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Kare laeser!

Disse linier er - som sadvanlig - de sidste,
der bliver skrevet, inden bladet gar i trykken.
Derfor kan jeg her - efter at opsetningen af
bladet er afsluttet - atter en gang med sorg
konstatere, at der langt fra blev plads til alt
det stof, jeg oprindelig havde tankt mig at
bringe.

Jeg ma lige fortelle, at ndr manuskripter-
ne kommer ind, er min ferste reaktion at for-
sege at bedemme, hvor mange sider en artikel
vil komme til at beslaglegge - selviolgelig un-
der hensyntagen til illustrationsmulighederne.
Desverre for artiklernes antal viser det sig
nesten altid, at vore muligheder for at illustre-
re artikelstoffet vokser efterhanden som vi
dykker ned i diverse arkiver, men det kan vel
ogsa betegnes som en fordel for vore tadlmodige
leesere at en sag bliver bedst muligt belyst.
Dette nummer blev pa ialt 64 sider (dog ikke
alle nummererede), men De finder "kun" fire
store artikler, som sa ganske vist er temme-
lig uddybende. Vi kunne godt have andret pa
indholdet saledes, at der var kommet yderli-
gere to artikler med, men si havde jeg ikke
selv veret tilfreds med indholdet.

De neevnte 64 sider er endog mere end vi pa
nuverende tidspunkt egentlighar radtil. Frem-
stillingsomkostningerne og forsendelsen af et
nummer som dette udger godt 4500 kr., men
jeg har da lov at habe pa ogede indtagter i den
sidste halvdel af vort regnskabsar, jvf. neden-
for. |

De store fotos, vi bragte pa udfoldningsarkene
i forrige nummer, er blevet si godt modtaget
af vore lesere, at vi mener at burde fortsatte
hermed salenge vi da kan skaffe materiale,
men det ma jo i en vis udstrakning ske pa be-
kostning af den skrevne tekst. I dette nummer
finder De bl.a. yderligere 3 fotos af sjelland-
ske loko, ogvi har yderligere materiale til ar-
tiklen om JFJ-loko, der kommer i naste num-
mer. Desuden har vi ogsa fundet nogle foto af
JFJs vognmateriel som vi ogsa skal skaffe plads
til inden alt for l@nge.

Apropos indtegter.

Jeg kan betro Dem, at jeg med stor spanding

fra Redak’rionen

hver eneste dag har ventet pad postbudet. Og
det spzndende er: Har han abonnementsforny-
else nr. 800 i tasken?
Lige fra 20. juni, hvor jeg begyndte pa dette
nummer af vort lille tidsskrift - igvrigt i den
veerste varmebolge, jeg mindes at have'ople-
vet - har abonnementstallet arbejdet sig opad:
789, 790, 792 ... 793 .. 794 og idag, den 18.
juli 1973 er jeg naet til nr. 799, men da re-
daktionen slutter nu, ndede nr. 800 altsa ikke
at komme i denne omgang.
N&, jeg ved nasten 100% sikkert, at vi nir op
pé adskilligt flere abonnenter i ar, men jeg
har gennem en del leserbreve fiet en anelse
om, at der rundt i landet findes mange flere,
der ville abonnere pa SIGNALPOSTEN, hvis
bare de altsa vidste, at bladet eksisterede.
Det er et af de stdende spergsmal pa vore TE=
daktionsmeder, hvordan kan vi nd disse abon-
nementsemner? Et "landsdekkende salgsfrem-
sted" har vi bestemt ikke rad til, for en helsi-
des annonce i de store dagblade koster jo - for
bare én indrykning - meget, meget mere end
udgivelsen af de hidtidige argange af bladet har
belobet sig til.
Neah, det ma veere pd anbefaling efter mund-til
-mund-metoden, vi skal leve, og det kunne jo
vere, at netop Deres kammerater og jernbane-
enthusiastvenner kunne blive aktiveret, sa-
fremt De viste dem SIGNALPOSTEN og maske
endda dristede Dem til at anbefale bladet?
Et par af vore biblioteker har fortalt redaktio-
nen, at de har besver med at holde deres ek-
semplarer af SIGNALPOSTEN komplette, fordi
der abenbart er nogle enkelte "ivrige lesere",
der mener, at det offentlige ber betale deres
abonnement.
Nu kender jeg ikke disse menneskers bevag-
grunde til denne fremgangsmade, men hvad
disse sa end er, sa vil jeg bede dem om at
abonnere direkte - for det er trods alt det mest
korrekte i vort land.
Nok for denne gang. 9/5 er planlagt til udsen-
delse midt i oktober méned, men vent et par
dage med at reklamere over manglende leve-
ring - vi kan jo blive forsinket!
Pa genhor!

Holtrup



Odense Model Jernrane Klub
Kildemosevej 14 |
Qdense

SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

9. d&rgang nummer 4

august 1973

INDHOLD I DETTE NUMMER :

Nyt fra redaktionen «....ccceeceacas sesssscsccnancass P — +sess Omsl.
Hendelse pa nattevagten ....eeee... e R S T T i
Danske jernbaneferger, tresporede motorferger (3. del) ...ceveeeeen. ’
Ringsted station ....... T R R R e N ains
Vi bygger: ... NFJF5 ..... v e sessesescnaane csecscsnsana
SMAPIUK eeevnvrennneanann R A T R R e
En sporplan se..u.... R sess s e R n e sessesssceaance seessae

Forsidebilledet: JS/DMJKs jubileumssartog i Snekkersten 24/3 1963 (EVP).

BILLEDTEKSTERNE er denne gang forsegsvis samlet pd ét sted - undtagen
for artiklen om NFJ F 5s vedkommende, nemlig pa side 167!

REDAKTION & Ulf Holtrup,

EKSPEDITION: Dalbyvej 12, marts, maj, august og oktober og primo de-
2700 Brenshgj. cember.
Tif. (01) 71.79.03 ABONNEMENTSPRIS for 9. &rgang kr. 35, - incl.
ANNONCER: P. Adamsen, moms og frit tilsendt i lukket konvolut. Abon-
Gentoftegade 52, nement tegnes ved indbetaling pa giro 9.47.22,
2820 Gentofte. SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12, 2700 Brenshej,
Tif. (01) GEntofte 1060. evt. postanvisning/check til samme adresse.
TRYK : Sven Jensen & Co.,
Brudelysvej 26, EFTERTRYK TILLADT
2880 Bagsveerd. HUSK TYDELIG KILDEANGIVELSE.

SIGNALPOSTEN samarbejder gerne med alle kredse af jernbaneinteresserede.

TIf. (01) 98.29.29

2
134
141
147
158
168
168

SIGNALPOSTEN udsendes ultimo januar, medio



134

Hendelse pa nattevagten

Det var sent pa aftenen pa Sore st., en
dag i 1957. Den fungerende, der skulle have
nattevagten, var medt kl. 22.00 og havde som
sa ofte ved en telefonopringning til de to ster-
re nabostationer, Ringsted og Slagelse, forhert
sig om eventuelle uregelmassigheder i toggan-
gen. Alt var imidlertid som det skulle vaere.

Det var ensbetydende med, at der efter
en god times tid med sterk toggang mod K-
benhavn, bl.a. aftenlyntogene fra Jylland, samt
et rangerende godstog fra Kebenhavn, var alle
tegn pa en rolig nat.

Lyntogene var jo dengang de af Frichs i
1930erne byggede og medens alt andede fred og
ro pa Sorg st., var situationen knap sa lys i
det ene af lyntogene. Her havde fgreren netop
bemerket, at der var problemer med en af to-

gets banemotorer, og det stod hurtigt klart, at
det ikke var muligt at kore lengere end til
Sore.

Lidt forsinket vaekkede vaekkeren pa linie-
blokken for tog mod Kgbenhavn pa Sore st. Da
det ifelge koreplanen var et af de ovennavnte
aftenlyntog, der "bankede pa", blev der stillet
gennemkorsel i gennemkorselssporet - spor 2.
Lidt senere ringede klokken, der kundgjorde at
toget havde passeret indkerselssignalet, og at
dette var gaet pa stop. Den fungerende var som
sedvanlig gaet op i den lille karnap, hvori cen-
tralapparatet var anbragt, for at'"se slut", nar
toget keorte forbi. Til hans store overraskelse
sa han nu, at det kom kerende ganske langsomt
for tilsidst at holde stille ved perronen.

Nu dukkede motorforeren op og meddelte,










at den ene banemotor var brandt sammen med
det resultat, at det ene hjulsaet var blokeret,
og at man ikke kunne kere langere. Ved en op-
ringning til togkontoret blev man enige om at
lade de rejsende viderebefordre med et efter-
felgende eksprestog. For at kunne gore dette,
matte man - trods togets tilstand - have flyttet
det fra spor 2 til overhalingssporet, spor 3
ogsa af hensyn til nattens senere toggang.

Pa dette tidspunkt begyndte en sand folke-
vandring fra toget til stationsbygningen og re-
tur. Man ma erindre, at Sore st. ikke pa dette
tidspunkt var forsynet med perronundergange,
og hvis der var noget, der kunne give en fun-
gerende "myrekryb'", sa var det denne situa-
tion med et holdende persontog i spor 3 og ind-
eller gennemkorende tog i spor 1 og/eller 2,
og sa tilmed pa denne tid af degnet - i morke.

