jorden og
derfor benyttede man flagsignaler mellem ba-
nevogterne, men hvor afstanden fra en post til
en anden var for stor rejste man heje staenger,

og benyttede kurve, som man hejste op og ned,
saledes at to kurve -eller to hvide lys om nat-
ten - overst i masten beted: "Toget kommer -
banen er i orden" beregnet for tog fra Keben-
havn, tilsvarende beted én kurv - ét hvidt lys -
det samme for tog fra Roskilde; dette signal
beted i praksis "Ker". Ved hjalp af kurvene og
om natten lysene, kunne signalerne "Langsom
kersel" og "Holdt" ogsa vises, idet lysene sa
ved langsom kersel var grenne og - selviolge-
lig, fristes man neesten til at sige - var lyset
redt, nar "Holdt" blev vist.

Nu var det jo ikke den store trafik, der
fandt sted, idet 3 togpar daglig var det norma-
le og man havde samtidig bestrabt sig pa ikke
at have mere end et tog pa linien af gangen.
Lidt anderledes stillede sagen sig dog om sen-
dagene, hvor man tit matte indsatte ekstratog.
Men i almindelighed var det enkle signalsystem
man anvendte i banens start dog tilstrakkeligt
til at afvikle den almindelige trafik. Men sagen
stillede sig noget anderledes efterhanden som
trafikken steg, for sa kunne man selvfslgelig
ikke langere klare sig med et sa enkelt system.

S& nermer vi os Tastrup eller som sta-
tionen dengang hed "Stationen ved Kjogeveien".
Det er en traebygning, ligesom den i Glostrup,
en trist og allerede godt regsvertet enetages
bygning med et midlertidigt preeg (den blev
halvfjerds ar!).

En rejsende bemeerkede engang meget
rammende om denne bygning: At veere rejse-
treet i et bumletog og se Tastrup station i regn-
vejr - det er den hejeste potens af livslede!

Oprindelig havde stationen ikke nogen

. ventesal for 2. kl. og derfor gav man stations-

forvalteren - sddan benzvnte man stationens
leder dengang - 18 rigsdaler om aret for at hu-
se de rejsende, der havde lest billet til denne
klasse, i sin dagligstue i tjenesteboligen, som
1a ved siden af stationen. Den gamle klagepro-
tokol eksisterer endnu, og det synes at den kun
har varet benyttet periodevis.

1 det forste driftsar finder man 4 klager,
men sa skal vi frem til 1849, for vi finder de
to naeste. S4 er der en pausetil 1853, hvorefter
man fremover finder klager i 1865, 1869, 1874
og 1886. Abenbart m& de rejsende, der fre-
kventerer Tastrup station, vaere tilfredse med
banen. Ligesom DSB i dag ikke rigtig stoler pa
de rejsende i S-togene, fordi man fra banens
side er af den vist ikke helt urigtige opfattelse,
at enkelte svage sjzle gerne vil kere gratis,
hvis der er mulighed for det, sa finder vi i
Tastrup stations klageprotokol en klage fra
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1849, der viser at saddanne svage sjele havde
man ogsa dengang.

Togpersonalet har afsleret den rejsende,
en malersvend fra Kebenhavn, i at kere pa en
tidligere benyttet billet. Malersvenden bedyrer
sin uskyldighed, og for rigtig at vise hvor uret-
feerdigt han bliver behandlet, klager han ved at
indfere folgende svada i klageprotokollen:
"Modtaget en Falsk Belet fra Kueben til Kjoste-
ve] hvorfor Mult er betalt en Daler og som en-
skes nermere undersegt". Og sagen - ikke da-
leren - bliver narmere undersegt, idet selve
direkter Schram tager sig keerligt af manden,
som ma tilsta bedrageriet. Direkteren indferer
sa under Kklagen i protokollen, at manden har
vedgaet at have kert pa en gammel billet, og
sa kan andre rejsende, der eventuelt ser maler-
svendens klage, se at banen ikke lader fem va-
re lige.

Inden vi skal videre mod Roskilde, skal
der settes en vogn af. Stationsforvalteren ser
ikke ligefrem glad ud, men med hjelp af et par
folk fra toget lykkes operationen, dog ikke
uden sved og store anstrengelser, for range-
ringen foregar ved hjelp af handkraft, til gen-
geeld folges slaget med stor interesse af pas-
sagererne i toget - man tager alle oplevelser
med!

Sa ruller vi videre mod Hedehusene. Nar
man ser pa passagererne virker de ikke lige-
frem ophidsede over farten, som man i begyn-
delsen var lidt utryg over, for man havde den
tro, at det menneskelige legeme nok ikke kun-
ne tale sa store hastigheder. Man havde lige-
frem folt sig som en helt, nar man havde be-
sluttet sig til det store skridt at begive sig ud
pa en tur med toget til Roskilde. Men til gen-

gald kunne man sa efter vel overstaet tur rig-
tig sole sigifamiliens beundring og berette om
alt det merkelige, man havde set og oplevet pa
turen, og flere og flere fik mod og lyst til at
tage en tur.

Da krigen bred ud i 1848 var jernbanen
det naturlige hjelpemiddel til at transportere
soldaterne hurtigt et stykke frem pa vejen til
Korser, hvor mandskabet sa skulle indskibes
til Kiel. Da man i marts 1848 skulle sende de
forste tropper fra Kebenhavns dengang nye ba-
negard syntes mange af de unge soldater, at
det var en herlig spas at tage med toget det
forste stykke. Men de lidt zldre ogforsigtige
var ikke indstillet pa en sa voldsom begyndel-
se med hensyn til liv og lemmer. Nok er vi vel
parate til at sta overfor fjendens kugler, sagde
de, men vi er ikke parate til at sette livet 1
vove allerede i starten. Harledelsen matte
give op overfor dette serdeles fornuftige arqu-
ment, og derfor fik en del af de danske solda-
ter tilladelse til at marchere i - som det hed -
forceret tempo hele vejen til Korser, som de
trods de andres forspring naede i rette tid.
Man folte det at rejse med jernbanen som noget
i retning af hvad vi i dagville fele det, hvis vi
skulle ud pa en manerejse.

Og mens vi er pa vej mod Hedehusene
kommer jeg i tanke om historien om praste-
datteren, hvis far var ansat i Heje Tastrup og
som gerne ville gleede datteren med en togtur,
noget hun havde ensket sig leenge. Pa den store
dag, hvor hun skulle pregve det nye vidunder,
var hun blevet udstyret med noget sa fint som
en billet til forste klasse. Pa denne klasse var
det kun samfundets spidser som grever, baro-
ner, godsejere m.m., der rejste, for den slags
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fine mennesker kunne ikke mange sig med den
j@vnere befolkning pa 2. og 3. klasse. Da toget
kom, entrede den unge pige vognen og satte sig
i den fine kupe. Men herinde var der i forvejen
en passager, nemlig en greve som mildest talt
blev forbavset ved at se en ganske almindelig
ung pige betrade de hellige enemearker. Efter
at have betragtet hende en tid, nedlod greven
sig til at tale til "den unge dame", idet han
spurgte om hun havde billet til ferste klasse.
Abenbart har ungdommen veret ligesa mund-
rap dengang som idag, for efter at have be-
tragtet greven, der var i officersuniform, en
stund, svarede hun: "Ja, det har jeg" og tilfe-
jede sa elskveerdigt "De er maske kondukte-
ren?". Greven stod af ved naste station.

