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KERE LESER!

I disse dage midt i juli, hvor so-
len stremmer ned og regner skinner
- kamper Jjeg en fortvivlet kamp
for at nd det hele. S&dan at for-
std, at ovennsvnte kendsgerninger
far havens vakster til at vokse i
rekordfart, herunder ikke mindst
de uenskede vzkster, som - har jeg
konstateret - det koster megen tid
at holde nede.

Ogsd i huset er der mange geremil,
der far tiden til at smuldre, og
Jjeg har veret letsindig nok til at
lade ikke s& f& aftener forlebe
uden at gere noget ved SP-arbejdet
hvilket altsd straffer sig nu.

Jeg hdber ikke at bladet bliver
forsinket, men skulle det ske, ja,
s& kender De grunden - eller ialt-
fald én af flere.

Jeg kommer senere tilbage til mine
kvaler med postvasnet, og derfor
vil jeg ferst fremsende en rose
til samme vasen: Forrige nummer

blev afleveret p& postterminalen
(altsd den nye bygning med alle
knusemaskinerne) Kristi  Himmel-
fartsdag ca. kl. 11.30. Allerede

dagen efter var SIGNALPOSTEN ude
med morgenposten langt de fleste
steder i landet, hvilket jeg kunne
konstatere af telefonopringninger
samme aften. Tak for det!

Jeg har denne gang valgt at rydde
op 1 alle de mange '"gamle" sager,
Jeg har liggende, og derfor er der
ingen "store" artikler med i dette
nummer, hvilket jeg herved skal
beklage over for de lasere, der
matte fele sig skuffede.

Endvidere md jeg, af samme Arsager
som navnt i indledningen, beklage,
at ekspeditionstiden fra forlaget
i den seneste tid har veret urime-
lig lang. Til min efterladenhed
kommer s& ogsf, at kuponerne fra
postgirokontoret har varet lange
undervejs. Rekorden er 13 dage fra
indbetalingsposthusets datostemp-
ling og til min modtagelsesdag!
(Alle taler om postvaesnet, men in-
gen gor noget ved det!)

S& fik vi ievrigt igen en momsfor—
hejelse (som dog ikke umiddelbart
vil f& nogen indvirkning p& pris-
fastsattelsen fra forlaget, som
efterhdnden selv 'har slugt" en
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del af disse plager), mens post-
vesnet denne gang overraskede po-
sitivt ved ikke at forheje tredie
tryksagssats, som bladet frankeres
efter. Til gengzld har man stadig
ikke udsendt et frimerke med ver-
dien 210 pre!

Nu jeg er ved prisstigningerne kan
jeg oplyse, at trykkeren har varet
s& venlig at oplagre papir for SP
til A&rgangens to sidste numre.
Herved kom vi uden om en merudgift
p& sma 20% pa dette papir.

Men der er mange andre tegn i sol
og méne paA, at naste argang {under
forudsatning af samme oplag, side-
tal og antal abonnenter) ikke und-
gér en forhejelse med 10-12%. Det
er ikke lystelige udsigter i tider
med faldende reallen - men hvad
mener De, kare laser? Skal vi hol-
de stilen og forheje prisen, eller
holde prisen og sznke niveauet?
Meningstilkendegivelser herom ime-
deses gerne.

nen

Jeg skulle vist egentlig ogsd have
ndet en lageropt®lling af forla-
gets publikationer, for pa denne
plads at fortelle, hvorlidt der nu
er igen af de =ldste af disse.

Det ndede jeg heller ikke, sa& det
m& De altsd vente pa& til mindst
neste nummer, hvor jeg m& se at T4
plads til en nzrmere redegerelse
herom.

Ved slutningen af denne spalte ber
jeg nok erindre om, at bidrag til
Billedgalleriet stadig modtages
med begerlighed, men jeg m& bede
om skarpe, velbelyste fotos i S/H,
s& bliver gengivelsen ogsé god.

Neste nummer, der ogsd vil inde-
holde giroopkrzvning for 1981, vil
forhdbentlig wvere p& vej lige feor
julemdneden saztter ind. Indtil da

GODT EFTERAR 0G PA GENHOR!

HOLTRUP



FRICHS

HADERSLEV AMTS JERNBANER

Erindringer fortalt af ingenier
Erik Jensen, Arhus.

Det er efterhanden sjzldent
i vore dage at traffe mennesker,
der har et forstehands kendskab
til de senderjydske amtsbaner.
Dette kan dog ikke undre, da det
nu er mere end 40 ar siden, den
sidste amtsbanestraekning blev
nedlagt, det var strakningen Ha-
derslev - Ustrup - Over Jerstal -
Toftlund, hvor driften blev indstil-
let den 23. juni 1939.

Der findes dog endnu nogle,
der kan huske Amtsbanerne, og
SIGNALPOSTENs medarbejder har
vaeret sa heldig at treffe en af
dem, ingenier Erik Jensen, der
sine 73 ar tiltrods indtil for nylig
var i fuld aktivitet pd Frichs fa-
brikker i Arhus.

Ingenier Erik Jensen fortal-
ler indledningsvis, at hans far var
stationsforstander 1 @rslev pa
Kege-Ringsted Jernbane, hvorfra
han den 1. august 1920 kom til
Haderslev Amts Jernbaner sam-
men med Th. Jensen, der indtil da
havde veret trafikinspektor ved
Aalborg Privatbaner, driftsbesty-
rer ved Redkjershro-Kjellerup
Jernbane H. Dehlholm og verkme-
ster ved samme bane, Brix. Des-
uden var der en overassistent
Thomsen, der ogsd kom fra Aal-
borg Privatbaner ogen vaerkmester
ved navn Gudnitz, men hvor han
kom fra, husker E.J. ikke, men
han husker, at Gudnitz i midten af
1920erne kom til Lyngby-Narum
Jernbane. Disse 6 rigsdanskere -
sadan kaldte senderjyderne den-
gang de danskere, som kom nord
fra - skulle preve at organisere
noget jernbanedrift pa de haner,
som var blevet mere eller mindre
mishandlet under den ferste ver-
denskrig.

Ved Dehlholms ded, vistnok
i slutningen af 1920erne, blev Th.,
som han popul@rt blev kaldt, ud-
nevnt til direktoer.

"Det var ejendommeligt for
en dansker," sadan fortzller E.J.

Forfatterne til de to artikler med

minder fra FRICHS:

Ingenier Svend Kramheft (tv.) og

ingenier Erik Jensen (th.).

videre, "at komme til Senderjyl-
land til Haderslev og se s4 meget
odelagt materiel. Der var nesten
ingen maling hverken pa vogne eller
lokomotiver. Det var en enorm
park, der fandtes." E.J. mener
at kunne huske, at der wvar 42
damplokomotiver, 64 personvogne
og 300-400 godsvogne. (1.) "Ba-
nerne selv var enormt store set
med danske privatbaneejne. Der
fandtes jo ingen privatbane i Dan-
mark, der radede over =& stor en
kilometerstrakning. Der var hen
imod 300 strakningskilometre (2.)
og 5 forskellige jernbanelinier,
der gik udi straleform fra Haders-
lev, dels til Christiansfeld, til
Aresund, til Skerbek og dels til
Skodborg.
(1.): Jf. betenkning afgivet af
den senderjydske jernbanekom-
mission 1923 fandtes der 35 stk.
damplokomotiver, 62 personvogne
354 godsvogne af forskellige typer
og 3 normalsporede lukkede gods-
vogne.
(2.): Der var jf. den senderjyd-
ske jernbanekommissions betaenk-
ning 209 straekningskilometre.
"Midtidette voksede jegop,"
fortaeller E.J. "Jeg var nasten 14
ar, da jeg kom derned og begyndte
i 3. mellem. Jeg havde det sadan
dengang, at jeg interesserede mig
meget for jernbaner. Deter natur-
ligvis ikke sikkert, at man ger
det, fordi ens far er ansat ved
jernbanerne og stationsforstander
ved Amtshanegarden, men jeq var
miljoskadet, idet mine forzldre
pa begge sider var ud af jernbane-
familier, min mor fra Hammel-
banen og min far fra Odderbanen."
Efter afslutningen af skole-
tiden kom E.J. i maskinlere pa
Amtsbhanernes centralverksted i
Haderslev. Hvorledes det gik til
forteller han her.
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"Da jeg havde taget realeksa-
men i 1923, skulle jeg jo noget,
men jeg havde det som si mange
andre unge mennesker, jeg vidste
ikke, hvad jeg ville vare.

Lige nedenfor, hvor vi boede
i en tjenestebolig i et dobbelthus,
14 hvad vi kaldte banernes central-
veerksted. Og sa sagde far tilsidst
til mig, du ma hellere lare et
handverk, det vil altid vere godt
nasten uanset, hvad der senere hen
i livet vil vise sig, og sa kom jeg
4 ar i maskinlere.

De 4 ar, jeg var ved banerne
i Haderslev, var sadan setden tid,
hvor jeg fik det bedste indblik i
tingene. Et af de ar gav banerne et
underskud pa 1 million kroner - et
veeldigt beleb dengang - ogdet kun-
ne selvfolgelig ikke gda, hvorfor
man sa sig om efter en anden ma-
de at drive jernbane pa, og s kom
motormateriellet ind i billedet.

Amtsbanernes centralverk-
sted i Haderslev var meget stort.
Det var meget moderne indrettet
med skydebro til lokomotiverne,
drejebenke, hevlemaskiner, sme-
die, malervarksted, eget el-vark
og meget mere. Der var en vark-
mester ved navn Dehn. Han var
tysker og fulgte med ved banernes
overgang til dansk drift. Dehn var
den egentlige chef pa varkstedet,
men der var ogsi danske verkme-
stre - fernavnte Brix og Gudnitz -
pa verkstedet, der skulle ogsa
veere danskere pa disse poster.
Varkstedet var som navnt meget
veludstyret og kunne klare alle
forekommende opgaver med vedli-
geholdelse af driftsmateriellet, og
det var en god lereplads. E.J.

fortzller videre om et par grov-
smede pa vaerkstedet, den ene var
temmelig kolerisk og tysksindet,
den anden dansksindet og valdig
flink.
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E.J. forts@tter om anskaf-
felsen af motormateriellet f{ra
Deutsche Werk i Kiel. Motorvog-
nene var udstyret med 6-cylindre-
de benzinmotorer, oprindeligt be-
regnet til anvendelse i tyske Zep-
pelinere under 1. verdenskrig.
Motorerne fyldte meget, men var
efterhanden ikke helt uefne til den
@&ndrede anvendelse.Motorvognene
havde oliebadskobling helt modsat
nuomstunder, hvor der anvendes
elektrisk eller hydraulisk kraft-
overfering. Betjeningen af koblin-
gen skete med en pedal, og kra-
vede brug af krefterne, men dog
ikke sa meget, som folk maske
tror i dag. Jeg har da veret med
til at kere motorvognene," fortael-
ler E.J., "men ikke sa& ofte. Der
var andre la@redrenge, der var
mere dristige. Der var nogen,
der var ude at kere hver dag, jeg
var ikke sa vovelig, jeg matte
passe merepa" (E.J.s faedrene op-
hav herskede jo pd Amtsbanesta-
tionen) .

"Et par ar efter anskaffelsen
af de ferste motorvogne blev der
kobt 2 mere - disse sidste dog med
4-kantede gavle i stedet for spidse
gavle pa de oprindelige, og sa gik
der mange ar, inden der blev an-
skaffet nye motorvogne til baner-
ne."

E.J. husker i denne forbin-
delse ikke banernes keb af den lil-
le motorvogn fra Kolding-Egtved-
banen. Da den i 1930 kom til Ha-
derslev Amtsbaner var E.J. imid-
lertid heller ikke ansat der mere.

Men tilbage tilde oprindelige
motorvogne. Efter anskaffelsen af
de mange motorvogne kertes na-
sten alle tog med motorvogn, og
af dampdriften var der kun lidt til-
bage. Og dog, E.J. fortzller, "at
noget ma veere kert meddamp, for
jeg har veret med til at reparere
‘clamplokomotiver. Der var ievrigt
det ejendommelige i Haderslev, at
byen havde 3 jernbanestationer:
Amtsbanegarden i midten af byen,
Senderbro i den sydlige bydel og
statsbanestationen i vestenden. Al
godstrafik pa den kun 12 km lange
statsbanestrakning fra Vojens til
Haderslev og vice versa, som
skulle pa havnen, skulle befordres
af amtsbanerne. Til det brug havde
man to ting. Et damplokomotiv,
hvortil der i hver ende var koblet
en sakaldt koblingsvogn, og 4-
skinnet spor fra Haderslev Vest
ned gennem byen forbi amtsbane-
stationen til havnen. Mellemvog-

nene havde centralpuffere op til
damplokomotivet og almindelige
jernbanepuffere og centralpuffere
i den frie ende."

I den forbindelse kom E.J. i
tanker om andre interessante ting.
Da banerne jo ikke gik godt oko-
nomisk, var alle ved administra-
tionen pa jagt efter steder, hvor
man kunne spare penge. Det gjaldt
amtsbanernes administration - og
statsbanernes.

Pa det tidspunkt, da general-
direkter Knutzen var tiltradt, skul-
le der udna&vnes en ny statsbane-
stationsforstander ved Haderslev
Vest station. Knutzen fandt da ud
af, at amtsbanerne egentlig godt
kunne betjene statsbanestationen.
Det plejer jo ellers at veere om-
vendt. Samtidig havde der veret
en ret udbredt kritik i byen af, at
vel havde man en forbindelse med
statsbanerne i Vojens, men hver
gang man kom med statsbanerne
til Haderslev, endte man i den
vestlige udkant og ikke indeibyen.
Det matte laves om, og sa @ndre-
des kerslen med statsbanetogene
saledes, at disse viderefertes fra
Haderslev Vest gennem byen over
3-4 gadeoverskaringer til amtsha-
negérden. Ved amtsbanernes ned-
laegning i 1939 blev alt fort tilbage
til det gamle igen, og E.J. for-
teller, at hans foraldre, der ind-
til da havde haft tjenestebolig i
nerheden af amtsbanegdrden, nu
flyttede ud pa statsbanestationen,
hvor hans far under krigen var
stationsforstander ved denne sta-
tion. Han tog sin afsked som 67-
arig den 1. august 1945 efter noj-
agtig 25 ars virke i Haderslev.

Det passede ham ievrigt ik-
ke. E.J.s far var stadigvek ved
godt helbred, men her kom dava-
rende generaldirekteor Knutzen og-
sa ind i billedet. Knutzen havde
faet aldersgrensen nedsat fra 70
til 65 &r for at medhjelpe til af-
skaffelse af den voldsomme ar-
bejdsleshed. E.J. husker, at der
var over 100.000 arbejdslese i
1932 og var selv en af dem. Stats-
banepersonalet var imidlertid util-
freds med den nye og lavere al-
dersgranse, og i 1943 blev den
@ndret sadan, at grensen blev sat
1 ar op pr. &r, indtil man var til-
bage ved de 70 ar. Derfor métte
E.J.s far ga af som 67-arig.

Med hensyn til rangeringen
pa@ Haderslev amtsbanegdrd, sa
foregik den indtil 1935 med damp-
lokomotiv, og derefter med en fra

A/S Frichs nyanskaffet diesel-
elektrisk rangertraktor (125 hk),
og rangeringen har nok ikke varet
storre - forteller E.J. - end at
den har kunnet klares med dette
ene koretoj.

P4 spergsmalet om, hvor
der fandtes remiser ved amtsbha-
nerne, forteller E.J., atder fand-
tes remiser ved alle endestationer
og i Arnum. [ Haderslev fandtes
en gammeldags rundremise, sa i
hvert tilfeelde her, hvor central-
vaerkstedet ogsa fandtes, var der
mange muligheder for husning af
traekkraften.

Om Haderslev amtsbanegard
forteller E.J. videre. "Alle tog ud-
gik fra amtsbanegédrden. De tog,
der skulle til Aresund og Skarbak
koerte ostud af stationen pa den U-
formede sporstrakning over Sen-
derbro station. De tog, der skulle
mod Skarbak, kerte med lokomo-
tivet eller motorvognen i den rig-
tige ende, hvorimod togene til
Aresund blev skubbet til Senderbro
station, hvorfra man fortsatte med
traekkraften forrest. Der var en
del vejskeringer og Haderslev
havn at passere i niveau, men med
den dengang beskedne automobil-
trafik, beted dette ikke s meget."

Kelstrup Viktoriabad station
pa Ar@sundstra&kningen var den-
gang og er stadiget segt badested.
Men folk skulle transporteres der-
ud. I dag kan man jo slet ikke for-
std, at man i det vasentlige kun
kunne komme dertil dengang med
jernbanetog. Der var meget store
transporter om sendagen med
jernbanen derned. DMan bakkede
med de lange tog - 6-7-8 vogne -
gennem havnen. Nar man ser pa
kortet, ser man, at der er et styk-
ke vej fra Kelstrup station til ky-
sten. I 1928 byggede man et ekstra
stykke nyt jernbane fra Kelstrup
station til Viktoriabadet, hvorefter
man kunne kore direkte Haderslev
-Senderbro-Badet. Men sporet
endte blindt, der var ikke noget
omleb, s man skubbede vognene
tilbage til Kelstrup station og leb
om der. Det var virkelig mange
mennesker, der rejste derned med
toget om sommerern.

