]
.
"
Sa g

SI NALPO TRM ==

2

be

E

mndemmanEe =

- o ————

16....1980 ...



146

SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
drligt, normalt i kvartallets
sidste méned.

Bladet wudgives af en kreds
af  jernbaneinteresserede som
ren hobby og alt ikke-profes-
sionelt arbejde udferes uden
beregning. Overskud bruges
til Jjernbanehistorisk forsk-
ning.

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

REPRODUKTION:
BARGHOLZ OFFSET, Grundtvigsvej
10 A, 1864V. 01-22 77 05

TRYK & BOGBINDING:
LANTOW & Co., Lergravsvej 63,
2300 8. 01-59 44 11

16. ARGANG, NUMMER 4

DECEMBER 1980

INDHOLD I DETTE NUMMER:

Motormateriellet,

Triangel, mod. VII, fort. 147
Brammingeulykken, 1913... 156
PIBE o vomamommomuwimem seiw, s n— 162
ADAMs hjerne ....eevevuns 167
Vi bygger (4 artikler) .. 170
De gode gamle dage ...... 179
BABHYR wowramwenmmems mney 181
Billedgalleriet ......... 182
Forsidebilledet:

Kelkjar, sommer 1969, E 991
Fote: Asger Christiansen.

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelesbet
pa giro 6 49 47 22, redak-
tionens adresse.

PRIS: 16. &rg. 1980:
kr. 76,00 incl. moms.

Kere laser!

Sa lykkedes det alligevel at fa
16. drgangs sidste nummer far-
digt til trykning. Og selv om
jeg absolut ikke er tilfreds med
nummerets indhold eller forde-
lingen af stoffet, sa ma jeg
altsd nejes med det, som det
nu er blevet.

Forklaringen er, at den gamle
redakter er rendt ind i en {til-
syneladende l®ngere sygeperi-
ode - laegen siger stress, men
det har jeg prevet for, og den
gang virkede det noget ander-
ledes. Det beted bl.a., at for—
sinkelsen pa nummer 3, som
kom lzseren i hande nasten tre
uger forsinket, skyldtes redak-
terens forfald, og hverken
trykker eller postvasen, hvilket
ellers ville vare en god forkla-
ring!

Nummer 4 er altsa lidt tyndt,
og der mangler en del, f.eks.
boganmeldelser og klubnyt, som
faktisk burde have varel med,
men som altsa ikke kommer det,
fordi redakteren simpelthen ikke
orkede at lave stoffet.

Heldigvis var jeg kommet noget
videre med hensyn til stofop-
lagring, hvilket har hjulpet
kolossalt denne gang, men det
betyder ogsd, at jeg ikke har
rel meget ferdigt pa lager til
brug i n@este nummer, sd hvis
jeg ikke snart bliver rask -
eller i hvert fald bedre - ja,
sa kan det hande, at nummer
1 i 17. argang vil blive for-
sinket. Nu er De advaret.

Af samme grund har ekspedi-
tionen 1 forlaget varet ret sa
langsommelig i de seneste ma-
neder, men der skulle dog ikke
i noget tilfzlde have vearet tale
om mere end el par ugers for-
sinkelse. Skulle De have andre
erfaringer, sa lad mig venligst
heore herom.

Nyt
Fra
Redaktio

SIGNALPOSTEN wil altsd fortsatte
ogsd naste ar, hvor vi er kom-
met frem til 17. &rgang. Med
dette nummer fglger et girokort
beregnet til brug ved Deres
fornyelse af abonnementet. Da
der hvert ar er flere, der af
vanvare forliser girokortet, og
derfor ma vente med fornyelsen
til min erindringsskrivelse kom-
mer frem, skal jeg her henstil-
le, at man omgdende fratager
girokortet og indbetaler belgbet
pa posthuset snarest, eventuelt
overfgrer via egen giro, hvilket
jeg helst ser, hvis De da har
egen girokonto.

nen

Som det fremgdr af girokortet
er prisen for 17. argang blevet
forhgjet til 85,- kr. Det lyder
skrapt, og er det ogsd, men
selv den store forhgjelse giver
os kun de samme muligheder,
som vi havde i &r. Der er sket
prisstigninger pa alt, repro,
papir, trykker, konvolutter -
og portoen har jeg kalkuleret
med far ogsad en tak opad, og
pd det hele skal legges moms,
der i sig selv er steget! Jeg
ved af egen bitter erfaring, at
reallgnnen ikke er fulgt med,
men jeg haber at alle abonnen-
ter vil forny abonnementet, det
drejer sig jo kun om ca. én
pakke cigaretter pr. nummer.

Ja, det var alt for denne gang.
Naeste nummer kommer forhdbent-
lig frem i rette tid - ca. 1.
marts 1981. Pa genher til den
tid, men inden da e¢nskes alle
laesere

god jul og gledeligt nytar

Holtrup
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MOTORMATERIELLET

pa de danske jernbaner

TRIANGEL, mod. VII (fortsat)

Det er tidligere navnt, at
den @ldste, kendte tegning til
den brede mod. VII (til Lange-
landsbanen) wvar tegnet med
store faste vinduer og trakru-
der, i stil med f.eks. DSB's
MA. Vognens bageste halve ban-
kefag fik derved intet vindue,
s& passagererne her matte hen-
sidde i halvmerke og kun van-
skeligt kunne orientere sig om
det omgivende landskab. Disse
ulemper blev imidlertid afhjul-
pet ved at give vognen ikke 3

store, men 7 sma vinduer,
o

hvoraf hvert andet kunne ab-

nes, og sa4 undgik man en

blanding af store og sma vin-
duer.

Imidlertid bestilte Nerumba-
nen omtrent samtidig et par mo-

torvogne, LN] M 1-2, af samme
hovedtype, men med & fulde
bankefag, og man besluttede
her at anvende store, faste
vinduer med skarpe hjerner.
Heraf kunne der anbringes &
stk. i en smuk, ensartet forde-
ling, p& samme made som pa
HT] M 11, det smalle forbillede

for Nerumbanens vogne.

LN] M 1-2 blev faktisk de
ferst leverede, brede mod. VII
vogne, selv om forslagene til
LB fremkom lidt tidligere - og
VNT] M 2 havde det laveste fa-
brikationsnummer.

LN] M 1-2 var indrettet med
lige sa knebent siddepladsmodul
- 1390 mm - som de gamle,
smalle Triangelvogne, men bag-
perronen var gjort lidt sterre
(ca. 10 cm) og motor- og ferer-
rummet til gengald lidt mindre,
sa der her kun wvar plads til
halvanden flgjder med A&bning
ialt 970 mm mod de gamle vog-
nes 1300 mm ved dobbelte floj-

dere. Vognene rummede 40 sid-
depladser pa trebanke i ét
“"storrum", der ogsa omfattede

bagperronen, da der ud til

denne kun var en "halvskille-
veg", alt i halv hejde. Man
havde ikke anbragt klapsader,

formentlig for at fa flest mulige
stapladser og alligevel plads
til lidt bagage pa den ikke
serlig rummelige forperron. Pa
den korte bane var behovet for
at sidde heller ikke sa stort
som pa de fleste andre baner,
da de 8 km gennemkertes pa 20

minutter, og siddepladserne
nzppe alle var besat pa hele
turen.

Ganske wvist wvar  pladserne
knebne, men det var de ogsa

i de tilsluttende Nordbane-lo-
kaltog, der dengang for en stor
del bestod af de berygtede "ry-
stevogne" (CF/CX) og/eller di-
verse gamle kupevogne, dob-
beltdekkere og halvabne skov-
vogne, der absolut ikke wvar
mere komfortable end Triangel-
vognene - Dbortset fra, at de
ingen larmende motor havde.
LN] havde ikke ensket vog-
nene udstyret med toilet, wvel-
sagtens ogsa pa grund af ba-
nens korthed, og man havde
heller ikke toilet i banens al-
mindelige personvogne - endsige

pa mellemstationerne, der alle
kun var trinbratter. Det kan
ikke bare have varet af spar-

sommelighed, for da man senere
kgbte en brugt Triangelvogn fra
DSB, fjernede man det toilet,

der faktisk fulgte gratis med
denne '"nye" vogn. Maske har
det ogsa spillet en rolle, at

man kerte gennem et efterhén-
den ret t@t beboet omrade, hvor
den primitive deponering af toi-
letaffaldet direkte pa sporet
ikke wvar wvelset, selv om man
med nogen forbavselse ma er-
indre, at DSB's S-tog oprindelig
havde toilet i mellemvognene,
selv om de udelukkende var be-
stemt for bytrafik. '

M 1-2 wventileredes foruden
ved trakruderne ogsa af Grove-
ventilatorer i taget, hvilket
gav stort set trakfri wventila-
tion, men jeg husker tydeligt,
at man pa varme sommerdage
savnede muligheden for at abne
selve vinduerne og fa en hurtig
udluftning ved fartvinden, nar
vognene havde holdt stille en
tid og akkumuleret en kvalende
drivhus-hede.

Om vinteren opvarmedes vog-
nene med motorens udstednings-
gas, der lededes gennem radia-
torer inde i wvognen, hvilket
var en meget nem og billig ma-
de at klare opvarmningen pa.
Men sarlig ideel var den ellers
ikke - af flere grunde. Der var
bl.a. sd godt som ingen mulig-
hed for at forvarme den kolde
vogn om morgenen pa denne ma-

de, da man nappe ville lade
motoren std og kere pa heje
omdrejninger i timevis 1 forve-

jen - hvilket wville wvare ned-
vendigt, hvis der wvar frostvejr
udenfor. En undersegelse af
dette forhold fandt sted i de-
cember 1927 ved en ude-tempe-
ratur pa <+4°C. 1 en brochure
fra Hess' fabrikker i Vejle be-
rettes herom flg.: "Temperatu-
ren inde i Vognen var ved Ker-

selens Begyndelse +5°C og steg
i Lebet af godt en Time til
17°C, dog kun i forreste Afde-
ling (d.v.s. ne&rmest Motoren).
I den bageste Afdeling wvar
Temperaturen kun naaet op til
ca. 123°C. Af Fig. 1 ser man
hvorledes Temperaturen jevnt
steg i den forreste Kupé, og at
der i hvert Fald vilde medgaa
1 4 2 Timers Korsel inden den
bageste Kupé vilde vare blevet
gennemopvarmet. Den Udvej at
lade Motoren gaa den tilsvaren-
de Tid forinden Kerselen, alene
for at opvarme Vognen, kan
vist ganske lades ude af Be-
tragtning - ogsaa fordi en tom-
gaaende Motor kun afgiver rin-
ge Varme." Af den navnte figur
- en graf med tiden som ab-
scisse og temperaturen som or-
dinat - ses endvidere, at tem-
peraturen under et stationsop-
hold steg meget langsomt, samt
at den (i forreste kupe) ved
fortsat kersel fortsatte med at
stige op over det gnskelige, li-

gesom det bemazrkes, at rerene
efter halvanden time er "stik-
kende wvarme'" og ‘'lugter af
Varme". En anden endnu mere

ubehagelig ulempe ved systemet
var, at eventuelle utetheder i
systemet kunne medfere forgift-
ning af passagererne, hvis de

ikke hurtigt kunne lugte, hvad
der var galt. Endelig gav det
visse stegjgener at have sa at

sige en del af lydpotten liggen-
de under saderne, hvor udsted-
ningsgassen  buldrede gennem
varmergrene.

Det synes, som om man ved
LN] tog de navnte gener i stiv
arm, for varmesystemet ndre-
des ikke pa M 1 og 2. Derimod

leveredes M 3 fra 1932 med
koksfyret wvarmtvandsanleg, séa
man har ikke wvaret helt blind

for problemerne.

Nerumbanen havde i 1920'er-
ne i hej grad brug for at vise
sig noget mere publikumsvenlig.
Banens liv havde allerede inden
1920 hangt i en trad af wvarie-
rende tykkelse, da banen ikke
fik den trafik, man fra starten
havde forventet. Banen var for
en stor del anlagt for at betje-
ne de forskellige fabrikker
langs Melleden, men de fleste
viste sig at veret ret ustabile
kunder, da de oprettedes og
nedlagdes med korte mellemrum,
hvorfor godstrafikken blev
overmade lunefuld, og da @r-
holm papirfabrik indstillede
driften  omkring 1920, faldt
godstrafikken til under 1/3 af
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gennemsnittet for banens ferste
ar.

Persontrafikken wvar wvasent-
lig mere stabil, men ikke til-
strekkelig til at holde Lliv i
banen, der bl.a. hurtigt kom
til at lide wunder, at man wved
anlegget havde wvaret alt for
sparsommelig, forst og fremmest
derved, at man havde benyttet
brugte, sterkt slidte skinner
og uimprzgnerede sveller, der
pa fa &r radnede op og med
stor bekostning matte udskiftes.
Ogsa vognmateriellet wvar af
darlig kvalitet og kravede uri-
meligt heje vedligeholdelsesud-
gifter. Bedre blev det ikke af,
at lokemotiverne wvar lovligt
tunge il det svage spor - og
af, at de ikke blev ordentligt
vedligeholdt, sa de blev alt for
dyre 1 drift.

For at nedbringe udgifterne
havde man i flere ar indskran-
ket driften til et enkelt eller
et par togpar om dagen, men
derved mistede man de fleste
passagerer, og underskuddene
fortsatte, da ogsd godstrafikken
svigtede. Man forpgede da atter
persontrafikken, men selv om
passagererne vendte tilbage, séa
fortsatte underskuddene. 1 1923
indstillede man driften pa Neae-
rum-Vedbak-strekningen, der
var banens mindst benyttede
strekning, men det kunne ikke
standse banens vandring mod
afgrunden, og 1 1926 sa det ud
til, at man for stedse matte
lukke. Men sorg blev til glade
vendt: Lyngby-Tarbazk og Sslle-
red kommuner vedtog at overta-
ge fallitboet og rekonstruere
banen, der herefter blev drevet
i rent kommunalt regie.

1

A i

8 LN M1+C24M2 c.1930

Kommunerne vedtog at mo-
dernisere driften ved indferelse
af motorvogne, og der anskaffe-
des straks to stk. af den oven
for omtalte Triangel-type, der
leveredes til banen i april
1926. Man havde egentlig tenkt
sig at anskaffe 3 motorvogne
og en bivogn, men man klarede
sig de ferste 5 ar med de to
motorvogne, da de viste sig
meget driftssikre, og som bi-
vogne benyttede man de person-
vogne, man havde - efter en
passende modernisering.

Motortogene var straks en

succes - ikke mindst fordi ke-
replanen samtidig udvidedes til
over det 3-dobbelte antal tog:

13 dobbeltture mod den tidligere
plan med kun 3 4 4 togpar om
dagen. Endvidere var keretiden
reduceret fra 25 til 20 minutter
pa troeds af, at der var indfert
et par eksfra standsningsste-
der, sa egnen havde féet en
overordentlig forbedring i tog-
betjening. Man havde regnet
med at klare godstrafikken med
et enkelt dampdrevet godstog
om dagen, men godstrafikken
var varigt skrumpet sa meget
ind efter @rholm papirfabriks
nedlaggelse, at godstoget kunne
klares med Triangelvognene som
treekkraft. Man sparede derved
helt den regelmassige damp-
drift, og snart solgtes to af tre
lokomotiver, s& kun det bedste
bevaredes ved banen som re-
serve og til enkelte store ud-

flugtstog eller specielle trans-
porter.
Med motortogenes indferelse

steg persontrafikken straks til
det dobbelte med en svagt sti-
gende tendens, sa der 1935 var

149

sket en 3-dobling og 1938/39 en
4-dobling, dog efter at man i
1932 havde faet endnu en Tri-
angelvogn, M 3 og i 1938 yder-
ligere én, M 4. Underskuddet
slap man dog ikke af med lige
med det samme, for dels kostede
motorvognene 1 sig selv noget
(ca. 50.000 kr./stk.), dels mat-

te man indrette vognskure og
verkstedsfaciliteter til dem.
Dertil kom ombygningen af en

af personvognene til brug i mo-
tortogene. Desuden kostede det
ogsa noget at oprette flere
trinbraztter med tilherende la-
skure m.v., og ferst i 1932 kom
regnskabet til at balancere, for
derefter i 7 &r i trzk at udvise
mindre overskud, nemlig indtil
udbruddet af 2. wverdenskrig,
hvor anskaffelsen af gasgenera-
torer og besveret med at holde
disse i orden - foruden anskaf-
felsen af det efterhanden dyre
generatorbre&nde samt andre fpl-
ger af krigstidens mangelsitua-
tion igen slog bunden ud af
pengekassen, sa  kommunerne
matte til at punge ud for at
holde driften i gang.

Persontrafikken steg til hid-
til ukendte hgjder - op til det
8-dobbelte af de bedste tal fra
fer motoriseringen, og der kom
ogsd en vis opblomstring af
godstrafikken, sa det nu kneb
for de sma motorvogne at klare
situationen, nar de oven i ke-
bet var svakket ved gasdriften,
og man matte til at leje damp-
lokomotiver hos DSB for at kore
de sterre godstog.

Som navnte fik motorvognene
pamonteret gasgeneratorer under
krigen. Det var blandt de for-
ste, der overhovedet fik sddan-

ex.coll. VJ. Rasmussen. é
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ne anleg 1 Danmark, sa der
dukkede flere reklamebrochurer
op med billeder af LN] M 1,
der wviste arrangementet af
"Wodskou" treegasgeneratoren,
monteret foran pa en Triangel-
vogn. -Den benyttede generator-
type havde den fordel, frem for
mange andre konstruktioner, at
de forskellige '"kakkelovne" var
anbragt sa lavt, at de ikke
generede udsynet for fgreren.
Kort efter krigens afslutning
(1946) kunne man igen begynde
at fa benzin, og M 1-2 kerte
herefter igen som benzinvogne,
indtil skinnebusserne indfertes
i september 1952, hvorefter M
1 gik til ophugning og M 2 kom
til SNNB, hvor den udelukkende
anvendtes til reservedele for
SNNB's egne Triangelvogne. Men
i modsatning til, hvad der var
tilfeldet de fleste andre steder,
fik LNJ's Triangelvogne ikke
lov til at tage den lidt med ro
pd sine gamle dage. Lige efter
krigen (1947) begyndte privat-
banerne at indfgre skinnebusser
til erstatning for det efterhan-
den opslidte materiel, men LN]J
klarede sig stadig ganske godt
med de efterhdnden hele 6 stk.
Triangelvogne, hvoraf 3 wvar
kebt brugt fra DSB: M 4 og 5
i 1938 hhv. 1943, var tidligere
ME-vogne fra 1927, mens den
i 1945 anskaffede 3-akslede
M 6 var ex DSB MC 21 fra 1926.
Vognene begyndte dog at udvise
tegn pa alderdomssvakkelse, ik-
ke mindst fordi de under krigen
havde mattet kore med gasgene-
ratoranleg, og M 6 var et dyrt
og lidet driftssikkert bekendt-
skab. Underskuddet voksede
desuden &r for &r, og person-
trafikken begyndte at falde, ef-
terhdnden som bilerne kom i
gang igen. Noget matte der ge-

res. Man bestilte da en flok
skinnebusser af 2. serie, men
der var ret lang leveringstid,
og man Dbesluttede derfor at
preve, om ikke det gamle mate-
riel kunne klare en kereplan
med 20 minutters drift, svaren-

de til S-togenes pd Nordbanen.
Det forudsatte en keretid pa
kun 17 minutter, hvilket man
mente at kunne klare, nar man
opgav 2 holdesteder og oprette-
de en automatisk krydsnings-
station i @rholm. Det viste sig
imidlertid, at denne forcerede
kereplan ikke kunne overholdes
i den travle myldretid. Hele
planen breod sammen, sa tilslut-
ningerne til og fra S-togene
glippede, og forseget matte op-
gives efter 3 wugers prevetid,
ellers var bade motorvogne og
personale brudt fuldstendig
sammen, og man matte gad tilba-
ge 1il at kere hegjst to tog i ti-

men, suppleret med busser mel-
lem Lyngby/DSB og @rholm i
myldretiden.