Der var rent kereplanmeassigt gjort alt
for at undga dette, og det skete da ogsa kun en
gang i degnet, menda medens det pa den meste
tid af aret var lyst, og ved dette tog vidste de
relativt fa rejsende, at der var et sadant op-
hold. I vort tilfelde sad ca. et par hundrede
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rejsende mere eller mindre utdlmodige og
ventede pa at der skulle ske noget, medens de
mest utalmodige, som nevnt, gik i fast rute-
fart fra toget til stationen, dels for at sperge
om hvad, hvordan, hvorfor og hvornar? dels
for at se om kiosken var aben og eventuelt red-
de sig en pakke cigaretter eller en handbajer.
Andre skulle telefonere hjem om de opstaede
vanskeligheder.

Problemer er jo som bekendt til for at
blive lest, og det blev dette da ogsa, idet den
fungerende foruden pasning af centralapparat;,
linieblok og toggang i det hele taget, matte ad-
vare de rejsende over stationens hgjttaleran-
lazg mod ind- eller gennemkgrende tog i hoved-
sporene, samt '"udkommandere" hele det for-
handenveerende stationspersonale ( - alle to,
ham selv inklusive) for at holde vagt ved per-
ronovergangene. Til sidst kom da ogsa det eks-
prestog, der skulle bringe de strandede lyn-
togsrejsende videre, og efter overflytning af
savel rejsende som kufferter, tasker og andre




s

ki

e

e



pakkenelliker, korte man sa videre, en "ople-
velse'" rigere.

Tro nu ikke at alle problemerne for per-
sonalet korte med eksprestoget — nej, det ned-
brudte lyntog stod jo stadig i spor 3, og da det
ene hjulseet, som navnt, var blokeret, kerte
det jo ikke sddan uden videre nogen steder -
end ikke med hjelpemaskine.

Man matte ganske simpelt have den sam-
menbraendte motor fjernet. Det blev den den
neste dag, men hvad der ville veere et gjebliks
sag i et vaerksted blev pludselig til et stort
problem her, hvor man ikke havde kraner, der
kunne loefte vognkassen af bogierne. Vak skulle
motoren imidlertid, og nar den ikke kunne
komme opad, ja, sd matte den nedad. Altsa
bud til den lokale kolonne med afgivelse af en
bestilling pa et hul i jorden - mellem de to
skinnestrenge, i et af leessesporene, stort nok
til at der kunne ligge en banemotor i det. Da
hullet var gravet, blev toget kort til lazssespo-
ret og anbragt saledes, at den beskadigede
motorbogie holdt lige over hullet. Derefter
kravlede et par modige méand ned i hullet, og
forsynet med et par kraftige' skruensgler o.l.
fik de efter nogen tid motoren lesnet sa den
faldt ned i hullet, - sddan masten da. Trods
alle beregninger var hullet ikke stortnok. Prev
at forestille Dem, at De ligger inde under en

139

sadan bogie med tog, og denne store motor i et
hul, der er for lille, med besked om at grave
det sa meget storre, at man kan trakke toget
vaek uden at noget haenger i.

Hullet blev da efterhanden stort nok, og
hen pa eftermiddagen kunne den rekvirerede
hjelpemaskine drage afsted med lyntoget, me-
dens man ved hjeelp af kranen, der ses pa ved-
fojede foto, fik motoren op i en aben godsvoqn.

Dette skete som nevnt pa Sorg st. for et
af Frichs’ lyntog i 1957. Det vil imidlertid
naeppe ske mere, i hvert tilfalde ikke i Soro.
De sidste 3 lyntogsstammer kerer jo i gjeblik-
ket lyntoget Neptun pa strakningen Kebenhavn
H - Berlin, MEN nar De laser dette vil klok-
ken, om man sa ma sige, veere faldet i slag for
disse 3 togstammer, idet de udrangeres med
udgangen af denne koreplansperiode, og de
danner hermed afslutningen af en epoke for
dansk jernbanehistorie. Skal De derfor na en
tur inden, eller maske have sikret Dem et par
fotos, sa er det NU!

PS. Det skal dog lige navnes, at der er forly-
dender om, at den ene togstamme er sikret for
Jernbanemuseet.

E.V. Pedersen
Billedtekster, se side 167
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Danske Jernbanefaerger

af Ib V. Andersen

TRESPOREDE MOTORF£ARGER (3. del) :

M/F STOREBALT,
M/F FYN

M/F STOREBALT :

Som det vil veere bekendt steg antallet af

rejsende samt overferslen af jernbanevogne og-

automobiler pa Storebaltsoverfarten jevnt gen-
nem trediverne. ﬁrsagerne hertil var flere,
dels kan navnes den forbedrede ferielovgivning
der gav flere mennesker mulighed for at rejse,
dels indferelsen af lyntogstrafikken fra 1935 og
endelig det stigende antal automobiler her i
landet. Blandt andet disse forhold resulterede
i, at det blev besluttet at anskaffe endnu en 3-
sporet motorfaerge til Storebzltsoverfarten.

Den nye ferge blev kontraheret med Hel-
singer Jernskibs- & Maskinbyggeri den 4. fe-
bruar 1938, og den 20. december 1938 fandt
sos@tningen sted, hvor fergen fik navnet STO-
REBALT. Efter den endelige prevetur den 13.
april 1939 blev M/F Storebalt overtaget af
statsbanerne og straks indsat pa Storebalts-
overfarten. !

M/F Storebzlt blev bygget som et dob-
beltskruet skib oghar felgende hoveddimensio-
ner:

Storste laengde over stevnene: 106,09 m
Storste bredde pa spant: 17,21 m
do. pa fenderlisten: 17,70 m
Dybgang, lastet: 4,0 m
Sporlangder :
Midterspor fra stopbom til stopbom:
100,56 m,
sidespor fra stopbom til stopbom :
98,71 m
midterspor fra stopbom til frispormerke:
76,07 m
SB sidespor fra agterste stopbom til fri-
spormaearke:
84,29 m

BB sidespor fra stopbom til stopbom:
98,71 m
stprste effektive sporlengde: 259 m.
Bruttoregistertonnage: 2.941,67 tons
Maskinanlaeg:
Fremdrivning: 2 stk. 6-cylindrede totakts
Burmeister & Wain dieselmotorer, type
650-VF-90 med trykforstevning. Cylin-
derdiameter 500 mm, slagleengde 900
mm.
Max. omdr./min: 165.
Samlet max. hestekraft: 4630 ihk.
Hjelpemotorer: 4 stk. 3-cylindrede fire-
takts dieselmotorer af Frichs fabrikat &
240 ihk, hver direkte koblet til hver sin
dynamo og kompressor.
Max. fart: 16,5 knob.
Overforselskapacitet: 600 t vognlast (ca. 30
almindelige store godsvogne) og 1500 passage-
rer.
Byggear: 1939.

Indretningen af den nye ferge svarede i
de fleste henseender til de 3 @ldre 3-sporede
feerger ved Storebeltsoverfarten. Dog blev der
i M/F Storebelt under vogndekket kun indrettet
én 1. kl. damesalon (styrbords side) og én 1.
kl. herresalon (bagbords side), medens fael-
lessalonen pa 1. kl. bortfaldt. Til gengeld blev
salonerne for fallesklasses rejsende (2. kl.)
udvidet en del, alt formentlig under hensyn til
det relativt lille antal rejsende pa 1. kl. og
tilsvarende storre pa 2. kl. (fellesklasse).

Fergens vogndak blev indrettet som pa
de zldre faerger. Dog fik M/F Storebezlt i mod-
seetning til disse en bovport med hydraulisk
loftemekanisme, hvorved de pa vogndakket
vaerende koretgjer blev bedre beskyttet mod
vind og vejr under overfarten, end det tidlige-
re havde varet tilfeldet.

P4 promenadedakket blev indretningen
stort set som pa de @ldre farger. Den mest
iojnefaldende forandring ved den nye ferges
ydre var, at de to skorstene blev placeret i
feergens midterlinie efter hinanden, hvorved
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M/F Storebalt fik et mere moderne udseende
og mere slanke linier end de &ldre farger.

M/F Storebelt blev igvrigt udstyret med
alle den tids mest moderne navigationsudstyr,
hvoraf kan navnes radiotelefonianleg, radio-
pejleanlaeg og ekkolod. Desuden blev der in-
stalleret hojttaleranlaeg i alle de saloner og pa
de dek, passagererne opholder sig pa.

Indsettelsen af den nye farge pa Store-
baltsoverfarten kom til at betyde forbedrede
overfartsmuligheder. Dels havde M/F Store-
bzlt stoerre maskinanlaeg end de ®ldre faerger,
hvilket dog ikke, da den skulle sejle i tur med
disse, ville betyde nedsat overfartstid, men
derimod i forsinkelsestilfaelde at der kunne ind-
vindes tid. Endvidere indebar den ogede ma-
skinkraft, at feergens isbrydende egenskaber
blev forbedret, hvilket der desvaerre ret snart
blev stzerkt brug for i de svare isvintre i 1940,
1941 og 1942.

Yderligere bevirkede tilstedevarelsen af
fire 3-sporede motorferger ved Storebaltso-
verfarten, at der normalt hele aret rundt ville
vaere mindst tre 3-sporede ferger til radighed,
hvilket muliggjorde en omlagning af overfors-
len af lyntogene. Hidtil var alle tre morgenlyn-
tog fra Kebenhavn blevet overfert med samme
feerge, men ved M/F Storebzlts inds=zttelse pa
overfarten kunne lyntog @STJYDEN tidligere-
leegges med sarskilt overfersel af dette tog
med deraf felgende bedre forbindelser pa Fyn
og i Jylland.

Anskaffelsen af M/F Storebzlt kom ikke
til at betyde udrangering af ®ldre feerger, men
de gamle dampfaerger ChristianIX og Odin blev
naturligvis fremover i endnu mindre omfang
benyttet til personbefordring end tidligere.

