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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om

jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
arligt, normaltikvartallets 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.
REDAKTION:

Ulf Holtrup, Dalbyvej 12,
2700 Brenshej. 01-71 79 03

REPRODUKTION :

BARGHOLZ OFFSET, Grundtvigs-

vej 10 A, 1864 V. 01-22 77 05
TRYK & BOGBINDING:

LANTOW & CO. Lergravsvej 63,
2300 5. 01-59 44 11

15. ARGANG, NUMMER 4:
DECEMBER 1979

Indhold i dette nummer:
Masnede station ....... 139

Adams hjorne......c... 152
Danske "jernbanefeéerger' 155

Uheldesseeesneeancnnn. 163
Regkammersmuld...... 166
Vibygger .coeveeeanan. 174
De gode gamle dage .... 177
Billedgalleriet ......... 181

Forsidebilledet: Masnedo st.
med Thyra i vestlige leje. Ved
perronhallen ses en litra CJ,
og til hejre for stationsbygnin-
gen afventer godsvogne over-
forsel. Ca. 1910? (Jernbhane-
museet) .

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbeta-
ling af abonnementsbelgbet pa
giro 6.49.47.22 pa redaktionens

adresse.

PRIS: 15. &rg. 1979 kr. 69,90
16. arg. 1980 kr. 76,-
incl. moms 20,25%

Kare laser!

Med dette sidste nummer i aret
1979 er Deres indbetalte abonne-
mentsbeleb spist op, og for at fa
del i herlighederne i 1980-udgaven
af SIGNALPOSTEN, ma De derfor
gribe det indlagte girokort og via
(neermeste? ) postkontor indbetale
kr. 76,- som vil vare prisen for
16. argangs fire numre.
Prisstigningen er uundgdelig og
skyldes dels en forholdsvis beske-
den stigning i repro- og trykker-
udgiften, en sterre i papirprisen,
en ublu i portoudgiften - og til det
hele kommer sa ogsa moms - samt
stigning i moms-satsen!

Jo hurtigere indbetaling - jo bedre
drskarakter, na, det har De hert
for, sa det behever jeg vel ikke at
treede mere i?

Men denne indledning fortaller
Dem jo ogsa, at jeg paregner fort-
sat at udgive SIGNALPOSTEN - de
@&ndrede forhold til trods.

Pa et redaktionsmede blev situa-
tionen dreftet indgaende, og der
blev truffet forskellige aftaler,
som ger den fortsatte udgivelse
mulig efter de hidtil opstillede
mal: 4 numre om A&ret, hvert pa
ca. 48 sider A 4.

Det vasentligste problem er, at
redakteren normalt i hvert num-
mer anvender hele produktionen
frade forskellige forfattere, hvor-
for han (redakteren) savner noget
at "velge og vrage' imellem, nar
bladet komponeres. Derfor arbej-
der vi nu hen mod at fa oparbejdet
et "stoflager", sa tidspresset for
redaktoren lettes noget.

Artikler udefra er stadig meget
velkomne, og som lazseren kan se
i dette nummer af bladet, er der
gleedeligvis mange "fremmede"
forfattere, der yder bidrag.

f&rgangen 1979 kom ialt til at om-
fatte 200 sider A 4 (heri medreg-
net "Supplement/rettelser til Bays
Danmarks damplokomotiver), sa
vi har endnu en gang holdt vore
lofter.

Nyt
Fra
Redaktio

Det er lenge siden, jeg har givet

en situationsrapport for forlagets

lagerbeholdninger m.v., og da vi

nu er ved at have udsolgt i nogle

af de gamle argange, felger her en

komplet oversigt over vor forma-

en:

SIGNALPOSTEN :

8. arg. 1972, komplet kr. 30,-
restoplag over 50 sat

9. arg. 1973, komplet kr. 35,-
restoplag knap 40 sat

10. arg. 1974, komplet kr. 40,-
restoplag 5 sat - herefter
kun nr. 2, 3, 4, 5, 6 &4 kr.
8,50 - kun sma oplag!

11. arg. 1975, udsolgt komplet,
nr. 1, 4, 5, 6 4 kr. 9,50

12. arg. 1976, komplet kr. 46,-
restoplag knap 30 st

13. arg. 1977, komplet kr. 54,-
restoplag over 50 szt

14. arg. 1978, komplet kr. 65,-
restoplag over 50 st

15. arg. 1979, komplet kr. 69,90
restoplag over 50 sat.

nen

Jubil®eumsskrifterne er udsolgte.
Fotohefte 1 og 2, rest 35 stk.

Se ievrigt annoncen andet sted.
Desuden haves:

Danske jernbanestrazkninger 8,-
JS/DMJIK jub.skrift 12,-
Supp./rett. til Bays bog 20,-

Nu skal redakteren i gang med ar-
bejdet til 16. argang nr. 1, som
efter planerne vil udkomme ca. 1.
marts 1980.

RIGTIG GLALDELIG JUL samt
et GODT NYTAR oenskes af
Holtrup
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MASNEDQD STATION

Hovedspor
1937-

p
1884-1937

Fig. 1

Normalsporede baneanleg pd Mas-
nede. Sporene til byggebedding og
brohavn er noget skematisk og
forgrovet.

»Z

Brohavn

Bedding 1il”
brofag

- 400m .
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INDLEDNING

Lidt forhistorie: Et afde man-
ge vigtige emner idansk jernbane-
bygning var forbindelsen til Ham-
burg og Berlin. Mange forskellige
forslag blev fremsat i tidens leb
og kredsede sarlig om mulighe-
derne Arhus-Ham burg, Kebenhavn
-Vamdrup-Hamburg, Kebenhavn-
Masnedsund-Hamburg eller Ko-
benhavn-Masnedsund-Berlin. Om-
kring 1880 samlede interessen sig
om "den lige linie" Kebenhavn-Ber-
lin via Falster, hvis sydlige del
blev opfattet som "en finger, der
pegede mod Berlin", mens den an-
den "fugleflugtslinie" Kebenhavn-
Hamburg via Lolland for en tid
tradte lidt i baggrunden efter an-
leeg af de lolland-falsterske jern-
baner i 1872-74.

1 1870 kunne en rejsende fra
Kebenhavn til Berlin tage toget til
Masnedsund, derfra med det gode
skib S/S LIMFJORDEN til Gabense,
hvorfra der var dagvogn til Nyke-
bing F. I Nykebing F. kunne der
fas skibslejlighed til Rostock, hvor-
fra der var tog resten af vejen.
Lidt bedre blev det, da den private
Falsterbane Orehoved-Nykebing F.
abnedes i 1872. Skibet fra Mas-
nedsund sejlede nu til Orehoved
havn, mens Gabense blev glemt
for en tid.

11880 blev Sjellandske Jern-
baneselskab overtaget af staten,
og landets hovedbanenet blev i de
folgende ar knyttet sammen af
feergeoverfarter mellem landsde-
lene. Siledes abnedes i 1884 fer-

Fig. 2

Den midlertidige underfering set i
retning mod Masnedsund havn, der
anes i baggrunden (lokalhistorisk
samling, Vordingborg).

geruten Masnede-Orehoved med
tilherende statsbanestrakning
Masnedsund-Masnede, incl. Mas-
nedsundbroen, der var et af den
tids mere kendte ingeniervaerker.

Forbindelsen til det sydlige
udland blev endnu en gang forbed-
ret, da Gjedser Jernbane (GJ)
abnedes i 1886. Moderne lokomo-
tiver, mange kupevogne med I og
IT klasse, og endog en salonvogn,
beted en let rejse fra Orehoved til
den nye havn i Gedser, hvorfra
blandt andre hjuldampskibet H/S
EDDA forte vor rejsende til War-
nemiinde og derfra med tog til Ro-
stock og Berlin.

Trafikken voksede, og de re-
lativt beskedne anlaeg pad Masnedo
09 i Orehoved med kun 1 fergeleje
hvert sted, blev efterhanden for
sma. For at kunne foretage den
fornedne udbygning af udlandsfor-
bindelsen overtoqg stateni 1893 GJ,
forpagtede LFJ-strakningen Ore-
hoved-NykebingF. (den blev ende-
ligt overtaget i 1963) og udvidede
feergehavnene med hver 1 ferge-
leje. Saledes blev Falsterbanen og
Masnedgoverfarten klar til neste
skridt: ﬁ\bning af dampfergeruten
Gedser-Warnemiinde i 1903. Fra
det tidspunkt blev person- og gods—
vogne fort over @sterseen, ogtra-
fikken steg til uventede hojder.
Det markedes pa Masnedgover—
farten, hvor de enkeltsporede feer—
ger mellem Masnede og Orehoved
forsegte at undga, at overfarten
blev en flaskehalsitrafikken. Men
forgeves - i 1937 indviedes Stor-

stremsbroen, og feergeoverfarten
opherte. Masnede feergehavn for-
svandt i glemselen, og det er der-
for den, der skal behandles i det
folgende.

FRA MASNEDSUND TIL MASNED@®

Masnedo
fuldsteendig af de heje jordramper,
der bzrer sporet mellem den nu-
vaerende Masnedsundbro og Stor-
stremsbroen. For disse jordarbej-
der fyldte op i landskabet, var
Masnede ganske flad med det ho-
jeste punkt ca. 6 m over havniveau.

Umiddelbart ved den gamle
Masnedsundbros sydlige landfeste
1a pa venstre hénd et dobbelt vog-
terhus (hus 40) og pad hejre héand
en stor enkeltbolig. Dette hus ek-
sisterer stadig, starkt ombygget.
Banen gik ind i en svag venstre-
kurve og passerede pa venstre
hand en lille klynge huse fra 1910-
20 (Pile Alle) og pa hejre hand
Masnede Gard, pa hvis mark man
i 1935 efter nedsejlingen af Masg-
nedsundbroen etablerede en "ned-
rampe'" mellem den nye Masned-
sundbro og sporet til Masnedo st.
Efter Masnede Gard fulgte banen
en lokal vej (der findes endnu)
nasten til Masnede st. , hvor vejen
felger kysten, mens sporet bejede
til hejre ind mod fergehavnen.

Da jordramperne skulle etab-
leres i forbindelse med brobygge-
riet i 1930erne, matte der bygges
en midlertidig underfering for det
gamle hovedspor. Den 1a vest for
det oprindelige planum, og spor-
nettet pa stationen méatte vridesen
kende (se planen fra ca. 1937).
Underforingen var en betontunnel,
der forst blev fjernet efter indvi-
elsen af Storstremsbroen. Der ses
ingen spor af den i dag, men re-
sterne af den ma findes inde under
jordrampen.

I dag domineres

SPORPLAN

Masnede station var drifts-
massigt blot en udvidelse af Mas-
nedsund station, hvilket pragede
sporplanen: Der wvar 2 hovedspor
og et antal rangerspor i forbindel-
se med fergelejerne, men hverken
depotspor eller lassespor. Det
blinde spor pa molen vest for ho-

Fig. 3 a-e

Masnede stations udvikling. Pla-
nerne fra 1888, 1900 og 1920 er
fra SIGNALPOSTEN, 7. &rgang nr.
4 (1971). Planen fra 1884 er let
modificeret efter det oprindelige
projekt, og planen fra 1937 er ud-
arbejdet seerlig pa grundlag af fo-
to. (Se fig. 27).
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Fig. 4
HS 376 i tjeneste hos Christiani &
Nielsen ca. 1933 (lokalhistorisk
samling, Vordingborg) .
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vedsporene blev anvendt som op-
stillingsspor, mens detblinde spor
na&rmest leje 2 blev benyttet af
vandvognene. En 12 m drejeskive
udgjorde sterstedelen af maskin-

- S

sporene sammen med sporet langs
kulgarden, der dog formentlig for-
trinsvis har varet lagerplads for
kul til feergerne.

Spornettets udvikling ansku-
eliggeres af planerne fra 1884 (=
projekt), 1888, 1900, 1920 og ca.
1937. Den sidste plan viser spor-
nettets udformning under indtryk af
den store trafik med materieltog
til byggepladserne pa Masnedos
vestside: Narmest stationen en
bedding, hvor brofagene blev sam-
let, fer de med flydekranen ST4ARK-
ODDER blev sejlet ud og sat pé
plads. Lidt leengere vak "Brohav-
nen", hvor bade bygning og sesat-
ning af bropillernes sznkekasser
og den ovrige ud- og indskibning
af byggematerialer fandt sted.

Der blev anlagt et udstrakt
net af entreprenerspor med nor-
malsporvidde i omradet mellem
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Fig. 5

Hovedbygningen pa Masnede sta-
tion, rekonstrueret ud fra foto,
omtrentlige grundflademédl, og op-
lysninger fra Bengt Cronvall, Mas-
nedsund.

Brohavnen og Masneds station til
betjening af byggepladserne. Ran-
gering i dette omrade blev vare-
taget af HS 376, der i 1933 blev
indkebt af Christiani & Nielsen til
netop dette formal.

Sikringsanlagget var ret en-
kelt. Et énarmet hovedsignal som
indkerselssignal, og et toarmet
togvejssignal for udkersel. Signa-
lerne blev betjent fra et lille sig-
nalhus nord for stationsbygnin-
gerne.

Det vestlige, ®ldste feerge-
leje havde broklappens kontraveeg-
te skjult i sméabelgeblikhuse, mens
det ostlige leje havde en gitter-
portal af ssdvanlig type. Dette
leje fik i 1920 en forlanget bro-
klap.

Hovedsporene 13 i 1919 med
37 kg/m skinner, mens ovrige
spor havde skinner meden meter-
vaegt pa 32 eller 34 kg. Fyr- og
Vagervasnets spor havde 22,5
kg/m skinner.

BY GNINGER

Umiddelbart ved fergeleje 1
opfeortes i 1884 en "ventebygning"
med indgang i sydgavlentil en ven-
tesal midt i bygningen med forbin-
delse til et kontor i den sydlige
ende, og med lamperum, godsrum
og personalerum i den nordlige
ende, hvor der ogsa var trappe til
to veerelser pa loftet. En rekon-
struktion af bygningen er vist i fi-
gur 5, men det ma tilfejes, at der
endnu er nogen tvivl om visse
skillerums placering i den nord-

ligste del af bygningen. Kommen-
tarer modtages gerne.

Syd for hovedbygningen var
opfort en mindre retiradebygning,

Fig. 6

Stationsbygningerne 5 maneder for
nedrivningen i januar 1961. Paner
en der, der er blevet flyttet til
hovedbygningens midte, er der ik-
ke sket storre andringer i det yd-
re siden 1937. Fra venstre reti-
radehuset, hovedbygningen, sme-
die- og materialhus. Septemnber
1960 (JB-P).
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Fig 7
Til venstre perronhallen, stations-

bygningerne, en uidentificeret
feerge og pa liggeplads S/F VAL-
DEMAR, ca. 1900. (Jernbanemu-—
seet).

mens der nord for hovedbygningen
var opfert en smedie, som senere
blev udvidet mod nord med en til-
bygning, benavnt "materialhus".

P4 vestsiden af fergelejet
var der en perronhal med nogen
afstand til de ovennavnte bygnin-
ger. Den blev omkring 1925 aflest
af et langt perrontag, der gik helt
fra hovedbygningen og et godt styk-
ke ud langs fergelejet.

@st og nord for fergelejerne
fandtes et mindre materialhus, en
brovegt, ogFyr- og Vagervasnets
store materialskur, som i 1930-
erne matte vige for enparkerings-
plads. Resten af arealerne mod
@st ud til sydspidsen af Masnede
var bebygget med boliger, af hvil-
ke der fandtes 6-7 forskellige ty-
per:

Type A: Fererbolig med 1 lejlig-
hed (1 stk.).

Type B: Officiantbolig med 4 lej-
ligheder til styrmend og ma-
skinmestre (1 stk.).

Type C: 4-dobbelt vogterhus med
4 lejligheder til matroser og
porterer (3 stk.).

Type D: Enkelt vogterhus til sam-
me personalegrupper som
type C (1 stk.).

Type E: Dobbelt dragerbolig med 2
lejligheder, senere til por-
terer og matroser (1 stk.).

Type F: Assistentbolig med 1 lej-
lighed (1 stk.).

Type I: Isbddehus med plads til is-
bade i den sydlige ende og
formentlig med overnatnings-
rum i den nordlige ende. Se-
nere omhbygget til bolig.

Ialt 9 bygninger med ialt 21
lejligheder. I tilknytning til disse
blev der i tidens leb bygget 5-6
private boliger langs vejen ind til
Masnedsund.

Hvis man anslar, at hver
lejlighed i bebyggelsen pa sydspid-
sen af Masnedo blev beboet af gen—
nemsnitligt 4 personer, har be-
byggelsen huset omkring 100 men-
nesker, maske flere. Hele denne
befolkning matte til Masnedsund
for at handle eller ga i skole, da
der ingen servicefunktioner fand-
tes pa Masnedo.

Pan&r isbadehuset, to af de
4-dobbelte vogterhuse, det enkelte
vogterhus og fererboligen for-
svandt samtlige boliger i forbin-
delse med etableringen af den heje
jordrampe. Materialer frade ned-
revne bygninger blev anvendt ved
bygningen af et hus ("@lkassen")
pa hjernet af Fergegardsvej og
Stationsvej i Masnedsund. Huset
star endnuog har sit navnefter en
nu forsvundet Carlsberg-reklame
pa gavlen. Husets form og ster-
relse antyder, at det er det meste
af "officiantboligen", der genfin-
des her, og det skal nok vere vin-
duer og dere fra Masnede, der
sidder i huset endnu i dag.

Fig. 8

Fra venstre Fyr- & Vagervasenets
skur, skibsfererboligen, assi-
stentboligen og lidt af officiantbo-
ligen, ca. 1900. (Jernbanemuseet)

TRAFIK

Passagertrafikken steg jeevnt
fra 1884 til et matningspunkt om-
kring 400.000 passagerer pr. ar i
1930erne, hvor tallene ievrigt vi-
ser ret store variationer. Under
1. verdenskrig var der et markant,
midlertidigt fald til under 300.000
passagerer pr. ar.

Godstrafikken steg jeevnt til
ca. 1903, hvor den var under
100.000 t/ar, steg derefter sterkt
til 1914 (300.000 t/ar) og viste
rekordtal omkring 1915-16 med
ca. 550.000 t/ar. | overfartens
sidste 20 ar svingede godstrafik-
ken ujevnt mellem 300.000 og
400.000 t/ar. 1 1923 overfertes
omkring 200 godsvogne om dagen.

Fig. 9

Fra venstre officiantboligen, dra-
gerboligen, de tre firdobbelte vog-
terhuse, og vderst til hejre lidt af
isbadehuset, ca. 1925 (Jernbane-
museet) .




De tilsvarende trafiktal for
Gedser-Warnemiinde rutens gods-
trafik havde nasten de samme va-
riationer som tallene for Masnede
-Orehoved, pan@r ca. 100.000 t,
der ma reprasentere den lokale
trafik til og fra Lolland-Falster.
Persontrafikken pa Gedser-War-
nemiinde ruten svingede starkt
omkring 100.000 passagerer pr.
ar, sdledes at passagertrafikken
pa Masnede-Orehoved lokalt til og
fra Lolland-Falster 14 pa omkring
300.000 passagerer pr. ar.