Aresundbanens vaesentligste
betydning var som udflugtsbane om
sommeren. Folk, der skulle videre
til Arosund og Assens, var der ikke
mange af, banen var ikke nogen
gennemgangslinie. Jeg har selv
rejst endel mellem Assens og Are-
sund, forteller E.J., medens jeg



leste pa teknikum i Odense. Jeg
var nasten den eneste passager i
toget mellem Haderslev og Aro-
sund, og i hvert tilfelde den ene-
ste, der skulle videre med fer-
gen. Ligesom toget fra Haderslev
til Aresund var ogsa toget fra As-
sens til Tommerup motortog,
sidstnevnte var Thriges sma ben-
zinmotorvogne. Da jeq rejste med
Aresundbanen var der ievrigt kom-
met gang i sukkerroerne i banens
ostlige opland, men ellers var
Arosundbanens vesentligste be-
tydning som allerede navnt som
udflugtsbane om sommeren over
streekningen Haderslev amtsbane-
gard-Viktoriabadet.

I samtalens leb har vi tidli-
gere navnt Ustrup station. Om
denne station forteller E.J., at
den lignede alle andre stationer pa
privatbanerne med krydsnings- og
overhalingsspor samt vigespor
med plads til nogle godsvogne.
Stationen var en forgreningssta—
tion. Amtsbanen fra Haderslev
deltes her i en linie til Vojens og
en anden til Over Jerstal. Nogle af
stationerne havde flere spor, isar
naturligvis de mere betydelige, og
E.J. erindrer specielt, at Over
Jerstal amtsbhanegard havde et ret
stort spornet.

Haderslev amtsbaner skar
den estjydske laengdebane 3 steder,
ved Over Jerstal, Vojens og Som-
mersted. Ved Vojens i niveau.

Hvorledes sikkerhedstjenesten her

fungerede, saledes at sammensted
mellem statsbanetogene og amts-
banetogene blev undgaet, kan E.J.
desverre ikke erindre. Formentlig
har denne sikkerhedstjeneste pa-
hvilet statsbanerne.

Af seerlig store stationer pa
amtsbanerne erindrer E.J. spe-
cielt Arnum, hvor der kom baner
ind fra 3 sider, fra Skarbak, fra
Toftlund og fra Gram.

Nar man taler om jernbaner,
kommer man uvegerligt - nir det
er traekkraften, der dreftes - ind
pd, hvor meget amtshanernes
damplokomotiver kunne trakke.
Desverre kunne E.J. ikke erindre
noget herom. Derimod erindrer
han, at der pd Aresundbanen var
en ret kraftig stigning fra Hader s-
lev Senderbro station op mod
Brorsbel, som nok kunne krave en
ekstra "spand kul". Spergsmalet
om, hvor hurtigt amtsbanetogene
korte, er ogsa vanskeligt at be-
svare, forst da vi betragter de to
motorvogne, Frichs leverede til
banerne i 1935, finder vi, at mak-
simalhastigheden for disse var 60
km/h. "Jeg synes, vi kerte hurti-
gere, " forteeller E.J. Ievrigt havde
hastigheden det vel med at stige
gennem arene. Akseltrykket pad de
nye motorvogne var ievrigt 8 t,
hvilket nok kan synes ret hejt i
betragtning af, at der kertes pa et
spor med 15,5 kg/m skinner.
Herfra dog undtaget strakningen

Vi
Bygger

VANDKRANER

Allerede i sidste artikel om
bygning af RH] vandtdrnet m.fl.

var vi lidt inde p& problemerne
omkring lokomotivernes vandfor—
syning. For os mennesker i 1980
synes det n@zppe al vare noget
problem. Vi gar bare hen og &b-
ner for vandhanen - men det
har man ikke altid kunnet gere.

Nar et damplokomotiv skulle
forsynes med wvand, skulle der

pludselig bruges s store mang-
der wvand, at dette kun undta-
gelsesvis kunne tappes direkie
fra det lokale vandvarks lednin-
ger - hvis der da overhovedet
var et lokalt vandvark. Det var
derfor almindeligt, at man an-

Vandtérn, DSB, Thisted.
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Arnum-Skerbzk, der var anlagt
med 24,39 kg/m skinner.

Efter at motorvognene til
henholdsvis Haderslev amtsbaner
og de bornholmske jernbaner nu
er blevet navnt, sammenligner
E.J. motorspecifikationerne for de
to leverancer sammen med sin
kollega ingenier Svend Kramheft.
Selvom leverancerne skete nasten
samtidig, var der blandt andet med
hensyn til motorerne ret stor for-
skel. Haderslev amtsbaners var
8-cylindrede og ydede max. 320 hk
- de "bornholmske" motorvog-
nes motorer ydede maksimalt 275
hk og havde kun 6 cylindre. Moto-
rerne i Haderslev amtsbaners mo-
torvogne var staerkt i familie med
motorerne i DSB-motorvogn litra
MP. De bornholmske motorvognes
motorer var de mest moderne,
det var de samme, som findes i
DSBs MO-vogne, samt i MS- og
MB-lyntogene, der blev leveret i
1935 og 1937.

For de fleste jernbaneentu-
siaster ligger Haderslev amtsba-
ner langt tilbage i tiden, nogle vil
sige i jernbanens guldalder. Der-
for er hver eneste oplysning af
stor interesse, og skulle der igen-
nem dette interview vere kommet
blot en lille smule nyt frem, er
hensigten dermed naet.

Ib V. Andersen

lagde sine egne vandforsynings—
anleg pa stationer, hvor loko-
motiverne  skulle tage wvand.
Hvor banerne sdledes havde eget

vandverk, fik man wvandet fra
gravede brende, seger, der eller
lignende.

Hvadenten wvandet fremskaffe—

des pd den ene eller anden méa-
de, pumpedes det til hejtliggen-
de samlebeholdere (cisterner) i
vandtarnene. 1 nogle tilfalde
kunne vandet ved dets naturlige
tryk selv lebe til samlebeholde—
ren, men 1 de fleste tilfaelde
matte det pumpes.

Til at drive pumperne benyt—

tedes bade handkraft, Theste—
kraft, vindkraft, damp eller
elektricitet. F.eks. pumpedes fo-

devandet til lokomotiverne péa

Kebenhavns forste banegdrd op
med en hestegang fra en brend
gravet ved Tiveli. Imidlertid
stillede maskinmesteren forslag
om at pumpen blev ombygget til
dampdrift, dog hverken af hen-
syn til hestene eller personalet,

men for at
brand 1 de
bygninger,

den 1 tilfelde af
gamle brandfarlige
kunne anvendes som
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Fig. 1

brandsprejte. Allerede dengang Ogsa i Jylland kneb det med
skulle banens direktion spare pa at fd wvandforsyningen i orden,
pengene, sa han matte bruge ogsid her selv efter banens &b-
alle sine overtalelsesevner idet ning. Lokomotiverne kunne kun

han skriver: '"Skulde

der udkom- f& vand i Randers og ved en af

me Ild i Vognremise eller Hoved- entreprenererne efterladt trabe-

bygning, saa ere de

uden Red- holder, som stod ved d&en syd

ning tabte". Maskinmesteren tal- for Hinnerup. Her mitte alle tog
te dog for deve gren, og fik ik- standse p& fri bane for vand-

ke sin dampdrevne

pumpe ved tagning.

den lejlighed, til trods for, at 1 Arhus wvar cisternen ikke
der flere gange opstod sterre el- ferdig fer leznge efter banens
ler mindre brande rundt omkring &bning, og pumpevarket kom
pa Dbaneterrznet. Til gengeld ferst i gang langt senere. Der

var direktionen maske heldige, wvar bygget en beholder og en

idet der ikke gik ild

i de omtal- wvindmelle ude wved Mglleden, for

te bygninger, sd de sparede alt- at man derfra kunne skaffe vand

sa pumpen.

ind til wvarkstederne. Dog gav

en brend pa stationspladsen i
Arhus vand nok i begyndelsen.

Senere blev man ferdig med
vandtdrnet i Hinnerup, men hele
cisternen faldt ned ved preveop-
fyldningen, og afstedkom derved
det feorste steorre uheld ved den
jydske jernbanedrift. Pumpevear-
ket wvar her héanddrevet, og tre
mand wvar blevet sat til at pum-
pe cisternen helt fuld, for at
man kunne konstatere, om bren-
dens wvandtillgb var i orden. De
fik ordre til at pumpe til vandet
leb ud af overlgbsreret. Umiddel-
bart fer cisternen wvar fyldt,
knzkkede stgbejernsdragerne, der
bar cisternen, og den faldt ned
over de tre pumpere. Den ene
blev drabt, den anden lettere
saret, medens den tredie slap
uskadt. Ferst hen pé& det kom-
mende fordr wvar tdrnet klar
igen, denne gang med forstar-
kede dragere under.

Senere gik man over til at
benytte damp til at drive pumpe-
varkerne, undertiden i form af
de sakaldte pulsometre, d.v.s.
vandleftningsapparater, der wvar
anbragt i selve brenden og blev
drevet af damp fra det lokomo-
tiv, der skulle tage vand. Ende-
lig gik man siden over til at
drive pumperne med elektricitet,
men der var som regel en hénd-
drevet reservepumpe.

Fig. 1 wiser i hovedtrakkene
indretningen af et af DSB's
vandtarne og selv om de kan
vaere indbyrdes forskellige, er
de dog i princippet ens.

Vandets tillebsledning 1 ind-
munder @verst i den lille behol-
der 2, hvorfra en mindre del af
vandet ledes gennem det tynde
rer (mellem 4 og 7) ned til bun-
den af beholderen 3. Heri blan-
des wvandet med en oplesning af
brendt kalk, der er lesket og
udrgrt i wvand til en tynd veal-
ling. Denne wvelling haldes gen-
nem liragten og reret 4 ned til
vandet i beholderen 3 (kalkmat-
teren). Her omdannes vandet til
meitet kalkvand og streommer wvi-
dere gennem reret 5 til klarebe-
holderen 6. Ligeledes til klare-
beholderen stremmer en sodaop-
lpsning fra beholderen 9 gennem
roret 8 og hovedmengden af det
ra vand gennem reret 7.

1 klarebeholderen udskilles
nu det 1 wvandet opleste kalk,
magnesium og jern, der bundfal-
der sig som slam nederst i be-
holderen, hvorfra det kan ud-
temmes gennem hanen 10. Vandet,
og de fineste dele, der ikke na-
ede at bundfzldes, leber gennem
et rer 11 til filteret 12, hvor de
sidste smadele fanges. Det fuld-
stendig klare wvand ledes nu
gennem reret 13 op i den egent-

15 cm vandkran pa Amagerbro st.
Amagerbanen, maj 1957 (EVF)
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Flg. 220 cm vardiran

lige cisterne (u.nr.). Herfra le-
ber det gennem reret 17 til ud-
liggeren pa térnet eller eventu-
elt til vandkraner, opstillet pa
stationsterraznet. Vandstanden
(opfyldningen) reguleres automa-—
tisk gennem den ved 14 antydede
afsparringshane.

Som ogsa navnt i sidste arti-

kel wvar vandtarnene forsynet
med et wvarmeanleg 15, hvori der
blev fyret 1 frostvejr for at

undga frostsprengning af anleg-
get. Regen fra wvarmeanlagget
fertes i skorsten 16 midt gennem
cisternen. Da det wvar af betyd-
ning, at man udefra kunne se,
hvor meget wvand, der var i ci-
sternen, var den forsynet med
et  vandstandsbrat, d.v.s. en
skala med en viser, der bevaege-
des af en svemmer i cisternen.
Vandet kunne nu lgbe fra ci-
sternen enten til en udligger péa
selve tarnet (omtalt i forrige ar-
tikel), eller til vandkraner op-
stillede ved de aktuelle spor.

Fig. 3 20 ¢= Vardkran
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Modeller af wandkraner:

AHJ's

vandkran ved Lindenborg

og en 15 cm wvandkran for DSB
eller privatbane.

Vandkranen bestdr af en hoj
lodret stamme og en bevagelig
udligger, der fra siden kan
svinges ind over lokomotivet el-
ler dets tender. Ved DSB har
man flere forskellige typer, der
benavnes efter kranrerenes ind-
vendige diameter som 8, 10, 15

og 20 c¢m vandkraner,

De er anbragt pa betonstpbte
gruber, der enten kan vare for—
synet med fast betondek med et
par mandehuller for personalets
adgang til gruben eller med af-
tagelige tra- eller stdlpladedak.
1 sidstnevnte tilfelde findes of-
te et ekstra plankedak et stykke
under det g@verste, saledes at
man om vinteren, at hensyn til
frostfaren, kan udfylde mellem-
rummet med et isolerende mate-
riale som tervestrgelse, halm el-
ler lignende. I bunden findes et
afleb af hensyn til eventuelt
vandspild.

P4 fig. 2 og 3 ses to af DSB
20 cm vandkraner. Vandet kom-

NPMB, Prasta.

HNr.

mer ind i tillebsledningen gen-
nem grubeveggen og passerer to
skydeventiler, hvoraf den forste,
S, tjener som stophane, d.v.s.
den benyttes kun under repara-
tioner o.l. Den betjenes med en

topnegle, medens den anden, g,
benyttes under kranens daglige
brug, og betjenes med et hand-

svinghjul. Skydeventilen g er
forsynet med en frosthane (ikke
vist pa& figuren) der, samtidig
med at skydeventilen efter endt
brug lukkes, automatisk &bnes
sdledes at alt det wvand, der
star i kranstammen udtemmes i

gruben over det tidligere navnte
afleb. Det forebygges herved, at
vandet 1 kranstammen fryser og
eventuelt spraenger denne. Mellem
de to skydeventiler er p& led-
ningen anbragt en vindkedel, v,
der skal tage af for sted i rere-
ne ndr skydeventilen g lukkes,

Tillgbsledningen forts=tter ef-
ter ventilen g i den lodrette
kranstamme, a, der er fastholtet

4 tager vand.
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TFJ,

@sterild,

aug.

y

JS/DMJK A 1 49 T 008:
DSB, vandtarn pd Skerping st.
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1963.
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FFJ, Dronninglund, aug.

1964.
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Kranstammen er
averst forlanget op i kranhove-
det og er her forsynet med en
ombgjet krave og toplejet, 1.
Dette  barer  kranhovedet  pé
svingtappen, 1. Kranhovedet
danner en dobbeltvaegget kappe,
k, uden om stammen, og denne
vandsazk fyldes under udstrem-
ningen med wvand til en wvis, af
forholdene bestemt hejde. Da ud-
liggeren ¢ har sterre lysning
end stammen, vil wvandet almin-
deligvis ikke stige til overfal-
det, o, der kun treder i funk-
tion, nar udlebet er forstoppet.

For at udligne udliggerens
tyngde, er den bagtil forsynet
med en kontravegt. Udliggeren
drejes om kranstammen ved hjzlp
af den langs kranstammen hen-
gende stang, der er fastgjort til
udliggerens underside.

For at lokomotiverne ikke
skal wv®re tvunget til at holde
pa ét bestemt sted ved kranen,
er udliggeren pa den seneste mo-
del (fig. 2) forsynet med et
yderste led, u, der kan drejes
for sig ved hjzlp af tandhjulet,
h, med keadetrak.

Ved @ldre wvandkraner an-
vendtes 1 stedet for det drejelige
led en forskydelig udligger, idet
denne bestod af to rer, hvoraf
det ene sad fast pa kranhovedet,
medens det andet, der wvar lidt
sterre, kunne forskydes uden pa
det ferste (fig. 3).

Skal den pa
vandkran anbringes

til gruben.

viste
per—

fig. 2
pa en

ron, forsynes den med det pa fi-
guren viste aflebsrer til gruben,
sverst forsynet med en tragt.
Man undgar herved at vand der
spildes, bleses ud og tilspler
perronen, hvilket nawvnligt i
frostvejr kan wvere ubehageligt.
Ser wvi pa en aldre type,
DSB's 15 em wvandkran, fig. 4.,
genfinder vi den wved flere pri-
vatbaner. Denne er ligesom de
evrige forsynet med skydeventil,
g, og frosthane, h, i gruben,
men er foruden pa kranstammen,
a, forsynet med en lille fyrkasse
f, til opvarmning af kranstam-

men. Regen fra fyrkassen traek-
ker ud 1 mellemrummet mellem
kranstammen og det indvendige
tillebsrer. Her trakker den op
mod kranhovedet, b, og forsvin-
der ud gennem en rakke sma

huller rundt om kranstammen 1li-
ge under kranhovedet.
Til at svinge udliggeren, c,

og til at fastholde den i normal-
stillingen pa langs af sporet,
benyttes den markerede kade

festnet yderst pd udliggeren.

Som det fremgar af billederne
sidst i artiklen, wvar der wved
privatbanerne adskillige typer.
Her har fantasien haft (nasten)
frit spillerum, og opgaven ma
vel betragtes som en lakkerbid-
sken for modelbyggeren - her er
noget for enhver smag og ditto
materialebeholdning.

[
=
<
&
i~
=
l :
Fig. 4. 13 cm Vandkran.

Ser vi pa den modelmassige
side af sagen, viser fotografiet
fig. 6 et par vandkraner lavet
af mine sadvanlige, foretrukne
genbrugsartikler: kuglepennepa-
troner, lidt kobber- og jerntrad

i forskellige diametre (0,5, 0,8,
2,5 og 3,0 mm), nogle skiver
med passende udvendige diametre
og tykkelser samt lidt konserves—
daseblik.