F4 maneder efter at M/F Storebalt var
blevet indsat i daglig drift udbred den anden
verdenskrig, og sa lenge den varede, koncen-
trerede man sig om at holde fargen i fart, og
der skete ingen storre forandringer ved skibet.

I efteraret 1944 beslaglagde den tyske
besattelsesmagt, sidledes som det allerede tid-
ligere er neevnt i denne artikelserie, 4 af de
ved Storebaltsoverfarten stationerede farger.
M/F Storebealt var ikke blandt disse og skulle
den 4. november 1944 sejle fra Korser til Ke-
benhavn for at komme pa varft. Fergens forer,
daverende styrmand, senere skibsinspektor
Henning Hansen, besluttede i forstaelse med
Danmarks Frihedsrad at flygte til Sverige med
feergen, hvilket sketeden 6. november 1944, da

feergen under eskorte af en meget langsomt sej-
lende tysk minestryger og forsinket som folge
af darligt vejr var pd vej ned gennem Sundet og
befandt sig ud for Hilsingborg. Her blev roret
pa fergen lagt hardt bagbord, der blev sliet
fuld kraft pa maskintelegrafen, og i lebet af fa
minutter var M/F Storebelt inde pd svensk ter-
ritorialfarvand og i sikkerhed.

Kort efter besattelsens opher kom M/F
Storebelt tilbage til Storebzltsoverfarten, hvor
der var hardt brug for den, ikke mindst pa
grund af fraveret af M/F Sjalland, der endnu
1a til reparation og genopbygning ved Nakskov
Skibsvearft, men ogsa som folge af langvarige
veerftsophold for de ovrige faergers vedkom-
mende.

For at ege sikkerheden under sejladsen
fik M/F Storebealt i 1948 installeret Radar. I
1951 blev der bygget nye landgangsporte pa
promenadedakket passende til de nye hgje land-
gange pa perronerne i land, og i 1953 blev der
installeret en neddynamo i den forreste del af
kabyshuset. Herudover blev der i disse ar ud-
fort yderligere en rakke forbedringer, bl.a.
indrettet cafeteria i 2. kl. salon pa mellem-
dekket.

Det hidtil abne promenadedak blev lukket
ved oplukkelige vinduer i 1959. 1 1961 blev 1.
kl. ikke-rygersalonen pa promenadedakket
delt op i 2 saloner adskilt af en mellemgang. I
den ene salon er der som hidtil 1. kl. ikke-ry-
gersalon, medens der i den anden blev indret-
tet modresalon. Sidste vasentlige @ndring ved
feergen fandt sted i 1962, da styrehuset pa for-
reste kommandobro blev ombygget og forlaenget
helt frem til brofronten.

M/F Storebalt har altid veeret fast statio-
neret ved Storebaltsoverfarten. Siden 1962 har
den vaeeret afleser for den svenske farge M/F
Malmehus pd Kebenhavns Frihavn-Malmeover-
farten under denne faerges verftsophold.

M/F FYN:

Som det tidligere er omtalt, blev M/F
Sjeelland fuldstendig edelagt ved en sabotage-
aktion den 3. november 1943, hvorved overfor-
selskapaciteten ved Storebealtsoverfarten blev
foleligt nedsat. Yderligere beskaringer i over-
forselskapaciteten indtraf i efteraret 1944 ved
den tyske besattelsesmagts beslaglaeggelse af
S/F Christian IX, S/F Orehoved, M/F Heimdal
og M/F Freia.



. Da man frygtede endnu flere beslaglaeg-
gelser forsegte flere af statsbanernes ferger
at flygte til Sverige. Siledes som foran navnt
M/F Storebelt den 6. november 1944 og senere
samme maned isbryderne Mjolner og Holger
Danske, der alle undslap til Hilsingborg. Der-
imod mislykkedes det for S/F Odin at flygte, da
denne feerges besatning gjorde forseg herpa i
marts 1945.

Statsbanernes ledelse besluttede sig un-
der indtrykket af ovenstaende begivenheder til
at spge opnaet bevilling til bygning af en ny 3-
sporet motorferge til Storebaltsoverfarten, og
i november 1944 gav finansministeriet sin til-
slutning hertil. Grundet krigsfaren her i lan-
det, hvor ikke mindst skibsvarfterne ansas for
meget udsatte, blev det overvejet at lade skro-
get til den nye ferge bygge i Sverige, medens
maskiner og fergens evrige udrustning skulle
udfgres herilandet efter eventuelle krigshand-
lingers opher. Disse planer viste sig imidlertid
uigennemfgrlige, blandt andet fordi det viste
sig umuligt at opna tilsagn om faerdigbygning
af skroget indenfor en passende tidsfrist.

Herefter forhandlede statsbanerne med
de svenske myndigheder om levering af ca.
1000 tons skibsbygningsstal, idet man samtidig
efter forhandling med Burmeister & Wain sik-
rede sig, at dette varft var i stand til at bygge
feergen og selv levere den resterende mangde
stal, der ogsa androg ca. 1000 tons. Forhand-
lingerne ferte til et gunstigt resultat, og i juni
1945 kunne der afsluttes kontrakt om bygning
af den nye feerge. Allerede forinden var der i
februar 1945 ogsa med Burmeister & Wain af-
sluttet kontrakt om levering af hovedmotorer-
ne.

Allerede den 27. juli 1945 blev den nye
feerge kellagt. Den 7. august 1946 fandt stabel-
aflgbningen sted, ved hvilken lejlighed faergen
fik navnet FYN. Den 15. april 1947 var fergen
pa provetur og den 17. april 1947 blev den af-
leveret til statsbanerne, hvorefter den gik i
fart pa Storeb&ltsoverfarten.

M/FFYN blev bygget som et dobbeltskruet
skib og har felgende hoveddimensioner:

Storste leengde over stevnene: 107,8 m
Sterste bredde pa spant: 17,20 m

do. pa fenderlisten: 17,70 m

Dybgang, lastet: 4,1 m
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Sporlangder:
Midterspor fra stopbom til stopbom:
101,79 m
sidespor fra stopbom til stopbom :
99,23 m
midterspor fra agterste stopbom til fri-
spormarke:
76,13 m
SB sidespor fra agterste stopbom til for-
reste frispormerke:
84,38 m
BB sidespor fra stopbom til stopbom :
99,23 m
storste effektive sporlengde: 259,74 m
Bruttoregistertonnage: 2.941,0 tons
Maskinanlag:
Fremdrivning:
2 stk. 6-cylindrede totakts dieselmotorer
af Burmeister & Wains fabrikat. Cylinder-
diameter 500 mm, slaglengde 900 mm.
Max. omdr./min.: 165
samlet max. hestekraft: 5450 ihk.
Hjaelpemotorer: 4 stk. 3-cylindrede fire-
takts B&W dieselmotorer a 385 ihk hver di-
rekte koblet til hver sin dynamo og kom-
pressor.
Max. fart: 16,5 knob.
Overforselskapacitet: 600 tons vognlast (ca.
30 almindelige store godsvogne) og 1500 pas-
sagerer.
Byggear: 1947.

Indretningen af M/F Fyn svarede i de fle-
ste henseender til M/F Storebelt, der var som
folge af krigsforholdene og den vanskelige for-
syningssituation i de forste efterkrigsar ikke
mulighed for indferelse af vaesentlige forbed-
ringer og nykonstruktioner. Dog fik fargen
straks installeret Radar samt ligesom de @ldre
feerger ved overfarten radiopejleanlaeg og ek-
kolod. Endvidere blev bovporten og skanse-
kladningen i forskibet gjort hejere for at skaf-
fe bedre le til de pa fordezkket anbragte kore-
tojer - i de forste ar navnlig automobiler, der
kom med pa "spidsen".

Ligesom de andre ferger ved Storebealts-
overfarten er M/F Fyn gennem arene blevet
ombygget og moderniseret. Saledes blev der i
1950 bygget nye landgangsporte pa promenade-
dekket passende til de nye heje landgange i
land. I 1953 blev der bygget en chokoladekiosk
pa agterkanten af promenadedekket og samti-
dig blev der installeret en neddynamo i et rum
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pa forkanten af kabyshuset. Endvidere blev en
del af mandskabsapteringen ombygget efter en
brand med Pullmannsofaer i stedet for kejer.

Promenadedaskket blev lukket med opluk-
kelige vinduer i siderne i 1959, og i 1961 blev
1. kl. ikke-rygersalonen pa promenadedakket
delt i 2 som pa M/F Storebelt. Endelig kan
nevnes installation af en ny omformer i 1963
af hensyn til de nye MA-lyntog samt ombygnin-
gen og udvidelsen af styrehuset pa forreste
kommandobro helt frem til brofronten.

Efter at M/F Fyn var blevet indsat i den
daglige drift blev S/F Odin udrangeret. M/F
Fyn har altid veret fast stationeret ved Store-
baltsoverfarten.

Copyright for denne artikelserie:
Ib V. Andersen.
Billedtekst, se side 167.

EEE e e
. '% .

NYT FRA JERNBANEMUSEET

Som vel alle SIGNALPOSTENs lasere ved,
har Jernbanemuseet til huse i Selvgade nr. 40,
opgang F.

Museet er abent for besogende alle onsda-
ge fra kl. 12 - 16 i tiden april - oktober (begge
maneder inklusive) .

Der er gratis adgang for alle.