Masnedo station havde sale-
des noget af en dobbeltrolle: Dels
endestation for lokale tog pa Syd-
banen med forbindelse til lokale
tog pa Falster, dels fargestation
for gennemgédende tog pa en inter-
national rute. Dertil kom fra ca.
1930 entreprenertrafikken i for-
bindelse med bygningen af Stor-
stremsbroen.

Et kik i kereplanen fra 1935
viser, at reelle gennemgéaende for-
bindelser fra Kebhenhavn til Nyke-
bing F. fandtes 6-8 gange i degnet,
incl. dag- og nattog til Tyskland;
til sammenligning kerte ca. 12
togpar daglig fra Kebenhavn til

Nykebing F. efter broens &bning,
suppleret af lokale tog fra Nestved
til Nykebing F. Fer broens &bning
var der ogsa lokale forbindelser
over Storstremmen, men de om-
fattede relativtlange ventetider pa
stationerne.

Gennemgaende personvogne
fra Kebenhavn til Nakskov fandtes
i 1935 i to togpar daglig, gennem-
gdende sove- og siddevogne til
Berlin og Hamburg fandtes i andre
to togpar daglig, ogderudover blev
der med fargerne kun overfert
post- og rejsegodsvogne, samt
godsvogne.

Pa strakningen Masnedsund-
Masnedo, der pa mange mader
fungerede som en art "havnebane'
kunne man efter de foreliggende
oplysninger traffe to typer tog:
1) Personferende tog fra Na stved
eller Kebenhavn, og 2) Rangertreak.
Alle godstog endte tilsyneladende i
Masnedsund, hvorefter rangerma-
skiner eller togmaskiner forte
godstogene i mindre portioner
"over pd @en". Arsagen til denne
opsplitning af togene skal forment-
lig seges i de relativt korte, di-
sponible spor pa Masnede station.
I 1923 ekspederede Masnedsund
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Fig. 10
De endnu eksisterende firdobbelte
g vogterhuse. Februar 1968 (JB-P).

station 28 faste tog og mange ek-
stratog pr. degn, samt ca. 50 fa-
ste tog (tog, togstammer og ma-
skiner) mellem Masnedsund og
Masnede. Dertil kom fra begyn-
delsen af 1930erne togene med
brobygningsmateriel, herunder
jordfyld til opkerselsramperne.

De mange lokale tog klarede
ogsa en del rent lokale transpor-
ter: Vand fra Masnedsund til feer-
gerne pa Masnedo, ogiet vist om-
fang til husene dér; kul til ferger
og lokomotiver; skolebern fra
Masnede til Masnedsund og tilbage
igen senere pa dagen; udskiftning
af stationspersonale pa Masnede
station.

Det var overvejende perso-
nale fra Masnedsund, der pda skift
arbejdede pa Masnede station,
desuden boede 2 porterer fast i de
to varelser pa hovedbhygningens
loft. Boligerne pa Masnede var
fortrinsvis beboet af fergernes
personale.

Til de lokale transporter
mellem Masnedsund og Masnede
samt til lokale transporter pa Mas-
nede station var felgende vogne
disponible i 1933:

HB 2451: Kun til opbevaring af le-
se maskindele pa fergerne
ved Masnedo.

KC 5237, 5270, 5375: Kun til lo-
kale transporter mellem far—
ger og kulgdrd pa Masneda.

KJ 5786, 5802, 5905: Kuntilloka-
le transporter mellem Mas-
nedsund og faerger ved Mas-
nedea.

Vandvogne, nr. 4 og 6: til fer-
gernes forsyning med drik-
kevand.

Vandvogne, nr. 1 og 5: Til fer-
gernes forsyning med kedel-
vand.

"@-vognen": Personvogn til lokale
transporter af personer mel-
lem Masnedsund og Masnedo.
Det kunne formentlig vere
hvilken som helst disponibel
personvogn, men én kendes

Fig. 11

Ishadehuset set fra sydvest. Hojre
side af huset er let moderniseret
med nye vinduer og dere, mens
resten synes at vare nogenlunde
uendret. Februar 1968 (JB-P).
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Fig. 12
"Ved eksprestogets afgang", ca.
1905 (Arkiv JB-P).

med sikkerhed: BJ 664, der
i 1928 fik de to klosetter og
bremsekupeen forenet til et
rejsegodsrum, mens de op-
rindelige 8 pladser pa Il kl.
og 20 pa III kl. forblev ufor-
andret. Denne vogn udgik al-
lerede i 1931.

Masnedeoverfarten begyndte
beskedent med 1 feerge, LILLEBELT,
som i 1889 blev suppleret med
DAGMAR. Frem til 1893 sejlede
der saledes 2 hjulfeerger pa ruten,
men fra 1893 blev der flyttet rundt
og suppleret, sdledes at der til
stadighed var 2 hjulferger og 1
skruefeerge pa ruten. Ferst fra
1935 var der 2 skrueferger og 1
hjulfeerge pa ruten, da S/F FYN
afleste H/F ALEXANDRA. De to
hjulferger ALEXANDRA og THYRA
blev forlanget i 1903 i forbindelse
med A&bningen af Gedser-Warne-
miinde ruten, og den korte skrue-
feerge VALDEMAR blev i 1905 af-
lost af den samme ar forlengede
MARIE, som i 1916 igen aflestes
af den moderne S/F OREHOVED.

Ved overfarten var desuden
stationeret 6 isbiade og 1 pram i
hver havn.

11930 udferte fargerne 12
dobbeltture daglig, og overfarts-
tiden var 18 minutter. I 1935 var
der 16 dobbeltture pa hverdage og
18 om sendagen. Overferslen af

Fig. 14

1. Litra BJ. Nr. 664

hurtigtogene med de gennemgaende
vogne til udlandet var kompliceret
og kravede samtidig indsats af to
feerger. I Berlingske Tidende fra
21. august 1930 skrev trafikin-
spekter R. Kraft om eksprestog
92s overforsel folgende:

"Ved dettes (tog 92) ankomst
til Orehoved kl. 16.10 skal altsa
6 vogne fra Tyskland samt den kom-
binerede post- og rejsegodsvogn
fra det kl. 15.59 ankomne person-
tog snarest fordeles pa 2 ferger,
efter at en ofte betydelig udveks-
ling af rejsegods har fundet sted;
serlig i ferietider er omlasning
fra person- til eksprestoget sa
stor, at den for at vinde tid delvis
udferes under sejladsen til Mas-—
neda.

Indtil december forrige ar
udfertes rangeringen i Orehoved
alene af én rangermaskine, der
betjente begge farger; men siden
da holder persontogets lokomotiv
ved eksprestogets ankomst klar til
straks at kere bag péa dette for at
sette de to Hamborgvogne og den
ene Berlinvogn om bord pa fergen
i vestre faergeleje, medens ran-
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Fig. 13
"@-vognen" BJ 664. Forseq pa re-
konstruktion.

germaskinen satter de ovrige 4
vogne ombord pa fergen i gstre
feergeleje; denne arbejdsforde-
lings resultat er, at begge ferger
far vogne ombord og afsejler om-
trent samtidig, nu og da med et
lille forspring til den langsomste,
hjulfergen fra vestre leje. Heraf
felger atter, at faergernes ankomst
til Masnede nu sker med 2-3 mi-
nutters mellemrum. For at udnytte
den séledes fremskyndede an-
komst - og det bor med anerken-
delse fremhaves, at fergernes
personale ved forceret sejlads ofte
bidrager hertil - er siden januar
dette ar indfert den ordning, at
der ogsa her haves to lokomotiver
i beredskab, et til hver farge. Re-
sultatet: Hurtigere togformering,
mere tid til at preve vacuumbrem-—
sen, storre udsigt til rettidig af-
gang fra Masnede, og sidst, men
ikke mindst: Ved at fargernes
ekspedition er blevet fremskyndet
pa de dage, da toget er dubleret, i

Ophobning af personvognsstam-
mer set fra porterverelset i ho-
vedbygningen. Forrest to kupevog-
ne litra AA, bagved bl.a. tagrvt-
tervogn litra AN. 1920 (Jernbane-
museet) .
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Fig. 15

Farger, der har gjort tjeneste ved
Masnedeoverfarten. Andet byggear

angiver forlengelsesar.
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Fig. 16

Fergelejerne set fra est, med en
hjulferge i vstre leje og OREHO-
VED i vestre leje. Det morke le-
geme ud for estre lejes gitterpor-
tal en en vandvogn i blindsporet.
Ca. 1935 (Danmarks Jernbaner).
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Fig. 17

"Fergelejet ved Masnede" med ui-
dentificeret faerge til venstre og
VALDEMAR til hajre. Ca. 1905
(Arkiv JB-P).
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modsetning til forhen, er der vun-
det tid til - efter feergernes an-
komst til Masnede - at oprangere
det ferst afgdende tog af de 6 vog—
ne udenlands fra."

Der har veret livligt i bade
Masnedo og Orehoved, nar Berli-
nerekspressen kom forbi ...

BERLINEREK SPRESSEN

Dette emne er berert hist og
her i det foregaende, men burde
nok ved lejlighed behandles neaer-
mere.

"Berlinerekspressen'", der
fandtes bade som dagtog og som
nattog, var et tog med meget hoj
rang og formentlig én af de vig-
tigste internationale forbindelser
pa DSBs linier. Det fremgdr af R.
Krafts ovenfor citerede artikel, at
man bade pad Gedser-Warnemiinde
overfarten og pa Masnede-overfar—
ten strengte sig virkelig an for at
fremfore denne forbindelse retti-
digt. P4 grundlag af artiklens op-
lysninger og enkelte andre data
skulle det wveere muligt at rekon-
struere togets oprangering om-
kring ar 1930. Det skal indskydes,
at de af R. Kraft nevnte tognumre
90 og 92 i 1936 var endret til 130
henholdsvis 132, formentlig i for—
bindelse med almindelig sanering
af tognummereringeni forbindelse
med Lillebaltsbroens ibrugtagning
i 1935.

To personvogne fra Hamburg

to personvogne, én postvogn og
én rejsegodsvogn fra Berlin havde
en samlet leengde pa 107,57 m. De
internationale siddevogne forte
bade 1., 2. og 3. klasse. Til dette
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Fig. 18

"Masnedooverfartens restaurant'.
Formentlig i ALEXANDRA eller
THYRA. Ca. 1905 (lokalhistorisk
samling, Vordingborg).

Fig. 19

OREHOVED og ALEXANDRA, med
uidentificeret faerge pa liggeplads.
Ca. 1920 (Jernbanemuseet).

Fig. 20

THYRA til hejre og ALEXANDRA til
venstre. Bemark det nye perron-
tag. Ca. 1930 (Jernbanemuseet).

kom den lokale kombinerede post-
og rejsegodsvogn pa 18 m (= litra
DJ), og der skulle saledes fores
ialt 125,57 m tog over Storstrem-
men pa to ferger. De fleste af
vognene pa ruten var bygget inden
1920 og havde lengder mellem 18
og 20 m, kombinerede post- og
rejsegodsvogne var pracis 18 m
lange, og rene post- og rejsegods-
vogne var 14-15 m lange.

Berlinerekspressens opran-
gering ved ankomsten til Orehoved
var ifelge R. Kraft:

1-3 lokale personvogne,

fra Hamburg til Kebenhavn 2 per-
sonvogne,

fra Berlin til Kebenhavn 2 person-
vogne, 1 rejsegodsvogn og 1
postvogn,

K-maskine.

I Orehoved opsplittes toget
séledes, at der pa hjulfeergen om-
bordsettes de 2 personvogne fra
Hamburg og 1 personvogn fra Ber-
lin, ialt ca. 58-60 m, og pd skru-
efeergen 1 personvogn, 1 rejse-
godsvogn og 1 postvogn fra Berlin
samt 1 post- og rejsegodsvogn fra
Nykebing F (tog 90), ialt 66-68 m,
hvilket fmrgerne i begge tilfalde
har plads til.

Ved oprangeringen efter an-
komsten til Masnede sattes forst
hjulfeergens tre vogne foran de af-
ventende lokale vogne, og derefter
skruefergens 4 vogne, saledes at
der kunne fas samme rakkefolge
som ved ankomsten til Orehoved.
Fra Masnede medferte toget des-
uden den lokale post- og rejse-
godsvogn (litra DJ), og traekkraf-
ten var nu P-maskine.

Disponible vogntyper pa ru-
ten var felgende: DR AB4ii = DSB
AM (1. og 2. kl.), DR ABC4ii =
DSB AT (1., 2. 0g 3 kl.), DR C4ii=
DSB CT (3. kl.), DR Post4 (med
buede sider; ingen tilsvarende
DSB-vogn), DR Pw4ii = DSB EJ
(rejsegods), DR PwPost4ii = DSB
DG, som var den internationale
udgave af den kombinerede post-
og rejsegodsvogn litra DJ. Desu-
den "Mitropa"-sovevogne af for-
skellige typer til nattogene. De
zldste vogntyper blev efterhanden
suppleret eller aflest af nyere
stdlvogne, hvis danske modstyk-
ker var litra AU og CA-

Et velkendt foto af ALEXAN-
DRA viser 3 personvogne omhord:
DR AB4idi - DSB ?CT - DR AB4ii,
d.v.s. 2Hamburg- og 1 Berlin-
vogn. Et foto af OREHOVED viser
DSB DG - DR ?7? DR ABC4ii,
sidstn@vnte er stalvogn, og der er
ingen lokal DJ-vogn, muligvis for-
di feergen er péa vej mod Orehoved.
Der er saledes mange kombina-
tionsmuligheder.

Natudgaven af Berlinereks-
pressen foerte gennemgaende sidde-
vogn 1., 2. og 3. klasse Keben-
havn-Hamburg, og 1. og 2. kl.
sovevogne Kebenhavn-Berlin og
Kebenhavn-Hamburg. Minimum
sdledes 3 personvogne, hvortil
kommer mindst én post- og rejse-




Fig. 21

OREHOVED med en halv Berliner-
ekspres. Ca. 19357 (lokalhisto-
risk samling, Vordingborg).

Fig. 22

Fra venstre FYN?, ALEXANDRA,
OREHOVED og THYRA. Ca. 1935
(Danmarks Jernbaner).

Fig. 23

THYRA pa liggeplads sammen med
S/5 AGNETE. I forgrunden motor-
jollen CARMEN af Masnede. De to
sidstnevnte sejlede med nysgerri-
ge, der ville falge brobyggeriet pa
nermeste hdnd. Ca. 1935 (Jessen
/Falsters Minder).

Fig. 24

Der kores vogneiland fra OREHO-
VED, og passagererne folger ef-
ter. Til hejre for gitterportalen
anes vandvognen og gavlen af en
uidentificeret personvogn- mulig-
vis en "@-vogn'". Ca. 1935 (Jessen

/Falsters Minder) .

godsvogn. Ogsd nattoget ma have
kreaevet indsats af to faerger.

En tur pa maskinen foran
Berlinerekspressen over Falster i
1932 er beskrevet af A. Gregersen
i SP, 13. argang nummer 1, 1977.

Indenlandske gennemgaende
personvogne over Storstremmen
var begrenset til 1. og feellesklas-
se siddevogn Kebenhavn-Nakskov,
formentlig normalt 1 stk. BP (efter
1941 kaldt AR).

MASNED® T

Fra &bningen af Storstrems-
broen 26. september 1937 var der
etableret et trinbrat pa sydsiden
af Masnedo, ca. 100 m nord for
broens landfeste med en lang as-
falteret perron pa sporets vestsi-
de og med udgang mod syd, sale-
des at der fra trinbrattet var let
adgang til restaurant "Storstrem-
men" lige pd den anden side af ho-
vedvejern.

Dette trinbreaet var midlerti-
digt, lukkede 1956 og blev f{jernet
for at give plads for det kryds-
ningsspor, der ligger der i dag.
Den séledes etablerede nye Mas-
nede station var fjernbetjent fra
Vordingborg station, men kunne i
nedsfald betjenes fra relahytten
pa stedet. Placeringen af denne
krydsningsstation ca. 4 km fra
Vordingborg og 6 km fra Orehoved

149
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var vistnok forudset i de endelige
planer for anlseggene omkring
Storstremsbroen, men det varede
altsd 19 ar, fer projektet blev fort
ud i livet. Til gengald har den va-
ret flittigt brugt lige siden og har
betydet en del for afviklingen af
trafikken pa& den enkeltsporede
straekning.

Selvom trinbreettet lukkede i
1956, steg der dog en rejsende pa
sa sent som i 1966, da en af mine

Fig. 25

Efter passagererne kommer sabi-
lerne. Biloverforsel fandt ievrigt
ogsa sted pa den private Gabense-
Masnedsund. Ca. 1935 (Jessen/
Falsters Minder) .

Fig. 26

P 913 ankommer med Berliner—
ekspressen tog 121 den 5. april
1936. De lokale vogne forrest er
CM - AN - ?CM, ogderefter kom-
mer de internationale vogne. (J.
Steffensen/JS fotoarkiv A 1 01 F
055) .

Fig. 27

Udsigt over Masnede station fa
dage fer Storstremsborens indvi-
else den 26/9 1937. (Arkiv JB-P).

venner entrede vort tog, mens vi
holdt og afventede krydsning. Tog-
fereren var i embeds medfer noget
forternet over denureglementere-
de optagning af passager, men
solgte dog alligevel en billet til
Nykabing F.

DSB ejede restaurant "Stor-
stremmen", der med den herlige
udsigt over Storstr@mmen og tra-—
fikken over broen i mange ar var
et godt spisested, segt af bade lo-

kale folk og langvejs rejsende bi-
lister. Der blev moderniseret i
1963-64 med nye lokaler og nyt
kokken, men stedet blev derefter
lukket af DSB engang i 1970erne,
blandt andet fordi man ikke ville
ofre enkelte istandsattelser af de
ievrigt velholdte bygninger. Sa
hellere rive ned ...

Restaurateren fra "Stor-
stremmen"s glansperiode i 1960-
erne forblev dog hos DSB, for man
finder ham i dag i "Pa Fortovet" i
den ostlige del af @sterport station
i Kebenhavn. Stedet anbefales!

Nar toget i dag farer over
Storstremsbroen, tenker ingen pa,
hvor omstandeligt det var for godt
40 ar siden at komme den samme
vej. Hvis ovenstaende tekst har
givet et lille indtryk af det, er un-
dertegnedes hensigt naet.

J. Bruun-Petersen

En tak rettes til

Rita Bruun-Petersen, Nyrad

Bengt Cronvall, Masnedsund

Dancker-Jensen, Jernbanemuseet

Volmer Hansen, Lokalhistorisk
Samling, Vordingborg

Wilh. Paamejer, Falsters Minder,
Nykebing F.

B.0O. Schwartzbach, Veordingborg

P. Thomassen, Gentofte

for udlan afarkivalier og foto, op-

lvsninger og anden hjalp.
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Fig. 28

Indvielsestoget ruller ind pa Stor-
stromsbroen 26. september 1937,
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>> AUKTION <<

3 stk. vagtelefonapparater, de to
som billedet, det tredie af lidt =l-
dre model med fast mikrofon i
toppen og lest hererer.
Telefonerne stammer fra Horsens
Privatbaner og forefindesi samme
stand som de i sin tid blev kobt.
Tilbud afgives skriftligt til redak-
tionen.