I efteraret 1951 ankom ende-
lig skinnebusserne, og Trian-
gelvognene kunne pensioneres.
Man beholdt dog M 4 og 5 til
fremforelse af godstogene. Deres
betydning var dog sterkt svin-
dende, og fra og med 1959/60
overgik al godstransport til ba-
nens lastbiler, sd ogsad den til-

bageblevne M 4 kunne hen-
stilles.

Narumbanen anskaffede il
abningen 4 personvogne, alle

midtgangsvogne med &bne ende-

perroner. De havde et noget
serpreget udseende, sammenlig-
net med de wvogne, der ellers
anskaffedes til de danske pri-
vatbaner i de A&r, maske fordi
de var bygget i Holland hos

"Nederlandse Fabriek van Verk-
tuigen en Spoorwegmateriel",
der Aabenbart havde andre de-
signtraditioner end vi wvar wvant
til.

De to "fine" vogne, B 1-2,
var bogievogne med 8 fag,
hvoraf de to var 11 kl. med

polstrede sader og modul 1800
mm, mens resten var IIl kl.
med almindelige trabaznke og

modul 1500 mm. Vinduerne hav-
de skiftevis én stor, fast rude
og 3 sma ruder, hvoraf den ene
(midterste) kunne faldes ned,
men derudover havde vognen
tagrytter med talrige wventiler,
sd ventilationsmulighederne var
nogenlunde alligevel, undtagen
ved ekstrem sommervarme. Taget
havde ievrigt en besynderlig,
svejfet form, der nemmest lader
sig beskrive ved hjzlp af bil-
leder! De store endeperroners
gelendere og lager var forziret
med en del "udanske" krumme-
lurer og kunne minde om en
mellemting mellem kaleidoskop-

billeder og de kuglerammer,
som formentlig nutildags helt
er fortrengt af lommeregnere.

Men var vognkassen mere "pyn-
tet" end wvi var wvant til fra
Scandias sobre vogne, sa var
bogierne til gengald overmade
simple. De var af profiljern og
havde kun én stor, omvendt
bladfjeder i hver side, og ak-
selafstanden var kun 1800 mm.
Til gengeld tillod den simple
konstruktion anbringelse af hele
vacuumbremse-udstyret i selve
bogierne, der saledes kun hav-
de slangeforbindelse med den
ovrige vogn - ikke noget med

treksle@nger til bremsetsjet, og
vognene havde da heller ikke
nogen form for héandbetjent

bremse.

De 2-akslede wvogne, C 1-2,
var leveret med &bne sider over
vinduesbrystiningerne, men med
hele gavlvagge, og taget havde
samme svejfede facon som pa de
store vogne, men dog uden tag-
rytter. Vognene havde 5 banke-
fag 4 1500 mm, hvoraf det ene
oprindelig regnedes for 11 kl.
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og havde sader af rerfletning.
Vognene var ment som sommer-—

reserve, men blev efter 5-7 ar
ombygget med helt lukkede si-
der og trillingvinduer, si& de
kunne bruges hele aret i al

slags vejr. Ogsad C-vognene var
fedt med vacuumbremse, og ef-
ter ombygningen med lukkede
sider fik de - ligesom bogie-
vognene - dampvarmeapparater.

P& grund af banens an-
strengte gkonomi ville man ikke
ofre nybyggede vogne til motor-
togene, men matte klare sig
med de forhdndenvarende vogne,
modificeret pa forskellig méade.

De to sma C-vogne var af
en megel passende sterrelse,
men i ferste omgang nejedes
man med at indrette den ene,
C 2, til rigtig motorbivogn. Den
blev til gengald ret kraftigt
ombygget med nye, teakbekladte
sider og nyt tag, og den fik
vinduer af samme slags som
M 1-2, sa den passede smukt
i det wydre til motorvognene.
Den kom derved til at ligne
DSB's FA-vogne ganske meget,
men var bdde lengere og brede-
re (2 + 3 pladser i bredden),
og siddepladsmodulet pa 1500
mm beted 11 cm bedre knaplads
end i motorvognene. C 2 fik
fjernet vacuumbremsen og [fik
trykluftbremse i stedet, og de
gamle petroleumslamper erstatte-
des med elektrisk lys fra mo-
torvognens anleg. Opvarmningen
skete herefter med et koksfyret
varmtvandsanleg, og vognen fik
rullelejer, sa den var fuldt pé
hejde med tidens bedste motor-
bivogne. Kun perronlagerne re-
bede, at det drejede sig om en
af de gamle hollendere.

Normalt klarede man sig med
denne ene bivogn, men C 1 blev
dog nedterftigt indrettet, sa
ogsd den kunne indgd i motor-
togene. Den @ndrede ikke udse-
ende, bortset fra, at den fik
teakbekl®dning, men ogsa den
mistede vacuumbremsen, der dog
her erstattedes med skruebremse
og trykluftledning. Vognen fik
ogsd rullelejer, men ikke cen-
tralvarme - den matte ngjes
med kakkelovn til opvarmning.
Den fik, ligesom C 2, elektrisk
lys.

De store bogievogne var ik-
ke ligefrem velegnede il at
indgd i Triangel-tog, og de var
allerede 1 1926 i en sergelig
forfatning. Man besluttiede da
at ophugge B 2 og bruge stum-

perne herfra til at lappe pa
B 1, som blev istandsat, sa
den stadig kunne anvendes i

de fa damptog, der endnu i en-
kelte tilfzlde kunne blive brug
for pa sarligl store dage.

I begyndelsen af 1930'erne
ebbede dampdriften helt ud til
det ubetydelige, og i 1932 an-
skaffedes endnu en Triangel-
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blev herefier
moderniseret,
fijernede wvacuumudsiyret
tryklufiledning
elekirisk lys og hele to kakkel-

Siglslwflni-ng",

tag oven pé
sa vognen nu havde
tag indvendig, men ikke

?/6reg. Jagersbory 194

1945 havarerede B 1 imid-
aldrig kom
table den ene
da den var pa vej
lige fer toget skulle keg-
Mplleabroen.

katastrofale
da wvognen letl

og vognen kunne
des tilbage til Neerum, hvor den
henstod i nogle ar med den ene

lejlighedsvis
DSB's efterhanden
overiallige motorbivogne
FE, der ikke blot

tillige hawvde

B 1 beholdt
gen, og den anvendies i pvrigt
kun sjzldent. 2.

ning 1 personirafikken, at der
hyppigere oplradte store tog
med indtil 3 arbejdende motor-
vogne (med gasgenerator!) og
alle 3 personvogne i brug, jf.
billedet fra Jegersborg 1944,

hvor toget
Bl+C2+M2+C1+MA4!

INJM2+BI+C2+M1al2+C14+ML

meget bekvemme med polsirede
seder og 1610 mm fag.
1 de mere trafiksvage timer

kerte motorvognene ofle solo,
sa de malle vendes 1 bade
Lyngby (senere Jagersborg) og
Nerum (ved Skodsborgvej), og
der kertes ogsa somme lider
med 1 motorvegn og 1 biveogn,
sa der matte bade vendes og

lobes om 1 hver ende af banen.

B 1 ophuggedes i 1949, mens
C 1 og navnlig € 2 anvendtes
flittigt helt til skinnebusserne
afleste de gamle motorvogne.
C 2 ophuggedes i 1952, hvori-
mod C 1 fik en koriere forisat-
telse af sit liv, idet wvognen
solgles til HFH], der lod den

ombygge til posl- og rejsegods-—
vognen E 74, jf. tegningen.

pladebekladnin-

verdenskrig
affadte dog en s& voldsom stig—

bestar af M 1 +
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En enkelt LN]-specialitet
skal endnu navnes: molortogene
medfprte aldrig nogen postvogn,
men der var pa den smalle fo-
rerrumsdel anbragt et par post—
kasser udvendig pa molorvogne-—
ne, mens slgrre postsager
lransporteredes i fererrummet.

Der leveredes endnu én Tri-
angelvogn (bortset fra diverse
ombygninger) med 'sazre" vindu-
er KRB M 1, der ligesom LN]'s
vogne havde store, fasie vindu-
er med {rakruder over, men
vinduerne havde wved KRB af-
rundede hjerner foroven, og
man havde af hensyn il den
indre inddeling oged anvendt
nogle smalle vinduer af samme
type.

KRB's vogn wvar mere moder-
ne indrettet end sine forgznge-
re, idet den havde bade toilet
- ganske wvist kun et meget lil-

le TC (terkloset] - og desuden
fiedrende sazder med laderbe-
trek, el stort komfortmassigl

fremskridt pa I11 kl. dengang.

En anden ting foregede ogsa
komfortien: Den forogede aksel-
afstand, 5,4 m mod tidligere
5,0 m, hvilket i hej grad ned-
salle wvognens lendens til at
slingre wved hejeste hastighed.
Ogsa vognens varmeanlag var
af den bedre slags: koksfyret
varmivandsanleg, der wvar let-
tere at sltyre til retle tempera-
tur end de varmeanleg, der an-
vendte motorens kelevand - el-
ler endnu ringere - wvarmen fra
udstedningsgassen, der benytte-
des i Nerumbanens vogne Mlog
M 2.

Pladsforholdene i KRB M 1
var bedre end i LNJ's wvogne i
henseende til siddepladsmodul,

der wvar forpget til 1520 mm
(1560 mm 1 toiletfagel) mod
LN]'s 1390 mm. Men den slore

tykkelse af de postrede rygsted

bevirkede, at den resullerende
plads snarere wvar lidl mere
kneben end wved Nerumbanens

lreba&nke - men man sad allige-
vel behageligere.
Passagerafdelingen wvar dell
i to dele, hvoraf den bageste
pa to fag wvar til rygere. Den
forreste pa bare ét fag var for
ikke-rygere. | det forreste,
vensire hjerne var det overmade
beskedne toilet indpresset, mens
der i hejre hjerne var et skor-
stensrar fra varmekedlen. Re-

sultat: Kun 7 siddepladser 1til
ikke-rygere!

Det punkt, hvorved KRB
M 1 adskilte sig mest fra ho-

vedparten af Triangelvogne var
dog postirummet, der var indret-

let pa bagperronen, som var
udvidel el siykke ind i vognens
brede del. Rummet var kun pi
4,75 m* og anvendtes kun til
post 1 wvisse log, hvorfor det
foruden brevkasserne og den
beskedne sorteringsreol,

tillige
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var udstyret
pladser, der
af publikum i
ng.

Forperronen var mindre end
hos LNJ], men havde dog halv-
anden flejder 1 hver side og
tilled indladning af enkelte
stykker wvolumineslt rejsegods,
selv om det ogsa var en be-
grensning, at toilelderen wvendte
ud til forperronen, sa det var
meget smal med vagplads.

Under wvognen wvar ophangt
2 stk. fiskekasser, sa de hyp-
pige fisketransporter ikke skul-
le genere de rejsende med ilde
lugt og ulaekre aflejringer i ba-
gagerummel.

Kege-Ringsted banen wvar en
af de nyere privatbaner, der
kun en ganske kort tid lige ef-

med 4 klapsade-
kunne anvendes
ikke-postferende

ter sin start (1917) kom til at
opleve el driftsoverskud - bort-
sel fra nogle f& &r under og

lige efter 2. verdenskrig. Men
selv om banen del mesie af sit
liv kerte med underskud og wvar
i konstante skonomiske wvanske-
ligheder, sa var bade gods- og
persontransporierne betydeligt
mere silabile end tilfeldet wvar
pd Nerumbanen, og de lod sig

heller ikke 1 sterre grad an-
fegte af, at man begyndte at
motorisere driften i 1926. Gods—
trafikkens stabilitet beroede
nok pa, at man fungerede som
havnebane for Ringsted samt at
man lenge havde gode roeirans-
porter for sukkerfabrikken Vest-
sjelland, senere kaldet Gerlev
Sukkerfabrik.

+ [
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gsenere sksbne.

Prisen - kr. 110,-

Der star mere om triangelvognene i det ferste
bind af DJKs bogserie MM - motormateriel.

Det handler om fabrikken Triangel og vognene
den byggede, til danske og udenlandske baner,

Det rummer lister over alle vognene og deres

Alle typer er vist i tegning og foto. Der er
ialt To tegn. i 1:87 og 120 fotos pa de 136 s.
incl.forsendelse fra

DJK-salgsafdelingen
giro 3 17 91 76
Holmevej 8

4340 Tellese

~

KEB's
skete wed

ferste motorisering
hjelp af Danmarks
ferste '"skinnebus'", nemlig Tri-
angels fgrste forsegsvogn fra
1921, som man havde lejel fra
Hammelbanen (AHT] M 3). Den
var med sine 20 siddepladser
og intel bagagerum alt for lil-
le, men erstattedes i 1927 af
banens ferste 'rigtige" Trian-

AHT M3

gelvogn, den oven for omtalte
KRB M 1, der allerede aret ef-
ter efterfulgies af endnu en
Triangelvogn, M 2, af en helt
anden type (benzin-eleklrisk]),
som vi senere skal komme ner-
mere ind pa.

Antallet af rejser steg gan-
ske wvist lidt efler indseitelsen
af molorvognene M 1 og M 2,
men udsvinget fra tidligere wvar
ikke sterre end de (ilfaldige
variationer, der hele tiden
havde varet fra ar til ar, selv
om man samiidig havde udvidet
toggangen fra 4 til & logpar og
sal koretiden ned med omkring
20 minutter for hele strazknin-
gen, og del til trods for, at
man havde oprettet talrige trin-
bratter for motortogene. Hvad
vi ikke kan wvide er, om trafik-
ken maske wville vere faldet vi-
dere med det samme, hvis man
ikke havde motoriseret, men ef-
ter ca. 3 ar kom den ekonomi-
ske krise, og nu kunne intet
standse passagernedgangen, for
krisen efter nogle &r ebbede
ud, og passagererne vendle til-
bage. Underskuddet holdt sig
inden for talelige grenser, ef-
ter at man havde foretaget alle
mulige (samt en del wumulige)
besparelser, deriblandt en sé&
godt som total afskaffelse af
dampdrifien, efter at man i
1937 havde anskaffet en (tredie
Triangelvogn, hvorefter disse
vogne 1 reglen ogsa kunne kla-
re godstrafikken. Nar man her-
efler alligevel enkelte gange
havde brug for at kere specielt
store tog, kunne man som regel



1 Kege leje dampirakkraft hos
©@5]5, der altid trengte til at
tjene en eksira skilling, og som

havde ret gode dampreserver,
sa man ikke behevede at ofre
en istandsaltelse pé& lokomotiv

nr. 1, som man havde henstillet
urepareret 1 1937, da nr. 2
blev ophugget.

Det ma lige bemarkes, at

KRB's lokomotiver nr. 1 og 2
faktisk wvar lovlig store til den
trafik, banen fik, hwvilkel bl.a.

kan ses deraf, at de to maski-
ner i drene 1933-1937 faktisk
kun kerte mindre end 10% af
togkilomeirene, hvorefter damp-
kilometirene s& godt som hell
borifaldt, selv om godstirafikken
niermest var lidt stigende. Ma-
ske havde banen i sine forste
ar varel bedre ljenl med et par

mindre, 2-koblede maskiner il
de lette tog, der i hele banens
levetid helt dominerede KRB's
trafik.

Der anskaffedes ikke 1 for—

sle omgang nogen bivogn il
M 1, og noget tyder pa, at man
kun i megel begranset omfang

anvendle pahangsvogne 1il pas-
sagerer 1 KRB's molorteg, for
i 1945, hvor banens persontra-
fik havde el af sine hejdepunk-
ter, solglte man to af sine tre
personvogne 1il HH], hvorefter
man kun havde den "fine" wvogn

B 2 tilbage til brug i "store"
tog! KRB's personvogne wvar i
det ydre ens og havde bade
samme mal og samme vindues-

inddeling, pa trods af, at A
1 og A 3 wvar rene 111 kl.
midigangsvogne, mens B 2 var
sidegangsvogn med 2 Il kl. og

3 111 kl. kupeer samt {oilet.
Vognene wvar af udseende helt
normale for sin tid: Teakkladte

med &bne perroner, buel tag og
spejlglasruder, og de havde de

"hellige" mal 12990 mm over
pufferne og akselafstand 7220
mm, der gik igen for en lang
rakke privatbanepersonvogne
fra 1911 og fremover. B 2 veje-
de 14 t og var sdledes lidi ri-
geligt tung til Triangelvognene,
men man matie bruge, hvad
man havde! Tegning af vogne-

nes indre haves
duesinddelingen
alle §
modul ca.

ikke, men wvin-
tyder pa, at
kupeer var lige
1,6 m,

store,
sa forskellen

mellem 1 og 111 kl. kun bestod
1 sadernes beskaffenhed sami
evenluelt lidt overfladisk eksira
tingeltangel pa Il klasse. Vog-

nen havde til det sidste kun
negne 1irzbznke pa 111 kl. Det
vides ikke, 1 hvilket omfang
vognene var Dblevel indrettetl

med henblik pa anvendelse i

motortog: Trykluftbremse, egen-
varme, rullelejer etc., men de
ma i del mindste have haft

trykluftledning.

I 1956 udrangeredes den
gamle B 2, da den nu var mo-
den til en sterre istandsaztielse,
og det var billigere i stedet al
anskaffe en brugt motorbivogn
fra D5B's overskudslager: Den
lille 5 fags FD 4805, der {jente
KRB indtil banens nedlesggelse
i 1963. FD-vognen rummede lige
sd mange siddepladser som gl.
B 2 og havde oven i kobel la-
dersader, og sa vejede den
godi 4 t mindre. Den overtog
den gamle vogns  lilrering:
B 2 - sa behevede man ikke at
lade sipbe nye bogstaver og lal
til at anbringe pa nyanskaf-
felsen!

Under krigen fik alle KRB's
motorvogne gasgenerator af
merket "Bukh'", monleret forpa.
Men 1 modssining til Wodskou-
generatlorerne pé Nerumbanen,
ragede Bukh-"kakkelovnen" hell

op 1il tagskegget, mens diverse
filtre m.v. til gengeld var an-
bragt under vognen, sa der al-
ligevel blev et taleligt udsyn,
da kakkelovnen anbragles helt
ude 1 wvenstre side, oven pa
vensire. forpuffer.

Da de gasdrevne vognes
irakkraft var ringe og 1rafik-
mengden under Kkrigen sterre

end normalt, fik moloervognene
meget iravll, og man supplerede
dem oven i kegbet med en lande-
vejsbus, der udslyredes med

jernbanehjul og gasgenerator
og i nasten 10 ar kerie nogle
af de svaglt benyltede tog. Den
havde kun 28 pladser, hvilket
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sd vidt jeg kan skenne oven i
kebet ma have wvaret inclusive
stapladser, og den kunne under
ingen omsiendigheder medfere
bivognie).

Efter krigen
gasgeneralorerne
motorvognene kerie en tid atter
pa benzin. 1952 udskiftedes
imidlertid motorerne i M 1 og
M 2 med 125 hk Leyland diesel-

afmon_leredES
(1945/46), og

motorer, men M 1 udrangeredes
allerede 1959, da den betegne-
des som sa slidt, at det ikke
kunne betale sig at reparere

mere pa den. Men da havde ba-
nen allerede anskaffet an an-
den, @=ldre dieselmekanisk vogn,

KRB M 4", ex DSB MC 65b4,
saml en brugl skinnebus, ex
VVG] SM 5, sa man klarede sig

med molormateriel lige indtil ét

dr inden banen lukkede, hvor
uheldet wville, at KRB's remise
brzndie, og med den bade M 2,
3 og 4", sa man i banens sid-

ste driftsar matie klare sig med

lejede motorvogne fra @5]5 og
OHJ.

