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KERE LASER!

Dette fortrinlige tidsskrifts syt-
tende argangs tredie nummer
blev s& sandelig ogsd famrdig
i rette tid! Og ogsa med en sa-
dan stoffordeling over vort em-
neomrade og med en illustra-
tionsmengde og -art til de en-
kelte artikler, at den gamle re-

dakter for ferste gang i flere
ar er nogenlunde tilfreds med
resultatet.

S& haber jeg blot, at leserne
ogsa er det!

Det kniber ellers noget i @je-

blikket med at afse tilstrekke-
lig tid til hobbyen. Arbejdet
(levebredet), hus, have, familie
og meget andet trenger sig
voldsomt pa& og kan ikke sa
godt negligeres. Derfor ma jeg
endnu en gang beklage, at der
er lang ekspeditionstid i for-
lagsafdelingen - og en endnu
lengere i korrespondanceafde-
lingen. 1 regnskabsafdelingen
holdes skindet pa n®sen - nok
mest fordi der i @jeblikket er
altfor stille pa den front.

Det gar endda pent med
abonnementstallet, som 1 skri-
vende stund er 948, og der

kommer da stadig en og anden
ny til. - Husk ievrigt at opfor-
dre familie, bekendte, wvenner,
naboer (og ogsd gerne andre)
til at abonnere. Vor politik er
som tilforn: Jo flere indtagter,
jo flere sider i bladet.

ldet jeg henviser til annoncen
om forlagets publikationer inde

i bladet, skal jeg tilfeje, at
restoplaget af fotohefte 1 er
seks stk., af fotohefte 2 er der
23 stk. tilbage. Det tynder og-

sa sterkt ud i DSB Old-Timere
i model og i Rettelser og sup-

plement til Bays: Danmarks
damplokomotiver. Af de pvrige
titler er der nok ftil at dakke
de ferste maneders efterspprg-

sel!

Det skuffer mig meget, at inter-
essen for den af os wudgivne
bibliografi: Danske  Jernbane-
strekninger 1844-, har vearet sa
lille, som wvitterligt er tilfael-
det. Det skal indrgmmes, at det
er tert stof - kun bogstaver og
tal, og ikke bare ét billede,

Nyt ¢
Fra =
Redaktio

men alligevel! For jernbaneen-
tusiasten ma det da vare nyt-
tigt at have en bog ved handen
der fgrer ham et stykke vej ind
i den jungle af papir, der fin-
des om danske jernbaner.

Og sa er bibliografien endda
ikke engang komplet, hvilket
skyldes, at omfanget ikke matte
blive alt for stort. Jeg har
endda veret for optimistisk og
m& sa konstatere, at den eoko-
nomiske oreteve ma afskrives
pa vor konto for "jernbanehi-
storisk forskmning'.

AUKTION

Redaktionen er ved at legge
sidste hand pd en fortegnelse
over litteratur m.v. som vi vil
afholde skriftlig auktion over.
Der er adskillige, der stiller
materiale til radighed, og fore-
lebig kan jeg fortelle, at der
agtes udbudt 2-3 samlinger tje-
nestekereplaner (de aldste helt
tilbage i 1880'erne), endnu al-
dre opslagskereplaner, en del
publikumskereplaner, 3-binds
verket Danmarks Jernbaner fra
1933, en komplet samling Vinge-
hjulet/DSB-bladet fra 1943 til
dato, Jernbanebladet fra 1953
til  opher, en lokomotivlygte,
nummerplader og meget andet.
De narmere betingelser vil vare
anfert i fortegnelsen, som vil
kunne rekvireres ved at sende
en frankeret svarkonvolut i for-
mat C 4, frankeret med 230
ore, til redaktionen.

Sidste frist for tilbudsafgivelse
forventes at blive fastsat til
1. november 1981.

Naeste nummer antages at frem-
komme ultimo november 1981.

Pa genher!