Der kan bydes enkeltvis eller sam-
let, men den for s=lgeren bedste
konstellation vinder.

Sidste frist for afgivelse af tilbud
er 31. december 1979.

Eventuelle forsendelsesomkostnin-
ger tillagges.

b 4
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EN MODELJERNBANEMANDS
ERINDRINGER

Modeljernbanen i kalderen
var sa smat begyndt at kede mig,
men betingelserne var nu heller
ikke de allerbedste. Rummet skul-
le ogsa kunne benyttes til andre
formal og den plads, der blev til-
overs til mine geremal, var nu
udbygget til sidste kvadrattomme.
Nar man ser bort fra kerslen, var
der ikke ret meget andet at tage
sig til end at vende alle koerne sa
de havde rumpen i vinden, eller at
balre endnu et par vinduer i gart-
nerens drivhus, og det var ikke
nok for mig.

Forteelleren er min gode ven
- og tidligere medlem af DMJK - i
hvis hjem jeg netop er blevet be-
vartet med mad og drikke. Et sted
i baggrunden rumsterer fruen de-
monstrativt med opvasken, me-
dens vi hyggesludrer over rester-
ne af redvinen. Det volder os in-
gen vanskeligheder at finde samta-
leemner, men som &ldre menne-
sker har for vane, gar snakken nu
mest pa tidligere tiders bedrifter
og lykke. Det er ikke let at fa et
ord indfert, min ven har en rig-
heldig buket at plukke af, men ind
imellem far jeg da mindet ham om
min tilknytning til SIGNALPOSTEN
samt manglende stof. Han er ikke
i tvivl om, hvor jeg vil hen med
disse bemarkninger, men viser
ikke storre begejstring ved tanken.
Imidlertid presser jeq pa, - re-

dakteren har samme dag varet sa
uforskammet at minde mig om
overskredet tidsfrist for stof til
bladet - sa vi enes til sidst om
tilladelsen til denne lille historie,
pa den betingelse, at han forbliver
anonym:

Som DU nok kan forstd sa
var jeg kommet ind i et dedvande,
der meget let havde kunnet resul-
tere i et vendepunkt for min jern-
baneinteresse, der er jo s meget
andet morsomt at tage sig til, men
skeebnen ville det anderledes. Gan-
ske tilfeeldigt faldt jeg over et par
velskrevne beger, der righoldigt
illustreret og i dramatiske ven-
dinger beskrev de forhold der
knytter =ig til anleseg af jernbaner
i bjergrigt terran. Leftede jeg
blikket fra bogen, faldt mine ojne
pa den ibaghaven heliggende sten-
hej, ikke s&rlig stor og hej end-

sige bjerglignende for den sags
skyld, men alligevel. Den la jo
bare og ventede pa min aktivitet
og fornyede modelbaneinteresse,
det matte der kunne komme noget
nyt og spandende ud af.

Inspireret af fernsevnte beger
forestillede jeg mig ferstet stykke
alpelignende bjergland, men kom
dog hurtigt til den slutning, at det
var at overdrive fantasien. Der-
nast det herlige Scharzwald, efter
sigende alle Mérklin-baners for-
billede, men ogsa dette forekom
mig for voldsomt. Omsider be-
sluttede jeg mig for det smilende
Harzen, med banen der udgar fra
Wernigerode og op til Brocken,
som forhillede.

Det var sidst pa dret, koldt
og blasende, men vinteren havde
endnu ikke fdet begravet "landska-
bet" ide se&dvanlige og ufremkom-
melige snemasser, sader var mu-
ligheder for opméling og planlag—
ning i sterre omfang. Alt dette
blev ievrigt baseret pa at banen
skulle fremstilles som "byggeele-
menter" - indenders arbejde -
som sa lige kunne lagges pa plads
uden sterre anstrengelser, nar
tidens fylde var inde.

Det blev en god, lang og
travl vinter. Onde tunger péastod,
at kun de daglige maltider og be-
givenheder som juleaften forméae-
de at rive mig les fra arbejdshor-
det, men det passer selvfielgelig
ikke. Et tilbud om at fa sengen
flyttet ned i keelderen opfattede jeg
da ogsa blot som en darlig vittig-
hed.

Efterhanden som byggeele-
menterne dyngede sig op, begynd-
te det at knibe med pladsen, men
jeg fik sa den geniale ide at an-
bringe dem i baghavens brande-
skur. Derved blev der atter plads




til benene under arbejdsbordet, og
de feerdige emner blev udsat for
endelvis udenders aklimatisering.

Til trods for den neje plan-
lzegning og den store flid lykkedes
det mig ikke at overholde tidspla-
nen, men da foraret som sadvan-
lig var surt, vadt og kedeligt, og
forsommeren ikke stort bedre,
spillede det ikke nogen rolle. For-
resten var jeg da ogsa kommet i
tanke om, at der ingen grund var
til at begynde det egentlige anlags-

arbejde, for stenhejen stod i no-
genlunde fuld flora.

Omesider oprandt sadet store
ojeblik. Vejret var det bedst te@n-
kelige pa en af mine fridage, og
jeg var lige i hopla til at gaigang.
Det er helt utroligt, hvad der kan
udrettes nar alle forberedelser er
vel gennemtankte, og resten af
familien bare passer sig selv, ja
det gik endog sa hurtigt og let fra
hénden at uforudsete vanskelighe-
der n&rmest var at betragte som
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kaerkomne afbrydelser. En undta-
gelse herfra var ganske vist pa-
teenkte arbejder som udhugning af
hyldepartier i sterre sten, det
matte jeg opgive efter forste for-
sog. | stedetblev de vippet ud over
klippesiderne - eller banen matte
i peene kurver feres uden om.
Mindre sendringer af linie-
feringen "matte" da ogséa indferes
her og der, og is@r da, om sa-
danne andringer medferte en "'ned-
vendig" omhugning af sterre vege-
tation for at skere sig vej igen-
nem. Alt i alt et meget realistisk
stykke anlagsarbejde, omend det
ma indremmes, atdet jo ikke altid
virker forskennende pa naturen,
nar vej og jernbane trenger sig pa.
Hen pa eftermiddagen var jeg
naet frem og op til endestationen.
Stationsbygninger og vareskure
med mere blev sat paplads, og det
var tid at forberede et indvielses-
tog. Arbejdstog og lignende havde
i dagens leb bevist, at banen var
brugelig med visse hensyn. Tolv
aksler var den maksimale belast-
ning for et lokomotiv - sterre tog
matte kores som forspand eller
have en skyder pa. Det var altsa
ikke noget problem at fa toget op,
vanskelighederne opstod ferst, nar
de skulle ned igen. Lokomotiverne
var meget letlebende - eller havde
for ringe bremsevagt. Overlevede
de den forste kurve, sd stod de
med garanti af iden na&ste og hav-
nede som en uordentlig bunke i da-
lens dyb. Det problem havde jeg
overhovedet ikke tenkt pd, men nu
skulle det leses i en hindevending
- pa stedet opfandt man sd en brem-
sevogn, det vil sige en tungt lees-
set vogn, hvis hjulsat blokeredes
ved at sztte en tojklemme pa aks-
len. Klemmen skulle sidde i en
bestemt retning, ellers vippede
den ned mod svellerne. Der kunne
ikke rangeres med bremsevogne-
ne. Antallet af blokerede aksler
rettede sig ikke blot efter togvag-
ten, men ogsa efter hvor spralsk
den pdgeldende maskine matte
veere. Var beregningerne forkerte
kom toget ikke ud af stedet - eller
det havnede i greften. Det var alt-
sammen meget fornejeligt.

Nu kunne indvielsestoget af-
ga, det tog tilleb over grasplanen
og gik i gang med opstigningen.
Det forste stykke uden sterre be-
svar, sa ud pa vandret plan, tilleb
til naeste forhindring, farten var
taget lidt af, men endnu var der
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mange krafter i behold og turen
gik videre. Kurver og stigninger
i feellesskab er imidlertid af det
onde, og mod slutningen var det
nzr gdet galt, men den sidste bro
inden endestationen gav det for-
nedne pusterum, og med @reni
behold dampede toget ind til horn-
musik og vajende faner.

Det var et imponerende syn
at se de smé tog stampe sig op
mod toppen, og det var uhyre span-
dende at iagttage dem under en for
det meste halsbrakkende nedtur.
Nogen sterre lighed med Brocken-
banen var sver at finde, men pyt
med det, jeg havde haft en dejlig
dag. Alle mine anstrengelser var
kronedes med held, modelbanein-
teressen havde overlevet sine van-
skeligheder, og jeg var endog sa
smat begyndt at udteenke en forlaen-
gelse af banen, men sa slog lynet
ned ...

Pa stedet indfandt inspekte-
ren for det lokale naturforsken-
nelsesnzvn sig. lagttog kort mit
mestervaerk. Befalede det derpa,
hejrestet og med stigende vrede,
nedlagt, fjernet, naturen bragt
tilbage til sit oprindelige udseen-
de (ganske umuligt), samt indstil-
lede ophavsmanden til strengeste
straf. Alt med ejeblikkelig virk-
ning.

Jeg var tolv ar dengang og
modelbanen min righoldige sam-
ling af bliktog (urverkstrukne).
"Inspekteren" var min fader og
stenhejen hans yndlingsbeskafti-
gelse. Afsiraffelsenbestodienen-
defuld - foretaget uden teven og
med megen energi - samt tilfejet
otte dages stuearrest, og sa ku’
jeg ellers med térer i jnene be—
gynde at pille klemmer af, - dem
fik jeg heller ikke brug for mere.

Lesere uden kendskab til da-
tidens opdragelsesmetoder (1935)
ma sperge deres forzldre eller
bedsteforaldre til rads, om de da
ellers ensker nermere forklaring.
Hvad nutidens psdagoger og lig-
nende folkefeerd matte kunne fa ud
af omtalte episode, kan jeg kun
gisne om. Ievrigt tror jeg nok at
det undertiden gjorde lige ondt pa
begge parter, men recepten var
vel den, at man handlede, indsd og
forstod, sd kunne der fortrydes
senere.

Her slutter min veert sin be-
retning, i det samme satter fruen

kaffebakken ind. Hun har abenbart
fulgt med i samtalen, ogudbryder:
I to gamle tosser, tror I virkelig
at der er nogen som gider lase om
den slags drengestreger.

Vi svarer begge lidt undvi-
gende, men jeg tenker ved mig
selv, at modeljernbane-interessen
med tiden har faet sd mange ar pa
bagen, at man godt kan more sig
ved at rere ved det, der ligger
glemt i fortiden. Ovenstdende hi-
storie indeholder kun sa lidt af
dette, men maske kunne det opild-

OPRYDNINGSSALG

ne andre af vore veteraner til ogsa
at komme med et lille bidrag.

ADAM & Co.

PS. Vi fandt et billede af stenho-
jen, fer 1935, men det var ogsa
det eneste fra den tid. @vrige bil-
leder er fra KMJKs forste anlaeg
(fotograf Ole Sendergaard), som
jo ogsa ma betragtes som en art
modeljernbanehistorie = billederne
altsa!

ADAM

SIGNALPOSTENs forlag ®ndrer salgsbetingelser fra 1/9 1978:

Priserne pa publikationerne nedsattes til:

DAMPTRAZKKRAFT i model
DSB OLD-TIMERE i model
ROMANTIK i reg og damp
Fotohefte 1, FFJ

Fotohefte 2, AHJ og AHB
Fotohefte 3, TFJ

Fotohefte 4, NKJ

og sd kommer toget, Trine
DSBs 5=-TOG

1100 gr. kr. 95,00
1100 gr. kr. 50,00
400 gr. kr. 30,00
125 gr. kr. 10,00
125 gr. kr. 10,00
175 gr. kr. 18,00
125 et  Kre 12,00
150 gr. kr. 14,00
150 gr. kr. 14,00

Ved bestilling skal tillegges betaling for porto efter felgende

skala: Samlet vagt indtil 500 gr.:

Kr. 3,50, mellem 500 og

1000 gr.: Kr. 4,50, mellem 1 og 5 kg: Kr.10,000g over 5 kg:

Kr. 16,00.

Indbetal belobet pa postgiro 6 49 47 22, SIGNALPOSTEN, Dal-

byvej 12, 2700 Brenshej og anfor de enskede titler pa kupon

til modtager.

. "
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Danske ’Jernbanefaerger"

S/F (statsisbryderen VALDEMAR

S/F VALDEMAR blev i serien
DANSKE JERNBANEFA£ZRGER omtalt
i SP 7/5 (1971), hvor skibets hi-
storie pa grundlag af det da ind-
samlede materiale blev fert frem
til aret 1938. Feergen overgik her-
efter til Statens istjeneste for at
indgd i isbryderfldden med station
pa Limfjorden, hvor den skulle af-
lese den gamle isbryder STARK-
ODDER, der skulle udrangeres.

Isbryderen STREAKODDER var
bygget i 1883 til statsbanerne, op-
rindelig til anvendelse péa Store-
baltsoverfarten, men var i 1929
overgaet til Statens istjeneste, der
havde benyttet den til isbrydning i
indre danske farvande herunder
Limfjorden. Skibet, der tillige om
sommeren lejlighedsvis anvendtes
som skoleskib for navigationssko-
leelever, var blandt andet pa grund
af for lille maskinkraft og for hajt
liggende skruer ikke szrlig godt
egnet som isbryder, oghavde i 1937
naet den alder, hvor det métte er—
stattes af et andet og nyere skib.

Dette andet og nyere skib
blev S/F VALDEMAR uagtet faergen
var bygget i 1886 og derfor kun
3 ar yngre end STARKODDER. VAL~
DEMAR var saledes i 1938 51 ar
gammel, og ligeledes efter sin al-
der tjenlig til udrangering. Fergen
var i 1921 blevet stationeret ved
Oddesundoverfarten som reserve-
feerge for de her benyttede faste
feerger - H/F INGEBORG, der udgik
i 1934, og H/F KRONPRINS FREDE-
RIK, der sejlede 1935-38. Ind i-
mellem var S/F VALDEMAR dog
ogsa blevet benyttet til isbrydning
pa Limfjorden, hvor den assiste-
rede STARKODDER, der ofte havde
store vanskeligheder med at klare
isbrydningsopgaverne.

[ 1937 blev det besluttet at
udrangere isbryderen STARKOD-
DER, og da samtidig tidspunktet
for Oddesundbroens ibrugtagning
nermede sig, hvorved VALDEMAR
ville blive overfledig, blev faergen
i juni 1937 taget i dok pa& Frede-
rikshavn Verft og Flydedok til
naermere besigtigelse.

af Ib V. Andersen

Besigtigelsen blev foretaget
af Istjenestens davarende chef,
skibsinspekter Fred. Grue, og
overskibsingenier AageH. Larsen,
der begge var betenkelige ved ski-
bets alder og navnlig ved at ma-
skinanlegget udviklede for ringe
maskinkraft.

S/F VALDEMAR var som
navnt et gammelt skib og dets til-
stand derfor trods rimelig vedli-
geholdelse gennem é&rene ikke helt
sa god - de mange ar havde sat
sine spor. I 1900 var der blevet
indsat nye kedler i skibet, men
disse var - uagtet at samtlige ke-
delrer var fornyet sa sent somi
1933 - nu déarlige og udtjente som
isbryderkedler. Af denne A&rsaqg
var kedeltrykketi 1935 blevet ned-
sat fra 5,6 til 5 kg/cm® , hvorved
den af maskinerne udviklede heste-
kraft reduceredes fra 575 til 475
hk.

Endvidere var der udbredte
teeringer ikke alene i skrogets
yderkledning, men ogsi i daks-
plader, sidehuse og vinged®kkene.
Fergens hele tilstand var dog ikke
verre, end at den endnu kunne an-
vendes, men skulle den holdes
sejlklar pa lengere sigt, var en
ret omfattende reparation nedven-
dig. Dertil kom, at fergens even-
tuelle anvendelse som isbryder
fordrede en storre kulbunkersbe-
holdning end de daveerende 24 tons
(svarende til ca.45 timers sejlads)
samt ombygning af hele apteringen
af hensyn tilden sterre besatning,
der ville blive nedvendig ved is-
brydning. Dertil kom vyderligere
en raekke foranstaltninger vedro-
rende indretningen af kommando-
broen m.v.

Overskibsingenier Larsen
frarddede derfor, at Statens is-
tjeneste overtog fergen, medens
skibsinspekter Grue mente, at feer-
gen efter den nedvendige ombygning
kunne gore god fyldest som isbry-
der, da skroget havde en god is-
bryderform. Endvidere var der den
mulighed, at hestekraftydelsen
kunne eges noget, sdfremt kedel-
trykket efter installationen af nye
kedler kunne s®ttes op.

Resultatet af de forskellige
overvejelser blev som bekendt, at
det blev besluttet at lade Statens
istjeneste overtage skibet, der
kom til ombygning ved Frederiks-
havn Veaerft og Flydedok i somme-
ren 1938. Medvirkende til beslut-
ningen har utvivlsomt varet den
omsta@ndighed, at anskaffelsen af
en ny og moderne ishryder ville
vaere en endnu dyrere ldégsning end
ombygningen af VALDEMAR. End-
videre har det formentligpa grund
af for stort dybgaende ikke varet
muligt at indsette en af de sma
isbrydere THOR eller TYR eventu-
elt statsbanernes isbryder MJOL-
NER, som alle havde sterre ma-
skinkraft, da disse antagelig pa
daverende tidspunkt ikke har kun-
net afses andre steder fra.

Ombygningen af VALDEMAR
omfattede i store trazk folgende:
Indbygning af en ny kulkasse, hvor-
ved bunkerskapaciteten blev fore—
get til 80 tons, indbygning af nye
vandtanke og nye kedler, sidst-
navnte leveredes af Aalborg Varft.
Indbygningen af kulkassen bevir-
kede store @ndringer i apteringen
i forskibet, men ogsa apteringen i
agterskibet var genstand for en
sterre ombygning. Ligeledes blev
der foretaget mange forandringer
i apteringen i sidehusene, blandt
andet blev kabyssen veesentligt ud-
videt, hvilket var nedvendigt, da
besatningen ved isbrydning ville
blive @get til 24 mand.

Ogsad pa hoveddxkket skete
der store @ndringer, bl.a. ved
kahytsnedgange og casinger, og
feergen blev udstyret med slebe-
grejer. Kommandobroen blev om-
bygget siledes, at udsigten agter-
over blev vasentligt forbedret, og
mellem skorstenene blev der an-
bragt en antenne- og signalmast
med signalra. Fergen blev herud-
over forsynet med radiostationen
fra STARKODDER, der var indret-—
tet til sdvel radiofoni som tele-
grafi.

VALDEMAR’s hovedmaskin-
anleg gennemgik et storre efter-
syn, og den hidtidige dampdyna-
mo blev erstattet med en ny, der
ydede ca. 9 kW.
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Herudover blev der udfort ev
stort antal andre arbejder ombord
i skibet, saledes at det var en me-
get forynget S/F VALDEMAR, der
den 15. december 1938 sejlede fra
Aalborg til Glyngere med Isbryd-
ningsradet ombord. Turen forleb
fuldt tilfredsstillende, og de fore-
tagne endringer fandtes i hej grad
at have forbedret skibets egnethed
som isbryder i den vestlige Lim-
fjord.