Imidlertid wil de enkelte mo-
delbyggeres beholdning af mate-
rialer vare meget forskellige, sa
jeg har derfor valgt at skitsere,
hvorledes mine wvandkraner er

AHJ, Lindenborg A, april 1969.

D5B, Brande station,

14/1 1962,



AHB/DSB, Ars, aug. 1964. TFJ, @sterild, aug. 1953,

AHB, Nibe, aug. 1964. FFJ, Dronninglund, aug. 1964.

FFJ, Abybro, aug. 1963.
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opbygget uden nogen egentlig
arbejdsbeskrivelse refererende til
nogle materialer, modelbyggeren
alligevel ikke er i besiddelse af.

Se lidt pa skitserne og foto-
grafierne og se, hvordan du selv
kan lave din(e) vandkran{er) ud
fra dine materialer. Vi bringer
her en rzkke supplerende fotos
og tegninger, hvoraf det frem-
gér, at der er mange muligheder
for at finde den, der passer
dig bedst.

KILDER/LITTERATUR:

H.A.Rambusch: En gammel jern-—
banemands Erindringer, 1854-
1882.

"Af statsbanesmedenes historie",
1926.

Vejledning i Kendskab til Baner—
nes Bygning og Udstyrelse,
1916.

Banernes Bygning og Udstyrelse,
1965.

Damplokomotivet og dets betje-
ning, 3. udgave 1925.

Endvidere vil jeg henlede op-
marksomheden pa artikler i hen-
holdsvis Modelbane-Nyt, 8. &rg.
1959, nr. 2 - og Jernbanebladet,
19. 4&rgang, 1962, nr. 8, hvor
der begge steder er udmarkede
og udferlige byggebeskrivelser
af wvandkranen, fig. 3. Har du
dem ikke selv, kan de i mange
tilfelde lanes pd biblioteket.

E.V. 2,

ANNONCEANMNONCEANNONCEANNONCEANNONC

Kobes:
SIGNALPOSTEN, 1. - 7. Argang samt

JUBILEUMSSKRIFTERNE fra SPs forlag.

ROCO-lokomotiver og ROWA lokomoti-
ver og vogne har ogsa interesse.

Hans Stensgard,

Munkeparken 7,

B250 Ega.
ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNONC
ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNONC
Selpges:

SIGNALPOSTEN, 1. - 13. Aargang,
alle helt komplette.

Th. Kronholt.
01 - 21 17 11.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNONC

VLTJ, Faare, aug. 1965.

FFJ, Seby, aug. 1964.

AB, Kastrup, oktober 1967:
2 cm vandslange + AB 8.



TIPS

"Kan Du laegge ag?" spurgte henen
l!Neilt

"Ja, vil Du sa holde Din mund"
"Kan Du skyde ryg, spinde og gni-
stre?" spurgte katten

!INei-ll

"Ja, sa skal Du ikke have en me-
ning, hvor fornuftige folk taler"

H.C.Andersen

Den sorgfaldne redakter jam-
rer tet og jeevnt over manglende
modelbanestof til SP. Dette skral
er jo ikke til at holde ud at here
pa, sa jeg skal forsege at stille
hans klager - i hvert fald for en tid,
ved at videregive nogle af mine
erfaringer og metoder i lokomotiv=
bygning i HO.

Emnet er jo ellers sardeles
godt dakket i forvejen med Guld-
baeks bog, og hvis man felger hans
anvisninger, kan jegikke se, hvor-
dan selv en begynder med ti tom-
melfingre kan undga at f& et brug-
bart resultat. Men pad den anden
side kan ingen bog jo d=kke alt,
sa det folgende m& narmest ses
som et supplement (korrektion)
til Guldbaeks anvisninger.

Om materialer

Alle lerebeger, artikler etc.
siger messing eller nyselv. Det
er ogsa ganske fortrinlige mate-
rialer, som fas i mange tykkelser
og faconer som plader, stanger,
ror, trad o.s.v., og de er lette at
save, klippe og lodde. Men de har
den alvorlige mangel, at det er
umuligt at fa maling til at henge
fast pa dem i det lange leb. Hvis
modellen far et stod - og den far
garanteret mange - skaller malin-
gen af, forst pa kanterne og sene-
re pa fladerne, hvis man ikke lap-
peritide. Det anbefales ganske
vist at bruge =zinkkromat som
grundmaling, men sandheden er
desvarre den, at der endnu ikke
findes en maling, der vil blive
hangende pa messing. Derfor bru-
ger jeg kun messing, hvor der
kraeves tykt gods, . som f.eks.
skorstene, dome, cylinderblokke
o.l., men ievrigt holder jeg mig
til ganske almindeligt blik. !

Det er i virkeligheden for-
bavsende, at blik ikke bruges me-

re end det gor, for det har alle de
samme gode egenskaber som ny-

selv eller messingplus at det hol-

der godt pd maling. Yderligere har
blik den fordel, at man ikke skal
rende eller skrive til fjerne ste-
der - sasom ost for Valby bakke -
for at skaffe det. For det findes i
alle husholdninger i form af brug-
te konservesdaser, der blot skal
tilberedes som felger:

1) Fjern ogsa den anden ende med
dédsedbneren.

2) Klip enderne og loddesemmen
vk - vi har nu et firkantet,
buet stykke blik.

3) Rul blikstykket fladt meden fla-
ske eller kagerulle pa et blaedt
underlag som f.eks. et sam-
menfoldet uldteppe. Der rulles
pa kryds og tvars. Efter den
tredie dase kan man taget. Det
er ganske vist pa denne primi-
tive made ikke muligt at fa
blikket helt plant, men det bli-
ver plant nok til vort brug.

Mange ddser har pa indersi-
den en gul belagning. Skal man
lodde, ma belegningen skrabes
veek pa loddestedet, ellers kan den
blive siddende.

Passive naturer, som synes,
at det foregdende er alt for dri-
stigt, kan kebe blik i plader hos
bliksmeden eller isenkr&@mmeren.

Naturligvis har blik ikke kun
dyder, men ogsd enkelte lyder.
Det er som bekendt fortinnet jern-
plade, og man skal derfor vere
uhyre sparsommelig med loddetin
nar man lodder. I de allerfleste
tilfzelde beheves overhovedet ikke
tilfersel af loddetin. Tinlaget péa
blikket plus hvad der normalt sid-
der pa loddekolben er fuldt ud til-
straeekkeligt. Men vi er pé et om-
rdde, hvor man mi erfare sig
frem, hvorfor det er bedst at eve
sig pa et par blikstumper, for det
gar les for alvor.

Hvis man nu har varet uhel-
dig og begéet en bule eller hoble
af loddetin, skal man savidt mu-
ligt lade v@re med at file eller
skrabe bulen v&k, det er besvar-
ligt, og det er nasten umuligt at
fa det glat bagefter. I stedet skal
man varme bulen flydende med kol-
ben og stryge den vak med en fug-
tet finger.

Hvis bulen sidder inde i et
hjerne eller en vinkel - og det ger
den som regel - erstattes fingeren
med en skruetrakker eller tend-

17

stik (man kan ogsa kebe en tinsu-
ger - den er ikke sa dyr endda,
Red. bem.).

Om tilskaering af plader

Alle autoriteter er enige om
at man skal save sine pladestykker
ud. Klipper man, bliver stykket
vindskavt - og det er i praksis
umuligt at banke et vindskavt styk-
ke op, sa det bliver plant.

Disse anskuelser er fuld-
steendig rigtige, men at save er et
kedsommeligt og langvarigt ar-
bejde. Sa pladestykker klipper jeg
alligevel ud, men i forste omgang
noget storre end den endelige stor-
relse. Skal jeg bruge et stykke pa
f.eks. 60 x 20 mm, klipper jeq et
stykke ud, der er ca. 10 mm stor-
re pa alle ledder, altsd 80 x 40
mm. Stykket vil krelle sig langs
kanterne, men midten, altsd de
60 x 20 mm forbliver plant. Der-
nast klipper jeg smalle strimler
pa 2-3 mm bredde af langs kan-
terne, indtil jeg er nede pa de 60
x 20 mm. Strimlerne bejer sig
vinde og skave, men det hele en-
der med et plant stykke pa 60 x 20
mm, og det var jo meningen. Hvor
stort "tillaegget" skal vere, af-
he@nger naturligvis af pladetykkel-
sen, men de navnte ca. 10 mm
passer op til 0,5 mm plader.

Om sammenfejning

Den geengse metode er tin-
lodning. Slaglodning med selv el-
ler messing bedrives ogsé, men
er vist ret ualmindeligt. Begge
metoder er udferligt beskrevet i
Guldbaks bog og andetsteds. Al-
mindelig tinlodning er ogséa aldeles
udmerket, men jeg synes allige—
vel ikke om den af to arsager:

1) Dele der skal loddes bliver sa
varme, at man ikke kan bruge
fingrene til at holde med. Og fin-
dgrene er nuengang det bedste gri-
be- og holde-fast-med-redskab,
der eksisterer.

2) Nar man lodder et sted, er det
naesten dedssikkert, at nabolodnin-
gen gar op, med mindre man traf-
fer serlige og besverlige foran-
staltninger med vade klude, vadt
papir o.l.

Af disse arsager er jeg gaet
over til at nitte i stedet. Lodning
bruger jeg kun til udfyldning af
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revner og til at sette smastumper
fast.

Jeg er temmelig forbavset
over, at jeqg aldrig har set nitning
omtalt, for metoden er nemmere,
hurtigere og st@rkere end lodning.
Udstyret er enkelt: en hammer af
mindste sterrelse, en ambolt (evt.
skruestikken eller en jernklods),
et antal 0,7 mm bor, og endelig
en pakke rundhovede messingstif-
ter 7/7 (d.v.s. at de er 0,7 mm
tykke og 7 mm lange). Lever man
derude, hvor isenkreemmeren
forst og fremmest ernerer sig af
at selge postelin, skal man kebe
1 mm stifter, for selv den serge-
ligste isenkreemmer har 1 mm bor.
Men 7/7 stifterne er mere end til-
streekkelig til vort brug.

(Indskud om sma bor; d.v.s. op
til 1,5 mm tykkelse. Der er to
slags: almindelige og high-speed.
HS-bor koster adskillige gange sa
meget som de almindelige, men
holder forholdsmassigt meget laen-
gere. Bruger man boremaskine -
handdreven eller elektrisk - som
holdes i handen, skal man kobe al-
mindelige, for borene bliver ikke
slidt op, de er knakket forinden.
Har man boremaskine pa stander,
betaler det sig at kebe high-speed
bor) .

Tilbage til nitteriet. Seet de
to dele, der skal nittes sammen,
i skruestikken i den rigtige ind-
byrdes stilling, bor hul, under-
s@&nk den ene ende af hullet, stik
en stift igennem hullet, leeg delene
pa ambolten med stiftens hoved
nedad, kap stiften af sa kort som
muligt med en skeavbider, og nit
den afkappede ende over med ham-
meren.

Sa enkelt er det!

Vinkelsamlinger laves ved
at boje en flange pa den ene af de
plader, der skal samles, men pas
pa: ved bejningen strakker pladen
sig ca. (NB! CIRKA!) en halv pla-
detykkelse. Begynderen er derfor
nok bedre tjent medat lave en vin-
kel af plade og nitte de to andre
plader til denne vinkel.

Efter nitningen kan man i ro
og mag og uden fare for svedne
fingre m.v. lodde samlingen sam-
men, hvis man vildet. Men lodnin-
gen er ren kosmetik - nitningener
mere end rigeligt sterk til vort
brug.

Hovedet pa stiften skal na-
turligvis vende indad, sa den ikke
ses. Dette er sa selvfelgeligt, at

det egentligt synes overfledigt at
nevne det, men jeg har faktisk
selv glemt det af og til, sé jeg
matte sla nitterne ud og begynde
forfra.

Om rammer, stromtilfersel og
isolerede hjul

Ved forste ojekast synes tin-
gene i overskriften ikke at have
meget med hinanden at gere, men
det har de nu alligevel.

Det tilsyneladende mest
gaengse stremtilforselssystem
(jeg taler om 2-skinne-drift) be-
star i isolerede hjul pa den ene
side af lokomotivet og uisolerede
pa den anden. De uisolerede hjul
forer stremmen fra skinnen til
rammen og derfra til motorens
ene kost. Fra motorens anden kost
gar stremmen til nogle isolerede
slebesko, som slaeber pa de iso-
lerede hjul og via dem ferer strem-
men tilbage til den anden skinne.

Systemet er ikke godt. For
det forste er det besvarligt at la-
ve og justere disse slabesko og
for det andet leber isolerede hjul
sjeldent nejagtigt, siledes at for-
std, at af tre hjulpar er mindst ét
af hjulene excentrisk med det re-
sultat, at lokoet kerer ujavnt, nar
det keorer langsomt.

Et andet system er det ame-
rikanske standard-system, hvor
stremmen tages via lokoets hjul pa
den ene side og gar tilbage via
tenderens hjul pa den anden side.
Deter bedre end det forrige system
fordi der ikke er slabesko, men
til gengaxld kraeves en isoleret
treekstang mellem loko og tender.
Og da det kraver isolerede hjul,
har det samme ulemper som det
forrige.

Det bedste system er dog at
bruge isolerede rammer og split-
aksler. De to rammesider er
samlet med tvarstykker af isole-
rende materiale, siledes at de er
isolerede fra hinanden og fra over-
delen og motoren. Akslerne er
savet over pd midten og samlet
med muffer af isolerende materi-
ale. Stremmen gar fra den ene
skinne via hjul, halvaksler og den
ene rammeside til motoren og le-
ber tilbage den modsatte vej.

Systemet er mearkverdigt
ubekendt herhjemme. Guldbak
nevner det ikke, og jeg mindes
ikke at have set eller hert, at an-
dre har anvendt det. Og det er dog
®ldgammelt. Jeg tror, at jeg sa

det beskrevet forste gang i Model
Railway News i 1946 eller 1947.

Fordelen bestar i, at man
slipper for hele besveret med
stremaftagere og i at man kan
bruge Mé&rklin hjul. Der er jo gen-
nem tiderne faldet bemarkninger
fra modelfolk om, at Mérklin bare
lavede legetoj. Det er muligt, men
kvaliteten er updklagelig, og jeg
har endnu ikke stedt pad &t Marklin
hjul, som ikke leb nejagtigt.

Maéirklins hjul er ganske vist
noget for brede over kerefladen og
har for store flanger, men det er
jo tilladt at tynde dem ned. En
drejebsnk er naturligvis bedst til
dette, men det kan udmarket go-
res i en boremaskine med en fil,
bare man lader vere med at rere
ved korefladen.

Mellemstykkerne til rammen
kan laves af et hvilket som helst
isolerende materiale sasom plast
(tilpassede Lego-klodser er for-
trinlige), tre - ganske alminde-
ligt fyrretrae kan bruges - men eg,
beg eller ask er hardere og ster-
kere. Rammesiderne fastgeres til
mellemstykkerne med sma ma-
skinskruer, der naturligvis ikke
ma ga igennem til den anden ram-
meside. Hullerne ber genges med
en snittap, mendet er ikke strengt
nedvendigt. I plast eller tra kan
skruerne godt selv skere gevind.

For at f& samlet rammen
nejagtigt, sa akslerne sidder vin-
kelret og i samme plan bruger jeg
et par midlertidige tvaerstykker af
to stumper 6 mm messingrer,
hvis ender rettes tili drejebanken
eller boremaskinen med en fil, pa
den méade kan de ikke undgé at bli-
ve vinkelrette. Rerstumperne sat-
tes mellem siderne og det hele
skrues "halvstramt" sammen med
maskinskruer, som skal vere af
mindre diameter end rerenes in-
derdiameter. Hjulene settes pa,
og sa kerer man hele herligheden
frem og tilbage pa et plant stykke
skinne, og justerer rammesider-
nes indbyrdes stilling, indtil alt
er i vinkel og alle hjulene altid
hviler pa skinnerne. Samtidig far
man konstateret, om alle hjulene
lober nejagtigt, s& man kan na at
fa de darlige skiftet ud i tide. Det
kan vere nedvendigt at file en gan-
ske lille bitte smule pa akselhul-
lerne, men heller ikke mere. Krae-
ves for meget fileri, er det bedre
at kassere rammerne og lave et
par nye.

Nar alt sidder som det skal,



strammes de to maskinskruer godt
og solidt, de endelige tvaerstykker
skrues pa plads, og de midlertidi-
ge fjernes.

Isoleringen af hjulene sker
som sagt ved at save akslerne over
midt pa, og samle dem med en
isolerende muffe. I oldtiden kunne
man kebe sadanne muffer i butik-
kerne, men nu er det mange Aar
siden jeg sidst s& dem, s de ma
hjemmelaves. Det mest narliggen-
de er det indvendige rer fra en
kuglepen, som jo nuomstunder er
af halvbled plast. ! de bjerge af
gamle kuglepenne, som flyder
snart sagt overalt, skulle det vare
muligt at finde et ror, der passer.
Den @ngstelige, som synes, at det
ser for skrebeligt ud, kan for-
steerke ved at vikle nogle lag tape
udenpa roeret.