Holtrup
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Nedlagte Baner

HORSENS VESTBANERS RULLENDE MATERIEL

Ved abningen af de normalsporede Horsens

Vestbaner, wvar

der til banens drift anskaffet felgende materiel:

3 stk. 1'Ct damplokomotiver HV nr. 1-3
4 stk. 1A benzin-mekaniske motorvogne HV M 10-13
7 stk. 2-akslede personvogne HV C 100-106
1 stk. 2-akslet person- og rejsegodsvogn HV E 110

2 stk. 2-akslet person-, post- og rsgv. HV E 111-112
10 stk. lukkede gods- og kvagvogne med

skruebremse og lgbebratter

HV H 120-129

10 stk. lukkede gods- og kvagvogne med

handbremse
11 stk.
9 sik.

HV F 140-149

abne godsvogne med skruebremse HV K 160-170
abne godsvogne med héndbremse HV ]

180-188

1l stk. tjmretankvogn, tilherende tagpap-

fabrikken 1 Dortheasminde

Hertil kom allerede aret ef-
ter endnu et damplokomotiv, HV
nr. 4, da det havde wvist sig,
at man havde undervurderet be-
hovet for trakkraft, hvorimod
vognmateriellet stort set wvar
tilstraekkeligt i hele banens le-

vetid, bortset fra ca. 5 &r un-
der og lige efter 2. verdens-
krig, samt i de seneste fa ar
hvor det meste af det oprinde-
lige personvognsmateriel afle-
stes af et par nye skinnebus-—
tog.

Dog inkorporerede man i
1939 4 stk. af de 7 bankevogne

(HJ] S 131-137), som wvar blevet
overfledige pa Juelsmindebanen,
men som "man'" (de samlede
Horsensbaner) ikke kunne nanne
at skille sig af med, da de var
rel nye og rummelige og veleg-
nede som stykgodsvogne i HV's
og HBS's tog. De 3 resterende
bankevogne gik til HBS.

Det ovennavnte materiel, der
tilgik HV i 1929 var fabriksnyt:
lokomotiverne fra Henschel og
vognene fra Scandia. Dog wvar
] 180-188 samt tankvognen kobt
brugt.

Natten mellem sendag den
4. og mandag den 15. april
1929 kerie de sidste smalspors-
tog pd Horsens-Terring Jernbane
efter at sterstedelen af det
smalsporede materiel var bragt
til Horsens, og omkring midnat
startede det forste egentlige
normalspor-tog pa HTB fra den
nye Horsens banegard med an-
komst i Terring '"i Nattens Leb
efterhaanden som Ombygnings—
arbejderne skrider frem'". Heref-
ter var HTB blevet normalspo-
ret, men ferst en maned senere
- ved sommerkegreplanens ikraft—
treden - dbnedes Terringbanens
forlengelse til Thyregod og si-
degrenen Rask Mglle-Ejstrup-

HV ZE 509401

holm, hvorved det nye selskab
Horsens Vestbaner gik i drift.

Fra 15. april 1929 var hele
det smalsporede materiel blevet
overfledigt, og bortset fra de

to lokomotiver, der endnu gjor-
de tjeneste pa KE] et par ar,

gik hele historien til ophug-
ning, da intet kunne ombygges
til  fornuftigt normalspor-mate-
riel - dertil var alle vognene
for sma og ikke mindst for
smalle 1il al kere sammen med
normalsporet materiel. Dog an-

vendte man en del af de lukke-
de godsvognes kasser til mate-

rialrum pa diverse stationer
langs HV, hvor de gjorde god
nytte i hele baneselskabets le-

vetid.

Man havde nu faet nyt spor
hele vejen (27,5 kg/m), og alt
det rullende materiel udskiftet,
sa det var nasten en helt ny
privatbane, man havde faet,
selv om (racé og stationsbyg-
ninger pa den gamle strakning
fra Bygholm til Terring var
"genbrugt".