Sa er vi i Hedehusene, hvis station for-
evrigt er bygget afde samme handverkere som
havde Glostrup station i licitation. Som de an-
dre mellemstationer er denne ogsa bygget af
tree. Her er mildest talt trist, sa lad os ikke
dvele for leenge her, men begive os videre det
sidste stykke til endestationen Rogkilde.

Nu ruller vi ind over den smalle bro, der
forer banen over vejen til Korser. Rede Port
hedder broen. Der forte 2 spor over den, og
den havde 2 broabninger til vejferdslen med en
lysvidde pa ca. 3,79 m, og som navnet viser
var broen malet red. Som et kuriosum kan
nevnes, at de aldste dele i denne bro fik en
levetid pa nasten 90 ar. Lige ved broen ligger
lokomotivremisen og et @jeblik efter standser
toget med et ublidt sted i vognene ved perron.
Som nzevnt blev Roskilde station feorst ferdig i
marts 1848, men sa havde man ogsa faet ba-
nens fineste station, der ikke som de epvrige var
bygget af tree, men af sten i en paleagtig stil

med tarne; men tag selv til Roskilde og kik pa
den - i det ydre er den nesten usndret fra
dengang.

Det var en for datiden sa ejendommelig
hendelse at kere med jernbane, at tilstrem-
ningen var ganske overvaldende. Man var selv-
folgelig glade og stolte over dette teknikkens
fremskridt, men det varede dog ikke lange for
stemningen skiftede ogarsagerne hertil var fle-
re bl.a. den ejendommelige regel vedrerende
salg af returbilletter, som vi skal komme lidt
nermere ind pa. Men ogsa det, at billetterne
tit var udsolgte, nar man kom til banegarden
vakte stor irritation. Det gjorde ikke sagen
bedre, at banens direkter tit indfandt sig ved
togafgang og sa absolut ikke holdt sig tilbage,
nar det gjaldt et rask skenderi med de rejsen-
de om den darlige kundeservice banen forte.

Direkteren yndede at fremhave, at banen
var en yderst demokratisk foreteelse, der ikke
ville stille den fattige mand ringere end de me-
re velhavende samfundsborgere. Man kravede
nemlig at kunne fa lov til at kebe billet en time
fer togets afgang, men da "den fattige mand"
ikke ville have rad til at sende et bud efter bil-
letterne, ville en sadan ordning vere udemo-
kratisk, havdede direktor Schram - ikke uden
stolthed. Desuden forhindrede man ved det nu-
vaerende system, at der blev drevet "sjoueri'
med banens billetter.

Den naste irritation de rejsende havde,
var at banens materiel slet ikke slog til, sa
man, for at fa sa mange rejsende med som
overhovedet muligt, stoppede dem ind i vognene
som sild i en tende, og sa var de, der -fik mu-
lighed for at komme med toget, heldige, for tit

S '
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stod der lange keer af rejsende, der kun fik
fornejelsen at se vidunderet dampe af sted, til
gengald sparede disse uheldige ikke pa at give
deres mishag til kende overfor banens perso-
nale med diverse tilrab, tit af ikke helt stue-
ren karakter, og nar der var mulighed for det,
at indlade sig i hidsige diskussioner med di-
rekteren, der - som navnt - ikke holdt sig
tilbage.

Men systemet med returbilletten var dog
det publikum var mest rasende over. Pa af-
gangsstationen fik man en billet med et ser-
ligt maerke, og nar man kom frem til sit be-
stemmelsessted skulle billetten sa ombyttes
med en billet for rejsen tilbage, men ikke nok
med det, denne sidstnavnte billet skulle inden
man kunne tage tilbage, forsynes med et sar-
ligt stempel for at veere gyldig til det tog, man
skulle benytte. Det kunne nok ga an pa trafik-
svage dage, men nar der var mange rejsende
bred systemet sammen, og det var ikke fa kla-
ger, banen modtog i den anledning. Der for-
telles om en rejsende, der tog til Roskilde med
forste tog, og som ville tilbage til Kgbenhavn
med toget kl. 13, at han - velankommen til Ros-
kilde, matte stille sig i ke for at fa billetten
byttet og uheldigvis var det en af de mere tra-
fikerede dage med mange rejsende. Affezren
tog en time. Han nar lige ud pa jernbanetorvet,
hvor han far den "gladelige" meddelelse, at
billetten skal stemples. For at na det i god tid
stiller han sig igen i ke, og mens solen bager
fra en skyfri himmel, ma han i en masende ko,
blandt andre irriterede mennesker vente i to
timer for det bliver hans tur til at fa det famo-
se stempel. Sa var der ikke mere tid tilbage,
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og han ma omgaende sette sig ind i toget, der
et ojeblik efter damper mod Koebenhavn igen.
Udbyttet af turen bliver altsa temmelig ringe.

Den feoromtalte stempling af billetten
matte banen efter en kort periode opgive, bl.a.
fordi der var sa mange rejsende om sendagen
at man simpelthen slet ikke kunne na at stemp-
le for togafgang. Men sa gav man samtidig af-
kald pa at have et nejagtigt tal pa, hvor mange
passagerer, der ville tilbage med et bestemt
tog, og da banen som nevnt ikke ligefrem var
overforsynet med materiel, skete det, at man
matte efterlade de rejsende der ikke var plads
til i toget.

Sa kom den beremte augustaften, hvor en
mindre "revolution" bred ud pa Roskilde bane-
gard, en begivenhed som banen i ar derefter
ikke glemte sadan uden videre. Det havde va-
ret et rigtigt sommervejr, et vejr som lige
var egnet til en udflugt, og mange kebenhav-
nere havde netop benyttet lejligheden til en tur
til Roskilde. En halv time for sidste tog skulle
kore, var alle pladser i vognene optaget, men
stadig stremmede rejsende til. Der var en ma-
sen og en asen af folk i banegardshallen og pa
perronen som man sjaldent har set magen til.

Folk var rasende og ruderne i billetkon-
torerne blev slaet ind afnogle serlig ophidsede
gemytter i mengden. Sa fik stationsforstande-
ren den geniale ide at koble nogle &bne gods-
vogne til toget, som de rejsende sa kunne be-
nytte, men det formildede ikke sindene. Man
forlangte hgjrestet andre vogne oq til sidst blev
det stationsforstanderen for meget, han gav
afgang og trukket af lokomotivet "Kjsbenhavn'
dampede toget - godt forsinket - ud af Roskilde
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fulgt af de efterladtes hujen og skrigen.

Mange tog hjem med ekstrapost, som
“man forlangte at banen skulle betale, om den
gjorde det er en anden sag. Men da man var
kommet hjem var forbitrelsen ikke dampet af
endnu, og mange skrev til Flyveposten, nok
den tids Ekstrabladet, og beklagede sig over
banen. Der stod blandt andet at lase: Direk-
tionens opfersel mod passagererne er urigtig,
uheflig, ulovlig og oprerende, og sa kom der
en svada om, hvilke ulykker der ville ske, hvis
banen i fremtiden ikke forbedrede sig ganske
betydelig.