Hvis man ikke kan finde no-
get andet brugbart, kan man vikle
mufferne af tape om noget, der er
en smule tyndere end akslerne, til
en 2 mm aksel f.eks. skaftet af et
1,8 mm bor. Fedt borets skaft med
lidt olie inden viklingen, ellers er
det uhyre svert at traekke det ud
bagefter. Resultatet er et bledt og
klistret rer, der ser yderst util-
forladeligt ud, men det skal man
ikke lade sig forskreekke af, det
heerder med tiden. Pres kun roligt
halvakslerne ind i reret og- Hokus
Pokus - man har isolerede hjul!

Jeg ter tale absolut trygt om
disse tape-rer, fordi de har varet
gennem en praktisk ildpreve, som
vistnok, kun er fa nyudklazkkede
ideer beskaret. I vistnok 1964 la-
vede HgJK en udstilling, hvis cen-
trum var intet mindre end en model
af Hornbaekbanen (vi var unge og
freekke dengang). Bredden pa an-
leegget kan jeg huske, nemlig 1,22
m =en standard spénplade. | leeng-
den fyldte det nesten en gymna-
stiksal, sadet har nok veret noget
med en snes meter. Banen blev
lagt med Mérklin skinner med en
slgjfe i hver ende, s vi kunne ko-
re frem og tilbage. Vi havde ba-
nens tre hovedstationer: Grenne-
have, Hornbak og Gilleleje og 2-3
af de mindre. Til alle stationerne
havde klubbens energiske stifter
og formand, John Hansen, lavet
stationsbygninger, varehuse etc. i
pap og som baggrund for Grenne-
have havde han lavet den gamle
husrakke. fra Strandgade i Hel-
singer. Desuden var der adskillige
bendergarde og sommerhuse, samt
det jeg husker bedst: Juleb@k-re-

stauranten med Strandvejen og
stranden foran, komplet med ba-
dende og eldrikkende personer og
en hestedrosche. Bakket terrzn
skabtes af skumplast, og over al-
le stationerne vajede Danebroge i
agte modvind.

Saledes beskrevet lyder det
forfaerdeligt, men anlagget var nu
ganske preasentabelt alligevel.
Blot kneb det lidt med rullende
materiel, og jeg lavede derfor ba-
nens &ldste loke, en gammel P'er
i HO. Den blev lavet i huj og hast
og ndede lige at blive fardig til
abningen. Da jeg er to-skinne
mand, blev den lavet med split-
rammer og de omtalte akselmuf-
fer af tape-ror, og blot midlerti-
digt 3-skinnet. Og den kerte tro-
fast og uden noget som helst vrovl
frem og tilbage pa anlagget i de 8
dage, udstillingen varede. Bagef-
ter regnede vi ud, at den maétte
have kert mindst 10 km (NB! rig-
tige voksne kilometre 4 1000 me-
ter!).

Nu hvor jeg skriver dette har
jeg taget P’eren frem igen, og for
forste gang i arevis kigget nejere
pa den, og jeg ser, at tapemuffer—
ne i tidens leb er heerdet sammen,
sé& de nu er hirde og faste og ner-
mest ligner brunt plexiglas. Hvor
lang tid denne hardningsproces
har taget, ved jeg ikke, men da
lokoet som sagt er fra 1964, er det
altsa ikke over 15 ar!

Lokoet har snekketrek, og der
skal jo nok vere nogen, der undrer
sigover, hvordan man far et snek-
kehjul anbragt pa en bled muffe,
sa det leber nejagtigt. Jeg ma
svare, at det ved jeq ikke. Plast-
snekkehjulet pad P’eren er 3 mm
tykt, d.v.s. tykt nok til at holde
fast pd enderne af halvakslerne,
og savidt jeg kan se nu (jeg kan
ikke huske det s mange ar efter)
har jeg lagt en 3,5 mm bred tape
muffe pa hver side af snekkehjulet
og araldittet hele herligheden sam-
men til én muffe!

Her vil jeg gore et sidespring
i form af en prediken for nybegyn-
dere og folk med nye ideer. For
det forekommer mig, at selvbyg-
geriet, i det mindste i HO, er gdet
sergeligt i forfald siden min ung-
dom. Jeg har ladet mig fortzlle,
at dette ikke er specielt for model-
baner, men gelder alle former for
selvvirksomhed, og at det skyldes,
at folk passivt sidder og kigger pa
billedradioen. Dette er forhabent-
ligt ikke rigtigt, og pa vores om-
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rade tror jeg snarere, atdet skyl-
des, at begynderen taber modet,
nar han ser, hvad de gamle laver
af fuldkomne produkter. Men det
er der absolut ingen grund til. Vi
er allesammen begyndt engang, og
vore ferste ting var vinde og ska-
ve, og af vore nye ideer duede
nogle og andre var misfostre. Og
de glansprodukter, som de gamle
i faget prasterer, er ovelsen, der
har gjort mester.

Jeg vil ogsa minde om, at vi
gamle er forkalkede og kert fast i
de ideer og metoder, som vi en-
gang fandt brugbare og de eneste
rigtige, ogat vinaturligvis mener,
at vi dermed har fundet de vises
sten. Det er selvfelgelig ikke rig-
tigt - naturligvis kan tingene laves
anderledes og bedre.

Derfor vil jeg sige til begyn-
derne: Se at komme i gang. Lyt til
gode rad og overvej dem, men lav
ipvrigt tingene efter jeres eget
hoved, for det er jer som skal ha-
ve fornejelse af hobbyen. Og hvis
I synes, at det er godt nok, sé er
det godt nok.

Efter dette indskud stiger vi
ned af de heje moralske nagler og
tilbage til hverdagen. Guldback og
andre med ham anbefaler, at ak-
selhullerne skares op, ned til
rammens underkant og at man bru-
ger en bundplade til at holde aks-
lerne pa plads. Jeg er enig, bort-
get fra, at bundpladen er besvar-
lig og arbejdskrazvende at lave.
Hvis man bruger isolerede ram-
mer, skal den naturligvis vere af
isolerende materiale. Hertil er
printplade - med kobberlaget filet
eller skrabet af efter hehov - al-
deles fortraffeligt. Ogsa med al-
mindelige rammer kan man have
gleede af printplade som bund-
plade. For sa kan man lodde strom-
aftagerne direkte pa kobberlaget.

Det havdes, at bundpladen
ogsa ger nytte ved at forhindre
snavs og stev i at trenge ind i le-
jer og udveksling. Den tror jeg
ikke pa, for rammen er jo stadig
dben oventil, sa& snavset kan kom-
me ind den vej.

Af disse arsager har jeqg af-
skaffet bundpladen og holder i ste~
det akslerne fast med U-er af blik
eller fladhamret messingtréd, som
nedefra skydes op om akslerne,
og hvis overste ende bhejes ned
over rammens overkant og derved
holdes fast. De kan laves pd en
brekdel af den tid, det tager at la-
ve en bundplade.
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Jeg lovpriste fer MaErklins
drivhjul og vil navne, at de ogsa
kan to-skinnes pé en anden made
end med splitaksler, nemlig ved
at save ferst egerne pa den ene
halvdel af hjulet igennem med det
tyndeste levsavblad, der kan fas.
Gennemsavningen skal ligge ude
ved randen af hjulet, og det ger
ikke noget - tveertimod - at sav-
snittene ikke ligger pa linie eller
at de er lidt skeeve. Efter saveriet
kontrolleres, at der ikke er gra-
ter, som danner forbindelse tvears
over savsnittene. Dernast fyldes
savsnittene med Araldit. Nar Aral-
ditten er herdet, fir den anden
halvdel af hjulet samme omgang.
Jeg kan ikke se, atder er det fjer-
neste i vejen for at to-skinne et
Maé&rklin loko pd denne méade, uden
at man overhovedet behever at ta-
ge hjulene af, men jeg har ikke
provet det i praksis. Lebe- og ten-
derhjul med eger kan naturligvis
to-skinnes pa samme méade.

Om hjullejer

Jeg sagde fer, at jeg ville
vende tilbage til drivhjulslejerne.
Specielle lejer er egentlig ikke
strengt nedvendige i HO, og et loko
kan udmarket kere i mange ar,
selvom lejerne kun er huller i
rammen. Men pd et eller andet
tidspunkt bliver akselhullerne al-
ligevel sa slidte, at der m& nye
lejer til. Og s& kan man lige s&
godt lave udskiftelige lejer fra
starten, ise@r da de kan laves uhy-
Te enkelt.

Lejematerialet er bronce-
vindueslister el.lign., der klippes
ud i form af et kors med ulige
lange arme. Laengden over de lan-
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ge arme afha&nger naturligvis af
akslens tykkelse, for en 3 mm ak-
sel er den ca. 8 mm. I bredden er
ca. 2 mm meget passende, men
naturligvis ikke mindre end ram-
mens tykkelse. Bredden af de kor-
te arme ber ikke vare over 1 mm,
helst lidt mindre. Resten burde
fremga af skitsen. -

I denne forbindelse vil jeg
tilfeje, at serskilte lejer efter
min mening bringer en yderligere
fordel med sig, nemlig at man kan
bruge tyndere rammevanger.

Merkeligt nok siger Guldhak
ikke noget om, hvor tykke ramme-
vanger bor vare, men andetsteds
angives 1-1,5 mm uden narmere
begrundelse. Det. ma vare for at
fa en rimelig slidflade for aksler-
ne, for den tykkelse er aldeles
overdreven, hvis det alene drejer
sig om at fa rammen stiv nok.
Hertil er 0,5 mm plade rigeligt.
Man ma ikke lade sig forlede af,
at en ramme af 0,5 mm plade iso-
leret betragtet synes alt for spin-
kel. For det er jo ikke rammen,
der skal afstive resten af lokomo-
tivet, men tveertimod omvendt. I
et HO-lokomotiv er overdelen, spe-
cielt det rer, der udger kedlen,
det stiveste element, og en 0,5
mm ramme er rigeligt nar den er
skruet pa plads under den stive
overdel.

Om motorer og drev

Om motorer vil jeg sige, at
det ingen steder star skrevet, at
man absolut skal bruge en HO-mo-
tor i et HO-loko. Guldba&k skriver
meget om vanskelighederne ved at
presse motoren ind i sma loko, og
han viser en uhyggelig snittegning

ramme

¢.3mm

-

f
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af et As-loko, hvor motoren, som
vistnok er Jouef, fylder det meste
af fererhuset. Og han bruger man-
ge ord og tegninger pa at beskrive
bygningen af en selvkerende ten-
der, som angives at vaere nedven-
dig, nar motoren ikke kan vare i
lokoét.

Dette er naturligvis noget,
der herer hjemme i en lokomotiv-
byggebog, men jeg er forbavset
over, at han ikke n&vner, at der
eksisterer skala-N-motorer. Fer
jeg skrev dette, malte jeg Mini-
trix’ og Fleischmanns N-motorer,
de er henholdsvis 19,5 x 15 x 10
og 21,5 x 16 x 10, hvortil kommer
udragende aksel, og lagde dem
ovenpa tegningerne i Bays stats-
banebog. Den eneste type, der af-
gjort var for lille, var gl. O (kaf-
femollerne), men de er jo ogsa
noget helt for sig selv. For alle de
andre sma og gamle loko ser det
ved et hastigt overblik ud til, at
de alle kan have en N-motor i ke-
del og fyrkasse.

Jeg ville ikke betaenke mig et
ejeblik pa at bruge en N-motor til
G- eller A-maskinen eller alle de
endnu aldre typer, som jo kun er
beregnet til sméa og lette tog. Her
vil jeg igen henvise til min gamle
P’er, hvor hele motoren ligger i
kulkassen. Fererhuset er tomt,
bortset fra den skruefjeder, der
forbinder motoraksel og snekkeak-
sel. Motoren er den mindste af de
rode miniperm-motorer, men den
er kraftig nok til, at lokoet fedter
pa skinnerne, hvis det far for me-
get at slaebe pa, selvom snekke-
traekket kuner 18: 1 og selvom ked-
len er stebt ud med bly og cylin-
drene er af bly. Motorens anker
er omtrent samme dimensioner
som Fleischmanns og Minitrix’
ankre.

Hvis nogen skulle undre sig
over, hvordan jeg har faet plads
til en miniperm-motor i P’erens
kulkasse, kan jeg fortzlle, at det
gik heller ikke, den var for tyk-
mavet. Derfor blev den slagtet og
magnet, anker og lejer anbragt i
en flad ramme med nye koste og
kosteholdere. Sa& kunne den lige
netop vere der.

Uden nogen form for falsk
eller a&gte beskedenhed vil jeg an-
fore dette som endnu et eksempel
pa, at man kan gere alt, nar bare
man ger det!

Stiirup



DER VAR EN GANG...

I SIGNALPOSTEN nr. 3/1979
lader  "Buller galden  flyde,
vranger nzse ad milimeterfana-
tikerne, ensker  SIGNALPOSTEN
ned 1 pjenhpjde, samt uddeler
ris og ros og gode anvisninger

til fornyelse af bladets indhold.
Samme udgave af bladet indehol-
der ogsd en beskrivelse af HFH]
M 11, bygget i spor 0, hvor der
ikke laegges skjul pa, at jeg be-
tragter Sgren Kronholt som en
erfaren modelbygger, og derfor
ogsa, men f& undtagelser, har
lagt stoffet til rette for den til-
pas e¢vede og mere krasne laser.

Forhdabentlig har den kunnet
fa en sterre del af de af "Bul-
ler" omtalte 90% med i legen,
men mon ikke Segren og jeg skal
glede os over, at han ikke pd
forhand havde haft kendskab til
indheoldet, der jo sa udmerket
kunne have wvaret anvendt som
illustration til hans synspunkter.

Som '"Fagblad" for model- og
jernbanevenner tilstrzbes en ri-
melig alsidighed, tydelige kon-
struktionsbeskrivelser og meget

meget andet inclusive sa god en
variation af stoffet at hvert
enkelt nummer af SP indeholder
noget for enhver smag. Hen ad
vejen kan der opsta fejl og
mangler, eller stoffet antager
tendenser, der mé& betragtes som
verende uheldige, altsammen
selvfplgelig uden at "Skribenten"
selv er opmarksom pa miseren.
"Han" far imidlertid ikke lowv til
at de 1 synden, det serger di-
verse laserbreve for - jf. "En

Modelbyggers Trangsler'" og '"Bul-
ler" - hvilket mé& betragtes som
en meget positiv indstilling.

Hvad angar ovenstdende, sa
kan jeg naturligvis kun svare
for mig selv og mit modelbane-
stof, men hvis jeg da ellers har

fattet den dybere mening i "Bul-
ler"s kritik, kan jeg kun give
den gode mand ret. Sdledes sav-—
ner vi konstruktionsbeskrivelser
og anvisninger pa byggemetoder,
der henvender sig til den model-

bygger, der endnu befinder sig
omkring begvnderstadiet, og wvi
har alt for fa artikler, der om-
taler alternative muligheder som

f.eks. ombygning af industri-ma-
teriel, eller anvendelsen af
halvfabrikata.

ddms¢
jerne

Hvad det ferste angdr, sé
skyldes det at man efterhdnden
forfalder til den tro, at bladets
modelbane-lesere er fuldt fortro-
lige med brugen af loddekolbe,
snittap og boremaskine. Denne
antagelse skal nok wvise sig at
vaere en kende overoptimistisk,
men det kan der da heldigvis

rddes bod pa. Lidt tungere lig-

ger det med hensyn til eksemp-
ler pa ombygninger, idet det be-
tinger, at vi far kontakt med de
lesere, som har forsegt sig med
sddanne opgaver, og at de er
villige til at bidrage med en
nermere omiale af arbejdsgan-
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gen. - Nu er det blevet navnt,
sd maske dukker der noget op.

Tilbage star sd spergsmalet:
Hvor meget skal der med og hvor
skal vi begynde, uden risiko for
at emnerne bliver kedsommelige
eller endog maske fornarmende?

Det helt rigtige wvil jo nok
veere at finde den eller de tekni-
kere, der ud fra en faglig viden
ikke blot kan belere os om
verktej, arbejdsmetoder og di-
verse materialer, men som ogséa
kan gere det pa en nogenlunde
fornejelig made.

Det ma vi se at
men i virkeligheden havde jeg
noget helt andet i tankerne med
denne artikel. Det faldt mig
nemlig ind, at for Seren Kronholt
- og for mange andre dygtige
modelbyggere - md der have va-
ret et: DER VAR EN GANG..., et
tidsrum i en mere eller mindre
fjern fortid, hvor de som begyn-
dere i faget slap mindre behan-
digt og elegant til resultaterne.

finde ud af,

1 mange tilfelde ma deres model-
ler og arbejdsmetoder bare prag
af det

for handen wverende soms

Hverdagsagtigt syn som det var en gang. E

Tkke til at std for.

989,

E 986.
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princip, diverse kunstgreb, samt
om muligt en hjzlpende hands-
rakning af wvennerne i klubben.
Mine tanker wvar derfor dette, at
vi skulle opfordre disse menne-

sker til ganske kort at fortelle
om deres fgrste forssg som mo-
delbyggere, og om de erfaringer,
der knytter sig dertil.

Nu er det ikke pa forhand
givet, at de er serlig stolte af
resultaterne, endsige wvillige til

at afslpre en periode med ti tom-
melfingre. 1 sa fald vil jeg gere
opmerksom pa, at det er min fa-
ste overbevisning, at det wil

virke Dbefordrende og gavnligt
for mange af vore vordende mo-
delbaneentusiaster at erfare, at
man ogsa kan begynde i det smi
nar blot opfindsomhed og tdlmod
er til stede. Det superudstyrede
verksted er ikke nogen absolut
betingelse.
Lesere af
landske,
vil sikkert

andre, isar uden-
modelbane-tidsskrifter
nikke Thekraftende,
nar jeg forteller at disse som
oftest er isprangt kortfattede
konstruktionsbeskrivelser til op-

lysning om lettere og bedre ar-
bejdsmetoder. At de

undertiden

"Nikketajet" - let og elegant. E

a77.

