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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
arligt, normalt i kvartallets sid-
ste maned.

Bladet udgives af en kreds af
jernbaneinteresserede som ren
hobby og alt ikke-professionelt
arbejde udferes uden beregning.
Overskud bruges til jernbane-
historisk forskning.
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ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbeta—
ling af abonnementsbelobet pa
giro 6.49.47.22 pa redaktionens
adresse.

PRIS for 14. argang, 1978:
Kr. 65,- incl. 18% moms.

Kare laser!

Det er dog en markelig sommer,
vi har haft i ar - i hvert fald indtil
nu, hvor jegmidt i juli lagger sid-
ste hand pa dette nummer. Koldt,
blesende, regnfuldt og slet ikke
ueffent for indenders sysler. Jeg
hdber dog, at De ikke af den grund
er gaet glip af planlagte jernbane-
oplevelser, og gleeder mig til at se
nogle billeder fra sommerens op-
levelser til Billedgalleriet, som jeg
héber at fa plads til neste gang.

Dette nummer bestdr af mange
"sméting", som har hobet sig op,

‘medens vi i de ferste numre i ar-—

gangen bragte mammutartikler.
Der er, som De vil se, en hel del
stof, der sigter pad at hjzlpe mo-
deljernbanebyggeren pd vej, og
omend vi stadig ikke har fundet
forfatter(e) til detaillerede bygge-
beskrivelser, kan man dog fa nogle
ideer fra artiklerne.

Da jeg forrige gang beklagede mig
over '"manglende" abonnenter,
skylder jeg at fortelle, at der nu
foreligger indbetalinger fra 934
direkte abonnenter, og der mang-
ler saledes kun 9, for vi atter en
gang kan konstatere '"ny rekord".
Det er mit hdb, at dette ogsé vil
ske.

Selv om det er lidt tidligt, kan jeg
dog rebe, at jeg har udarbejdet det
okonomiske overslag for 15. ar-
gang, hvorefter abonnementspri-
sen skulle kunne nejes med at stige
nogle faprocent, nemlig med, hvad
prisstigningerne hos vore leveran-
derer andrager. Det ser jo ud til,
at hverken moms eller porto o.1.
skal forhejes umiddelbart, hvilket
ellers nasten var blevet en vane.

Ievrigt skal lasere, der erindrer
mine tidligere mange beklagelser
over darligt trykkerarbejde, for-
sinkelser o.s.v., have at vide, at
der efter at Lantow & Co. har over-
taget trykningen overhovedet ingen
problemer har vzret. Jeg aftaler

Nyt o
P

Fra =
Redaktio

med Bargholz Offset, at jeg afle-
verer manuskript af den og den
sterrelse den og den dag, og med
Lantow & Co. at levering enskes
den og den dag - og sd bliver bla-
det leveret til lovet tid og i hej
kvalitet. Det synes jeq bor bemar—
kes, samtidig med, at jeg kan an-
befale begge firmaer padetbedste.

Jeg har tidligere holdt "opryd-
ningsudsalg" af forlagets publika-
tioner. Det gav lidt luft i lageret,
men der ligger stadig alt for man-
ge beger, som burde vere i flittig
brug blandt landets modelbyggere
og jernbaneinteresserede. Derfor
har jeg besluttet en generel n-
dring i forlagets salgsprocedure
séledes at priserne s@ttes ned og
samtidig ma keberne indbetale
porto til forsendelsen ekstra.

Man gkal sdledes selv beregne
vagten af en bestilling og indbetale
porto efter felgende skala:

veegt indtil 500 gr. - porto kr. 3,-
veegt 500-1000 gr. - porto kr. 4,-
vagt 1-5 kg. - porto kr. 9,-
veegt over 5 kg. - porto kr. 14,-
Priserne pa begerne vil fremga af
en annonce inde i bladet.

Der findes felgende enkeltnumre
fra gamle argange: 3/2, 5/2, 5/6,

'6/5, 6/6 og 7/1. De koster 5,- kr.

pr. stk., men lageret er meget
begrenset, sa skriv og bestil - og
indles det girokort, jeg sender
med.

Sidste nummer i denne argang pa-
regnes udsendt ca. 1. december.

Pa genher!
Holtrup



DANSKE DAMPLOKO |

2.del: privatbanerne

BANERNE PA LOLLAND

P& Lolland fandtes (findes) felgen-
de banelinier:

Orehoved-Nykebing F, &bnet 22/8
1872, 22,3 km, til DSB 1893 (til-
lige med Nykebing F-Gedser, ab-
net 1886),

Nykebing F - Nakskov, 1/7
50,2 km, (LJ),
Maribo-Redby, 1/7 1874, 14,4 km,
nedlagt 28/5 1963, (LJT),
Redby-Redby havn, 25/7 1912, 5,2
km, nedlagt 28/5 1963, (LJ),
Maribo-Bandholm, 2/11 1869, 7,5
km, nedlagt 3/10 1952, (MBJ),
(Pa de 3 sidstn@&vnte baner korer
godstog efter behov og pd MBJ ke-
rer DJKs museumstog),
Nakskov-Kragen=s, 5/3 1915, 26,7
km, nedlagt 31/3 1967, (NKJ),
Nakskov-Redby, 30/3 1924, 36,7
km, nedlagt 31/12 1953 (NRJ) og
Maribo-Torrig, 12/4 1924, 23,7
km, nedlagt 28/2 1941, (MTJ).

1874,

TREKKRAFT
DAMPLOKO:

MBJ 1917, se "313", 1868-1904
MBJ 1918, se "313", 1868-1903
LT 1, se "201", 1872-1919
LI 2, se "201", 1872-1930
LT 3, se "201", 1872-1932
L] 4, se "201", 1874-1934
L] 5, se "201", 1874-1932
LT 6, se "201", 1874-1937
L] 7, se "201", 1874-1937
LJ 8, se "201", 1884-1938
LI 9, se "206", 1897-1949
LJ 10, se "206", 1897-1955
LJ 11, se "202", 1906-1939/40
LT 12, se "202", 1909-1939/40
LJ 13, se "310", 1909-1918
LJ 14, se "338", 1910-1929
LJ 15, se "228", 1912-1965
LJ 16, se "228", 1912-1965
LJ 17, se "318", 1916-1930
LJ 18, se "228", 1920-1954
LJ 19, se "228", 1920-1965
LJ 20, se "310", 1920-1966
LJ 21, se "230", 1925-1953
LJ 22, se "230", 1925-1956
LJ 23, se "310", 1929-1958
LJ 24, se "207", 1940-1950
LJ 25, se "207", 1941-1953

NKJ 1, se "207", 1915-1950

NKIJ 2, se "359", 1915-1952
NKJ 3, se "207", 1915-1940

NRJ 1, se "368", 1926-1952

GJ 9, se "209", 1886-1893
GJ 10, se "209", 1886-1893
GJ 11, se "209", 1886-1893
GJ 12, se "209", 1886-1893
GJ 13, se "209", 1892-1893
GJ 14, se "209", 1892-1893

MOTOR:

LI M 1, 120 HK, 1923-1964
LI M 2, 125 HK, 1967-

LI M 5, 160 HK, 1956-
LIM 6, 65HK, 1962-1977
LI M 7, 125 HK, 1967-

LI M 8, 410 HK loko, 1934-
LI M 9, 410 HK loko, 1934-
LJ M 10, 410 HK loko, 1938-

LI M 11, 120 HK traktor, 1938-
LI M 12, 225 HK traktor, 1957-
LJ M 31, 2x375 HK loko, 1952~
LI M 32, 2x375 HK loko, 1952-
LJ M 33, 800 HK loko, 1958-
LY SM 2, 1948-1965

LJ SM 3, 1948~

LJ SM 4, 1957-

LI YM 60, 2x180 HK, 1965-

LI YM 61, 2x180 HK, 1965~

LI YM 62, 2x180 HK, 1965-

LI YM 63, 2x180 HK, 1965-

MTJ M 2, 90 HK, 1924-1930
MTJ M 3, 90 HK, 1924-1946

NRJ M 4, 150 HK loko, 1926-1953
NRJ M 5, 150 HK loko, 1926-1953
NRJ SM 6, 1948-1959

MBJ M 6, 2x80 HK, 1927-1941

NKJ M 7, 145 HK, 1933-1940
NKJ M 12, 75 HK, 1950-1956
NKJ SM 7, 1948-1967
NKJ SM 13, 1952-1967

Bandholm blev landets foerste
privatbane - og hertil blev de 2
sma Bl-saddeltankloko anskaffet,
og de klarede til 1874 hele den lil-
le banes korsel. Kun 2 loko - i ca.
6 ar! Det er helt godt klaret. Helt
ringe kan de ikke have varet, nar
manieftersynsperioder har klaret
sig med 1 loko. De kom senere til
Orehoved som rangermaskiner -

af A.Gregersen

feergefarten til Masnede &bnedes i

1886. Det er yderst mangelfuldt,

hvad jeg har om de farste ar:

1868-74: alle tog pa MBJ

1874-81: 2727

1887: 1918 ej anvendt

1884: begge rang. i Orehoved

1886: 1918 rang. i Orehoved, 1917
e] anvendt

1887-89: begge i Orehoved

1890-92: ingen af dem anvendt

1893: 1917 ej anvendt, 1918 ??

1894-95: ingen anvendt

1896: 1917 overtaget af LJ,
solgt til Sverige

1897: 1917 rangerer i Maribo

1904: 1917 udrangeret.

1918

Vi ma nojes med at gette: ef-
ter alle solemarker at demme er
de fra ca. 1884 udelukkende an-
vendt til rangering: i Orehoved til
1892 og derefter i Maribo. Hvad
strakningskerslen pa Bandholmba-
nen angar er den sandsynligvis
overtaget af LJs Bl-loko senest i
1882.

Bl-lokoene 1-8 fra 1872-1884
var sma gode maskiner - alene det
at de er bygget til Lolland over en
periode pa 12 ar, og ligeledes at
SFJ fik en efterneler i 1891, bor-
ger for deres kvalitet, ligesom det
at de var absolut aktive begge ste-
der i 40-50 ar tyder pa robusthed.
Indtil 1886 bestred de al kersel,
fra 1886-1893 kom ogsa GJ 9-14
ind i billedet - disse loko blev byg-
get i anledning af Gedserbanens
abning i 1886, og de har foruden
til kerslen pa Falster ogsd varet
brugt en del pa Lolland.

Med fergeruten Masnedo-Ore-
hoved i 1884, abningen af strak-
ningen Nykebing F-Gedser i 1886
samt oprettelsen af @stersoefor-
bindelsen Gedser-Warnemiinde a&n-
dredes trafikken totalt pa sydhavs-
oen. | 1893 overtog DSB driften af
Falsterbanen og samtidig blev de
6 loko (9-14) overtaget som DSB
S5 351-356.

Og igen i nogle ar maétte de
sma B1-loko klare det hele, og
det gik da vist ogsad ganske godt,
det var jo pa baner uden stignin-
ger; men det var kun i en vis for-
stand en fordel - der skulle ikke
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kores serlig voldsomt, til gengaeld
hele tiden, der var ikke noget, der
hed en god, lang afsparring hvis
der manglede vand eller damp, og
det matte ikke mangle!

Ser vi pa kereplanen fra 1894
kertes der pa stambanen 4 togpar.
1 var rent persontog, de 3 andre
var blandede tog. Denne kersel
kravede 2 loko, medens 4 togpar
pa Bandholmbanen og 3 pa Redby-
banen ogsa kravede 2 loko, og da
man ialt havde 8 var man godt sik-
ret. Der var dog allerede dengang
en del roesartog i efterarsmane-
derne. Et foto i LJs jubilaumshefte
viser et af de sma B 1-loko kere
pa Guldborgsundbroen, forspandt
et tog pa 11 vogne - alle 2-akslede
person-, post- eller rejsegods-
vogne fra banens forste ar. De har
vel vejet ca. 7,2t stykket, altsd
en togvagt pa ialt 80-85 tog hertil
kom sa veegten af de rejsende, af
postenogrejsegodset. lkke et s@er-
ligt tungt tog, nej! men 22 aksler
med glidelejer og de ringe mel-
lemrum mellem vognene. 3 mo-
derne bhogievogne med rullelejer
havde vearet et nemmere tog at
treekke!

I 1897 leverede Esslingen yder-
ligere 2 loko, nr. 9-10. Denne
gang var det 1 B-loko, cylindre og
hjul var som feor, men en storre

KOREPLANEN, 1. april 1894:

kedel: rist 1,2 mod 0,95 m’ og
hedeflade 52 mod 45 m’° - og ca.
5 t tungere, og i 1898 indsattes
rene godstog pa stambanen. Ogsa
disse loko kom til at virke frem-
ragende i mange ar, iser i per-
sontogene.

I 1906 og 09 kom endnu to Ess—
lingen B 1-loko, nr. 11-12 - i ster-
relse som en mellemting mellem
1-8 og 9-10, dog med lidt sterre
cylindre endnr. 1-8 og med kedel-
tryk 12 ato (mod 9 ato for 1-8 og
10 ato for loko 9-10). Et par sméa
kraftige maskiner var det, og ind-
til de forste 3-koblede blev bygget
i 1912, blev al kersel klaret af
disse 12 sma 2-koblede loko og
heraf blev nr. 9-12 fortrinsvis
brugt pa hovedlinien, der dog sta-
dig tillige blev betjent afde =ldste
loko.

11912 lgb der pa stambanen 4
persontog, 1 blandet tog og 2 gods-
tog - pa Redbybanen 5 person- og
blandede tog samt pa hverdage
plus 1 godstog, pd sendage plus
1 persontog og pa Bandholmbanen
4 lokaltog. Det hurtigste tog havde
1 time og 15 minutter til turen Ny-
kobing F-Nakskov med 5 min. hol-
detid i Maribo. Dette tog matte
belastes med 10 vognladninger, 1
vgl. =10 tons; de evrige tog matte
belastes med 14-18 vgl. Denne be-

STAMBANEN
togart blan. blan. P blan.
Nakskov 06.00 08.00 13.40 19.10
Maribo 06.45 09.10 14.30 20.14
Nykebing F 07.40 10.00 15.20 21.10
togart blan. P blan. P
Nykebing F 08.15 14.05 19.00 23.30
Maribo - 09.20 15.05 20.15 00.15
Nakskov 10.15 15.55 21.05 00.50
BANDHOLMBANEN
togart blan. blan. blan. P
Bandholm 08.00 11.10 19715 20.55
Maribo 08.20 11.30 19.35 21.10
togart P’ blan. blan. blan.
Maribo 07.00 09.30 1520 20.30
Bandholm 07.15 09.50 15.35 20.45
RODBYBANEN
togart blan. P blan.
Maribo 09.25 15.15 20.20
Raedby 10.05 15.53 21.00
togart blan. P blan.
Redby 08.00 1335 19.10
Maribo 08.40 14.15 19.50

lastning gjaldt for 2-koblede loko,
for de 3-koblede tillodes en fore-
gelse pa 50%. De anforte vgl. méa
ikke forveksles meddet man sene-
re betegnede togvaegt. Godstogenes
belastning var ikke navnt.

I 1915 &dbnedes Kragenasbanen
og til den blev der anskaffet 3 loko
hvoraf de 2 var 1 B-maskiner med
nogenlunde samme ydelse som nr.
9-12. Det var nogle sare fremto-
ninger: det var som om 4 dele,
undervogn, kedel, forerhus og
tender tilfeeldigvis var blevet sam-
let til ét loko - de fik nr. NKJ 1
og 3.

Det tredie loko, et 1 CT sa
mere normalt ud. Man kunne se
disse loko pa LJ - og LJ-loko pa
NKJ. Jeg har sdledes pa samme
dag set etLJ 1 C-loko kere et Kra-
genas-tog og senere padagen holdt
NKJ 2 i Nykebing F.

Normen var egentlig at bruge
de 3-koblede til blandet-, gods-
og roetog samt sterre persontog,
og de 2-koblede til den lettere
korsel.

1 1920 anskaffedes 2 loko, nr.
18-19, magen til nr. 15-16, altsa
1 C-godsloko og ievrigt som OHJ
11-12, og som na&vnt under omta-
len af OHJ, kraftige loko, men til
gennemgdende tog var de ikke sar-
lig velegnede. De sma hjul leb alt
for mange omdrejninger, hvilket
medferte uforholdsmaessige store
reparationer pa gangtejet.

Da der derfor i 1920erne blev
stillet krav om hurtigere person-
tog - og om visse gennemgéaende
tog - kebte man endnu to1 C-loko,
men denne gang med 1450 mm hjul.
Det blev gode persontogsloko, me-
dens de var mindre gode til svare
godstog.

Aret efter fik man til den ny-
dbnedeNRJ et 1 C T-loko fraFrichs
- en udpreaget slaber. Den var vist
nok lidt tung og treg i det - leb
ikke livet af sig, men trak godt.
Det blev unagtelig en noget broget
samling, man fik fra ca. 1915 - 2
typer havde wveret nok. De 3 NKJ
loko bygget som nr. 15-16 og de 4
1 C-loko 18-22 samt NRJ 1 bygget
som 1 C-persontogsloko med 1550
mm hjul havde veret enbedre los-
ning.