Efter den store foryngelses-
kur var VALDEMAR sdledes nu
parat til indsats, og der blev god
brug for den. I de naste 20 &r var
VALDEMAR den forste danske is-
bryder, der blev udrustet og den
sidste, der indstillede virksom-
heden. I det felgende vil vi betrag-
te skibets virksomhed som isbry-
der for skibsfarten pa Limfjorden,
en virksomhed der gjorde den gam-
le feerge landskendt.

Vinteren 1938/39 kom tid-
ligt, allerede den 28. december
1938 blev VALDEMAR opfyret, den
29. december tog man 2 kulvogne
ombord i Glyngere, hvorefter fer-
gen afsejlede til Nykebing Mors
for at fylde kul og vand og menstre
bes@tning. Togtet varede til den
3. marts 1939, hvorefter faergen
igen blev oplagt i Glyngere.

Oplagningen blev dog alle-
rede den 19. marts afbrudt, da
VALDEMAR blev fyret op igen for
at ga til assistance for S/F HEL-
SINGBORG  (S/F Glyngere), der
sejlede som reservefaerge pa Sal-
lingsundoverfarten i stedet for
M/F MORS@. S/F HELSINGBORG
var grundstedt, mende forste for-
seg pad at tage fergen af grunden
mislykkedes, hvorefter VALDE-
MAR gik i feergefart, hvilken mu-
lighed ievrigt var forudset, da S/F
HELSINGBORG ofte sejlede som re-
serveferge pa Helsingor-Helsing-
borgoverfarten. Den felgende dag
lykkedes det at bringe S/F HEL-
SINGBORG flot, hvorefter VALDE-
MAR atter blev oplagt.

Efter isbrydningens afslut-
ning i 1939 afgav fergens dava-
rende forer kaptajn P. Kjeldsmark
rapport om skibets egenskaber
som isbryder. Det fremgik heraf,
at forventningerne i det store og
hele var blevet opfyldt og at ski-
bets isbrydende egenskaber blev
vaesentligt forbedret, nar de 2 kul-
vogne med reservekulbeholdningen
var anbragt helt agter og agter-
tanken fyldt.

Den 1. januar 1940 var is-
forholdene i Limfjorden af en sa-
dan art, at smaskibsfarten behe-
vede isbryderassistance, hvorfor
VALDEMAR atter blev opfyret.
Forst den 20. aprilblev isbryderen
igen oplagt, og i den mellemlig-
gende tid havde den ydet et utal af
assistancer uagtet at forholdene
havde varet sa vanskelige, at is-
brydningen helt havde varet ind-
stillet i mange dage.

Den felgende vinter kom
VALDEMAR i aktion den 3. januar
og ogsd denne gang var isforhol-
dene sa vanskelige, at isbrydnin-
gen i perioder matte afbrydes.
Ferst den 19. april 1941 kunne fy-
rene slukkes under VALDEMARs
kedler.

Vinteren 1941/42 var langt
den hardeste, der er registreret i
dette arhundrede, og VALDEMAR
kom igen pa hardt arbejde, hvad
folgende uddrag af skibsdagbogen
for den 26. januar 1942 viser:

"Stille, Rimtaage, minus 23, Ba-
rom. 751 mm, Vand minus 3.

Kl. 9.00 afgik Lemvig med Lods.
Stangede i 8 tommer is. Snetyk-
ning, stangede, sad fast flere Gan-
ge og brugte Isanker og Vogn flere
Gange for at komme los. K1. 20.45
stoppede for Natten i Isen. (Me-
get sveer Is)."

Denne vinter var VALDEMAR
i aktion fra den 13. januar til den
27. april 1942, og skibet tog som
det vil forstds af ovenstdende ud-
drag af skibsdagbogen mangen

hérd tern i den isfyldte Limfjord.
Ligesom de to foregaende &ar wvar
isbrydningen helt indstillet i pe-
rioder, og isbryderen bred is sa
langt est pa som Hals barre.

I januar og februar 1943 var
VALDEMAR pany i aktion, men
denne vinter var ikke sa hard som
de foregaende.

Der skulle nu ga 5 ar inden
VALDEMAR igen matte i aktion,
men i februar/marts 1948 var is-
bryderens assistance nedvendig i
12 dage. Isbrydningen ved denne
lejlighed gav kun anledning til f&
problemer. I vinteren 1950 oq
1951 matte VALDEMAR ogsa ud af
sit hi, men ved alle disse lejlig-
heder klarede den sig alt i alt ud-
mearket. Af en rapport fra skibets
1. mester A.E. Klinge syntes det
dog at fremga, at isbryderens ald-
rende maskineri nu begyndte at
vise tegn pa slid og at der er ud-
fert en del vedligeholdelses- og
reparationsarbejder.

I den felgende vinter, 1951/
1952, var isbryderen ikke udru-
stet, hvorimod VALDEMAR i de
folgende 4 vintre atter matte tage
sin tern med isen. Som sadvanlig
var isbryderen ude for mange van-
skeligheder, som dog alle blev
overvundet pa den ene eller anden
méade. Som f.eks. den 29. januar
1954, da isbryderen med en kon-
voj pa 3 skibe medte 1-2 meter
tyk is est for Aggersundbroen.
Forst forsegte VALDEMAR ved at
lade det forreste skib i konvojen,
M/T ESSO DAN, skubbe bagpa
isbryderen, at forcere isen, men

Statsisbryderen Valdemar fotograferet i Glyngere ved
afleveringen til ophugning lerdag den 15. august 1959.
I forgrunden kaptajn Jens Olzen (arkiv IVA)




157

Bugserbad Goliath (foto stillet
til radighed af Bugserselskabet
Goliath, Alborg).

de to skibe avancerede kun lang-
somt. Derefter vendte isbryderens
ferer feergen om, og lod den bakke
ind i isen samtidig med at motor-
tankskibet skubbede pa isbryderens
forskib. Herved lykkedes det - pa
det sidste stykke med hj&lp af den
isbrydende bugserbad GOLIATH III
fra Aalborg at komme igennem
ishindringen. Det blev ved denne
lejlighed helt klart, hvilken betyd-
ning en forskrue ville have, og
enhver moderne ishryder er som
en selvfelge naturligvis ogsa ud-
rustet med en sadan.

Vinteren 1955 gik VALDEMAR
i aktion den 20. januar for igen at
assistere skibsfarten pa Limfjor-
den. Den 5. marts matte ishryde-
ren imidlertid afbryvde arbejdet
for at ga til assistance for M/F
MORS® pa Sallingsundoverfarten,
der efter at veere assisteret af
VALDEMAR pa 2 ture, matte udga

af farten. VALDEMAR blev heref-
ter endnu en gang indsat pd over-
farten, den 6. marts udferte den
5 dobbeltture, og i dagene 7. - 11.
marts incl. dagligt 9 dobbeltture.

Den 10. marts om aftenen
ramte VALDEMAR noget hardt ved
afsejlingen fra Nykebing Mors, oqg
dagen efter blev det konstateret,
at konsollen til broklappen var
revnet og kraevede omgaende re-
paration, safremtder fortsat skul-
le kunne keres vogne ombord eller
i land fra fargen. M/F MORS® blev
som felge heraf satifart men med
assistance af VALDEMAR, der om-
sider hen pa aftenen kunne ga til
veerftet i Nykebing Mors for at fa
repareret skaden pa konsollen.
Neaste morgen gik VALDEMAR ef-
ter endt reparation pany i fart pa
overfarten, hver den sejlede den
12., 13. og 14. marts. Den 15.
marts var isforholdene bedret sa
meget, at M/F MORS@ atter kunne
sejle, hvorefter VALDEMAR igen
gik til assistance for den alminde-
lige skibsfart. Dette ar var VAL-

DEMAR pd isbrydning til den 2.
april.

Den felgende vinter - vinte-
ren 1955/56 - var VALDEMAR at-
ter i aktion. Vanskelighederne var
dette ar sterre end de narmest
foregaende ar, men til forskel fra
disse var der nu etableret samar-
bejde med GOLIATH-selskabet i
Aalborg, hvis kraftige isbrydende
bugserbade assisterede, nar VAL-
DEMARSs hestekrafter ikke slog til.
Alligevel kom der perioder, hvor
al isbrydning matte opgives. I da-
gene 12/2-29/2 1956 14 VALDEMAR
derfor "stand by" i Legster havn
bortset fra et par enkelte mislyk-
kede forseg pa at bryde ud. Ferst
den 1. marts afgik isbryderen fra
Legster mod Aalborg, hvorefter
isbrydningen pa fjorden blev gen-
optaget, men ofte under meget
store vanskeligheder. Forst den

4. april indstillede VALDEMAR
virksomheden.
Endnu inden vinterens is-

brydning var efsluttet afgav isbry-
derens ferer en rapport om ski-
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bets egnethed som isbryder. Det
fremgik heraf ganske klart, at ski-
bet savnede den tidligere omtalte
forskrue, og at maskinkraften var
for lille, da det pa grund af at
skibet var kulfyret ofte kneb med
at holde damp i lasngere perioder
med forceret isbrydning ogat ski-
bets isbrydningsegenskaber var
meget svingende afhangig af den
ombordvarende kulbunkersbehold-
ning, der bevirkede sterre eller
mindre nedtrykning i vandet. Is-
bryderen var bygget til feergefart
pa statsbanernes korte overfarter,
dertil var skibet egnet og kun i
mindre grad brugbar som isbryder
pa Limfjorden til trods for den i
1938 tidligere omtalte meget store
ombygning og istandsattelse. -
Unéeegtelig harde ord, men utvivl-
somt rigtige.

VALDEMAR havde som det
vil fremga af ovenstdende ikke
kunnet udfere isbrydningen til-
fredsstillende, hvorfor der frem-
kom forslag om installation af olie-
fyr til aflesning af de hidtidige
kulfyr. Fordelen ved denne @&ndring
ville blandt andet vaere, at det der-
efter skulle veere muligt bedre at
kunne holde fuldt tryk pa kedlerne,
hvortil en skonomisk fordel og til-
lige en lettelse ved indtagelse af
bunkers. Som et modargument
havdedes det, at bortfaldet af re-
servebunkersbeholdningeni den pa
jernbanesporet anbragte abne
godsvogn ville vare uheldig, da
det sd ikke lengere ville vere mu-
ligt at haeve og s&nke isbryderens
staevn, nar dette var nedvendigt
for at komme fri af isen.

Tiden var imidlertid imod en
ny ombygning af VALDEMAR. Ski-
bet var nu sa gammelt, at det se-
nest inden udlebet af en 5-ars pe-
riode méatte udrangeres, da det s
ikke leengere ville vaeere eokonomisk
forsvarligt at holde det i sejlklar
stand.

Den folgende vinter blev der
ikke brug for VALDEMAR, derimod
i vinteren 1957/58, som skulle
blive den sidste, den gamle isbry-
der skulle komme til at virke i.
Ogsa denne vinter kom VALDEMAR
ud for alvorlige vanskeligheder.
Den 14. februar 1958 var isbryde-
ren pa vej vestover med en konvoj
pa 7 skibe, der var overtaget ved
Hummerbanken (Draget), hvor
der var sver pakis, der voldte
store vanskeligheder, saledes at
der kun avanceredes langsomt. Da
man var ndet til Normannhage,

métte der ankres for natten pa
grund af regndis og merke. | lebet
af aftenen satte det ind med svear
isgang, og VALDEMAR og 5 af ski-
bene i konvojen blev sat pa grund.
Besatningen pa isbryderen forseg-
te pa alle mader at fi skibet af
grunden, hvilket mislykkedes, og
kl. 01.00 den 15. februar maétte
der rekvireres omgéende assi-
stance hos GOLIATH i Aalborg.
Den kraftige bugserbdd GOLIATH 5
afgik straks til assistance, og den
naede frem til VALDEMAR k1. 05.00
hvorpd den straks pabegyndte
bjergningen, og kl. 08.00 wvar
VALDEMAR bragt flot. Resten af
vinteren assisterede isbryderen
skibsfarten uden sterre problemer,
end skibet kunne klare og den 5.
april 1958 blev den snart beromte
dbne godsvogn sat i land i Nyke-
bing Mors, hvorefter VALDEMAR
sejlede til Aalborg for dokning og
eftersyn samt reparation af vinte-
rens skader.

VALDEMAR afsejlede igen fra
Aalborg den 25. april 1958 til
Glyngere for oplegning, og den 28.
april blev fyrene slukket.

Indenfor Istjenesten ogiHan-
delsministeriet enskede man ikke
leengere at beholde den gamle is-
bryder. Skibet skulle s&lges,
hvorfor et forslag om at VALDE-
MAR skulle vere reserve for GO-
LIATH blev afvist. Da det derefter
i foraret blev kendt, at skibet on-
skedes afheendet, kom man ud for
en pudsig ting, idet hotelejer Poul
Rasmussen, Hotel Limfjorden i
Glyngere, forespurgte, om det
var muligt at leje VALDEMAR i ti-
den 15/5-15/8 1959 for en maned-
lig leje pa 500,- kr. Hensigten
var at benytte den gamle isbryder
som hotelskib- original ide, som-
merferie med logi i gammel is-
bryder!

Ved skede af 15/8 1959 blev
VALDEMAR inclusive 2 reserve-
skruer, der la ved Aalborg Vearft,
solgt til ophugningsfirmaet Chr.
Legstrup, Randers, og den felgen-
de dag ved middagstid forlod VAL-
DEMAR - ved egen kraft - Glyng-
ore for sidste gang.

Den gamle isbryderferges
afsejling, der fandt sted i esende
regn, vakte nogen opmerksomhed,
og savel Statsradiofonien som
Fjernsynet var til stede ved begi-
venheden. Forinden havde skibets
chef gennem mange ar, skibsin-
spekter Jens Olsen, og chefen for
Statens istjeneste, kaptajn K. J.
Herning, veeret ombord for at tage
afsked med det gamle skib, der
trods sine mangler havde vearet
skibsfarten til stor nytte i mange
isvintre.

Da VALDEMAR sejlede ud af
Glyngere havn, led skibets flojte
for sidste gang, besvaret savel
fra land af 20-30 bilhorn som af
M/F MORS®@ pa Sallingsundover-
farten.

S/F VALDEMARs sidste sej-
lads gennem Limfjorden pa rejsen
til Randers forleb uden vanskelig-
heder. Kl. 18.30 passeredes Lim-
fjordsbroerne ved Aalborg, ved
morkets frembrud ndede man Hals
Barre og ved midnat var man naet
til indsejlingen til Randers fjord,
hvor der blev kastet anker. Kl.
05.30 den folgende dag fortsattes
sejladsen, og kl. 08.00 var skibet
i Randers. Fyrene blev slukket, og
hermed blev der sat et endeligt
punktum for faergens lange og ofte
meget bevaegede liv.

Indtil i dag er VALDEMAR den
statsbaneferge, der har eksisteret
i den lengste tid. Det blev til 73
ar - en meget hej alder for en
feerge.

Ib V. Andersen
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Tegning af Kebenhavns stations
hovedbygning, 1847, set fra vej-
facade (denne side) og perronsi-
de (modsatte side) .
Affotografering af tegning ophe-
varet i RIGSARKIVET.
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TOG 1029s NEDBRUD -
26. JULI 1913 (1.del).

Lerdag den 26. juli 1913 var
vejret overordentligt smukt og
varmt. Pa Fredericia banegard og
i fergehavnen herskede der stor
travlhed, som op ad dagen blev
mere og mere udtalt. Lerdag var
den store rejsedag, og udover de
sadvanlige rejsende var der denne
dag yderligere de ferierejsende,
ikke s& mange som i vore dage,
men dog tilstrekkeligt til at saette
sit preeg pa trafikken.

Alt materiel matte derfor
tages i brug, ogdet kunne nok give
problemer. P& ugens andre dage
var statsbanernes beholdning af
truckpersonvogne tilstraekkeligtil,
at sa godt som alle eksprestog
kunne formeres af dette materiel,
men pa loerdage kneb det, sdledes
at der denne ugedag matte indsat-
tes 2-akslede personvogne i eks-
prestog for at tilvejebringe et til-
straekkeligt antal siddepladser til
de forventede rejsende. Dette var
tilladt i 1913. Statsbanerne be-
strabte sig imidlertid pa at undga
en sadan oprangering, safremtden
ikke fordrede al for megen ekstra-
korsel og andre s@rforanstaltnin-
ger.

Eksprestog 1029, Fredericia
afgang kl. 14.50 mod Esbjerg, var
strakningens hurtigste tog med
standsning undervejs kun i Kol-
ding og Lunderskov. Toget blev i
folkemunde kaldt "Emigranten",
fordi det i Esbjerg havde forbin-

Udsnit af Geoclaehsk Instltuts .
kortbog fra 1930.

delse med Det Forenede Damp-
skibsselskabs damper til England.
Det befordrede rejsende i gennem-
gadende vogne fra Kebenhavn og
bestod herudover normalt af vogne
indgaet til Fredericia i tog 934 fra
Aarhus.

Denne lerdag adskilte sig ikke
fra mange andre sommerlerdage.
Trafikken gik sin gang, fergerne
sejlede som sadvanligt og bragte
blandt andet lukket godsvogn litra
Q 34468, ankommet til Strib i tog
6001, og EM 2151 og AS 283, an-
kommet til Strib i tog 636 til Fre-
dericia. De 3 vogne blev samlet
og med rangermaskine kert til et
depotspor, hvor de blev sammen-
koblet med 3 forstarkningsvogne,
der ogsa skulle indsazttes i tog
1029 i Fredericia, nemlig CB 466
og CB 1003, ligesom godsvognen
Q 34468 2-akslede, samt AA 20,
der var en truckkupevogn. Heref-
ter afventedes ankomsten af tog
934 fra Aarhus, hvis fire bageste
vogne - CN 11049, AN 447, CM
10277 og CM 10226 - alle truck-
gennemgangsvogne, ogsa skulle
indgé i tog 1029.

Efter at tog 934 noget forsin-
ket var ankommet til Fredericia,
blev tog 1029 herefter samlet i
hovedsporet. Trakkraften var nor-
malt én K-maskine, men denne
lordag var det blevet besluttet pa
grund af togets sterrelse, at med-
giveen A-maskine som forspands-
maskine, hvorved keretiderne
skulle kunne overholdes. Rekkefol-
gen af maskinerne blev herefter
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forrest K 505 (der normalt skulle
have fremfort toget alene) og der-
efter A 154, der var indgdet til
Fredericia fra Esbjerg den 23. juli
og ikke havde varetbrugtide mel-
lemliggende dage. Forinden turen
fra Esbjerg til Fredericia havde
maskinen henstéet i remisen i Es—
bjerg i l®engere tid uden at have
varet anvendt.

Kl. 15.06 afgik tog 1029 fra
Fredericia, 16 minutter forsinket.
Lokomotivferer C.F. Pedersen var
forer af den forreste maskine og
saledes ansvarlig for kerslen. Ba-
geste maskine fertes af lokomo-
tiviyrbeder R. H. Rasmussen, der
kerte som ferer i reserveturen.
Togpersonalet bestod af 1 togfe-
rer, 4 togbetjente (hvoraf dog kun
2 var tjenstgerende mellem Fre-
dericia og Lunderskov, hvor de
skulle forlade toget for at gere
tjeneste i tog 1031) samt 1 pak-
mester. Det samlede antal pladser
i toget var 13 I kl., 9311 kl. og 300
IIT kl. Ved afgangen fra Fredericia
var der 6 rejsende pal, 84 pa II
og 256 pa III klasse.