Knap s& imponerende i 1:45. E 995.

giver indtryk af 'ferste gangs
forseg" ger dem ikke til mindre
interessant og nyttigt lasestof.
Det kan man maske ikke sige
om felgende, men det er da ogséa
gjort nok sa meget for at fa hul
pa bylden.
Efter et
forseg med et

par halvforkglede
par godsvogne og
en ikke sarlig wvellykket O-ma-
skine, faldt jeg over en annonce
fra en hobbyforretning i Njals-
gade, der tilbpd: Hjulset, kedel,
skorsten og dome samt 'front-
spids" til litra E, 1 sterrelse

1:45. Den kunne jeg altsa ikke
std for, og der gik ikke mange
dage, fer de omtalte lesdele 14
pa mit skrivebord. Rammen plus
alt det andet matte fremstilles
ved egen hjzlp, men det gik sa-
dan set meget godt og i lebet af
to eller tre maneder var model-
len oppe at std pa egne hjul.
Nu skulle jeg s& i gang med alt
det 'mikke- og trazktei", der sad

pa drivhjulene. P& O-maskinen
havde jeg brugt 1 mm korsetsti-
vere, men fandt at dette var for
spinkelt til kobbel- og drivstang
pa E'eren, og hvad ger man sa,
nar man nu ikke er klogere? Det
endte med, at jeg i triumf hjem-

bragte en handfuld 6-7" seom,
indkebt hos den lokale isenkrem-—
mer henne pa hjernet. Der wvar

gods og

jern for alle pengene,
og nar

spids og hoved blev sa-

vet af, ku' man levende forestil-
le sig, at sadan matte det se
ud, nar de rd materialer blev

hevet ind pa& lokomotivfabrikkens
valse— og fraseverksteder. At
betingelserne ikke wvar helt de
samme var ikke faldet mig ind,
heldigvis da, for sad var jeg al-
drig kommet videre.

Det wviste sig meget snart at
vere en umulighed at bore vin-
kelrette huller i 6 mm gods med
en ellers veltjent hdndboremaski-
ne. Feromtalte isenkremmer hav-
de imidlertid en - stadig hand-
drevet - sgjleboremaskine til en
pris af 75,00 kroner og den kob-
te jeg sa. Efter nogle fa forseg
med nyanskaffelsen gik det hele
derefter som en leg, og jeg er
da forresten endnu den dag i
dag overbevist om, at del er de
bedste penge, jeg nogensinde
har givet ud i denne forbindelse.

Helhedsindtrykket er dog nogenlunde. E 995,




En forelsbig montering bevi-
ste, at kobbelst®ngerne fungere-
de efter hensigten, sa nu var
der jo sa kun tilbage at file alt
det overfledige gods af. Tanken
huede mig ikke. Nok wvar det et
nogenlunde taknemmeligt materia-
le at bearbejde med grovfilen,
men alligevel - der wvar alt for
meget sgm tilbage endnu.

Har man tidligere hert om
folk der savede sem igennem pa
langs? - og det endda af egen
fri wvilje og uden betaling? N&,
ikke! Men det herer vel ogsa ind
under begrebet tilbpjeligheder,
der ikke gerne afsleres for om-
verdenen. lkke desto mindre blev
det lesningen pa mit problem,
omend jeg erligt ma tilsta, at
det eksperiment gentager jeg ik-
ke gerne!

Efter en halv times arbejde
og et utal af knekkede levsavs-
klinger var jeg naet en trediedel
af vejen. Det er en af de situa-
tioner, hvor man for alvor over-
vejer, om der dog ikke skulle
vere andre og mere fornejelige
fritidsbeskeftigelser, men man
kan ikke std for de udfordrin-
ger, der ligger i arbejdet, og
djeblikke efter er man stadig og
sammenbidt gdet wvidere i tek-
sten. Med tungen lige i munden
fortsatte jeg det tralsomme slid,
og belgnningen udeblev da heller
ikke. Da sommet omsider [faldt
fra hinanden i to halvdele, kon-
staterede jeg til min store over-
raskelse, at snittet la sa pant,
at der i én arbejdsgang wvar
kobbelstenger til begge sider af
modellen. Det var sa stor en op-
muntring, at den afsluttende til-
filing og afpudsning var for in-
tet at regne. Det lykkedes mig
endog at fa diverse smerekopper
og andet nips med. Alt i ét
stykke. 5S4 opstod der igen et
problem. Stengerne skulle péa
ydersiden frases i en U-profil,
og det var der ikke wverktej og
forstand til.

Jeg klagede min ned péd et
made i DMJK og fik omgdende at
vide, at det var overhovedet ik-
ke noget at bekymre sig om. Du
bejer de dele af emnet, som ikke

skal profileres, bagud, satter
det i skruestikken og saver pa
langs med en nedstryger. Den

endelige afpudsning om nedven-
digt foretages med diverse ndle-
file og nar du retter st®ngerne
ud igen, vil du se at "udfres-
ningen" afsluttes med de smukke-
ste oprundinger. Hele fidusen
ligger i at bukke de rigtige ste-
der, legge det forste savspor li-
ge 1 midten, samt udvise stgorste
pdpasselighed ved udretningen.
Det var det svar jeg fik, og

som sagt, sd gjort. Kobbelsten—
ger, drivstenger og kvadrantens
trzkstang er forarbejdede efter
den beskrevne metode. Stenger

der ender i en gaffeldeling til-
virkes i den rakkefplge, at gaf-

len laves som det sidste, idet
der ved arbejdet tages hensyn
til, at gaflen kan opstd ved en

opsplidsning fra enden af
gen.

stan-

Hosstdende billeder af forbil-
lede og model er til almindelig

underholdning og illustration.
Af udseende virker det miske ik-
ke serlig imponerende, men det
skal bemarkes, at modellen har
rundet de femogtyve Aar som
trekkraft pa DMJK's anleg, og
det uden reparationer eller for-

nyelser af gangtejet. At det sa
har slubret falt i lejerne de
sidste par ar er vel forstdeligt
nok, men ellers ma det vel siges
at have varet et par udmerkede
sem!

ADAM

Nu foreligger atter et nyt tegningshefte fra JMJK!
Heftet indeholder et udvalg af tegninger fra
danske smalsporsstrakninger.
hovedsagelig i skala 1:45. Heftet kan
ved at indbetale kr.

JMJK, Nerre alle 79, 8000 Aarhus C.

smalsporsmateriel.

Tegningerne er
kabes
28,- pd giro 1 30 85 72
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LESERTIPS

I SIGNALPOSTEN 15. drgang,
nummer 2 i artiklen om bygning
af modellerne AB DA 1 og KSB A
6 efterlyste jeg l®sernes hj=lp
med henblik pa fremstilling af
personvognslager af DSB-typen.

Vi har fra Erik Ekstrem,
Lemvig, modtaget et brev med et
forslag til opbygning af disse
lager.

Efter i et ars tid at have

forsegt at finde en fremstillings-
mdde, fandt Ekstrem p& en ma-
de, der maske ikke, som han
selv skriver, tilfredsstiller mili-
meterfantikerne, men som  er
brugbar.

Meteden gar 1 sin simpelhed
ud pa: Rammen fremstilles af ca.
0,7 mm kobbertrid, som klemmes
fladt og bukkes i facon. Derefter
slibes traden plan pd begge si-
der, da traden som regel bliver
ujevn ved fladtrykningen.

Gitteret kraver en smule fin-
gerferdighed, men det kan lade
sig gere. Forst afklippes en

strimmel pad ca. 0,5 mm messing-
eller kobberfolie. Hvis genbrugs-—
tanken skal ind i billedet, an-
befaler Erik Ekstrem kobberfolie
fra gamle wudrangerede stark-
stremskabler, i hvilke folien lig-
ger som armering, og eventuelt
afisoleret telefonledning (vistnok
benavnt "krydstrad" blandt fag-
folk - Red. bem.) til feromtalte
ramme. N&r strimlen er klippet
ud og rettet mellem fingrene,
bukkes den med en pincet som
vist pd tegningen.

Herefter anbringes den i ram-
men (klemmes pa plads s& den
sidder stramt). Det hele varmes
op med loddekolben, og der pa-
feres lidt loddetin. Hvis gitteret
passer i rammen, flyder tinnet
selv ud i samlingerne, og resul-
tatet bliver en pent sammenhen-
gende gitterlage.

Hr. Ekstrem kan desverre ik-
ke selv vise fotos af sin produk-
tion, men vedlegger en lige og
et lest gitter samt lefte om byg—
gebeskrivelse af en Triangelvogn
bygget i tre.

Vi siger til gengeld tak for
den udviste interesse og glader
os til at se resultatet af an-
strengelserne, forhdbentlig bade

1 form af den omtalte byggebe-
skrivelse sdvel som nogle fotos.

De fremsendte dele har wvi foto-
graferet - se resultatet hossti—
ende.

EVP
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BILLEDSERIE AF POUL WIND SKADHAUGE

1. Det er den i Haslev kommune
beliggende del af den gamle
sjellandske sydbane fra 1879,
der her er kaldt Haslev Jernbane
- en uofficiel, men for sa vidt
daekkende betegnelse. Pa denne
strekning findes megen skenhed,
som det bl.a. ses af indled-
ningsbilledet, hvis emne er om-
talt 1 teksten til billederne 22-
24.

2. Kort efter Tureby station be-
gynder midt i Grevindeskoven et
af de for Sydbanen sa karakleri-
stiske forleb, der pa kortet
fremtreeder som en linealstreg.
Dette er 9 km langt, og det me-
ste alf det ligger i Haslev kom-
murie, som man kerer ind i, idet
Grevindeskoven forlades. Mellem
kommunegrznsen og Haslev sta-
tion er tre offentlige wveje fort
over banen pa wviadukter, der
minder meget om hinanden. Med
lukkede jernbeton-gelendere er
typen lidt trist, is@r sammenlig—
net med den pa billede 1.
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3. Alligevel er der meget godt
at se pa, som her ved den syd-
ligste af de tre viadukter, ner
Sofiendal. Denne herregdrds for-
holdsvis beskedne park anes i
baggrunden. Foran ses det tidli-
gere vogterhus. Det ligger ost
for vejen, som forbinder Frerslev
og Terslev. Med denne placering
er det kun omkring midsommer,
den sene eftermiddags og afte-
nens solskin nar husets vinduer.
Til gengald kan beboerne glade
sig over at have udmarket lz for
de i Danmark fremherskende
vestlige og sydvestlige wvinde,
og et blik pa den frodige have
fortzller da ogsa, at beliggen-
heden er ganske god.

4. Set fra den modsatte side er
situationen endnu tydeligere. Her
viser bygningen klart sin her-
komst. Og under ét opfatter man
bade, hvordan tingenes tilstand
har wveret i den [erste halvdel
af Sydbanens levetid, og hvor-
dan den blev i den naste. Efter
nutidens krav er denne slags
viadukter bade for smalle og har
for "spidst" langdeprofil. Endwvi-
dere er de lmrde uenige om,
hvorvidt stangerne i det gammel-
dags "autovern" ger mere skade
end gavn. Som man ser, er de
fjernet, men hvordan forholder
det sig sd med de betonstolper,
der star tilbage?

5. Til trods for sit lidet drama-
tiske forlgb byder den lange ret-
liniede strakning pa megen af-
veksling. Det skyldes iser skov-—
omraderne. 2 km fra Grevinde-
skoven passeres Kvarrede Venge
og Torpeskoven, der ligger i
kort afstand pa hver sin side
af banelinien. Langere mod syd-
vest snittes et hjerne af Sofien-
dal Hestehave. Og efter et dbent
omrade, hvis midtpunkt er wvia-
dukten pa billederne 2-4, fores
Sydbanen tvers gennem Haslev
Orned. Her findes to niveau-
krydsninger med skovveje. Begge
steder er meget tillokkende for
en jernbaneentusiast og yderst
acceptable for enhver naturel-
sker., Kombinationen skov  og
jernbanelinie rummer en egen
fortryllelse.
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6. Midt mellem de to niveauska-
ringer, overkerslerne nr. 154 og
156, har der veret en tredie. En
offentlig bivej krydsede her ba-
nen i en meget spids vinkel.
Men denne wvejs tracé er for wvel
to menneskealdre siden @®ndret
radikalt, og blot det tidligere
vogterhus samt enkelte detaljer
i skovens beplantning og interne
vejfering forteller om, hvad der
var engang. Maske skyldes det
den isolerede beliggenhed i sko-
ven, at mere end et drhundrede
her synes at wvare gaet sporlest
hen, nar man da ser bort f[ra
husets skorstenspibe. Kun den
forstyrrer dets oprindelige prag
- og den forestilling om tidles-
hed, man sd gerne leger med.

7. Man kan undre sig over,
hvilken belydning de trekantede
advarselsskilte har ved private
vejes med sidehazngte led forsy-
nede niveaukrydsninger. De star
der imidlertid, parate til at ta-
ge imod al slags herverk, og
deres vigtigste funktion er maske
til syvende og sidst at give an-—
skuelsesundervisning i jernbane-
historie. Mange danske bgrn har
jo aldrig set et damplokomotiv.
Og for resten fristes man til at
tro, at den, der har udformet
skiltesymbolet, deler skabne med
dem, selv om en for vort land
sa speciel detalje som skorstens-
badndet er kommet med. Et helt
studium for sig er levrigt for-
skellige lande og tiders wvaria-
tioner af det anakronistiske, men
stadig internationale symbol,
som det nappe bliver let at fin-
de nogen forstaelig tidssvarende
erstatning for.

8. Forrige billede er optaget ved
overkersel nr. 156. Ner den star
nogle af jernbanens egne 'faerd-
selstavler". De fortjener at blive
lagt merke til. Det fremskudte
signals fine vingespidser og 400
m afstandsmarkets wvelberegnede
geometri er af en formmassig
kvalitet, s& man dérligt forstar,
at ikke flere kunstnere - ab-
strakte som naturalistiske — har
ladet sig inspirere af det tradi-
tionelle jernbanemiljp. Det er pa
heje tid, hvis der skal blive ne-
get ud af det; en skenne dag er
stangrakke, luftledninger og
vingesignaler alle vegne wvak for
stedse.
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9. Indkerslen til Haslev station
fra nordest har et meget landligt
preg, og man kunne fra denne
position let fa det indtryk, at
et sidespor fegrer ud i vildnisset.
Som det fremgar af billede 10,
er det dog ingenlunde tilfaldet.
Det ret lange udtreks— og depot-
spors sidste lille krelle er unag-
telig ogsa en noget sarpreget
detalje, som man skal have set
pa stedet for at tro pd. Det, der
skimtes mellem luftledningsmasten
og trzerne midt i billede 9, er
det tidligere hejspendingsverk
og et stort transformeranleg i
det fri. Haslev er hovedkvarter
for SEAS og et knudepunkt i
Sydsjellands el-forsyning.

10. Hejspendingsledninger straler
i flere retninger ud fra byen og
krydser nogle steder banelinien
som her, hvor tog 5139 (afgang
Haslev 12.54 mod Nestved) leber
ind fra nordest. Helheden wvirker
maske en smule sjusket, dels pa
grund af depotsporets synligt
darlige tilstand, og dels fordi
nye, sverere skinner til hoved-
sporet ligger parat og nasten
giver indtryk af et upr=zcist
dobbeltspor. Alligevel er det et
rart sted at vere. Det ankom-
mende togs oprangering er ret
typisk for trafikken pa Haslev
jernbane, hvor 12 + 13 persontog
pa ugens 5 ferste dage, 9 + 10
pa lerdage og 8 + 8 pa sen- og
helligdage udfylder kereplanen.
De fleste er styrevognstog med
MX eller MY.

l1. Morgen og aften i retning
henholdsvis til og fra hoved-
stadsomradet befordres et betrag-
teligt antal Haslevitter, og da
er togene pa 5, 6 eller 7 vogne.
Sterre kan de d&rligt vere; det
er stationens perroner ikke lange
nok til. Alle tog passerer natur-
ligvis Dbilledets genstand, men
hvor mange rejsende lagger mar—
ke til dette gemytlige eksemplar
af en snart udded race? Der er
noget fugleagtigt, nesten levende
over indretningen, selv om de
bevaegelser, den vitterlig foreta-
ger sig, er for langsomme til at
opfattes som sadanne. Man kunne
ligefrem f& lyst til at have en
stdende i sin have, som en slags
abstrakt skulptur. (Min  kone
protesterer!)
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12. Dette morgenbillede, ogsad set
mod nordest (mod Kege) er taget
fra omtrent samme standpunkt
som fotografiet overst side 164
i SIGNALPOSTEN 1978, og det er
muligt at registrere ikke sa fa
forandringer mellem de to opta-
gelser, om end hovedindtrykket
er det samme. Det nyeste billede
er ogsa allerede historisk i den
forstand, at det private sidespor
i forgrunden til hejre senere er
taget op (januar 1980). Det er
ikke sa ofte muligt at f& et
overblik som dette. Normalt
sperrer en rakke lukkede gods-
vogne for en del af udsigten.
Med lokalgodstog fra Nastved
modtoges indtil fornylig isar tal-
rige wvognladninger af svenske
ramaterialer til en hervarende
emballagefabrik, der utvivlsomt
kunne have haft gavn af at vare
nabo til DSB og have sidespor
direkte ind pa sit omrdde. Som
forholdene er, matte alt omlades
pa lastbiler for at blive trans-
porteret de sidste 1,5 km!