Jernbanemuseet forteller jernbanehisto-
rie pa en levende made. Yngre og helt unge far
ved besgget kendskab til gamle dages jernbane-
drift, men ogsa til dennes udvikling gennem ti-
derne. De aldre ser de ting, de selv har kendt
maske endda gjort sig betjent af, og tanker om
oplevelser og begivenheder melder sig.

Mange af vore geester kommer igen og
igen, hvilket bekrafter det foranstaende, og er
en glaede for os, som arbejder for og med mu-
seet.

Derfor, gor Dem selv den glede nu at fa
aflagt det besog, som De maske ofte har tenkt
pa, men ikke fdet gjort alvor af.

De er meget velkommen.
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RINGSTED STATION

af E.F.G.H. Nielsen

Man har bedt mig fortelle om Ringsted
station, hvad jeg gerne ger, sa meget mere,
som jeg med glede ser tilbage til de begiven-
hedsrige 15 ar fra 1919 til 1934, hvor jeg var
stationeret der, og selv var deltager i det ikke
ringe og ansvarsfulde job, der fulgte med sta-
tionsombygningen som folge af anleget af "Den
sjellandske midtbane".

Den sjellandske midtbanes anlag var ved-
taget ved lov af 27/5 1908. Arbejdet var taenkt
delt i 2 afsnit: 1) Neestved-Ringsted og 2) Ring-
sted-Hillerod, begge afsnit enkeltsporede.

Ved lov af23/2 1917 vedtoges strakningen
Naestved—RingsteE;'anlagt som dobbeltsporet ba-
ne af hensyn til -',ren forbedring af forbindelsen
Kobenhavn-Gedser.

I efterdret 1919 begyndte sa arbejdet pa
ait dette, og med hensyn til Ringsted station
var forholdet dét, at det kempemeassige udvi-
deisesarbejde matte medfere, at gamle Ring-
sted station faldt bort og erstattedes af en ny
og sterre.

Udvidelsen kreevede et meget omfattende
jordarbejde ved udgravning af nogle af Ring-
sted kommunes arealer syd for stationen. Den
afgravede jord fandt anvendelse dels til opfyld-
ning af sporarealet ned mod Ringsted a i vest,
dels til opbygning af deemninger pa strekningen
Ringsted-Hvalsp. Viadukten over banen for
Ringsted-Nastved landevej blev revet ned og
erstattet af en ny og sterre, ligesom viadukten
for Ringsted-Rennedevej matte forlenges.

En i stationens vestende liggende privat
overkorsel blev nedlagt for at fjerne niveau-
overkersler.

Varehuset, som p& den gamle station 14
nord for banen, blev nyopfert lagt pad sydsiden
af den nye station, sammen med lessevejsan-
leeget.

Remiseanlaeget blev ligeledes bygget pa
stationens sydside. Vandet til lokomotiverne
skulle tages fra Ringsted a, sa der matte an-
bringes en pumpe der til at bringe vandet op i
vandtarnet ved remisen.

Mellemperronerne, II, III og IV, skulle
forbindes med perron I ved en 4 m bred per-
rontunnel.

Den kommende nybanegird opfertes midt
for en projekteret gade, som skulle fores over
de af kommunen erhvervede markarealer af
Ringsted klosters jorder, og skabe en tidssva-
rende forbindelse mellem den noget fjerntlig-
gende by og den nye jernbanestation. Indtil den
nye gade toges ibrug matte den kerende ferdsel
mellem bane og by ske ad veje nord eller syd
om Ringsted klosters jorder. De giende havde
den fordel, at de kunne benytte en asfalteret
gangsti anlagt i lige linie over markerne mel-
lem station og by.

De vil af det foranstaende forsta, at der
her var tale om et keempearbejde med et forud-
gaende gigantisk forberedelsesarbejde i inge-
nigr-, arkitekt- og tegnestuer.

Forste fase i stationsudvidelsen, det sto-
re udgravningsarbejde, skabte et helt nyt bil-
lede i det daglige liv pa stationen. Gravema-
skine blev opstillet, og tipvognsspor anlagt.
Entrepreneren for dette arbejde, Hoffmann &
Senner, Esbjerg, kom ud for en feorste overra-
skelse. Da man kom gennem muldlaget, fandt
man en sa hard undergrund, at gravemaskinens
skovle, som gik i lost keedetrak, negtede at ga
i dybden, og gled op ad skréaningen uden at fa
noget med af betydning. Den daglige leder, en
sen af firmaets grundlegger, var ikke sen i
beslutningen om at forsyne skovlene med ten-
der, og lagge deres roterende lob i fast trek.
Sa gik det . Det var ievrigt mig en kilde til dag-
lig oplevelse at tale med denne mand, en kraf-
tig vejrbidt fremtoning, altid tyggende péa en
cigar, og altid pa ferde pa arbejdsomradet. En
rigtig Y ankee-type.

Han fortalte migendag i stolte vendinger,
at hans fader i sin tid havde varet med i ud-
gravningen af den dybe gennemskaring mellem
Valby ogEnghave, ikke med hjalp af mekaniske
arbejdsredskaber - neh, med hakke og skovl,
og ikke som leder, men som arbejder. "Self-
made man" endte seonnen, som jo selv var en
slider, og maske, set med arbejdernes ajne,
en krzvende leder. Der skulle bestilles noget,
for, som Hoffmann sagde: "Det er dér pengene
ligger".

Det oprindeligt beregnede antal kubikme-
ter jordfyld slog, som det skulle vise sig, ikke
til, for deemningsarbejdet pa den kommende






Ringsted-Hvalse bane skete pa mosegrund, hvor
det man fyldte pa den ene dag, var borte den
neste dag. Opfyldningen bevirkede betydelige
opskydninger i mosebunden. Det vanskeligste
sted var passagen over Vigersdal & mellem
Ringsted og Ortved, hvor der skulle bygges en

: 149

18 m hej demning over engbunden, der bestod
af bledt torv til en dybde af 18 m. Aens bund
loftede sig her 8 m op over sit oprindelige ni-
veau.

Jordarbejdet greb iovrigt kuniringe grad
ind i stationens daglige arbejde, da det foregik
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i stationens ydergreenser. Ved projekteringen
var der selvsagt taget hejde for, at toggangens
afvikling det l@ngst mulige kunne forega pa
uhindret, normal made. Arbejdets forskellige
trin var prioriteret siddan, at toggangen i hele
ombygningsperioden blev generet mindst mu-
ligt. For rigtig at forsta betydningen heraf, ma
De teenke Dem, at det, der skulle ske her, var
at sammenligne med f.eks. ombygning af en
fabrik - uden stop i den daglige drift.

Vestbanen var, som den stadig er, dob-
beltsporet med blokanlag. Stationens togveje
var under togpassage sikret ved centralbetjente
og centralaflasede sporskifter. Sikringssyste-
met var et Siemens & Halske anlag, bestaende
af kommandoposten pa perron I, hvorfra sig-
nalgivningen dirigeredes, og hvorfra visse
sporskifter nermest stationen betjentes. I sa-
vel den @stlige som den vestlige ende af sta-
tionspladsen fandtes en sporskiftehytte til be-
tjening af de under hver hytte herende spor-
skifter.

Koege-Ringsted banens tog ankom til og
afgik fra KRB-sporet, som var ganske uden for-
bindelse med eller afhangigt af fornevnte sta-
tionssikringsanleg.

Paprivatbaneperronen var opfort en min-
dre traebygning medbilletsalg og leeskur. Al be-
tjening af privatbanens rejsende skete her, hvil-
ket kan forekomme 1lidt uszdvanligt. Man kan
have haft de allerede da planlagte @ndringer af
stationsforholdene i tankerne, mendet kan ogsa
teenkes, at det har veret et prestigespergsmal
for Kaoge-Ringsted banen at have "egen" station.
KRB abnedes for driften den 4. august 1917 og
den nedlagdes i 1963. Fra og med ibrugtagnin-
gen af Ringsted nye banegard flyttedes billet-
salget og den ovrige ekspedition vedrerende
privatbanen selvsagt over pa den nye station.

Medens der nu graves, planeres og byg-
ges for at na frem til malet, en ny Ringsted
station, kan vi kigge lidt pa forholdene pa og
omkring den gamle station.

Et foto af Ringsted station, som den sa ud
ca. 1860, giver indtryk af en vis idyl med treae-
er og buske, ligesom den da eksisterende tra-
overbygning, toghéllen, over perronerne for-
lener eksterigret med en vis hygge.

I 1919 var disse formildende omstaendig-
heder ikke til stede. Godt nok kom jeg dette ar
til stationen efter ansegning, men jeg kendte
kun stationen fra forbirejser, og det var en
overgang at venne sig til det merkelige for-

hold, at stationen 14 dér, sa langt fra byen og
med abent land til alle sider.

Vel havde stationen privatbanetilslutning,
idet Koge-Ringsted banen var taget i brug i
1917, men ellers betjente Ringsted station tog-
gangen pa den sjellandske vestbane ved tre
spor, hovedsporene I og II samt overhalings-
sporet, spor III. Derudover fandtes, syd for
de navnte spor, de fornpdne ranger- og gods-
pladsspor. P& stationens nordside 14 godsek-
speditionsbygningen, i hvilken ogsa toldvasnet
havde sine lokaler. Lassesporet ved pakhuset
havde sit forleb ud i en vogndrejeskive, som
selvsagt betjentes ved handkraft.

Pa sydsiden, i stationens ostlige ende, 13
vandtarnet, som egentlig ikke var noget tarn,
men en bygning med diverse rum og varelser,
og med vandbeholderen anbragt @verst oppe.
Pa samme side som denne bygning, men nser-
mere stationsmidten, 14 staldbygningen m.v.
for stationens rangerhest. Sagen var nemlig,
at medens togmaskinerne besergede ud- og ind-
rangeringen af godsvogne til og fra stationen,
sa besgrgedes den lokale rangering til og fra
leessevejene af hesten Jakob.