Det méa abenbart have varet mere ned-
vendigt dengang at styrke sig pa rejsen trods
den korte strakning - togstewardesser er jo en
nymodens opfindelse - og for at rette ekonomi-
en lidt op, var der mange ansegninger til ba-
nens bestyrelse om at oprette bevartning pa
stationerne.

Det var ikke altid klager man medte i
Flyveposten vedrerende banen, for enindsender
skriver hvor taknemmelig han er over, at sta-
tionsforstanderen ved Kjegevejen har indrettet
en bevertning pa stationen, og han er meget
forarget over, at den lokale kromand har lavet
vrovl over dette. Men ogsa pa Roskilde station
var der indrettet restauration i lidt sterre for-
hold, idet der ogsa var optraden a la variete.
Om det var for at dempe gemytterne lidt ned
nar folk stod ude pa jernbanetorvet og ventede
pad at komme med toget hjem, ved jeg ikke,
men engang imellem kom de optradende ud pa
altanen til jernbanetorvet og gav et nummer til
bedste, mens det kunne hande, at direkteren

sad pa den anden altan pa jernbanesiden og be-
tragtede mylderet af rejsende.

Nu kunne man jo fristes til at tro, at
jernbanen efter det jeg her har skrevet var en
lukrativ forretning med alle de rejsende. Men
efterhanden som banen ikke var sa ny lengere,
dalede ogséa interessen, og det overskud, der
pregede regnskaberne de ferste ar, blev i de
folgende ar mindre og mindre og tilsidst var
der intet udbytte til aktionzrerne. Forholdet
bedredes forst da banen blev forlanget til Kor-
SOr.

Dette var nogle stretanker nedfaeldet i an-
ledning af, at vi her i juni kan fejre 125-aret
for den ferste jernbanes &bning i det egentlige
kongerige.

De mennesker, der ke&mpede for at fa
denne bane, fik ret med hensyn til verdien af
dette transportmiddel for vort land, et trans-
portmiddel, der sikkert ogsa vil opna at blive
250 ar. Nu i disse dage farer en MZ land og
rige rundt med en udstilling installeret i mo-
derne bogievogne, en udstilling hvis sigte pe-
ger fremover, og det er ogsd udmerket, men
jeg havde personligt nu desuden gerne set at
man ogsa havde dvealet lidt mere i det forbi-
gangne, trukket en af de helt gamle maskiner,
som Jernbanemuseet gemmer, frem af melpo-
sen, gjort den i stand, havde fundet nogle gam-
le vogne og sa pa strekningen Kebenhavn-Ros-
kilde havde leget "gamle dage" ihvertfald bare
den 26. juni.
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SIGNALPOSTENS
LASERSERVICE:

Byggetegninger

Denne gang bringes et par tegninger i
1:45 af vogne fra den smalsporede (1 m) Hor-
sens-Bryrup Jernbane, HBJ, der &bnedes for
trafiki 1899. Dethar ikke vaeret muligt at fast-
sla vognenes numre, da vi ikke har en blot no-
genlunde fuldstendig materielfortegnelse fra
HBJ. Der skulle vel ikke blandt l@serne vare
nogle, der ved noget om HBJs numerologi?

De to bogievogne, der er bygget i 1908,
er en let moderniseret udgave af banens forste
vogne, der var bygget i 1898 af Beuchelt & Co.,
Schlesien. Vognene var meget moderne for sin
tid: Gennemgangsvogne med abne perroner og
overgangsbroer mellem vognene - og s3 med
det sidste skrig: Tagrytteren, der gav savel
ovenlys som ventilationsforhold, som vi i vor
tid ma misunde datidens passagerer, nar vi pa
en hed sommerdagbliver stoppet ind i et over-
ophedet Y-tog, hvor intet vindue kan abnes, og
hvor kun en enkelt privilegeret passager kan
fa lejlighed til at stikke nasen op i de yderst
sparsomme ventilationslemme i taget!

I HBJs vogne kunne samtlige vinduer san-
delig dbnes og ligesa alle jalousierne i tagryt-
teren. Pa Il. kl. var treeverket af poleret ma-
hogni og sederne var polstret med plyds pa
fjederunderlag, mens man p4a III kl. méatte ne-
jes med trasaeder og treeverk, der var malet
som ahorn. Udvendig var vognene brunmalede
(pladebekladte) , og de var stafferet med gult.
Savidt det kan ses pa et gammelt foto, var staf-
feringen lavet noget i retning af det, der er an-
tydet punkteret pa tegningen (pa postrumvaeg-
gen). Der synes at have veret 3 felter pa per-
sonvognen, medens postvognen havde to felter
pa den lange, "bare" vag, et pd skydederen og
muligvis ogsa et pa hver af de sma flgjdere.
Eventuelle stafferinger pa gavlene kan ikke ses
pa det nazvnte foto. PA personvognen anes en
paskrift midt i midterfeltet, medens der intet
kan ses pa postvognen.

I denne, der ogsa var ahorn-malet ind-
vendig, var reoler, bordplade og andet inven-
tar af mahogni, og der fandtes en laederbetruk-
ket, polstret stol. Vognene oplystes med pe-
troleumslamper og opvarmedes med damp fra
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lokomotivet. Lamperne var anbragt i tagrytte-
ren, og deres toppe stak op gennem tagrytte-
ren (anes pa fotoet) pa lignende made, som det
ses pa Nerumbanens B 1-2, se JS-tegning nr.
A 3 13 T 005.

Der var ogsa en lampe pa endeperronen,
og i postvognen en lampe i hvert af de to post-
rum 09 et par stykker i rejsegodsrummet. I
postrummet fandtes desuden en kakkelovn, sa
postkbntoret kunne opvarmes, inden maskinen

- var tilkoblet. Bogievognene var udstyret med

automatisk vacuumbremse, og det pa et tids-
punkt, hvor ingen normalsporet privatbane i
Jylland var naet sa vidt -det skete forst i 1911
med KS og RGB.

Bogierne var derimod ret primitive med
kun enkelt affjedring, medens samtidens nor-
malsporede vogne nasten alle havde dobbelt-
fjedrende bogier med saksefjedre. Central-
puffer-koblingen med den selvkoblende hage
var ogsa rigeligt simpel, da den principielt
gav et vist sler i lengderetningen, men ingen
sammenspandingsmuligheder, sa ret ublide
sted mellem vognene ma have heort til dagens
orden.

Sadant fandt man sig i pa datidens smal-
sporsbaner. Ingen af dem benyttede skruekob-
linger, der kunne spandes slorfrit sammen,
for lenge efter arhundredeskiftet. KEJ (Egt-
vedbanen) og HBJ benyttede samme type hjul-
sa@t, medens Terringbanen HTB havde aksler,
der var sa "meget" som 2 cm lengere, sa de to
smalsporede Horsensbaner kunne ikke vare
felles om reserve-hjulsa@t, selv om de havde
feelles veerksted i Horsens.