13. Nar et internationalt foreta-
gende som tog 235 / 280 / 2470
(d.v.s. . indeholdende dele af
"Alpen-Express" og "Komet") sa-
sonvis feres over Kgge i stedet
for Ringsted, oplever Sydbanen
mellem Nastved og Roskilde glimt
af svunden storhed, selv om det
lange tog ikke holder ved nogen
af stationerne undervejs, heller
ikke 1 Haslev, som det her iler
igennem med MZ og 11 vogne.

14. Mellem de to nmrmest forega-
ende billeder wvar synsretningen
vendt 180°, og tilsammen giver
de et wist helhedsindtryk. Sta-
tionens hovedbygning opfattes
dog bedre fra gadesiden, og her
er den fotograferet fra fortovet
foran posthuset. Flere gange om-
bygget 1i tidens leb indeholder
bygningen stadig en del af det
oprindelige, mere beskedne an-
leg, og partiet yderst til hajre
- 1 én etage og med murede
portstolper - fremtrader usndret
i sin karakter til trods for bel-
gepladerne pa taget. Gennem
mange ar var dette wvue smukke-—
re; en pragtig razkke hegje traer
langs Stationsve] udfyldte bille-
dets baggrund.
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15. Nar stationsforpladsen ses
den modsatte vej, har man post—
huset fra 1917 midt for, og til
hejre ligger et kompleks, der
indeholder bygninger af samme
alder som stationshygningens
®ldste partier. Det omfattede i
en arrazkke en i videste forstand
blandet landhandel, hotel ("Jern-
banehotellet", hvad ellers?), re-
stauration, teatersal og sel-
skabslokaler samt rejselade og
andre faciliteter. Komplekset til-
herte indtil 1979 A/S Carl ]. Ul-
rich & Sen, med navn efter
grundleggeren af Haslev som
handelsby. Agent Carl J. Ulrich
kom til at prege mange sider af
byudviklingen efter 1870, da
jernbanen dbnedes. Bygningerne
i baggrunden ejedes ogsda af ak-
tieselskabet, hvis lokale beteg-
nelse var "Skavet'.

16. Mangt og meget i Haslev kan
lede tanken hen pa Nordamerika,
hvor jernbanen abnede land mod
vest, og nye byer sked op pa
prerien. Det skete 1 de samme
drtier som opblomstringen af den
unge, snart kebstadlignende
sjellandske by, der i al hast
voksede til og groede sammen
med den gamle kirkelandsby,
navnet var taget efter. lkke
mindst stationens wvarehus ser ret
"amerikansk' ud med det store
tagudhezng over traperronen wved
lessevejen. Som dette nyttebeto-
nede hus ses her 1 aftensolen,
kunne det maske endda tmnkes
at vare bevaringsverdigt ud fra
et bygningshistorisk synspunkt.

17. Et glimt af varehuset i bil-
ledets hejre kant satter dette fo-
to, som er set 1 stik modsat ret-
ning (og parallelt med aksen for
billederne 12 og 13), i relation
til billede 16. Det er taget med
for at wvise det prunklese, men
netop ved sin enkelhed indtagen-
de hus med jernbaneboliger, som
ligger langs stationsterranets
nordvestgranse, og hvortil der
kun er adgang over lassevejen
og det bugtede spor, hvormed
man engang betjente mejeriet
Trifoleum. I  baggrunden ses
blandt andet gavlen pa det
sterkt ombyggede, tidligere svi-
neslagteri, der havde direkte
sporforbindelse via en vogndreje—
skive, som udnyttedes ca. 90°.



132

18. Nesten samme synsretning,

men langt sterre afstand end pa

nr. 17, har man i dette aften-
I billede, der giver indtryk af,
hvorledes mange trafikanter hver
dag ser stationen. Det er nemlig
taget fra  overskaringen wved
Tingvej/Ringstedvej. P& hverdage
krydser adskillige tog hinanden
i Haslev. Her er det tog 5165
ved perron 1 og en vognoverfer—
sel (til tider blot en tom maski-
ne) wved perron 2. Sporet i for-—
grunden blev afbrudt i forbin-
delse med den seneste omdispone-
ring af baneoverskaringen. Det
1& som tredie spor i denne, men
gennem en arrekke havde vejtra-
fikken alligevel nermest umulig-
gjort rangering her.

19. Fra den anden side af vejen
ser det hele sadan ud. Det er
en rakke arbejdskeretsjer, der
er henstillet i spor 3. Ud fra
forlgbet af hakken forrest til
venstre kan man nok forestille
sig, at der har varet et spor-
skifte pa fotografens standplads,
og at placeringen af bom, hegn,
lyssignal og hyite er af nyere
dato. Billedet er taget en sendag
ner middag; derfor ser der sa
tomt ud pa et sted, som til dag-
lig wvrimler af liv, og hvor et
i i i kompliceret lysanleg koordineret
med bommene regulerer al beve-

gelse gennem byens trafikale
flaskehals.

2D0. Dette billede, der er set pa
tvers af banen, fra Tingvej ud
ad Ringstedvej, er derimod fra
en hverdagsmorgen. Med en skov
af master, ferdselssignaler og
skilte er der ogsa noget "ameri-
kansk" over synet her, og denne
gang er det i hvert fald ikke
ment som en ros. Det visuelle
milje wvar langt bedre for blot
25 ar siden, da wvejarealet kun
var halvt s& bredt, og der var
hdndbetjente helbomme med gar-
diner. En lille lund skjulte det
meste af det tidligere Trifoleum,
hvis lange tage ses midt i bil-
ledet, og de sidste af trmzerne
langs Stationsvej ville have op-
taget fotografiets hejre fjerdedel.
Pa det, som kom forbi langs de
nedrullede bomme, stod der end-
da ofte D, P, 5 eller {(noget se-
nere} E.
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21. Men damp eller ej - det er
stadig fascinerende at wvente pa
tog ved en jernbaneoverskaring.
Nar det farer forbi, fgres tan-
kerne for et gjeblik over i en
ny flugt, maske langt bort.
Synsretningen er endnu engang
modsat af den lige benyttede, og
man ser altsa fra Ringstedvej op
ad Tingvej. Over lokomotivet lef-
ter nogle af SEAS' kontorbygnin-
ger sig. Et blik pa stakittet i
forgrunden afslegrer, at den ene
del er ny, jf. teksten til billede
19. Toget, der nu kerer ud mod
sydvest (Nastved), er det samme,
som ses pa billede 18.

22. Tidligere kerte man f& meter
fra stationen igen over markjor-
der, men nu lpber banen mod
sydvest gennem store parcelhus—
kvarterer den forste kilometer.
Derefter passerer den over Has-
levs omfartsvej og i umiddelbar
felge under wvejen mellem Troel-
strup og Teestrup (Teestrupvej).
Stedet minder ikke s& lidt om et
modelbaneanleg, hvor alt skal
ske pd ganske lille plads. Og
for at gore det helt godt i s&
henseende er der parallelt med
jernbanen fert en serskilt stibro
over omfartsvejen. Da billedet
blev taget, wvar jordarbejderne
ved dennes tilkerselsramper knap
nok ferdiggjort, som det ses til
venstire.

23. Som det allerede fremgik af
billede 1, er der ikke si lidt
charme over Teestrupvejviaduk-
ten. Samspillet mellem natur og
kultur er her ualmindelig wvel-
lykket. Man bruger med overbe-
visning ordet idyl. Men idyllen
er truet. Der foreligger planer
om en byudvidelse syd for Tee-
strupvej, og denne vil da blive
forlagt og fert over eller under
banen et nyt sted. Den gamle
viadukt, der kun har en enkelt
kerebane + skolesti, skal afla-
stes for det meste af biltrafik-
ken. Til den tid vil den s& hel-
ler ikke mere kunne opfattes som
pa hosstdende billede: porten til
Haslev. Det wviser nemlig Tee-
strupvejviadukten fra den "ydre"
side; man ser mod nordest.
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24. Dette er en udsigt over det
truede omrade, i aftenbelysning.
Synsretningen er 1igen sydvest.
Bag traxerne til hpjre gemmer sig
den tidligere wvogterbolig, som
trods senere udvidelser er lige
sa let at identificere, som for—
henvarende jernbanebygninger
plejer at vere. (Ogsa hvor baner
er nedlagt, er der som regel in-
gen twvivl, endda skent der er
sa mange stilarter og typer
blandt danske jernbanebygnin-
ger, at de wvar en stor afhand-
ling wverd.} Den retliniede straek-
ning, som ses her, er kun 1 km
lang. Derefter ferer en stor kur-
ve banen over i1 mere sydlig ret—
ning, og den sidste del af Has-
lev Jernbane bestar igen af en
ret linie, 3 km lang.

25. Kurven er beliggende wved
den sent oprettede og tidligt
nedlagte Braby station. Fra via-
dukten i den forhenvarende lille
stationsby, [or wvejen mellem kir-
kelandsbyen Braby og Skuderlp-
se, kigges her for sidste gang
mod nordest. At der i forgrunden
har ligget endnu et spor, kan
man sikkert fa& en fornemmelse
af. Men det forstyrrer ikke ind-
trykket af harmoni mellem jern-
banelinie og landskab. Traerne
til wvenstre 1 billedets mellem-
grund hvalver sig over hoved-
gidrden Konradsfeld, og géarden,
der ses til hejre herfor langere
tilbage, over kurven, hedder
Prestholmslund. Terranet er nar-
mest ideelt for jernbanebygning.
En blot 2-3 km gstligere place-
ring wville derimed have givet
betydelige vanskeligheder og ef-
ter danske forheld kolossale
jordarbejder, mens en mere vesti—
lig tracé ganske vist ikke havde
medfert problemer af den art,
men til gengald gjort det ned-
vendigt at krydse den store
Holmegards Mose.

26. Den frodige beplantning pa
og omkring det tidligere sta-
tionsterreen 1 Braby slerer de
bygninger, der blev opfert 1924
som typiske representanter for
den stil, DSB da benyttede, og
som faldt godt i trdd med de be—
strabelser, Landsforeningen Bed-
re Byggeskik (oprettet 1915) ud-
foldede med traditionel dansk
arkitekiur som grundlag.
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27-28-29. Haslev Jernbanes sidste
krydsning med offentlig wvej er
overkersel nr. 173, nar Stoks-
bjerg Bro. Her har banelinien
netop strejfet et af Sydsjellands
storste skovomrader, Nygards
Venge/Hesede Skov/Denderup Van-
ge/Svennerup Skov. Det er vejen
mellem Skuderlese og Gedstrup,
der krydses, og kun 400 m len-
gere mod syd ligger kommune-
grensen. Sceneriet er af overvel-
dende skonhed, men oversigtsfor-
holdene er, som billederne viser,
meget ringe. Ogsa her ligger der
et forhenvarende wvogterhus. Pa
Haslev Jernbane kan man altsa
finde eksempler pa alle de fire
metoder, hvorved manuelt betjen-
te bomanleg har kunnet bortfal-
de:
1) Bygning af viadukt.
2) Nedlegning af overkerslen;
vejferingen @ndret.
3) Opstilling af automatisk be-
tjente halvbomme.

4) Etablering  af automatiske
blinklys og klokkesignal ale-
ne.

Efterskrift

Samlet lengde af den strazkning,
der i teksten til disse 29 bille-
der er betegnet Haslev Jernbane,
er godt og wvel 13 km. Det er
naturligvis ikke sa& meget, min-
dre end en halv procent af dan-
ske jernbaners samlede lengde.
Qg det havde maske wvaret nok
sa rimeligt, om billedserien for
eksempel havde omfattet hele
strekningen fra NXege til Nast-
ved. Imidlertisd nar det veret
svert nok - med forbillede i de
af SIGNALPOSTENs forlag i 1970
og 1973 udgivne fotohefter - at
begranse udvalget bare fra
strekningen gennem Haslev kom-
mune til, hvad der kunne anta-
ges al rimeligt omfang for en
tidsskriftartikel. Frem for alt
har billeder med rullende mate-
riel mattet udskydes til fordel
for dem, hvor de faste anlag og
jernbanens omgivelser desto ty-
deligere ses, og endda har der
ogsa mattet renonceres med hen-
syn til sids asvnte. Skent den
ikke er nogel. helt serligt, er
der nu et og andet at se pa
"Haslev Jernbane', og det ma vel
vare tilstrekkelig wundskyldning
for i en billedserie at skare den
ud af sin sammenhang?
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De Gode Gamle Dage

Ved gennemgangen af de gamle kopibeger
stoder man ikke s& sjzldent pa breve, der
omhandler et eller andet teknisk problem, som
meget ofte er helt ukendt i dag. Eller breve,
hvis indhold giver indblik i de p& mange om-
rader efter nutidens opfattelse primitive for-
hold, hvorunder jernbanedriften tidligere matte
afvikles. 1 det felgende nogle eksempler herpa.

Belysningen af togene, perronerne og sta-—
tionsbygningerne gav ofte anledning til proble-
mer. Elektricitet fandtes kun fa steder, hvor-
for andre former for belysning anvendtes. Gas
var en mulighed, hvilket ses af felgende breve.

Fredericia den 15. September 1894

Gasverksudvalget,
Fredericia.

Gasbelysningen paa Fredericia Station
har i de sidste Dage veret meget slet.
Skjent der igaar Aftes blev sendt Bud til
Gasverket, opnaaedes der dog ingen For-
bedring, der maatte derfor inat anvendes
anden Belysning paa Kontorerne.
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Der kom ingen forbedring i gasforsynin-
gen, hvilket resulterede i dette brev:

Fredericia den 8. Oktober 1894

4. Banesektion,
Fredericia.

Gasbelysningen paa  Fredericia Station
var sidste Nat utilberlig slet, saaledes
kunde ingen af de 3 store Lamper i Spi-
sesalen brande. Alle Blus paa Sidevaeg-
gen brandte meget daarligt. T 3. Kl. Ven-
tesal kunde alle Blus paa Sejlen mod Per-
ronen ikke brande.

Belysningen saavel paa Perronen som
udenfor Hovedbygningen var meget svag.
Kan Grunden til denne mangelfulde Belys-
ning paavises?
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Elektriciteten wvar imidlertid pa frem-
march, som det fremgar af dette brev:

Fredericia den 28. Maj 1895

Hr. Ingenier Bruun,
Kjebenhawvn.

Da Monter Meynertz ved det elekiriske an-
leg 1 Fredericia gjerne onskede at se de
elektriske Lysanleg i Vamdrup og Aarhus,
tillader jeg mig at foresperge, om De kan
tilstaa ham Fripas til disse 2 Reiser.
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1 1895 var i hvert tilfalde en del af sta-
tionsomradet elektrisk belyst i Fredericia, sale-
des som det forstds af ovenfor citerede brev;
hvad det kostede i drift far vi at wvide i dette
brev:

Fredericia den 10. Februar 1896
Fredericia Station.

Udgifterne til den elektriske Belysning
har i Januar Maaned iaar andraget:

3925 Timer 920 Kr. 20 Qre
833 Pd. Kulspidser 31 Kr. 73 Ore

1 Gledelamper 69 Ore
lalt 952 Kr. 62 Ore
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Det er sandsynligt, at den omtalte elektri-
ske belysning navnlig er benyttet udenders.
Den tidligere omtalte gasbelysning har pa det-
te tidspunkt sikkert wvaret i brug indenders
endnu og endringer i dette forhold er farst
sket, da der i det nye arhundredes forste arti
oprettes kommunalt elektricitetsverk 1 byen.
Statsbanerne har sé&ledes selv méttet producere
den forbrugte elektricitet, hvilket forklarer
regningens opbygning, der intet indeholder om
forbrugte kWh.

1 Vamdrup fandtes pa dette tidspunkt og-
sa elektrisk belysning. Den til stationen send-
te opgerelse over elektricitetsforbruget svarer
ikke helt til den tilsvarende ovenfor citerede
til Fredericia station. Maske har hele belysnin-
gen af stationsomradet i Vamdrup allerede den-
gang varet elektrisk, stationen var jo granse-
station til Tyskland og derfor af stor betyd-
ning. Ligesom i Fredericia har statsbanerne i
Vamdrup selv méattet producere den forbrugte
elektricitet.

Fredericia den 10. Februar 1896
Vamdrup Station.

Udgifterne til den elektriske Belysning har
i Januar Maaned iaar andraget:

3925 Timer 846 Kr. 82 Ore
103 Pd. Kulspidser 39 Kr. 14 Ore
7 3/4 Pd. Glasvarer 6 Kr. 05 Q@re
9 Gledelamper 6 Kr. 21 Qre
lalt 898 Kr. 22 Qre
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Den elektriske togbelysning wvar pa dette
tidspunkt indfert i en del tog, hvilket ses af
felgende brewv:

Fredericia den 14. Marts 1896

Maskiningenigren for Belysning
og Opvarmning.