P4 motoromradet var man tid-
ligt med. Til Torrig-banen fik man
slet ingen damploko - det var dog
ikke ensbetydende med, at der ik-
ke kertes damp. Men lad os se pa
motormateriellet i mellemkrigs-
perioden:
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OVERSIGT OVER TOGKILOMETRE FOR BANERNE PA LOLLAND, 1925-1960.

i tusinder LJ MBJ MTJ NKJ NRJ
Ar togkm damp togkm damp togkm damp togkm damp togkm damp
1925 413,6  378,2 27,3 273 96,6 15,9 90,4 87,0 - -
1926 438,7 382,3 272 27,2  104,4 15,4 99,7 56,6 11345 34,5
1927 444,6  365,8 38,4 21,0 107,4 16,4 100,2 47,1 160,5 40,2
1928 465,6  368,2 52,8 14,6 110,9 18,8 107,4 47,0 172,7 31,7
929 480,9 391,0 55,2 18,0 114,1 16,4 114,6 47,0 182,3 32,2
1930 481,3  397,8 56,8 23,2 115,1 20,5 120,4 48,8 183,4 29,8
1931 476,8  395,7 53,8 24,4 103,0 22,0 118,7 61,7 182,9 21,0
1932 468,2 377,6 54,1 23,0 86,3 20,2  119,2 61,1 184,0 1759
1933 459,2  360,5 59,2 22,9 90,3 16,7 121,3 59,5 147,7 14,3
1934 458,9 177,8 53,3 16,6 23 g 5,6 123,4 45,6 138.% 10,9
1935 487,7 130,3 55,5 16,0 91,6 6,0 124,5 45,7 145,5 6,2
1936 522,8 154,9 54,5 14,4 52,2 3,4 127,4 39,7 145,8 ST
1937 539,0 132,7 56,7 15,9 915 4,2  126,2 32,9 145,22 11,6
1938 553,1 128,4 59,1 1.5 91,6 2,7  134,7 29,4  144,4 11,3
1939 536,3 9754 5549 5,8 87,5 1,2 129,5 23,6 138,0 10,5
1940 332,5 142,2 B30 3,8 - - 56,3 28,6 74,7 25,0
1941 281,1 148,7 28,9 3,4 43,7 43,3 55,0 26,1
1942 318,7 177,3 28,9 4,9 43,1  242,6 54,4 26,7
1943 289,4 81,7 28,5 11,6 40,7 39,4 54,1 12,8
1944 279,0 164,0 28,5 8,9 39,6 38,4 52,9 22,1
1945 245,3 104,7 22,2 Tuh 38,7 30,3 52.4 14,4
1946 385,0 93,4 34,6 18,7 69,1 43,7 81,1 7,1
1947 453,0 123,7 35,5 10,1 7359 v e | 81,4 4,0
1948 583,5 175,0 392 20,2 129,2 35.9 137,7 6,2
1949 674,7 130,9 45,3 10,6 152,8 18,0 136,9 4,9
1950 632,5 134,5 54,0 16,2 140,7 20,3 139.,9 2,0
1951 571,7 49,8 69,2 15,9 136,4 3,5 143,0 1,7
1952 533,3 3740 69,7 12,3 141,4 0,5 140,6 0,011
1953 481,9 0,724 herfra - - - -
1954 498,3 2,1 indeholdt 139,2 0,2
1955 565,1 0,2 iLJs 129,6 0
1956 609,6 14,9 opgerelse 3 32 Lol
1957 618,2 0,2 128,0 0
1958 635,2 0,8 130,6 0
1959 654,1 0 125,9 0
1960 619,8 0 122,5 0

1923, M 1: 120 HK dieselloko af sontog pd stambanen, var ret gode 2 rangerloko, nr. 13-14, sidst-

svensk fabrikat, ferst anvendt
i lette tog pa stambanen, sene-
re mest pa Redby.

1924, M 2-3: 2 Holeby dieselvog-
ne pa 90 HK. Anskaffet til og
mest anvendt pa Torrigbanen.
M 2 breendt i 1930.

1925, M 4-5: Dieselloko med 150
HK Holebymotorer, anvendt pa
NRJ og NKJ.

1927, M 6: 3-akslet benzinvogn
(= MC) til Bandholmbanen.
1933, M 7: 3-akslet benzinvogn til
NKJ. Ombygget af B 2, brendt

og udrangeret 1940.

1934-38, M 8-10: 1 C 1-diesello-
ko med 400 HK motor, anvendt
i persontog.

De mange motorkeretojer gav
et slemt tilbageslag for dampkers-
len. M 8-10 der mest keorte per-

de andre havde en hel del sygeda-
ge, og matte tit erstattes af de 2-
koblede loko.

LJs rangermaskiner:

De 2 sma Bandholm-maskiner
endte deres dage som rangerma-
skiner. Nr. 1917 (MBJ 1) var ikke
i brug fra 1898 og nr. 1918 (MBJ
2) blev solgt til Sverige i 1903,
Indtil DSB overtog driften af Fal-
sterbanen rangerede de i Oreho-
ved, den senere anvendelse er no-
get uklar, men de blev vel kun be-
nyttet til rangering.

Rangeringen blev savel her som
ved DSB hovedsagelig udfert af
togmaskinerne, idet togmaskinen
fer afgang rangerede sin stamme
sammen og satte den pa plads ef-
ter ankomst. I 1909-10 anskaffedes

navnte indkebt fra @S5JS. Nr. 13
og de senere anskaffede nr. 20 i
1920 og nr. 23 i 1929 var ens- al-
le B T. Endelig kebte man i 1916 et
1 B T-loko fra Lemvigbanen og i
1945 et lille tenderloko.

Disse maskiner kom til at ud-
fore rangeringen pa de 3 kobstads-
stationer indtil de blev aflest af
traktorer.

Nr. 13, 20 og 23 var gode og
handterlige loko, jeg har nydt dem
i bade Maribo og Nakskov, begge
steder dog kun i lettere arbejde -
desvarre sa jeg dem ikke splitte
et stort godstog ad.

Ogséa nr. 14 gjorde god nytte -
mere problematisk har det nok vae-
ret med nr. 17 - den og nr. 14
blev udrangeret i 1930 og 1929.

Nr. 25, kebt 1945 og udrange-
ret i 1953 kender jeg intet til udo-



98

(Loses fra oven nedod.)

i8. Lollandske Jerubaner (Privat). "b 1%y (Lavses fra nedent opada

Bitet-
engopig (— 1 ¥ = 5 O 7 -— L7 Hﬂqghmg F-Hakshey, 2 4 ¢ & & — - in 12
e el Ml o e eSS ST U i o TSI
— e - -. 53— 7018 — Fra0 - 248 710 AL J.Ju{wm I2An A7180 §50 — FOS I1EE — — =
| S - 512 M3 — 7783 AL Slasieds. $27m, 0 ge03208 — 517 g1z — -
i GEL ORI - — AL Gjedser 12 A 820 — a1 a2 S
0 — I8 — 207 AL I.Iynj.)l)l an FET T IPLE :31.. G0 —
7 6 — ]‘.J'IIIS-I g AL L il l QOHI2ILDNY G2
e —| - - 5 hum fnup¢ | B 8 =
11.1 Iul 1 - 3%:“‘1 — 24 r\\.i Saxijoebing kjf (.a‘?EJiI._l',218§4.| g_l_l_ e
A N Fafena — Hab LY Gtafubianndes 557 -
i Ei;h:-iléo; = %:u A yMaribo 2“\:.11 Gi38309302524 a4 -
BIm22L — 31t o8 o8 | AL Liyde ——AL | | gLegiaudie hiz =
IR PR 324 oA LE | Al Sollested - + A5 AUD By =
gL 33z o5 ey M omede — | 24161 KL
gQ22§250 — 340 110 §25 Loy e Nakskov l.'] \E :ij‘f-l Ju142 518 -
1 4 6F M 18 N
B 121 201136920 545 i B
i 122+ AL Blufsen2lo 515 |
groqa AL liuh]n — ~f —- Bolfiaa o 527 - !
5 8 }\llum\ sy, \vl ?5‘15 127 53' gl
UEENPLE i CNRE A41iLu s - Tend|
927 934 ai, g Rodby 1\] TP LT14% Bl — | J158]
S L Pk An. Radby Havo Al F204107 104 00 - Tua% |
T | L”au’ (2 m 2 o%ma om0 ow - — = ilnibo-Bmudholm. — 2w W/ & 8 —  wa
joiag
"‘|—: v S&H| - e T T S&H | HY “"""|§&H -
—_ .,mgnu ]I..J 110 3 1] | U . _ __ A Marlho 20 AA - '.".;]1,..210 :Nn-ﬁ_ Tih Qi
3 |5 5 Hoglemer ¢ 5 — | 5 i
TP G180 T igt.a 1 o} 14.:. i i Y_Au Bandiohn AL i1 = ?40]1101&.;] 5’ i ﬁ_;_ — Jab o gun
& Siandser kun for at seette vejsende af. Tdggene 504, 6, 15, 19 o 16 forer ogsan [ KL .

(lactses fra oren aredod.) 0. Hakoirovelivragonos o] cuavendt (Privac). (Lirses fra neden opod.)
i Hyerdage, i Suil= 0;. Iildg g Run HE hlosse Fverdage. Son- o Hldg,
I} 41 244 45 47 11 Nroodillh 42 S 40 | 400 420 54 4
| — a4 1015 77d i Ijolenlivwn 12, 18- —An. P ] Fh.'l — | &5 7 5
g.,l PRIV i ML AL Nahskov — ?uu 1_ @ ...: “7 735
Vg 240 5L L Harpelunde 734
gid 247 519 ATA 1\]0“..]1.\ — 16

2on 333 52y i g g

708

017 239 bt Wiy Fuy 702 14 H 4
lfu:.:: up R T 303 54 = G656 1256 316
P4 Wil Bl 3T 311 548 il B9 1249 300 2
Z4LH0 12013050 319 557 i 42 1042 Ju2
;\.7. 2000 L 05 24 G ik GA% 1206 2530
"lbo-ncm'ig @] ouavoLdt ﬁPrivaL}.
1 Hyverdage Suii- 0 verdage Sou- 01, Helliydngw:
S 7 7 7
— 1013 — | — FO3 77A4] — .?ﬂ md =
l:_l: ago 308 — - - 1132 536) — 1140 415 gps —
o 24 | 1138 gl — 1437 462 a1s
— — 126 B14 1118 352 Jut —
; ~= (LY 503 — {110 345 BA5 —
B =i = . Vesterborgy — — — 4 — 10 g4l — 050 334 34 —
01 1g08 3..:.. e L Lingdet — — — — — AL . 1uu>. anal - 1050 325 gh —
b I — — firlet < — [ == 5 3 8 5 =
537 925 -wa = 490 20 i Voreig 80 — — — — Al | 11]1? 426 — 1040 315 825 —
— 0% Gl S g - yduk Krugenes 39— - — AL G35 4#'1 — 5 256 gl —
ver at den - fer LJ fik den - har 1943:
varet anvendt ved teglveerket i i togart P P G
Hammersholt. brizs S; ov—
tog. nr. §
(11-12 rige
Krigsdrene med oliemangel og 3-koblede 240 200 300-500
aget godstrafik beted igen megen nr. 9-10 120 100 200-250
dampkersel. Efter krigen kom NKJI1, 3 140 120 200-350
skinnebusserne til at aflese de M 8-10 270 220 300-400

gamle motorloko og -vogne, sene-
re kom de store dieselloko og Y-
togene, og det tog helt livet af
dampkerslen - men her i 1950erne
kortes der dog en del damp, og nu
var det kun de 3-koblede, der var
tilbage.

Et par skemaer kan vise, hvad
de forskellige loko ( og motortrak-
kraft) matte belastes med: Tabel-
lerne stammer fra 1926 og 1943.

1926:

i togart HF P G
3-koblede 25 30 70
nr. 9-12 oqg

NKJ 1, 3 18 18 35
nr. 1-8 12 15 30
M1 5 5 5

De anferte tal er vognladninger
4 10 tons.

De anferte tal er tons.

Efter driftsmaterielfortegnel-
sen fra 1961 var maksimalbelast-

ningerne:

3-koblede loko 600 t
motorvogne 100 t
M 8-10 400 t
M 31-32 (750 HK) 500 t
M 33 (800 HK) 800 t.

Lad os for en ordens skyld slut-
te med at se lidt pa dampens andel
af de samlede togkilometre, som
er opstillet i felgende tabel:

( se venligst side 97).

Vi
Bygger

Hojsterede hr. redaktor.

Til indledning et par bemaerk-
ninger om bladet. Jeg er meget
glad over, at jeg i sin tid fik mig
taget sammen til at tegne abonne-
ment pd det udmarkede blad, det
viste sig at vere.

Jeg finder stort set, at de
bragte artikler m.v. har varet
fine. Naturligvis kan det ikke und-
gas, at de ikke alle er faldet i
netop min smaq hvad angar de em-
ner, der har veret beskrevet, men
smag og behag er jo sa forskellig,
for nu at anvende et fortersket
begreb.

Jeg finder, at det nye format
er nydeligt, omend det var ned-
vendigt medetpar dage til at veen-
ne sig til det, al den stund, at man
jo var blevet sa vant til det gamle
- maske lidt mere handy - format.
Om der skal veere 3 eller 2 spalter
pr. side er lidt vanskeligt at sige,
men umiddelbart vil jeg nok mene,
at 2 vil veere det smukkeste.

Skal jeg komme meden anel-
se malurt, vil jeg anke over den
omfangsrige artikel omRGGJ. Sel-
ve artiklen var meget fin, og jeg
havde stor interesse af at studere
den, men jeg greb mig selv i at
teenke, hvilken fremragende bog
om denne lidt glemte bane, der
kunne veere blevet ud af artiklen.
Ikke mindst i kraft af de fine bil-
leder, som artiklen var krydret
med.

En anden anke, jeg vil frem-
fore, er den store mangel pa mo-
delbanestof, der har varet igen-
nem langere tid. Det har veeret mig
en stor fornejelse at le#ese om Hans
Gerners flotte godsvogne, men der
ma sa afgjort vaere flere, der har
lavet ting, der kan vises frem til
alle vi (formoder jeg) hungrende
leesere til modelbanestof.

Og her ledes jeg sa til at
gribe i egen barm.

Engang for le&nge siden under
rubrikken "En O-byggers trangs-
ler" skrev jeg nogetisamme stil -
det med de manglende beretninger
fra (alle) 0O-byggerne - og erkla-
rede friskt og frejdigt, at jeg nok



skulle yde mit bidrag til model-
stoffet.

Desvarrre er det jo sa let at
love, men betydeligt svarere at
holde ord, men omsider har jeg
da faet mig taget sammen til at
forfatte et par ord om vor fxlles
hobby oqg specielt hvadden har fert
til hos mig.

Jeg har forsegt mig som fo-
tograf med mitlille spion-kamera,
der jo ikke er bygget specielt til
at fotografere pa nart hold, men
det er da lykkedes at frembringe
nogle fotografier, som jeg haber
vil kunne anvendes i bladet.

VI BY GGER

Sdfremt man har fulgt byg-
gebeskrivelserne i SIGNALPOSTEN
under rubrikken "Vi bygger" gen-
nem det sidste ars tid, vil man pa
dette tidspunkt - hvis man da har
fert byggerierne ud i livet - vare
i besiddelse afenret anselig vogn-
park af diverse ombyggede gods-
vogne & la HGC. Vogne, der er af
en betydelig kvalitet og nejagtig-
hed, savidt man nu kan se af de
fotografier, der har veret kragt i
artiklerne, og det ville vaere mig
en stor fornejelse at lade vognene
befare mit store 100 m  model-
jernbaneanlag i storrelse 0, som
jeg i parentes bemarket endnu ik-
ke er blevet den stolte ejeraf(...
og nok heller aldrig bliver!).

Men er man saledesnu star-
tet sin byggekarriere med omtalte
keretojer, kommer der unsgteligt
for eller siden det problem, at
vognene gerne skulle ud at trille,
og dertil beheves jo en form for
trakkraft.
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I tidligste tider klarede man
ved vore forbilleder problemet med
en hest, og det var naturligvis en
lesning, der kunne forseges. Nu
har heste jo deres sterrelse, og
selv om man kunne rende over et
fel, der netop var blevet folet, som
det vist hedder, vil det vel vare
lidt segt at piske krikken hen ad
anleegget ifert HGCs godstog. For
selv om man synes, at storrelse 0
er en stor skala, nar man tidligere
har beskeftiget sig med HO, sa
ma der anstendigvis vere en
greEnse ...

Maske kunne man ved indavl
formindske n&vnte dyrs normale
sterrelse, sd .... nej, slut med
det og over til det mere realisti-
ske:

Nar man i klubberne falder i
snak med en sadan rigtig garvet
modelbanemand, fir man som re-

gel et svar i stil med: Jo, =er du,
det er slet ikke noget problem. Du
far lige fat i en elektromotor og
nogle tandhjul og nogle "rigtige"
hjul, og sé& bygger du bare et lo-
komotiv.

Der er jeqg staet af toget.

Jeg har altid forsegt at hoppe
over gerdet, hvor det er lavest,
og det geerde der, med alle de tand-
hjul er altsd bare en smule for hojt
for mig.

Jeg tacklede problemet pa en
lidt anden made, for ud at kore
ville jeg!

Da jeg for nogle ar tilbage -
jeg tror det var i 1974 - efter nog-
le ar pd HO-arenaen valgte at sla
over til sterrelse 0, startede jeg
med et togsat fabrikeret af det ita-
lienske firma Lima. Dette s&t he-
stod af en lukket godsvogn og en
dben ditto, begge af umiskendeligt
tysk tilsnit og forsavidt af rimelig
standard. Endvidere en skinneoval
og sidst, men - i denne forbindel-
se - ikke mindst, et lille nanseligt
2-akslet diesellokomotiv, hvis for-
billede var mig totalt ukendt. Det
var vel nermest, hvad jeq ville
kalde sadan en "industrifidus", hvis
man forstar, hvor jeg vil hen.

Vel, jeg startede "dyret"
med samt mit godstog og korte
deruda’, som det jo nu hedder. En
ganske betagende felelse valdede
ind over mig! Jeg folte mig plud-
selig s=at tilbage til min tidlige
barndom, da jeg en juleaften blev
fora&ret mit forste blik-trak-op-
legetojstog. Dengang var det gan-
ske vist ikke en skinneoval, men
en cirkel, som det arme tog matte
forcere i et vanvittigt tempo. Da-
tidens racerbane! Man var ganske
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rundtosset ud padde sma juletimer.
Men tilbage til vor tid.

Det var ganske hyggeligt med
de gamle minder, men man kan jo
ikke leve pa fortidens minder ale-
ne.

Lokomotivet - industrifidusen
- begyndte sa smat at irritere mig.
Den lignede ikke noget. Og da slet
ikke noget dansk. Og da jeg mé
siges at vare forholdsvis nationalt
indstillet = i hvert fald hvad jern-
baner anbelanger - felte jeg, at
der matte geres et eller andet ved
fidusen. Noget overordentligt ra-
dikalt.

Nu var man jo ikke sa for-
dringsfuld. Man ville gerne have
noget, der lignede et dansk kere-
tej, men forventningerne var en
del beherskede, da fidusen jo ikke
lignede noget som helst.

Jeg startede med at méle ud
pa tingesten pa kryds og tvaers og
fandt ud af, at akselafstanden var
52 mm. Omregnet til forbilleder-
nes sterrelse ca. 2,3 m.