Rangering med hest er et kapitel for sig i
jernbanens historie, og den der har varet med
i den periode, og som igvrigt kan lide heste,
mindes dem med vemodblandet glaede. Hesten
Jakob sled hver dag i det med sine godsvogne,
og det var markeligt at se, hvorledes han lige-
som havde pa fornemmelsen, om der skulle
tages hardt, eller om mindre kunne gore det.
Skulle der virkelig treekkes, satte Jakob benene
godt fast i jorden, og lagde sig med speendte
muskler langsomt fremover i et sejt trak til
han havde overvundet modstanden. Var vognen
forst i beveegelse, indrettede han sin gang efter
behovet. Jakob havde en god stette i gamle Ole,
rangerkusken. De to forstod hinanden, og var
gensidig afheengige af hinanden. Ole passede
sin hest som en moder sit barn. Ak ja, sa fik
de to alligevel ristet en fortjent minderune.

Efter dette lille tilbageblik ma vi tilbage
til det sagen drejer sig om. Stationspladsom-
laegningen skrider gevaldigt frem, ligesom byg-
gearbejdet pa den nye station, pakhusbygningen
og remiseanlaget m.v. Alt hjulpet af den om-
steendighed at det foregar i stationens yder-
kredse.

Det siger sig selv, atenner kontakt mel-
lem ingenierer, arkitekter, distriktskontor og
station matte til, og nedvendiggjorde udveks-
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ling af forslag og planer parterne imellem. Re-
sultaterne af disse kommunikationer blev i
form af cirkulaerer og instruktioner bekendt-
gjort for personalet, som derved blev holdt
ajour med udviklingen.

Hver dag havde sit nye at byde pa. Dog,
det foltes ikke besverligt. Tvertimod, det gav
afveksling, og - med et nutidigt udtryk - GO i
arbejdsrytmen.

Det er ugerligt at berette om alle enkelt-
faser i arbejdet fra dag til dag, jeg ma springe
lidt i det.

Fradet tidspunkt, hvor @ndringerne naede
de nye togveje, indfgringen af Hvalsebanen og
Nestvedbanen, samt omlaegningen af hovedspo-
rene I, IT og III, skete der indgreb i stationens
sikringssystem, idet den tilvante sikring af de
gamle togveje gennem centralapparatet gradvis
erstattedes af andre, midlertidige, former for
togvejssikring. Lad mig nevne: Aflasning med
almindelig hengelas, aflasning med Stockfleths
las, "negleaflasning" o.s.v.

Ved en Stockfleth-las forstas et pa svel-
len fastboltet overfald, som ved brugen hindrer
omstilling af sporskiftet.

Negleaflasningen fungerer pa den made, at
neglen efter aflasning af padgeldende sporskif-
te anbringes i centralapparatet i en 1as med et
neglehul, hvori den til det pagaldende spor-
skifte herende negle passer. Ferst nar alle i
betragtning kommende sporskifter er rigtig
stillet, aflast, og neglerne pa plads i central-
apparatet, er togvejen sikret. 1 neervarende
tilfzelde, hvor der til togvejsfastleegningen kree-
vedes en del negler, havde en porter nok at
gore med at fare fra apparat til sporskifter og
tilbage igen med neglerne. Det skulle tilmed
ga sterkt, da man jo ikke kunne fastlagge de
forskellige togveje lzngere tid i forvejen. Af-
standen mellem apparat og sporskifter var iov-
rigt ret stor, hvorfor porteren i visse tilfelde
betjente sig af en skinnecykel. Helt fortvivlet
var det, hvis hani skyndingen glemte eller tab-
te en negle, sa han matte af sted en gang til.

Ind- og udrangering af tog matte ske i
flere perioder pa grund af hel eller delvis
manglende centralsikring.

Man siger, at alt kan blive en vane. Det
gjaldt faktisk ogsa de her omhandlede forhold,
hvilket kunne konstateres deraf, at toggangen i
hele ombygningsperioden foregik uden navne-
verdige forsinkelser.

Af seerligt vanskelige arbejder under om-
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bygningen ma navnes udgravningen og stebnin-
gen af den tidligere omtalte, 4 m brede perron-
tunnel, som skulle forbinde perronerne I-1V.

Alle tog skulle jo passere dette arbejds-
sted, hvilket kraevede en yderst solid afstivning
og overbygning, som kunne holde til togpassa-
gen, selv om denne selvsagt skete med sterkt
nedsat hastighed. Ogsa dette arbejde gennem-
fortes uden uheld. At tunnellen i 1933, i et par
dage, blev omdannet til vel nok verdens lang-
ste "swimmingpool" er et kapitel for sig, som
De skal fa beskrevet ved anden lejlighed.

Sa er vi ndet sa langt frem i tiden, at de
to nye banestrakninger abnes for driften. Det
skete den 1. juni 1924 for Ringsted-Nastved
banens vedkommende og den 15. august 1925
for Ringsted-Hvalse banens vedkommende.

Ringsted-Nastved banens primare formél
var at skabe en forbedret eksprestogs forbin-
delse med det sydlige udland, hvilket jo er gaet
efter forventningerne aldeles udmerket.

Ringsted-Hvalse banens, ligesom isvrigt
fortsettelsen, Hvalse-Frederikssund banens,
levetid blev derimod ikke lang. Hvalsg-Frede-
rikssund banen abnedes for drift i 1928, og
begge de nzvnte strakninger blev nedlagt i
1936. Med en yderligere fortsattelse af bane-
anleget fra Frederikssund til Hillered, hvilket
sidste anleeg blev opgivet, var patankt en af-
lastningstransitforbindelse fra Helsinger til
Ringsted, medRingsted station som omlasnings~
station for stykgods. Pa de ferste sporplanteg-
ninger for Ringsted nye station, ser man derfor
omlesningssporene ved det nye pakhus indteg-
net som kamspor.

At Ringsted-Hvalsg-Frederikssund banen
matte nedlegges sa relativt kort tid efter &b-
ningen skyldes mange sammenfaldende fakto-
rer, forst og fremmest af gkonomisk art, dels
havde anlagsomkostningerne veret storre end
forudset, bl.a. pagrund af de for omtalte deem-
ningsskred paRingsted-Hvalse banen, men ogsa
fordi indtaegterne ved savel passager- som gods-
befordringen blev langt ringere end forventet.
En i tidligere tider sa kendt folketingsmand, J.
K. Lauritzen, skal under en jernbanedebat have
udtalt: "Nest efter konsdriften er ingen drift
sa vanskelig at styre som jernbanedriften". Det
er sande ord, for den gang som nu galder det,
at vilkarene andrer sig fra dag til dag, endsi-
ge da fra ar til ar, og beslutningen om nye
jernbaneanlag tages jo ikke fra dag til dag.
Nar jeg nevner dette, er det fordi interessen
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for, hvorfor det gik som det gik, i dag er ster-
re end interessen for benyttelsen af banen var -
den gang man havde den.

Natten mellem den 11. og 12. juni 1925
var den sidste pa Ringsted gamle banegard.
Jeg var sa heldig at have vagten som stations-
bestyrer den nat. Nar jeg taler om held i den
forbindelse, er det, fordi jeg derved blev den,
som i bogstaveligste forstand "byttede" gamle
station om med nye station. Lidt mere herom:

Det 14 sadan, at kontormeblerne, skrive-
borde, stole og reoler, i forvejen stod parat i
de nye lokaler. Alt nyt og pent, men alt det
"lpse" kontormateriel, billetskabe, billethe-
holdninger, formularskabets indhold o.m.a.
skulle flyttes over og anbringes pa plads, sa-
ledes at den ny dag kunne begynde i den nye
station, og helst fungere korrekt. .

Jeg havde i forvejen aftalt med to unge
kollegaer, at de ofrede natteseovnen og hjalp
med ved flytningen. De gjorde det med iver.
Da morgenen gryede, var alt pa rette plads.
Billetskabene klar til brug, og i formularska-
bet 1a hver formular pa sin hylde. Kort sagt,
Ringsted ny station var klar til start.

Flytteomkostningerne var minimale, en
ol til hver af gutterne, igvrigtbetalt af os selv,
var hvad det kostede. Nar jeg opholder mig
ved dette, er det for at praecisere den tids gen-
nemfprte sparsommelighed. Noget vi alle var
vant til den gang, og fandt naturligt. Vi tog det
endda som en fornejelse, hvad nogle maske i
dag har lidt vanskeligt ved at forsta.

I forbindelse hermed kan jeg oplyse, at
der selvsagt ikke fandt nogen form for "indvi-
else" sted af den nye station. Man fortsatte
bare som om intet serligt var handt.

Selvfelgelig gledede alle sig over foran-
dringen. Den nye stations indretning var nem-
lig OK og personalet fik dermed gode arbejds-
forhold.

Indtil den gamle station blev fjernet, op-
stod der for det rejsende publikum en stor ge-
ne. De gamle perroner matte jo benyttes indtil
man efter nedrivningen kunne komme i gang
med at laegge de to nye hovedspor, der i dag
ligger der, hvor den gamle station 1a. Man for-
mindskede genen ved at etablere en gennemgang
gennem rejsegodsekspeditionen pa gamle sta-
tion, sa de rejsende lettere kunne komme ud
til stationens forplads.