1 Besvarelse af behagelig Skrivelse af 12.
ds. angaaende Togbelysningen paa Nyborg
Station skal jeg oplyse:

a. der maa paaregnes ladede 2 Tog samti-
dig.
b. 2 Tog kunne lades paa 2' eller 3' spor
1 Tog kunne lades paa 4' eller 5' spor.
Alle paa den gamle Stationsplads.



c. Som Regel vilde alle 3 Tog kunne hen-
staa til Ladning fra Kl. 2 Em. saaledes:
1 Tog paa ca. 5 Vogne til Kl. 5 Em.
1 Tog paa ca. 4 Vogne til Kl. 8 Em.
1 Tog paa 8410 Vogne til K1. 10 Em.

Det sidste Tog vil dog wundtagelsesvis,

naar Vogne ikke haves disponible, forst
kunne henstilles til Ladning fra Kl. 5% Em.

LR R R R RS e R

Og sa til noget helt andet. Indholdet af

felgende brev taler vist for sig selv.

Fredericia den 29. Januar 1897
(Til hvem stilet ses ikke).

Fremsendes. Den omhandlede Pumpning kan
efter mit Sken ikke udfegres af Stationsperso-
nalet, der ikke er sterre end tilstrakkeligt
til at udfere egentlig Stationstjeneste, og
det sarlig fordi Vandpumpningen kraver en
saa stor Arbejdskraft, her er jo Tale om
3-4 Mand 3 Dag ad Gangen eller mere. lgv-
rigt henherer Lunderskov ikke til de Statio-
ner, der selv skulle beserge Oppumpningen.
Endvidere skulle jeg tillade mig at bemar-
ke, at Vandforbruget i Tommerup og Lunder-
skov forekommer mig at vare saa stort
hvert Sted ca. 1000 Kubikfod i Degnet, at
det mest besparende ville vare her at an-
bringe Damppumpe.

De tvende Vindmotorer, der derved ville bli-
ve disponible kunne da passende henflyttes
til Stationerne Flemlese og Aarup.
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Dampdriften var enerddende dengang,

hvilket kunne give problemer af speciel art.
Her er et af dem:

Fredericia den 21. Maj 1904

Maskininspekteren,
Aarhus.

Det indberettes herved, at Lokomotivfgreren
for Tog 963 den 20. d.M. ved Afgangen fra
Fredericia under hele Passagen langs Perro-
nen havde Cylinderhanerne aabne.
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Nye tider var p& vej, saledes som det

ses af de foran citerede breve. Teknikken
vandt frem, vacuumbremsen holdt sit indtog,
hvilket fremgar af felgende breve:

Fredericia, den 14. September 1897
Hojsterede Kollega (hvem ses ikke).

Torsdagen d. 16' d.M. leber et Provetog
(Vacuum) fra Ng. Kl. 1.30 Em til Sb og til-
bage til Ng. Ank. Kl. 9.15 Em. 1 hver Ret-
ning er der nyt Togpersonale til Indgvelse.
Dernast ensker vi gjerne, at der de felgen-
de Dage leber 2de Prevetog frem og tilbage
Ng-Sb-Ng, f.Ex. 401 med Ank. til Sb Kl.
7.37 Fm. Tilbage til Ng Ank., 11.15 Fm og
saa det samme Tog om Eftermiddagen som
Torsdag.

Vaer saa venlig at meddele mig pr. Traad,
om De har Noget herimod at erindre.
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Vognene sendes til Ng, Trafikchefen ledsa-
ger Toget fra Ng. Torsdag.

Deres arbedige

Ver saa venlig at give fornepden Underret-
ning til Ng Station angaaende Togets Opran-
gering.
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Fredericia, den 14. September 1897
Togpersonalet, Nyborg og Fredericia.

Af Hensyn til at Togpersonalet 1 Dagene
fra og med den 16. ds. skal indeves i Bru-—
gen af den automatiske Bremse, vil alt di-
sponibelt Personale efterhaanden blive beor-
dret til at gere Tjeneste i de i den Anled-
ning paa Fyen etablerede Provetog.

Dette til forelebig Efterretning og Ilagtta-
gelse.
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Fredericia, den 14. September 1897
Tommerup Station.

Der vil i de narmeste Dage blive etableret
Extratog til Preve af automatisk Bremse og
til Personalets Instruktion i Brugen af
denne. '
Stationens Personale bedes vare tilstede
ved dette Provetogs Ankomst for at instrue-
res i Af- og Tilkobling, Bremsning o.s.v.,
saaledes at hele Personalet - efter Qpheret
af Provetogenes Leb - ere fuldud fortrolige
med alt der henherende.
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Der var imidlertid ogsa andre ting, tog-
personalet dengang métte saztte sig ind i. Op-
varmningen af togene om vinteren var ofte et
problem, der op imod &rhundredskiftet lpstes
ved, at en del af persontogene blev opvarmet
fra lokomotivet og resten af toget fra en eller
flere kedelvogne. Efter omstendighederne skete
opvarmningen alene ved kedelvogn. Pasningen
af disse var derfor af stor betydning. Felgen-
de brev omhandler dette:

Fredericia, den 16. September 1897

Hr. Maskininspekteren,
Nyborg.

Kondukter 388 Jeppesen bedes instrueret i
Pasning af Kedelvogne.

Saafremt det maatte vare belejligt at instru-
ere Kondukteren d. 20.ds. i Tiden mellem
Kl. 7 og 11 Fm tillader jeg mig at anmode
om Meddelelse, for at Kondukteren kan bli-
ve beordret.
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Nye tider var pa vej. Felgende har frem-
deles aktualitet i vore dage:

Fredericia, den 18. September 1897

Hr. Trafikchefen,
Aarhus.

I Gjensvar paa Hr. Trafikchefens =rede
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Skrivelse af 10.ds.
tillade mig at meddele, at
kan vare formaalstjenligt at
ler til Anvendelse

af Togpersonale m.m. Der wvil

mindelighed kunne indvindes nogen Tid, og
Budbringningen til et enkelt Sted kan selv-
felgelig udferes langt hurtigere.

Anskaffelse af Cykler ber dog kun

sted til Stationerne: Nyborg,
delfart, Fredericia, Kolding og

Journal 3772
det formentlig
anskaffe Cyk-
for Stationsbude m.fl. At
til Udbringningen af Fragtbreve,

skal jeg oy
erket 1

Tilsigelse
herved i Al-

andraget

finde
Odense, Mid-

Esbjerg.

Der maa da anvendes et Belgb paa Persona-

en ny Kasse,
og for
ville blive meget billigere end et nyt Uhr.
Istandsattelsen af Uhret
20 Kr.,
koster 24,50 maa meget beklages,
der blive draget Omsorg for,
ren tager tilberligt Hensyn til den lave
Indkebspris
Hovedreparation ber foretages eller ej.

idet selve

det

han udtalte, at
sig var godt, og at

imidlertid har
et nyt Uhr kun
og skal
at Uhrmage-

medens

ved Bedemmelse af, hvorvidt
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lets Indevelse, og kan dette neppe sattes Vi vil slutte for dennegang med at citere
til mindre end 25 Kr. for hver Station. felgende brev, hvoraf det fremgdr, hvordan
stationerne dengang - i de gode gamle dage
R AR AR SRR — kunne Stllle deres ure, Séledes at de g]k
nogenlunde rigtigt.
Her en anden form for teknik, som wvar
anvendelse indenfor statsbanerne mange ar Fredericia, den 27. Januar 1905

efter afslutningen pa den anden verdenskrig:
Fredericia, den 20. Maj 1899
Hr. Telegrafingenieren.

Herved tillader jeg mig at anmode Hr. Tele-
grafingenisren om at foranledige, at der
i Grusgraven ved Langeskov oprettes en
midlertidig Telegrafstation til Brug under
Arbejdskersel paa Fyn.
Telegrafstationen w@nskes
med den 29de d.M.

benyttet fra og

Tiden gar som bekendt, og kendskab til
klokkeslettet er vigtig indenfor jernbanedriften.
I det felgende lidt om de problemer, der knyt-

Trafikbestyreren i 4' Kreds,
Struer.

Tidsafgivningen Struer-Esbjerg er vedbliven-
de meget utilfredsstillende, ogsaa efter at
Overdragning finder Sted i Esbjerg mellem
Linierne B og C.

Uregelmassighederne give Anledning til man-
ge Skriverier uden at der dog som Regel
naas noget Resultat eller nogen Afhjzlpning
af Manglerne. Man tillader sig derfor at
anmode om en Udtalelse fra Hr. Trafikbesty-
reren om, hvad der ber geres for at brin-
ge Tidsafgivningen paa navnte Strazkning
ind under mere stabile Forhold, og navnlig
om ikke en Deling af Tidsafgivningen efter
Liniedepechestrekninger altsaa med Skjern
St. som Tidsgiver til Esbjerg maatte anses

tede sig til dette:

Fredericia, den xx Januar 1903

Fremsendes.

Kassen var kassabel, idet den
dig ormstukken og skilt ad,
at Loddet var faldet ned.

Uhrmageren moedte derfor her
og henstillede, at det blev

Ordre 1201

Bag denne noget Kkryptiske
overskrift skjuler sig en ganske
morsom leverance. Det var fa-
brikken Scandia i Randers, der
i 1882 fik til opgave at levere
3 personvogne ''til Slesvig", som
der stod i ordreprotokollen.

Hvem eller hvad i Slesvig
skulle bruge 3 personvogne,
tenkte jeg. Dette spergsmal gik
imidlertid snart i glemmebogen
til fordel for andre problemer,
og ferst ved juletid sidste ar
dukkede Slesvig op igen. En ar-
tikel i Flensborg Avis forkyndte
at amtsbanen Sdr. Brarup-Kap-
pel kunne fejre 75 ars fodsels-
dag den 22. december.

Nu fik jeg imidlertid blod
pa tanden. De gamle oplysnin-
ger om Slesvig randt mig i hu,

som anbefalelsesvardig.

Det wvar

derefter
give Tiden paa Ledning C.

maaske tilstrekkeligt at
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var fuldsten- Det

som Felge af,

var

paa Kontoret
forsynet med

<
og efter en grundig ransagelse
af egne arkiver samt en grun-
dig udspergen af venner og be-
kendte fandt jeg noget frem om

de Slesvigske Amtsbaner. For
det var jo dem, der var tale
om i 1882. Ganske vist under
navnet Schleswig-Angeler Eisen-

bahn Gesellschaft (S.A.E.G.).
Dette foretagende wvar en ret
serpraget form for jernbane, ba-
de hvad spor og materiel angik
og da det maske kunne vare af

interesse for Ilaseren at stifte
bekendtskab med en privatbane
af et noget usadvanligt tilsnit

ikke langt fra den danske gran-
se, har jeg ment at burde riste
banen en minderune.

I arene 1960-72 havde jeg
je@vnligt min gang pa de kan-
ter, hvor amtsbanerne forleb,
og det lykkedes stundom at f&
sig en tur med en af de noget
serpragede motorvogne.

fer radiocen og frk. '"Klokken"

fandtes, men det var vel ingen i tvivl om.

Ib V. Andersen

Men lad mig i det folgende
kort opridse den historiske bag-
grund for banernes tilblivelse.

Omkring 1880 var hovedbane-
nettet i Sydslesvig stort set ud-
bygget. Den sydslesvigske jern-
bane Flensborg-Husum-Tenning
med  sidebanen (@ster @rsted-
Rendsborg var abnet 1854 - alt-
s& mens landsdelen endnu var
dansk. 1 1858 anlagdes den 1il-
le tarm Klosterkro-Slesvig.

Efter krigen i 1864 omlagdes
disse banelinier en hel del; en
del nedlagdes helt og andre ny-
anlagdes med linieferinger, der
passede bedre til landets nye
tilhersforhold mod syd.

Ved denne lejlighed ibrugto-
ges den nuvarende station i
Slesvig, der dog havde den ska-
vank, at den 1a flere kilometer
fra den oprindelige, som nar-
mest var placeret klods op ad
den gamle bykerne. Den nuva-
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LINDHeLH

Jernbanelinjer i Sydslesvig 1%8a

rende amtsbanestation Altstadt
er beliggende pa den gamles
plads.

Strekningen fra den gamle
til den nye station bibeholdtes
imidlertid som godsbane ved de

ovenfor navnte omlagninger.

[ 1881 @&bnedes banelinien
Flensborg-Egernferde-Kiel. Den-
ne strazkning forlgb gennem det
frodige Angellandskab, og der
opstod da det onske blandt bor-

gerne i det sydvestre Angel at
tilvejebringe en jernbaneforbin-
delse fra Slesvig by til Sdr.
Brarup  station pd fernavnte
jernbane for derigennem at op-
hjezlpe egnen trafikalt og er-
hvervsmassigt.

1 1883 kunne man omsider
klippe den rede snor over og
indvie denne szrpragede bane-
linie.

Det s@rprazgede ved den var,
at den wvar bygget efter patent
Rowan, altsa ganske lig Ran-
ders-Hadsund Jernbane og Grib-
skovbanen. Sporet var med lang-
sveller og tverstenger. Ganske

som ved RH] og GDS anskaffedes
to stk. dampvogne, her dog med
maskine fra Borsig og vognkas-
se fra Herbrand i Keln. Vogne-
ne var licensbygget og lignede
meget de samtidige produkter
fra Scandia.
fra Scandia de i
naevrnte tre

Endvidere fik man
indledningen
personvogne

samt
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nogle fa dbne og lukkede gods-
vogne. Alt i bedste Rowan &nd.
Et &rstid efter &bningen levere-
des endnu en dampvogn, denne
gang dog med kasse fra Scan-
dia, mens maskinen stadig wvar
Borsigs. Denne wvogn var en ren
godsdampvogn af et wudseende,
som ellers ikke kendes herhjem-
me. Pa billedet man ser hvordan.

Pa forunderlig vis lykkedes
det at klare trafikken de naste
halve snes Aar med disse koretp-
jer og ferst i 1893 fik man sig
et rigtigt lokomotiv. Nu steg
imidlertid godstransporterne
voldsomt, is@r kunstgedningen,
som vandt indpas i landbruget
i disse ar. Dette kravede flere
godsvogne, den gamle godsdamp-
vogn var nok ikke kapabel til
slige tunge befordringer. Det un-

derlige spor wvar heller ikke
glad for det stigende akseltryk,
som det ret beset slet ikke var

konstrueret til.

Det oprindelige selskab over-
toges da, grundet en efterhdn-
den noget anstrengt ekonomi, af
hovedaktionzren, Slesvig by, i
1898. Efter kort tid oplestes sel-
skabet imidlertid, og banen
overtoges af amtet (Kreis Schles-
wig). Driften forestodes fra nu
af af det pa lokalbaneomradet
meget aktive firma Lenz & Co.
i Hamburg.

Nu var det ekonomiske grund-
lag for banens fremtid imidler-
tid sikret, og man gik i gang
med at udskifte det svage og
nedslidte stangspor samtidig
med at man indkebte nye lokomo-
tiver til erstatning for Rowan-
vognene, der efterhanden omdan-
nedes til personvogne.

Endvidere byggedes nu nye
banelinier i snart sagt alle ret-

5.A.E.G. personvogn B 3
(foto: Scandia 1883)
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ninger ud fra Slesvig, saledes
i 1904 den jubilerende strak-
ning fra S5dr. Brarup til Kap-
pel, hver man opnaede forbin-

delse med de omkring 1888 &bne-
de smalsporede amtsbaner til
Flensborg og Egernferde.

I 1904 a&bnedes ogsa en an-
den linie, fra Slesvig til Satrup.
Denne straekning skulle have wva-
ret smalsporet, og man havde
til den ende erhvervet en strim-
mel jord, som nok kunne rumme
et smalspor. Nu fandt man ud
af, at det nok var mere prak-
tisk at anlegge banen med nor-

malspor ligesom den oprindelige
strekning. Desvarre kunne den
indkebte strimmel ikke udvides.

Det anfegtede dog ikke anlagsen-—
trepreneren. Han lagde det bre-
de spor pad den smalle tracé!
og da denne tilmed wvar udstuk-
ket efter smalsporsnormer, blev
det en noget ejendommelig linie-
foring, banen fik.

Pd bedste proptrazkkervis sno-

ede skinnerne

sig op gennem
landskabet. Keretiden wvar natur-
ligvis derefter - 5 kvarter om
de knap 33 km. Ganske wvist
var der 17 stationer og holde-
pladser, men ndr man far at vi-
de, at afstanden mellem Slesvig

og Satrup ad landevejen andra-

ger 15 km, kan man nok undre
sig over, at det lykkedes at be-
vare persontrafikken pa banen
helt til 1965 uden en navnevar—
dig forhejelse af ovennavnte
hasblesende tempo.

I 1905 &bnedes den sidste
stre&ekning fra Slesvig til Frede-

riksstad pa kanten af marskeg-

nene, hvor floderne Eider og
Trene flyder  sammen. Denne
jerr ne var samtidig den laeng-
ste, 'mlig 44 km, og man trafi-
kere. saledes nu et net pad 110
ke .mtsbane og disponerede

over 16 damplokomotiver, 31 per—
son- og pakvogne og omkring 90
godsvogne. Altsa et  ganske

5.A.E.G. godsdampvogn Aa 1
(foto: Scandia 1884)

pEnt selv

privatbaneselskab -
efter vore dages malestok.

Desvarre kom der
slange 1 paradiset.
Rendsborg-Husum
og den forleb pa lange strak-
ninger i ringe afstand fra Fre-
deriksstadbanen, som herved al-

5 ar efter &bningen miste-

snart en
lernbanen
abnedes i 1910

lerede 5

Sma, pudsige vogne pa Sleavig
Altst., 1963 (J.H.)