Jeg begyndte herefter at se
mig om efter en dansk trakkraft-
enhed med en akselafstand pa ca.
2,3 m eller deromkring.

Valget faldt pa MFVJs herli-
ge gamle M 4, som jeg faldt over
i form af en tegning i Hobby-bla-
det. Tegningen var desverre i HO,
altsd 1:87 og jeg skulle jo bruge
en tegning i 1:45. Hvad ger man
sa? Jo, sadvanen tro sprang jeg
over det lave garde og "doblede
op".

Formasteligt, vil de garvede
vel sige. Bevares, modellen blev
nu i sterrelsesforholdet 1:43,5,
med da den alligevel holdt sig in-
denfor konstruktionsprofilet for
1:45, syntes jeg ikke at det gjorde
sd meget.

Skal vi lige tage et par op-
lysninger om originalen - ja, ikke
mig altsa, men forbilledet for min
forstefodte:

4-akslet bogielokomotiv, die-
selelektrisk med en maskine fra
Frichs pa 300 HK. Fererrum i beg-
ge ender, postafdeling og rejse-
godsrum . Vognkassen beklazdt med
teakirsesstaver. Lokomotivet byg-
get hos Frichsi 1931 og via et kort
vikariat hos RHJ som DL 42 ophug-
get i 1968 efter motorhavari.

Jeg mener helt bestemt, at
Lima stadig ferer det lille diesel-
loko, ligesom jeg vil formode, at
der rundt omkring i landet hos 0-
folk kunne sta sadan en svend,
hvorfor jeg her vil beskrive, i

korte traek, hvordan min " spaghet-
tikoger" blev til MFVJ M 4.

Beskrivelsen er ikke sa de-
taljeret og forudsatter nogen fan-
tasi(!). Ievrigt fremgar en del af
de tilherende fotografier.

Forst hev jeg italienerens
overdel ad h... ja, undskyld, jeg
pillede overdelen af og smed den
langt vaek.

Derefter loddede jegenram-
me sammen af I-profiler med af-
standsstykker ligeledes af I-pro-
filer. Underdelen af italieneren
fungerer som motorbogie, og da
motoren ligger ret hejt, er det ik-
ke muligt at holde den under ram-
mehojde, hvorfor det har varet
nedvendigt at opbygge en sindrig
konsol fra rammen op over el-mo-
toren pa italieneren. Konsollen er
befaestet til toppen af italieneren
med en skrue. Et i sandhed meget
"slasket" opheng. Man vil kunne
se, atder her er tale om en vaske-
@&gte privatbanemodel, der med
garanti ikke kan trakke noget som
helst og som ryster og baever ved
enhver igangsaetning og standsning.
Meget virkelighedstro, kan man
stole pa!

N&a, helt sa slemt er det nu
ikke, og systemet kerer faktisk
upaklageligt og er ikke rystet fra
hinanden (endnu).

Efter at rammen var samlet,
pasattes pufferplanker fremstillet
af 1 mm messingplade. Pufferne,
der er af kurvetypen, er lavet ef-
ter sadvanlig recept, d.v.s. et
opslidset rer, hvor de ben, der
dannes af slidserne, er bejet ud
til kurven. Derefter er en tegne-
stift loddet til enden af et metal-
ror eller -stang, der netop kan

passere gennem kurven. Kurven
pufferplanken,

loddes til hvori

man i forvejen har boret et hul til
pufferstokken, d.v.s. stangen med
tegnestiften. Dernast s®ttes stok-
ken gennem kurv og pufferplanke,
hvorefter en kuglepennefjeder lod-
des fast til bagsiden af pufferplan-
ken med den ene ende og til enden
af pufferstokken med den anden.

Meget enkelt og betydeligt
billigere end atkebe pufferne faer-
dige.

Koblingerne er derimod ind-
kebt feerdige til at s®tte pa, og de
er ievrigt af "rigtig" skruetype.
Jeg er ikke den store beundrer af
automatkoblinger (med undtagelse
- naturligvis - af de tilfalde, hvor
forbilledet anvender sadanne sa-
som skinnebusser o.l.) som disse
anvendes i stortomfang i klubber-
ne landet over. Jeg synes person-
lig, at det er synd at vandalisere
en model, som man maske har
puslet med til mindste detalje med
en sadan bejlekobling. Jeg er da
ikke blind for, at man i stordrift
pa de sterre klubanleeg, hvor man
oprangerer anseelige tog, sparer
et stort arbejde med sammenkob-
ling og adskillelse af vognene, men
jeg synes stadig, at koblingerne af
de automattyper, der bruges idag,
virker for igjnefaldende.

Herefter er bogiesiderne
fremstillet. De er forholdsvis enk-
le uden for mange dikkedarer og
er fremstillet af 1 mm messing-
plade, savet ud med levsav (hvil-
ket i stor udstrakning er benyttet
ved modellen). Akselboksene er
lavet af et passende sem. der er
skaret i skiver og loddet pa siden
(bogiesiden, altsa), og fjedrene,
der ikke virker "rigtigt", er frem-
stillet af papstrimler, der er li-
met oven pa hinanden. Bogiesider-




ne er herefter loddet sammen med
nogle afstandsstykker.

I hver ende af undervognen
til italieneren er der et par ud-
ma&rkede skruehuller med tilhe-
rende skruer, som, safremt man
ikke har smidt dem ud, endnu sid-
der tilbage. Herefter konstruerer
man et par stykker messing, der
kan na fra disse skruehuller og op
til afstandsstykkerne mellem bo-
giesiderne. Herefter kan bogiesi-
der m.v. skrues fast til motor-
bogien.

For lebebogiens vedkommen-
de stiller sagen sig lidt anderle-
des, idet man jo her skal frem-
stille en komplet bogie med alt til
faget herende. Dog, fortvivl ej,
thi det er forholdsvis overkomme-
ligt!

Man tager, som man siger,
et par bogiesider magen til de,
som man nys har fremstillet til
motorbogien. Disse samles med
afstandsstykker som motorbogien.
De hjul, jeg fik fat i, var med kort
aksel, d.v.s. at der skulle anven-
des indvendige lejer, da akslen,
som man vil kunne forsta, ikke
ragede uden for hjulene. Det kla-
redes forholdsvis simpelt, idet jeg
fremstillede en slags ekstra bogie-
sider, som sidder umiddelbart in-
den for hjulene. I disse sider er
savet slidser til akslerne, altsden
slags akselgafler. Narblot gafler-
ne eller slidserne er lange nok,
opnar man en slags ekvilibrering
af hjulene, og systemet virker
upaklageligt.

Herefter blot en tvzrbejle
hen over hele redeligheden med et
hul i til en egnet bolt fra brokkas-
sen/isenkr&mmeren, som sa for-
binder bogie med tverdrager i
rammen (ikke isenkr&mmeren,
den arme mand, men bolten, for-
star sig).

Nogle vil maske havde, at
det da vist ma blive en varre om-
gang "lallerverk" med ekvilibri-
ster i den ene ende og "slasket"
opha&ng i den anden, men i praksis
er det forholdsvis stabilt, ogsa er
der jo ogsa det, at det jo ikke er
en nypudset MZer eller et fornemt
lyntog, der veerdigt og uden i bog-
staveligste forstand den mindste
vaklen glider frem ad sporet. Det
er jo trods alt en bedaget privat-
banemaskine, salidt vaklen her og
der er vel ikke helt ved siden ai?

Herefter er undervognen gjort
feerdig med diverse detaljer sasom
luftbeholdere, rorforbindelser,

trin m.m. Man vil pa fotografier—
ne bemarke, at der ikke er péasat
stremaftagere, hvilket felger af,
at jeqg kerer 2-skinnesystem og 12
volt jeevnspanding. Dette dels pa
grund af mit "springen over, hvor
gaerdet er lavest' og dels pa grund
af, at min indstilling til stremaf-
tagere pa modellerne og dermed
3. skinne er den samme som min
holdning til automatkoblinger!

Vognkassen er ligesom pé
forbilledet bekladt med teaktra,
idet vognkassen er fremstillet af
det specielle krydsfiner, som pa
den ene side er bekladt med teak.
Vinduer m.v. er udsavet med lov-
saven og det hele er limet sam-
men.

Taget er fremstillet af zink-
plade, da dette er forholdsvis let
at banke i facon i enderne, hvor
taget bejer ned over gavlene.

Tagkelere er det vaerste, jeg
ved at fremstille i model. Jeg la-
vede disse, der dog i forhold til
MO-kolere er nogenlunde enkle, af
pap, og selve keleelementerne er
lavet af tilklippet messingnet, der
er klistret pd. Rerforbindelserne
til kelerne er staltrdd og gang-
bradderne pa taget af pap.

De fa tagventiler, der er pa
modellen, er drejet i en stationar
boremaskine.

Hvad der matte vere af hand-
tag og —greb pa modellen er lavet
af hefteklammer, hvilket forevrigt
ogsd er tilfzldet for bogstaver og
tal (litra og nummer) pd vognsi-
derne. Tro mig, et skreakkeligt
arbejde. Ferst "MFVJ" og siden
"M 4". Jeg har besluttet mig for i
al fremtid kun at fremstille mo-
deller fra baner med forkortelser
som LB, LJ, V&, KB o.s.v. Eller
ogsa fra baner, der kun anvendte
pamalet litrering!

Herefter resterer maling af
modellen. Undervognen er malet
sort, blank og skinnende som i
1931. Flot skulle det jo veare!
Vognkassen har faet en gang Pino-
tex samt mebellak. Taget har faet
selvbronze.

Jeg skylder lige at fortelle,
at jeg som et forseg lavede "ind-
mad" i vognen i form af hylder i
post- og rejsegodsrum, en model
af motor og generator samt ferer-
pladser med kontroller m.m. i
hver ende udfra den opfattelse, at
nar man kom op i sterrelse0, vil-
le vinduerne i modellerne blive sa
store, at det ville virke pafalden-
de tomt, nar man kikkede ind til
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passagererne, 1 dette tilfelde fri-
merkeslikkeren og smeden - und-
skyld, postfunktionzren og loko-
motiviereren selvielgelig. Det vi-
ste sig imidlertid, at umagen ikke
rigtig stod i rimeligt forhold til
resultatet, idet man med de rela-
tivt smalle og fa vinduer i denne
model ikke rigtigt far oje pd ind-
maden. Og det virker faktisk lidet
beskedent og ikke sa lidt fjollet
hver gang, nar man viser model-
len frem at skulle padpege "Har I
nu ogsa lagt merke til ..." og
"Prov lige at se de nuttede post-
hylder ..." og i den dur.

Det er ikke usandsynligt, at
resultatet vil vaere sterre ved mo-
deller af personvogne med deraf
folgende sterre vinduer.

Disse var sa ordene. Model-
len kerer faktisk rigtig pant og
treekker rimeligt pa flad bane. Jeg
havde overvejet at udstyre den
med en blyklods, men dette viste
sig at vaere overfledigt.

Til slut god fornejelse med
det eventuelle byggeri. Matte jeg
med dette have sparket en eller
anden igang, som ligesom jeg
holdtes tilbage fra treekkraftbyg-
geri med henvisning til angst for
tandhjulsopstillinger m.v., er for-
malet néet.

Jeg selv fik efter M 4 blod
pa tanden til yderligere aktivitet
pa omradet, og jeg skal senere
komme tilbage til dette.

Bent Ravnild
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MASNEDSUND

MASNEDSUND

STATION OG HAVN

Forst det kronologiske: Mas-
nedsund station abnedes som ende-
station for "Sydbanen" Roskilde-
Kage-Nastved-Masnedsund i 1870.
Masnedsundbroen og fergehavnen
pa Masnedo abnedes i 1884. Mas-
nedsund-Kallehave Banen (KB) ab-
nedes i 1897 og fik sin egen lokal-
station i Masnedsund.

Det forste havnebassin blev
bygget af Sjellandske Jernbane-
selskab i 1870. Spornettet pa hav-
nen blev udvidet af KBi1897. Hav-
nen blev sterkt udvidet mod est i
1916 og fik mindre udvidelser og
a@ndringer i 1924 og 1938. Efter en
bolverkssammenstyrtning for et
par ar siden er der igen sket ud-
videlser og @ndringer; Masned-
sund havns nuveerende (1977) ud-
formning folger i store, omend be-
skarne trak et projekt fra midten
af 1940erne.

Indtil 1937 havde DSB 3 ek-
speditionssteder: Vordingborg,
Masnedsund og Masnede, pa en
straekning af ialt ca. 5 km. Fra
Storstremsbroens &bning i septem-
ber 1937 omfattende forenkling:
Samtlige &ldre ekspeditionssteder
lukkedes og aflostes af en ny sta-
tion i Vordingborg. Pa Masnedo
oprettedes dog et trinbrat, som
igen blev nedlagt i 1956, da plad-
sen skulle bruges til det nuveren-
de krydsningsspor. KBs tog udgik
fra 1937 fra den nye Vordingborg
DSB, men man matte stadig til

Masnedsund for at vende pa vej til
Kalvehave. Ferst i 1948 indviedes
det direkte spor VordinghorgDSB-
Vordingborg Slotsstation. Men for-
geves: KB lukkede i 1959.

Spornet og bygninger

I 1860 fandtes i Masnedsund
nogle fa huse og en fergegérd,
hvorfra der var overfart til Ga-
bense pa Falster, nord for Nerre
Alslev. Sjellandske Jernbanesel-
skab byggede den forste lille havn,
der med et par stikspor via vogn-
drejeskive stod i forbindelse med
stationens ovrige spornet.

Den oprindelige sporplan for
Masnedsund station kender jeqg ik-—
ke, men ved at drage analogier til
andre datidige sjellandske anlaeqg
fas felgende mulighed: Spor 1, 2 og
3 samles i en stor drejeskive ost
for den senere. Nordlige remise
var vognremise. Dennordlige kul-
gard (sefartsvasenets) manglede
og stammer sikkert fra 1884.

Da Masnedsundbroen skulle
bygges omkring 1884, 1a drejeski-
ven i vejen, og en ny blev bygget
vest for. Ny og gammel drejeski-
ve ses pa billedet af E 34 "Skry-
mer" i W. Bay: Danmarks Damp-
lokomotiver (1977), side 28.

Signalhusene i grent bindings-
vaerk og rede mursten er opfert
mellem 1895 og 1919. Den Wenck-
ske "Kystbanestil" antyder et tids-
punkt omkring arhundredskiftet.
Af samme storrelse var nogle
murstenshuse (rede] med gra
sokkel og fladt pyramidetag til di-
sposition for bromand, henholds-

1. Masnedsund station, ca. 1905. I forgrunden anes

KBs havnespor.

( Arkiv JB-P)

vis brofoged.

Omkring arhundredskiftet
forsvandt den oprindelige perron-
hal, der blev aflpst af et perron-
tag. Det er sandsynligt, at den
smalle mellemperron kom til sam-
tidig.

Hovedperronen blev forst
forleenget mod nord, hvilket ses
pa sporplanen fra 1919, gengivet i
SIGNALPOSTEN, 7. argang, nr. 4
(1971). Efter 1919 blev perronen
yderligere forlenget, denne gang
mod syd, og helt hen til signalhu-
set ved broen. Samtidig forsvandt
sporet med de to vogndrejeskiver.
Omkring 1919 blev de mange de-
potspor i stationens vestlige side
anlagt. Bortset fra perronforlaen-
gelsen mod syd, sket efter 1924,
blev der ikke foretaget vasentlige
2ndringer derefter.

Et langt blindspor omtrent
mellem broen og drejeskiven var
hjemsted for dels sneploven, dels
hjelpe- og ambulancetoget, der
var oprangeret saledes:
Hjzlpevogn C 14 (se "Jernbane-

materiel 2", side 16),
Ambulancevogn 14 (se "DSB OLD-

TIMERE i model", side 45 og

205),

Ambulancepersonvogn 14 (DSB
OLD... side 169),
Batterivogn (nr. ?, ex CG, exBF,

DSB OLD ... side 15).

Hjelpetoget fik efter 1937
ophold i Nastved, hvorira jeg svagt
erindrer det.

Varehuset var opfert i gule
mursten og med skifertag. Detblev
i tidens leb nesten sporlest pa
grund af perronforlengelserne og
var det meste aftiden toldvarehus.

KBs lokale station havde et
lille perrontag, der sa vidt jeg
kan gette har veret af samme type
som det pa Kalvehave havn (se SP
12. argang, nr. 2, 1976) . En over—
dekket passage forbandt KBs og
DSBs perroner. Midt i passagen
var der et led for trafikken til og
fra varehus og lessevej.

Stationsbygningen var opfert
i rede mursten med skifertag,
vistnok efter tegning af Ch. Abra-
hams. P4 et tidspunkt blev 2 af
vinduerne i midterpartiet pal. sal
gjort bredere. Den senere ejer
forte vinduerne tilbage til den op-
rindelige storrelse i 1950erne.

Pa stationen "sig rerte mun-—
tert liv", for der var restauration
hvortil folk kom endog helt fra Vor-
dingborg for at spise til middag og
nyde den "internationale" atmos-
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del én lejlighed pa kekken, varel-
se og kammer, og i den nordlige
del en tilsvarende. Midterpartiet
ud mod gaden (med de store vin-
duer) var inddraget til kontorer,
men har oprindeligt nok hert til
mindst den ene af lejlighederne. |
1950 var resten af 1. salen indret-
tet til marketenderi og laborato-
rier i forbindelse med osteproduk-
tionen, s& indretningen her lader
sig ikke rekonstruere.