Med ibrugtagningen af Ringsted nye sta-
tion var dog ikke alt arbejde med ombygningen
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til ende. Stationens nye elektriske sikringsan-
leeg manglede afslutningen. At beskrive, hvor-
ledes et elektrisk sikringsanlegteknisk er byg-
get op, er ugerligt i en beretning som denne.
Der kan dog henvises til, at et sadant anlaeg
kraver nedlagt mange kilometer kabler og ka-
belkorer, en mengde releer, foruden flere ki-
lometer af monteringstrdd i centralapparatet,
der havde 24 signalhandtag og 48 sporskifte-
handtag.

Pa kommandopostens langvaeg var spor-
tavlen opsat. Tavlen viser alle i betragtning
kommende togveje, samt signalerne for disse.
Det hele inddelt i isolationsafsnit, betegnet ved
sma lysende parer, som slukkes efterhinden
som afsnittene befares af toget. I normalstil-
lingen viser alle afsnitslamper hvidt lys, og
alle signallamper redt lys.

Anleget er udfert af det kendte tyske sig-
nalfirma Siemens, og det toges i brug i 1929.

Medens man med det gamle 3-postsystem
havde mulighed for at afbryde enien togvej fo-
regaende rangering, gennem de to signalposter
i stationens ender, sa var dette ikke langere
muligt ved disse posters bortfald. Derfor blev
der etablereten sirenevarsling fra kommando-
posten, hvor et eller flere tryk pa en kontakt
fremkaldte sirenelyde, som kunne varsle stop
for den igangvaerende rangerbevagelse.

Jeg vil sluttelig nevne et DSB anlag, som
godt nok ikke direkte var underlagt stationen,
men som ligesom herer med i billedet af Ring-
sted station. Det drejer sig om Radio-central-
stationen, hvorfra samtlige feergeoverfarter
betjentes. Tidligere havde man klaret sig med
en lille radiostation i Gedser, men bl.a. pa
grund af den strenge isvinter i 1928/29 beslut-
tede man sig for udvidelse af radiotjenesten.

Stationen fik sin plads pa en mark i naer-
heden af stationens remiseanlag, og den be-
tjentes af forst to, siden af fire radiotelegra-
fister. Radiostationen var udbygget som modta-
gerstation og telefoncentral. Nar der skulle
sendes, skete det ved hjelp af en 1,5 kW sen-
der, der var opstillet i Post- og telegrafvas-
nets radiostation i Skamlebak ved Sejrebugten,
og som fjernstyredes over en sarlig ledning.

E.F.G.H. Nielsen

Billedtekst, se side 167.
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Vi
BYGGER:

EN MODEL PA EN WEEK-END !
NFJ F 5.

ved Erik og Kaj Juul-Pedersen

Indledning:
Kan det lade sig gere at bygge en model-

vogn i sterrelse 0 (1:45) pa en week-end?

Vi havde lange diskuteret det spergsmal
og besluttede at preove at gennemfore det pa én
dag, saledes at Erik byggede undervognen og
Kaj vognkassen. Forseget fandt sted sendag den
1. april 1973 med start kl. 10.00, men pa
grund af diverse forstyrrende omst@&ndigheder
(frokost, film i TV, middag, familiebesoq) 1yk-
kedes det ikke at blive feerdig samme dag.

Fig. 1. Starten er gaet den 1/4-73 kl. 10. Erik
Juul-Pedersen ved arbejdsbordet fremstiller
undervognsdetailler.

Lerdagen efter var vognen dog faerdig, og
den samlede byggetid blev 20 timer fordelt med
9 pa vognkassen og 11 pa undervognen. Det
skal bemerkes, at vognen ikke er bygget su-
perdetailleret; sdledes mangler en del detail-
ler pa vognkassen og undervognen er ikke for-
synet med indvendige forsterkningsprofiler. 1
overensstemmelse med standards for OMJK og

Fig. 2. NFJ F 5 i Bogense 1911. Bemark det lange trinbret under sidederen.



JS/DMJK er vognen dog udstyret med fjedrende
puffere, affjedrede aksellejer og automatkob-
ling (men ikke krog og skruekobling).

Forbillede:

For at give forseoget en rimelig chance
for at lykkes, valgte vi en simpel godsvogn af
Q-typen som forbillede, nemlig NFJ F 5,

Nordfyenske Jernbane (NFJ) mellem O-
dense og Bogense dbnede i 1882 og havde til
abningen anskaffet 7 lukkede godsvogne F 1-7,
bygget i Breslau. De blev kort tid efter supple-
ret med to af samme type, F 8-9, bygget af
Scandia. NFJ fik ialt leveret 25 af disse sma
godsvogne, bygget af folgende fabriker: 10-14,
af Breslau i 1884 (F 10-11 havde bremsehus),
15-17 af Skabo i 1890, 18-22 af Scandia i 1894
0g 23-25 af Scandia i 1897. Alle disse sma F-
vogne blev udrangeret mellem 1935 og 1949.
Vognkassen af F 5 stod i mange ar ved restau-
rant "Arken" i Bogense.

Tegningen - som venligst er stillet til ra-
dighed af Tommy @rum - viser en af Scandia-
vognene, men Breslau-vognene var nasten ma-
gen til, sammenlign fig. 2 og 3.

Bygning af vognkassen :

Vognkassen bygges naturligvis af tree - til
bund bruges 4 mm krydsfiner og til siderne 1,5
mm krydsfiner. Bund og sider méles op pa teg-
ningen og tegnes pa fineren. Husk at tage hen-
syn til de aktuelle materialetykkelser. Pa teg-
ningen males vognens ydermal til 58 x 108 mm,
d.v.s. at vognbunden skal vere 55 x 105 mm -
nemlig 2 x 1,5 mm kortere pid hver led, hvis
materialetykkelsen er 1,5 mm. Gavlenes hojde
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Fig. 3. Mange andre
baner end NFJ fik le-
veret sma lukkede
godsvogne fra Scan-
dia. Her ses HHJ F
60 som fabriksny.
Bemerk de indvendige
dere samt de hvid-
malede akselboxe.

kan males direkte pa endebilledet af vognen,
mens sidehojden skal veere gavlens hgjde plus
1,5 mm, idet siderne gir 1,5 mm ned under
gulvets underkant og skjuler dermed det gver—
ste af vangen. Bredden af gavlen er 58 mm,
altsa vognens fulde bredde. Dermed skal si-
derne kun veéere 105 mm lange (lige s& lange
som bunden).

Nar bund og sider ertegnet op pa fineren
skal de ridses, sa de ligner planker. Med en
blyant meerkes plankeafstanden op, men szt kun
en prik i stedet for at tegne stregen helt op, det
vil nemlig kunne ses gennem malingen. Rids-
ningen sker bedst med en fin skruetrakker ef-
ter en stallineal som vist pé fig. 5. Det drejer
sig om at fa en forholdsvis bred fuge, som ik-
ke udfyldes helt af maling.

Efter ridsningen skeres vognsider og bund
ud med en hobbykniv efter stillineal. Her dre-
Jer det sig om at lave et pant, lodret snit, og

Fig. 4. NFJ F 5 som vognskur ved restaurant
"Arken" i Bogense, januar 1965.
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det geres ved at skere 5-6 gange med forholds-
vis let hand i stedet for at skare helt igennem
med det samme. Hvis bunden er lavet af 4 mm
finer, er det hurtigere at save den ud med lov-
sav end at skaere den ud med kniv. For at give
vognen lidt liv valgte jeg at lade nogle lemme
sta abne, og de nedvendige huller udskeres

.
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de i feerdig stand er ca. 1,5x1,5 mm. De for-
ste stolper, som skal s@ttes pa, er hjorne-
stolperne. Leéngden er gavlhejden plus 6 mm
(=hojden af pufferplanken). Dernast anbringes

samtidig med siderne, se fig. 0. Abne lemme
gor det nedvendigt at male vognen indvendig!
De fire sider plus bunden var ferdige ef-
ter knap to timers arbejde, se fig. 7. Derefter
kan vognkassen limes sammen, og til det for-
mal kan limen Cyanolite anbefales; det er en
ret dyr lim, men meget hurtigterrende og der-
for behagelig at arbejde med. Gavlene limes

e g

to langsgaende lister overst pa hver side og sa
de ovrige sidestolper samt dere. De lange
stolper pa gavlene skal skeres skrat af for
oven, se ogsa fig. 3.

e

Fig. 6.

forst pa bunden, fordi undersiden af gavlene
og undersiden af bunden skal vere i samme
plan. Dernast limes siderne pa, sa de flugter
foroven med gavlene og har ca. 1,5 mm under
bunden. Den samlede vognkasse ses pa fig. 8.
Naste arbejdsskridt er stolper pa sider
og gavle. I hobbyforretningen kebes nogle 2 x 2
mm lister, som pudses med fint sandpapir, sa

Fig. 9.
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Fig. 10.

Pa fig. 9 er de forste lister limet pa si-
derne. Det er vigtigt, at vere varsom med li-
men, idet maling ikke kan binde pa den lim,
der matte smutte ved siden af listerne. Ved
udskeering af listerne er det bedst at skere et
snit fra alle fire sider for at undga at listen
flaekker.

Lemmene laves af tynd finer - 0,5-1 mm
- oq glidelisterne af karton. Pa fig. 10 ses
vognkassen med lemme samt undervognen. Det
er nodvendigt at tilpasse undervognen efter

vognkassen; det er ikke sikkert at den stem-
mer med tegningen helt pa millimeter!

Taget laves af tynd finer, f.eks. samme
materiale som lemmene. Da nogle lemme skal
vere abne, ma vognkasse og tag males pa den
indvendige side, se fig. 11. Jeg valgte en gul-
sort blanding af Humbrolmaling af tilpas snav-
set udseende.