Straks efter afgangen fra
Fredericia blev togets hastighed
sat op pa den hajst tilladelige,
hvorved den planmessige keretid
pa 20 minutter til Kolding kunne
overholdes.

[felge kereplanen skulle toget
have 1 minuts ophold i Kolding,
men tiden kunne pa grund af de
mange rejsende ikke overholdes.
Der medgik 2 minutter til ophol-
det, og afgangen fra Kolding fandt
derfor forst sted kl. 15.28. Toget
var nu 18 minutter forsinket. An-
tallet af rejsende var henholdsvis
4, 7209190 pa de tre vognklasser.

Tog 1029 ankom til Lunder-
skov kl. 15.40 efter at der var
vundet 3 minutter pa kerslen fra
Kolding. Der var saledes kert godt
til, men uden at den for straeknin-
gen hejst tilladte hastighed wvar
overskredet. Ifelge kereplanen
skulle toget have et ophold i Lun-
derskov pa 4 minutter, idet der
var forbindelse med et syd fra
kommende eksprestog, ligesom
der fandt nogen udveksling sted af
rejsegods. Allerede kl. 15.43 af-
gik toget imidlertid mod Esbjerg
uden flere planmassige standsnin-
ger undervejs og med gode mulig-
heder for at indhente en ret god
del af forsinkelsen. Antallet af
rejsende var nu 4 pa I, 75 pa Il og
200 pa Il klasse.
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For at indhente forsinkelsen
blev togets fart derfor sat godt op
og kl. 15.49 passeredes Andst
holdsplads. Porter Hans Hangen,
der havde stationsvagt, syntes godt
nok toget havde sterre fart pa end
sadvanligt, men heaftede sig ikke
yderligere ved det.

Pa Vejen station havde assi-
stent Moeller vagten. Ogsa han fandt
at tog 1029 kerte med en hgjere
fart end ellers, maske endda lidt
over det tilladte ved passage af
(75 km/h) . Assistent
J.A . Weilling i Brerup undrede sig

stationerne

ogsa over togets fart, han kunne
konstatere, at en hetydelig del af
forsinkelsen allerede nu var ind-
hentet. Formand N.A. Jensen, der
opholdt sig pa perronen under
togets passage, mente det korte
med mindst 120 km/h, hvilket as-
sistent Weilling dog langt fra mente
var rigtigt.

Pa Holsted station
tionsforstander Rosenberg og drak
kaffe familien. Da tog 1029
passerede stationen rystede byg-
ningen - forekom det ham - mere
end sadvanligt, nar et gennemkao-

sad sta-

med

rende tog kerte igennem. Ogsa
assistent Lars Madsen Nielsen,
der havde stationsvagten, fandt

togets fart hej, han mente endog
aldrig at have set det kere sa sterkt
nogensinde for.

Togets hurtige korsel bevir-
kede, atder opstod en stor stevsky
efter det, og assistent Jergen
Christian Rasmussen, der havde
vagten pa Gerding station, dakke-
de sig derfor under togets passage
af stationen bag deren til rejse-
godsekspeditionen. Han mente nok
at farten var hej, men gjorde sig
igvrigt ingen tanker om, hvor hur-
tigt der blev kart.

Inde itoget bemarkede nogle
passagerer ogsi, at kerslen blev
forceret, hvilket uden besvar var
muligt med de to maskiner, der
fremforte toget. En del af de rej-
sende var udlendinge, nogle ty-
skere der var Steget pa toget i
Lunderskov, andre danskere,
hvoraf nogle agtede sig sa langt
vaek  som  til  Australien. Togets
tilnavn "Emigranten" passede sa-
ledes rigtig godt.

Allerede ved togets afgang
var der, som det fremgar af det
foregaende, mange rejsende. Det-
te fik en passager, fotograf Hans
Sefelde fra Odense, der var pa vej
til Fane, til at forlade den kupe i
den nastsidste personvogn, han

allerede havde taget plads i, klem-
me sig forbi de mange rejsende,
der stod op i sidegangen, og na
hen til forperronen i vognen, hvor
ind- og udstigning fandt sted. Her

fandtes et klapsade, som han be-
nyttede, men opholdet her var ikke
behageligt, store stevmasser

hvirvledes op under kerslen og
treengte ind til trods for at alle
vinduer var lukkede. Efter afgan-
gen fra Lunderskov syntes fotograf
Sefelde, at stevplagen blev endnu
veerre og togets gang noget urolig,
hvorfor han segte ind i vognen for
om muligt at finde en siddeplads i
en af kupeerne, hvilket ogsa lyk-

kedes for ham, men stevplagen
var her ikke meget mindre end pa
udstigningsperronen.

I trediebageste vogns 3. for-
reste kupe saddriftshestyrer A.C.
Henriksen fra Nordsjzllands Elek-
tricitetsselskab pd rejse til Eng-
land. Da han var meget optaget af
samtale med 5 engelske medrej-
sende bema&rkede han ikke noget
serligt under kerslen, men dette
skyldtes maske ogsa, at han var
mere rejsevant end mange andre
af togets passagerer.

Den 20-arige Ane Margrethe
Larsen var derimod ikke rejse-
vant. Hun opholdt sig ogsa i tre-



diebageste vogn og hun syntes i
hvert tilfeelde, at toget kerte med
en god fart. En medrejsende herre
bemerkede kort fer passagen af
Bramminge station: "Det kan nok
veere vi kerer med en ordentlig
fart, men det er de ogsa nedt til,
for der er kun 10 minutter til at
vi skal vare i Esbjerg". I naest-
sidste vogn sad fru Dorthea Elisa-
beth Christensen fra Herdum med
sin 4-arige son, hun var ikke vant
til at kere itog, og hun syntes far-
ten var uhyre stark. Hun nevnte
dette overfor sosteren Serine Niel-
sen fra Esbjerg, der ogsa var med
i kupeen og overfor de evrige rej-

sende, der forklarede at den heje
fart skyldtes lokomotivfererens
forseg pa at indhente forsinkelsen.
Christian Brandborg, der
keorte i trediebageste vogn fandt
ogsa at farten var meget hej. Han
dbnede et vindue nogen tid efter
afgangen fra Lunderskov, stak ho-
vedet ud, men trak det hurtigt ind
igen, da stev og smasten gjorde
det umuligt at se noget som helst.
Ogsa blandt togets ovrige
rejsende gav den sterke fart an-
ledning til omtale, og en del blev
@#ngstelige. Men den omstendig-
hed, at det stevede sa meget var
ikke noget usaedvanligt dengang, da
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grusballast var almindeligt fore-

kommende.
Lokomotivpersonalet

to maskiner,

pa de
der fremferte tog
1029 gjorde sig naturligvis umage
for at indhente forsinkelsen. Der-
for blev der kert godt til, men in-
gen steder indtil Lunderskov blev
de fastsatte hastighedsgranser
overskredet.

Efter afgangen fra Lunderskov
kortes igen med stor fart og fra
toppen af bakken ca. 3 km ost for
Holsted var damptilferslen ufor-
andret. Begge maskiner havde re-
gulatoren i midtstilling, K-maski-
nen det store spjald dbent, A-ma-
skinen det lille. Dog havde A-ma-
skinen ogsa det store spjeld abent
mellem Holsted og Gerding, hvor-
for farten padenne strakning ege-
des yderligere, hvorved de fast-
satte hastighedsgranser blev over-
skredet noget. Intet under derfor,
at nogle af de rejsende fandt far-
ten hej, ej heller at nogle vogne
slingrede en del eller at stevpla-
gen egedes.

Aflpsningsassistent L. Ras-
mussen var fungerende stations-—
bestyrer pa Bramminge station.
Han havde veaeret ovre pa 2. per-
ron, men gik nu, da tog 1029 skul-
le til at passere, tilbage til 1.
perron for at undga stevskyen, der
fulgte efter toget. Klokkeslettet
for passagen var 16.11 og assi-
stent Rasmussen gik ind pa konto-
ret for at melde passagen til Tje-
reborg og Esbjerg stationer, men
inden meldingen var afgivet be-
gyndte skinnekontaktklokken for
Sneum bro pludselig at ringe, hvor-
for assistent Rasmussen satte et
stykke papir i knebelen for at
standse ringningen, som han antog
for at vere fremkaldt af en fejl i
ledningssystemet ligesom ved tid-
ligere lejligheder. Derefter gik
han til et andet telegrafapparat,
hvorefter meldingen blev afgivet
til Esbjerg, men han fik ikke note-
ret tidspunktet for telegrammets
afsendelse, begivenhederne tog nu
pludselig fart.

Ib V. Andersen
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ROGKAMMERSMULD

THE GREAT LITTLE
TRAINS OF WALES

Sommerferien stod for deren.
For andet aritrak agtede familien
sig over Vesterhavet til England,
der for os star som noget ner det

ideelle ferieland. Rejsen i 1979
var delt i to afsnit; 1 uge i motor-
bad pa Norfolk Broads og 1 uge i
Wales.

Hvad der skulle ske i den
forste uge, var umuligt at plan-
leegge, men derimod var det nok

tation
(y:

aﬁf%
o

e
zo
2 T
\,
& e
perverisfath

DINORWIC
QUARRY

MUY
\@\\\m\ﬁu -
pas

F— ———
c ,rl 3
= h 4
) o |
2 >
iGnOWDON
_9-' il . |
5 & Hotel \
¢ .
| . @‘"“ :
oS o v valleyruy, |
 Heft
\ |
| e
- -' .’:
Nant\g 5/
Peris .+ rlﬂnv
‘ i

[+] FOEL GRON
k3 1943

3

o

L3

=

=

‘5 MOEL EILIO
3

veerd at se pa, hvad der bed sig af
muligheder i Wales. Efter en del
overvejelser blev de forskellige
beslutninger taget, bl.a. hvor man
ville bo, tanken var den at bo fast
et sted og sa kere ud derfra til de
forskellige mal, men gerne ville
besoge.

Medens forberedelserne stod
pa, blev det tilvejebragte brochu-
remateriale om Wales gennemgéa-
et. Forinden en sédan rejse pabe-
gyndes, ma man i store trak vere
klar over, hvad man vil, og under
denne gennemgang stedte vi plud-
selig pé en side i en brochure med
overskriften: Narrow Gauge Rail-
ways, Wildlife Parks, Slate Ca-
verns. Alle 3 overskrifters ind-
hold kom wvi senere til at stifte
ne&rmere bekendtiskab med, men
her vil vi kun beskaftige os med
"Narrow Gauge Railways", en
spandende overskrift for en jern-
baneinteresseret.

Efter en omtale af, hvad man
kunne se og opleve, var anfert en
adresse, hvortil man kunne skrive
efter n@ermere oplysninger samt
en koreplan. Det kostede kun et
lille brev og et frimarke og var
forhdbentlig ulejligheden vard.
Det steorste problem var nok, om
svaret kunne na frem inden afrej-
sen fra Danmark, det tidligere ars
erfaringer med det engelske (og
maske ogsé det danske) postvasen
havde ikke varet sa gode.

Svaret fra Wales kom forbav-
sende hurtigt, og hvad fik man sa
tilsendt? Jo, en folder med en om-
tale af de i alt 11 baner, der om-
fattes af denne artikels overskrift
samt kereplaner for banerne. Og
med dette materiale i bagagen be-
gyndte ferierejsen til England anno
1979.

I modsa&tning til i Danmark,
var vejret i England udmerket og
ligesd i Wales, hvortil vi ankom
efter en uges vellykket badsejlads.
Meget heldigt blevindkvarteringen
som forud planlagt klaret i det
udsete omrade - bed and breakfast
til serdeles rimelig pris- saledes
at man tidligt en sendag eftermid-
dag kunne tage hul pa ferieople-
velserne i Wales.

Da ingen i familien havde
noget specielt enske eller forslag
pa dette tidspunkt, foreslogunder-



tegnede at man jo kunne se, hvor
den nermeste veteranjernbane be-
fandt sig. Hvis afstanden dertil ik-
ke var for stor, kunne man kore
derhen og se, hvad det var for no-
get og eventuelt kere en tur. I for-
vejen var det blevet bestemt, at
der om mandagen skulle vare ud-
flugt til Snowdon Mountain Rail-
way, den skulle det altsa ikke va-
re, men der var jo ogsa 10 andre
muligheder.

En undersegelse af det med-
bragte materiale viste, at n&erme-
ste veteranjernbane fandtes ved
byen Bala (Bala Lake Railway), og
at afstanden dertil var ca. 25 ki-
lometer. Ankommet dertil var det
ikke muligt at finde tegn pa en
jernbane nogetsteds, men parke-
ringsvagten pa parkeringspladsen
vidste besked. Stationen 1a noget
udenfor byen, ca. 20 minutters

gang vak, hvilket viste sig at pas-
se ganske godt.

Inden vi ndede frem til sta-
tionen, forkyndte en sig nermende
regsky, at et tog var under ind-
kersel, og det holdt allerede ved
perronen, da vi ndede frem. Og
hvilket tog? Tilsyneladende et nor-
malt tog, men kun i halv sterrelse
bestdende af et lille 2-koblet sad-
deltanklokomotiv samt 2 lukkede
og 2 abne personboggievogne.

Straks efter ankomsten leb
maskinen om og var hurtigt ret-
vendt klar til afgang mod den an-
den endestation, der hedder noget
sa ligetil som Llanuwchllyn P. Fa-
milien besteg toget, og snart efter
kerte man med forbavsende god
fart afsted langs med Bala Lake,
der kunne ses fra banen det meste
af straekningen. Undervejs var der
én station (holdeplads), men el-
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lers ingen ophold. Ved ankomsten
til endestationen skyndte jeg mig
hurtigt ud af den &bne personvogn,
vi havde kort i, for at fotografere
lokomotivet alene under rangerin-
gen og sammen med stammen, og
det lykkedes ogsa at fa nogle bil-
leder, men ikke s& mange, da lo-
komotivet hurtigt forsvandt ind i
den nerliggende remise.

Vi skulle tilbage igen, og jeg
regnede med at maskinen var kert
i hus for at fa vand og kul, og nar
det var overstdet igen kerte for
toget. Men sadan gik det ikke, den
nydeligste miniature MY blev nu
startet op og forspaendt toget til
tilbageturen, der forevrigt nu kun
bestod af 3 vogne. Og s& gik det
afsted nogenlunde, som da damplo-
komotivet fremfoerte toget. Tilbage
ved udgangspunktet blev der lejlig-
hed til nogle spergsmaél til det
tjenstgerende 'personale", men
desvearre fik jegingen oplysninger
om damplokomotivet, og om die-
sellokomotivet kun dette, at det
var bygget specielttilbaneni1973.
Efter denne oplysning fik man sa
en mistanke om, atdet var s som
sd med "veteranbanen", hvilket
straks efter blev bekraftet af hro-
churens oplysninger, hvorefter
Bala Lake Railway var anlagt pd en
del af den gamle Great Western
Railway. Sporvidden pa "veteran-
banen'" wvar 1 ft. 11 1/2 inch (600
mm). Om &rsagen til ombytning
af damplokomotivet med diesello-
komotivet blev det oplyst, at for-
ste og sidste tog hver dagblev kert
med diesel og resten med damp,
sa var der tid til at klargere og
opfyre damplokomotivet indenfor
normal arbejdstid.

Dagen efter gjaldt dagens be-
sog den beremte Snowdon Moun-
tain Railway, og det blev en virke-
lig oplevelse, selvom driften pa
grund af reparation af sporet var
indstillet pa den everste fjerdedel
af banen. Alene maskindepotet ved
udgangsstationen i Llanberis var
en oplevelse, her var 7 maskiner
under opfyring til dagens tog.

Selve korslen pd banen, der
er en tandhjulsbane eg den eneste
i Storbritanien, var en stor ople-
velse. Hvert tog bestod af 1 vogn
og 1 damplokomotiv. Togafgang
kunne ferst finde sted, nar alle
pladser i et tog var besat, ogdette
kunne bevirke endringer i kere-
planen med kort varsel. Omvendt
viste det sig ogsa, at afgange kun-
ne blive dubleret, nar der var til-
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streekkeligt mange rejsende, som
tilfeeldet var, den dag vi besegte
banen. Koereturen mindede mest
af alt om rutschebanen i Tivoli (i
henholdsvis op resp. nedadgiende
retning) . Der findes 3 mellemsta-
tioner (nevnt nedefra: Hebron,
Halfway og Clogwyn) alle med
krydsningsspor. P4 Halfway sta-
tion matte der tages vand. Vi kom
ikke lengere end til Clogwyn sta-
tion, hvor der wvar 1/2 times op-
hold, hvorunder man kunne ga frit
omkring og beundre udsigten, ba-
nen og materiellet. Vejret var lidt
skyet under vort ophold, men ud-
sigten betagende. Tidblev der ogséa
til at kikke lidt pd materiellet.
Damplokomotiverne er ikke sé
store, men ret gamle og bygget i
Schweiz. Det @ldste arstal pa en
byggeplade, jeg fik mulighed for at
se, var 1896. Maskinerne er me-
get specielle med skratstillet ke-
del og et noget kompliceret gang-
tej, alt i alt en maskintype, som
nok nermere burde beskrives i en
separat artikel, udarbejdet af en
fagmand.

Under opholdet benyttede lo-
komotivpersonalet lejligheden til
at rense fyr; aske og slagger blev
kastet ud ved siden af maskinen,
sd man skulle passe pa ikke at
komme for teet patil den side, hvor
det foregik. Nedturen var natur-
ligvis ikke si belastende for loko-
motivet som opturen, men trafik-
ken pa hver station stor, - oftest
2 tog pa krydsningssporet (det var
hvad der kunne vere) og 2 tog i
hovedsporet. Maske var trafikken
lidt mere sammentrangt pa grund
af, at der ikke kunne kores helt til
toppen.

Efter turen med bjergbanen
karte familien til een Angelsey,
man var nu ikke indstillet pa mere
kersel med "veteranjernbaner" . P4
tilbageturen blev der gjort ophold
ved Llanberis Lake. Her dukkede
pludselig pd den modsatte sebred
- desvarre for langt vaek - et pant
lille tog op, trukket af et lille
damplokomotiv (Llanberis Lake
Railway) . Grundet afstanden kunne
vi desveerre ikke se det rigtigt og
der blev desvarre ikke lejlighed
til at kere med det.

En af de felgende dage fik vi
et glimt af The Festinog Railway,
men til noget nermere kik blev
det ikke, det var "ruindag", s&
det drejede sig om gamle borge og
ruiner. Senere pad dagen var der
imidlertid en svag mulighed for at

komme til at se The Talyllyn Rail-
way, men desvaerre var tiden for
knap, sa det ndedes ikke.

Ferien i England og Wales
blev en stor succes bdde ud fra et
almindeligt feriesynspunkt og ogséa
med hensyn til "veteranbanerne".
En rejse til Wales for at se pa jern-
baner kan varmt anbefales enhver
med interesse for gamle tog og
s@&rpragede jernbaneforhold; er
vejrforholdene ikke alt for uhel-
dige, garanteres for en helt usead-
vanlig og udbytterig rejse.

Ib V. Andersen

JERNBANEN PA ISLAND.