Remisen har vel oprindelig
staet i blank mur i gule sten (lige-
som remiserne i Kage og Neestved)
men jeg har aldrig set den som an-
det end gréipudset. De oprindeligt
selvsteendige bygninger: Lokomo-
2. Masnedsund station, ca. 1905. Personvognen til venstire er en tivremise og vandtarn mod syd,
fhv. GJ 1 og IT kl., sikkert indrangeret i ambulance/hjalpetoget. vognremise mod nord, blev efter-
( Vordingborg lokalhistoriske samling)

hédnden sammenbygget til ét stort
lokomotivremiseanlag.

feere, nar Berlinerekspressen
gjorde ophold. Hovedbygningens
stueetage har vaeret indrettet om-
trent saledes: | midten, ud mod
gaden, en forhal med udgange til
restauration og ventesal for ryge-
re i den sydlige del, i midten til
ventesal for ikke-rygere ud mod
perronen, og nordligst luger til
rejsegodsekspedition og kontorer.
Allernordligst i bygningen var ind-
rettet en mindre postekspedition
med indgang fra den nordlige gavl.
Pa 1. sal var der lejligheder, for-
modentlig éntil stationsforstande-
ren og én til en assistent. Der har
neppe vaeret lejlighed for postme-
steren, da omradets hovedposthus
14 i Vordingborg. Op til ca. 1950 3. Masnedsund station, ca. 1920. Med brede vinduer
fandtes endnu i bygningens sydlige pa 1. sal. (Vordingborg lokalhistoriske samling)
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4. Masnedsund 30/5 1935. P-maskine under indkersel. Til hgjre en
sneplov og lidt af hjelpetoget (batterivogn og ambulnacepersonvogn) .
Bag brofogdens hus ses togvejssignaler (ialt 4 stk. pd samme mast),
og pa signalhuset et daglyssignal af en mig ukendt type.

(J. Steffensen, JS fotoarkiv nr. A 141 F 002)

Bygningernes senere skabne

Efter 1937 indskrenkedes
spornettet voldsomt, og efterhan-
den opstod en lille godsstation, der
delvis ligger endnu. Fra 1938 mi-
stede KB sin forbindelse til hav-
nen; den blev flyttet til DSBs spor
forbi varehuset. Det oprindelige
hovedspor til Vordingborg blev de-
potspor, og en ny havnebane blev
bygget pa estsiden af det gamle
hovedspor.

I remisen opretholdt DSB en
enkelt plads til den lokale HS indtil
ca. 1940, hvor den nuvarende trak—
torremise i Vordingborg blev byg-
get.

Stationsbygningerne blev ef-
terhanden solgt til forskellige virk-
somheder. Remisen husede fra ca.
1945 fledekaramelfabrikken "Ka-

Musnedsun:d

nold" og fra ca. 1955 glasfiber-
badsfabrikken "Botved Boats" . Om-
kring 1960 overtog "Buko Ost"
bygningerne. Hovedbygningen var
kebt af "Buko Ost" allerede i 1946
og i lebet af 1950erne delvis om-
bygget, restaureret, udvidet (mod
vest) og malet gul. De to brede
vinduer pa 1. sal blev fert tilbage
til oprindelig skikkelse. Det nord-
lige udhus forsvandt i 1938 i for-
bindelse med sporomlagningen,
mens det sydlige eksisterer endnu,
omend let afkortet. Varehusetblev
opretholdt som lokalt godsindleve-
ringssted indtil begyndelsen af
1960erne. Indtil 1948 solgtes ogsa
billetter til Kalvehavebanen her.
Nordlige del var entid lang udlejet
til en mggrossist. Efter DSB har
"Buko Ost" overtaget ogsad denne
bygning, der nu er noget ombygget
og gulmalet. - Saledes er hele det
tidligere stationsareal og dets byg-
ninger (med undtagelse af en bred

Jeenbaarisgen

5. Den gamle Masnedsundbro (arkiv SP)
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strimmel n&rmest bolverket)
kommet under samme ejer.

Havnen

Udviklingen ses af skitserne.
De fleste af bygningerne kan gen-
findes pa fotografierne, sd nerme-
re beskrivelse skulle vere unod-
vendig. De enkelte virksomheders
aktivitet fremgar af nedenstdende,
der bygger pa mine egne iagttagel-
ser fra 1957-63. Betragtninger
over trafikken i fordums tid er
mere af typen gatteveerk. Men alt-
sa i spredt uorden:

DLK (Danske Landmends
Kvagsalgsforening) : Hver mandag
solgtes kreaturer, der afsendtes i
Q-vogne med samme aftens gods-

7. Masnedsund. Sporene nord for Volmergade. Sporet til venstre er
det gamle hovedspor, i midten nuveerende havnebane, til hojre side-
spor til FDB (bygget 1958) . Billedet er taget sommer 1966 (JB-P)

———:ﬂ .’j;*::::;.. w |
a&%m_

6. Masnedsundbroen efter pasejlingen i 1935 (arkiv SP)

tog. DSB sergede for, at der i u-
gens lob opsamledes Q-vogne pa
det ene af sporene mellem MAS og
DLK .

MAS (Masnedsund Andels
Svineslagteri): Daglig et par vogn-
ladninger kodilk-vogne. Oprinde-
lig har svinene ogsa veret tilfert
pr. jernbane i O- og K-vogne, bl.
a. fra KB, men det var nasten
udelukkende landevejstransport
senere.

VBK (VordingborgBrandsels
Kompagni): Kul og evt. koks til-
fortes ad sevejen og distribueredes
pr. lastbil i Vordingborg og om-
egn, kun lidt gik videre pr. bane.
Det sidste var KBs 3 sidste vogn-
ladninger cinders til C 31s kakkel-
ovn, hentet i egne P-vogne i som-



8. Masnedsund. Spor nord for Volmergade, juni 1968. Billedet
er taget fra det gamle hovedspor (JB-P)

9. Varehus i Masnedsund med den daglige stykgodsvogn, der sidst
pa eftermiddagen blev kert til Vordingborg og suppleret inden af-

sendelse til Neestved med persontog ved 20-tiden. Oktober 1961
(JB-P)

10. Masnedsund havn. Sporene bag gl. foderstofpakhus og told-
bygning set i retning mod fiskerihavnen, sommer 1966 (JB-P)
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meren 1958. DSB lejede kulkranen
til laesning af ballastvogne med
bornholmsk grundfjeld i 1966. VBK
blev efterhidnden ogsa olieforhand-
ler (ORA), olien kom i tankvogne
og blev losset pa sporet ost for
Faergegardsvej. Nu sorteres der
grus pa pladsen.

Konsul Petersen (pa planerne
ofte forkortet KP): Oprindelig den
store mand, der ejede det hele, og
handlede med kul, koks, korn, fo-
derstoffer, kunstgedningete. Akti-
viteterne pa havnen indskrenkedes
efterhanden til kulpladsen narmest
fiskerihavnen, mens korn- og fo-
derstofhandlen koncentreredes
omkring afdelingen i Vordingborg
(pa hjornet af Algade og Kreager—
streede, hvor firmaets hovedbyg-
ning, digteren M. A. Goldschmidts
fodested, star endnu, mens resten
er totalt forsvundet) . Firmaet skif-
tede senere navn til "Sydsjallands
Korn", men er nu helt opslugt af
andre. - Men nu tilbage til Mas-
nedsund havn!

@A (Qernes Andelsselskab):
Silobygninger iseer til korn og fo-
derstoffer; jeg husker ingen trans-
porter pr. bane i forbindelse med
OA, mendet har der sikkert vaeret
oprindelig.

DAG (Dansk Andels God-
ningsforretning) : Forhandler
kunstgedning, der kommer fra
iseer Kalundborg, tidligere iPt- og
Ptr-vogne med presenningtag, nu
delvis i omdannede Gklms-(Hd-)-
vogne.

Buko Ost: Oprindelig tilfor-
tes ost delvis pr. bane (bl.a. Ivo-
vogne), ferdigvarerne transpor-
teres stadig i et vist omfang pr.
bane.

Trekkraft m.m.

Indtil 1937 kunne der pa Mas-
nedsund station ses C-, K-, P- og
D-maskiner i togene, mens der
som rangermaskiner fandtesF- og
undertiden ogsa T-maskiner. PA
havnen sandsynligvizs ogsd KB-lo-
komotiver. HS med sikkerhed fra
1937 og muligvis ogsa fer. Siden
blev det rangertraktorer, nemlig
altid den, der wvar stationeret i
Vordingborg. Havnebanen er lang
og sej, sa der var i perioder hyp-
pige nedbrud, hurtig udskiftning,
og/eller aflpsning af HS eller F
fra Neestved. Normalt sas pa Mas-
nedsund havn en "kommode" , ofte
nr. 78 eller 79. En kort periode
omkring 1951 var den aflest af en
dben Breuer-traktor, andre udga-
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ver af "klaedeskabene" har jeg ikke
set. Omkring 1960 fik man en Ar-
delt-traktor (nr. 111), og i lebet
af 1970erne en Kbdf-traktor (nr.
267) og en sadan anvendes, sa vidt
jeg ved, endnu.

Passage rtrafik

Der var oprindelig passager-
skibe til flere destinationer, i
1892 f.eks. Stubbekoebing; Stege
(udgik fra Kalvehave efter KBs
dbning i 1897); Lohals, Svendborg,
Faborg, Assens, Kolding (nogle
formentlig med samme bad); Ke-
benhavn. Skibene lagde til pa yder-
siden af den korte mole ved fiske-
rihavnen.

Fra ca. 1924 abnedes en pri-
vat bilfargerute til Gabense. Feer-
gelejet 14 for enden af Fergegards-
vej. Ruten opherte i 1937, men
feergen sejlede derefter i mange ar
mellem Stubbekaebing og Boge.

MASNEDSUNDBROEN

Bygget 1884 som enkeltsporet
jernbanebro i stal og med drejeligt
midterparti, og prydet af4 murede
portaler med sma tarne. Omkring
1920 blev der lagt et tradak pa
broen af hensyn til lokal vejtrafik,
og de fornedne vejforbindelser blev
etableret. Senere forsvandt tarne-
ne pa brofesterne i land, mens de
tilsyneladende eksisterede omkring
midterpartierne lige til det sidste.
Midterpartiet blev drejet med
handkraft.

1 forbindelse med bygningen
af Storstremsbroen blev der byg-
get en ny kombineret vej- og jern-
banebro over Masnedsund, vest
for den gamle bro. Bygningen af
den nye bro blev pabegyndt ferst i
1930erne, allerferst blev der dog
bygget en entreprenerbro af treae
med tipvognsspor lidt narmere
den gamle bro.

Pasejlingen

Saledes havde det smalle
Masnedsund mellem byen af sam-
me navn og Masnedo pa et tids-
punkt 3 broer: Vestligst den nye
(nuverende ) Masnedsundbro under
bygning, sa en dobbeltsporet en-
treprenerbro af tra med enkelt-
sporet klapfag (sporene var tip-
vognsspor) og estligst den gamle
Masnedsundbro med sit drejelige
midterfag.

Torsdag den 12. december
1935 kl. 08.30 pasejlede et engelsk
skib den gamle bros sydlige brofag,

11. Masnedsund, november 1957.

slagteriet (JB-P)

HS 378 rangerer ved

12. Ostligste del af kajen med @A kornelevator i forgrunden, VBK
kulkran i baggrunden og et enkelt skib. Vinter 1970 (JB-P)

der styrtede i vandet. Det blev i
mange ar derefter digkuteret, bide
mand og mand imellem og i rets-
salene, hvis skyld det var: Lodsen,
der angiveligt havde veret til selv-
bryllup aftenen for? eller kaptaj-
nen pa det engelske skib? Faktaer,
at tre broer over det samme sund
var for meget for skibet, der hjul-
pet af stremmen i sundet, styrede
mod det sydlige brofag med det
forudsigelige resultat, atdet styr-
tede i vandet. Lokomotivierer
Bengt Cronvall, Masnedsund, skri-
ver til mig herom: "Det var en
katastrofe sd teet pa juletrafikken.
Gode rad var dyre; til alt held var
den nye Masnedsundbro sa langt
fremme, at der kunne leegges spor
pa, men der var ingen dsmning.
Man satte stort mandskab péa for at
kunne lave en (pa hver side af bro-
en, JB-P}. Degnet rundt kertes fyld
pa, og pd Masnede blev der lavet

en rampe pa skra over Heys mark
til det gamle spor, og den 22/12
kunne juletogene kore. Jeg holdt
klar pa Vordingborg station med
en F-maskine og var klar til at
skubbe bag pa op til broen ad den
stejle rampe. Forst ind i det nye
ar blev der lavet et interimistisk
brofag over den gamle bro, sabil-
trafikken kunne komme igang" .
Detbor tilfojes, atogsajern-
banetrafikken blev f{lyttet tilbage
til den midlertidigt reparerede bro
sa Masnedsund station igen kunne
komme til at fungere normalt.
Men fra den 12. til den 22.
december 1935 matte man klare
sigpd anden vis: Rejsegods og post
blev i Masnedsund omlasset til
tipvognsundervogne, til lejligheden
forsynet med en flad bund, og via
entreprengrbroen trillet over til
Masnedasiden. Her var op ad ba-
nedeemningen sammentemret en



treeperron, oget "indespearret" tog
(Ef-Ck-An(?)) trukket af en F-
maskine sergede for videre trans-
port til Masnede station. Godstra-
fikken blev klaret ved dels at lade
enkeltsporede farger med gods-
vogne ombord fra Orehoved anlebe
"Stubbekebingkajen' i Masnedsund,
hvor godset sd blev omla@sset, dels
at sejle med 2-sporede farger
mellem Orehoved og Korser hen-
holdsvis Kgbenhavns Frihavn. Den
2-sporede feerge CHRISTIAN IX har
veeret i Masnedsund ved denne lej-
lighed. Historien melder intet om,
hvordan man har klaret problemet
"dobbeltsporet ferge i enkeltspo-
ret fergeleje" .

Efter denne forskrakkelse
fortsatte bro- og demningsbygge-
riet igen normalt, de midlertidige
ramper forsvandt, ogder kom spor
pa de nye, blivende ramper. De
forste (uofficielle) tog over Stor-
stremsbroen var ballasttog til den
nye Orehoved station, ferst kort
med F-maskiner, siden - da spo-
ret var blevet justeret - med D-
maskiner. Togene kom fra Mogen-
strup og gik fra Vordingborg sta-
tion direkte, udenom Masnedsund
station.

BYEN

Masnedsund blev efter 1870
en typisk "jernbaneby", nasten
udelukkende med énetages huse
med sadeltag, ferst fra arhundred-
skiftet kom der enkelte medtoeta-
ger, samt flere énetages med halv-
valmede tage. Et af de toetagers
har aldrig heddet andet end "ol-
kassen'", dels pa grund af formen,
dels pa grund af en igjnefaldende
gavlreklame. Det blev bygget af
materialer fra de DSB-huse pa
Masneds, som matte falde pa
grund af deemnings- og brobygnin-
gen.

Bortset fra virksomhederne
pa havnen var der kun smaindu-
stri m.m., samt som den areal-
massigt sterste, en impragne-
ringsanstalt est for Fergegards—

vej. Telefonstenger herfra er ble-
vet transporteret pr. bane pa T-
vogne.

levrigt ligger Masnedsund der
endnu, sa interesserede har mu-
lighed for at aflagge et besoeg og
fornemme sporene af fordums
herlighed.

Meningen meddenne lengere
smere var vist oprindelig blot at
give en kommenteret sporplan over
Masnedsund-omradet.  Samtidig
har jeg dog benyttet lejligheden til
at forsege at give et indtryk af ak-
tivitet og trafik omkring de virk-
somheder, der findes i en sadan
mindre havn, ogsa fordi mange
modelbyggere kan have planer el-
ler ideer om at bygge en mindre
"modelhavn". Skulle der vare lidt
inspiration at hente i ovenstaende,
er malet naet. En typisk "kebstads-
havn" er det nu ikke, dertil ligger
"byen" (Vordingborg!) for langt
veek.

Vedroerende sporplanen af
Masnedsund: P4 planen fra 1897 er
indtegnet det oprindelige projekt
til KBs lokalstation. Det blev imid-
lertid straks fra starten bygget ef-
ter den plan, der findes p& en
sporplan fra 1919, séledes som
vist pa den indsatte plan.

Med tak til Rita Bruun-Peter-
sen, Nyrad og Bengt Cronvall,
Masnedsund for mange nyttige op-
lysninger.

Jens Bruun-Petersen

UHELD

UHELDET VED ROSKILDEVEJ

Tidligt om morgenen den 26.
september 1909 lader en usadvan-
lig tzt tdge over Kebenhavn. Da
tog 2305 kl. 03.22 afgik fra gods-
banegdrden var tagen sa teet, at
sigtbarheden var lig nul, altsd et
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sddant vejr som alle lokomotivfolk
afskyr. Tog 2305 var et godstog,
der dagligt leb til Helsinger via
Hillered. Der var desudendet s@r-
lige ved dette tog, atdet altid hav-
de rangermaskinen til Fredensborg
med som forleber.

Denne morgen var F 495 for-
leber og G 649 togets ordinere ma-
skine, og de to lokomotiver havde
et langt og tungt tog at slabe pi,
idet man havde 35 fuldlastede gods-
vogne pa krogen. Indtil Valby Gas-
vaerk var ruten den samme som i
dag, men ved gasvarket var der
anlagt et steerkt kurvet forbindel-
sesspor — med en ret p&n stigning
- optil Roskildevejens krydsnings-
station (det var jo fer den nuvee-
rende hovedbanegidrd  Aabnede)
hvorfra man kunne ekspedere gods-
tog, der skulle nordpd, ind pa
Vestbanens spor til Frederiksberg.
Herfra kunne man sa ad et sarligt
godsspor, der bl.a. gik igennem
Landbohejskolens have og krydsede
Rolighedsvej (det gamle vogterhus
ligger der stadig) lede godstogene
ind pd Nordbanens spor noget fer
den gamle Nerrebro station.

Men lad os efter dette side-
spring vende tilbage til tog 2305.
For at komme igennem den skarpe
kurve pa det for omtalte forbindel-
sesspor for Roskildevejens kryds-
ningsstation var det vigtigt at have
god fart pd for ikke at kere i sta.
Det var sket, at man pa grund af
for ringe fart var gaet i sta, og sa
matte man dele toget og med store
forsinkelser til felge bade for det
standsende tog men ogsa for andre
tog, nar man i flere afdelinger
matte rangere toget til Frederiks-
berg.

Dette forhold var begge lo-
komotivferere klar overitog2305,
og derfor fik maskinerne en ekstra
gang kul og farten egedes. Hvis nu
bare ikke tagen havde varet sa tat
havde man ogséa i tide opdaget, at
signalet fer krydsningsstationen
viste stop. Personalet ma ihvert-
fald ogsé have fejlbedemt afstan-

JERNBANEMATERIEL2
Danske godsvogne med bundflade 16,3 m - akselafstand 3,66 m - ®idste typer.