HBJ er den eneste, danske bane, der ude-
lukkende har benyttet bogievogne til person-,
post- og pakvognsmateriel. De havde sagar to
bogie-bankevogne! Pa grund af det lette spor
og de mange kurver benyttede smalsporsba-
nerne ievrigt bogievogne i meget sterre ud-
streekning end de normalsporede baner. Indtil
1930 har vi her i landet haft 36 smalsporede
bogievogne og godt 40 normalsporede privat-
banebogievogne, selv om de pageldende smal-
spor-strakninger kun udgjorde ca. 10% af de
danske privatbaner. Der er her set bort fra de
sonderjyske amtsbaner, der var af tysk oprin-
delse og derfor indtog en sarstilling. De havde
ingen bogievogne for efter 1930 - savidt jeg
ved.

Medens Skagensbanen og Terringbanen
startede med at have vacuumbremse pa alle
sine lukkede godsvogne og vacuumledning pa de
abne, havde HBJ i starten kun vacuumudstyr pa
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5 abne vogne, der til gengeld havde bade va-
cuumbremse og bremsehus med skruebremse!
.HBJ regnede abenbart med at kere rene, skrue-
bremsede godstog, medens de to gamle baner
(FSJ og HTB) oprindelig havde forestillet sig
at kunne klare sig med udelukkende blandede
tog med ren vacuumbremsebetjening. Det var
naturligvis et stort, bremseteknisk fremskridt
og det var personalebesparende, men det blev
nok for dyrt i bremseudstyr i forhold til dati-
dens beskedne lenninger til bremsepersonale,
for senere anskaffede alle banerne vogne med
skruebremser og bremsehuse eller bremseku-
peer.

Bryrupbanen anskaffede flere serier luk-
kede vogne med bremsekupeer som vist pa teg-
ningen. De fik efter gammel, jysk praksis li-
tra H, men havde dog en mere "skrabet" brem-
sekupe end statsbanernes H-vogne, hvori der
plejede at vaere bord og ofte en beskeden sor-
teringsreol samt udkigskasser. Egtvedbanen
synes at have haft en endnu mindre H-vogns-
type end HBJs, medens lignende eller steorre
udgaver fandtes pa Skagensbanen og pa Born-
holm. De mest kendte af disse vogne blev nok
de tidligere Skagensbanevogne, der senere pa
Bornholm ombyggedes til skinnebusbivognene
Sb 40-42, men stort set med den oprindelige
vognkasse i behold (foto i SIGNALPOSTEN, 4.
argang nummer 6, side 151). Normalsporede
versioner har veret almindelige bl.a. pa de
fynske privatbaner.

Nogle af HBJs H-vogne var bygget hos
Beuchelt, se JS tegning A 424 T 006 i 1:10,
der er detailler for alle pengene! Beuchelts
vogne havde gavlder og kvaggitter i enden mod-
sat bremserummet. Ellers adskilte de sig kun
i mindre vasentlige detailler fra den viste
Scandia-udgave, f.eks. ved at have hjerne-
stolper at tilliggende vinkeljern, paskvillase
pa flgjderene og kupedere, der var hangslet i
den modsatte side. Pa Beuchelts tegning star
der "freie Lenkachsen", pa dansk kaldet len-
keaksler eller svevende aksler, d.v.s. at aks-
lerne kan stille sig radiert i kurverne derved,
at akselkasserne har lidt rigeligt spillerum i
akselgaflerne og fjederstropperne er tilpas be-
veegelige til at tillade mere frie bevegelser af
akselkasserne. Jeg ved ikke, om Scandias vog-
ne havde sveéevende aksler, det kan ikke ses pa
tegningen og er ikke naevnt i leveringsbetingel-
serne.

Leg merke til, hvor utroligt sméa disse
godsvogne var, sammenlignet med tilsvarende
normalsporede vogne som f.eks. DSBs QD,

hvis bundflade var nasten dobbelt s& stor.

Bremsekupeen var kun ca. 60 cm pa den
smalleste led. Hvis der skulle hznge en vad
frakke og std en mappe - ogeventuelt en (osen-
de) handlygte pa gulvet, var der ikke megen
plads til at laegge benene over kors! Det var vel
en ringe trest, atder var endnu trangere i DSBs
gamle IA-vogne fra 1863 (52 cm!). Vognene
kunne dog ikke vare storre, hvis de som to-
akslede skulle have en talelig lasteevne uden
at overskride det maksimale akseltryk, der for
HBJ fra starten var fastsat til 3,8 t. Skulle
vognene laste 5 t, var der kun "rad" til en tara
pa 2,6 t. HBJs vogne havde faktisk et betyde-
ligt bedre forhold mellem last og tara end de
dengang almindelige normalsporsvogne, me-
dens lastpr. m® bundflade ikke afveg meget fra
hvad der var almindeligt p4 de normalsporede
danske privatbaner.

Klubnyt

MODELJERNBANEKLUBBEN HO

Generalforsamling blev afholdt den 1.
marts 1972 kl. 19.30.

Formanden aflagde beretning og udtrykte
forst en tak til Kurland for husly og dernast et
velkommen til deiarets lgb tilkomne nye med-
lemmer.

1971 har veeret et godt ar, og mange ting
er sket med et positivt resultat for klubben,
med fuldt opnaeligt medlemstal ifelge lovene
og den givne plads.

Der har varet afholdt en lysbilled- og
filmaften i arets lgb.

Der har vearet usaedvanligt mange beseg i
klubben af andre klubber og enkeltpersoner.

Formanden foreslog en udflugt i lgbet af
1972.

Beretningen godkendtes enstemmigt.

Det fremlagte regnskab blev enstemmigt
godkendt.

Som formand genvalgtes Steffen Andersen
som kasserer genvalgtes Povl Kjaer-Larsen og
som ny sekreter valgtes Henrik Borgen.

Revisoren Rich. Hein-Nielsen genvalgtes.

H. Borgen



HELSING@R JERNBANEKLUB

Fototilbud nr. 23
(den sidste serie forelebig)

1 anledning af Hillergd-Frederiksvark
Jernbanes 75 ars jubileum den 31. maj i ar
indeholder vor ovennavnte fotoserie billeder
af materiel fra denne banes senere ar.

Billederne er som s&dvanlig i postkort-
format og prisen den samme som i de forega-
ende serier, nemlig 6 stk. for kr. 8,- incl.
porto.

1) Damploko nr. 9, bygget af Henschel i 1910
til SFJ, hvor det havde nr. 28. Solgt i
1932 til HFJ, ophugget 1961. Her fotogra-
feret i Hillered 1956.

2) HFJ M 2, Deva-vognen, fotograferet i Fre-
deriksvaerk 1963.

3) HFHJ M 3, Hillergd 1956.

4) HFHJ M 10, tidl. HVJ, med "Kuhlmancar"
i Hillered.

5)HFJ nr. 15, II og III kl. personvogn i Hil-
lered 1956.

6) HFHJ D 74 postvogn, tidl. LNJ aben skov-
vogn, i Hundested 1960.

Samlet tilbudsliste indeholdende forteg-
nelse over alle tidligere udkomne fotoserier
m.v. kanrekvireres hos HANDELSAFDELINGEN
mod 80 ere i frimerker.

Alle bestillinger bedes foretaget ved ind-
betaling af det angivne belegb plus evt. porto pa
klubbens girokonto, 130368, Helsingsr Jernba-
neklub, Handelsafdelingen, Fredericiavej 36,
3000 Helsinger.