INDLEDNING

"Vrevl!" vil nogen sikkert
havde efter at have set overskrif-
ten, "enhver ved da, at der ikke
findes jernbaner pé Island.”

SIGNALPOSTENs la&sere har
imidlertid for &r tilbage stiftet
bekendtskab med faktummet: Is-
lands jernbane. Dengang bragte
bladet et uidentificeret billede af
et smalsporet damploko (1), og
mange la&sere genkendte lokoet fra
bogen "Farvel til Damphesten" og
kunne identificere det som varen-
de "Pionér" (2).

Der er siden kommet s& me-
get nyt frem om "Pionér" og jern-
banen pa Island, at det vil veere pa
sin plads at fore historien up to
date, ikke mindst fordi mange
jernbaneinteresserede har en lille
svaghed netop for fjerne og ukend-
te baner som den islandske - af
nogle kaldet "@baner".

Rent historisk har Island og
Danmark haft et vist fellesskah,
saledes blandt andet fwlles konge
indtil engang under sidste krig.
Det er derfor naturligt, at man pa
Island har segt mod Danmark, nar
der f.eks. var et storre entrepre-
nerarbejde, der ikke kunne klares
lokalt. Ogsé artiklens fig. 1 er et
bevis pa dansk indflydelse; kortet
er nemlig udarbejdet af vort hjem~
lige Geodaetisk Institut.

"MIN@R" OG "PIONER" PA ISLAND

Havnen i Reykjavik traengte
ferst i dette arhundrede til at mo-
derniseres. Den bestod af gamle
pelebroer, og man enskede et
tidssvarende havneanlag med ka-
jer og beskyttelsesmoler af sten.
Arbejdet gik til det danske ingeni-
orfirma, N. C. Monberg, der
medbragte alt til faget herende fra
Danmark, blandt andet en kom-
plet 900 mm tipvognsbane. Det
forste damploko til banen hed "Mi-

Islands Jernbane, tegnet af "Pionér"s ferer P. Asmundsson
pad et Geodeetisk Institut kort fra 1902. Stregerne i havet mar-
kerer de senere moler. Ingen malestok. (Affoto).



ner'", og det ankom i marts 1913
og sattes i drift i april. Det andet
loko var "Pionér" og det ankom et
par maneder senere.

Arbejdet varede til 1917, og
salaenge havde lokomotiverne nu
travlt med at slabe sten til mo-
lerne og grus til opfyldning af hav—
nens bagland. 11916 - endnu inden
arbejdet var helt feerdigt - métte
"Miner" dog tages ud af driften pa
grund af svageligt helbred, men
"Pionér" fortsatte alene.

Da arbejdet var ferdigt i
1917, kebte islendingene en stor
del af entreprenermateriellet, bl.
a. nogle kraner og de to lokomo-
tiver, sa mannu var rustet til selv
at forestd kommende udvidelser af
havnen. Monberg har sikkert ogsa
vaeret glad: det var jo ulige lettere
at slabe kontanter hjem end at
skulle hjemtage en hel jernbane.
Navnlig ma det have varet en til-
fredsstillelse at slippe af med "Mi-
ner', der padet tidspunkt var hen-
sat defekt.

Isleendingene indsmurte den
og anbragte den i et materieldepot
pa havnen. "Pionér" derimod fort-
satte sin dont. Efter anstrengel-
serne med havnebyggeriet kunne
den nu slappe af et par ar med
lejlighedsvis korsel mellem kaj
og forskellige pakhuse og lager-
pladser pa havnen og i de nerme-
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1915. Under havnearbejdet matte togene dog ogsa flytte kul fra
skib til lagerplads ved havnen. Kullene ses til hejre. P. Asmunds-

son star ved lokoet. Han er

leere? Lokofeoreren

hedder Karl

Nielsen, og efter navnet at demme er han dansk. (Affoto).

ste omgivelser langs banen. Der
var tale om varegrupper som kul,
temmer, olie, mel og ked.

Det var i denne periode be-
granset, hvad der skulle kores af
sten og grus til havnebyggeriet,
men hele den oprindelige entre-
prenerbane 1a endnu, og i 1920
blev der brug for den igen. "Pio-
nér' méitte nu i to ar slaebe grus-
og stentog til havnens anden etape,
der var ferdig i 1922. Lokoet var

1914. Tog pa en af pelebroerne, der senere blev
til mole. Der er allerede fyldt godt op med sten.

( Affoto) .

nu islandsk-ejet, og isla&ndingene
stod selv for arbejdet.

Der kom nu igen et par roli-
ge ar for "Pionér" med lokal gods-
kersel pa havnen, men i perioden
1925-28 udfertes tredie etape af
havnebyggeriet, og "Pionér" trak
leesset, men for sidste gang. An-
dre entreprenermaskiner, lastbhi-
ler samt det islandske vejnet var
nu sa effektive, at Revkjaviks bane
kunne nedlegges. Ligesom " Miner"
blev "Pionér" ikke hugget op, men
indsmurt og hensat.

[ 1961 fejrede Reykjavik 175
ars byjubileeum og ved den lejlig-
hed blev "Pionér'" hentet frem og
udstillet (pa havneomradet?) som
et minde om Islands jernbane og
maske ogsa om
gamle drem om enrigtig jernbane.
Denne skulle i givet fald have gaet
fra Reykjavik til Selfoss med side-
bane til en ikke navngiven lokali-
tet (3).

Efter festlighederne kom lo-
koet p4 museum, men det matte
sta udenders. Efter ti &r i det fri
sa det ud som, na ja, - andet frit-
levende jernbaneklubsmateriel.
Imidlertid fik museet bygget hus til
"Pionér" og sat den smukt i stand,
og ikke nok med det, men den blev
ogsa repareret til dels med dele
fra "Miner" (som stadig star i sit
skur i havnen), sd den i dag er
kereklar! Der er dog fra officiel
side ingen planer om at keore med
den, selv om islandske kilder har
navnt det.

islendingenes

Manden bag restaureringen
er ingen ringere end lokoets forer
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gennem mange ar, Pall Asmunds-
son. Han startede som ungi 1917
som fyrbeder pa havneanlagget -
sikkert i leere hos en af de med-
bragte danske lokomotivierere.
Hurtigt leerte han kunsten og hlev
selv lokoferer, og han har siden
kort "Pionér" og fra 1928 passet
bade "Miner" og "Pionér" i deres
skur. Det var ogsa Asmundsson,
der malede "Pionér" op til jubilee-
et i 1961 og igen satte den i stand
som museumsklenodie i 1972.

Museet, som "Pionér" star
pa, hedder Arbajarsafn og ligger
i Arbar i Reykjavik; det kaldes
ogsa Reykjavik Museum! "Minoer'"s
position kendes ikke, men ogsa den
er inden for de seneste ar igen be-
handlet mod den tiltagende oprust-
ning.

BANENS UDFORMNING -
K@RSLEN

Banen udgik syd for byen ved
en stor grusgrav, fig. 1. Efter
500 meter naedes et omleb/kryds-
ningsspor, hvorfra man kunne
komme bade vest omkring byen til
vestmolen og @st om byen til @st-
molen. Sidstnavnte spor havde en
grentil havnepladsen. Sporene kom
saledes til at ga ien stor bue uden
om det dengang bebyggede bvom-
rade, saledes at man undgik at
skulle kere gennem byen. Der var
tilsyneladende ingen forbindelse
fra havnepladsen til estmolen di-
rekte. | forbindelse med estmole-
sporet 1a dels remise og vaerksted,
dels et sidespor til stenbruddet.
Molesporene 14 fra starten pa pa—
lebroer i vandet, indtil der var tip-
pet sa meget stenmateriele, at
sporene kunne fa fast grund under
fedderne.

Sporvidden var 900 mm. Ba-
nelengden var 12 km (5). Sporet
var ret kraftigt og la godt, men
det var joogsa ret permanent. Der
nevnes hastigheder pa op til 50
km/h (3), og togene kunne vare
temmelig tunge. Der er nevnt op
til otte stentog daglig eller 17
grustog daglig. Sidstnesevnte pa op
til 27 vogne. Bestemt ikke nogen
lille bane. Sterste stigning 1:40
og mindste kurveradius 55 m.

Sikringsanlazg fandtes ikke
(det var nu ogsé kun i banens for-
ste ar, der kertes med to tog).
[kke engang vejoverkerslerne var
sikrede i banens levetid, sa lidt
som man i merketiden kerte med

ity

1916. Der tippes sten fra en af de andre moler, hvor man er
kommet knap s langt. (Affoto).

lys (anvendeligt lys). Der navnes
dog intet om ulykker.

Kerslen indstilledes som
naevnt i 1928, men banen fik lov at
ligge til ferst i 1930erne inden den
blev taget op.

De flyttelige grusspor samt
diverse sidespor pa lagerpladser
m.v. er ikke vist pd sporplanen.
Denne skyldes ievrigt navnte P.
Asmundsson.

LOKOMOTIVERNE -
FORHISTORIE OG DATA

Lokomotivernes oprindelse
fortaber sig i det uvisse. Begge er
godt nok stadig udstyret med deres
fabriksplader, og her lases for

"Pionér" byggenummer 1591 og
byggear 1910 (4). "Miner" skulle
vere 1592/1910. Begge loko af
Arnold Jung fabrikat. De skulle
vare ens med kedeltryk pa 12 ato,
hedeflade 29,3 m° . 2-koblede var
de 0gséa begge. Efter udseendet at
demme passer byggedret 1910
neppe. "Miner" kunne vel ikke
veere slidt op i 1916 efter kun seks
ars tjeneste. Isl@ndingene angiver
da ogsa den som varende noget
®ldre, nemlig som: "smi&u¥ i
byskalandi 1897" (smedet i Tysk-
land) (6). En islandsk avisartikel
angiver imidlertid lokomotiverne
som varende bygget 1 1892 - sam-
me resultat kommer en svensk
forsker ogsa til (3). 11910 har

1978: "Pionér" pa museet i Revkjavik i den nyindrettede
hal. Postkort.



lokomotiverne sa faet nye kedler,
og samtidig er byggenummeret
hugget af fabrikspladen og erstat-
tet med den nye kedels nummer.
Det ses tydeligt i kilde (4), at de
oprindelige ophgjede tal er borte.
Det oprindelige byggenummer fra
1892 kendes ikke (og oplysninger
om sagen modtages gerne af re-
daktionen) .

For "Pionér" kom til Island,
korte den en overgang jord ved
@sterport station. Allerede den-
gang var N.C. Monberg ejer. Det
var et billede fra dette arbejde,
der var i SP. Hvad "Pionér" tidli-
gere har bedrevet er uvidst. "Mi-
ner" nevnes ferste gang i 1915,
hvor N.C. Monberg star som ejer.
Maskinen var da hjemmeherende i
Kebenhavn, hvilket dog ingenlunde
udelukker, at den arbejdede i Rey-
kjavik. Islendingene kebte som
tidligere nevnt ferst begge loko i
1917, - og man kan sige, at de
har passet pd dem siden!

ANDRE LOKO PA ISLAND

De islandske havnemyndig-
heder har overfor mig benzgtet,
at der har kert andre damploko pa
Island. Der foreligger imidlertid
oplysning om mindst seks danske
loko pa Island, dog i dansk regi.
Pa Island indremmer man dog, at
der har varet andre baner, men
kun til manuel drift. Tilmed kom-
mer det faktum, at Pedershab har
solgt et motorloko til Island (7).
Modtager var J. Thorlakson & Nor-
mann i Reykjavik. De herrer ma
antages at entreprengrer
(indtil andet er oplyst). Tager jeg
ikke meget fejl drejer det sig om
Pedershab 177/10906 fra 1937.
Sporvidden var 900 mm passende
til den dog forlengst optagne jern—
bane pa lsland, men kanske, at
firmaet har kebt af banens spor og
vogne?

vare

Kildemateriale, supplerende litte-
ratur samt henvisninger fra tek-
sten:

(1) SIGNALPOSTEN nr. 5/1970

(2) SIGNALPOSTEN nr. 6/1970

(3) TAGnr. 7/1978 (Svenska J&rn-
vagsklubbens medlemsblad)

(4) Nordens Jarnviger 1974, sid-
ste side.

(5) Artikel pa islandsk i islandsk
dagblad. Jeg kan ligesagodt
indremme, at jeg desverre
ikke kan lase artiklen. Er

der blandt leserne nogender
kan hjeelpe mig medf.eks. at
fa artiklen indleest pa band,
herer jeg gerne narmere.
Der er fire sider i A 3, hvil-
ket nok er for stor en mund-
fuld skriftligt?

(6) Postkort fra Islands Museum.

(7) Peter Andersen, Smalsporede
industrimotorloko, 3. del,
side 65.

Artiklen i TAG 7/1978 vil kunne
give supplerende oplysninger.

Jeg skal beklage kvaliteten af af-
fotoene og kan oplyse, at de er af-
fotograferet efter en kopi af en
avis. Under sadanne omstendig-
heder kan billederne nappe blive
stort bedre.

Bent Hansen

OLIEBORING PR. DAMPLOKOMOTIV

Dette er historien om tre A-
maskinekedlers medvirken i olie-
eftersegning pa dansk jord midt i
1930erne.

Forst forhistorien: 1 lebet af
1920erne lykkedes det danske geo-
loger at vaekke interessen for at
foretage boringer efter olie pa
dansk jord. I det store udland,
iser USA, var der udviklet geofy-
siske metoder til udforskning af
strukturerne i den skjulte under-
grund, og sadanne metoder hlev
fra begyndelsen af 1930erne ogsa
anvendt i Danmark af indkaldte
prospekteringsselskaber.

I "Danmarks Natur", hind 1,
side 108-113 (Politikens forlag,

1M

1967) er forholdene omkring clie-
efterforskningen i Danmarki 1920-
erne og 1930erne udferligt omtalt.

En dansk ingenior, K. @st-
man, herte i 1933 om muligheder-
ne for at finde vardier i den dan-
ske undergrund og henvendte sig
til en amerikansk olieingenior,
Ravlin, der kom til Danmark i
1934 og udgav sig for en af USAs
mest benyttede olieeksperter. Han
opnaede hurtigt en kortvarig ene-
ret til eftersegning af rastoffer i
undergrunden og garanti for en 50-
arig eneret pa eftersegning og ud-
nyttelse, hvis han fandt et enkelt
af de rastoffer, der var omtalt i
den dengang geldende rastoflov.

Pa grundlag af resultaterne
af de geofysiske undersegelser
blev et punkt vest for Kolding ud-
peget som det bedst egnede for den
forste boringefter moderne meto-
der. Stedet ligger lige ved Kolding
A i den s3kaldte Alpedal (omtrent)
der, hvor der nu ligger et vand-
kraftveerk), ner landsbyen Harte,
der har givet boringen dens navn:
Harte 1.

Ved olieboring sidder boret
("skaret") pa en"stamme" af hule
stalrer.Efterhanden som man kom-
mer dybere ned, saettes der flere
stalror pa ved hjelp af spil og tal-
jer i boretirnet. Gennem den hule
stamme presses en lerveelling til
afkeling af skeret, og dette bore-
mudder kommer op til overfladen
igen sammen med stykker af de
gennemborede geologiske lag. Bo-
rets stamme ender foroven i et
"drejebord", der ved at blive dre-
jet rundt af en maskine eller mo-
tor igen drejer boret rundt nede i
dybet.. Nutildags bruger man mest

Fra boringen Harte 1. Kedlerne fra A 132 og 139, af hvilke den
nazrmeste er under opstilling eller reparation, ca. 1936.
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store dieselmotorer til at traekke
drejebordet ogdermed boret rundt
med. Men ved boringen Harte 1
blev der brugt en dampmaskine,
der fik sin damp fra 2 lokomotiv-
kedler. Efter flytning til et nyt bo-
rested i narheden (Harte 2) fik
man yderligere 1 lokomotivkedel.
Det er disse 3 kedler, det felgende
drejer sig om.

Skrivelse af 23. juli 1935 fra
DSBs generaldirektorat til drifts—
ingenier K. @stman, Saltboringen,
Harte pr. Kolding:

"I Anledning af Deres Skrivelse af
18. ds. til Centralverkstedet i
Aarhus sender man Dem hermed
bekraftet Afskrift af den seneste
Eftersyns- og Kedelproveattest for
Lokomotiv Litra A Nr. 139 samt
tre Tegninger, der viser Kedlens
og Fyrkassens Konstruktion.
Kedlen er bygget i Statsbanernes
Centralverksted i 1899 i Henhold
til forannavnte Tegninger, og den
har Fabrik Nr. 93, hvilket Num-
mer skal vaere angivet paa Kedlen.
Kobberfyrkassen er fornyeti 1922.
Lokomotivet har siden sidste Ho-
vedreparation med indvendigt Ke-
deleftersyn, afsluttet 3. Januar
1929, henstaaet ubenyttet med ud-
terret Kedel."

Saledes synes kedlen fra A
139 at vaere kommet til Harte,
men yderligere data om leverings-
tidspunkt og pris haves ikke. Bo-
ringen af Harte 1 pabegyndes den
27. juli 1935. Af et brev af 10.
marts 1936 fra DSB/Maskinafde-
lingen, til Centralvaerkstedet i Ar-

hus meddeles en kopi afet brev til
driftsingenieren pad borestedet,
med tilbud pa "4 Beskyttelsesglas,
4 Vandstandsglas og 1 Rensehul-
daksel til Lokomotivkedler A Nr.
132 og 139 for en samlet Pris af
Kr. 40,00". Pa dette tidspunkt har
der sdledes varet to kedler i Har-
te. Brevet slutter sdledes: "Med
Hensyn til Slutbemerkningen i De-
res Skrivelse af 24. f.M. skal jeg
samtidig oplyse, at de af Dem
kebte Lokomotiver i sin Tid er
solgt til Ophugning. levrigt skal
jeg senere komme tilbage til
Spergsmalet om Salg af endnu en
Lokomotivkedel".

Generaldirektoratet har dben-
bart faet nogle syrlige bemarknin-
ger om kedlernes tilstand sammen
med bestillingen pa reservedele,
der er blevetleveretpr. 13. marts
1936.

Det forste foto viser kedler-
ne fra A 132 og 139 pa borestedet
Harte 1. Hovedvej 1 med hvide
vejsten, vejtraer og parkerede
biler anes i baggrunden. Kedlerne
er delvis ribbet for bekladnings-
plader, som ses i grasset til hoj-
re. Skorstenene har féet nogle
lange forlengerror, og fra bunden
af rogkammeret pa den narmeste
kedel udgar et kraftdampror. Den-
ne kedel synes at veere under re-
paration, siden toppen af damp-
domen er loftet.

Maske er det i en lignende
situation, at ingenieren ikke kunne
finde tegningerne, for Generaldi-
rektoratet skriver 8. april 1936,
at kedeltegninger allerede er af-
sendt (nemlig 23. juli 1935, det
forst citerede brev).

Fra boringen Harte 2. Kedlerne fra A 132, 134 og 139 (i ukendt
rekkefelge) i felles kedelhus, ca. 1937 (arkiv J-BP)

De forste kedlers tilstand
gjorde det &benbart nedvendigt med
yderligere én, for 20. maj 1936
skriver D5Bs maskinafdeling til
"den Kommiterede i Handelssager"
at man ikke vil salge kedlen fra
det reparerede og tjenstdygtige A
147, men at man er villig til at
selge kedler med overheder fra
de hensatte, ureparerede, men
brugelige A 133 eller 134, begge
med fyrkasse fra 1931. Prisen for
en kedel med overheder bor ifolge
skrivelsen ligge 700 kr. over pri-
sen for en kasseret kedel.