........... kr. 35,00

PRIVATBANEMATERIELT ......o0vuiviniiiniirinniinininnnnss kr. 15.00
DANSK JERNBANEKALENDER 1977-nukun ............ccovnn... kr.10,-
DANSK JERNBANEKALENDER 1978 ..........c.cvvnviniinninnsns kr.25,-
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Begerne kan ogsé kebes i Dansk Jernbane Klubs salgsafdeling,
Holmevej 8, 4370 Tellose. Giro 317 91 76.



110




111

den, for lige for skete,
bemarkede lokomotiviereren pa
det forreste lokomotiv, at loko-
motivigreren pa et andet godstog
den foregdende aften matte have
anvendt lidt rigeligt af sin sandbe-
holdning for at overvinde stignin-
gen. - Men det var ikke sand fra
et lokomotiv, der la pa sporet,
men derimod var det sandsporet
man var kommet ind pa.

Af hensyn til den mulighed,
at et tog uagtsomt kerer forbi et
stopsignal, var der i sporene efter
signalet indlagt et sporskifte, der
forte ud i et spor daekket af grus,
hvortil sporskifterne er indstillet,
nadr signalet viser stop. Et tog,
som kerer frem mod stop, vil da
blive ledet ind pa sandsporet og i
heldigste fald kere fast i dette.

Dette skete dog ikke for tog
2305, der uden bremsning kerte
igennem og endte i
groften bag dette. F 495 lagde sig
ojeblikkelig over pa siden og blev
skubbet et stykke frem af G649 og
de 35 vogne. Dette foregik selvfel-
gelig ikke lydlest. fordi F-maski-
nen ikke uden modstand lod sig
skubbe lengere ud i greften. Som
man ser pabillederne endte G-ma-

ulyvkken

sandsporet

skinen ogsd delvist pa siden - og

bag maskinerne stod vogne pa
kryds og tvaers, mange helt eller
delvis knust, mens indholdet fra
vognene bl.a. mel, gren sebe, da-
metoj, jernsenge og knuste elfla-
sker lditykke lag pa jorden. Hvor
utroligt det end lyder kom ingen af
personalet til skade, bortset fra en
bremser, der havde faet et over-
fladisk sar i panden og et ditto pa
nasen.

Al trafik var indtil videre
umulig forbi krydsningsstationen
for alle tog; det vil sige, at ingen
tog fra vest kunne komme la&ngere
endtil Glostrup (Frederikshergvar
endestation for tog mod est og
godsbanegarden kunne ikke mod-
tage eller afsende tog). Mange tog
blev stoppet i Roskilde, hvor re-
staurationen pludselig fik uventet
stor segning den morgen. I Glo-
strup segte ogsa mange rejsende
de forskellige gastgiverier der.
Da hjelpetoget var ankommet til
uheldsstedet og oprydningsarbejdet
var begyndt, lod man tog nr. 1, 67
o0q 153 afga til ulykkesstedet og der
udveksle rejsende og gods med tog
nr. 4 og 6.

Nu var uheldet sket en sen-

dag morgen pa et tidspunkt, hvor
nasten alle Kebenhavnere sov de-
res sede sevn. Men hvordan sadan
noget sker uden radio eller fjern-
syn er nasten umuligt at forsta,
men ikke destomindre bredte ryg-
tet sig med lynets hastibyen. Man
fortalte at der var sket en stor og
blodig ulykke med mange drabte
og sdrede - historien om den ene
fjer, der blev til fem hens om igen.

I store skarer begav Keben-
havnerne sig ud til Roskildevej og
snart var de omkringliggende mar-
ker og den nye jordvold, beregnet
for Frederikssundsbanens tog,
fyldt af mennesker, som med stor
interesse fulgte arbejdet med at
rydde banen. Kl. 9 var det nordre
spor klar til kersel igen, og vest-
banen kunne nu benyttes
keltsporet strakning med kryds-
ning i Glostrup og Frederiksberg.
Man slog desuden to tog sammen
for at udnytte kapaciteten fuldt ud.
Kl. 14 var det andet spor ogsa klar
til feerdsel og regelmassig drift
mellem Kebenhavn og Roskilde
kunne nu finde sted - indtil videre
dog med sterk nedsat fart forbi
uheldsstedet. Godsforbindelses-
sporet var derimod feorst klar til

s0om en-—
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drift 3 dage efter uheldet.

Dette medforte store vanske-—
ligheder for godstransporten til og
fraKebenhavn. Desuden havde man
store vanskeligheder med at skaf-
fe lokomotiver, idet de maskiner,
der havde overnattet i remisen pa
godsbanegarden sondag nat, kun
med vanskelighed kunne komme i
drift.

Status: Den materielle skade
blev anslaet til et sted mellem
50.000 0g 100.000 kr. To maskiner
sterkt beskadiget, 5 vogne totalt
knust og 25 mere eller mindre ede-
lagte. Hertil kom, at der var ede-
lagt en masse gods i vognene.

Jern

ENDESTATIONER

Som navnt opbyggedes mange
endestationer som mellemstatio-
ner, der blot manglede bane i den
ene ende. Som eksempel herpd vil
jeqg vise stationen i @rnhaj, der af
form var en lang landstation af
gengs privatbanetype (omtrent
som fig. 4) udvidet med et stik—
spor med drejeskive og remise og
med et yderligere godsspor. Hvor-
for de to godsspor ligger pa hver
sin side af banen, ved jeg ikke,
menide fleste tilflde skyldes sa-
danne ejendommeligheder, at man
ikke har haft plads til at udvide pa
det mest hensigtsmassige sted. |
1925 forlengedes banen til Holste-
bro, og man kunne sa fristes til at
antage, at det gjordes ved at slut-
te den nye streekning til enden af
udtrazkssporet. Helt sa let var det
imidlertid ikke, da udtrekket var
retliniet, medens den nye straek-
ning skulle forlade stationen i en
ret skarp kurve. Da man derfor
skulle bygge om, benyttede man

A OERESeaS

I 1959 var der i Dansk Loko-
motivtidende et interview med to
gamle lokomotiviforere. Den ene
af disse var den dengang 84-arige
C.M. Heier. Han havde varet fo-
rer af G649 og hans onkel forer af
F 495 den tidlige morgen, da uhel-
det skete. Han fortaller, at da han
blev klar over, at der var ved at
ske et uheld, rabte han til sin fyr-
beder at han straks matte lukke af
for alt, fordi han fer havde set lo-
komotivfolk blive skoldet ihjel af
dampen, nar der skete et uheld.
Han fortzller videre, at i naste
ojeblik blev den efterfolgende gods-

anesta

lejligheden til at foretage en bety-
delig udvidelse, idet man lagde
yderligere et spor pa vestsiden af
stationen og forlengede de eksi-
sterende spor i begge ender. Lees—
sesporet pa banens ostside for-
leengedes ogsd en anelse (ca. 15
m). £ndringerne ses pa figurerne
15 og 16, der, skent de naturligvis
ikke er skalatro gengivelser af
virkeligheden, er tegnede, sa de
indbyrdes er i korrekt forhold.
[kke mere om endestationer,
der er opbyggede som mellemsta-
tioner, udover den bemarkning, at
man saledes pa en modelbane me-
get vel kan bygge en endestation
med en mellemstation som forbil-
lede. Man ma dog vare opmark-
som pa, at udtrekket foreger sta-
tionens laengde betydeligt. Hvis en-
destationen opbygges pa anden ma-
de, vil man ganske vist ogsa have
behov for et udtraksspor, men hvis
dette ligger ud langs straknings-
sporet (pd sma stationer kan det
vaere selve strakningssporet), vil
det ikke i samme grad vaere plads—

vogn (det var nu pakvognen) tryk-
ket op over maskinen og knust.

Det er fantastisk at teenke pa
at der i 1959 stadig levede en loko-
motivierer, der havde veret med
i dette uheld, der for mig i hvert
fald, syntes at have fundet sted for
lang, lang tid tilbage. Heier var
blevet ansat i 1897 som fyrbeder
hos DSB og blev pensionereti1940.
Feor pensioneringen havde han i
nogle ar veret instrukter pa E-
maskinerne, som han forevrigt
ikke var sarlig tilfreds med i den
ferste tid.

J.G.

loner

krevende. 1 vearste fald vil det
stykke, man sparer i den ene en-
de, skulle bruges i den anden, men
selv det giver dog en tilsvarende
foregelse af strakningsl@ngden,
og det er da altid noget.

Ved enhver endestation vil
de driftsmassige forhold have be-
tydning, medens man i nogle til-
fzzlde kan have en sa beskeden tra-
fik, at den i og for sig svarer til
en landstations. I visse specielle
tilfelde (f.eks. Neerum - se SP
6/6) kan de driftsmassige krav
indskrankes til et omlebsspor,
men normalt er der tillige behov
for depotspor og remise, hyppigt
ogsa for drejeskive.

De personferende tog wvil i
almindelighed holde lengere tid
ved perronpd endestationen end pa
mellemstationerne - i visse tilfal-
de bruges perronsporet narmest
som depot - og man kan derfor ha-
ve sterre behov for perronspor pa
en endestation end pa en mellem-
station. Baneliniens kereplan kan
dog i den forbindelse vare af stor
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betydning, og is@r pa korte bane-
linier kan ét perronspor vere til-
straekkeligt, da man pa& sadanne
ofte afvikler hele trafikken med
kun én togstamme.

Medens nogle banelinier va-
sentligst tjener persontrafikken,
er der andre, hvor godstrafikken
er dominerende. Det siger sig
selv, at stationerne ma afspejle
denne forskel, og i figurerne 17
og 18 har jeg netop vist én station
med meget lille godstrafik og én
med meget lille persontrafik. Da
stationerne byggedes, var forhol-
dene ganske vist ikke sa grelle,
som de siden blev, mendet ma dog
siges, at man allerede dengang
forventede en skaev fordeling mel-
lem person- og godstrafik.

Slangerupbanen - og- i endnu
hejere grad Hareskovbanen - har
forst og fremmest virket som op-
landsbane for Kebenhavn, omend
den store udvikling ferst kom nog-
le ar efter banens abning. Tidlige-
re havde banen enret god godstra-
fik, ogder er da stadig nogen gods-
trafik, iseer til Buddinge. Imidler-
tid er meget lidt af godset lokalt,
sa Kebenhavn L. er som godssta-
tion af ringe betydning. Det ses af
fig. 17, at stationen er opbygget
med to perronspor, der ender
blindt ved stationsbygningen. Den-
ne udformning er ogsé hensigts-
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Fig. 19 Juelsminde
massig ved kersel med styre-
vognstog, og Slangerupbanen var
jo i den henseende pioner her i
landet. For de tog, der ikke havde
styrevogn, var der omlebsmulig-
hed for enden af perronen, idet de
to perronspor fortsatte ret langt,
for de lob sammen, og der var en
transversal lige efter perronenden.
Til det ene perronspor sluttedes et
overleveringsspor til Lerseen og
dermed til resten af banenettet,
medens der til det andet sluttedes
et spor med forbindelse til gods-
plads, remise m.v. Det skal be-
markes, at stationen i virkelig-
hedenlaien smuk bled kurve, som
min tegning ikke kan gengive, idet
jeg af praktiske grunde har palagt
mig kun at anvende én sporskifte-
heeldning og to kurveradier. Hvis
man anvender et flexibelt spor el-
ler er selvbygger, kan man natur-
ligvis opbygge stationer, der lig-
ger i kurve, men med spor, hvis
radier er bestemt af fabrikkerne,
er man bedst tjent med at lade de
vaesentlige dele af stationerne vae-
re retliniede.

Stationen havde et depotspor
langs med det ene perronspor, og
langs depotsporet 14 pakhussporet.
Pa figuren er punkteret vist det
spor, der forbandt stationen med
sporvejssporene udenfor. 1 den
anden ande af stationen 14 remisen,

Horsews

der havde to spor, hvoraf kun ét
var i brug. Remisesporets ejen-
dommelige forleb skyldes, at det
var fert uden om en olietank. Som
bekendt nedlagdes stationeni 1976,
oq siden da har manoqgsa taget det
andet remisespor i brug, ligesom
man i det hele taget har @ndret og
foreget spornettet i den ende af
stationen, idet baneafdelingen har
overtaget omradet som "hjemsted"
for sine troljer og andre arbejds-
koretojer.

Aabenraa er en by af nogen-
lunde samme storrelse som Korser
eller Nyborg, men jernbanemas-
sigt kan den ikke rigtig gere sig
geldende, da den kun har forbin-
delse til det ovrige banenet ved
hjelp af stikbanen fra Redekro, og
da lengdebanen tillige i udpraget
grad mangler rejsemal inarheden
af Redekro. Det er derfor forsta-
eligt, at persontrafikken mellem
Aabenraa og Rodekro var meget
lille, og den blev allerede tidligt
henvist til fortrinsvis at benytte
rutebiler. Derimod vil en by af
Aabenraas sterrelse have en del
godstrafik, og stationen indrette-
des derfor ferst og fremmest med
denne trafik for eje. Stationen har
fire spor, der ender blindt ved
hovedvejen, og pa sydsiden af dis-
se spor ligger stationsbygningen,
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medens godsekspeditionen ligger
pa nordsiden. Det sydligste spor
er derfor perronspor, medens det
nordligste er lessespor, og de to
midterste spor fungerer som ran-—
ger- og depotspor. Nord for sta-
tionen ligger vejen til Redekro sa
teet paA godsekspeditionen, at der
ikke har varetpladstil ramper, og
disse findes derfor pa sydsiden for
enden af stationsbygningen.

Efter disse to stationer, der
nok er nedlagte, men som dog sta-
dig eksisterer og mere eller min-
dre er i brug, er det nu pa tide at
se pa en station, der er helt vaek.
Fig. 19 viser stationen i Juelsmin-
de, der 14 i den estlige del af by-
en, medens bilfergehavnen (vor
tids dodssejler, hvis jeg ma tilla-
de mig en darlig vittighed) ligger
i den vestlige del. Stationens op-
bygning virker lidt rodet, sa jeg
antager, at den er bygget ad flere
omgange. Jeg vil ikke gennemga
sporplanen nejere, men jeg vil dog
bemarke, at det er karakteristisk
for den, at der er adskillige ud-
traeksspor i dens blinde ende. Det
gor det muligt at rangere flere
steder samtidigt, men jeg tvivler
pa, at man har haft to lokomoti-
ver i gang samtidigt, sa jeg kunne
i stedet teenke mig, at man har
brugt det ene blindspor til at hen-
stille overfledige vogne.

Til sidst vil jeg ride én af
mine ka&pheste, nemlig sammen-
ligning af en station fer ombygning
med samme station efter ombyg-

Fl'g‘ 29

ning. Det drejer sig om stationen
i Kalundborg, der ombyggedes i
slutningen af halvtredserne i for—
bindelse med etableringen af den
sakaldte hurtigrute til Aarhus.
skont dette nok var den umiddel-
bare arsag til ombygningen, var
den veesentligste grund til, at man
foretog en sa gennemgribende &n-
dring, sa der praktisk taget ikke
blev noget tilbage af den gamle
station, dog dennes meget uheldige
opbygning.

Da jernbaneni sin tid kom til
Kalundborg, lagde man stationen
ved havnen, ikke blot fordi banens
hovedopgave var at bringe land-
brugsprodukter frem til havnen,
men ogsa fordi det var det sted,
hvor der var bedstplads. Allerede
dengang gik bebyggelsen nemlig
helt ind til Mellebakken, der gan-
ske vist ogsa kun ligger 1/2 km
fra fjorden, sa pa den side af byen
kunne man ikke lagge stationen
uden at foretage store jordarbej-
der. I stedet lagde man altsa sta-
tionen ved havnen, og i tidens leb
voksede sdvel stationen som hav-
nen med det resultat, at de gensi-
digt 1a hinanden i vejen. Samtidig
fyldte man en del af fjorden op og
lagde industri pa det indvundne
omrade, hvilket gav oget trafik
tvars over stationen, sa efterhan-
den var forholdene blevet ret van-
skelige.

Fig. 20 viser
ombygningen. Det
iseer

stationen for
ses, at den
var vokset i lengden. og at

den nermest bestod af tre adskilte
dele. Personstationen med to per-
ronspor - det ene ved en ganske
smal mellemperron - ma antages
at vaere den eldste del af statio-
nen, omend den ogsa har gennem-
gaet visse udvidelser. Det ses bl.
a. af, at der var to remiser, der
i evrigt 14 pd en noget ubekvem
made. Omradet mellem de to spor
til drejeskiven brugtes som kul-
gard, og stiksporet bag ved dreje-
skiven blev tilsyneladende anvendt
til at henstille stationens sneplov.
Ved personstationen fandtes en-
kelte godsspor, men hovedparten
af godssporene 1a dogide to andre
dele af stationen. Som navnt var
banens hovedopgave at bringe
landbrugsprodukter fra det indre
af landet ud til havnen, og det er
derfor meget naturligt, at en stor
del af godssporene la pa havneka-
jen. Der var tre parallelle sper
med mange indbyrdes forbindel-
ser. sd man havde mulighed for at
flytte vognene enkeltvis. og man
havde ogsa anbragt stationens pak-
hus pa kajen. Derimod la den e-
gentlige lesseve] noget ostligere,
men den var formentlig ogsa af
nyere dato.

Da stationen 14 mellem byen
og havnen, var vejforbindelserne
mellem by og havn vanskelige.
Kajgaden og dennes forlangelse
(@. Havnevej) er meget skematisk
vist pa sporplanen, og det ses, at
de havde forbindelse til Slagelse-
vej i den ene ende, medens der i
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den anden ende var forbindelse
rundt om enden af stationen. Der
er ca. 1 km mellem disse to for-
bindelser, men der var ogsa en
overkersel midt hen over stations-
omréadet, hvilketer én af drsager-
ne til stationens flerdelte opbyg-
ning. Samtidig medferer en sadan
overkersel ulemper for savel tog-
som vejtrafikken. Da man ved ah-
ningen af hurtigruten fik behov for
flere perronspor og derfor allige-
vel matte @ndre ved stationens
udformning, var man interesseret
i at fa denne overkersel nedlagt,
og det viste sig at veere muligt,
idet man dog som kompensation
matte forkorte stationen, sa der
blev bedre adgangsforhold vest
om den.