Arne Christensen

JERNBANEHISTORISK SELSKAB &
DANSK MODEL-JERNBANE KLUB

Det har maske overrasket en og anden, at man
indtil nu intet har hert om det nye modelanlaeg,
som skal bygges i lokalerne pa Gb. Jeg kan
troste Dem med, at bestyrelsen er overrasket
over, at vi - allerede nu - er kommet sa langt,
at det er lige for der sker noget virkelig syn-
ligt!

Det har varet et forhindringsleb af de helt sto-
re at komme sa langt, at de forste dele til det
nye anlag kan samles til noget, der ligner et
modelanlzeg - og det har veret, og er stadig,
dyrt! At lokalerne skulle fikses op, vidste vi,
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men at de var sa fugtige, at varme og ventila-
tion matte fremskaffes var en stor - og dyr -
overraskelse. Det ser dog nu ud til, at dette
problem bliver klaret inden vinter.

At der matte indlegges separat elforsyning
havde vi nok frygtet, men det viste sig at vare
nedvendigt - desvarre.

Sidst har vi haft problemer med planlaegning af
anlseg, anskaffelse af skinner, sveller og svel-
leskruer m.m., sd det er forstaeligt, at det
har taget sin tid. Nu skal vi bruge mange pen-
ge og megen arbejdskraft. Den eneste made vi
kan skaffe dette til veje er ved medlemmernes
hjelp, sa derfor er vi interesserede i en stor
tilgang af nye medlemmer!

Nermere oplysninger kan De fa hos

Holtrup

o

Kontorchef, civilingenier o
J. P. A. Andersen

IN MEMORIAM

I juli er en af DSBs kendte ingenierer -
fhv. kontorchef, civilingenier J. P. A. Ander-
sen afgdet ved deden i en alder af 70 ar.

Jens Peter Alfred, sadan kaldtes han i det
daglige, begyndte ved DSB i 1930, forrettede
forst tjeneste ved vaerkstederne, derefter i den
egentlige lokotjeneste og gjorde sig her bemar-
ket ved sin store viden og interesse for damp-
lokomotivet og dets betjening, og blev af loko-
personalet hejt skattet for sin rolige og besin-
dige optrazden, savel som for sine udmarkede
instruktive evner.

J. P. A. Andersen blev i 1946 udnzvnt til
kontorchef ved maskinafdelingen, afdelingens
nasthojeste stilling, og ogsa her ned han alles
agtelse for sin dygtighed, indsigt og saglighed
og for den made de mange personalesager ord-
nedes pa.

Med sin store interesse for og kendskab
til dampdriften, og med den iver hvormed han
til enhver tid talte for dampens bevarelse, har
vi mange dampinteresserede mistet en god ven
og forbundsfelle.

Vi, der har veret sa heldige at kende J.P.
A. Andersen personligt og gentagne gange har
nydt godt af hans aldrig svigtende interesse for
vor fexlles sag, savel som delagtiggjort os i sin
store erfaring og viden, vil @re mindet om ham
i sterste taknemmelighed.

A. G.
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TEGNINGSARKIVET

Sa sker der atter noget! En nyhedsliste
er udkommet! Hvilket under!

For at forklare ovenstaende er det ngd-
vendigt at beskrive vanskelighederne i arkivet.
De startede forstpé aret, dadet stod helt klart,
at tegningsarkivaren - Jesper Reinfeldt - skul-
le ind til Civilforsvaret den 1. april. Da hans
arbejdsgiver ikke s sig i stand til at beholde
ham i de sidste 2 méneder - Jesper blev ud-
leert den 1. februar - fik han arbejde i Slagel-
se. Derfor blev tempoet sat kraftigt ned og for-
sinkelse i forhold til det normale begyndte at
opsta. Det var ogsa nedvendigt at finde nogle
mennesker, der ville overtage arbejdet, i hvert
fald forelebig.

Det lykkedes at overtale Seren Johanne-
sen og undertegnede til at preve, idet Jesper
har beholdt regnskabet. Efter at have lavet
nogle ordrer blev det klart for os, at hvis vi
ikke skulle beskaftiges heldags var det ned-
vendigt at serge for en ny opbevaringsmetode
for kalkerne, der hidtil har ligget i forskellige
mapper og pa grund af sterrelsesforskelle ikke
i nummerorden.

Resultatet er blevet et tegningsskab, hvor
alle kalker h&nger i nummerorden og beskyt-
tet, sa de ikke mere skulle kunne ga i stykker.
Dette arbejde ogen sterre nykatalogisering har
desverre givet meget lange forsinkelser, men
vi haber, at nar De laser disse linier, er alle
ikke helt friske ordrer ekspederet, saledes at
De ogsa i fremtiden har mod pa at bestille teg-
ninger. Men tro nu ikke, at vanskelighederne
er forbi!

Undertegnede rejser 1. august d.a. til
Skrydstrup for at deltage i landets forsvar som
menigt medlem af flyvevabnet, s& nu er der
kun én mand tilbage. Vi vil dog bestraebe os pa
en hurtig levering alligevel. P& grund af oven-
naevnte forhold beder vi Dem derfor om at sen-
de Deres ordrer direkte til
Jernbanehistorisk Selskab,

Tegningsarkivet,

Nerrebro station,

2200 Kebenhavn N

eller som vanligt indbetale belgbet pa girokon-
to 12.55.06 og anfere bestillingen pa venstre
talon.

Men nu nyhedslisten, der fortrinsvis be-
star af nyere DSB materiel m.m. (bemark de
nye Kystbanevogne An og Bn og den helt nye
godsvogn med aluminiumsskydeldger Hbis) :

A104TO012
nedfot.
kr. 5,-

A104TO013
nedfot.
kr- 5,.-

A 106 TO002
hovedt.
kr, 7,-

A 113 TO048
nedfot.
kr. 5,~

A 113 TO049
nedfot.
kr. 5,-

A124T013
nedfot.
kr. 5,-

A 177 T 001
hovedt.
kro 7,"

A 177 T 002
hovedt.
kr. 7,-

A 177 T 003
hovedt.
kr. 7,-

A 177 T 004
hovedt.
kr. 7,-

A 177 T 005
hovedt.
kr. 7,-

A 177 T 006
hovedt.
kr. 7,-

DSB, MZ 1401 -
sb, 1s, fr.
1:45

DSB, MW 118
sb, 1s, fr.
1:45

DSB, traktor 251~ (K&f)
sb, 1s, ts, gv.
1:20

DSB, An 18 84 600-
sb, 1s, ts, gv.
1:45

DSB, Bn 20 84 700-
sb, 1s, ts, gv.
1:45

DSB, Hbis 211 5 000-
sb, 1s, ts, gv.
1:45

DSB, monogram for person-,
post- og rejsegodsvogne (1968)
121

DSB, bomerke for godsvogne
(1965)
1:1

DSB, godsvognskrone med DSB
(gammel type)
131

DSB, normalbogstaver, -tal og
-tegn for godsvogne, 45 mm
1:1

DSB, normalbogstaver DIN 1451
store bogst. og tal, 80 mm
1:1

DSB, normalbogstaver DIN 1451
sma bogstaver og tegn, 80 mm
1:1

Med venlig hilsen fra fung. tegningsarkivar:
Erik Juul-Pedersen
Senderengen 53 A
2860 Seborg
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Vi bygger en (eller anden) modeljernbane, 9

Som lovet skal viidet fglgende se pa nog-
le tilfgjelser til afsnittet "Landskab ogby", men
inden vi gar i gang, vil jeg skyndsomst gore
opmerksom pa, atder i det omtalte afsnit hav-
de indsneget sig en mindre trykfejl, idet der
pa side 7, anden spalte, 15. linie star: 7-8 cm
lag afretningsmasse, --- der skulle naturlig-
vis have stadet: 7-8 millimeter, men det har
man forhabentlig selv kunnet regne ud.