Den samlede strazkning wvar
vokset fra 28 til 74 km - en
forpgelse pad ikke mindre end
163 procent, og man kunne der—
for maske vente en tilsvarende

forsgelse af det rullende mate-
riels kapacitet. Der wvar dog
flere grunde til ikke at skrue
forventningerne for hejt op. Et
enkelt blik pa& kortet wviser
bl.a., at de nye strzkninger
gik gennem et betydeligt mere

ode terren end den oprindelige
smalspor-strakning, samtidig
med, at dette tyndi befolkede
omrade med &bningen af HV (og
HBS) havde faet en efter jyske
forhold betydelig banetzthed.
Man ma heller ikke glemme, at
der pa den tid wvar wved at
fremkomme en ny generation af
biler efter at Fords legendari-
ske '"Tin-Lizzie" i 1928 aflgstes
af den noget mere forfinede mo-
del A, der hurtigt fulgtes af
bade kraftigere og mere komfor-
table modeller, samtidig med at
de tilsvarende lastbiler snart
fik en bareevne, sid de kunne
konkurrere med banernes lettere
godstransport, selv om man
utroligi lange hammede lastbi-
lernes konkurrenceevne ved at
fastholde en maksimalhastighed
for dem pa kun 30 km/h, mens
selv de primitiveste privatba-
ner efterhdnden matte kere op
til 45 km/h!

Det er ikke sa let at sam-
menligne transportkapaciteten
pd den gamle smalspor-bane og
den nye normalsporede, da det
foruden af selve det rullende
materiel ogsa afhang af, hvor-
dan det anvendtes, bade med

hensyn til kereplaner og tilladt
hastighed.
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Fra Horsensbanerne;

Det har dog en vis interesse

T

for og efter 1929, saledes som
at se, hvordan det 1& med det det fremgidr af nedenstdende
samlede vognmateriels kapacitet oversigt:

HTB 1929 HV 1929
personvogne, rene 8 270 pl. 7 350 pl.
person/rejsegods 2 32 pl. 1 34 pl.
person/post/rejsegods - 2 28 pl.
post/rejsegods (3) -
baznkevogne 1 40 pl. -
molorvogne - 4 140 pl.

Talt personvogne 11 342 pl. 14 552 pl. (+61%)

lukkede godsvogne 32 160 t/209 m* 20 300 t/326 m’

dbne godsvogne 55 275 /378 m® 20 277 t/362 m’

ialt godsvogne 87 435 /587 m® 40 577 t/688 m’

antal last/bdfl. (+33% /+17%)

Det ses, al materiellets ka- de blev slaet sammen fra de to
pacitet ikke er forgget nar sa banegrene, fremferes af begge
meget som banens lengde. Da motorvogne i forspand mellem
man imidlertid foregede trafik- Lund og Horsens pa grund af
ken fra 4 til 6 togpar om da-  vognenes beskedne trakkraft.
gen, og disse (trafikerede en
betydeligt lengere  strakning, Selv om de nye lokomoLiveE
udnyttedes maleriellet mere in- var meget kraftigere og ogsa
tensivt end i smalsportiden, megel hurtigere end de gamle
hvorfor man kunne klare sig smalsporede, beted overgangen
med det i forhold til banelang- til normalspor ikke nogen for-
den mere beskedne materiel. kortelse af keretiden for de

Det kneb dog som tidligere blandede tog (mellem Horsens
nevnt at klare sig med de op- og Terring), formentlig fordi
rindelige 3 damplokomotiver, da to blandetltogpar nu skulle

man efterhanden kegrte
damptog-stammer: én pa
af grenene fra
vestpa, mens en
trafikerede
mellem

med 3
hver
Rask Molle og
tredie stamme
den korte straekning
Horsens og Lund, sa
man matte have 3 damploko i
drift pa én gang, hvilket kra-
vede et fjerde lokomotiv 1 re-
serve og/eller til udvask.