Maske skal wvi lige neavne,
at M 1 en juninal 1 1943 kort

uden for Kege pakerle en lesga-
ende tyr, der blev drabt pa
stedet, men samiidig afsporede
M 1 p& alle 4 hjul, uden at
den dog wveltede, og ingen an-
den end tyren kom noget til.
M 1 havde kun taget ubetydelig

skade og kunne hurtigt indsai-
tes i driften igen.
H. Alkjer
Billedet nederst til wvenstre

viser LN] B 1 f{arkiv EVP), og
billedet herunder er den afspo-
rede M 1 efter medet med tyren.

Der er flere billeder at fin-
de i D]JK 38, Nazrumbanen (pris
kr. 78,- gennem D]Ks salgsafde-
ling), DJK 17, Lyngby-Vedbak
banen (udselgt] og DJK 20, Ke-
ge-Ringsted banen (udsolgt).
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UHELD

BRAMMINGEULYKKEN
26. juli 1913

Der har tidligere i SP varet
to artikler om Brammingeulyk-
ken. Lad os af hensyn til nye
lesere ganske kort repetere, at
det var tog 1029, der forulyk-
kede nar vogterhus 21 mellem
Bramminge og Tjereborg. 15
drazbtes, 20 blev hardt sarede
og mellem 60 og 70 fik lettere
kvastelser. Arsagen til at "Emi-
granten'" - som toget blev kaldt
i folkemunde - forulykkede hav-
des at vare en solkurve. Men
lad os se na@rmere pa omstzn-
dighederne ved denne frygtelige
ulykke.

Toget wvar oprangeret sale-
des: K 505, A 154, QE 34468,
EM 2151, AS 283, CB 466, CB
1003, AA 20, CN 11049, AN 447,
CM 10277 og CM 10226.

Alle litreringer er den, som
vognene havde i 1913. Toget
bestod saledes af 34 vognaksler
svarende til 24,9 vognladninger
efter den tids made at beregne
bremsevegten pé.

De 3 forreste vogne havde
vaeret med fra Kebenhavn, de
3 naste var indrangeret i Fre-
dericia - det wvar ismr disse
vogne, der var skyld i sd man-
ge dede og hardt sirede, de 4
bageste vogne var fra forbin-
delsestoget, tog 934.

Hvad var det nu for vogn-

typer?

QE 34468
var en 2-akslet brunmalet
godsvogn med  bremsehus.
Bygget af Scandia i 1898.
Lasteevne 12,5 t, taravagt
i i o

EM 2151

L-akslet rejsegodsvogn, byg-
get af Scandia 1909. Last

15 t, tara 24,5 t.

AS 283
L-akslet kombineret 1. og
2. kl., Scandia 1904. Tara
38,7 t. 8 siddepladser pé
1. kl. og 24 pa 2.

CB 466
2-akslet personvogn af tre.

50 pladser pa 3. kl. Lauen-
stein 1865. Tara 10,9 t.
CB 1003

som CB 466. Bygget i Ran-
ders 1865. Tara 9,6 t.

AA 20
4t-akslet 1. og 2. kl. vogn

(10 hhv. 28 pladser). Skabo
1894. Tara 25,3 t.

CN 11049
4-akslet personvogn med 56
pladser pa 3. kl. Scandia

1910, tara 40,2 t.

AN 447
4—akslet 1. og 2. kl. med
8 + 24 siddepladser. Scandia
1910, tara 40,2 t.

CM 10277
4-akslet 3. kl. med 72 plad-
ser. Scandia 1911, tara
34,8 t.
CM 10226
4-akslet, 3. kl. - 72 plad-
ser. Scandia 1913, tara
34,4 t.
Nar en sa alverlig ulykke
som den ved Bramminge har
fundet sted, s®ttes et storre

apparat i gang. Jeg tenker her
ikke pa den egentlige hjzlp til
det forulykkede tog og dets of-
re, men pa alle de instanser,
der skal klarlegge - eller for-

sege at klarlegge - omstendig-
hederne ved ulykken. Auditer,
‘politi, teknikere, domstole, er—

statningskommissioner o.s.v.

Alles ojne hviler pa stedet,
det skal aviserne nok serge
for.

Allerede for det
redningsarbejde
var man i fuld gang med at
planlegge, hvordan trafikken
kunne genoptages. Man havde
forventet, at trafikken kunne
komme i gang igen naste dag
- det var en sendag - ved mid-
dagstid. Det kom ogsa til at
passe, idet man fra og med tog
1014, kl. 12.40, gennemforte al-
le tog mellem Lunderskov og
Esbjerg begge veje. At det kun-
ne ggres sa hurtigt, endog fer
alle forulykkede var fremdraget
af ruinerne, skyldtes at terran-
forholdene wvar sadan, at der
uden alt for meget besvar kun-
ne legges et nyt spor uden om
ulykkesstedet.

Pressen havde haft travlt.
1 de sterre byer havde de for-
skellige aviser udsendt lebesed-
ler om den frygtelige handelse.
Den e@vrige del af befolkningen
fik forst kendskab til ulykken
da sendagsaviserne udkom og
samtidig dukkede den forste
kritik af det der var sket op,
ikke helt uberettiget. Som en
kommentar til en udtalelse af
direkter ved statsbanerne, Hel-
pens, om arsagen til ulykken:
maske en solkurve - kommente-
rede en avis med hvas pen:

egentlige
var overstaet,

"Om Almenheden kunde tage
denne Forklaring for gode Varer
faar staa hen. Men markeligt
nok" fortsztter avisen, '"havde
DSB's heje Embedsmand intet at
sige til det Faktum, at det for-
ulykkede Eksprestog stik imod
alle Regler ikke var ensartet

sammensat, men bestod af §
store fireakslede Vogne, mellem
hvilke wvar anbragt 2 af de
#ldste smaa Kupevogne (den ene
endog 50 Aar gammel!). Mange
er af den Mening, at man her
har den wvirkelige Aarsag til
Katastrofen; under den sterke
Fart var en af disse forazldede
Vogne hoppet af Sporet - og
Ulykken var uundgaaelig."

Det sidste synspunkt er nok
noget forhastet, men at de gam-
le og svage vogne sterkt har
veret medvirkende til ulykkens
omfang, hersker der ingen tvivl
om.

Men

ikke alt det aviserne
skrev var nu lige sagligt. 1
spalterne dukkede en frygtelig

historie op om ligrgveri som op-
tog sindene sterkt. Flere aviser
kunne meddele, at en sortklaedt
mand var set gaende rundt og
plyndre de dede ofre. "Palide-
lige kilder" (de er altid til
stede ved sadanne lejligheder!)
pa stedet havde set, hvordan
han gik rundt til de dede og
temte deres lommer for verdi-
genstande. Man kan nu godt
spekulere p&, hvorfor ingen
greb ind, der var trods alt ik-

ke sa f& pa& stedet. Det viste
sig senere, at den formodede
"ligregver'" wvar en politimand

fra Esbjerg, som havde fiet til
opgave at sikre de dedes var-
digenstande. Han havde samlet
smykker, ure og lignende samt
rede penge - over 10.000 kr.
— og alt hvad han fandt blev
fert pa lister, hvor han notere—

de fra hvilke ofre, de indsam-—
lede vardier stammede. Det har
nok veret en bedsk pille at
sluge for de aviser, der wvar

hoppet pé historien, da de nog-
le dage efter matte dementere
deres noget barske historie.

Man er i dag ikke altid li-
ge begejstret over den made,
flere blade behandler begiven-
heder og personer pa. Det er
vist noget med det "presse-eti-
ske'", der efter de flestes me-
ning ikke er helt i orden. Men
tro ikke, at man i 1913 var
bedre. Selv store blade skildre-
de ting og sager pa en sadan
midde, at man md gyse, nar
man laser det; men man sa ma-
ske dengang anderledes pa tin-
gene - i de gode, gamle dage!
Den made man udpenslede rads-
lerne pa ved Brammingeulykken,
ville wvist ingen eller nasten
ingen aviser wvove at gere i
dag. Man behgvede ikke at tage
fantasien til hjzlp for at fore-
stille sig hvor frygteligt det,
der var sket, wvar. Her er et
par eksempler pa stilen:

"Med @kser, Save og Jord-
hakke bred man Vogn-Ruinerne
les af deres Sammenhang. Alle
Vognenderne var trykket ind.
Da man fik Vogntagene brudt



op, kom de fastklemte Ofre til
Syne. Nogle faldt ned fra de
oprejste Stillinger, blaasorte i
Ansigterne ..."

Peter  Sabroe (en
dansk’ politiker) wvar
draebt ved wulykken, om
skriver en anden avis:

"Manden (en medrejsende),
der havde kendt ham, var kre-
bet uskadt ud af den splintrede
Bund i Vognen, og saa da Fol-
ketingsmanden haznge med Bene-
ne nedefter, fastklemt ved Ho-
vedet, som var delvis knust,
idet Vognens Planker fra begge
Sider havde holdt ham fangen.
Ansigtet var ukendeligt. Man
bar ham forelebigt hen paa en
Rugmark og lagde ham paa
Rygstedet fra en Sofa i en af
de knuste Vogne."

Hyggelig l®sning for de ef-

kendt
blevet
ham

terlevende. [ et andet blad
skrives der: "En tysk Dame
havde faaet en Nagle tvears

gennem Hovedet. Hun levede da

hun blev trukket frem og blev
ved at gentage: 'Lassen Sie
mich schlafen'", men hun dede
kort efter at Hjzlpetoget wvar

kommet" - lyder det lakonisk.
Lignende degdsscener beskri-
ves indgaende, f.eks. ofre, der
sterkt lidende beder om at f&
en revolver, sd de kan gere en
ende pa smerterne, eller hvad
mener man om en beskrivelse
af en mand, der tager afsked
med sin deende kone. Ligesa
slem er beskrivelsen af scenen
med barnet, der sidder chokeret
og helt forstenet og ser pa sin
dede mor og seskende. Ja, det
er sterke sager. Selv lokomotiv-
fereren fra A-maskinen, der
fuldkommen wude af sig selv
vandrer planlest omkring i en
choktilstand beskrives neje.

Derimod er en gjenvidneskil-
dring af ulykkesgjeblikket mere
saglig, og wvirker nasten langt
mere end de ubluferdige skil-
dringer, jeg gav eksempler pa
for. Denne skildring giver et
helt klart wudtryk for, at om-
fanget af ulykken er de 2-aks-
lede wvognes skyld. '"Jeg saa
Vognene bore sig ned i Jorden,
og de smaa Kupevogne midt i
Toget blive hzvet i Vejret for
at falde knuste ned. 1 det for-
ste Sekund efter Ulykken wvar
der ganske stille. Man herte
kun Dampen fra de to Lokomo-
tiver, som Lokomotivfolkene
havde varet koldblodige nok til
at slaa fra for de reddede sig
ved at springe af. Men straks
derefter led en Jamren og Skri-
gen og Stennen."

Alle krafter var selviplgelig
sat ind pa at hjzlpe de sarede,
men ogsa de mere eller mindre
chokerede, men igvrigt uskadte
rejsende, matte i mange tilfelde

hjelpes, da flere var sd choke-

rede, at de ikke selv var i
stand til at klare sig. 1 lebet
af lerdag aften den 26, juli

var man ferdig med denne op-
gave og nu begyndte det uhyg-
gelige arbejde med at sege ef-
ter og fremdrage de lig, der
endnu var begravet i ruinerne.
Man forsegte, nar det var mu-
ligt, at identificere de omkomne
pa stedet. Forst kl. 17.00 sen-
dag aften den 27. juli kunne det
meddeles, at der var ryddet
fuldstendigt op pad ulykkesste-
det og at det nu var udeluk-
ket, at flere omkomne kunne
findes.

Lordag aften var trafikmini-
steren kommet til stede og han
forblev pa ulykkesstedet til
sendag aften. Et flere sider
langt telegram blev afsendt til
kongen, som pa denne made fik
alle pa det tidspunkt tilgenge-
lige oplysninger om ulykken.

De forste forher blev foreta-
get af politiet straks efter at
ulykken havde fundet sted. Po-
litiet anmodede sammen med ba-
nen om at auditgren kom til
stede.

Den 28. om aftenen ankom
chefen for statspolitiet, idet ju-
stitsministeren havde anmodet
ham om at lede forherene.

P& det tidspunkt wvar man
godt i gang med at rydde op
og noget af materiellet var al-
lerede fjernet. K 505 var blevet
transporteret til Esbjerg og man
var iferd med at rette det an-
det lokomotiv (A 154) op fra
den sterke haldning, det havde
indtaget ved afsporingen. A 154
var forbavsende wuskadt efter
den dramatiske afsporings vold-
somhed. Nogle buler og skram-
mer var der fremkommet, men
disse skader stod slet ikke i
forhold til det, der wvar sket
med det epvrige materiel.

Ogsda QE-vognen var fjernet
og henstod nu i Tjereborg. To-
gets to bageste vogne var ogsa
fjernet. Disse to vogne havde
kun wvearet delvis afsporet og
efter at de var kommet pad spor
igen, var de blevet kert til
Bramminge.

De gvrige vogne befandt sig
derimod stadig pa ulykkesstedet
og fremviste et yderst mistro-
stigt syn. EM 2151 var delvis
veltet, men var ipvrigt kun ret
ringe beskadiget. AS 283 wvar
valtet og 1& nasten helt ude i
greften. Vognkassen havde mod-
staet afsporingen forbavsende
godt, f.eks. var kun halvdelen
af ruderne knust, til gengeld
var den bageste vognende i en
sgrgelig forfatning - naesten
knust. Det wvar forevrigt et
gennemgdende trak, at de store
truckvogne alle isar havde faet
skader 1 wvognenderne, hvilket
ikke wvar sd underligt, nar man
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ved, hvordan ulykken forleb,
idet afsporingen bevirkede, at
vognene lgb op i hinanden - en
slags harmonikasammensted.
Vognkassen (AS 283), der var
lukket for enderne - havde kla-
ret sig forbavsende godt og
havde modstdet den store tryk-
pavirkning pd en sddan méde,
at denne vogntypes overlegen—
hed i en sadan situation var
blevet klart bevist.

CN 11049 var presset sia me-
get op imod AS 283, at der kun

var 2 centimeter mellem disse
vogne. CN-vognens ender wvar
svart massakrerede, men kun
4 af 11 ruder wvar knust. AN

447, der wvar koblet til CN-vog-
nen, var valtet og havde na-
sten knuste ender, men kun 3
ruder ud af 10 var knuste. Og-
sa her wvar resten af vognen
intakt.

Som navnt var der kun 2 cm
mellem AS 283 og CN 11049. Mel-

lem disse vogne var det, at de
2 sma 2-akslede vogne havde
veret indkoblet i toget. Disse

2 vogne + den A4-akslede gamle
vogn var fuldstendig knuste og
var ved afsporingen blevet
slynget ud til siderne, nasten
som pindebrende. Af CB 1003
var der kun bunden tilbage i
nogenlunde hel tilstand. Denne
bund 1a opad pa grasset syd
for sporet og havde pa sin vej
ind pa marken valtet en tele-

grafpal helt om, hvilket havde
hatt til fplge, at telegrafen
blev afbrudt i samme gjeblik

som uheldet skete. Hjul og aks-
ler var revet af CB 1003's bund
og la ligeledes for sig et godt
stykke inde pa marken. Af de
3 vogne var bunden af CB 1003
det eneste sterre hele stykke,
der var tilbage. Af CB 466 og

AA 20 wvar der ikke et helt
stykke tilbage. Det star altsa
helt klart, at det var de zldre

og lette vogne, der befandt sig
i midten af toget i ulykkespje-

blikket, der havde veret arsag
til, at ulykken havde udviklet
sig til den helt store kata-

strofe. De har ikke - med deres
lette og spinkle konstruktion -
kunnet klare de store krafter,
de blev pavirket af ved afspo-
ringen.

At det har varet meget store
krazfter, det har drejet sig om,

ses bl.a. af, at det nordre
spor et sted er blevet revet
over - der skal trods alt noget

til at rive en skinne over.

Man var i ferd med at ju-
stere og efterse sporet i juli
méaned, Ved deite arbejde fjer-
nede man ballasten (grus). De
ferste undersggelser kunne tyde
pa, at pd grund af den sterke
varme var der sket en kastning
af skinnen og en sdkaldt sol-
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kurve var opstdet. To gange om
dagen var der strakningsefter-
syn og tidlig lerdag morgen
havde et sddant eftersyn fundet
sted uden at man havde fundet
noget unormalt ved sporet.

Dengang arbejdede man ogsa
om lerdagen og da arbejdshol-
det var 1 ferd med justeringen
af sporet - det drejede sig
bl.a. om sporets hpjde, opdage-
de man en kastning af sporet
pa et kortere stykke pa 6-7 m.
Arbejdsholdet gik omgédende 1
gang med at rette sporet ind,
og dette arbejde wvar tilende-
bragt kort inden toget, der for-
ulykkede, skulle passere stedet.
Dele af sporet havde saledes
vaeret blottet for ballast, og i
den sterke sommervarme var
temperaturen i skinnerne ,hoj,
hvilket maske forarsagede, at
sporet, da toget passerede ste-
det, igen kastede sig - mulig-
vis ogsa pa grund af de starke
rystelser  toget bevirkede i
skinnerne, og afsporingen er
derfor sket.

1 evrigt udgik der - kort
efter ulykken - fra statsbaner—
ne en meddelelse til personalet,
hvori indskarpedes de ordrer,
der var geldende med hensyn
til sporet, nar det var meget
varmt, saledes at man kunne

gardere sig sa godt det lod sig
gere mod kastninger i sporet.

@jenvidner havdede, at toget
havde kort meget stzrkt, og
netop dette punkt beskaftigede
man sig meget med for at fa
fastslaet, om dette havde wvaret
tilfeldet og maske havde varet
medvirkende til ulykken. Det
var Valdemar H. Merner fra
statspolitiet, der foretog disse
undersogelser efter - som tidli-
gere navnt - justitsministerens
ordre.