Det forste vi skal beskaftige os med, er
dekoration af bagvaeggen og her har jeg delt
arbejdsgangen op i tre afsnit:

Motiv og forbillede,
Omregningsforhold og
Malearbejdet.

Motiv og forbillede - kan som tidligere
omtalt findes ved at anvende diverse postkort
som studieobjekt. Det har den fordel, at de
samtidig forteller os, hvilke kulerer de péa-
geldende motiver indeholder, virkningen af lys
og skygger og vi kan uafhengigt af arstiden og
vejrliget finde frem til velegnede sommer- el-
ler vinterbilleder, - alt efter eget @nske og
smag.

Mangelen ved postkortet er den, at det
som regel, i bredden, ikke kan dakke en vag
pa to til tre meter og selvfolgelig slet ikke
dersom vi skal hele vearelset rundt. Her kunne
denne mangel ganske vist afhjzlpes ved at fin-
de beslagtede motiver, der uden sterre krum-
spring lod sig stykke sammen, men da vi vel
allesammen mere eller mindre er forsynede
med fotografisk udstyr, sa kan vi lige sa godt
lave vore studier selv.

Det skulle ikke vere s vanskeligt, nar
vi ferdes ad landevejen, at finde velegnede na-
turskeonheder, der samtidig er sadan beliggende
at vi kan fylde billedfeltet nasten helt ud, eller
i baggrunden har en smule forhgjning, der til-
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lader os at udnytte en forbedret synsvinkel (se
skitsen mrk. B). Med kameraet eksponerer vi
derpéa en 4-5 billeder i vandret linie sadan at
forsta, at for hvert billede svinges et billed-
felts bredde til siden, dog ikke mere end at
billederne lige netop overlapper hinanden i
kanterne. De fremkaldte og kopierede billeder
kan derpa beskeres si de passer sammen i
ngje raekkefolge, klebes op pa et stykke stift
karton, og vi har nu eksempelvis et 9 x 60 cm
fotografi af et stykke dansk natur.

Rutinerede fotografer ville méaske fore-
treekke at tage deres billeder fra et kerende
tog, og det ville da ogsa veere helt i trad med
den indledning, jeg brugte til afsnit 8. Vil man
ofre det pa sagen, ja sa kunne der jo sattes en
farvefilm i apparatet, og der kunne i det hele
taget siges og gores meget mere i denne sag -
nar ferst fantasien er sat i sving, hvilket her-
med skulle vere gjort!

Omregningsforhold skal forstas derhen,
at der naturligvis ma vare det helt rigtige, el-
ler sa nogenlunde da, sterrelsesforhold mel-
lem modelbanens malestok og gengivelsen af
vort fotoarbejde nar det kommer op pa bag-
grundsvaeggen som maleri.

Findes der i billedets forgrund emner
hvis sterrelse vi er fortrolige med, og gren-
ser disse emner op til banens vandrette plan
saledes at de forestiller at befinde sig umid-
delbart bag den signalpost, stationsbygning el-
ler lignende, sa omregner vi blot disse for-
grundsfigurer til banens malestok, dog maske
en smule i underkanten for at forstzrke "dyb-
devirkningen" eller perspektivet, om man vil.

Omsat i tal ser regnestykket saledes ud.
Forgrundsfigurens virkelige méal er 210 cm,
der omsat til storrelse HO bliver 210:87 = 2,4




cm, men det forholdstal vi skal finde frem til
er det mellem forgrundsfiguren pa fotografiet
og den sterrelse, det far pa maleriet. Altsa
ma vi méle figuren pa fotoet, og er det eksem-
pelvis 4 mm i hejden, sa bliver forholdstallet
vi skal bruge 4:24 eller forkortet 1:6.

Nu skulle man sa mene, at hermed er
lykken naet, men det er nu ikke helt sikkert.
Vi ma ferst sikre os, at horisonten kommer til
at ligge i gjenhgjde, d.v.s. ca. 165 - 175 cm
over gulvhgjden og har vi eksempelvis sat an-
leegshejden til 100 cm over gulv, sa bliver der
65 cm tilbage til "udsigtenover Tibirke bakker"
eller hvad vi ellers matte have fundet frem til
som baggrundsmotiv, og da billedets fulde haj-
de er 9 cm (tenkte eksempel: 9 x 12 cm) sa
er det altsa lige i underkanten da 6 x 9 kun
bliver 54 cm.

Det er naturligvis noget vi ma have i tan-
kerne nar fotograferingen finder sted, men ulyk-
ken er dog ikke steorre end at det kan afhjelpes
ved at "trakke'" baggrunden lidt i hejden. Nu bli-
ver Tibirke bakker sd ganske vist et halvt hun-

drede meter hgjere og bondemand Olsen far
noget mere jord til sommerhusudstykning, men
det har han sikkert ikke noget imod.

Inden vi gar videre vil det imidlertid og-
sa vare fornuftigt i de rigtige malestoksforhold
at tegne et par af forgrundsfigurerne ind, trade
et skridt eller to tilbage og derpd - med tilpas
kritisk sans - vurdere om de falder naturligt
ind med forgrunden.

Dersom alle betenkeligheder skulle vere
overvundet hvad angar det forholdstal vi har
fundet frem til, sdkan vi ga i gang med at kva-
drere vort fotografi, idet vi deler det ind i fel-
ter pa 1x1 cm. De lodrette streger kan beteg-
nes med bogstaver og de vandrette med tal.
Samme system indrettes pa veeggen, dog med
den forskel, at vi i henhold til forholdstallet
har forsterret felterne det nedvendige antal
gange.

Med felterne som stottepunkter overfgres
nu fotografiet til veeggen, et system, der skulle
vere kendt af enhver skoleelev, da i alle til-
feelde af min drgang, men bemerk, at i forste
omgang indskrenker vi os til kun at indtegne
de mest markante konturer sdsom landeveje,
markskel, horisont, skovpartier o.l. Har vi i
forgrunden dominerende figurer som f.eks.
sterre bygninger eller bymassige omrader,
indtegnes ogsa disse, dog kun i omrids (se
skitsen). Endnu en gang vil det vare gavnligt
at iagttage, om systemet virker efter hensig-
ten, - forhabentlig er det tilfeeldet.

Til tegnearbejdet anvendes et stykke teg-
netrakul, som til dette formal er meget beha-
geligt at arbejde med.

Jeg burde maske have navnt, at sarligt
grovpudsede flader ikke altid er det mest vel-
egnede underlag, og derfor ber sadanne over-
fladebehandles ved en finpudsning og tapetse-
ring som noget af det allerfeorste, vi skulle in-
teressere os for, men da der vel er en gran-
se, hvor selvislgeligheder bliver af fornser-
mende karakter, sd har jeg udeladt dette emne.