[ juli 1936 seetter boret sig
fast i 790 meters dybde, og en ny
boring pabegyndes 30 m vestligere
i september samme ar.

Det fremgar af skrivelse fra
DS5SBs maskinafdeling 23. februar
1937, at kedlen fra A 134 er solgt
til borestedets ingenier kort tid
forinden. Boringen af Harte 2 op-
herer august 1937.

Sa tier de skriftlige kilder,
og tilbage er kun det sidste {foto
med alle tre kedler anbragt side
om side i samme kedelhus. Det
kan anes, at de to tilvenstre har
kegleformet regkammerder, og at
den yderst til hejre har flad reg-
kammerder. Nummerskiltene er
fjernet, sa det er ikke til at se,
hvem der er hvem. Billedet er fra
Harte 2, optagelsestidspunktet
sikkert sommeren 1937.

Der blev fundet salt i Harte-
boringen i november 1936, sa kon-
cessionen var sikret.Koncessions-
haveren solgte den straks med god
fortjeneste til et olieselskah. En
retssag efter krigen viste dog, at
der nok var tale om et falskneri,
da saltet var kebt i en material-
handel i Odense. Altdette kan man
leese meget mere om i "Danmarks
Natur", bind 1, eller i "Saltfundet
ved Harte", beretning afgivet af
Ministeriet for offentlige arbejder
i 1948. Kedlerne fra A 132, 134
og 139 spillede kun en lille, men
ikke uvasentlig statistrolle i dette
spil, hvor indsatsen kunne give
den store gevinst: Retten til efter-
forskning og udnyttelse af rastof-
fer fra Danmarks undergrund.

Jens Bruun-Pedersen, med
tak til James Steffensen,
Kebenhavn, og Poul Niel-
sen, Arhus, for stor hjzlp
ved fremskaffelse af arki-
valier.



DANSK NORMALSPORET TIPVOGN?

For ar tilbage havde SP den
udmerkede skik jevnligt at tilbyde
laeserne foto til keb.

I forbindelse med keb af en
fotoserie med blandt andet DSBs
(forste) N-maskiner, var der til-
feldigvis endnu et foto med. Det
er gengivet i fig. 1. Billedets bag-
side oplyser felgende:

"DSB ZY 99201 i Kldby Mergelleje
januar 1954. Foto Poul E. Clausen,
Jernbanehistorisk Selskab, foto-
arkivet'.

At dette hillede var med i
samlingen, skyldes maske, at N-
maskinen ogsd var fotograferet i
mergellejet i Klaby. DSB solgte
nemlig et antal af dem til Vestjyl-
lands Mergelforsyning, der blandt
andet drev omtalte mergelleje.
Herom kan leses mere i Industri-
baneklubbens blad, Tipvognen nr.
5/1977.

Denne markelige DSB-vogn
var i mange ar lidt af en gade for
mig, men det er nu lykkedes at
finde lidt flere oplysninger om den.

Vognen blev bestilt af Vest-
jyllands Mergelforsyning omkring
1920. Den blev bygget i Tyskland
og kostede 7-8.000 kr. Det var
dyrt, navnligda man ved bestillin-
gen regnede med en pris pa 4.000
kr. Vognen var beregnet til mer-
geltransport, og de to kasser kun-
ne tippes, men vognen var uden
fiedre.

[ 1947 wvar vognen stadig i
daglig drift. Den er formentlig
ferst hensat i 1951, da mergel-
transporterne pr. bane opherte
fra Klaby. Vognen har &benbart
stadig staet i Kldby, da Clausen
fotograferede den i 1954.

Det oplyses i 1947, at vognen
fungerede upaklageligt og havde
tjent sig ind. Det var jo ellers en
pebret pris i sin tid. Den trafike-
rede til daglig streekningen Klaby
mergelleje - Vedsted station.

Udsagnet om den udmerkede
funktion skal forstds saAdan, at
vognen var sat til et arbejde, den
kunne magte. Den var egentlig he-
stilt til et helt andet job, men det
er en leengere historie:

Pé vognens fedselstidspunkt -
omkring 1920 - var dansk landbrug
i en rivende udvikling, men kem-
pede samtidig med et stort god-
ningsproblem. Man havde - ud over
naturgedning - stort set kun mer-
gel, hvis man da ikke skulle lade
markerne ligge brak. Al den mer-
gel, der kunne graves, kunne s®l-
ges, men transportproblemerne
var enorme, og de blev ikke min-
dre af, at verdenskrigen 1914-18
havde stoppet for kultilferslerne,
s& DSB og privatbanerne matte
transportere enorme mangder af
terv. Oven i kebet faldt sasonen
for bade terve- og mergeltrans-
port sammen. Begge dele skulle
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graves og lesses om sommeren.
Ogsa andre virksomheder gav ba-
nerne mere at kere med end no-
gensinde for. Mergellejet i Rin-
dum kunne l@sse 10.000 vogne pa
arshasis, hvilket kravede en vogn-
udveksling pa 200 vogne daglig,
men D5B kunne hajst levere 50%,
og sa havde man endda vist mere
end god vilje. Det er her vognen
kommer ind i billedet! Det wvar
tanken at tippe vognen fra fri bane.
Herved habede man at nedsatte
omlebstiden for vognene vasent-
ligt. Desvaerre lykkedes forseget
ikke. Mergelen faldt for teet pa
sporet, sa det blev kun til denne
ene vogn.

[ 9121 begyndte brendsels-
situationen at lette, da kullene sa
smat begyndte at vende tilbage.
Mange tervevogne kunne nu frigi-
ves til mergeltransport. Samtidig
dristede man sig ogsa til at lesse
15 t mergel i adskillige 10 t vogne.
Disse vogne matte dog ikke trafi-
kere de privatbaner med de sva-
geste spor.

Sluttelig ma naevnes, at DSB
dog pa den svagt trafikerede Her-
ning-Skjern bane havde tilladt af-
leesning pa fri bane (med skovl fra
almindelige abne vogne) .

Kilde hertil: Mergel og kalk i
Vest- og Midtjylland. Af Harald
Skodshej. Udgivet af Andelssel-
skabet Vestjyllands Mergelforsy-
ning i 1947. Herfra er fig. 2 lant.

Hedeselskabet var i noget af
et dilemma med hensyn til kebet
af tipvognen. Adskillige fabrikker
ville gerne levere en hel stamme
pa mindst tolv vogne, men Hede-
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Affoto fra Hedeselskabets drbog (arkiv PA)

selskabet ville have konstrueret,
bygget og afprevet én vogn ferst
inden man bestemte sig for kebet
af et stoerre antal.

Endelig lykkedes det at finde
en enkelt vogn, der var til kebs.
En tysk privatbane i nerheden af
Hamborg havde den til salg. Vog-
nen kebtes nu i fellesskab af 1)
Hedeselskabet, 2) Vestjyllands
Mergelforsyning, 3) Alhedens
Mergelselskab (merglede pa Vi-
borgkanten fra leje ved Kolsen pa
Viborg-Legsterbanen) og 4) Ler-
vanggaard Mergelselskab (merg-
lede langs ROHJ fra leje ved Ler-
vang station) .

Vognen var bygget af Gorlitz
Waggon- und Maschienenbau A/G,
der foruden en 10 t vogn ogsa var
leveringsdygtig i en 15 t udgave.
Den aktuelle vogn var af 10t typen
hvilket ogsa var nedvendigt ved
korsel pa flere af de vestjydske
straekninger.

Vognen kunne tippe, uden
brug af leftestanger, men det var
dog en betingelse, atden var sym-
metrisk lasset. De forste prove-
kersler faldt heldigt ud, ogdet var
faktisk meningen at anskaffe hele
tog af disse vogne. At det ikke gik
sédan, er en velkendt sag. I ind-
ledningen er anfert en del grunde
hertil.

Kilde til de fire sidste afsnit: He-
deselskabets Tidsskrift nr. 2 fra
22,

Bent Hansen

Her foto 1 af EMFORS,
wvrige fotos til denne
artikel er tekstet i
artiklen.

Vi
Bygger

Modelbanestof har gennem
lengere tid varet efterlyst, og jeg
vil derfor her bringe en kort be-
skrivelse af vinterens arbejde.
(Her ma RED nok lige indskyde, at
artiklen har ligget "pa lager" et
ars tid, hvorfor vinteren er den i
1977/78. Ligeledes mé oplyses, at
det feerdige resultat kunne beskues
i Billedgalleriet i 15/3 - det skulle
have veret omvendt. RED beklager
dybt!).

Det drejer sig om en model i
1:45 med sporvidden 750 mm =
16,5 mm af Ohs Bruks Jirnvidgs
loko nr. 2 EMFORS - et 4-koblet
600 mm loko, bygget i 1919.

For at denne lokotype med
sine 4 koblede aksler og flanger
pa alle hjul skal kunne passere
skarpe kurver og ujavnheder pade
ikke altid lige omhyggeligt lagte
spor, er 1. og 4. aksel udfert som
hulaksler (system Klien-Lindner) .
Inde i hulakslen findes en anord-
ning, der serger for at hulakslen
ogsa trakker, nar hovedakslen
drejer rundt, se SP 1969/6 side
183. Som det ligeledes ses, er
hulakslen styret i en slags boggie,
men at der ikke findes nogen lige-
udstillingsanordning, hvilket ogsa
bevirker, at lokoet ved hejere ha-
stigheder, sadan en 15-20 km/h,
narmest zig-zagger henad sporet.
Det ser dramatisk ud, og foles ik-
ke mindre ubehageligt, ndr man
er pa lokoet.

For at undga en indviklet be-
skrivelse af modellen, har jeq
valgt at illustrere med nogle fotos
samt forklare et par detailler nar-
mere. Jeg ma dog hemarke, at
lokoet endnu mangler ventilations—
kasse pa taget, sandingsanordning,
samt alle rer og haner pi kedlen
og i fererhuset. Disse fremgar
ikke af min byggetegning, men jeg
er jo sa heldig, at EMFORS findes
indenfor ra&kkevidde. Modellen er
heller ikke malet endnu.

Jeg har ved denne model an-
vendt min nyerhvervede Emco-Uni-
mat i sterst muligt omfang som
drejebank, fraser og borestan-
der, hvor man kan lave huller med
en reproducerbar afstand pa 0,1
mm nejagtighed. 1 SP 1971/5 og
1975/1 har jeg tidligere beskrevet




modeller, hvor jeghos en kamme-
rat har faet drejet skorsten, dom
og reogkammerder og ellers har
anvendt en elektrisk boremaskine,
en skruestik og diverse file. Disse
loko kerer stadig perfekt, og selv
om ens krav til nejagtighed og de-
tailler eges med tiden, var man
nok mindst lige sa lykkelig, da
ens allerferste model bevagede
sig ved egen kraft ferste gang,
som man er i dag.

Na, men lidt teknik: Hulaks—
lernes hovedaksel er, ligesom ak-
sel 2 og 3, lavet af 2 mm rund-
jern med et gevind i hver ende til
krumtappene. Hulakslen er en
messingstang, 4 mm @, der er
21,2 mm lang malt over ydersiden
af hjulsettet. Der bores forst pa
langs med et 3 mm bor fra begge
ender til ca. 0,5 mm fra midten,
og den sidste mm bores sa igen-
nem med et 2 mm bor. Hjulene
bores, hvis de skal isoleres, til
aksel 1 og 4 op med et 5 mm bor
og til aksel 2 og 3 med et 3 mm.
Hullerne fyldes med Araldit, og
nar det er tert, bores henholdsvis
4 og 2 mm huller i hjulene. Disse
kan nu limes pa akslerne.

Der er ingen boggieanord-
ning, og det har vist sig nedven-
digt at lade en bladfjeder trykke
disse aksler mod skinnerne, da
lokoet var tilbejelig til at lefte det
forreste inderste hjul i kurver.
Lokoet kan kere gennem et spor-
skifte, jeg har pa A/S Sandved
Grustransports remiseomrade,
hvor radius pa et 7 cm langt styk-
ke er 15 cm.

Det fremgar af konstruktio-
nen af hulakslerne, at de ikke dri-
ver lokoet, og for at fa sterst mu-
lig treekkraft, er akselhullerne til
1. og 4. aksel boret 1 mm hejere
oppe pa vangerne end 2. og 3. ak-

——

sel. Lokoet hviler altséd kun pa de
drivende aksler, medens hulaks-
lerne styrer lokoet gennem kur-
ver. Aksel 1 og 4 har en bevage-
lighed pd 2 mm og 2. og 3. aksel
pa 1 mm i lodret plan.

Styringen er af typen Stephen-
son og er lavet pa grundlag af nog-
le af ADAMs artikler i sin tid i 5P
1968/10g3, idet jeg ma bemerke,
at det der beskrevne gangtej er af
typen Tricks. Hele herligheden er
lavet i messing, kobbelstenger i 1
mm og resten i 0,5 mm. Krydsho-
vedet og drivstangen har jeg dog
fra et defekt gangtej fra Mé&rklin.
Jeg er sa heldig at have mulighed
for at fa det hele forniklet, men
jeqg vil hellere leve med messing-
farven, som dog kan kamoufleres
lidt, frem for at arbejde i det
langt vanskeligere jern.

Til kvadranten som narmest
ligner den pa Heusinger-styringen
altsd med slids, samt til h&enge-
skinner og excentrikker er anvendt
1,4 mm skruer. Excentriksten-
gerne er befestet til kvadranten
med 0,8 mm jerntrad, der forsig-
tigt er loddet til de dertil borede
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huller pa 0,8 mm pa excentrik-
steengerne. Udfrasningen i kva-
dranten er lavet med et 1,0 mm
bor. I kvadranten er desuden boret
to 0,8 mm huller til excentrik-
steengerne og et med 1,4 mm ge-
vind til hangeskinnerne. Glider-
stokken er en del af en knappenal.
Det var de dele, der har voldt mig
de fleste bryderier, sa nu over til
fotografierne.

Nr. 1 viser lokoet i naturlig
sterrelse, hvis ikke bhilledet er
andret undervejs, idet afstanden
mellem pufferplankerne er 11,3
cm.

P4 billede nr. 2 ses lokoet
sammen med FSB nr. 6, her om-
sporet til 750 mm og nu tilherende
Villerup Nord-Sandved banen. Der
er ingen indretning i fererhuset,
men motoren illuderer udmerket
kedel og regulator. Gel@nderhol-
derne er gel@ndersceptre bereg-
net til modelskibe. Farven er sort
maling pa spray-dase, der ogsa
kan anvendes til at male racer-
striber pa bilen, hvis man synes
om det. Gangtejet undtagen kob-
belstaengerne er fra Marklin. Loko-
er er fra for jeg fik drejebank.

Det 3. billede viser under-
delen med 1. og 4. aksel drejet
som i kurver. Derunder ses mo-
toren og gearkassen sammenskru—
et. Motoren er en Microperm-
Special, der er 17 mm i diameter
og 26 mm lang, beregnet til 12 V
jevnstrem. I gearkassen findes to
tandhjul pa 10 og 20 tender samt
en snekke, der sammen med snek-
kehjulet med 20 teender pa 2. ak-
sel giver en total udveksling pa
1:40. Dette vil nok vare i over-
kanten for andre lokotyper, men
giver en passende lav hastighed i
dette tilfelde. Pa gearkassen fin-
des stremaftagerne, der hviler pa
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indersiden af 2. og 3. aksels hjul.
Motor og gearkasse er lige til at
sette ned over snekkehjulet og
monteres med gaflen, der ses ne-
derst. Forinden sattes den under
motoren palimede krog ned under
den runde tvarstiver mellem 3. og
4. aksel. Vi har nu et ophang, der
tillader den drivende aksel frilod-
ret beveegelse. Motoren har bibe-
holdt en del af sin oprindelige pla-
stic-sokkel for at undga for mange
resonanser. Af en eller anden
grund laver lokoet dog mere stgj
ved forlens end ved bagl@ns ker-
sel.

Over rammerne pa billedet
ses det arrangement, der er ved
begge vanger for at holde akslerne
pa plads. Det er skruet fast pa in-
dersiden af vangerne ved cylindre-

ne og bag 4. aksel. Se skruen pa
foto nr. 1.

Pé billede 4 ses de nedvendi-
ge udsavninger i kedlen samt mo-
toren monteret pa sin plads. Det
sidstneevnte ses ogsa pa billede 5,
hvor ogsa fjedrene til 1. og 4. ak-
sel anes.

Jeg har ved denne gennem-
gang undgéet en detailleret beskri-
velse og haber en og anden har
faet lidt inspiration af billederne.
I pvrigt kan modellen jo laves pa
ligesa mange mader, som der er
modelbyggere.

Under arbejdet med denne
artikel har jeg erfaret, at kun
numre fra 1972 af SP kan kebes
endnu, d.v.s. at nytilkomne la-
sere kun kan sige "na!" til hen-

visningerne, mens de gamle i gar-
de straks kan fatte SP-bunken.

Hvad ger man sa? Til stor
irritation for gamle lasere kan
man sa efter en 10-15 ars periode
begynde at genoptrykke bl.a.
ADAMSs fremragende artikler. Men
det er vistenringe lesning bortset
fra den nydelse, det er at lase
ADAMs letlgbende pen, som nye
leesere altsd ma undvaere.

Men da det snart er lenge
siden, vi sidst har set noget fra
ADAM i SP, kan det maske vare,
han kunne overtales til at starte et
sikkert mindre engagement i form
af "ADAMs tekniske spergekasse' !
Her kan et spergsmal f.eks. vere:
hvorfor larmer feromtalte loko
mere, nar det kerer forlans end
baglens?

Ligeledes kunne jeg tanke
mig, at en "elektrisk" kyndig ville
melde sig under fanerne ogsa i
form af en brevkasse, og her kun-
ne et problem v&re: radio- og
fjernsynsstejdempning af sma
elektromotorer.

Den praktiske fremgangsma-
de kan veere den, at man skriver
direkte til den pageldende redak-
tor, der sa sender spergsmaél og
svar til Holtrup. Hvad siger for
ovrigt den gamle redakteur? Den
store mangel pa modelbanestof ta-
get i betragtning, kan der forhéa-
bentlig findes et ledigt hjerne i
bladet. Hvis der ellers er behov
herfor!!

I evrigt kan jeg kun opfordre
til, at man fortaller om vinterens
kreationer - ogsa om landskaber,
bygninger, traer og ellers om alt
hvad der findes p& modelbanen.

Franz Bo Frenzel

genbrug

Siden sidst har en af bladets
leesere af mealkekartonartiklen
spurgt om hvordan jeg ievrigt la-
ver strataget pa en stritekt byg-
ning.

I den ferste artikel om mal-
kekarton-bondegarden (SP 15/2)
var navnt den meget simple los-
ning, at benytte kartonens for-
trykte tag. Det ma nok betegnes
som en nedlegsning, og var da ogsa
kun beregnet som en slags "igang-
setter", som man eventuelt selv
kunne videreudvikle.