Ved afhering af togpersona-
let - togferer og, som det hed
dengang, togbetjente - viste det
sig med hensyn til det specielle
spergsmal om farten, at ingen
havde bemarket noget usadvan-
ligt; den havde wvaret som den
plejede. Det ber maske her
nevnes, al ingen af togefs per-
sonale wvar kommet til skade.
Alle (4 togbetjente, hvoraf den
ene var fungerende togfgrer)
mente altsda, at farten havde
veret som sadvanlig. Lokomotiv-
personalet mente ikke at man
pd noget tidpunkt havde kert
mere end de tilladte 90 km/h.
Hvad man derimoed ikke herer
om ved forhgrene er, at der
fandtes en lokal instruks for
kdrsel mellem Bramminge og
Tjereborg pa det tidspunkt,
hvorefter 70 km/h skulle veare
hejeste hastighed. Det har ikke
veret mig muligt at fa verifice-
ret dette, men nu afdede bane-
ingenier Esmarch har heavdet
rigtigheden af hastighedsned-

szttelsen pa den pageldende gin pa +/+ 10 km/h, og at den
strekning. Men tilbage til far- efter hans mening ikke havde
ten., Mens togpersonalet havder, veret mere end de 90 km/h no-
at farten ikke har wvaret for  getsteds.

hej, er der flere banearbejdere,
der havder, at togets fart hav-
de varet meget stor. Men Men-
sen kan nu godt lagge til og

Ogsa passagererne blev af-
hert. Ingen af disse wvar i
tvivl om, at der wvar blevet
kort hurtigt, enkelte mente end-

trekke fra og selvom lokomotiv- da meget hurtigt. Men Mensen
personalet haevder, at de over besegte ogsd stationerne, hvor
en l@ngere strazkning ikke har han afherte perscnalet og un-
kontrolleret hastighedsmdleren, derspgte togjournalen for at se
finder han ret hurtigt ud af, pa hvilke tidspunkter tog 1029

at farten ma have varet hej,

passerede. Ikke alene ulykkes-—
nar den forreste maskine efter

toget, men ogsa det samme togs
at have revet sig les er fortsat passage de andre dage 1 juli.
225 meter ud ad linien, selvom Det viser sig, at tog 1029 den
tenderen var afsporet med alle 26. juli har kert strazkningen
hjul (hjulene havde skdret dybe Lunderskov-Brerup pa 15 minut-
maerker ned 1 svellerne), for ter, svarende til 76 13/15 km/h
den stoppede. Forevrigt viste og strazkningen Brerup-Brammin-
det sig, at A-maskinens hastig- ge pa 12 minutter, svarende til
hedsmaler var ude af funktion 99 km/h. 1felge togjournalen er
pa grund af en fejl i denne, de 6 km mellem Gjerding og

og denne maskines ferer mente, Bramminge kert pa 3 minutter,
at han kunne fastsld farten hvilket svarer til 120 km/h,
nogenlunde rigtigt med en mar- men hertil bemarker Mensen:

Bilag 58.

Auditeren ved Statsbanerne Kjebenhavn, den 29. August 1913.

Driftsbestyrer wved Nordsjezllands Elektricitetsselskab A.C. Th. C.
Henriksen, Strandvej 274, Skovshoved, meder idag frivillig hos Audi-
toren og forklarer:

Han var Passager i Tog 1029 den 26. Juli d.A. Han kerte pa II.
Klasse og havde Plads i 3die bageste Vogns 3die forreste Kupé. Han
var sammen med 5 Englandere og var optaget af Samtale med disse, at
han slet ikke lagde Mzrke til Togets Hastighed. Kpt., der rejste til
England, talte paa Englandsdamperen med en Svensk-Amerikaner, der
havde kert paa 3die Klasse, og han udtalte, at nu havde han kert i
mange Tog baade i Sverrig og i Amerika, men aldrig i noget Tog, hvis
Fart forekom ham saa hurtig som det forulykkedes Togs, hvorfor han
ogsaa var bleven @®ngstelig. Samme fortalte Kpt., at han pludselig -
uden at have market Afsporing - herte et Brag, og i samme @jeblik
fandt han sig selv liggende uskadt i Sporet. Kpt. sélv er fuldstendig
paa det rene med, at hans egen Vogn er gaaet af Spor paa det paa Bi-
lag 14 med grenne Kryds betegnede Sted: Han merkede ferst et Sted som
af Bremsning og i n®ste @jeblik, at Vognen var af Spor, idet den hzl-
dede mere og mere over mod nordlige Banegreft; Bevegelsen var forbav-
sende bled, indtil der kom tre meget starke Sted hurtigt ovenpaa hin-
anden, hvorefter Vognen standsede; ved Stedene blev Passagererne i
hans Kupé noget omtumlede, og en Del Bagage faldt ned, men ingen af
dem kom til Skade. Der gik en 5-6 Sekunder mellem Afsporingen og
Standsningen.

Kpt. og Medpassagerer stege ud ad Kupévinduet, og Kpt. gik deref-
ter langs Toget og saa den kompakte Ruinmasse. Det varede noget, fer
Arbejdet kom i Gang med at rydde op i denne. Kpt. var ude ved den
forreste Maskine en halv Times Tid efter Nedbruddet og talte med den-
nes Ferer, der udtalte, at 2den Maskine var gaaet af Spor og havde
revet hans Tender af. Fereren gjorde et fuldstendig friskt, roligt og
normalt Indtryk.

Kpt. afleverer som Laan til Brug under Sagen to Fotografier, op-
tagne ca. 2 Timer efter Ulykken af en af hans engelske Medrejsende.
Paa Bagsiden af det ene er mzrket Vinduet til deres Kupé, paa det an-
det ses tydelig en Bejning af Skinnen foran Togets forreste, afspore—
de Vogn, hvilken Omstzndighed har givet ham Anledning til at tilbyde
Auditeren de Oplysninger, han kunde give. Han beder sig Billederne
tilbagesendte efter Afbenyttelsen.

Oplast. Vedtaget.

Henriksen.

Saaledes passeret.

Aage Andersen.



"Paa den korte Strakning wvil
en mindre Uregelmassighed i
Passagetidens Indferelse jo faa
sterre Betydning." Det fastslas
dog, at farten har varet langt
over .den tilladte hastighed pa
90 km/h, is@r nar man tager
i betragtning, at farten igen-
nem stationerne hejst ma vere
70 km/h.

De fleste

pastar altsa, at

let bestemt nagter at farten,
bortset fra nogle fa kilometer,
ikke har oversteget det tillad-
te, Da man ikke kan fa lest
dette sporgsmal, pdastand mod
pastand, beslutter man sig til
at prevekere straekningen med
et tog, hvis sammensatning er
meget lig det forulykkedes, og
som desuden vaegtmassigt svarer
nogenlunde til samme tog. For-

toget har kert sterkt, underfor— segstogets sammensatning  ses
staet mere end de 90 km/h, der af nedenstdende, der er en af-
var tilladt pd den pagzldende skrift af et bilag fra underse-
strekning, medens lokopersona- gelsesrapporten.
Bilag 78.
Prgvekgrsel i Tog 936/1029's Plan, foretaget &4. Septbr. 1813,
Sammensztning af Tog 936/1029 Fa - Es.
Tog 935!1029,_26. Juli 1913 Prevetoget &. Septbr. 1913,
Vognlad- Taravagt Yognlad- Taravzgt
K 505 ninger ts. efter K 505 ninger ts. efter
efter Materielfor— efter Materielfor-
R A Tabel tegnelsen b Tabel tegnelsen
QG 34468 0,9 8,5 IV 20219 0,7 8,6
EM 2151 3,4 24,5 EH 1831 1,4 10,9
AS 283 4,0 38,7 EM 2194 3.4 24,5
AR 20 2,6 25,3 AS 282 4,0 38,7
CB 466 1,1 10,9 Ap 76 2,6 25,3
CB 1003 1al 9,6 Ck 10011 2,6 26,4
CN 11049 b, 0 40,2 CH 11017 4,0 38,8
AN 547 2,6 30,4 AN 379 2,6 28,9
CH 10277 2,6 34,8 CM 10278 2,6 34,8
CM 10226 2,6 34,4 CM 10226 2,6 3b 4
34 Aksler Jalt 24,9 257,3 36 Aksler TIalt 26,5 71,3
Regnes de 280 Rejsende & 70 kg
inclusive Bagage faas yder-
Ligere cussssssisasaisns 19,6
Ialt 276,9 ts.
Provetoget 4. Septbr. 1913.
Ank. Afg.
Lunderskov ¥ 3,41 - 30
Andst * 3,46 - 50
Vejen £ 3,51 =50
Brerup + 3,58 - 10
Holsted B 4,03 - 00
Gjgrding + 4,08 - 20
Bramminge s 4,12 - 50
Uheldsstedet = 413 - 30
Vindens Retning N.f@.
Vindens Hastighed 5 m pr. Sekund.
H. Waagensen
Bem. fra Red.: Tiden under Afg. er time, minut - sekunder.
Som man ser har K 505 ve- skader, A 154 fik, alligevel
ret forlgber i begge tilfzlde. veret s omfattende, at maski-
Dette viser ogsa, at beskadigel- nen stadig var pa vearksted.

sen af denne maskine ikke har
veret stor, og da A 154 er ble-
vet erstattet af A 159, tyder
det pa, at ferstnevnte maskine
altsa ikke har wveret klar til
keprsel endnu, muligvis fordi
den er blevet sldet skav i ram-
men, da den kerte i greften,
og muligvis har ogsa de andre

Der er en lille forskel i togets
sammens®tning i forhold til u-
lykkestoget. Det kan godt undre
en lidt, at man ikke ganske
har brugt samme vogntyper. IV
var nasten identisk med QE,
her var kun en ringe vagtfor-
skel. EH var en 2-akslet rejse-
godsvogn med skydedere og den
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sidste afvigende type wvar en
CK, bygget i Breslau 1896. Det
var en A4-akslet kupevogn med
93 kupeer.

Resultatet af prevekerslen
tidsmaessigt, sammenlignet med
ulykkestoget og et lignende tog
den 9. august 1913 ses af det
her gengivne "Bilag 80".
(Bilaget findes side 160).

Under forssget '"hvor begge
Lokomotiver var under Kontrol",
var styring og regulator sat i

samme stillinger som ved toget
den 26/7. For alle tre togs
vedkommende ligger keretiden

noget under, hvad tjenestekere-
planen angav som den beregne-
de tid for strekningen.

Men man kom ikke videre.
Et utal af forhgr og underse-
gelser, nogle endda ret ligegyl-
dige, blev optaget. Det ma si-
ges, at man ikke lod nogen mu-
lighed ligge for at finde ud af
selv de mindste ting, der kunne
give et fingerpeg om 4drsagen
til ulykken. Selvfolgelig kom
der mange interessante enkelt-
heder frem, men pa et eller an-
det tidspunkt ma artiklen jo
slutte. Disse forher og underse-
gelser fortsatte til langt hen
i september maned - méaske er
de fortsat af efterfelgende
navnte Aarsag, selv om man al-
lerede tidligere havde faet alle
oplysninger presente.

Den 16/8 1913 udsendte ju-
stitsministeriet en redegerelse
til pressen om arsagen til
ulykken. Her skrev man om far-
ten: "det maa anses konstateret
(bemark dette ord, ].G.), at
det forulykkede Eksprestog har
kert med en Fart, der er stoerre
end den, der er sadvanlig og
tilladelig, selv wunder Forsin-
kelsen'". Man fastslar desuden,
at der har varet uregelmassig-
heder med sporet, maske fordi
det har slaet sig pad grund af
sommervarmen, og fordi der har
veret mangler wved ballasten,
dels fordi den wvar serlig les
pa grund af den lange tid med
sommervarme (nasten alle wvid-
ner taler om alt det stev, toget
hvirviede op), men ogsa fordi
der har veret arbejdet ved spo-
ret. Man skriver, at uregelmaes—
sigheden ved sporet ikke har
varet sterre end man fer har
set, men togets fart gav udsla-
get. Her ma indskydes, at fyr-
bederen pa& K-maskinen siger,
at da han sa ud ad linien, be-
mzrkede han, at sporet havde
sldet nasten 20 cm ud til den
ene side. Der er ikke noget at
sige til, at hvis dette har va-
ret tilfeldet, hvilket givetvis
ma vare rigtigt, og nar denne
kastning af sporet 1a lige ved
begyndelsen af en kurve, ja,
sa matte det ga galt.
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1 rapporten fra justitsmini-
steriet taler man dernast om to-
gets sammensatning som meget
uheldig. De to gamle 2-akslede
vogne med den gamle bogievogn
har bevirket uheldets store om-
fang, og man kan fastsla, at
man ihvertfald ikke i den sid-
ste maned fer uheldet har haft
en s& wuheldig sammensatning
af toget, og ihvertfald har man
ikke for veret oppe pad en sa
hej fart, nar der havde veret
indrangeret gamle og svage
vogne i toget.

Man pataler ogsd, at de
regler, der er foreskrevet for
sporets pasning ikke har wvaret
fulgt i en, som man skriver:
"lengere Aarrazkke'". Dette sidste
er mildt talt - det drejede sig
om over en menneskealder.

Til sidst erklzres, at denne
undersegelse, som er foretaget
af statspolitiets chef, wvil blive
teknisk bedemt af en sagkyn-
dig, men uden for jernbaneeta-
ten, hvorefter den wil blive
overladt herredsfogden 1 Ribe
Herred til retslig behandling.

Da denne redegerelse var
blevet offentliggjort, led der
et ramaskrig fra jernbanefag-
pressen. Det wvar en forhastet
forhandsdom, som trafikministe-
ren slet ikke kunne gere brug
af, kun nar auditgrens under-
segelsesresultat foreligger, kan
ministeren tage stilling- havder
man.
Auditerens undersegelse er
den retsbeskyttelse enhver jern-—
banemand har, og den var efter
jernbanefolks mening blevet
krenket utilstedeligt. Man taler
endvidere om "Stormleb'" mod
generaldirekteren, idet man me-
ner, at rapporten er et forseg
pa at felde ham '"ved en Over-
rumpling i Merkning efter en
blodig Ulykke". Til gengald ty-
der noget pa, at redegerelsen
fra justitsministeren er faldet

i pressens smag. Og nu ventede
man sa pa auditerens redege-
relse.

I mellemtiden opstdr andre

spergsmal. Et af dem lyder:
"Hvorfor wvar der ikke givet
signal til langsom kersel over

strekningen?"'. En ingenier ved
banen patager sig at give svar
pd dette spergsmadl efter en
lengere udredning om sporfor-
hold i andre lande. Han skri-
ver: "Naar der ved Bramminge
ikke blev givet Signal til for-
sigtig Kersel, saa skyldes da
dette ikke en Mangel i de givne
Driftsregler. Sporet var istand-
sat og anses for at vere i Or-
den. Den, der har ledet Arbej-
det, har brugt sit almindelige
Sken, derimod er der intet at
indvende. At han har skennet
galt, bliver en Sag for sig; de
igangverende Undersogelser skal
vise det."

Auditerens vurdering af
ulykken kom til at se noget an-
derledes ud end politiets. Hvor
politiet gar lige pa og hardt
er auditgren mere forsigtig, nee-
sten vag synes jeg. Han fast-
slar dog, at hastigheden bade
pa fri bane og gennem statio-
nerne har oversteget den tillad-
te hastighed (90 og 75 km/h),
men at den pa ulykkesstedet
uden tvivl ikke har wvaret over
90 km/h. Det ma anses for ude-
lukket - selv med en overskri-
delse af de 90 km/h, at hastig-
heden kan vare arsag til ulyk-
ken. Dette punkt mener jeg er
en selvmodsigelse; man kan ik-
ke det ene pjeblik mene, at ha-
stigheden sikkert ikke har va-
ret mere end den tilladte og sa
bagefter regne med, at der ma-
ske har wveret kert over de 90
km/h. De 2-akslede vogne har
ikke bevirket uheldet, da det
er lokomotiverne, der forst helt
eller delvis er hoppet af spo-

ret. Han kan ikke afgere om de
svage vogne har foreget ulyk-
kens omfang. Her mad man undre
sig lidt, for de fleste drabte
og svart sirede stammede fra
de 3 wvogne, det gik varst ud
over. Auditeren mener, at disse
vogne maske endda har bevir-
ket, at de ovrige vognes knus-
ning og sammentrykning er ble-
vet formindsket da de 2-akslede
vogne blev kastet ud til siden,
sdledes at kupevognen lige ef-
ter samt de @vrige sidegangs-
vogne efter denne far, som han
skriver: "En Smule mere Brem-
seafstand, inden de korte ind
paa den forreste Del af Toget'.
Nedfaldne dele i sporet (brem-
seklodser f.eks.) eller brud har
vaeret arsag til afsporingen.

Han mener, at det i hej
grad er sandsynliggjort, at den
lige efter ulykken formodede
arsag til uheldet er en kast-
ning af sporet. Han bruger og-
sa fyrbederens (fra K 505) vid-
neforklaring; han havde jo set
en kastning af sporet lige fer
afsporingen.

Der wvar gjort den fejl, at
efter at det var konstateret -
fer toget kom - at en kastning
af sporet havde fundet sted,
havde man ikke prevet at ud-
ligne spandingen i sporet ved
at lpsne laskeboltene. Ansvaret
pdlegges baneformanden, der
som sa mange andre ikke havde

fulgt ordre G 35, hvor der jo
stod, hvad man skulle gere i
sadanne tilfelde. Ansvaret for

dette forhold kastes videre op,
da auditgren mener, at banefor-
manden har savnet instruktion
fra sine foresatte, og - som det
skrives: "maa der blive Spergs-
maal om Ansvar ogsaa for dis-
se'". Til slut anfores, at det er

retten, der ma afgere, hvor an-

svaret skal lagges. Jeg kunne
nu godt i denne forbindelse li-
de at fa at vide om banefor-



manden havde faet G 35 udleve-
ret, men dette forhold besvares

ikke her. Hwvis han har faet
G 35, men ikke lest den - eller
glemt indholdet - ville det vere

ret sa alvorlig en sag. Men et
er givet, auditgrens redegoerelse
modtages 'med stor tilfredshed
af diverse fagblade.

Vi er ikke ferdige endnu,
for der fremkommer nok en rap-
port og den er ikke sarlig rar
set ud fra et jernbanesyns-
punkt. Men inden vi wvender os
til denne rapport ma det nav-
nes, at sindene hos de rejsende
ikke er faldet til ro. Indlag
og artikler i diverse dagblade,
omtale i fagpressen o.s.v. vi-
ser, at man er blevet bange for
at rejse med tog. Fagbladene

kalder det '"Jernbanehysteriet'.
Enhvert nok sa lille uheld om-
tales neje, og en ikke ringe

kritik lyder, nar der er tale
om statsbanernes administra—
tion. Men tilbage til den tredie
rapport.

Man havde ensket en uvildig
undersggelse af en person med
jernbaneteknisk erfaring og
hertil valgte man professor Lut-

ken fra Polyteknisk larean-
stalt. Den 6. oktober udsendte
justitsministeriet _Imeddelelse om,
at professor Lutkens rapport
var ferdig og den blev samti-
dig offentlig tilgengelig. Lut-
ken erklerer kort og godt, at
ulykken skyldes en forskydning
af sporet samt den store kore-

hastighed. Det har wvi jo hert
for. Men som noget ganske nyt
erklerer professoren sig helt
anderledes sikker pa fartens
sterrelse, nemlig 105 km/h, alt-
sa langt over, hvad politi og
auditer formodede. Tallet 105
kommer han frem til ved at ma-

le bremselengden for det forre-
ste lokomotiv. Han fremhever
desuden, at overbygningen er

blevet forsterket uden at man
samtidig har forsterket balla-
sten, hvilket bevirker, at faren

for en kastning i sporet wved
sterk wvarme foreges, og faren
er blevet endnu sterre ved at

man har leftet sporet og foreget
afstanden mellem svellerne uden
at der er blevet tilfert ny bal-

last. Han kommer ogsia ind pa
svelleafstand, laskeboltenes be-
spanding og ballast. Desvearre

ma disse og andre enkeltheder
forbigds i denne forbindelse.
Vedrerende oprangeringen af
toget fastslar Lutken, at de
midterste og svageste vogne pa
grund af den made ulykken
skete har faet det sterste tryk,
men han mener, at den efterfepl-
gende noget nyere bogievogn,
der wvar indkoblet lige efter de
tre svage wvogne, har faet et
lige sa& stort tryk uden at den
er blevet tilsvarende medtaget

som de 3 svage vogne, og han
konkluderer derfor, at hvis op-
rangeringen havde vearet foreta-
gel med kun nyere wvogne, hav-
de ulykken faet et mindre om-
fang. Han finder dog ikke op-
rangeringen for uforsvarlig idet
det ved de fleste jernbaneulyk-
ker som oftest er de forreste
vogne, det gar ud over.
Vedrorende farten bemarkede
Lutken, at ndr man kun mé keo-
re 90 km/h er det fordi denne
stprste tilladte hastighed pa fri
bane er fastsat af hensyn til
ekonomien og i mindre grad til
sikkerheden. Na&r sporet er i
orden kan togene pa hovedli-
nien fuldt forsvarligt kere hur-
tigere end 90 km/h. Lokomotiv-
fererne wville gerne indhente en
forsinkelse og har samtidig
kunnet forvente, at sporet wvar
i orden - derfor den store fart.
Professoren undskylder ogsé

baneformanden og mener ikke,
at man kan palegge ham et
serligt ansvar. Den stakkels

baneformand far senere af mini-
steren en senderlemmende kritik
- men herom senere.