Taget limes pa vognkassen med Cyanolite.
Da limen er meget hurtigterrende kan taget
med fordel limes forst i den ene langside, som
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Fig. 12.



Fig. 13.

torrer og haerder et par minutter, og derefter
bukkes taget efter gavlenes runding og limes
pa den anden langside. Limen kan terre, mens
taget trykkes mod bordet et minuts tid. Oven
pa taget klabes et stykke fint sandpapir (3-Ms
vandslibepapir, f.eks.) som skal illudere ler-
red. Sandpapiret skal veere 2 mm kortere og 2
mm smallere end tretaget, se fig. 12.

Nu er vognkassen faktisk ferdig, resten
er kun en fortsatdetailleringiomfang efter on-
ske. Jeg valgte at lave lasetoj og heengsler pa
dorene, samt enkelte fastspaendingsband og
handtag pa hjernestolperne. Hangslerne er la-
vet af karton (et hulkort) og en stump afisole-
retledning. Lasetojet er ligeledes lavet af kar-
ton og ledning. Palimning af papirdetailler er
vist pa fig. 13 - desvarre kan Cyanolite ikke
anvendes her, men Lyma eller UHU kan bruges.
En pincet er uundvearlig ved pasatningen. Hand-
tagene pa hjornestolperne er bukket i kobber-
trad (ledning) og limet pa med Cyanolite - hvis
en anden lim anvendes., kan det anbefales at

Fig. 15.

bore et par huller i hjernestolpen for at sikre
en bedre befestigelse.

Det vanskeligste med detailler er at kende
sin begrensning. For mange detailler medforer
nesten uvegerligt, at der kommer lim over
hele vognen, og det giver et stort arbejde med
rensning (foretages med en kniv for maling).

NFJs godsvogne var morkegronne, sa mat
Humbrolmaling nr. 30 er passende. Til tag og
underside anvendes mat sort maling. Malingen
kan sprojtes pa, men det er ogsd udmerket at
bruge pensel pa en travogn, se fig. 14.

Nar malingen er tor, kommer litrerin-
gen. Jeg bruger en ganske almindelig fjeder-
pen og hvidt tusch. Det er klogt at ridse et
stykke affaldsfiner som planker, d.v.s. med
ca. 4 mm mellemrum, og male dette stykke
samtidig med vognen. Sa kan paskriften oves

_p§| dette finerstykke nogle gange, for det skal

veere alvor. Bogstaver og tal tegnes med tynde
streger, idet man skal passe pa at tuschen ikke
leber ud i traeets fine arer. Skulle noget smut-

Fig. 14.

[lig. 16. Udsavning af akselgafler.



te pa vognen, kan det fjernes med et stykke
fugtigt vat (eller vatpind). Ved litreringen af
selve vognen er det en fordel at bruge et par
bager til stotte for handen - vist pa fig. 15.

Undervognen:

Da vognkasse og undervogn gerne skal
passe ngjagtigt sammen, er man nedt til at la-
ve en af delene efter tegningen og sa lave den
anden del, sa den passer til den ferste. Da un-
dervognen er den nemmeste at tilpasse - det
kraver blot at man varmer lodningerne igen -
méa det vere den, der skal laves sidst. Altsa

kunne jeg ikke starte med at lave rammen.,.

men matte "ngjes" med at lave detailler. Jeg
startede med akselgaflerne. De blev malt op
enkeltvis pa et stykke 0,5 mm messingplade,
idet alle mal bortset fra den rille, hvor aksel-

Fig. 17. Udsavning af puffere.

boxen skal glide, tages frategningen. Dette mal
skal passe ret nejagtigt med de akselboxe, der
er fremskaffet, hvad enten hver enkelt er lavet
i handen eller, som de her anvendte, er fer-
digstebte. Derefter udsaves gaflerne og fjed-
rene skal laves.

I dette tilfalde havde jeq fire fjedre lig-
gende, som jeg kunne bruge. Jeg bruger altid
rigtige bladfjedre, da jeg synes, det er det
nemmeste. Pa denne made slipper man for at
skulle tage hensyn til den rigtige pufferhgjde
med det samme, men kan udskyde problemet
til vognen er {ferdig. Fjederstyrken har stor
betydning for vognens fremtidige kersel, sa
det méa man prove sig lidt frem med. | dette
tilfeelde er de lavet af fjederbronze fra vindues-
teetningsliste. Teetningslisten braekkes afi2 mm
brede stykker i en skruestik, da den kreller
sammen, hvis man klipper i den. Sa mange

Fig. 18. Udpresning af puffere.

lag, som det er nodvendigt af hensyn til den
vaegt, fjedrene skal bare (her ca. 200 g ialt,
50 g pr. fjeder) uden dog at overdrive, laves
af fjederbronzen. Resten laves af 0,5 mm kar-
ton og i 2 mm bredde. Her er brugt2lag bron-
ze (de to overste lange), resten er af karton.

I midten under samlingsbandet er der bo-
ret et 0,8 mm hul og sat en lille stift i for at
holde de enkelte lag pa plads. Fjedrenes op-
haeng er lavet af 2 x 0,2 mm messingband og
bukket i en speciel tang, mende kan ogsa laves
af 2 mm messingplade. Sjaeklerne (forbindel-
serne mellem ophang og fjedre) er lavet af
0,5 mm pianotrad. Efter akselgaflerne lavede
jeqg pufferne.

Pufferkurven blev lavet af messingror
med 2 mm hul og 3 mm diameter udvendiq.
Med en fin lovsavsklinge saves 2 hak pa langs
i roret og det bukkes ud i et serligt verktej,
se fig. 18. De kan dog ogsa bukkes med en lii-
le spids fladtang. Pufferpladerne er tegnestif-
ter, hvor de to er banket flade. Stiften skal
blive siddende, da pufferstokken laves af ror

Fig. 19. Detailler til undervognen.
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Fig. 20. Pufferplankerne.

med 1 mm hul og 2 mm udvendig diameter.
Dette gor pufferne mere solide end hvis det
blot var plader, der blev loddet pa rorene.

De neeste detailler jeg gik igang med var
trinbraedderne. Selve bradderne laves af 0,5
mm messingplade, mens holderne til dem er
lavet pa 2 forskellige mader. Holderne til tri-
nene midt pa vognen skal sidde pa vangerne og
da det er ret vanskeligt at bukke 1 mm trad i
sa gkarpe vinkler, som det kraves her, er de
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Fig. 21. Vanger og pufferplanker med
paloddede dele.

savet ud af 1 mm messingplade. Dette giver
samtidig en god loddeflade ind mod vangen.
Holderne til trinbreedderne ved gavlene sidder
pa pufferplanken, ogde skal ikke bukkes skarpt,
sa de er lavet af 1 mm messingtrad. Alle de-
lene bortset fra holderne af messingtrad ses
pa fig. 19.

Nu var Kaj naet sa langt, at jeg kunne
tage mal til vanger og pufferplanker pa vogn-
kassen. Bemark at malene tages pd vognkas-
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Fig. 22. Samlet undervogn med fjedre.



sen - ikke pa tegningen. Pa pufferplankerne
markes op til pufferne ogi midten til forstaerk-
ningsplade til skruekoblingen. Der bores huller
og forstarkningspladen loddes pa. Pa vangerne
loddes akselgaflerne pa. Herefter kan rammen
loddes sammen. 1 virkeligheden rager puffer-
planken lidt ovenfor vangen, idet de to profiler
blot er sat ind i hinanden, men da vognkassen
er lavet med plan bund, files toppen af vanger-
ne i enderne, sa de to overkanter kommer i
plan med hinanden. Sammenlodningen justeres
saledes, at rammen passer til vognkassen og
sa er der 42 mm mellem vangerne. Dette maél
er ganske vist mere end i virkeligheden, men
nedvendigt af hensyn til pufferfjedrene og vore
brede hjul. Serg for at akselgaflerne er lod-
rette og sidder lige overfor hinanden, sa aks-
lerne bliver parallelle. Ellers kommer vognen
aldrig til at kere ordentligt. Fjedrene kan nu
loddes pa vangerne, sdledes at sjeklerne kom-
mer til at sidde tilpas skra (ca. 45°). Ogsé
trinbraedderne kan nu loddes pa. Pas péa ved
lodning pa vangen, store loddeklatter er meget
svere at fjerne igen.

Herefter kommer turen til automatkob-
lingen, der laves efter DMJK-standard af 0,8

Fig. 23. Palodning af automatkobling.
(Billedet er vendt 90°)

mm pianotrad. Bgjlen bukkes ned under puffer-
planken og op pa bagsiden og palodningen er
meget vigtig, da den skal kunne holde til ret
store pavirkninger. Pianotraden fortinnes inden
den bukkes pa den made, at den files let med
en nalefil sa alt bliver slebet og herefter for-
tinnes hurtigt med brug af loddefedt (ikke lod-
devand, da det far koblingen til at ruste op pa
et par ar, hvis ikke det fjernes effektivt bag-
efter). Herefter kan tr&den bukkes og loddes

Fig. 24. Den faerdige undervogn monteret pa vognkassen.
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pa pufferplanken. De fleste Q-vogne har den
ubehagelighed, at stolperne pa deren i gavlen
sidder netop der, hvor koblingen gerne skulle
sidde, sa enten ma de kappes af pa det neder-
ste stykke eller ogsa méa bgjlen sattes helt ud
til pufferne. Her er valgt den sidste lesning.