Da damplokomotiverne
rigeligi dimensionerede, kunne
én maskine normalt klare det
samlede tog, bestdende af en
stamme fra hver banegren, der
korte mellem Lund og Horsens.
Derimod matte motortogene, nar

var

overkomme hele den godstrafik,
som tidligere var fordelt pa al-
le smalsporbanens 4 togpar -
foruden det tilskud til godstra-
fikken, der stammede fra de
nye straekninger. Derimod var
motortogene fri for at medtage
godsvogne, hvorfor de kunne
gennemkere strekningen Horsens
-Terring pa 15 4 20 min. korte-
re tid end selw smalsportidens
gods-frie sepndagstog og samti-
dig holde ved de talrige speci-
elle "stoppesteder for motorteg",
der oprettedes efter 1929,

105

Horsens; 1938/39 (arkiv JMJK)

Motorvognene

M 10-13 wvar 2-akslede Tri-
angelvogne, kaldet model IX,
der narmest kunne betegnes som
en let forlenget udgave af mo-
del VII (f.eks. TF] M 1-2).
Forperronen mwed fprerrum og
motorkasse pa gulvet havde 1
hver side 13 flejder, sa ret
store bagage-genstande kunne
medtages her. TFor at de ikke
skulle valte ind over foreren,
var hans plads afskilret med
el kraftigt tremmeverk langs
motorkassens hejre side. Pa
bagveggen bag fereren var an-
bragt et fast szde, men plad-
serne herpa regnedes ikke med
til det nominelle passagertal.

Passagerafdelingen, der wvar
delt i1 to storrum, hvoraf det
bageste indbefaltiede bagperro-
nen, rummede 37 fag faste ban-
ke 1 normalt skevt midtgangs-
arrangement. Sazderne var fjed-
rende og betrukket med leder.
1 det forresie rum, beregnel for
rygere, fandtes et relativt rum-
meligt toilet, der fyldte et helt
fags 2-mands-side, svarende til
4 siddepladser. Toilettet havde
vaskekumme og vandskyllet toi-
letskd] - dengang den vildeste
luksus pa en privatbane, og
ogsd mere, end DSB havde ofret
i de samtidige MF-vogne. Hor-
sens-vognene havde ogsa en
anelse sterre siddepladsmodul
end DSB's ME/MF: 1650 mm mod
DSB's 1610 mm. Pa bagperro-
nens bagvag var anbragt et 2-

mands klapsade pa hver side
af gavlderen, og der wvar et
par store ruder i bagveggen,

sa man fra bagperronen kunne
nyde udsigten bagud, hvis vog-
nen kerte solo, men der wvar
ingen fererplads i bagenden.
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Horsens station:

1 1928 indferte Triangel den
let forsterrede Continental 16H-
motor, der ydede 120 hk mod
de tidligere motorers 100 hk.
De ferste af disse stgrre moto-
rer installeredes 1 nogle af
DSB's MF-vogne, mens den for—
ste privatbanevogn, der fik den
store motor wvar Nordfyenske
Jernbanes 3-akslede M 2. HV og
HBS wvar derimod de forste 2-
akslede privatbanevogne, der
fik 120 hk-motoren, hvorved de
skulle wvere i stand til uden
overanstrengelse at medfgre en
af de nye, store personvogne.
Herved fik man et personiog
med ikke mindre end 85 sidde-
pladser, hvilket var tilstrekke-
ligt i de fleste af banens hver-
dagstog, mens man pa sen- og
helligdage normalt fremferte to-
gene med damp, hvorved kapa-
citeten let kunne forpges bety-
deligt.