Den sterste fejl er begaet
ved, at man har fejlbedpmt de

forskydninger, der wvar wved
sporet og ikke lesnet laskebol-
tene. Ansvaret ma her ligge i

den ordning baneafdelingen sty-
res pa, idet man ikke har et
tilstrekkeligt antal videnskabe-
ligt wuddannede ingenierer til
radighed. Med denne svada be-
nytter han lejligheden til at
sla et slag for sit eget fag -
der har nok ogsa varet ar-
bejdslgshed dengang!

Hvad siger fagkredse om-
kring banen til alt dette? ]Ja,
man skyder med skarpt pa ju-

stitsministeriet, som man med
rette beskylder for noget i ret-
idet mini-
har gengivet forste

ning af uarligt spil,
steriet kun
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Lutkens
siger om politiets
rapport og Lutkens: '"Ved Gen-
nemlesningen (af de 2 rappor-
ter) har de 2 Erkleringer mere

del af professor
port. Man

rap-

gjort Indiryk af polemiske Ind-
leg, tilspidsede for Dagens
Strid, end objektive Genspejlin—

ger af Sagsfremstillinger af den
alvorligste Betydning'. Man kan
mildest talt ikke lide de to
rapporter.

Fra jernbaneside kom der
ogsd en del kritik af den made
bladene behandlede sagen pa.
Det wvar her iser de beskyld-
ninger om ulykkens &rsag man
anferte i pressen, der igen be-
virkede, at statsbaneforhold i
almindeligehed fik en  lidet
smigrende omtale. Denne kritik
er fakiisk berettiget og i og
for sig ofte geldende i dag og-

sa& for mnogle avisers vedkom-
mende. Hor for eksempel dette
indleg fra en jernbanemands

side i 1913, der faktisk er inde
pa noget nok s& centralt:

"Medens de fleste sterre
Blade har Medarbejdere, der
hver dyrker sit Speciale: Poli-
tik, Litteratur, Teater, Musik,
Kommunalpolitik, Handel, Len,
Sefart, Politireportage o.s.v.,
og det aldrig kunne falde en
Redakter ind at lade Sefaris—
medarbejderen i mangel af bed-
re anmelde en Symfonikoncert
eller Politireporteren skrive om
Litteratur, saa betragtes enhver
pennefaer Medarbejder selv
blandt de yngste, som kapabel
til at skrive om Jernbanefor—
hold."

Alene jernbanens
pressen dengang og nu ville
kunne give rigeligt stof til
endnu en artikel, sd vi mad nok
stoppe her for denne gang.

forhold til

2
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TIPS

HISTORISK TILBAGEBLIK FORAN-
LEDIGET AF STURUPs TIPS.

En forfatter blandt de be-
skedne har nasten altid grund
til at glade sig over, al nogle
efter flere Aars forleb ikke blot
leser og genlaser hans beger,
men ogsa satter sig til at re-
flektere over forfatterens tanker
og finder anledning til at kom-
mentere og supplere det skrev-
ne.

Jeg vil da ogsa gerne takke
Sturup for, hvad der i parentes
betegnes som korrektion i SP
nr. 3/1980, side 117 ff.

Sturup undrer sig over, at
konservesdaseblik, nitning og
splitaksler ikke figurerer i mi-
ne beger. Det hanger ganske
simpelt sammen med, at disse
ting, der var ganske naturlige
for os, der begyndte noget, som
vi kaldte modeljernbanebyggeri,
under verdenskrigen og i de
ferste trange ar derefter, idet
vi var nasten pisket til at
bruge rester og erstatningspro-
dukter og derhos udvise den
allersterste fantasi og opfind-
somhed i sa henseender, i lobet
af 1950'ernes rigere muligheder
og 1960'ernes gyldne tider blev

opfatiet som mere eller mindre
forhistoriske som felge af, at
vi blev wvannet fra at taenke
konstruktivt.

Dengang kunne man kun fa
uisolerede hjul, og matte endda
vere lykkelig dertil; avantgar-
dister, der fablede om 2-skin-
nedrift, var fer epoxytidsalde-
ren henvist til nasten natur-
nedvendigt at bruge splitaksler
og vanger, der var isoleret fra
hinanden.

Figur 1

Det var ferst efter henved
en snes Aars modelbyggeri, jeg
i 1961 gik fra 3-skinnedrift
(vekselstrem og midtleder) over
til  2-skinnedrift med javn-
stremsforsyning, mest p& grund
af vanskeligheder ved sammen-

trukne og komplicerede spor-
skifter. Det beted bl.a., at et
sterre antal (ca. 70) keretojer
skulle forsynes med isolerede
hjul.

Figur 2

Enkelte fik tillige med en
nu totalt kasseret trakkraft
splitaksler, men  hovedparten
fik navet opboret i en l=zre (se
fig. 1) og heri indsat en stump
4 mm lang og 4 mm? kalibreret
plastslange (oprindelig beregnet
til motordrevne modelfly), hvor-
igennem den oprindelige aksel
efter beherig afdrejning til pi-
nolspidser i enderne atter blev
presset ved hjalp af en simpel
skruestik og justeret i korrekt
stilling ved hjelp af en meget
enkel tregaflet lzre af egelra,
der samtidigt sergede for den
rette hjulafstand (fig. 2 og 3).

Denne metode var nedvendig,
da aksellejerne incl. gafler og
vanger ikke var indbyrdes iso-
lerede pa de fleste af vognene,

hvorfor splitaksler ikke kunne
anvendes uden samtidig sterre
ombygning af vognene.
LR R L 0 I O O O B O ORI I O O
Mine erfaringer med hvid-

blik var nok mest pd grund af
manglende handelag ikke de al-

lerbedste, til trods for rerleg-
ningsprofessor Olsens ihardige
anstrengelser pa  polyteknisk
lereanstalt for snart 40 &r si-
den.

Det var i orden med drikke-
krus, =sker og diverse pynte-
genstande af ret robust udform-

ning, men 'nips" havde en
maerkelig tendens til for mig i
hvert fald at blive skav i
vinklerne, bulede i fladerne -
iser ved nitning af tyndpla-
der - og lese i kantlodninger-
ne, hvortil ma& fejes, at de

ubehandlede klippekanter havde
en tilbgjelighed til at blive
startsted for senere rustangreb.

De darlige resultater fik
mig til i "den hellige begrans—
nings navn'" at kvitle omtalen
af metoden i bggerne. Netop
derfor er det gladeligt, at Stu-
rup i kraft af sine bedre erfa-
ringer finder grundlag for at
delagtiggere os alle i sin vi-
den, og herunder ikke mindst
de gode tips. Tak for dem! De
supplerer andre artikler om
hvidblik-keretgjer, som har vee-
ret bragt i SP, pd bedsle
made.

Til slut navner Sturup mu-
ligheden af at bruge skala-N-
motorer i HO-modeller og kon-
kluderer det eneste rigtige:
man kan gere alt, blot man gor
det!

Muligheden afhanger faktisk
blot af, hvad man kan fa fat
pd, og det var - da begerne
blev skrevet - ogsd min be-
grensning.

guldbak
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Ombygning af indusirimateriel

Ved ovenstaende forstdr jeg

en forudberegnet hel eller del-
vis @ndring af det i forvejen
bestdende udseende af en - til

formalet egnet — fabriksfremstil-
let model. Motiveringen er en-—
sket om at tilpasse modellen ef-
ter de forbilleder - DSB eller
privatbane, som modelbanen til-
sigter, samt at lette og sikre
arbejdet wved at benytte de de-
le, der betinger den oprindelige
models pa forhand anerkendte
koreegenskaber. Diverse ombyg-
ninger kan foretages pa trek-
kraft savel som pa alt andet
rullende materiel, der matte fo-
refindes p& modelbanen. Be-
grensningen ligger hos udeve-
rens fingersnilde og selvkritik.

Det var "Buller' der efterly-
ste artikler om dette emne, og
jeg har ogsa siden da haft
spekulatoren i gang. Egne erfa-
ringer indskrenker sig imidler-
tid til et par vennetjenester i
ny og na, samt lidt pjank for
egen regning, sa det bliver me-
re tleori end egentlig praksis.
Med Erik V. Pedersens hjalp
har jeg sdledes samlet lidt stof
sammen, idet wvi af hensyn 1il
spalteplads har koncentreret os
om damploke i spor HO, og ha-
ber sa herved at kunne give
den interesserede laser et skub
i den rigtige retning.

Der er sikkert flere mader
at gribe et sadant stykke ar-
bejde an pa, og der var da i
alle tilfelde to eksempler, som
vi fandt ret nerliggende at om-
tale. 1 det ene tilfelde forud-
setter vi, at der enskes en mo-
del af et bestemt litra indenfor
DSB's omrade. Fremgangsmaden
vil her wvare den, at man ud
fra tegningen l(anskaffes pa
forhand) og fotos grundigt sat-
ter sig ind 1 udseende og alle
hovedmal. Det ga:lder is®r hjul-
diameter, hjulafstand, men ogsfi
gangte] og cylindres udseende
og placering er det wvigtigt at

fa med.

Med denne viden, og bevab-
net med skydelere plejer vi sa
alle kataloger igennem, eller
vi ma ud i marken for at se,

hvad hobby-forretningen har pa
hylderne. Forhdabentlig har man
heldet med sig og finder en
ferdig model, hvor undervognen
passer eller afhzngig af selv-

kritikken, tilpas overlapper det
enskede forbilledes mal og krav
— det ferste point er scoret.
Helt sa let gar det nu nok
imidlertid slet ikke. Vi kommer
sikkert ud for mange tilfelde,
hvor mélene passer fint pa
nogle omrader, men er helt uri-
melige pa andre og derved med-
ferer besvarlige og uenskede
®ndringer af det bestaende. Det
blev med andre ord i ferste om-
gang ikke til noget med den sa

lenge enskede P-maskine, men
hvem wved? Méaske var man un-
dervejs faldet over noget, der
pafaldende mindede om litra R,

og det var maske verd at tenke
narmere over.

Den anden fremgangsmade
er sadan set den samme, men

i omvendt rakkefelge. Vi starter
rele—

saledes med at indsamle
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vante oplysninger om de tilbud,
som modelbaneindustrien har at
friste os med. Om wvi er lige
velkomne alle steder, nar vi
star der og maler op og skriver
ned, skal jeg ikke kunne sige,
men det ma man springe op og
falde ned pa, det skulle meget
gerne blive en lang og fyldig
fortegnelse.

Med wvor fortegnelse i hus,
finder vi derpa W. Bay's beger
om danske stats- og privatba-
nelokomotiver frem, og side for
side sammenligner vi sa disses
indhold med vore egne notater.
Forinden wvil det nok wvere nyt-
tigt om vi omsatter modellernes
mal til wvirkelig sterrelse, og
med en lommeregner skulle det
ikke wvare nogen sterre opgave
at gange op med 87. Det wil
muligvis fa karakter af et lot-
terispil, med mange nitter og
f& gevinster, der maske endog
veekker sterre forundring end
egentlig begejstring. Forhabent-
lig spiller det ingen sterre rol-
le. Formalet med ombygningsar-
bejdet er wvel ogsa tenkt som
en fornyelse af aktiviteterne,
og en rangermaskine kan der
altid findes anvendelse for, el-
ler det updagtede privatbanelo-
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ko danne grundlag for modelba-
nens sidebane.

De indledende studier er ik-
ke gjort med ovenstdende alene.
Af hensyn til den kommende nye
overbygning ma vi vide lidt om
hvad den gamle indeholder,
samt wvurdere om dette kan in-
deholdes 1 en formindsket eller
pa anden made @ndret profil.
Nu kan det nok ikke forventes,
at forhandleren med sterre be-
gejstring gdr i gang med at

skille sine modeller ad, men
nar vi ved, hvad der skal hol-
des @je med, er opgaven ikke
uoverkommelig.

Til illustration har vi pillet
et par industri-loko fra hinan-
den, men med det forbehold, at
vi ikke er vidende om, i hvil-
ket omfang disse er typiske for
industrimateriel. Pa foto 1 ser
vi indmaden i en Fleischmann
model (katalog nr. 1321, DB 80)
og mon ikke det wvil wolde en
del wvanskeligheder at f& dette
krammet ind 1 mange af vore
velkendte forbilleder med lille
og lavtliggende kedel. Helt
umulig er den nu imidlertid ik-
ke, vi ville give den en chan-
ce for at genopstd som Horsens
Vestbaner 1-4.

Foto 2 er en Rivarossi model
hvor forbilledet er hentet i
Amerika. Gearkassen bestar kun
af snekke og snekkehjul, og fra
motorens bundplade og fremefter
er der saledes frit slag for
hvadsomhelst. Tredie billede vi-
ser en ombygget "Rivarossi-sad-

deltank - havnebane - ranger-
maskine'", hvor der ved ombyg-
ningen blev skottet til DSB 1li-

tra N og Kalvehavebanens ferste
lokomotiver. Foruden den @ndre-
de overbygning, hvor fererhuset
blev lidt hejere end det havde
veeret nedvendigt, bestod arbej-
det kun i nye stenger og tilfi-
ling af cylindrene. Sammenlig-
ner vi billederne 2 og 3 frem-

gar det tydeligt, at motorop-
stillingen er den samme.

Billede nummer 4 er igen et
Rivarossi-produkt, wmen denne

gang er motoren monteret pa en

anden made, hvilket er meget
forstaeligt, mnar wi betragter
overdelens profil i baggrunden.
Forbilledet er den italienske

en klassisk ran-
germaskine, nar vi erindrer os
den tyske type: T 3, vor egen
litra F og mange flere. Man
fristes til at antage, at de er
skaret over den samme lmst, og
det undrede os da heller ikke
da wvi konstaterede, at model-
lens faste hjulafstand pad 45 mm
svarede til 1:87 af F'erens 3900
mm. Med rystende hand har wvi
pa det folgende billede (5) teg-
net litra F-profilen ind, men
tilfejer skyndsomt, at der ikke
er udvist den sterste mikrome-
terfanatisme. Eksempelvis er

type: FS 835,

Foto 4

Foto

den ende af motoren, som rager
ud i1 kulkassen 14 mm hej, og
da de virkelige mal pa kul- og
sidekassehajden skal eller ber
vaere omkring 13,7 mm, sa er
der altsa et lille problem her.
Det kan imidlertid leses wved at
konstruere overdelen som den
sa ud fer litra F fik '"rygsak"
pa, og dernast skjule den op-
ragende motordel med opslaet
lem og kulbunke. En anden ud-
vej er den, at man lagger de
manglende millimeter til kul-
og sidekassehejden, og sa iev-

5

en hemme-

bevarer det

rigt
lighed.

I bredden maler motoren 29
mm, og s& er wvi pa'en igen,
for modellens udvendige forer-

S501m

husmal pad denne led er kun 28
mm. Fastholder wvi wvore onsker
om at ombygge til litra F ma
vi derfor gere fererhuset til-
svarende bredere, men med den-
ne @ndring ogsd vere indstillet
pa at w@ndre fodpladens mal.
Omsat til wvirkelige mal betyder
det, at huset skulle have varet
ca. 20 cm bredere, men som det



Foto
pa den fardige model nok vil
vaere svert at fa eje pa. Lidt
snyderi med andre ord, der dog
ikke ber overdrives; proportio-
nerne ma vare i orden, det en-

delige resultat skulle ikke ger-
ne minde om et "gadekryds"
mellem en F- og en R-maskine.
Apropos: Proportioner vil jeg
med risiko for almindelig fred-

lysning blandt landets model-
klubber navne den mulighed,
at der i pakravet fald endres
pa malestokken s& lange som

vi holder os

inden for kon-

8

struktionsprofilet, samt at det
ievrigt skennes, at "fup-numme-
ret" forbliver nogenlunde usyn-
ligt.
Verre
styringen

imidlertid, at
ikke svarer til wort
forbillede, men jeg kan ikke
komme narmere pa en losning
alf dette spergsmal end at fore-
sla det ombygget, hvilket er
nogenlunde overkommeligt, eller
at bygherren i alle tilfelde fo-
relpbigt lukker gjnene for denne
ikke helt ubetydelige forskel.

er det

169

Det wvar 1lidt om forarbejdet,
men sa melder der sig et pud-
sigt spergsmal. Anskaffer man
sig en smukt gennemdetailleret
og sikkert kostbar model - for
derefter at pille alt det kenne
og dyre af den pa det spinkle
grundlag, at man haber og tror
pa at det kommende resultat wvil
std mal med pris og anstrengel-
ser. Det geor man sikkert ikke.
Vi forestiller os, at bygherren
besidder e&ldre wmodeller, men
som altsa ikke passer rigtigt
ind i helheden og sa ter vi vel
gore forseget, isaer da, om der
tages det hensyn, at modellen
i givet fald kan bringes tilba-
ge til sit oprindelige udseende.
En anden udvej er den, at der
anskaffes brugte modeller, en
handelsvare som flere forretnin-
ger har et stort udvalg i, og
som os bekendt kan erhverves
for et overkommeligt beleb.

I sidstnazvnte tilfazlde galder
det selvfplgelig om at sikre sig
at alle de @®dlere dele pa mo-
dellen er intakte og fungerer,
som de skal, eller i givet fald,
undersgger om der kan frem-
skaffes reservedele. lepvrigt gar
vi ud fra, at keberen pa for-

hand har en rimelig erfaring
hvad angér industrimateriel,
samt at de fleste forretninger

har en stump spor beregnet for

provekersel.

1 det foregaende har wvi
holdt os til emnet ud fra de i
indledningen omtalte forudsat-
ninger, men der findes da ogsa
andre udveje. For eksempel
kunne det da tenkes, at en

brugt eller kasseret model inde-—
holdt sa mange brugelige dele,
at disse kunne stykkes sammen
til et helt nyt stykke trakkraft
pad modelbanen. Det kan mulig-
vis belyde forarbejdningen af
en ny ramme, men da denne op-
gave ikke er aldeles uoverkom-
melig, ter vi godt tage det med
under samme overskrift.

Pd foto 6 er rammen hjemme-
lavet, men hjulset og motor
samt snekke med mere stammer
fra en kasseret Rivarossi-model.
Drivhjulene skulle vere af
"Tallerken'-typen, sa de blev
kittet ud med Plastic-padding
og motoren matte anbringes lidt
pd skrd for at f4 snekken i
indgreb med bageste hjulsat,

Neste billede (7) viser mo-
dellen med den halvferdige
overdel sat pa plads, og som
man sikkert vil forstd, sa vol-
der konstruktionsmetoden ingen
pladsvanskeligheder for wudstyr
og detailler. Det ma maske lige
for en ordens skyld anfegres, at
modellen er smalspor i sterrelse
1:45, men med en anden over-
bygning war der ikke noget i
vejen for, at den samme under-
vogn kunne vare endt som en
normalsporet, spor HO-model.
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Som afslutning et par be-
markninger om overbygningen,
ikke i alle enkeltheder, da det
varierer fra model til model,
men de sd nogenlunde grund-
leggende principper.