Grundlaget for den nye per-—
sonstation var, at man onskede
to spor til eksprestogene til og fra
fergen, da disse, pd grund af at
banen er enkeltsporet, paregnedes
at krydse hinanden i Kalundborg.
At de i virkeligheden oftest kryd-
ser i Vaerslev, er en helt anden
historie. Derudover havde man
brug for et spor til persontogene
mellem Kebenhavn og Kalundborg
og et til togene til og fra Slagelse.
Stationen byggedes derfor med to
lange, et lidt kortere og et tem-
melig kort perronspor,
tionsbygningen lagdes pa tvars for
enden af sporene. Pakhuset lagdes
samme sted, og posthuset kom i
evrigt til at ligge ved siden af, sa
man fik samling péa tingene (Told-
kammeret, der hidtil havde ligget
ved stationen, flyttedes dog ud til
den vestlige ende af havnekajen,
hvor der var god plads, idet denne
kaj neéesten ikke bruges mere).
Stationsbvgningen fungerer ogsa
som rutebilstation, og hele herlig-
heden er forbundet med feergelejer-
ne ved hjelp afen overdakket gang
fra perronerne.

og sta-

Den nye station er meget sy-
stematisk opbygget med person-
vognsdepot og remiseanlaeg pa
nordsiden af hovedsporet og med
godsstation pa sydsiden. Godssta-
tionen er indrettet piden made, at
der nordligster et godshovedspor,
derefter ranger- og opstillings-
spor og sydligst leessespor og ram-
peanleg. Der er de samme side-
spor til havn og industri som pa
den gamle station, men sporene

BYGNING

LIDT OM BYGNINGER TIL
MODELJERNBANEN (1:87)

Adam harien rakke artikler
beskrevet opbygningen af et model-
jernbaneanlag, bade rullende ma-
teriel, el-udstyr, landskabsopbyg-
ning o.m.a. Som supplement her-
til et par ord om hvordan man kan

ER

pa kajen er fjernede, idet denne
kaj som neéevnt nu kun bruges gan-
ske lidt, samtidig med, at man ik-
ke le&ngere omlasser mellem bane
og skib pa den gammeldags facon.
Nu er det @sthavnen (hvor man jo
ogsa har én af vor tids dedssejle-
re), der har nesten al skibstra-
fikken, og til den er der stadig
sporforbindelse.

O. Buskgaard

PA MJ

lave nogle, synes jeg, nydelige
sma huse.
Hvad er en modeljernbane

uden stationer? og hvad er en rak-
ke stationer pa anlegget uden en
slags baggrund for deres tilstede-
varelse? En lille by, eller to, ma
der til.

Man wvil imidlertid hurtigt

Model af Nyrad station pa Kalvehavebanen. Til venstre i
hilledet ses det omtalte Heljanhus (B-461) i hel figur.
Derefter folger lidt af et hjemmelavet, de to everste
etager af et ombygget B-461 hus, og endnu et hjemme-
lavet (EVP).
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opdage., at skal man klare sig med
feerdigkebte bygninger (byggeseet)
med dansk udseende, varer det
ikke lenge, for der bliver tale om
gengangere.

Dette kan man dog rade bod
pa ved selv at @ndre lidt pd de
enkelte bygninger 1 byggesattet.

Eksempelvis har jeg eksperimen-

teret lidt med HELJANs 3-etagers
bindingsveerksbygning, B461. Den-
ne kan naturligvis bruges med sit
oprindelige udseende to gange, set
henholdsvis forfraogbagfra. Her-
efter ma vi til at skeere/save i de
enkelte dele, og med lidt forsig-
tighed dele bygningen
mellem etagerne siledes, at man

kan man

f.eks. far underste etage alene og
de to overste etager sammen. el-
ler de to underste etager sammen
og den
kan der deles mellem begge etage-
adskillelser. saledes at hver etage
bliver et selvstendigt hus. PAden-
ne made fas sdledes fem kombina-
tioner, og nogle af dem er endog

overste alene. Endvidere



Model af Vordingborg slotsstation (oprindeligt udseende) .
Bag stationsbygningen ses det everste af det omtalte Hel-
jan-hus. Tilhejre i billedet ses i raekkefolge: Lidt af et
hjemmelavet hus, de to everste etager af et ombygget
B-461-hus og endnu et hjemmelavet (EVP)

anderledes, nar de ses bagfra - fra
gardsiden. Imidlertid mangler der
dere i overetagerne, sa disse ma
enten skaffes ved at man "ldner"
fra dem fra underetagen, eller de
ma laves specielt, f.eks. som ne-
denfor bheskrevet (tag og sider).
Der skaeres forsigtigt et vindues-—
fag ud og deren tilpasses og limes
fast, medens vinduesfaget kan til-
passes der, hvor man "lante" do-
remn.

Far man hrug for mere bin-
dingsverk, f.eks. som fyld eller
hvis man kunne tenke sig ogsa at
lave bindingsverk i gavlen, kan
man med fordel bruge stumper af
det "skelet", hvorpa de enkelte
dele sidder efter stebningen. ldet
man filer eller saver i plasticde-
lene, vil der fremkomme synlige
dele med matte sav- eller filespor.
Disse kan let geres blanke igen.
Tryk forsigtigt lidt plasticlim ud
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pa stedet, og glat det med tube-
spidsen el.lign. Nar limen er tor,
er det lige sédpent som det svrige.

Murstensgavlen bliver ved
delingen skéret over, hvorved den
overste del far gavlspidsen, mens
den (eller de) underste ma forsy-
nes med nye gavlspidser. Disse
kan laves af f.eks. 0,8-1,0 mm
krydsfiner, der ridses som bread-
der og bejdses (husk, at her er de
almindelige treimpragnerings—
vadsker (Solignum, Bondex, Car-
bolineum o.s.v.) fortrinlige).
Sadanne braddegavle er meget al-
mindelige og passer fint til dette
hus.

54 kommer vi til taget. Inden
det medfslgende tag limes pa et af
husene, tager man et aftryk af det
ved f.eks. at trykke det ned i en
plade af modellervoks. Nar tag-
pladen forsigtigt fjernes, har vi et
negativt aftryk af pladen, som vi
kan bruge som stebeform. For at
undga at tagpladen og modeller-
voksen heenger sammen, fordeles
en drabe sulfos@be og lidt vand pa
tagpladen inden den presses ned i
voksen. Nu blandes kunstharpiks-
lim (PVA-lim) og lidt vandoplose-
lig bejdse (drysses i lige fra po-
sen) indtil den enskede farve op-
nas, og blandingen h&ldes ned i
formen. Formen bankes forsigtigt
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Husmandshus fra @dis Bramdrup pa Frilandsmuseet i
Lyngby. Billedet viser tydeligt den omtalte braeddegavl.
Ligeledes ses det, at man ikke behever at vare serlig
nejeregnende med malene, nir man laver sin model -
man fristes nasten til at sige: jo mere skevt, jo bedre.
{Arkiv EVP)

mod en bordplade for at sla even-
tuelle luftblerer ud af limen.

Nar limen er ter (efter ca.
1 degn) tages pladen forsigtigt ud,
og man kan ga igang med den na-
ste.

Det vil veere en fordel at be-
nytte modellervoks i nogenlunde
samme farve som det man skal
stebe. Hvis der hanger lidt voks
fast pa pladen, sesdet ikke sa me-
get. Det kan dog fjernes med ter-
pentin, men det sker, at model-
lervoksens farve smitter af.

Nar begge tagplader er taget
ud af formen og efterhardet lidt,
tilpasses de til det pagaldende hus
og limes pa (eventuelt med et
stykke karton under for at stive
taget af) .

Et par skorstene laves af f.
eks. et stykke liste. Listen kan
beklades med nogle smastykker
murstenspraget lim, lavet efter
ovennavnte metode.

Er vi forst naet sa langt, og
er det gaet godt, er det vel natur-
ligt at ga et skridt videre, d.v.s.

lave hele huset. De fleste dele kan
laves efter ovenna:vnte metode,
dog bindingsverk og vinduer bliver
ikke sa gode, sa det vil vaere en
fordel at lave dem pa anden vis.

Bindingsvarket kan f.eks. la-
ves af indfarvede tendstikker, der
limes sammen med de hjemme-
stebte murstensfelter. Man kan
imidlertid ogsa lave et bindings-
varrksskelet svarende til en side
af et hus, f.eks. af de n@vnte ind-
farvede teendstikker. Dette skelet
trykkes sa let ned i en plade mo-
dellervoks, eventuelt med mur-
stensgprag, og der heldes indfar-
vet lim i de aktuelle felter. Nar
dette er tort kan vinduer indsattes
og siden samles med de andre si-
der og taget.

Vinduerne kan laves af gen-
nemsigtigt plexiglas, bekladt med
vinduessprodser af selvklabende
papirstrimler. Som baggrund i for-
retningsvinduer og som skilte pa
vaggene ved forretninger, kan
man sikkert finde noget egnetire-
klametryksager o.l.

Efter ovennsvnte retningsli-
nier har jeg lavet Amagerbanens
vandtarn i Drager. Tarnets under-
del og taget er lavel som ovenfor
beskrevet. Murstenspraget er
lant fra bindingsvarkshusets gavl
og skaret til, medens tagets tre-
kantede flader er skaret ud af sam-
me bygnings firkantede tagflader.
Bindingsverket er i dette tilfelde
lavet helt faerdigt (alle fire sider
og sammenlimet) inden der blev
heldt lim i de aktuelle felter. Her
blev én side ad gangen trykket ned
idenpra:gede modellervoks, over-
haeldt med lim, torret - og drejet
907 til neste side. De cement-far-
vede dele af tarnet blev malet med
en cementveelling, og de lidt mer-
kere sten tonet med en almindelig
blyant. Til sidst er hele tarnet
"svinet til" med lidt brun hhv. sort
skosvarte.

Sddan har jeg gjort, og jeg
synes selv resultatet er heederligt.
Det kan geres nasten med de ma-
terialer, man har i huset i forve-
jen og uden at velte budgettet.

Det kan ogsa geres mere
"professionelt" og maske ogsa bed-
re, f.eks. med Araldit, men det
kan vi maske vende tilbage til en
anden gang.

Erik V. Pedersen

Model af Drager vandtarn (EVP)



De Gode
Gamle Dage

Leesningen af de gamle kopi-
beger er fortsat, og der er dukket
flere interessante oplysninger
frem, som vedrerer forhold, som
mange af SIGNALPOSTENs l@sere
kender pa anden vis, og som nu
kan uddybes med et par detailler
mere. Men herudover far vi ogséd
kendskab til besveerligheder, som
de fleste ikke taenker over et gjeblik
i det herrens ar 1978.

Lad os begynde med det for-
ste:

Med brev dateret den 15 juli 1890
modtog konduktererne G.A. Niel-
sen og V. Petersen folgende un-
derretning:

For at gjere Tjeneste ved Mid-
dagen i Frederikshavn den 24. ds.
dels ved Garderoberne dels i Spi-
sesalen, ville De ifoert Deres bed-
ste Uniform og forsynet med hvide
Handsker melde Dem hosTrafikin-
spekter Berner i Frederikshavn
Tog 165 d. 24. Ds.

Man undrer sig lidt over
dette brevs indhold, idet det om-
handler et arbejdsomrade, som
man ikke synes herer under kon-
duktertjenesten. Anledningen mé
veere en ganske sarlig og kommer
man ikke i tanke om, hvad det er,
hjeelper nedenstdende brev én pa
vej:

Fredericia, den 21. Juli 1890

Fredericia Station.

Salonvogn Nr. 4 indgaar til
Stationen Tog 57 inat fra Kjeben-
havn og videresendes fra Frederi-
cia til Frederikshavn med Tog 165.
Generaldirekteren benytter Vognen
fra Fredericia. Begge lilgodsvog-
nene blive tilbage pa Striib.

Jo! Selvielgelig er det indvi-
elsen af Skagensbanen, der giver

‘anledning til disse foranstaltnin-

ger. Skagensbanen blev indviet den
25. juli efter - havde man ner sagt
- det sadvanlige requlativ med
kersel pa banen, taler og stor
festmiddag, hvortil indkaldt mand-
skab sa fjernt som fra Fredericia
var hidkaldt til at betjene herska-
berne.

Et stykke l@ngere fremme i
den gamle kopibog steder man pa
felgende pust fraden store verden:

Fredericia, den 4. August 1890:
Striib Station.

Med Tog 45 imorgen ankomme
en Salonvogn, en I og II Kl. Per-
sonvogn og formentlig en Reise-
godsvogn.

Vognene der er stillet til Dis-
position for de &gyptiske Prindser,
bedes overfert med Extraferge for
at kunne ga videre fra Fredericia
med Tog 170.

Ved lasningen af felgende
brev kommer man pludseligi tvivl
om, om det man beskeftiger sig
med vedrerer jernbaneetaten eller
om man har forvildet sig ind "pa
militert omrade".

Fredericia, den 12. December 1889

Hr. Bessemager Wegener,
Citadellet, Kjsbenhawvn.

Bedes snarest sende mig 36 vel-
pudsede Bajonetter af samme Slags
som i sin Tid er tilstillet Hr. Cap-
tain Trafikinspecteur Hartz i Var-
de.

Arbedigst
R. H. Hansen
Trafikinspecteur.

R R

Da der dengang ikke var no-
get hjemmevarn og sa vidt det er
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undertegnede bekendt, ingen af de
ved jernbanen ansatte var udrustet
med vaben af nogen art, er det
teenkeligt, at trafikinspecteur Han-
sen har haft noget at gere med en
Vabenbredreforening eller et skyt-
tekorps, brevet er altsa ikke tjenst-
ligt men er alligevel kommet med
i Contoirets kopibog.

Foelgende brev gav ved forste
leesning anledning til lidt undren
indtil meningen pludselig stod ly-
sende klart. Dette problem kender
nutiden slet ikke.

Fredericia, den 18. Decemhber 1889

Trafikforvaltningen,
Aarhus.

Foranlediget ved at Sektionen
idag har modtaget Bekjendtgorelse
til FREDERICIA AVIS ogRIBE STIFTS-
TIDENDE angaaende Leverance til
Ishuset i Fredericia, skulle jeg
tillade mig at henlede Opmark-
somheden paa, at der i Fredericia
desuden udgaar FREDERICIA DAG-
BLAD og FREDERICIA FOLKETIDEN-
DE og i Ribe RIBE FOLKETIDENDE.

Ja, hvad drejer det sig sa
om? Ganske enkeltom at der seges
leveranderer af skal vi kalde det
"Naturis" i vintertiden til levering
til ishuset i Fredericia, hvorfra
datidens kelevogne gengang i den
varme tid pa aret blev forsynet
med is. Saledes kunne man klare
problemet med at befordre letfor-
dervelige varer dengang.

Der er andre problemer for-
bundet med jernbanedrift, og nog-
le af dem kan vaere mere besvaer-
lige at lese end andre. Se f.eks.
folgende:

Fredericia, den 4. Marts 1891

Trafikforvaltningen,
Aarhus.

Da det er forbunden med stor
Vanskelighed her i Fredericia at
erholde Avispapir til Kjebs tilla-
der jeg mig at foresperge, om der
er noget til Hinder for at henytte
Togforsinkelsesmeldinger til ud-
vendige Klosetter.

Hvilket svar der fremkom péa
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denne forespergsel, ses ikke af
den felgende korrespondance, men
man gik videre med sagen jvi. fol-
gende brev:

Fredericia, den 17. Marts 1891
Odense Station.

Forsaavidt der i Odense kan
erholdes Avismakulatur til en Pris
af hejst 15 Ore pr. Pd. anmodes
Stationen om at kjebe 50 Pd. og
snarest sende det hertil ledsaget
af Regning.

Man ma s& habe, at sagen
blev ordnet og at makulaturen
fremkom tidsnok.

Som hidtil beskaftiger ind-
holdet af de gamle kopibeger sig i
stort omfang med personalet pa
godt og ondt, og i det felgende
bringes endnu nogle karakteristi-
ske eksempler:

Det siges ofte, at i "gamle
dage" var det kram, det der blev
lavet, og at det kunne holde til no-
get. At det ogsa var nedvendigt
ses af foelgende brev:

Fredericia, den 10. December 1889

Cond. @sterby,
Assens.

Jeg bemerkede idag, at De i
Strid med Ordre A. 575 slukkede
Vognlygterne i Tog 141 ved gjen-
tagne Gange at stede Lygterne mod
Vognenes Tag.

Herover udbedes Deres Erkla-
ring.

Man kan jo nok undre =sig
over fremgangsmaden, men den
har abenbart veret anvendelig.
Maske en eller anden nutidig eks-
pert pa togbelysningsomradet i for—-
rige arhundrede kan give en rede-
gorelse for metodens anvendelig-
hed.

Togene skulle ogsa rengoeres.
I hvilket omfang dette skete, har
undertegnede ikke noget kendskab
til, men der skulle naturligvis
bruges folk, dem fik man f.eks.
saledes:

Fredericia, den 13. December 1889

Tty
17
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Privatbanen’s Remise

Privatbane.

_Trinbreedt
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Til Ledvogter Blonds Enke,
Brendsted pr. Berkop.

De ville kunne erholde enPlads
som Vognrengjeringskone paaFre-
dericia Station, naar De kan mede
paa Fredericia Station forstkom-
mende Sendag Formiddag. Lennen
er 85 @re pr. Dag.

Lennen ser méske ikke helt
sa ringe ud, som nogen maske har
forestillet sig, men s& ma& man
huske pa, at arbejdstiden dengang
jo var meget langere end nu, sa-
ledes at timelennen bliver, hvad
man n@ermest ma betegne ussel.

De primitive vogne, syste-
met med udvendig billettering un-
der koerslen, narmest abne brem-

sekupeer pa vognene, nedvendig-
gjorde et steerkt helbred hos tog-
personalet. Men det var naturlig-
vis ikke nok, hvilket resulterede i
felgende brev:

Fredericia, den 18. December 1889

Trafikforvaltningen,
Aarhus.

Da Hr. Jernbanelege Nyborg,
Fredericia, har henledt min Op-
ma&rksomhed paa, at Togpersona-
let ved Kjorsel om Vinteren i
steerk Kulde paadrage sig Sygdom-
me i Benene ved Opholdet i E-vog-
nene og i Bremsekasserne paa Q-
vognene, skulle jeg foreslaa, at
der i Frostveir anbringes Maatter
eller los Halm i Bremsekupeerne.

Det ma nck betvivles, at
denne foranstaltning har haft nogen
som helst virkning, og maske har
den kun skullet virke som beroli-
gende foranstaltning overfor per-
sonalet.