Malearbejdet udferes i flere tempi, men
lad os forst lige se lidt pdA materialerne.

Farverne skal sta som matte overflader,
oliefarver duer altsa ikke. Derimod har vi lim-
farver, som fas i alle hovedkulgrer, kan blan-
des indbyrdes og er billige i brug. De er i be-
gyndelsen ikke afsmittende, men med &rene
mister limen sin bindeevne, overfladen smitter
af ved bergring, - de er ikke vandfaste og hvad
nasten er verre, de har en udpraget tendens
til at falme. Plastic-veegmaling findes i alle
kulgrer, er blandbare indbyrdes, vandfaste og




falmer ikke sa& hurtigt som limfarven. De er
dyrere i brug og ikke sa velegnede til detailler.
Efter afhzerdning lader de sig ikke stryge op
nar nyt farvelag paferes, hvilket bade er en
mangel, men ogsa en fordel. Plakatfarver -
ALLAK, PLASTA, o0.s8.v. - er nok de mest vel-
egnede til vort formal, men de er sa ogsa de
dyreste i brugen.

De navnte malingstyper er alle blandbare
indbyrdes, og plasticmalingen kan saledes bil-
liggeres ved tilsatning af limfarven, der sa til
gengzld vinder en del i holdbarhed. Plakatfar-
verne, der kan fas i ganske sma glas, reser-
verer vi vore '"pillerier" pa billedet, men er
iovrigt pa grund af deres tatte pigmentering
velegnedetil at tone de ovrige malemidler med.

Kulermassigt skal vi nok bruge bade redt,
blat, gult og grent, men de farver der er mest
fremherskende er okker, umbra (brandt og
naturel), sienna br. og nat. samt hvidt og
gratonet hvidt.

Tilbage til maleriet. De konturer som
billedet nu er delt op i paferes nu farver sadan
som vort gje opfatter gennemsnittet af de ku-
lgrindtryk som hvert omrids reprasenterer,
gerne lidt merkere i forgrunden og lysere bag-
til. Har vi eksempelvis valgt at male en korn-
mark i en blanding af halvt okker og lys krom-
gult, sa& sniger vi os til, ved i ny og n&@ nar
forgrunden males, at dyppe penslen i umbra.
Midtvejs benytter vi ren farve, men i baggrun-
den stryger vi pa samme made som for lidt
hvidt ind i blandingen. Det er i virkeligheden
ikke szrlig vanskeligt og det varer ikke lange
fer vi har en tydelig fornemmelse af, hvor lidt
der i grunden skal til for at give den fer sa de-
de flade bade liv og dybde.
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Det vil heller ikke vere til nogen skade
om vi eksempelvis tanker os, at var der ikke
blade pa skovens traer, sa ville man blot op-
fatte den som entaet gruppe af sort-brune stam-
mer, der for gjet smelter sammen i et. Sko-
ven opstar derfor ferst som en sortbrun flade,
ispreengt et lodret flimmer af lysere streger,
der opstod, da vi dyppede penslen i okker eller
hvidt. Nar vi senere "hanger blade pa" vil vi
kunne bevare indtrykket af det moerke, der her-
sker lengere inde i skoven.

Alle flader pa veeggen skal vaere bemale-
de, ingenhelligdage ma vare at se og alle vand-
rette og lodrette streger forsvundet. Hvor lidt
eller hvor meget mesterveerk, der er lagt for
dagen er ikke for mig at sige, men det skulle
ikke undre mig om en eller anden pa dette sta-
dium skulle vere kommet til det resultat, at
der er gaet en stor kunstner tabt i ham.

Fpler man sig nu s& selvsikker og til-
freds, ja sa skulle det ikke vere nedvendigt
at indrette de firkantede felter vi for havde at
stotte os til, nu da vi skal til at keele for en-
kelthederne, men der kan selvfelgelig ogsa
veere den, som ved den afsluttende behandling
har behov for entettere inddeling af visse par-
tier.

Pilleriet, eller afsluttende behandling, er
i virkeligheden en gentagelse af det foregden-
de, dog udfert med finere pensler og lidt ster-
re akkuratesse. Det siger sig selv, at vi bli-
ver mere og mere dygtige og sikre efterhanden
som arbejdet skrider frem. Det kan godt be-
tyde, at noget af det forste vi lavede barer ty-
delige spor af det ferstegangsforseg, det nu en
gang er, men Du vil da erfare, at der skal kun
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nogle fa penselstreg til - her eller der - for at
gore helhedsindtrykket ensartet.

Bemerk at farverne svinder i styrke (bli-
ver lysere) jo langere i baggrunden de findes,
i horisonten er himlen nesten helt hvid, men
blaner sa mere og mere i hgjden. Ogsa detail-
lerne viskes ud i baggrunden, selv markskel og
landeveje star utydeligt, og det er blandt andet
pé& denne madade vi opnar den tilsigtede dybde-
virkning. Forgrundsemner kraver selvfolgelig
at selv uvasentlige enkeltheder kommer til
syne. Der ma saledes godt vere gardiner og
potteplanter i vinduerne, tajtil terre pa gards-
pladsen og en gynge til bernene i haven, men
har man valgt en sadan fremgangsmade ber
den ogsa tilstraebes hele forgrundspartiet igen-
nem, eksempelvis ved blomster i landevejens
groftekant og @bler pa havens trezer.

Nu kan det godt have sine vanskeligheder
at udfere dette finmaleri pa en lodret flade,
iser da, hvis man samtidig ogsa skal lene sig
ind over et bredt bord. Bondegarden og andels-
mejeriet eller et byparti maler vi derfor pa et
stykke tegnepapir eller lignende og som vi kan
have pé skrivebordet i al bekvemmelighed. N&r
kunstverket er ferdigt, klippes det omhygge-
ligt ud efter omridset og klistres op pasin
plads pa veeggen. Hele vagmaleriet kunne igv-
rigt vere udfert pa denne made, hvilket Ljung-
berg da ogsa gjorde, da vi ferdigudsmykkede
station Terminus pa Nerrebro.

Jeg skal ikke gore krav pa at ovenstdende
er noget eksemplarisk og lererigt dokument
hvad kopiering af postkort angar. Desverre
findes der heller ikke nogen form for litteratur
som jeg kunne henvise til, men jeg ved s& me-
get, at kan jeg fa Dig til at forsege at efterlig-
ne et i forvejen malet maleri, gerne postkortet

[2-15 m.

Vortebirk. 20m.

om igen, bare ien blyantsstreg, sa vil Du hur-
tigt erfare, at det snildt kan lade sig gere. Fo-
jer vi sa dertil den anspore det maétte vere at
kunne gengive lige netop de landskabelige egen~
arter, der gransede op til den privatbane eller
statsbanestrakning Du har valgt som forbillede
til Din modelbane, --- ja sa ma selveste Him-
melbjerget vare til at overvinde.