Med det sidste billede i
rekken som illustration, fore-
slar vi fodpladen som udgangs—
punkt for det videre arbejde.
Materialet skal wvare et stykke
0,5 eller 0,7 mm messingplade,
der wudsaves, fprst efter den
udvendige profil, og dernast
"udhules" sa der bliver luft
mellem rammesiderne og plads
til at motor og gearkasse om
fornedent kan stikkes op gen-
nem pladen. Dernast satier wi
den midlertidigt pa plads, filer
af rammen eller klodser op med
mellemleg, monterer div. skruer
til samling af ramme og fodpla-
de, idet wvi neje iagttager at
fodpladens vandrette snit ligger
de i henhold til tegningen an-
givne mal over skinneoverkant.
Nar dette er vel overstdet, pil-
ler vi atter. undervognen af og
fortseiter det wvidere arbejde
med den sikre wviden, at sa
lenge vi holder os til tegningen
vil  over- og underdel altid
passe sammen. Til kedlen wval-
ger wvi et stykke tyndvagget
messingrer, der i enderne wved
til passe indsnit kan udfliges
til  fyrkasse og regkammerets
understpttelse. Montering af ke-
delband, repgkammerder, boring
af diverse huller og lignende,
vil wvi af praktiske grunde an-
befale at udfere inden fodplade
og kedel samles.

Forerhuset kan konstrueres
som en selvstendig enhed der-
som forsiden udsaves i den nej-
agtige fyrkasse/kedel profil og
fyrkassen ievrigt star (fastlod-
des) pd fodpladen. Denne meto-
de har de fordele, at der kan
keeles meget for detailler af den
ene eller anden art uden risiko

for at det hele falder fra hin-
anden nar den besvarlige lod-
ning mellem forveg og kedel
udferes. 1 det wviste eksempel
er fererhuset skubbet pa plads
og kun loddet mellem sider og
fodplade.

Med fodplade, kedel og fo-

rerhus, som vi selvfplgelig pro-
veopstiller pa den ferdigkebte
undervogn, er den grovere del
af arbejdet overstdet, og vi
kan ga i gang med at konstru-
ere og montere sa mange af de-

taillerne som det skennes on-
skeligt at fa med. Alt dette,
plus sa meget andet, er imid-

lertid sa udferlig omtalt og il-
lustreret i Guldbak Christen-
sens bog: Damptrekkraft i Mo-
del, at wvi finder det langt for-
nuftigere at henvise til dette
verk. Findes den ikke i forve-
jen pa boghylden, s& er den

endnu at fa fra forlaget, eller
kan lanes pd bibliotekerne.

Det skal ogsd navnes, at
dersom vi i det foregdende ar-
bejde har fdet en tydelig for—
nemmelse af - maske mod for-
ventning - at man vitterlig har

et godt greb om tingene, sé&
ku' man godt lige skotte lidt
til den kasserede overdel. Der
er ingen tvivl om, at den inde-
holder adskilligt, som ved for-
nuftig amputering kan genan-
vendes.

Som navnt i indledningen er
vore betragininger narmest af
teoretisk karakter. Det bedste
udbytte af "ombygningsartikler"
opnéas kun ved konkrete eksemp-
ler, hvor bygmesteren i billeder
og tlekst fra begyndelse til ende

kan forklare og fremvise det
endelige resultat. Forhabentlig
findes der blandt SPs lasere en
eller helst flere, der kan og
vil patage sig denne opgave.
I det omfang det ligger inden

for vor geografiske rakkevidde,
er vi til tjeneste med hjelp til
fotografering og tekst.

Vi
Bygger

TREKKRAFT 1 model:

Arbejdsdagen er slut, man
far mast sig hjem, &bner posten:
reklamer, regninger, afgifter til
bade TV, bil og telefon, n&, det
er ens egen skyld, noget kunne
nok undvares, men hov, nederst
i stakken kommer SIGNALPOSTEN
til syne, alt det andet bliver
hurtigt skubbet til

side og ku-

verten med SP fldet op, det kan
ikke ga for sterkt, for hvad er
der i denne gang? Er der mon
nogle byggebeskrivelser, ikke
fordi det andet er kedeligt, men
det er altid spendende at se
hvad andre laver og here hvilke

kvaler de har (hvis de da over—

hovedet har nogen) og hvordan
de har lest problemerne, det
kunne jo wvare, at der wvar en

fidus man ikke kendte og som
kunne bruges. Pa forhand tak!
Det war 1lidt udenomssnak,
men nu til sagen, det var jo en
byggebeskrivelse jeg wville lave.

Modellen jeg wil beskrive er
rangermaskinen litra Mh; teg-
ningsgrundlaget er fra arkivet
i ]JS/DMJK, tegning nr. AlO4TOL4
i 1:20 + AlO4ATO14 i 1:45. Model-
len er bygget i 1:45, men det
er en fordel at fa en tegning i

stort format idet denne er veleg-—
net til rettelser og noteringer,
ndr man er i marken for at
kigge pa et "voksent" lokomotiv.

Efter at have studeret teg-
ningen grundigt og sammenlignet
med de billeder og skitser, der
er lavet i marken, gdr man i
gang.

Der begyndes
af chassis,

med opbygning
hjulopha&ng og trans-

mission. Chassisrammen er udfert
af 2 stk. 2 mm messingplade der
er boltet sammen under udska-

ring og tilfiling for at fa begge
sider ens med hensyn til aksel-

gaflerne. Efter udskering for
akselgafler samt for gearkasse,
fremstilles styr for akselbokse

der loddes pa
chassis'et.

indersiden af
Efter at dette er ud-

fert fremstilles den indvendige
pufferplanke af 2x25 mm vinkel-
messing, som loddes sammen med

chassis'et.

Nar chassis'et er loddet sammen
kommer turen til akselboksene.
Disse er fremstillet af et stykke
5 mm messing, skaret ud i klod-
ser pa 10x12 mm, hvori der er
lavet nogle 1,1 mm brede og 1,7
mm dybe slidser - 2,2 mm fra
den ene side p& den lange led.




Slidserne er beregnet
som er 1,0 mm tykke.

Undersiden af akselboksen er
filet til, sa der dannes en fir-
kantet tap pa 7x3x2 mm til fast-
gerelse af fjedrene. Fjedrene
fremstilles af 0,25 x 2 mm fos-
forbroncestrimler; der er anvendt
7 lag fjedre, der er samlet med
en fjederkurv wved hjalp af et
messingsem. Fjederkurven er ud-
formet sdledes, at der foroven
er en gaffel, hvori der er boret
et 1,2 mm hul, sa der kan sat-
tes en 1,2 mm beolt igennem den-
ne og akselboksen.

Hjulene er drejet 1 messing
(burde have wvaret stal), hvor-
efter krumtapselen er boret i og
slagloddet fast. Slaget er skaret
af et stykke 0,5 mm messing og
loddet pa hjulet. Egerne er mar-
ket op efter en skabelon og ska-
ret ud med levsav og til slut er

for styrene

egerne pudset med et stykke
smergellerred som trakkes gen-
nem egerne til de er pant af-

rundede. Hjulene er til slut mon-
teret pa 4 mm aksler.

84 kommer turen til gearkas—
sen, og da det er en model, der
formentlig wvil blive brugt flittigt
har jeg wvalgt at bygge en helt
lukket gearkasse, som er smurt

ikke for stiv konsistens-—
Bosch har er ganske ud-
market type til deres borema-
skiner. Men for at komme igang
ma motoren valges, og det blev
en Monoperm spec. med et om-
drejningstal pa 9000 o/m, som
skal geares ned til ca. 300 o/m.
Udvekslingen bliver derfor 1:30,
som opnas gennem et snekkedrev
pa 1:25 og et s@t tandhjul med
20 og 25 tender, stal, modul 0,5
og med 5 mm brede tender. Den
nederste aksel med krumtapsla-
gene er lejret i 2 kuglelejer,
ovrige lejer er broncelejer.

Gearkassen er monteret i
chassisrammeudskaringen ved
hjzlp af 2 firkantede lejedaksler
og 2 skruer. Motoren ligger pa
langs 1 maskinen oven pa chas-
sisrammen, fastspendt med et
spendeband. Kraften overferes
til gearkassen wved hjzlp af en
gummikobling.

Karosseriet er hovedsagelig
fremstillet i 0,5 mm messingplade
i halvhard kvalitet - den er
ganske god at arbejde med. Det
hele er opbygget pa en bundpla-
de, hvori der er lavet udskse-
ringer sa den kan legges ned
over chassisrammen, hvor motor,
omskifter, relse, ladeensretter og

med en
fedt -
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akkumulator er monteret. Efter
at alle udskaringer er foretaget
begyndes der med selve feorerka-
binen hvorpa verkigjskasser, ud-
stedningsrer, kasketskygger og
den inderste del af motorhjelmen
er loddet pa. Derefter fremstilles
motorhjelm og kelerhjelm. Koler—
gitteret laves som en ramme med
jalousi pa den ene side og 0,4
mm pianotrad pd den anden si-
de. Det hele monteres indvendig
fra. Lemme og dere markeres wved
pregning i pladen. Lygtehusene
er enderne fra nogle pinolparer
som er afkortet og loddet i. Der-
efter fremstilles skertet med fod-
trin og loddes pa sammen med
pufferne, hvor der bruges smé
messingsem som boltehoveder; det
skal helst wvare dykkere og er
man fanatiker, kan man file ho-
vederne sekskantede.

Et svagt punkt pa mange ko-
retgjer er handtag og handlister
som meget nemt bliver bukkede,
derfor har jeg wvalgl at fremstil-
le disse af 0,6 mm fjedertrad og
for at fa lodningerne til at hol-
de, har de faet en atsning pa
loddestedet.

Modellen er
ling inden den

nu klar til ma-
sidste montering.

Lakeringen er matsort med redt
forerhus, gule zebrastriber, pa-
skrift pa fererhus, litra nr. og
DSB i hvid - til dette formal
har jeg anvendt Letraset-bog-
staver.

Efter maling wmonteres over—

parten ferdig med lygtehus frem-—
stillet i klar akryl. Gummivulst
mellem fererhus, motor og keler
bestdr af et stykke sort plast,
skrellet af en ledning - det lig-
ner valdig godt gummivulsten pa
de originale loko. Vinduesram-
merne monteres, de bestar af et
stykke messing H-profil 1x1 mm,
som passer godt ned over mes-—
singpladen og nar vinduerne er
trykket i sidder valdig pant og
med sort maling pd rammerne
ligner en gummifatning. Vinduet
i siden er lavet som et skyde-
vindue, der kan abnes. Til slut
er der monteret 2 orangefarvede
blink pa taget, samt parer i
lygterne i fronterne. Parerne er
5 wvolt parer, beregnet for duk-
kestuebelysning. Alle ledninger
til lys og blink er samlet i et
lille multistik.

Stremanlegget. Det har altid
irriteret mig, at nadr et tog
stoppede, slukkede lygterne eller

lyste svagt ved langsom kersel,
og derfor begyndte jeg at speku-
lere pa, om der kunne laves et
lyssystem uafhengigt af kere-
stremmen. Resultatet blev efter
flere opstillinger af forskellige
lyssystemer, at der skulle ind-
bygges en nikkel-cadmium akku-

mulator. Jeg fik fat i en sddan
og fik plads til den. Det var en
6 Volt akkumulator, jeg fik fat

i, s& der matte laves en span-
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dingsregulator. Jeg kiggede i
elektronik-kataloget og fandt det

jeg manglede; delene blev ind-
kebt og monteret pa et print
sammen med blinkeren til blink-

lyset pa taget. Hele dette arran-

gement bestdende af spandings-
regulator, IC-kreds, transistor,
modstande og kondensator kunne

opbygges pa et print, der maler

25%x35 mm. For at kunne skifte
og holde lyset i kereretningen
er der anvendt et skifterele med
selvheold.

Til modellen er medgdet ca.

440 dele, brugt ca. 400 arbejds—
timer og indkebt dele for 423 kr.

Ebbe Andersen
FLERE BYGGERIER

1 Odense Modeljernbaneklub
kerer vi i epoke 3, som tyskerne
kalder det i deres normer. Hvad
har de ikke normer for? 1 dette
tilfelde er det nu ganske prak-
tisk, og epoke 3 strakker sig
fra 1945 til' 1970, altsa et tids-
rum, hvor bade stats- og privat-
baner havde mange forskellige
former for skinnekeretejer. Nogle
af os husker vel 60'ernes gods-
tog med en H-maskine for, og
hvor sa at sige ikke to vogne
var ens. ldag er standardvogne-
ne nasten ens, uanset om de
kommer fra Tyskland eller Lu-
xembourg.

Jeg fik lyst til at tilfere vor
godsvognsbestand lidt udenlandsk
islet og kebte 3 Pola-Maxi-vog-
ne, som er lavet af plast. Rent
umiddelbart kunne de ikke kore
pd vort anlag, sa jeg skilte dem
fuldstendigt ad. De originale
hjul wvar isolerede og mildest
talt pilskeve, sa de blev skiftet
ud med almindelige uisolerede.
De kerte direkte 1 plastlejerne,
sa disse blev boret ud, og der
blev sat en messingbesning i.
Ellers var det mest pufferplan-
kerne, der blev @ndret. OMJK-
kebling, eller maske  rettere
GM]S-kobling blev monteret og li-
met fast med Stabilit-Express.
1 automatkoblingens store udska-
ring satte jeg en rigtig model-
kobling, og sa kom der ellers
handbejler og  trykluftslanger
forneden. Selv om vi normalt ke-
rer med fjedrende puffere i OM]K

sned jeg med dem, og lod de
originale plaststebte blive sid-
dende. Der wvar dog grenser for,
hvad jeg wville ofre pa sagen.
Den lidet kenne vange pa Pola-
vognene opgav jeg at gere noget
ved, og det kan desvarre ses
tydeligt pa billederne, men ikke
sa meget i virkeligheden. Vogn-

kasserne fik en gang '"beskidt'"-
maling, merkegrd Humbrol oplest
i masser af terpentin, og det fik
dem til at se ud, som om de
havde kort efter en 44-er helt
nede fra Sydtyskland.

Opus 1 ses pa ferste billede -
og er en stor lukket vogn. Jeg
tror nu nok, at den burde have
haft lengere akselafstand, men
det er jo Pola's fejl. Taget har
faet en gang carborundum-pul-
ver, undtagen pa afstivningerne.

Nr. 2 er en hegjsidet &ben
vogn, som jeg ville give en pre-
senning pa. Det har jeg aldrig
kunnet nznne med en selvbygget
vogn, hver man vel nedigt vil
skjule halvdelen af det, man har
gjort sig umage med. Presennin-
gen voldte mig en del kvaler,

for nu skulle jeg pludselig over
i tekstilbranchen. Imidlertid
fandt jeg en gammel vindjakke,
som havde den rigtige farve, sé
den blev ofret. Stoffet var nu
lige tykt nok, sd man skal nok
helst finde noget tyndere en an-
den gang. Der var imidlertid et
par andre problemer. Hvordan

fik jeg den fastgjort pad wvognen,

og hvordan wundgd, at stoffet
"leb" og kom til at se travlet
ud i kanten?

Her kom den nymodens 10 se—

kunder-lim mig til hjelp. Det er
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en type cyanolim, der klaber
kraftigt pa alt, iser fingrene,
og som terrer lynhurtigt. Det er

tyndt som wvand, og hele kanten
fik en stribe, sa det blev gen-
nembladt et par millimeter ind.

Nu trevlede stoffet ikke, men der
var en tydelig "vad'" kant at se

hele wvejen rundt. Jeg kradsede
lidt med en negl, og sandelig,
den naturlige farve vendte til-
bage. Jeg borede et par sma

huller i U-jernene pa siderne og
i enderne samt under héandtaget
i dgren pa midten. Ved at vade
kinesertrad med cyanolim, blev
traden sa stiv, at jeg kunne
stikke den gennem hullerne og
lime den fast, og det ferdige re-

sultat synes jeg da ser meget
godt ud.

Nummer 3 er en lavsidet
godsvogn, som der ikke kan si-

ges sa meget om. Den blev lesset
med nogle kasser, som jeg en-
gang havde kebt i bygges=t hos
0ld Pullmann, og som ogsa fik

en gang ‘''beskittelse'". Hjulene
er denne gang egerhjul til en
forandring, og de er kebt hos
Hermann, men kan vel ogsa fas

andre steder.

Alt ialt fik jeg lavet 3 gods-—
vogne, som passer godt ind i
vore stammer, og som det ikke
kostede det store arbejde at la-
ve. Sa wvidt jeg husker kostede
de ca. 20 D-mark stykket, og
med diverse lesdele star de mig
i lidt over 100 kr. stykket. Man
kan sd mene, at det er dyrt el-
ler billigt, efter temperament.

Efter plastvognene begyndte
jeg pa en motorvogn, men den
voldte mig en del kvaler, sa jeg
flere gange kerte fast. For at
have noget ind imellem, begyndte
jeg pA en Tf. En af grundene
var, at SCEs aksellejer af plast
passer til denne wvogn, ihvert-
fald, da den blev bygget i sin
tid. Senere er nogle blevei byg-
get med lsothermos-lejer og an-
dre har vist fdet dem.

Vognen er bygget pa min
sedvanlige made, som man Kkan
se beskrevet i tidligere numre

af narvarende blad. Til bunden
pa vognen, som er af breadder,
brugte jeg et stykke af 0Old
Pullman's finer med riller i. Det
ser altsd noget bedre ud end
det man selv sidder og ridser
med fil eller andet wvarktej. Da
jeg skulle "lzsse'" wvognen gik
jeg amok og kebte 2 Citrden-bi-
ler af ®ldre argang af fabrikat

Solido. De er i 1:43 og passer
udmarket, men koster 50 kr. pr.
stk. Det rene wvanvid. De har
kun én fejl udover prisen, og

det er at wvenstre siderude er
kert et stykke ned. Det ser lidt
andssvagt ud pad godsvognen,
men det var umuligt at lave om.

Paskriften er et kapitel for

sig. Den er temmelig omfattende,

da blandt andet alle stolper er
bemalet med "DSB Danmark". Jeg
havde i god tid bestilt péaskrift

hos JP-Hobby, som havde anskaf-
fet udstyr til at lave "Letraset'-—
bogstaver af egen fabrikat, men
efter at have ventet pad dem et
halvt ar og rykket flere gange
for dem uden at fa svar, opgav
jeg og lavede dem selv. Det kan
desverre tydeligt ses. Ak, hvor
vi dog savner nogle overferings-
bogstaver i spor 0. En lokal mo-
delbygger er dog nu gdet i gang
med problemel, s& maske er vor
kvide forbi.

HGC

MIT NR.-BROBY-TOG

For &r tilbage, medens der
stadig kerte tog til Faborg over
Nr. Broby fra Odense, blev en

del af togene fremfert af Trian-
gel-motorveogne litra Mf. Bagpa
motorvognen satte man gerne en
Fe eller Fc og en hjzlpepakvogn
litra Em. Jeg har altid gerne
villet bygge et sadant tog, sa
efter at have bygget adskillige
vogne i spor 0, tog jeg mod til
mig.

Jeg begyndte med at finde en
tegning, og det wvoldie en del
kvaler. 1 et gammelt "Model-
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jernbanen” fandt jeg en Me, men
den tegning var der nu ikke me-
get ved, og efter narmere efter-
maling wviste det sig, at den var
et par centimeter for lang (ikke
millimeter). Me wvar lidt langere
end Mf foran keleren, men ikke
flere centimeter. Jeg fik s& en
ven til at forsterre tegningen i
Triangelbogen op til 0, men den
viste sig nu at vare lidt skav,
for nar lengden passede, sa
passede hejden ikke. Det kan
man vel heller ikke forlange af
en HO-tegning, som man forster—
rer op. Jeg fik imidlertid to st
tegninger med henholdsvis nejag-
tig lengde og hejde, og sd gik
jeg i gang med underdelen. Ved
hjzlp af diverse billeder fik jeg
desuden luget nogle forbiere ud
af tegningen. Det bedste billede,
jeg havde wvar af nr. 641 i den
gamle billedbog "Odin og Roes-
kilde", og den beslutiede jeg at
bygge. Ved at studere diverse
billeder havde jeg nemlig fundet
ud af, at der merkelig nok wvar
diverse forskelle pa de forskelli-
ge numre.