Forholdet var iovrigtdet, at
det var let for banerne at fa nyt
personale, nar dette var pakravet,
der var nok der gerne ville vare
jernbanemand. Lenningerne var
lave, og de sociale forpligtelser
for banerne beskedne.

For at det hele dog ikke skal
slutte med den rene bedrevelighed,
vil vi slutte for denne gang med et
par opmuntrende breve, tilvaerel-
sen havde ogsa sine lyspunkter
dengang.
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Ophuggerfirma.

Fredericia, den 19. April 1890

Stationsdreng S. C. Petersen
{(Nr. 173),
Aarup.

Det meddeles Dem herved, at
Generaldirekteren fra den 20. Ds.
har forhejet Deres ugentlige Len-
ning til 10 Kr. 50 Ore.

Denne lenning kan ikke have
varet helt ringe dengang, stations-
dreng N.S. Schmidt i Taulov fik
nemlig ogsa forhejet sin len - til
7 Kr. 70 Ore om ugen!

Hvad en nyansat trafikelev
fik dengang fremgar af felgende
brev:

Fredericia, den 27. Marts 1891
Assens Station.

Det meddeles herved, at Gene-

-raldirekteren fra den 1. April d.

A. har ansat H.F. Petersen som
Trafikelev meden maanedlig (Len)
af 30 Kr. paa Assens Station.

Hvilket egentlig ikke var sa
ringe sammenlignet med begyn-
delseslenninger i mange andre er-
hverv. (Trafikelev H.F. Petersen
er identisk med trafikinspekter H.
F. Petersen, 9. trafiksektion i
Herning. Han var fedt den 24/10
1872 og dede den 21/8 1974 - altséa
knap 102 ar gammel. Han opnaede
saledes - da han faldt for alders-

gransen pa 65 ar i 1937 - at veare
pensionist i 37 ar).

Sa er der tilbage kun at kon-
statere, at udtrykket EXPRESTOG
for ferste gang forekommer i de
gamle kopiboger i et brev dateret
28. marts 1891.

Ib V. Andersen

Sporplan

Efter en l@&ngere pause har
Allan Hansen igen lavet en spor-
plan, og denne gang til et stort
lokale. Han skriver herom:

"Vi har et rum pa 17,2 x 4
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meter, vildupreve at lave en pas-
sende sporplan hertil for HO?"
Dette var begyndelsen til et brev,
som jeq fik tilsendt for et par ar
siden, men det blev desvarre ikke
til noget dengang pa grund af mang-
lende tid.

Nu er her et udkasttil et ba-
neanleeqg i et sa stort rum, som for
de flestes vedkommende ma nojes
med at vere ensketankning.

Banen er dobbeltsporet med
en enkeltsporet privatbane i den
ene ende. Der er to endestationer,
4 mellemstationer med sidespor,
samt en mindre station - nermest
et trinbret. Privatbanen udgar fra
den ene mellemstation og med et
enkelt trinbreat til sin egen ende-
station.

Pa den ene mellemstation er

der rester efter en nedlagt bane,
et par ophuggerspor er der ogsa
blevet plads til, thi det er jo en
kendsgerning, at det udtjente ma-
teriel skal wvak pa en eller anden
made et eller andet sted, sa der-
for er der ogsa placeret et ophug-
gerfirma ved den ene endestation.

Fabrikker med sidespor her-
til fra stationerne har jeg placeret
rundt om ved stationerne, saledes
at der kan blive noget at lave for
et "arbejdende godstog".

Ved nogle stationer er der
transversaller, saledes at der er
mulighed for ogsd at kere venstre-
spor pa visse strakninger.

Ved den ene endestation er
der t@nkt en havn, hvor man f.eks.

kunne have en model af en lille
feerge, da der ikke er ret megen
plads. Hvis man ikke ensker fer-
gehavnen, sa kan man blot slutte
sporet med stopbomme.

P& samme station er der re-
mise med kulgard m.m., da der
heldigvis keres med damptog pa
modelbaneanlag, ma der ogsa vee-
re mulighed for at tage vand under-
vejs, og derfor er der ogsd vand-
kran ved den ene mellemstation.

Modsatte endestation har ba-
de remise og verksted - privat-
banens remise er placeret pd den
mellemstation, hvorfraden udgar.

God fornejelse til dem, der
har plads og lyst til at ga igang.

Allan Hansen
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Ombygning aof industrimateriel

Guldbak har i en tidligere
artikel i SIGNALPOSTEN (12. &rg.
nr. 2, juni 1976) udferligt beskre-
vet ombygning af industrimateriel
til forskellige danske person—,
post- og rejsegodsvogne. Rundt
omkring i butikkerne ligger der
(méaske) endnu flere muligheder
og venter. Derfor har jeg trukket
en del mereeller mindre halvfaer-
dige vogne og lokomotiver forbi
kameraet, resultatet blev neden-
stdende rekke billeder.

Foto 1. LJ III kl. personvogn fra
1874. Toakslet Rivarossi person-
vogn V 351 (2501 iflg. Guldbak),
afkortet med 1 fag vinduer, ende-
perronplader fjernet. Vognkassen
blev af Munch Christensen to gan-
ge gennemsavet pa langs og blev
derved ca. 4 mm smallere. Vogn-

kassens sider blev péalimet tynde
strimler, under taget et "bradt"
af karton, i enderne tilskaret pa
karakteristisk vis. Undervognens
kasse fik fjernet siderne og blev
afkortet. Endeperronerne fik simp-

Foto 2, tv. FFJ Cv 106: Kedelvogn
bygget 1898 af Scandia og ombyg-
get 1909. Samme udgangsmateria-
le som ovenfor, blot afkortet 1/2
fag. Alle vinduer blev filet meget
brede og fik midtersprosse, sa de
blev til tvillingvinduer. Vognsiden
blev slebet glat, kun med gennem-
gaende salbenk, en tynd palimet
strimmel. Saledes blev vognen
som en vognkasse, der har kunnet
ses i Alborg indtil ca. 1965. Op-
rindelig var der ogsa lodrette sam-
lelister ud for kupeskillevagge { se
foto i Niels Jensen: Danske loko-
motiver og vogne, side 138). Ak-
sellejer under kedelrummet blev
fjernet og erstattet med en Lima-
bogie. Varmekedlens opbygning pa
taget: 1 stk. traklods plus 1 stk.
plasticrer, sidstnavnte lovlighejt.
Endeperronpladerne er oversavede
tekstplader fra en Jouei-tankvogn.
De manglende stenger mellem tag
og endeperron vil blive monteret
under den igangveerende hovedre-
vision, hvor ogsa batterikassen er
blevet fjernet.

T

Foto 3, tv. DSB rejsegodsvogn fra
1888, EE: Udgangsmateriale er
den rejsegodsvogn, der svarer til
Rivarossipersonvognen. Vognkas-
sen blev afkortet, der blev udfilet
vinduer i skydedere og i togferer-
rum. Nye gavle med stiger af fa-
brikat Merker+Fischer. Undervog-
nen er en Lima-undervogn, der
endnu mangler diverszse bremse-
bukke og -stanger. Vognen blev
ellers bygget 1 1969.

le bejler af tyk kobbertrad. Vin-
duerne fik gule rammer, og vog-
nen ievrigt blev malet redbrun.
Der kom senere paskrifter, men
billedet blevtaget inden. Jeg glem-
te at fjerne batterikassen.

Foto 2, th. GDS D 52 (Scandia
1912, se ogsa tegning i SP 6. arg.
nr. 4): En let modificeret Elec-
trotren post- og rejsegodsvogn,
renset for diverse opbygninger pa
tag og sider. Gitteret i deren blev
blot malet over og forsvinder forst
helt ved naste beseqg i malervark-
stedet. Udkikskassen ber bytte
plads med vinduet, del kan gores
ved at skeere de to stykker ud af
vognsiderne og bytte dem om.

Foto 3, th. LS (nummer endnu ikke
valgt): Ramaterialet er en Piko
89 . Vandkasserne er afkortet,
der er indsat ny regkammer- og
forkedelunderpart. IFererhuset
bagtil afkortet, sa bagvaggen blev
lodret, og abningen i fererhusside
formindsket ved indsatning af en
plade (her mangler endnu noget
spartelmasse) . En overbygning pa
kulkassen i venstre side matte be-
vares af hensyn til det elektriske
indre.
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Foto 4, tv. DSB bygningsvogn 31
(skulle have varet nr. 8), ex.

Foto 5. DSB BJ 680, bygget 1877:
Som verkstedsvogn nr. 69, men
med vognens udseende fer ca.
1895, uden sidevinduer pa IIl kl.

sjellandsk lukket godsvogn (DSB
ID) fra 1870): Lille lukket Riva-
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rossi-godsvogn med meget kort
akselafstand. Aksellejer savet af
og flyttet leengere ud; heonsehus-
vinduer ferst boret og siden filet
med firkantfil. Gavlen (med stol-
per og vandrette bradder pa ud-
gangsmaterialet) er slebet ned,
dog endnu ikke langt nok.

Foto 4, th. DSB verkstedsvogn for
Signaltjenesten nr. 69 (ex CB-vogn
fra 1884): Omdannet 1/2 Liliput-
kupevogn pa Jouef-undervogn, gan-
ske som beskrevet i SP 6/4, juli
1970.

Foto 6. DSB DM 5554, Scandia
1900: 1/2 Liliput-postvogn, dog
med de lidt bredere dere fra en af
personvognene i rejsegodsrumimet.
Harmonika i postrummet af hensyn
til sammenkobling med de store
to-akslede DF-postvogne (senere
DP), se DSB Old-timere i model
side 185. DP 5652-54 havde har-
monika og DM 5551-52 og 5554
havde det - resten af disse typer
havde almindelig overgang.

Foto 7. DSB Ambulancevogn 14:
Eksempel pa den "lille" type am-
bulancevogne {se DSB Old-timere
side 205): Resten af Liliput-post-
vognen samt enkelte personvogns-
stumper. Jouef-undervognen
mangler som sadvanlig bremse-
udstyr m.m.

Foto 8, tv. DSB AB 90 (se DSB Old
timere, side 169): Liliputkupevogn
- de to 1 kl. kupeer i midten er en
ophobning af tilovershlevne toilet—
vinduer og dere, II kl. kupeerne i
enderne er til gengald Liliputvog-
neng III kl. kupeer. Undervogn fra
en Liliput-godsvogn. Med paskrif-
ten "Ambulancevogn Nr. xx'" er
vognen velegnet til indsatning i
hjaelpetog sammen med ambulan—
cevognen. Jeg overvejer noget med
lose skilte, sa vognen kan anven-
des i forskellige tidsperioder.
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Foto 8, th. DSB HS 371: Fleisch-
mann-lokomotiv, hvor szkorstenen
er udskiftet med hatten til en lille

Lymapren-tube. Diverse gevak-

ster fra fererhusbagvag er [filet
vaek. Regkammerdoren er endnu
ikke endret til model "flad dob-
belt".

Foto 9. DSB PT (fandtes ogsa pa
mange privatbaner): Pa en Jouef-
undervogn er monteret vognkassen
fra en billig Fleischmann "blik-
vogn", der er palimet tynde 0,5 x
1 mm tralister pa stolper og gav-
le. Siderne far indvendig beklad-
ning af karton, og der kommer en
finerbund. Pladedere og skrasti-
vere er originale.

DSBs A-, AB- og B-vogne af
UlC-standard kan fremstilles ud
fra Jouefs modeller af de tilsva-

rende schweiziske vogne, der har
sikkertag ligesom de danske. Man
skal blot i AB- og B-vognen fjerne
én II k1. kupe, i A-vognen én I kl.
kupe, og gere de sma toiletvinduer
storre. Bogier og gavlpartier er
sa vidt vides som pa de danske
vogne. De saledes fremstillede
DSB-vogne far vistnok lidt sterre

Klubnyt

leengde end skalalaengde, men bli-
ver sikkert retrealistiske med rod
farve og paskrifter i ny design.

Dette var nogle fa supplerin-
ger til Guldbhaks artikel. Men der
er endnu flere muligheder, ga selv
pa jagt og prov!

Jens Bruun-Petersen




JS/DMJK, 40 ars jubilaum.

Lordag den 1. og sendag den
2. april 1978 fejrede J5/DMJK 40-
ars dagen for klubbens oprettelse.
Der var gaet meget arbejde forud
for selve festdagene. Ikke blot
havde wvort dygtige festudvalg i
lange tider herset med at sammen-
satte et program, der jo blandt
andet ogsa skulle vare ekonomisk
overkommeligt, men vi skulle da
ogsa have bragt klublokaler og mo-
delbane-anleg i nogenlunde an-

" steendig orden.

Selvfelgelig var der nerver
pa, anlegget pa Nerrebro havde
lidt temmelig meget da vore vaerts—
folk gennemferte en varmeisole-
rende fors@nkning af loftet (det
kunne nok ikke have varet gjort
ret meget anderledes, sa det er
ingen hebrejdelse) og pa anleeg Gh
var der ligesom kommet lidt sand
i maskineriet.

Nu gik det imidlertid altsam-
men sa godt som omstaendigheder-
ne og tiden tillod det, et par raske
mand tradte til og tog feringen, og
sa var det bare om at felge trop.
Det kostede naturligvis ikke sa fa
ekstra arbejdstimer - "Natholdet"
iberegnet — men den slags kan nu
ogsd have sin charme, - nidr bare
det ikke gar for tit pa.

Lordag eftermiddag havde vi
dbent hus pa begge adresser, hvor
det strommede ind med gratulan-
ter og almindeligt interesserede.
Treengslen var sterst pa Nerrebro,
maske kniber det lidt med at finde
kalderen pa Kalvebod brygge, og
forhabentlig lykkedes det at bi-
bringe publikum et godt indtryk af
det vi beskaftiger os med.

Om aftenen var vi med gester
og medlemmernes damer til fest-
middag og dans i Karnappen, og
hvor alt forleb som sadant
nu skal

noget
og ber. Blandt taler og
anden festivitas foretoges ogsa ud-
deling af preemier til modelbygge-
konkurrencens vindere, hvilket vi

senere vil komme tilbage til her i
SIGNALPOSTEN, idet Seren Kron-
holt allerede har givet tilsagn om
enhbyggebeskrivelse af hans diesel-
loko, og mon ikke Flemming Lund
kan trygles eller trues til et par
guldkorn om godsvognene.

Sendag futtede foreningens
medlemmer og interesserede del-
tagere til Redvig anfert af @S5JKs
D-maskine. Ogséa her klappede alt
som det skulle, tilpas mange del-
tagere, hejt humer og solskin, go-
de fotostop og et tog der holdt til
strabadserne bade frem og tilbage.
At der var flere frokostdeltagere
end anmeldt kalder jeg ikke en
fejl, jeg har endnu ikke deltaget i
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sadanne fe&llesarrangementer uden
at der har varet kludder i frokost-
regnskabet, sa det ma n@esten si-
ges at veere normalt. Ved froko-
sten inviterede vi til en fotokon-
kurrence. Tidspunktet har nok ikke
veeret
er, sa har vi kun faet meget fa til-
meldinger, men vi kan da heldig-
vis prasentere et vinderbillede af
fortra=ffelig kvalitet. ( Side 126)
Alt i alt en festlig sammen-
komst, som vi haber at bade del-
tagere og medvirkende arrangerer
havde glade og fornejelse af. Ma
vi til slut rette endnu en tak til de
mange gratulanter for smukke ga-
ver, telegrammer og venlige hil-
sener pa dagen, samt en tak og
hilsen til de mange deltagere pa
sendagsturen;

det rigtige, for hvorom alt

uden deres med-
virken havde dagen ikke veret sa
festlig og ekonomisk forsvarlig.

Sidst, men ikke mindst, vor
bedste anerkendelse til klubbens
medlemmer som forstod at smege
@rmerne opda det virkelig brand-
te pa.

For festudvalg og bestyrelse
P. Adamsen, formand.
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INDVIELSEN AF SPORVEJSMUSEET
VED SKJOLDENASHOLM

Indvielsen af Sporvejshisto-
risk Selskabs sporvejsmuseum ved
Skjoldenasholm foregik som mange
af SIGNALPOSTENs lesere vil vide
over 3 dage. Fredag den 26. maj
fandt den officielle indvielse sted,
lerdag den 27. maj var forbeholdt
medlemmer af SHS, medens der
sondag den 28. maj 1978 var ad-
gang for alle interesserede.

Sidstnevnte 2 dage havde
statsbanerne og Dansk Jernbane
Klub arrangeret saertogskersel
med damptog mellem Kobenhavns
hovedbanegard og Hvalse og vide-
rebefordring derfra med bus til
museet. Festligt og fornejeligt for
deltagerne og sikkert en god start
for museet, da mange interesse-
rede benyttede lejligheden til en
udflugt uden bil. Atdamptogskers-
len sidstnevnte dag desuden inde-
holdt de desveerre ofte ved slige
lejligheder forekommende tekniske
uheld gjorde ikke stemningen dar-
ligere.

For at komme til Sporvejs—
museet ma man kere med spor-
vogn, og kerslen er med i entre-
en. Det er én af de ideer, man
indenfor SHS vil praktisere, og
som pa

almindelige beswogsdage

sikkert er god, men derimod ikke
nar et stort antal besogende an-
kommer samtidig, som det skete
ved indvielsen. Dertil har den
smalsporede sporvejslinie, der
forbinder parkeringspladsen med
selve remisehallen, for ringe ka-
pacitet, selvom straekningen kun
er ca. 300 m lang. Linien trafike-
redes ved indvielsen af 2 motor-
vogne fra Aarhus Sporveie (nr. 1
0g 3}, men kun én vogn kunne kore

ad gangen, da
ikke skete fra det almindelige el-
net, men derimod fra et midlerti-

stremforsyningen

digt 120 HK dieselaggregat, der
kun kan levere tilstrakkelig elek-
tricitet til drift af én sporvogn ad
gangen.

Vel ankommet til den store
remisehal blev der lejlighed til at
tage denne og de udstillede spor-
vogne i n@rmere ojesyn. Og det
skal straks siges: Paden besogen-



de virker vognhallen med sine 6
remisespor og 1800 m"’ meget im-
ponerende og meget veludfort. Her
er der virkelig plads - bade til
sporvognene og til de nedvendige
udenoms faciliteter, der findes i
hallens sydside, nemlig kiosk,
toiletter, trafiklederkontor, kek-
ken og baderum for museets per—
sonale samt udstillingslokale, hvor
der vises skiftende udstillinger
om dansk sporvejshistorie og kol-
lektiv bytrafik.