Til mine egne stratekte byg-
ninger benytter jeg et stykke pa-
pir (crepe- el.lign.), der er pra-
get i teetliggende parallelle "krol-
ler", f.eks. er en af DSBs hénd-
klzdeservietter meget velegnet.
Inden enbygnings lese tag klistres
fast, bekleder jeg dette med et
sadant stykke crepepapir. Papiret
limes fast med en lim, der ikke
indeholder vand, men f.eks. kon-
taktlim, for ikke at edel@gge pa-
pirets praeg. Papiret kan til et al-
mindeligt fladt tag limes pa pa to
mader. Enten limes det direkte pa
tagfladen, eller det afklippes et
par cm sterre end tagfladen, hvor-
efter det overfledige papir om-
bukkes og limes pa bagsiden af ta-
get. Ved mere komplicerede tag-
typer med brudte tagflader, kan
kun den forste made benyttes.

Nar limen er teor skal stra-
taget males. Hertil bruger jeg en
fixativ-sprejte og forskellige far-
ver maling: brun, gul, gren, sort
o.l. Her ma den enkelte se pd en
bygning med stratag eller eventu-
elt et farvefoto deraf, og sa selv
danne sig et indtryk af, hvilke far-
ver - og hvormeget af hver, der
skal benyttes. Farverne fortyndes
til en passende konsistens, ca.
halvt farve og halvt fortyndings-
veedske, og sprejtes pa taget (in-
den det limes fast pd bygningen) .

Medens man normalt skal
sorge for at puste kraftigt i fixa-
tiv-sprejten for at opnd en fin og
jeevn forstevning, kandet her vaere
en fordel at spare lidt pa luften,
sa sprejten klatter lidt.

Et lille stykke af papiret
(servietten) sprojtes i en lidt ly-
sere (lidt mere gul) farve og li-
mes pa tagryggen som menning.

Kragtraerne pa tagryggen la-
ver jeg af sma grenstykker jeg
finder i haven, f.eks. birkegrene.

Grenene afsaves i passende lang-
der ca. 10-15 mm og flekkes to-
fire gange. Skulle den merke bark
eventuelt falde af nar grenene
flaekkes, ma man inden de fleekkes
fjerne barken og male grenene med
en moerkebrun eller sort farve i
stedet for. De enkelte trastykker
limes nu pa tagryggen et efter et,
idet man dog ma huske at udelade
et par, hvor skorstenen(e) skal
placeres.

Skorstenene laves af f.eks.
4-6 mm kvadratisk traliste og
males (se evt. SP 15/3). Tilsidst
afsluttes med eventuelle vindske-
der af 1 x 2 mm traliste.

Nogen vil maske mene at det
er bedre at sprejtemale papiret
inden det klippes ud og limes fast
til taget. Det kan man naturligvis
ogsa gere. Herved opnas, at papi-
ret, der nu er mere stift, bliver
nemmere at arbejde med, fordi
det nu ikke sd nemt presses ud af
facon. Det kan endvidere vare en
fordel, at man i sa fald kan sprej-
temale - helt eller delvis - pa pa-
pirets bagside. Man far derved en
mere mat overflade. Til gengald
bliver begge tagets sider ens (hvis
man klipper dem ud af samme
stykke papir) og det er et stratags
to sider sjeeldent. Her vil sydsiden
ofte vere forholdsvis normal at se
pa, omend angrebet af sollyset,
medens nordsiden ofte, og isar pa
@ldre stratage, vil vare bevokset
med grenlige mos- og lavarter.

Ved den forste metode bliver
de to sider nasten aldrigens, me-
dens man eventuelt med den anden
metode enten m& bruge papir i
forskellige nuancer eller afslutte
med eftermaling af den ene side
med lidt gren maling.

Efter samme princip laver
jeg ogsd den stenbelagte girds-
plads. Ogsa til dette formaél kan
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man finde en bestemt serviettype,
der er pragetpiensadan méade, at
den netop passer til vort formél
(de fas/udleveres ofteimarketen—
derier o.1.).

Servietten sprejtemales pa
bagsiden med en blanding af maling
i nuancer, som man mener er pas-
sende til brolagningens bundfarve
(det farveindtryk man far ved at
se pa stenfladen som en helhed -
gennemsnitsfarveindtrykket). Til
dette bruges forskellige ma&ngder
af redt, grat og brunt, der fortyn-
des ogpasprejtes som ovenfor be-
skrevet. Ogsaher er det et under-
formdl at gere servietten mere
stiv, hvorfor man eventuelt ma
sprojtemale nogle gange ekstra,
selv om den enskede farve er op-
naet.

Herefter vendes servietten
og sprojtemales pa forsiden med
sma mangder af f.eks. grent, brun
eller sort. Dette ma gerne klattes
pa, som ovenfor beskrevet, med
fixativ-sprejten og lille lufttryk,
idet det jo skal illudere grastot-
ter mellem stenene, eller sten
med andre farver end bundfarven.
Eventuelt kan en lille traklods -
med glat overflade - paferes en
lille smule af en passende farve,
og derefter trakkes forsigtigt hen
over stenenes toppe, for at afsat-
te farven der, men til gengald og-
sé kun dér.

Lige som ved de andre ar-
tikler ville det gleede mig at here
om nogen af le&serne ger brug af
artiklens indhold. Har disse over-
hovedet interesse? - Jeg har netop
talt med redakteren, der oplyste,
at der indtil nu hverken havde va-
ret telefon- eller brevstorm.

E.V. Pedersen

De Gode Gamle Dage

Befordringen af kongelige og fyrstelige perso-
ner var et anliggende, der ofte afstedkom foran-
staltninger af sterre og mindre omfang alt efter de
pageeldendes rang og herkomst. De gamle kopibsger
indeholder tit breve, hvis indhold beskaftiger sig
med de forskelligartede forholdsregler, der blev
taget; i det felgende nogle eksempler:

Fredericia, den 2. Juli 1892.

Fredericia station.

Til Indlemmelse i Extratoget Natten mellem
den 4. og 5. Juni for Hans Kongelige Heojhed
Prinsen af Wales ville de tyske Baner sende en
til Befordring i deres Iltog egnet toaxlet Baga-
gevogn til Kjebenhavn, endvidere vil den en-
gelske Salonvogn blive sendt tilbage til Kjo-
benhavn for eventuelt at kunne benyttes til

Hendes Kongelige Hojhed Prinsessen af Wa-

les’ Rejse.

Dette meddeles herved Stationen, idet bemar-
kes, at Befordringen af disse Vogne sker
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fragtfrit i Overensstemmelse med § 6, 3. Stk.
Uebereinkommen betreffend die gegenseitige
Wagenlaufe.

0000000000000006000000000000060

Ovenstdende brev omhandlede en udenlandsk
fyrstelig persons rejse, men den danske konge rej-
ste naturligvis ogsa med toget. Nedenstiende breve
omhandler foranstaltninger i anledning af majesta-
tens beseg i Esbjerg i 1893 i anledning af 25-aret
for abningen af Esbjerqg havn.

Fredericia, den 28. Maj 1893.
Trafikforvaltningen.

Tillader mig at foresperge, om der i Anled-
ning af Kongebeseoget i Esbjerg skal serges for
ordentlige Mebler til II. K1. Ventesal eller om
der muligen vil blive oprejst sarligt Telt mel-
lem III. Kl. Ventesal og Udhuset ved Perro-
nen, hvorved man vil opnaa den Fordel, at Sta-
tionsbygningen kan benyttes af Publikum som
sadvanlig og Kongen kan faa en bekvem Adgang
til og fra Toget, samt et passende Locale for
Modtagelsen.

0000000000000000000000060000000

Foranstaltninger i Esbjerg var naturligvis ikke
det eneste, der matte foretages. Majestaten skulle
passere balterne, derfor felgende:

Fredericia, den 24. Juni 1893.
Til Sefartschefen, Kjebenhavn.

Tillader mig at foresperge, om Seforvaltnin-
gen drager Omsorg for Taepper til Landgangs-
broerne i Nyborg, Striib og Fredericia i An-
ledning af Majesteternes Rejse.

000000000 0000000000000000000000

Dette var imidlertid ikke tilstrakkeligt, ved
brev af 25. juni 1893 modtog Knudshoved station
felgende underretning:

Dampfergen vil den 27. og 28. ds. afgaa fra
Korser K1. 4.45 Em til Nyborg med henholds-
vis Hs. Majesteet Kongen og Hds. Majestat
Dronningen ombord.

I denne Anledning bedes Stationen flage. Slips-
havn bedes underrettet.

0000000000000000000000c00000000

Man kan sa undre sig over, hvorfor kongepar-
ret ikke fulgtes ad pa rejsen, den gamle kopibog ro-
ber ikke noget om &rsagen.

Samme dag som ovennavnte brev er dateret
modtog Nyborg station felgende skrivelse:

Fredericia, den 25. Juni 1893.

3 af de bedste Sofaer ) af II. Kl. Ventesal og
9 = & - ) Damevarelset
bedes sendt til Esbjerg imorgen.

0000000000000000000000000600000

Mgblementet pa den davarende Esbjerg bane-
gérd var dbenbart ikke pznt eller tilstrakkeligt nok,
hvorfor man klarede problemerne ved at ldne sig
frem pa andre stationer. Allerede dengang var det
sparetider for staten, og det har som bekendt ikke
&ndret sig ret meget siden.

En anden foranstaltning i anledning af kongens
rejse var folgende:

Fredericia, den 25. Juni 1893.
Hr. Maskininspektoren, Nyborg.

Reservemaskine i Anledning af Kongetoget be—
des stationeret i Tommerup. Begge Dage (d.
27. og 28.) koblet til Tog 49 og 68 Nyborg-
Tommerup. Kongetogets Maskine kobler til
Tog 42 fra Striib.

0000000000000000000000000000000

Der var andre majestater, der rejste med to-
get som f.eks. felgende:

Fredericia, den 4. Maj 1894.
Vamdrup Station.

Den 6. ds. Tog 170 ankommer Hans Majestat
Kongen af Sverrige-Norge til Vamdrup i en
svensk Bogiekongevogn.

Denne vogn, der ledsages af 2 svenske Jern-
banebetjente gaar videre sydpaa, hvorvidt den
med Bogievognen felgende svenske Bagagevogn
ligeledes skal gaa ud over Vamdrup afgores af
de fremmede Baner. Betalingen for Rejsen paa
de fremmede Baner erlagges i Vamdrup.
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En kongelig rejse kunne ogsé foregd under me-
re beskedne former. Som f.eks. folgende:

Fredericia, den 9. November 1895.
Nyborg Station.

Hs. Hejhed Prins Hans afrejser Tog 45 imor—
gen til Udlandet via Vamdrup. Der reserveres
Hs. Hojhed en ferste K1. Kupé i en Ab-Vogn,
som overferes med Fargen fra Sjzlland og
skal gaa igennem til Vamdrup. Kupéen stilles
af Courtoisie. Togfereren bedes underrettet.

0o00000000000000000000000000000
(Courtoisie = belevenhed, galanteri)

Prinsessen af Wales (Alexandra) rejste ofte
med toget i.arene op til arhundredskiftet, hvilket




genspejler sig i de gamle kopibeger péd forskellig
vis. Her endnu et par eksempler:

Fredericia, den 25. Marts 1897.

Til Trafikafdelingen, Aarhus.
Sektionen tillader sig at indberette, at de 2
Togbetjente (Togferer 10 Honoré og Kondukter
268), der igaar betjente Kongetoget, der be-
fordrede Hendes Kongelige Heojhed Prinsessen
af Wales, erholdt udbetalt et Gratiale.
Togfereren 10 Kr. )
Kondukteren 4 - )
hvilket Beleb af Personalet er afleveret her
indtil Approbation paa dets Modtagelse fore-
ligger.
Det tilfejes, at der blev udbetalt Gratiale di-
rekte til Overfarten over Lillebalt, samt at
jeg ikke har erfaret Noget om, hvorvidt Loko-
motivpersonalet har modtaget et sddant.

ialt 14 Kr.

0000000000000000000000000000000
Fredericia, den 24. August 1897.
Fredericia Station.

Prinsessen af Wales ankommer imorgen Ons-
dag med tysk Tog 12 til Vm og skal viderebe-
fordres med Tog 175/64 Vm-Kh.

1 engelsk Salonvogn

1 belgisk Rejsegodsvogn

1 Kloset A skulle gennemferes i disse Tog
og indrangeres fra Vm bag i Tog 175 med To-
gets ordinaire E-vogn som Slutbremse ogRej-
segodsvognen narmest denne.
Fa har 1 E-Vogn parat til eventuel Omlasning
paa Fergen, saafremt den belgiske Rejsegods-
vogn ikke kan overferes over Storebzlt.
Chefen for Overfarten er anmodet om at stille
Hjulfeerge til Disposition Kl. 2.30 Em. til
Overfersel af ovennavnte 3 (eventuelt 4)
Vogne.
Togene 164/175 medgives imorgen Forspand
Fa-Vm-Fa. Tog 175/164 har 1 Mand extra Vm-
Ng og der er tilsagt 2 Mand til eventuel Om-
laesning af Rejsegodsvognene paa Fargen.
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Den russiske kejser var ogsa blandt de rej-
sende fyrstelige og kongelige personer. Herom fgl-
gende:

Fredericia, den 16. Oktober 1898.
Fredericia Station.

Herved meddeles, at Tgf. Friis tilligemed 20
Togbetjente ere tilsagte til at give Mode paa
Stationen imorgen for at beserge Omlasningen
og deltage i Ordens Opretholdelse.

Endvidere henstilles det, om det ikke vil vare
hensigtsmassigt at anbringe en Ladebro mel-
lem de tvende Rejsegodsvogne.
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Det fremsendte Personale tager selv mod Rej-
segodset i dets Vogne.
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Ovennavnte brev efterfelges 2 dage senere af

felgende skrivelse:

Fredericia, den 18. Oktober 1898.

Dage

Hr. Trafikchefen.

Hermed fremsendes Kr. 500,- som af mig ere
modtagne fra Kejsertoget med Bemarkning, at
Belobet snskedes uddelt til det ledsagende un-
derordnede Personale i Togene og Fergerne
paa Straekningen Gjentofte-Vamdrup, herunder
henregnet Maskinpersonalet.
Endvidere skal jeg tillade mig at henstille og
anbefale, at der ved Fordelingen serligt tages
Hensyn til Vognopsynsmand Jergensen i Fre-
dericia, der havde et betydeligt Arbejde ved
Sammenf@jningen og Prevningen af den auto-
matiske Bremse, og som skal have modtaget
et Udsagn om, at han ogsaa skulle blive be-
teenkt med en Ducer.
Paa Strakningen Nyborg-Vamdrup vare fol-
gende Togbetjente tjenstgerende:

Togf. 10 Honoré

Kond. 40 Frandsen

Kond. 253 Poulsen

Kond. 295 Jebjerg

Kond. 109 Petersen.

0000000000000 0000000000000000c0

Vi vil slutte denne "udgave" af De Gode Gamle
med felgende breve omhandlende en rejse fo-

retaget af den svenske dronning i 1906.

Lilleb#ltsoverfarten var ofte et problem af

speciel art, de korte feerger satte snavre granser
for, hvad der kunne overferes pa én gang med sam-
me feerge, derfor felgende skrivelse:

Fredericia, den 3. Februar 1906.

brev:

Trafikbestyreren i 1. Kreds, Kjobenhavn.

For at alle Vogne i Sartoget for Hds. Maj.
Dronningen af Sverige kunne staa paa een Lil-
lebaeltsferge, bedes en af de korteste Am-
Vogne anvendt, og oprangeringen enskes helst
saaledes regnet fra for paa Fergen ved An-
komsten til Nyborg:

Rejsegodsvogn, Salonvogn, AM-Vogn.
00000000000000000000000000000000000

Et helt andet problem blev lest ved felgende

Fredericia, den 3. Februar 1906.

Vamdrup Station.
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Under Henvisning til vedlagte Seertogsanmel-
delse angaaende Sertog til Hds. Majestaet
Dronningen af Sverige meddeles, at Dronnin- SALGES
gen efter Bestemmelsen agter at spise til Mid-
dag under Opholdet i Vamdrup.

Stationen anmodes derfor om i Jernbanere-
staurationen at bestille Middag til Dronningen
og Felge.

Foruden Hertugen af Nerike bestaar Foelget af
7 4 8 Kavalerer og Hofdamer og 9 Tjenere.

SIGNALPOSTEN s@lger en nu over-
fledig rygheftemaskine - en god og
kraftig model (se foto) for

kr. 500,-

afhentet pa redaktionens adresse.
Ring eller skriv herom - ferst til
____________________________________ malle: ogueeus

Ib V. Andersen.

LITTERATUR

DSTBANEN i foto

udgivet af @stsjellandske Jern-
baneklub.

52 sider, A 5.

Pris kr. 25,- excl. porto.
Bestilles hos @SJKs handelsafd.
Jens Christiansen,

Kildetoften 9

2680 Solred strand.

En broget kavalkade af foto i
hovedsagelig god kvalitet, der for-
teeller naesten alt om @sthanen.

Der er billeder af samtlige
stationer og holdepladser, af tog
i mange varianter og endelig er
der en lang reakke billeder af det
rullende materiel medde vigtigste
data gengivet i ganske fa linier.

Gengivelsen af billederne er
stort setiorden, og prisen er for-
nuftig.

SYDOSTSIALLANDSKE JERNBANER
af Niels Jensen.

J. Fr. Clausens forlag.

Format 130 x 185 mm, 96 sider,
illustreret.

Pris kr. 56,30 - i boghandelen.

Bind 11 i "Clausens Jernba-
nebibliotek" hedder denne bog i
forlagets pressemeddelelse, og -
tror jeg nok-den fuldender lands-
delsgennemgangen af vort banenet.

Bogen felger det hidtil brugte
skema, sa her sker intet stilbrud.
Men der mangler et oversigtskort
(det plejer der da at veere) og det
forekommer mig, at fotoudvalget EFTERLY SNING.

er lidt "mat" denne gang - jeg sy-
nes ikke, at der er nogle godbid-
der imellem.

Bogen ber dog absolut ikke
mangle i samlingen.

Holtrup

Dette billede er dukket op i JGs gemmer, men
- desverre - uden naermere oplysninger angivet
pa bagsiden. (En meget almindelig foreteelse -
husk altid at skrive oplysninger bag pa fotos!).
Vi sperger vore lasere: Hvorfra stammer mon
dette billede, og fra hvornar? Svar til RED.
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BILLEDGALLERIET

Herover: Det officielle indvielsestog pd Arhus narbane ankommer

til Hornslet 4/8 1979 (Ole E. Mogensen)

Herunder: Seertog 1946 krydser plantog 29 pa Strande station, 20/7 1979.
Vemb-Lemvig-Thyboren Jernbanens 100 ars dag (Ole E. Mogensen)
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Herover: R 946 ved Funder 12/10 1975 (C.-J. Semler)
Herunder: S 736 pa broen over Guldborgsund 19/10 1976 (C.-J. Semler)
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Herover: DSB E 991 med godstog mod Herning afventer krydsning pa Koelkeer station
ijuli 1969 (Asger Christiansen) .

Herunder: VLTJ 6 ved Thyboren 29/9 1974 (C.-J. Semler)

Bagsiden: HBS, Silkeborg 2/10 1966 (J.G.)