Undervognen byggede jeg op,
som jeg plejer med wvanger af
Nemec—profiler, sa det voldte ik-
ke de store kvaler. Akselboksene
findes ikke fardige, sa dem mat-
te jeg flikke sammen af for- og
bagside af 2 forskellige GM]S-
boxe, som jeg limede sammen med
Stabilit. Bladfjederen er stor og
kom til at fjedre fint, men op-
hengene var jeg noget betznkelig
ved. De kaldes wvist lenk-aksler
og fjedrene hanger i store aflan-
ge ringe. Jeg tenkte forst pa at
snyde og lave dem som smé led,
som pa almindelige godsvogne,
men sa fik jeg en ide. Jeg sa-
vede skiver af et stort messing-
ror og klemte dem pad midten med
en.tang. 5a havde jeg ringene,
og ved at lave en lille simpel
lere af aluminium, var det ikke
svart at lodde dem pa sma kob-

bernitter, som blandt andet fas
hos Nemec.

Indtil nu havde bygningen
jo ikke adskilt sig meget fra
bygningen af en wvogn, men nu

kom selve '"motordelen". Jeg hav-
de kobt en lazkker Maxon-motor,
der var komplet lydlgs, og den
lagde jeg pa det rigtige sted
foran i keretejet. En tandhjuls-
udveksling overferer kraften til
en aksel under vognkassen, der
via et kardanled trakker bagte-
jet. Kardanleddet kebte jeg i
Odense Hobbyforretning, og det
bruges wvist til modelmotorbade.
Udvekslingen sidder 1 bagtejet,
som jeg selv lavede. Det er et
snekketrek med Webra-hjul, som
jeg indesluttede i en lille kasse
af messingplade. Foroven har
den to tappe, som passer ind i
en slids i en tvarvange, sa den
kan fjedre op og ned, men ikke
kere rundt., P& billedet af un-
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dervognen ses det hele forha-
bentlig tydeligt. Motoren ligger
til wenstre. De forskellige mar-
kelige dimser er 4 modstande og
2 zenerdioder, da det er en 12
volts motor, og wvi i OM]K kerer
pa 20 volt og temmelig mange
ampere af hensyn til de store
klodsede wvindues-visker-motorer.

Da delt var ferste gang, jeg
byggede trakkraft, gik det selv-
felgelig ikke helt glat. Udveks-—
lingsforholdet wvar forkert regnet
ud, sa keretpjet kerte for lang-
somt. Mf-erne kunne trods alt
kere 75 km/h. Jeg udvekslede
tandhjulene, og det hjalp. Imid-
lertid larmede kardanled og
tandhjul noget, og det wvar jo
lidt kedeligt, nar motleren var
lydles. Jeg skiftede tandhjulene
ud med en "gummibdndsudveks-
ling" og det hjalp, og samtidig
streg jeg svinghjulet, som hawvde
tilbgjelighed til at bringe akslen
i svingninger.

Med hensyn til transmissionen
sa er det selvfelgelig ikke et
elastikbdand, der er brugt, men
en O-ring, som man normalt bru-
ger til at tette rersamlinger
med. De fas i mange sterrelser
og tykkelser og er megetl seje og
sterke. De to hjul drejede jeg
selv i messing pd en drejebmnk,
og man skal blot passe pa at
rundingen passer nogenlunde til
ringens tykkelse. Gummiringen
skal ikke wa&re for stram, da
den sa& tager en del af kraften
og desuden overbelaster lejerne
i bade motor og aksel. Det fun-
gerer ihvertfald fint og lydlest,
og det er noget jeg wvil bruge i
fremtiden og kan anbefale.

Jeg har senere last i en tysk
bog om transmissioner til model-
jernbarer, og man skriver noget
rigtigt, som jeg har lavet for-
kert. Man ber s®tte gearingen
ned sa tidligt som muligt, sa sé&
f4 aksler og tandhjul som muligt
kerer sterkt, for det er det, der
laver stpj. Jeg er overbevist om
rigtigheden af dette, for havde
jeg lavet udvekslingen oppe ved
motoren, sa havde kardanleddet
kert ganske langsomt og derfor
mere lydlest. At det sa ville va-
re svert ved netop denne motor—
vogn, er en anden sag.

Da jeg wvar faerdig med under-
vognen fik jeg fat 1 en Me-teg-
ning heos JMJK, og det var just
en rigtig tegning. Vognkasserne
var ens hos Me og Mf, men det
var de altsa bare ikke pa mine
tegninger. Moralen er, at man
skal fa fat i en ordentlig teg-
ning fra starten. Na, jeg matte
snyde mig til et par millimeter,
og det er der nappe nogen, der
opdager.

Af hensyn til nem tilgenge-
lighed til motoren, sidder sider
og gavle fast pa taget, sd det
hele kan leftes oven af. Til si-
derne er brugt Old Pullman's fi-
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forst skaret ud, derefter limet
pa 1,5 mm krydsfiner med sterre
vinduesudskaringer, sa 'glasset"
kan komme helt wud til fineren.
Man skal blot ikke gere som jeg
gjorde. Jeg bejdsede rillefineren
for jeg limede den pa krydsfine-
ren, og sa udvider den sig i
rillerne og bliver sterre og pas-—
ser ikke 1 mdlene. Det skal alt-
sa geres omvendt. Tilsidst blev
den bejdsede finer lakeret med
Humbrel's matlak, som jeg opda-
gede en fidus ved. Nar man ikke
rerer ret meget rundt i den, sa
bliver den halvmat og ligner me-
get en @ldre lakeret vogn. Pa
billederne ser lakering og sider
maske ikke sa godt ud, men det
skyldes blitzens markelige wvirk-
ning pa lakken. Det ser bedre
ud i virkeligheden.

leg lavede indmad i keretejet
og wudstyrede det med diverse
rejsende og motorferer. De bage-
ste sader er stebt i bly af hen-
syn til vagten pa de drivende
baghjul. Det der normalt far
folk til at tabe nase og mund
er instrumentbradt og Triangel-
skiltet pa fronten. Det er nu in-
gen  bedrift. Instrumentbradtet
var tegnet pd tegningen, og jeg
fik lavet en '"over-head" af den
pa gennemsigtig film. S& var det
bare at klippe ud og lime péd et
stykke krydsfiner. Mange fotoko-
pieringsmaskiner kan uden wide-
re lave 'over-heads'", sid hvis
man kender én o.s.v.

Paskriften er lavet af ]P-
hobby og ser bare godt ud, men
det wvar altsa ogsa den eneste,
jeg opnaede at fa ud af ham,
hvorfor wvides ikke.

Ellers haber jeg, at bille-
derne taler for sig selv.

Da nogen har kritiseret mine
modeller for at wvare udstyret
med dyre detaljer, som koster
indtil flere pakker cigaretter,
kan jeg da fortelle, at Mf-eren
neppe har kostel mig mere end
200 kr. Motoren er det dyreste,
nemlig 150 kr., men sa skulle
den ogsd kunne kere 10.000 timer
uden vrevl.

Jeg har endnu ikke fdet byg-
get en Fe, men en Em har jeg
lavet. Den er bygget over min
sedvanlige "last", kun skal be-
maerkes, at travaerket igen er det
ferdigrillede finer fra O0ld-Pull-
man. Desuden er akselboxene af
den model, som en mand i Arhus
reklamerede med i SP for en tid
siden. De er meget fine og pri-
sen, vistnok kr. 5,40 pr. stk.,
absolut ikke for hej. Jeg bestil-
te 100 ved ham, men har aldrig
fdet mere end ca. 50, og des—
uden ikke hert fra ham l®nge.
Hvorfor han har tabt lysten, ved
jeg ikke, men jeg m& nok passe
godt pa mine boxe, for de bliver
tilsyneladende sjzldne.

ner med ferdige riller i, og det
tager sig udmarket ud. Det er HGC
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ME i BYGGESET

Sa blev det igen "UK-tid",
idet UK-modeller har udsendt
endnu el model-byggesal, den-
negang en Z2-akslet DS5B benzin-
motorvogn, litra ME (MFlere),
pris ifelge katalog kr. 372,-.

Ligesom ved C-maskinen, der
fremkom tidligere pa Aaret, sy-
nes jeg, al ferste-indirykket
var godt, og jeg sd med glede
frem til de forhabentlig mange
gode timer, der la forude.

Sattet besldr af 2 karlon-
siykker, hvorpa enkelidelene er
fastholdt med plasifolie, et vej-
ledningssat samt et lille 8-sidet
hefte med ME-vognenes (herun-
der MF og MC) historie i korte
traek.

Som {ilfeldet var med C-ma-
skinen, begyndte jeg byggeriet
med gennemlasning af den wved-
lagte vejledning, og med C-ma-
skinens lidi mangelfulde vejled-
ning 1 erindring, wvar jeg
spendt pa 4t se wvejledningen
til ME-vognen. Jeg ma arligl
indremme, at jeg blev skuffet.
Vejledningen bestar dels af en
standard-vejledning, dels af en
udmarket "eksploderel" tlegning,
hveraf det i grove trak fremgar
hvorledes samlingen skal fore-
gd. Detlte gmlder dog ikke sam-
lingsrakkefplgen, idet de anfer-
te numre kun er lesdelsnumre?,
— ikke numre for samlingens
rekkefplge (det kunne det wvel
egentlig ligesa godt have va-
ret).

Byggevejledningens tekst
starter saledes: "l. Las ved-
lagte standardvejledning om

Keyser Kit". Jeg ledie og ledle,
og blev sa til sidst klar over,
at det drejede sig om den sam-
me byggevejledning, som ogsé
la i sattet til C-maskinen, og
som sa bestemt var beregnet til
denne eller i det mindste til et
damploko. Det skal indremmes,
at langl de fleste af vejlednin-
gens punkter gelder for begge
modeller, men det forekommer
mig dog mere vildledende end
vejledende al lase om samling

af  "Tenederen" i forbindelse
med bygning af en ME-voegn.
Na! - dette er méske sd Ly-

deligt, at alle kan se, at del
er uaktuelt i denne forbindelse,
men ogsa andre punkter i vej-
/vildledningen, henviser direkie
til dele, som KUN findes i C-
maskine-s@itet. Det kan man se,
henholdsvis det ved man, hvis
man har bygget C-maskinen,
men hvorledes med den keber,
for hvem dette er det fersie
UK-bygges®l, — han ma bestemt
fele sig mere vildledt end vej-
ledt. Man ma vel stadig huske,
at de der i forvejen kan bygge
modeller, og maske dermed ogsa
kan se, at der er nogel som
ikke rigtig stemmer, de har ik-
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ke sd megel brug for vejledning
som begynderne, og dem ma der
formentlig ogsa wvere mange af,
hvis hele oplaget skal salges
(og del skulle det da helst til
forhabentlig felles glede for
savel kgbere som UK-modeller).
Det er vel netop med el bygge-—
szl som dette, at mange begyn-
dere starter.

Men nu 1il selve samlingen.
Med diverse vejledninger og den
eksploderede legning til hj=lp,
gik det stille og roligt fremad
uden egentlige problemer.

De enkelte dele er af samme
nydelige stgbning som C-maski-
nen, og passede fint sammen.
Motor og snekke blev monteret
som anfert i wvejledningen (med
tilberligt hensyn til at det i
flere tilfelde wvar helt andre
dele, wvejledningen refererede
til) og kerte som den skulle
med det samme. Dog sidder mo-
loren stadig leost, og drejer lidt
frem og lilbage om drivakslen,
uden at jeg kan se nogen los-
ning pa dette problem i vejled-
ningen. Her kan den enkeltle
modelbygger sikkert saglens
finde pa en lesning, men del
burde vel vare vist i legnings-
materialet.

Der er inlet anfert om,
hvordan man samler vognens tre
hovedbesianddele, tag, wvogn-
kasse (sider og sedearrange-
ment) sami undervogn. Har man
imidlertid arbejdet med sadanne
ting fer, finder man sagtens ud
af  det, delene til samlingen
(skrue og meirik) medfelger.
Skruen kan kun fastholde taget
til vognkassen, og del ma sale-
des wvare meningen, al under-
vognen skal limes fast il
vognkassen. Personligt kunne
jeg have ensket mig, at skruen
havde wvaret lidt lezngere, sa
den kunne nd cysd at fastholde
undervognen, f.eks. gennem et
hul 1 et mellemstykke mellem
undervognens vanger. Det wville
bl.a. lette malingen af vognen,
al delene kan skilles ad, da
de jo hver for sig skal have
hver sin farve.

Prevekgrslerne synes al vi-
se, al vognen meget nemt valter
og ruller rundt pa tagel f.eks.
ved darlige skinnesamlinger.
Det sker formentlig pd grund
af den store wvagt 1 laget.
Tyngdepunktet ligger meget hojt
og man kunne mdaske have on-
skel sig, at taget havde wvearet
sltebt i plast, medens sader og
gulv havde varet stegbt i hvidt-
metal.

Vognen skulle nu wvare klar
til at blive malet. Sandl at si-
ge var det det forste jeg s& ef-
ter, da jeg modlog satiet. Jeg
var spandt pa at se, hvordan
man ville beskrive maling af
en melalvognkasse, sa den evt.
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kom til at ligne den nyfabrike-

rede og nylakerede teakirass-—
vogn, som er forbilledet. Hvor
blev jeg skuffet. Ikke ét ord

ud over hvad der stod anfert
i C-maskinevejledningen om af-
fedining, grunding samt valg
af malingstyper. Jeg mad erken-
de, at jeg maske allerede i an-

meldelsen af C-maskinen burde
have papeget den manglende
angivelse af farvevalg, men

jeg undlod det, fordi jeg matte
formode, at langt de fleste af
keberne af C-maskinen kendie
dennes farver og ikke ville
savne en sadan angivelse.

Jeg havde ikke dremt om,
at man ville undlade at skrive
lidt om farverne p& en motor-
vogn som denne. Her lader man
kebernes fantasi fa frit spille-
rum. Det er helt op til den en-
kelte at finde ud af en passen-
de farve. End ikke den smule
vejledning man fik i byggevej—
ledninger o.l. i "gamle dage"
som f.eks. "Taget er grat,
vognkassen brun og undervog-
nen er sort'" far man. Det kan
(og ma) ses i bsger man kan
kgbe eller lane pa biblioteket,
men burde wvel sta 1 wvejled-
ningen.

I mit tilfelde
den nye lakerede
kledte wvogn,

valgte jeg
teaktraesbe-
som jeg fik givet
vognen udseende af wved forst
at male vognkassen en gang
med en lys gul oliemaling (Dy-
rup nr. 320, creme, eller Sado-
lin nr. 143, strandgul). Et par
timer efter, medens malingen
endnu kun var stevigr, malede
jeg den endnu engang, men
denne gang med teaktra-farvet
trebeskyttelsesmiddel Bondex
(Dyrup, men man kan naturlig-
vis ligesad godt bruge et andet

fabrikat, Pinotex, Selignum,
Gori el.lign.).
Dunken haldes lidt, s& man

kan dyppe penselen let i bund-

faldet evt. med en anelse af
vaden (oplesningsmidlet). Det
gelder om at ‘'teakmalingen"
ikke bliver for tynd og selv

fordeler sig. Den skal helst va-
re lidt tyktiflydende og ma ger-
ne blive ganske lidt stribet
(sdledes at den gule bund
skinner igennem i striberne) for
at illudere trmets arer.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

SELGES: 3 modeller af danske
damploko 1 sterrelse 0. Litra
E, litra P og litra N. Alt
handarbejde i messing.
Henvendelse:

Gert Henriksen,

Milehgjen 10

4400 Kalundborg.

Tlf. 03 - 50 43 36.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Selv synes jeg at virkningen

er fin (enhver so synes jo
bedst om sine grise) og wrlig
talt - jeg synes, at sadanne

forspg burde have varet foreta—
get inden trykning af bygge/
malevejledning og udsendelsen
af sattet, eller i det mindste
med en almindelig vejledning
om farve-(nuance)valg.

Her, som wved C-maskinen,
synes jeg man ma sige, at det
er en nydelig model, der er det
endelige resultat. Dog synes
jeg der mangler en enkelt lille
del i szttet for at fuldende
synsindtrykket, eller for i det
mindste at give kegberen mulig-
hed derfor. Det drejer sig om
den for adskillige af vognene
sa karakleristiske gamle tagke-
ler, der da ogsa ses bade pa
fotografiet uden pa w=sken og
pa forsiden af den lille histori-
ske redegerelse, der medfelger.

Der medfelger ikke transfer-
ark, som ved C-maskinen. Me-
ningen er formentlig, at man
skal bruge arket fra C-maski-
nen, men det hjzlper jo ikke
den, der kun har kebt ME-mo-
dellen.

Jeg wvil slutte med dels end-
nu en gang at opfordre UK-mo-
deller til at

gore noget mere
ud af  vejledningsmaterialet,
dels til at bede keberne ikke
at lade sig afskrakke af for-
anstaende. N&r der her er
bragt kritik af nogle enkelte
punkter, ma man ikke i farten

glemme alle de mange dele, mo-
tor, udveksling, stebning, fine
detailler og meget andet, der
er helt i orden og som alt sam-

men er med
til den lille universaltrakkrafl,
der ikke ma& mangle pa noget

til at gere vognen

anleg - DSB savel
bane.

som privat-

S S T T S S S S s

Dansk model.

Fin stebning og modelrigtighed
med mange sma, fine detailler.
Overholder malene, sma& nasten
modelrette flanger.

Fin pasning af de enkelte dele.
Kerer fint ved smd hastigheder
og ikke for sterkt wved fuld
strem (12 volt), og uden navne-
verdig stej.

Rigelig trekkraft (i forhold til
sil forbillede).

Ingen problemer med at blive
pa sporet i de smd kurver -
sporet skal dog ligge godt, se
nedenfor.

Nydeligt udseende af den ferdi-

ge model. Den vil pynte pé et-
hvert modelbaneanlag.

Mangelfuldl tegnings- og vej-
ledningsmateriale.

Valter nemt, hvis sporet ikke
ligger rigtigt, da tyngdepunktet
ligger meget hejt.

Ingen koblinger (eller anvis-
ning pa fremstilling af sadan-
ne) med satiet.

Ingen transferark med sattet.
Ingen plast el.lign. til vinduer,
ligesom det ikke rigtigt fremgéar
hvordan man skal anbringe
vinduerne.

Der burde vel have varet en af
de gamle tagkelere i sattet.

Erik V. Pedersen



De Gode G

Dagligdagen ved jernbanerne i de sakaldte
"gode gamle dage" afveg ganske naturligt fra
den dagligdag, vi kender, p& mange punkter,
men maerkvaerdigvis er der ogsa en del ligheds-
punkter. 1 det fplgende en rakke eksempler pa
breve om stor og sma ting, daglige og lidt mere
usedvanlige begivenheder, sdledes som de fore-
kom omkring arhundredskiftet.

Skiftedagstrafikken var dengang af stor be-
tydning for banerne, idet der ved disse to lej-
ligheder om aret var ekstra mange rejsende og
ekstra meget rejsegods:

Fredericia, den 23. Oktober 1904
Vedsted Station.

Stationen bemyndiges til i Lighed med forrige
Aar om fornedent at antage en Hjzlpearbejder
Til Tjeneste d. Iste, 2de og 3de November i
Anledning af Skiftedagstrafik.
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Hejttalere kendtes ikke dengang, man métte
derfor for at kunne underrette de rejsende bare
sig saledes ad:

Fredericia, den 9. Januar 1898
Togpersonalet Nyborg/Fredericia.