FFor sporvognenes vedkom-
mende var kun en del af samlingen
tilgeengelig for publikum inde i
hallen og pd nogle korte skinne-
leengder udenfor. Men for under-
tegnede var der tale om et keert
gensyn med flere af de gamle ke-
retojer, som man forhen lod sig
befordre med pa de kebenhavnske
sporvejsstrakninger.

Opholdet pa museet, der fandt
sted i forbindelse med arrange-
mentet om sendagen, gav rigelig
tid til en spadseretur ud ad det
gamle midtsjaellandske jernbane-
terran, hvoraf den del, der ligger

mellem parkeringspladsen og re-
misehallen allerede benyttes af
den omtalte smalsporede sporvejs-
linie. Jernbaneterranet fortsaetter
forbi vognhallen videre nordpd, og
her er det hensigten at leegge en
normalsporet sporvejslinie, sale-
des at der ogsa kan keres med nor-
malsporede sporvogne. Langden af
denne linie vil blive ca. 2km. Som
sagt, tracéen er der, men der fo-
restar et meget stort arbejde, in-
den man kommer sa vidt. Dog!
efter at have set, hvad Sporvejs-
historisk Selskab hidtil har pra-
steret, er der vist ingen af de be-
segende, der tvivler pa, at ogséa
dette mal vil blive ndet med tiden.

Alt i alt ma det konstateres,
at Sporvejshistorisk Selskab med
etableringen af den smalsporede
sporvejslinie og bygningen af den
store vognhal har prasteret en
endog meget imponerende indsats
savel 1 teknisk som i okonomisk
henseende. Et beseg kan varmt an-
befales enhver, der er interesse-
ret i sporvogne, tog eller blot de
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gode gamle dage, da den kollek-
tive trafik i gaderne korte pa
skinner.

Ib V. Andersen

Smapluk

Der er vist ingen jernbane-
interesseret, der ikke har hert
alt, hvad der er vard at here om
motoriseringens velsignelser, her
har medaljen ingen bagside, og li-
ge sa ivrig man er for at fortie,
eller bagatellisere, de gode damp-
prastationer, lige sa omhyqggelig
er man med at fortie ulemper ved
den motoriserede traekkraft.

Jeg husker f.eks. ganske ty-
deligt en tur vi havde til Liibeck,
hvor enung DB-ingenior kunne hele
lektien pa fingrene om V 200s for-
traffeligheder og alle de sammen-
ligninger med dampdriften, der
talte til V 200s fordel, men da en
af de tyske deltagere kom med op-
lysninger, der klart og negternt
paviste adskillige tilfalde, hvor
forlaengst udrangerede damploko,
hvad prastationer angar, havde
vaerel at foretrackke, var der ingen
grenser for hans uvidenhed.

Da V 200 indsattes pa
Schwartzwald-banen oplyste offi-
cielle DB-kredse, at nu havde man
sparet forspandsmaskinen - fuld-
steendig rigtigt, men man glemte
at oplyse, atden var erstattet med
en skydemaskine (type 50).

Hamburger Bldtter meddeler
(ca. 1970): P4 kolde dage kan V
200 (med varmekedel) ikke varme
det 13 vogne store tog D 82/81 op,
og man medgiver da togeten V 200
som skydeloko med det formal at
opvarme togets bagende (en Ol-er
havde klaret det hele alene! )}, og
indsatte sda 01 eller 03 i de leb,
hvor V 200 udgik. Genialt - én 01
erstattet af 2 stk. V 200 og 1 01-
er!

Ogsa i England gar motori-
seringen sin sejrsgang, der byg-
ges store serier af dieselloko,
men de mange forskellige typer,
der er byqgget i lebet af ganske fa
ar, kan ikke undgad at sa tvivl om
koretojernes sa hojt besungne' kva-
litet og fortraffeligheder, og i de
forskellige jernbanetidsskrifter
diskuteredes da ogsa ofte spergs-
maélet: damp kontra diesel.

Her er lidt pluk fra Railway
Magazine, 1965:
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1) For strackningen Plymouth North
-Bristol, ialt 127,6 miles er der
registreret nogle tider med de nye
Deltic diesel-loko anvendt som
"multiple-unit" med tilsammen
3500 HK (loko D 6881 og D 6882)
og til sammenligning anfert tider
fra et moderne damploko, d.v.s.
2-C Castle nr. 7029, bygget i 1950
og fra et @ldre 2-B loko nr. 3440
fra 1903. Registreringen er taget
over to delstrakninger:

Stoke-Canon-Bedminster, 71 miles
Durston-Bedminster, 37,9 miles.

Loko tog- tid for middel-
nr. vagt 71 miles hastigh.
m/h
3440 148 59m25s 3y B
7029 265 55m04s TT43
2 XD 355 51m24s 82,8
tid for
37,9 m.
3440 148 30m37s 74,2
7029 265 28m13s 80,5
2 XD 355 24m45s 91,8
For strakningen Plymouth

North-Newton Abbot = 31,8 miles
brugte Deltic-maskinerne 42,5 m,
medens den gamle 3440 korte sam-
me strakning pa kun 33,5 min.
Preaestationen af de 2 sammen-
koblede dieselloko ma absolut si-
ges at va&re god, men de sammen-
lignende keretider for damploko-
motiverne med deres relativt me-
get storre tog, berettiger vor en-
gelske ven til at sperge, hvad man
kunne have naet, hvis man i stedet
havde forsp@ndt dieseltoget med
2 Castle-maskiner (3400 HK). For
hele strakningen Plymouth-Bristol
~London brugte de 2 Deltic-loko 3
timer, 26,5 min. i koretid, me-
dens nr. 3440 - den beremte City
of Truro-1i 1904 brugte 3 timer og
46 min. med toget "Ocean Mail".
Tiltroen til de engelske die-
sellokos driftssikkerhed illustre-
res bl.a. af, at de fortrinsvis ke-
rer i 2-dages lob, hvorved man op-
nar, at de ret nemt kan komme ud
af tur for eftersyn, og derefier
placeres rigtigt i lebet igen, lige-
som det pastas, at det letter re-
servemaskinernes leb.
"Motoriseringen er alene et
spergsmal om okonomi, ikke om
kvalitet" udtalte en af DSBs hejt-
staende embedsmend overfor mig,
da viendagdiskuterede spergsma-
let, og deri har han absolut ret.
Men hvorfor skjuler de forskellige
jernbanestyrelser dette forhold for

offentligheden? Det er vi mange,
der hverken kan forsta eller god-
tage. Damplokomotivet har bety-
det sa meget for samfundet og tra-
fikken, at der ingen grund er til at
negligere dets betydning, eller for-
tie dets mange gode egenskaber,
sasom driftssikkerhed, robusthed
og lav anskaffelsessum og lange
levetid.

INDIEN

1 1964/65 er der ilndien byg-
get 318 damploko: 108 stk. 1D1-
godstogsloko, 200 stk. 2C1-strem-
linieformede persontogsloko og 10
stk. 1D2-tenderloko. Hertil kom-
mer 36 el-loko, men kun 4 diesel-
loko, pa grund af de dérlige erfa-
ringer med de engelske dieselloko.

Interessant er det at bemar-
ke, at det i Indien er ganske al-
mindeligt, at hvert loko kun be-
tjenes af ét s@t personale. Bade
person- og godstrafikken er i me-
get sterk stigning, hvilket bl.a.
fremgar af, at man diskuterede
muligheden af at anskaffe nogle
WG-1oko som dobbeltloko med me-
get stor falles tender imellem de
2 maskiner. Dette dobbeltloko ville
veere i stand til at treekke mindst
3700 t pa vandret bane med en ha-
stighed af 65 km/h. - Man har og-
sa droeftet muligheden af at eks-
portere damploko til Europa, et
2C1-loko, Klasse WP, bygget til
normalspor. Det ville pd vandret
bane vare i stand til at fremfere
et 1000 t eksprestog med en ha-
stighed af 124 km/h.

A. Gregersen

laeser -
breve

LASERBREV - samt lidt til model-
siden ...

Nu ma det altsa ud!

Efter iser at have leest 13.
arg. nr. 4 og 14. &rg. nr. 1 mé
jeg fare i blekhuset. Ikke for at
blande mig i d’herrer skribenters
ros og ris, men som en ganske al-
mindelig person, der dyrker jern-
bane som hobby.

Min viden og kendskab til
jernbane skyldes SP og det takker
jeg for. "Bacillen" kom ved bese-
get pa DTM i 1970, og har ikke si-
den veéret mulig at bekaempe. Selv-
folgelig har ikke alle artikler i SP
fanget min interesse, men det
harmer mig at se (min egen op-
fattelse) den farlige tendens der
lurer - nemlig at jernbanevenner
begynder at "diskutere'" i leeser-
breve, istedet for at bidrage til
vor falles interesse. Pas pa ikke
at afskraekke vore kommende lze-
sere ved for megen negativitet.

Som rigtigt er skrevet, skal
sol og vind helst deles lige, men
det kan vere meget svart. Tag
f.eks. de artikler om farger, pri-
vatbaner o.l. Prev at forestille
Jer hvor stort et arbejde, der er
lagt i de artikler, s& pas pd med
galden - det kunne jo heende, at
leeserne pludselig en dag stod uden
frivillige medarbejdere pa SP.

e e W o ™ o ===




Ca. Hoo cm:
O - ¥
7 L N
! ” i \|I
{ — _..__-= 1}
el — '
1
—+7 |
!
L ;
£
o
é 4
5 7
2 , ;
a 1
é 1
Q o H
z |
a4
) 1
3 '
& ENDESTATION .
_ KA
Skitse nr. 2.
(Ikke gengivet i nogen milestok]
Lad SP fortsatte - vi er sik- set en bane i klubsterrelse eller 9
kert mange l&sere som deler syns- lignende. T
punktet "at hvert nummer af SP er Sd-nu er jeg ved SPs "smer- v 18
som et nyt bind til et leksikon om tensbarn" - modeljernbane. Ve
jernbane og modeljernbane' . Nu skal foranstdende ikke o f
Da min pener begyndt at fal- opfattes som om jeg ensker at SP :
de lidt til ro efter foranstaende, skal vere et "kulert ungdomsblad" '
vil jeg tillade mig at komme med  /salgskatalog, men da jeg person- :
et par personlige opfattelser, som ligt har oplevet interessen hosbade '
leenge har ligget mig pa sinde. unge drenge og piger (ja forresten !
Ved laesning af SP gennem en - hvor er '"pigerne" henne?) ved
leengere arrakke, har jeg haft den en lille lokal hobbyudstilling, me-
fornemmelse, at SP blev skrevet ner jeg at der er gemtet antal nye
for - og udsendt til en skare af abonnenter her. _'J
""voksne'" jernbanevenner. Denne For at fa fat i nye abonnenter {

fornemmelse vil vel nok ogsa op-
sta, da det jo er "garvede gutter"
der skal fortzlle os andre om
jernbane, hvorfor tekst og tone
engang imellem kan synes kun at
tilhere "de fa udvalgte" (undskyld
udtrykket) .

Her teenker jegpa kommende
nye lesere og isar de unge, som
skal veere med til at holde SP igang.

Idag, hvor SP er fremlagt pa
de fleste biblioteker (?), tror jeg
at man burde overvejeeneller an-
den form for "blikfang" i SP. Med
blikfang mener jeg diverse fotos
og/eller beskrivelser af f.eks.
modelbane. Jeg har mange gange
set unge modelbanefolk "ga i sta",
grundet manglende ideer, eller
helt tabe interessen, nar de havde

og udbredt "la2ren om jernbane',
kunne jeg teenke mig indledt et
samarbejde mellem SP og eventuelt
ungdomsskolerne, Helsinger Vete-
ranjernbane, Maribo-Bandholm Ba-
nen o.l. evt. ved "diskret" at ud-
levere en '"lille" skrivelse, der
fortzller om SP. At jeg navner
ungdomsskolerne skyldes, at her-
varende skole har timer i model-
bygning (plastbyggest og motor/
svaveflyvning), sd hvorfor ikke
modelbane.

N&, nok om mine egne ideer
og iagttagelser - laseren er alle-
rede gaet videre i SP.

Ak ja! tenker I vel alle - ny-
de det kan han - men yde - hvad
med det?

Nuvel - jeg vover springet -
modtager den kommende kritik,
latter o.1. og forseger at fortelle
lidt om mit eget modeljernbane-
fumleri.

I lighed med andre baner li-
der denne ogsa af et konstant dro-
nende underskud, hvorfor opbyg-
ningen skrider langsomt frem (den
bygges pa resterne af to tidligere
- nu nedlagte - baner, dyrt kebte
begynderfejl! ).

Da de fleste sporplaner ar-
bejder efter devisen (det er min
egen opfattelse) "man tager 20
sporskifter" prever jeg at g den
anden vej ved at sige "man tager
5 sporskifter" til at starte med og
udbygger senere. Hvorfor jeg
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skrev 5 stk. vil fremga af spor-
plan nr. 1, som dannede baggrun—
den for min egenbane. lovrigt ikke
min egen ide, men taget fra hr.
Paul O. Hansens bog: Jernbanean-
leeg for modelbyggere, fra 1957
(her var litteraturhenvisningen! ).

Nar nulatterenogal den ryn-
ken pa nesen af ringbaner er af-
taget, sa husk, at det hele skal
veere "One Man Show (Play)" og
ikke et forhindringsleb.

Men nu til den kommende HO
bane iflg. sporplan (skitse) nr. 2.
(Undskyld at jeg ikke kan tegne s&
levende som hr. A. Hansen). Som
det fremgar af skitsen, bestar
modelbanen af en privatbane og en
statsbane. Privatbanen (veksel-
strem med punktkontakter) er an-
lagt som en punkt til punkt bane.
Statsbanen (2 leder jevnstrem)
som 2 ringbaner, hvor toget - uden
to gange at have passeret noget
hovedsignal i samme stilling har
tilbagelagt den samlede sporlangde
og kun med passage af 5 sporskif-
ter (endestationen undtaget). Men
nok om det - selve kerslen er et
helt kapitel for sig.

Banen opbygges sdaledes, at
den kan befares med materiel fra
ca. 1920/30 og til vore dage. Selv-
folgelig far banen ogséa en veteran—
klub med @ldre materiel.

OPRYDNINGSSALG

Endestationen er endnu kun i
tankerne, da den kommer til at
afvige temmelig meget fra skitse
nr. 1, idet der eventuelt indlagges
en sporvognslinie og meget andet
godt.

Privatbanen er neesten lagt
feerdig - landskabet er begyndt at
tage form. Hele banen er opbygget
i pap, sd jeg frygter det kommer
til at lyde som et 2 x 50 W stereo-
anleeg for fuld udblesning - men
jeg forseger.

Nu ved jeg ikke om SP kan
bruge foranstaende "roman" - det
goer heller ikke noget, nu fik jeg
da luft, og safremt SP matte snske
mere om banen, hjemmeflikket
rullende materiel 0.1. kan dette
klares, men nok for denne gang.

Bent V. Hansen

(Mon ikke vi skal bede Bent Han-
sen om at fortseette sin roman?
Jeg synes, det kan blive spanden-
de at felge opbygningen af dette
anlag, here om vanskeligheder -
men ogsa om glader, og kunne
der suppleres med fotos hen ad
vejen, ville det blive helt "fedt"!
- Red. komm.).

SIGNALPOSTENs forlag @ndrer salgshetingelser fra 1/9 1978:

Priserne pa publikationerne neds@ttes til:

5 DAMPTRAKKRAFT i model
DSB OLD-TIMERE i model
ROMANTIK i reg og damp

Fotohefte 1, FFJ
Fotohefte 2, AHJ og AHB

otohefte 3, TFJ
Fotohefte 4, NKJ

fog s& kommer toget, Trine

DSBs 5-TOG

1100 gr.
1100 gr.
400 gr.
125 gr.
125 gr.
175 gr.
125 gr.
150 gr.
130 gr.

50,00
30,00
10,00
10,00
18,00
12,00
14,00
14,00

' Ved bestilling skal tillegges betaling for porto efter folgende

kala: Samlet veegt indtil 500 gr.: Kr.

£ 1000 gr.:
Kr. 14,00.

3.00, mellem 500 og

Kkr. 4,00, mellem 1 og 5 kg: Kr. 9,00 og over 5 kqg:

“Indbetal belobet pad postgiro 6 49 47 22, SIGNALPOSTEN, Dal

byvej 12,
il modtager.

2700 Brenshej og anfor de enskede titler pa kupon

LITTERATUR

AALBORG PRIVATBANER
Fortegnelse over driftsmateriellet
1923.

Fotografisk genoptryk 1978.
Format A 4 b, 28 blade.

Pris kr. 20,-, fas pa JMJKs
forlag, Nerre alle 79, 8000
Arhus C. Giro 1 30 85 72.

Heftet indeholder et afsnit
med tekstbeskrivelse af materi-
ellet og en skematisk opstilling
med tekniske data. Der er afsnit
med loko, med motorvogne og med
person-, post ogbagagevogne samt
godsvogne. Sidst i heftet en om-
litreringsnegle.

AALBORG PRIVATBANER
Fortegnelse over driftsmateriellet
1911.

Fotografisk genoptryk 1978.
Format A 5, 48 sider.

Pris kr. 20,-, fas pd TMJKs
forlag, Nerre alle 79, 8000
Arhus C. Giro 1 30 85 72.

Heftet indeholder skitser af
det rullende materiel fra Aalborg
privatbaner i perioden 1911-1928.
Dog er rettelser og omlitreringer
ikke gennemfert konsekvent, men
heftet supplerer pa fortrinlig vis
det ovenfor navnte hefte.

JYDSK MODEL JERNBANE KLUB
TEGNINGSKATALOG.

Fas ved at sende et postkort med
navn og adresse til:

JMIKs forlag, Nerre alle 79,
8000 Arhus C.

En oversigt over de original-
tegninger i JTMJKs tegningsarkiv.
som for tiden er nedfotograferet -
de fleste til 1:45. Prisen pr. teg-
ning er kr. 3,-.

I oversigten findes ca. 75
tegninger af DSB materiel og ca.
150 tegninger af privatbanemate-
riel. Der er mange perler i denne
samling!

Holtrup