Gamle personvogne pa
Altstadt station.
nesporet, i
1964 (J.H.)

Slesvig
anes hav-
domkirken.

Tw.
midten

de det meste af eksistensgrund-
laget. Heldigvis havde man dog
store transporter af sukkerrcer

til Slesvig Sukkerfabrik og lige-



Tw:

T 1 til Satrup, Mf: T 5 +il

Kappel, Slesvig Altst, 1964,

T &5, Slesvig 1964

T 1 i Satrup, 1964 (J.H.)

ledes androg kunstgedningstrans-
porterne 1 det udpragede land-
brugsomrdde, banerne gennem-
leb, store mangder.

Amtsbanerne var
ferde med motordrift, idet man
allerede 1 1925 anskaffede to
benzin-mekaniske motorvogne fra

tidlig pa

Linke-Hoffman Werke. Det har
formentlig  varet en  tvivlsom
forngjelse for banen at stifte be-
kendtskab med den tids moto-
rer, som sikkert ikke har ad-
skilt sig fra tilsvarende pad dan-
ske privatbaner. Desuagtet keor-
te begge rumlekasser rundt pa
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S5.Kr.B., Derpsted, 19¢7 (J.H.)

de krogede skinner til
den ene

1965. Ja,
findes vist sdgar end-
nu i en noget mere stremlinet
udgave, end den kom til verden
i, men om den ogsd kan kore,
er dog uvist,

I 1964 néaede jeg at gore en

odyssé med den mest originale
af vognene - T 1. Sammen med
et par andre gale mennesker
lod jeg mig befordre i 5 kvar-
ter pa skrumlende trasazder fra
Slesvig til Satrup. Det wvar en
selsom oplevelse, og jeg kunne

forestille mig at en tur p& de
hedengangne senderjyske amtsba—
ner ville have formet sig sa-
ledes.

Abenbart wvar man
af en gal krumtap, for allerede
1 1926 fik man to store boggie-
metervogne  fra  Deutsche Werke
i Kiel. Det var =gte Kielervogne
af et ganske rustikt udseende.
Desverre futtede den ene af i
1933, men den anden findes
skam stadig, deg i lettere @mn-
dret udgave.

1 begyndelsen af trediverne
kunne man med den eiterhdnden
ret udbredte automobiltrafik ik—
ke lengere forsvare at oprethol-
de persontrafikken pad banen til
Frederiksstad. Men da Det Tre-
die Rige snart rustede sig til
kommende krigsmassige udskejel-
ser, hvilket beted anlaeggelse af

nu bidt

ammunitionsdepoter og flyve-
plads umiddelbart wved banens
spor, gav disse aktiviteter

snart til gengsld fuld kompensa-

tion pa godstransportomrédet.
Desverre beted krigen, at

man matte aflevere en del skin-

ner til estfronten. Da der ikke
i Frederiksstad var nogen for-
bindelse med andre jernbaner,

var det narliggende at ekspede-

re den vyderste ende af banen
til de russiske stepper. Efter
krigen, da en @rlig rutebil ik-—
ke kendtes i Tyskland, ! srtes
i fa ar lidt persontrafik re—
sten af banen, men snart wvar
det  kun lejlighedsvise, sma
godstog, der kom vesterud. Ba-

nen gjordes kortere og kortere
og 1 1962 besegte jeg Derpsted,
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Personvogn 8 + 2 skinnebusan-
hengere, 1964 (J.H.)

som pa den tid var endestation.
Schleswiger Kreisbahn loko 15, Sporet endte mellem lader, sku-
Slesvig Altst. 1952 (0.W.L.) re og hensehuse omgivet af kag-
lende hens, snadrende @nder og
duftende meddinger. Mange tog
kom wvist neppe herud.

Den inderste stump wved Sles-
vig kan dog takket vare NATO
og andre aktive organisationer
pa det forsvarsmzssige omrdde
endnu friste en tilvarelse som

en slags militerstamspor, idet
de fernzvnte militere anleg er
overtaget af Bundeswehr. Sic
transit.

Som navnt ophgrte persontra-
fikken til Satrup 1 1965 - man
havde wvist glemt, at den fand-
tes endnu, og 1 1972 skete det
samme pa banen til Kappel., 1
skrivende stund er der kun
godstrafikken til Kappel og lidt
militertransport samt lidt indu-
stritrafik ad resten af Satrup-

Krydsning i Sﬂderbrarup, 22.
maj 1972. Th: S.Kr.B. T 5, Mf:
Schleswiger Kreisbahn loko 9, S5.Kr.B. T 4 (Kielervogn) og Tv:
Slesvig Altst. 1953 (0.W.L.) DB tog +til Flensburg (Asger
Christiansen).




banen tilovers af fordums glans
og herlighed. Til gengald ejer
man 34 moderne busser, 5 diesel-
lokomotiver, 3 motorvogne samt
nogle fa, henstillede vogne.
Dette skal imidlertid ikke
fratage l®seren lysten til at
kikke narmere pa Schleswiger
Kreisbahn. Er dette foretagende
ikke, hvad det har varet, er
landskabet og byerne nok veard
at ofre nogle feriedage pa.
Domkirken i Slesvig ligger
kun fa hundrede meter fra den

gamle amtsbanegdrd, og det
pragtfulde alter, skaret af den
bergmte mester Bruggemann er

nok vard at se. Tilmed er kir-
ken omgivet af gamle, bittesma
huse, som man kendte det i Dan-
mark i middelalderen.

Gottorp slot, det pragtfulde
museum med Nydamb&den, Danne-
virke, Hedeby; alt dette behg-
ver vel ingen sarlig forklaring.

Ker engang turen til Frede-
riksstad langs den gamle banes
tracé. 1 hver landsby wvrimler
det med storkereder, og Frede-
riksstad selv er vel nok en mes-
se vard - mage til smukt og
serpra&get bymilje skal man wvist
til Helland for at finde. Men
prov selv - og god forngjelse!

Henneke

LITTERATUR

DANSKE INDUSTRIBANER

af Niels Jensen.

J. Fr. Clausens forlag

Format 128 x 185 mm

88 sider, illustreret.

‘Pris ca. kr. 52,50 i boghandelen
(priserne angives ca. fordi der
pr. 1 juli skete en forhejelse af

Momsen, som kan give @ndringer
i de til redaktionen opgivne
priser.)

Forlaget skriver i sin presse-
meddelelse: "Den netop udkomne
"Danske industribaner" er bind
12 i "Clausens Jernbanebibliotek"
men bogen er samtidig forfatte—
ren Niels Jensens Clausen-Hand-
bog nr. 25 pa 10 4r - det ma
vist vare dansk rekord."

Der skrives videre om bogens
indheld: " ...{omhandler) jern-
baneanleg, som man hidtil kun
har haft et meget ringe kend-
skab til. Det er f.eks. roebaner-
ne ..., teglvaerksbaner, gas-
verksbaner, brandselsbaner og
baneanlegget i Kegbenhavns Fri—
havn. Der er ogsa kapitler om
de militere jernbaneanleg ved
Kobenhavn og de militere jern-
baneanl®g som tyskerne byggede
i Jylland under 2. verdenskrig."

Bogens typografi, layout m.v.
er den samme, som tidligere an-
vendt i serien. Der er et rime-

ligt antal fotografier, men der
mangler i katastrofal grad over-
sigtskort, idet der i teksten fo-
retages opremsninger med sted-
navne, som nok findes pd Geoda-
tisk Instituts mdalebordblade, men
disse er vel de famrreste lesere
i besiddelse af.

Ndr jeg citerer pressemeddel-
elsen er det for at kunne kom-

mentere den sdledes: Det er
prisverdigt at satte dansk re-
kord, men rekorden er sat pa

bekostning af trovardighed, for
iser denne bog forekommer mig
at vare noget "japperi". Den
burde have varet ganske ander-
ledes gennemarbejdet for udsen-
delsen - men sddan skal det ma-
ske vare i den "kolde forret—
ningsverden'"??

Bogen indeholder
lidt) om roebanerne, som virke-
lig var et emne, det wvar verd
at udbrede sig om. Teglvarksba-
ner, gasvarksbaner o.s.v. kunne
ogsd godt vare behandlet mere
indgdende - men det skyldes ma-
ske mangelfulde kilder,

Til gengald udbreder forfat-
teren sig voldsomt og i et svul-
mende sprog om noget si lige-
gyldigt som banen (og batterito-
get) pa Vestencienten i Koben-
havn, banerne ved lufthavnene
og kystbefestningerne i Jylland
m,v. (Her er ogsd det eneste
kort i bogen - over flygtninge-
lejren i Oksbel. Kortet er i mit
eksemplar nasten ulmseligt.)

Det kan dog ogs& vare in-
struktivt, idet det tydeligt frem-
gar af bogen, at mens industri-
banerne med det samfundsgavnli-
ge sigte havde uhyggeligt svert
ved at fa stillet midler til ré-
dighed, var det nasten problem-
lest at kebe inderligt overfledigt
legetej til militeret!!

Et spergsmal til forfatteren:
Hvad er en '"to-spzndig" jernba-
nevogn for noget? Ingen af mine
kilder (leksika) kan give svar?

lidt  (for

Holtrup

GRIBSKOVBANEN PA POSTKORT
af P Thomassen
Format 250 x 170 mm,
illustreret.

Pris ca. kr. 25,- i boghandelen.

30 sider,

HORNBAKBANEN PA POSTKORT
af P. Thomassen
Format 250 x 170 mm,
illustreret.

Pris ca. kr. 38,- i boghandelen.

38 sider,

De forste to hefter i en ny
serie, som Thomassen har udpen-
sket foreligger nu.

ldeen er helt rigtig, og der
er et righoldigt materiale at gse
af, sa forfatterens problem er
nok begransningens vanskelige
kunst, der dog er lykkedes godt
i de to ferste hefter.
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Der gengives ét postkort pr.
side og hvert postkort kommente—
res pad udmerket vis med, hvad
man kunne taenke sig at fa at
vide om netop dette motiv.

Holtrup

GRIBSKOVBANEN 1880-1980

af Birger Wilcke.

Dansk Jernbane Klub nr. 43.
Format 170 x 250 mm, 238 sider,
rigt illustreret.

Pris kr. 148,- + porto kr. §5,-
ved keb i DJK's salgsafdeling.

Denne bog - A&rets mammut-
verk - ligner meget DJK 42 om
@stbanen, som jeg anmeldte i 15.

drgang nummer 3, og denne an-
meldelse kunne egentlig gentages
her.

Forhistorie, anleg, drift, li-
niebeskrivelse, materiellet - alt
er med og alt er meget grundigt
behandlet.

Billedmaterialet er wvarieret
og der er mange gode kort og
tegninger.

Et godt og vegtigt bidrag til
boghylden.

Holtrup

REJSEN TIL HADERSLEV

af Poul Wind Skadhauge.
Kurlands forlag, format 130x190.
94 sider, ill. med tegninger.
Pris ca. kr. 59,-, fds i DJK's
salgsafdeling.

har forfatteren
forsynet med undertitlen: Naive
erindringer, omstendeligt ned-
skrevne uden opfordring.

Det er en grov nedvurdering
af eget verd. Bogen indeholder
hundredvis af iagttagelser, som
maske enkeltstiende synes irrele-
vante, men som i helheden for-
teller en usandsynlig god histo-
rie, og helheden vakker mange,
gode minder hos anmelderen, som
under lasningen rent faktisk fel-

Denne bog

te sig hensat til barndommens
togoplevelser.
En bog, der er helt forfri-

skende anderledes, og som kan
anbefales pa .det bedste.

Holtrup

OMKRING TERTIERDRIFTENS
TIDLIGSTE AR.

Skitser fra Vemb-Lemvig Jernbane
1879-1882,

Format 140 x 215 mm, 54 sider,
enkelte illustrationer.

Pris ca. kr. 48,50 i boghandelen

Heftet rummer en genoptryk
af en erindringsskildring af
C.P. Aubech, som bl.a. var sta-
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tionsforvalter pa Lemvig station
i banens forste ar, og en avis-
artikel - en reportage af A,
Falkmann fra august 1879. Desu-
den en levnedsbeskrivelse af for-
fatterne og kommentarer til be-
retningerne skrevet af Jens Koe-
foed og P. Thomassen.

Heftet er fornejelig l@sning,
der forteller en hel del om dag-
ligdagens problemer og fortrade-
ligheder p& en lille, afsides lig-

gende privatbane. Ja, nogle af
problemerne er wvel heller ikke
ukendte i dag!

Holtrup

MHV]

udgivet af Dansk Jernbaneklub.
Format 200 x 200 mm, kun fotos.
48 sider, pris ca. kr. 18,-

Bogen er en kavalkade af fo-
tos fra MHV]s 10-arige liv, og
langt de fleste er virkelig gode.

Der er en liste med billedtek-
ster bag i bogen, men henvis-
ningerne er vanskelige at bruge,
fordi kun ca. 25% af bladene er
forsynet med sidetal.

Dog en nydelig bog til en
serdeles rimelig pris.

Holtrup

SMALSPORSMATERIEL
udgivet af JM]K.
Se om pris m.v.
Format A 4 b.

i annoncen.

Heftet indeholder 38 tegninger
af smalsporsmateriel, hovedsage-
lig til danske privatbaner, men
der er ogsa nogle tegninger af
industribanemateriel.

Et par enkelte tegninger er
lidt "tynde" i det, og kan nappe
bruges som byggetegning, men
langt de fleste er velegnede til
dette brug.

Pris og kvalitet er i orden,
og heftet fortjener at ligge i
enhver modelbyggers vearksted el-
ler pa boghylden hos entusia-
sten, idet man ingen andre ste-
der kan fa sd& mange oplysninger
pa sa lille plads.

Holtrup

FRA MIT KUPEVINDUE
L@SDELE 1 SPOR 0

Jeg har gang pa gang efter-
lyst lgsdele i spor 0, og det er
stadig meget Dbeskedent, hvad
der er fremme. De udenlandske
ting er dyre og kan ikke altid
bruges til danske forhold, og
derfor er jeg begyndt at fa no-
get lavet selv.

Jeg har selv lavet origina-
lerne, og faet dem stebt i mes-
sing i Tyskland, men da D-mar-
ken stadig star hejt, vil jeg i
fremtiden forsege at fa tingene
stebt i Danmark og har allerede
faet forbindelse med et dansk
metalstoberi.

Det drejer sig ferst om en

dansk 2,1 meter trazbogie. Det er
meningen, at man selv skal lave
og pasztte fjedre og stangvark
nedenunder, da det wville vare
for kompliceret at stebe dette
ogsa. Spiralfjedrene kan man en-
ten rulle af trad, eller hvis man
vil snyde, sd bruge gevindet pa
en skrue. Bladfjedrene kan man

lave af et stykke bukket blik
eller lave dem af lag, som i
virkeligheden. Man kan selv
vaelge, hvor fint man wvil lave
det. Tegning til bogien kan fas
hos ]S/DMJKs tegningsarkiv. Bo-
gien bruges ferst og fremmest
under CP-vogne, hvoraf nogle

endnu findes hos privatbaner og
veteranbaner.

Neste ''dimser" er
MO og andre Frichs-kgretejer.
Settet bestar af to endestykker
og et midterstykke. Pa bagsiden
af endestykkerne og pa begge
sider af midterstykket er der
"hylder" til rerene. Dem Kkan
man lave af trdd og lime eller
lodde dem fast p& hylderne.

Priserne er felgende:
Bogiesider, pr. stk. kr. 10,-.
Tagkelere, pr. s@t, kr. 17,75
(seettet bestar af 3 dele).

kolere til

Priserne kan diskuteres, og
jeg har da allerede faet et par
prever retur fra to klubber med
bemzrkning om, at det er for
dyrt. Det er muligt, men det ko-
ster det bare, og jeg kan for-
sikre, at jeg ikke tjener noget
pa sagerne. Det er kun for at
hjelpe, at jeg har faet dem la-
vet, og der er jo ingen kebe-
tvang.

Hvis man trods alt egnsker at
kebe sagerne, bestilles de wved
at indsatte pengene pa girokonto:
4 14 93 51, Hans Gerner Christi-
ansen, Bernstorffsvej 17, 5000
Odense C. Pa talon til modtager
anferer man, hvad man ¢nsker,
og man bedes lagge kr. 5,- til
belgbet til porto og kuvert. Med-
lemmer af modeljernbaneklubber

kan Dbestille dem hos klubbens
indkebsforening, som sa kan be-
stille et antal hos mig og pa

den made spare portoen.

Jeg lover til geng®ld af sen-
de tingene med det samme, nar
jeg har faet pengene. Nmste pro-
jekt er en "Berlinertruck', som
allerede er hos metalstoberen.

HGC

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNONC

Vingehjulet/DSB-Bladet fra' 1969,
heraf & &rgange indbundet = 400,-
Jernbanebladet 1959-1973, heraf 10
argange indbundet - 350,-.

Kan eventuelt leveres i Kebenhavn.

Jens Andersen,

Chr. Winthersvej 22,
4800 Nykebing F1.
03 - 85 40 85.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNONC

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNONC

Selpes:

SIGNALPOSTEN, 4. - 9. argang.
MODELBANENYT, 1952-1962,
komplet.

nasten

Hans Martin Hansen
Godthébsvej 27, 9230 Svenstrup J.
08 - 38 13 20.
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