Togpersonalet instrueres om hejt og tydeligt
at udraabe, at de Passagerer, der have kjert
med Ringebanens Tog fra Nyborg Station til
Fergehallen og som skulle videre med wvort
Tog 45, maa staa om i Fargehallen.
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Felgende opslag virker lidt overraskende:
Fredericia, den 8. Januar 1898
Til Togpersonalet, Fredericia.

Paa given Anledning og da Fredericia Station
har indberettet, at Togpersonalet hyppigt om
Natten har forulempet det vagthavende Sta-
tionsbud, indskj®rpes herved Ordre A.65.
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Ligesom skiftedagen gav en foreget trafik
pa jernbanerne dengang, siledes gav ogsad ferie-
bernstrafikken om sommeren i f{orbindelse med
skoleferien anledning til sertogskersel. Her er
et eksempel:

Fredericia, den 1. August 1899

8de Sektion.

Herved tillader jeg mig at anmode om, at
Personalet som den 10de og 1lte d.A. forer
Bgrnesertogene til Esbjerg maa blive beordre-
de til at fere disse Tog videre til Frederi-
cia, tilbage med det tomme Materiel.
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Opvarmningen af togene om vinteren har i
mange ar varet et problem for jernbanerne. For
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amle Dage

80 &r siden resulterede det blandt andet i dette
brev om forholdene pa Assensbanen og Ribe-
banen:

Fredericia, den 1. August 1899
Til hvem stilet ses ikke.

Herved tillader jeg mig at henstille, at det
tages under Overvejelse om Anvendelse af
Kedelvogn paa Assens og Ribebanen ikke
maatte anses for hensigtsmassig fremfor at
benytte Maskinerne til Togopvarmningen.
Tidligere Vintres Erfaring har vist, at den
sidstnevnte Opvarmningsmaade er til overor-
dentlig stor Gene for Togenes rettidige Gjen-
nemfprsel navnlig paa Assensbanen, hvor
Trafikkens Sterrelse i Vinterhalvaaret, sarlig
i dettes ferste Halvdel under Roekampagnen,
er meget betydelig.

Dette Forhold har tidligere veret omtalt,
sidst 3/1 99 i en Sag vedrerende Tog 148"
Forsinkelse i November.

Med Hensyn til Togenes Stegrrelse skal jeg
tillade mig at oplyse, at denne formentlig
kan forblive uforandret baade paa Ribe- og
Assensbanen paa det nar, at Ce-Vognen om-
byttes med Cj-Vogn.

Til Betjeningen ber der formentlig helst an-
vendes Kondukterer, hvis Antal derfor baade
i Assens og i Ribe maa forpges med 1 Mand.
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Her er et brev om noget helt andet. Sagt pa
moderne dansk sa gik man for 80 &r siden af
og til i meget sma sko:

Fredericia, den 8. Marts 1903
Ikke stilet til nogen.

Fremsendes og tiltrdes. Saafremt Kolding
Station ikke salger Billetter til Egtvedbanen
ber denne Banes lokale Rejsende heller ikke
have Adgang til Kolding Stations wventesale
m.m.

o e e o T

For 80 ar siden havde man ligesom i vore
dage kolevogne til letfordervelige forsendelser.
"Kulden" tilvejebragtes pa felgende made:

Fredericia, den 8. August 1903
lkke stilet til nogen.

Her paa Sektionen sker Forsyningen af lsvog-
ne med Is i Odense, Fredericia og Esbjerg.
Paa Stationerne Odense og Esbjerg er Arbej-
det givet i privat Entreprise mod en fast
Betaling af 2 Kr. pr. Vogn. Paa Fredericia
Station er Gerningen ligeledes bortakkorderet
for et Vederlag af 2 Kr. pr. Vogn og udfores
her af Portererne under disses Tjenestefrihed.

0808880880 0805550800508880586850885888

Maske det skal tilfejes, at den omhandlede
is wvar naturis fremskaffet pa forskellig made
om vinteren og anbragt i sarlige ishuse til brug
i sommerhalvéaret.
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Stationernes klageprotokoller blev ofte benyt-

tet. Emnerne var meget forskellige, her nogle
eksempler:

Fredericia, den 31. Januar 1905
Vamdrup Station.

Man har under Dags Dato tilskrevet Hr. Keb-
mand Joh. P. Hansen, Aalborg saaledes:

"l Vamdrup Stations Klageprotokol har De
den 29' ds. besvaret Dem over, at Restaura-
tionen wvar lukket wved Togets Ankomst Kl.
3.10 Nat.

Man skal i den Anledning bemarke, at nazvnte
Restauration skal holdes lukket hver Nat fra
Kl. 2 — 43. Denne Forholdsregel har vist sig
nedvendig for at opretholde Orden paa Statio-
nen og for at undgaa, at Ventesalen bliver
et Samlingssted for stedlige Urostiftere og
Drikkebredre.
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Fredericia, den 25. Februar 1905

Hr. Cand. Mag. A.M. Diemer,
Hejskolehjemmet,
Holstebro.

I Anledning af Deres i Gredstedbro Stations
Klageprotokol d. 12' ds. indferte Besvaring
over at en Medrejsende stadig spyttede paa
gulvet og en Kondukters Optraden ved denne
Lejlighed, skal man oplyse felgende:

Det vil ikke til enhver Tid vare muligt for
Togpersonalet at paase, at de Rejsende over-
holder Forbudet mod Spytning i Kupeerne;
denne har i det foreliggende Tilfelde efter
det oplyste heller ikke vearet sarlig overspyt-
tet.

Kondukteren fastholder bestemt ikke at have
besvaret Deres Henvendelse med at le.
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Jagtgrund i Fredningstiden at lade indfange
3 Stammer Fasaner (3 Haner og 15-18 Hener)
bestemte til et Fasaneri paa Madeira samt
til at forsende disse i levende Tilstand ud
af Riget.
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Emnerne i de gamle kopibgger er utallige
- selvfolgelig med det tilfelles, at de vedrerer
jernbanerne pa en eller anden made - her lidt
om forbindelserne med de davarende privatbaner:

Fredericia, den 30. April 1905
Direkteren for Trafikafdelingen.

Man tillader sig herved at indberette, at
Vognene Cb 1036 og 927 have varet udlejede
til Varde-Nerre Nebelbanen Tirsdag den 25'ds
fra Kl. 5.15 Fm til 10.10 Em.

LEECCEREREEEE R L R et
Fredericia, den 16. Maj 1905

Driftsbestyreren ved Veile-Give Jernbane,
Give.

Medfelgende Eksemplar af Fartplan for Sej-
ladsen paa Silkeborgsgerne er af Aktieselska-
bet "Hjejlen" i Silkeborg tilstillet hervarende
Trafikkreds med Anmodning om Ophangning
paa Byens Station.
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Fra kredskontoret, hvorfra de gamle kopibe-
ger stammer, udgik som omtalt allehdnde breve,
hvoraf en ikke ringe del indeholder patale og
irettesettelse af de forskellige stationer og det
store personale, der sorterede derunder. Ved en
enkelt lejlighed kom kredskontoret imidlertid selv
til at bega en fejl, som wvi far kendskab til
gennem folgende brev:

For at blive ved sidstomtalte lidt uappetitli-
ge emne, sa afslprer folgende brev ogsad lidt om
tiden dengang, og sa& kan man i hvert tilfalde
glede sig over, at i denne henseende har forhol-
dene helt afgjort ®ndret sig til det bedre:

Fredericia, den 11. April 1905
Fredericia Jernsteberi, her.

Et Parti @ldre stebte Spyttebakker ca. 130
Stk. enskes solgt. Saafremt Jernstgberiet er
Keber tillader man sig at anmode om et
skriftligt Tilbud pr. Pund.

Det bemarkes, at de fleste Spyttebakker har
varet emaljerede.
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Hvorfor der i den gamle kopibog forekommer
felgende brev haves ingen forklaring, men maske
en opmarksom laser kan give svaret:

Fredericia (udateret)

Lunderskov Station.

Landbrugsministeriet har tilladet Lehnsgreve
Hofjegermester H. Haugvitz-Hardenberg-Re-
ventlov paa Grevskabet Hardenberg-Reventlovs

Fredericia, den 19. Juli 1905

Tilbagesendes Direkteren for Trafikafdelingen.

Fredag den 7'd.M. var der af Hr. Jacob
Appel, Askov Hejskole, bestilt Smrtog Vejen-
Kolding-Vejen, med Afgang fra Vejen Kl. 7,0
Fm altsaa 20 Minutter forud for Tog 1006.

Til Samrtoget var rettidigt stillet i Vejen Ma-
skine og Togpersonale, men Personvognene
manglede. De Rejsende blev derfor optagne
af Tog 1006, ligesom dette Tog blev medgivet
Sertogets Maskine som Forspand.

Straks efter Ankomsten til Lunderskov fortsat-
te de Rejsende i Sartog til Kolding, hvortil
det ankom med en Forsinkelse af 39 minutter.
Da Selskabet bestod af 215 Medlemmer, kunde
disse ikke alle finde Plads i Tog 1006's Per-
sonvogne, og en del maatte derfor tage til
Takke med Befordring 1 E-Vognen og en
Godsvogn.

Den meget beklagelige Fejltagelse er opstaaet
ved en ren Forglemmelse med Hensyn til Ud-
stedelsen fra hervarende Kredskontor af Or-
dren angaaende Vognenes Levering i Overens-
stemmelse med den herom trufne Disposition.
Forglemmelsen er selvfelgelig paatalt af mig
i den alvorligste Form, ligesom jeg ved per-
sonlig Undersegelse paa Stationerne har be-
brejdet vedkommende, at de ikke rettidigt
har henledet Opmarksomheden paa Kredsens




Forsgmmelse, men egentlig Paatale har dog
ikke varet berettiget.

Da det Skete imidlertid maa siges at vare
meget beklageligt samt at have medfert for—
holdsvis store Ulemper for de Rejsende, folte
jeg mig forpligtet til at bringe Hr. Appel
og hans Rejsefeller en Undskyldning.

Den blev af den fungerende Stationsbestyrer
i Kolding overbragt Selskabet skriftligt for-
inden Sertogets Afgang fra Kolding samme
Dag; og jeg har bragt i Erfaring, ‘at Hr.
Appel udtalte ved Tilbagekomsten til Vejen,
at Selskabet i alle Maader fplte sig tilfreds
med Banernes Optrzden efter at den beklage-
lige, men menneskelige Fejltagelse nu engang
var indlegbet.
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S& wvidt det kan ses, kom der ikke mere ud
af den sag, men der skulle tilsyneladende ikke
meget til ferend der vankede patale fra kreds—
kontoret. Som for eksempel i felgende brev:

Fredericia, den 15. September 1905

Hr. Stationsforstander H.E. Windeballe,
Tistrup Station.

Man maa forlange, at Stationsforstanderens
Deltagelse i Togenes Ekspedition fremtidig
bliver mere aktiv end i det her fremdragne
Tilfzlde.

En Afhentning af Papirer og Afgivelse af
Klokkeslaget kan ikke anses for tilstraekkelig
paa samme Tid som Arbejdet ved Toget ikke
skenkes nogen Opmerksomhed saa lidt som
Godsets Afkonferering etc.

For den manglende Afmelding af Toget til
Sig idgemmes De dernast en Bpde af 1 Kr.
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Kasten med flasker er ikke en foreteelse af
ny dato, hvilket fplgende brev afslerer og hvor-
med vi vil afslutte citatrakken for denne gang:

Fredericia, den 11. Oktober 1905

Velbaarne Hr. Premierlieutnant Schnack,
Adr. Hr. General Schnack,
Vesterbrogade 255,

Kjgbenhavn V.

Den 1'ds blev der fra en Kupé i Tog Nr. 57
(Afgang fra Odense Kl. 9.00 Fm) udkastet
en Flaske under Kgrslen mellem Odense og
Holmstrup.

Flasken blev af Vinden fert ind i en anden
Kupé, stedte mod Vindueskarmen og knustes,
hvorved et af Skaarene tilfgjede en Rejsende
i nevnte Kupé et mindre Saar i Ansigtet.
Efter hvad der har kunnet oplyses, har De
udkastet Flasken og er derved ifalden Straf
for Overtradelse af saavel Politiloven af Maj
1897 som almindelig borgerlig Straffelov.

Da der ikke er indkommet nogen Klage fra
den Rejsende, og da Materiellet ikke har ta-
get nogen Skade, skal man efter Omstendig-
hederne vare villig til ikke at forfelge Sagen
videre mod, at De betaler en Mulkt af 1 Kr.
i Overensstemmelse med Indenrigsministeriets
Bekendtgerelse af 24/9 97.

Man skal dog gere Dem opmerksom paa, at
saadan Udkasten af Genstande fra Kupévindu-
erne under Farten kan have alvorlige Fplger.
Beden, der tilfalder Politiet, bedes tilstillet
hervarende Kontor.

Ib V. Andersen

Klubnyt

DANSK MODEL JERNBANE UNION

Generalforsamlingen i DMJU fandt sted i Arhus
den 27. april 1980. Referat er udsendt til klub-
berne.

Bestyrelsen fik ved denne lejlighed en noget an-—
dret sammensaining; den hids®tles her til almin-
delig orientering.

Det er den nye bestyrelses hib, at DMJU fra at
have varet en nogel henslumrende institution
igennem de sidste mange &r vdgner op at dvalen
og igen bliver den gode kontakt mellem danske
modeljernbaneklubber.

Jeg skal love, at jeg som sekreter vil gore mit
til at dette mal kan ndes.

Venlig hilsen - Jergen Henneke.

Bestyrelsens sammens®tning:

Formand: Finn Lekbo, Silkeborgvej 205,
8230 Abyhej, tlf. 06-15 44 09

Sekreter: Jergen Henneke, Vglundsvej 12,
8230 Abyhej, tlf. 06-15 34 11

Kasserer: Knud E. Nielsen, C.Th.Zahlesvej 1,
9250 Gug.

Best.medl: Svend Storgaard, Maj alle 138,
2730 Herlev, tif. 02-91 90 91

Best.medl: Hans Erik Jensen, Jellingvej 13,
5200 Odense V, tlf. 09-16 97 29

Suppleant: Jens Bondesen, Ridebanevang 13,
2820 Gentofte, tlf. 01-65 65 13.

Byggekonkurrencen, der afsluttedes pa general-

forsamlingen havde fglgende vindere:

Traekkrafi:

l.pr. Hans Gerner Christiansen, OMJK for DSB
motorvogn Mf 641 i spor 0.

2. pr. Ebbe Andersen, SMJK, for DSB dieselloko
Mz 1441 i spor O.

Post-, pak- og rejsegodsvogne:

1. pr. Hans Gerner Christiansen, OMJK for DSB
pakvogn Em 985 i spor 0.

Godsvogne:

1. pr. Bent Sgrensen, [MJK for DSBE A&ben gods-
vogn Km 5727 i spor 0.

Tilbeher: .

l. pr. Sv. Age Christiansen,]MJK, for 3-vejs
sporskifte i spor 0.

Fotokonkurrencen:

1. pr. Jens Steensgard, |MJK for billedet "vin-
terstemning" (som bringes som midieropslag
i dette nummer - red.).

Unionsmedet i 1981 afholdes forste weekend i maj

i Kgbenhavn med DM]JK som vert. Der arrangeres

med afslutning pd dette mode en bygge- og foto-

konkurrence efter samme kriterier som tidligere.

Detaljeret program over medels forskellige arran-

gementer fremkommer primo 1981. F&s ved hen-

vendelse til sekretariatet, der igvrigt gerne

modtager henvendelser fra alle - klubmedlemmer

som ikke-do. om vor falles hobby.

Jergen Henneke
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BILLEDGALLERIET

Hugo Hasrud sender disse billeder
til Billedgalleriet med folgende ord:

Jeg tillader mig at oversende dis-
se billeder fra ulykken ved Hede-
husene den 15. maj 1936. Da SP jo
skriver jernbanehistorie kan de
vel have nogen historisk interesse,
idet de muligvis er de ferste bil-
leder taget af ulykken, inden pres-
sen og andre "officielle" fotogra-
fer kom til. Billederne er i hvert
fald taget af et ejenvidne til ulyk-
ken, idet min far var med i det af-
sporede tog.

Der er en historie bag billederne
og den lyder saledes:

Jeg havde forleden beseg af vor
kasserer i sejlklubben. Han er
porter i Fredericia. Bortset fra
sejlersnak kom vi til at snakke
jernbaner, og jeg viste ham Bays
D5Bs damplokomotiver. Her faldt
vi over et par linier under P-ma-
skinen, hvor ovennavnte ulykke
var navnt. Det fik mig til at min-
des, at jeg for lenge, leenge siden
mente at have set en serie fotos,
som min far havde taget af denne
ulykke. Jeg rodede derfor hans
gamle negativer igennem og fandt
minsandten negativerne, som jeg
har ladet nykopiere. De narmere
fakta om billedernes opstaen kunne
jeg ikke huske, men det kunne min
mellemste faster!

Hun fortalte sa, at min far og min
farfar havde veret med ulykkes-
toget, idet de skulle beswvge min
farbroder i Kebenhavn i et privat
@rinde. Kort fer afsporingen ske-
te var min farfar gaet pa toilettet,
mens min far forblev i kupeen.
Her naede han og hans medpassa-
gerer at reagere sa hetids, at de
naede at fa trukket benene op pa
sa@derne fa sekunder for ulykken
skete. Seederne blev ved denne
trykket sa meget sammen, at pas-
sagererne havde faet brakket be-
nene, hvis de ikke havde reageret
sa kvikt.

Min far var jo nok noget chokeret,
men han kom sig hurtigt og hans
ferste tanke wvar naturligvis om

hans "gamle" far var kommet no-
get til. Far fik sig klemt hen til
toilettet og forsegte at abne deren,
men den bandt tilsyneladende. Han
blev dog klar over, at hans far var
hel og levende, for han bandede
stygt over det skete. At deren
bandt var kun tilsyneladende, for
bade min far ogmin farfar forseg-
te samtidig at dbne deren-denene
trak indad og den anden trak udad
- 54 deren forblev lukket, indtil
min far endeliggav slip. Heldigvis
var der ikke sket noget med min
farfar, kun et par smaskrammer.
Min far sprang da ud af vognen og
da han i de ar var en ivrig foto-
graf, havde han naturligvis sit fo-
tografiapparat med sig. Hantog sa
derefter den serie billeder, der




ses her, hvilket fik en dame til
noget eksalteret at bemzrke: Foj,
knap er der sket en ulykke, for
pressen er pa stedet.

Hvad der sa derefter skete ved jeq
ikke, men de kom vel pd anden

made til Kebenhavn.

Jeg kan sa tilfeje, at min farfar

péa det tidspunkt var overporter pa
Assens station (Fyn). Han havde
gjort tjeneste i DSB fra 1898. Han
blev pensioneret i 1944 og dede i
1965, 89 ar gammel. Han hed
Kristian Frederik Alexander Has-
rud, fedt Hansen.

Min far, der var fedt i 1899, blev
ansat som trafikelev ved DSB i
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1918. Han var i 1936 trafikassi-
stent i Middelfart, hvortil vi var
flyttet efter broens indvielse - fra
Strib til Middelfart. I 1949 blev
han fast assistent pd Middelfart
godsekspedition og  udnsvnt til
OTASS. Godsekspediter i 1962 og
pensioneret i 1964. Han dede i ja-
nuar 1972. Han hed
Karl Marius Hasrud.

Herover: 1 Fakse Ladeplads, 1967.

F.B. Frenzel

Foto:

Bagsiden: HP Y-tog i Hirtshals, juli 1975.
Fote: Asger Christiansen