Det andet emne jeg finder har nogle til-
fojelser behov er vegetationen pa modeljern-
banen. Ikke sawvsmuldsplener og marker eller
mindre buskadser, men trzer. Trzer i masse-
vis, enkeltstdende, i grupper, store trzer,
sma traer, hele skove af traer, ja s4 mange,
at man kan fa ondt i maven ved blot at tenke
pé det.

Nar jeg indleder pd denne made, sa er
det fordi jeghar forsegt mig som forstmand pa
modeljernbanen. De forste forseg var nogle
enkelte traer som jeg fandt det kunne vaere in-
teressant at forsege sig med, og da sddanne
voksede yderst sparsomt pa DMJKs anlaeg, sa
kunne jeg ogsa sagtens finde anvendelse for
dem. Det skulle veaere et egetrae, havde jeg be-
sluttet, thi der er ikke noget sa romantisk som
sadan en gammel kroget eg, sé jeg gik igang.

Stammen blev snoet op af nogle stumper
1 mm bled kobbertrad, en 10-12 stykker ialt,
der sa fik lov til at grene sig ud, forstito, der
sa igen ... o.s.v. indtil jeg havde et skelet,
der krogede og snoede sig sadan som egetraer
nu en gang har for vane. Derpa blev det hele
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sovset ind i en grabrun fed maling, der samti-
dig med at den farvede ogsa gjorde sit til at
skjule vindingerne. Medens malingen torrede,
og det tog lang tid og det fik mange knubs i
mellemtiden - for hvordan skal man opbevare
sadan et staver som ingen selv med den livlig-
ste fantasi kan se nytten af - sa pillede jeg en
hestesvamp i smastykker og dyppede dem i
gren bejdse. Disse svampestumper blev sa
spiddet pa traets grene, det viste sig at stum-
perne var for sma til at udgere en ordentlig
krone (det var for devalueringen), men der var
altsd ikke mere svamp tilbage, sa det matte
vare.

Det star pa Norrebro endnu, at det skal
vaere en eg kan ingen se, svampen er med ti-
den blevet helt sort og barken, undskyld ma-
lingen, skaller felt, men det er jo heller ikke
noget gavntree.
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Det neeste var en birk. Stammen snoet op
af 25 stk. tynd blomstertrad, som det lykkedes
mig at fa til at flagre pa den for birketrazer sa
betegnende made. Stammen blev malet hvidgra
0g senere pyntet op med sorte prikker og stre-
ger. "Geheenget" blev smurt ind i lim og derpa
overdrysset med finkornet gren savsmuld. Det
er lenge siden jeg sidst havde det for oje, ka’
hende det har endt sine dage som pejsebrande,
hvem ved? - det var ellers sadant et kont tre.

Men det skulle blive meget varre. Da vi
byggede det forste udstillingsanlaeg til DTM sa
skulle vi da ogsad have en skov, for det ser da
sa flot ud nar toget kommer futtende frem mel-
lem de grenne treer.

Vi begyndte at lave treer, - ma jeg lige
feje ind, at hvis Du ikke selv har provet dette
arbejde, sa ved Du alts3 ikke hvor forfardelig
kedsommeligt det er, mest maske fordi man
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hele tiden har en desverre alt for tydelig for-
nemmelse af, at det alligevel aldrig kommer
til at ligne det, det skal. Her skulle bruges
mange trzer, ikke bare 10 eller 20, men en
hel skov, 125 eller 150, nok til ca. 1,5 m" !
Vi fik dem lavet - en ynkelig samling
pindebrznde - og metoden blev omtrent den
samme som fornzvnte egetrae, dog med den
forskel at vi fyldte snoningerne ud med lodde-
tin og erstattede svampepatentet med mos.
Mos skal vi lige snakke lidt om. Det er
en bade god og dum ting at have med at gore.
Ved juletid vrimler butikkerne med mos i store
bundter, men i samme @jeblik julen er over-
staet, ja sa er det sporlest forsvundet fra jor-
dens overflade. Mos kan kebes ferdigbehandlet
til vort brug, men det kan ogsa fas som "ra-
vare". Velger vi det sidste, sa skal det forst
bledes op i vand, renses for snavs, granndle
og uglegylp. Derpa kan vi, nar vandet forsig-
tigt er trykket ud af det, indfarve det i bejdse
eller tejfarver, og det kan fa de nydeligste
grenne, gule eller brune, helt naturlige kule-
rer. Nar mosset atter er tert, er det som for-
hen, stift som en pind og knaekker af ved den
mindste bergring. Samtidig med indfarvningen
tilferes farvebadet derfor en god portion gly-
cerin, ca. 20%, der bevirker, at smidigheden
i materialet vedvarer efter vandets udterring.
Grantrzer er et yndet tre pd modeljern-
banen. Kan hende, at arsagen er den, at det
af udseende er sa karakteristisk, at ingen er i
tvivl om, at det grenne, der star der, skal vae-
re et grantrae, man kan oven i kebet se at det
skal veere en redgran, medens den flotte der
ovre i hjernet bestemt ma vare en @delgran.

Granen kan fremstilles ved at klippe et
stykke sisalreb i stykker paca. 10-15cm leeng-
de. De enkelte stykker pilles sa fra hinanden
og leegges ind imellem et stykke stdltrad, der
er lagt dobbelt. Enden af stdltraden med ojet
semmer vi fast til bordet og den anden stikker
vi ind i boremaskinen, og nar der har veret
snurret rundt nogle gange, sa har vi den dej-
ligste flaskerenser, der bare venter pa at blive
studset i den rigtige facon, dyppet i gren plast-
maling, rullet i savsmuld - og kaldt grantree.

Bruger vi jutegarn, der ikke er sa stift
som sisal, sa kan vi forme traets profil endnu
inden plasticmalingen er ter, i den lueagtige
facon, som adskillige kirkegarstraer har. Jeg
kan pa stedet desvarre ikke komme i tanke om
deres navn.

Har man muligheder for det, sa vil jeg
tro, at stikkelsbzer- og ribsbuskenes grenvav
har en sadan udformning, at vi ved en fornuf-
tig beskering kan finde en mere velegnet og
naturlig afleser for stal- og kobbertradsfor-
greningen, --- altsa, man tager en stikkels-
barbusk!

En anden nyttig naturforekomst er stau-
den, Astilbe hybrida, der om efteraret, nar
den er afblomstret og pa vej til at visne hen,
star tilbage med de nydeligste 15-25 cm hoje
"graner" for enden af hver stangel. Den tager
ikke imod bejdse, men ma dyppemales eller -
endnu bedre - sprojtemales.

Som l@seren sikkert har fédet indtryk af,
sa interesserer dette omrade af vor hobby mig
en hel del, men jeq leegger heller ikke skjul pa
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at de resultater, jeghar opnaet indtil nu sa ab-
solut ikke har veeret tilfredsstillende. Imidler-
tid er det ikke sa fa trzer ogvel at marke vel-
lykkede treeer, jeq har iagttaget rundt omkring
i vore naboforeninger, sa ud af busken med
jer, lad os andre fummelfingrede fa glede og
nytte af de ferdigheder 1 har tilegnet jer.

De ledsagende skitser er udvalgt efter
kriteriet: Treer af et sadant udseende, at de -
omsat i modeller - stadig vil vere genkende-
lige.

Lad os fa nogle bud pa fremstillingsme-
toder --- tak!

ADAM