Krogen fortinnes pa samme made som
bejlen og den fastgeres i et profil eller en pla-
de, der loddes pa vangerne. Ogsd disse lod-
ninger skal vere ekstra solide. Dette profil
anvendes samtidig til samling af vognen, idet
der bores huller til sma skruer, der skrues
op i vognbunden. Som stop for akselboxene lod-
les nederst pa akselgaflerne et 1 mm messing-
band.

Fjedre til pufferne laves af kuglepenne-
fjedre eller 0,3 mm pianotrad, der trilles til
en almindelig skruefjeder. De loddes pé ind-
vendig pa pufferplanken, idet et gevind af fje-
deren bukkes ud og fortinnes meget grundigt.
Den anden ende loddes pa enden af pufferstok-
ken. Herefter monteres bremsen. Den store
klods er i virkeligheden af tra, men for at go-
re samlingerne mere solide er den her lavet
af 2 mm messing. Resten laves ogsa af mes-
sing.

Herefter er undervognen ferdig, dog er
her monteret en blyplade for at bringe vognen
op pa en passende vagt, ca. 250 g. Justering
af koblingshejden sker ved at bukke bladfjed-
rene med 2 fladtenger.

Maling af undervognen starter altid med
en grundig rensning i enten trikloratylen eller
renset benzin - pas pa giftige dampe og brand-
fare, og serg for god udluftning. For at fi ma-
lingen til at binde ordentligt p4 messing, er
det negdvendigt at grunde med zinkkromat. Serg
for at den ikke er for tyk, men fortynd den med
cellulosefortynder - pas igen pé giftige dampe.
Herefter males undervognen med mat sort ma-
ling, her Humbrol, men tavlelak er lige sa
god.

Pa fig. 24 ses den feerdige undervogn, dog
mangler hjulene at blive afdrejet, hvilket er
strengt nedvendigt for at fa vognen til at kere
godt og lydlest.

Tekst og foto og vice versa:
Kaj Juul-Pedersen og
Erik Juul-Pedersen.

Fig. 25. Den fwrdige vogn.



Fig. 26. Den ferdige vogn.

BILLEDTEK STER til artiklerne i dette nummer:

Hendelse pa nattevagten:

Side 134: Aff. postkort, Sorp st. ca. 1910
(red. arkiv).

Side 135: 4-vognslyntog - hvor vides ikke (DSB
reklame, Foto-service).

Side 136: 4-vogns lyntog kerer ombord i Kor-
sor, 20/3 1966. Stammen bestar af MB 412, FJ
448, AB 436 og MB 411 (EVP).

Side 137: JS/DMJKs jubileumssartog i Skods-
borg den 24/3 1963. Stammen er MB 414, FJ
449, AB 437 og MB 413 (EVP).

Side 138: Det i teksten omtalte hul er gravet
til hejre for kranen, der senere laftede moto-
ren opigodsvognen. Banearbejderen har stadig
spaden i handen. (Seren Petersen).

Side 139: 3-vogns lyntog - et sted i Danmark
(DSB reklame, Foto-service).
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Pa udfoldningsark: Mellem Fjenneslev og Ring-
sted. MS 401, AA 431 og MS 402 (Carl-Johan
Semler) .

Danske jernbanefeerger:

Side 140: M/F Storebalt, 1939? (Jernbanemu-
seet ).

Side 144 : M/F Storebalt i Arhus havn, antage-
lig i 1942, pa grund af issparring i Nyborg
(Jernbanemuseet) .

Side 145: M/F Fyn pa vej i havn (DSB reklame,
Steensgaard foto) .

Side 146: M/F Storebealt i Korser (DSB rekla-
me, Foto-service).

Bagsiden: Fergehavien i Nyborg, ferst i 1930-
erne (Red. arkiv).

Pa udfoldningsarkene :

M/F Storebalt pa to tegninger fra 1940 og

M/F Fyn pa to tegninger fra 1952.

Ringsted station:

Side 148 : Ringsted banegard, set fra ost ca.
1880 (Jernbanemuseet) .

Side 149 : Ringsted banegard, set fra vest ca.
1880 (Jernbanemuseet).

Side 151: Ringsted station ca. 1910 (Jernbane-
museet via Det Kgl. Bibliotek).

Side 152: Ringsted station under udvidelse i
1922 (Jernbanemuseet) .

Side 154: Personalet pa Ringsted station i 1922
(Jernbanemuseet). Maskinen er nr. 358, litra
T, bygget af Cockerilli 1906 til Slangerupbanen
som fabr. nr. 2485. Her litra KSB nr. 2, solgt
til DSB 1909, udrangeret 1937.

Side 155: Ringsted gamle hovedbygning under
nedrivning ca. 1925 (Jernbanemuseet).

Side 156: 2 postkort (Jernbanemuseet), overst
den ny banegard ca. 1928, nederst den gamle
station set fra ost omkring 1910 ( sammenlign
med billedet side 148).

Pa udfoldningsarkene:

1. Sporplan for Ringsted station 1892,

2. Sporplan for Ringsted station 1903 (begge
lant fra Rigsarkivet) og

3. Sporplan for Ringsted station, ca. 1942,
skematisk (DSB). Denne tegning er absolut ikke
god, men det er en prove vi gor for at se, hvor-
ledes denne type tegninger falder ud i formind-
skelse. Som tidligere navnt er det rent faktisk
ikke muligt at opstove sporplaner for tiden ef-
ter ca. 1920 i den for 1920 gode kvalitet.
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Sjellandske loko pa udfoldningsark:

Loko NANNA, D 39, til Ds 209. Bygget i 1870
af Beyer, Peacock i Manchester som fabr. nr.
903 (Jernbanemuseet) .

Loko TYR, E 32, til Es 232. Bygget i 1870 af
Esslingen som fabr. nr. 1024 (Jernbanemuseet)
Loko SKIRNER, F 10, til Fs 260. Bygget i 1883
af Esslingen som fabr. nr. 1957 (Jernbane-
museet) .

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Ca. 24 stk. relzer fra mindre telefoncentral
saelges billigt. Relezerne er for 48 V.

Henvendelse til redaktionen under market
C 708.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

ANNONCEPRISLISTE :
s ot

Pris pr. indrykning excl. MOMS for

Forside, billedfelt (140x100 mm) kr. 1500,-

Omslag, side 2 (kun helside) kr. 1200,-
Omslag, side 3 (kun helside) kr. 500,-
Bagside (kun helside) kr. 600,-
@vrige sider:

1/1 side (140 x 190 mm) kr. 300,-
1/2 side (140 x 90 el. 70 x 190)  kr. 175,-
1/4 side (140 x 45 el. 70 x 90) kr. 100,-
1/8 side (70 x 45 mm) kr. 60,-

Priserne geelder for feerdigt manus, klar til re-
produktion. Sats- og monteringsarbejde debi-
teres ekstra med vor nettoudgift.
Gentagelsesrabat efter aftale.

EFTERLY SNINGEFTERLY SNINGEFTERLY SNINGEFT

En abonnent savner sterkt den af
Politikens forlag udgivne bog:
JERNBANENS HVEM-HV AD-HVOR?
Kan De hjslpe med et eksemplar?
Henvendelse til

I. Meller Pedersen

Baltorpvej 255° th.

2750 Ballerup.

ERLY SNINGEFTERLY SNINGEFTERLY SNINGEFTERL

En Sporplan

Hvis man skal planlegge en Modelbane,
kan man ofte have Fordel afen Bog om en Jern-
banestrakning, hvis den vel at merke indehol-
der Sporplaner for Banens Stationer. Jeg har
kigget i "Romantik i Reg og Damp" og der fun-
det Stationsplanerne til dette Nummers Spor-
plan. Det drejer sig dog ikke om nejagtige Ko-
pier af Planerne, men om Efterligninger med
samme skematiske Opbygning og tilpassede
den sadvanlige Standard: HO med mindste
Kurveradius 40 Cm.

Jeg har @ndret Rummets Form, saa det
har faaet en lille Udvakst i den ene Side. For-
maalet hermed er dels at skabe lidt Variation
fra Sporplan til Sporplan, og dels at vise, at
et saadant Lokale egner sig fortrinligt til en
Bane med en Rebroussementsstation. Endvidere
bliver det da muligt at bygge en Stationsby op,
hvor der ikke er flere Baner igennem end de til
Stationen ferende.

Anlaeget omfatter en Bane fra Skserbaek
over Strandelhjorn til Vojens og en Bane derfra
til Aaresund By og Havn. Der er altsaa Tale
om en Rejse tvaers over Senderjylland, ganske
vist ikke ad nogen mulig Rute, men jeg maatte
jo rette mig efter det foreliggende Materiale.
Omladesporene i Skerbazk og Vojens er natur-
ligvis udeladte, men Sporforbindelserne til
dem er angivne, idet de antages at kunne tjene
som private Sidespor, eller i alt Fald som An-
tydning af saadanne. Det skal dog bemarkes,
at Sporplanerne forsetligt er holdt tettest mu-
ligt op ad Forbillederne; der er jo altid Mulig-
hed for siden at lave A£ndringer og Forenklin-
ger, hvis man onsker at anvende Sporplanen
eller Dele af den.

Om Landskabsudformningen vil jeg kun
kort bemarke, at der ved Hjalp af en Aa og
lidt hojdeforskel er tilstraebt at vise Afstand
mellem Strandelhjern og Skarbak. Endvidere
er der antydet Hav bag Aaresund Havn, hvori
Aaen udmunder. Ievrigt skulde Betjeningsplad-
sen give forneden Afstand mellem Aaresund og
Resten af Anlaget.

Ole Buskgaard