Vognmateriellet

Materiellet til HV og HBS
var den sidste samlede leveran-
ce af et helt s@t vogne til en
dansk privatbane, men i virke-
ligheden wvar det hele forbav-
sende traditionelt, undtagen pa
ét punkt: bremseudstyret. Alle
lokomotiver og vogne var udsty-
ret med TRYKluftbremse eller i
det mindste trykluftledning, og
halvdelen af godsvognene havde
bade trykluft- og skruebremse.
Trykluftbremsen wvar ganske wvist
efter wvore begreber noget gam-
meldags, idet den ikke wvar
trinvis lgsbar, men til gengald
havde bade lukkede og abne
vogne G-P-omskifter, sa de var
lige anvendelige 1 savel per—
son- som godstog.

Person vognene

Der anskaffedes hele tre ty-
per personfprende vogne: Rene
personvogne litra C, person- og
rejsegodsvogne sami  person-,
post- og rejsegodsvogne, begge
sidste litreret E. Alle tre typer
var af ydre mal lige store, men
forskelligt indrettede indvendig.

De wvar lidt (34 cm) l®ngere
end den normale, lange 2-aks-
lede privatbanevogn, der som

standardtype
haft malene:

siden 1911 havde
akselafstand 7220
mm og l.o.p. 12990 mm. Men
horsensvognene havde desuden
akslerne siddende lidt narmere
enderne end standarden, maske
i et forseg pa at opna bedre
lebeegenskaber end opndet ved
de gamle mal. Yderligere havde
man indfgrt formpressede plade-
jerns-akselgafler, ligesom pa
Triangel-motorvognene. Deres
sidevarts fjeder-egenskaber kan
ogsa have haft betydning for
vognenes gang, men jeg har al-
drig hert, at den skulle have
adskilt sig merkbart fra andre,
lignende privatbanevogne, der
holdt standardmélene fra 1911.
Mere betydning havde det nok,
at alle C-vognene var fedt med
rullelejer med henblik pa& deres
anvendelse i motortogene, mens
E-vognene, der snarest wvar
tenkt som togferervogne i de
blandede tog og eventuelle rene
godsteg, havde aksellejer af
market "Isothermos", der ganske
vist wvar glidelejer, men som
havde en forbedret smering ved

hjelp af et uden for lejet an-
bragt  skovlhjul, der wunder
korslen uafbrudt skovlede olie

op over akselsglen, si smerin-
gen ikke var afhengig af suge-

"Aflgb" i Bygholm a, 1944 (arkiv JMJK)

egenskaberne hos en smerevage
som i de &ldre glidelejer, hvor
manglende pasning af disse va-
ger ikke sa sjeldent affedte,
at lejer leb wvarme eller even-
tuelt brandte helt af.
Alle wvognene havde
(1200 mm lange), abne perro-
ner, elliptisk tag, wudvendig
teakliste-bekladning og meget
store vinduer med spejlglasru-
der. 1 alle vognene var sidde-
pladsmodulet 1650 mm - ligesom
i Triangelvognene - og der var
(naturligvis) kun 11l klasse,
da denne nu var blevet nasten
lige sa god som tidligere 11
klasse, dog uden dennes mange
krummelurer, armlen, legse pol-
ler, ereklapper etc. samt tape-
ter, spejle, wvinduesremme med
possementmagerarbejde, kunst-
ferdigt forzirede bagagehylde-
knegte o.s.v., alle disse ting,
som var ved at wvare passé,
mens funktionalismen og dens
vrengbillede "funkis'-stilen wvar
i anmarch. Saderne wvar fjed-
rende med  beffelladerbetrak,
enkle og dikkedarfri, nemme at
rengere og understettet af simp-
le buer af lakerede fladjern -

store

men ikke noget med drejede
ben med riller og stevsamlende
pynt.

C-vognene havde 5 midi-
gangsfag 4 10 pladser, fordelt

pd 2 afdelinger: 30 pl. til ry-
gere og 20 pl. til ikke-rygere.
Derudover havde wvognen ét fag,
der i 3-mandssiden optoges af
et rummeligt teoilet med wand-
skylning og handvask, mens 2-
mandssiden wvar en slags garde-
robe med bagagebank 500 mm
over gulvet samt lidt gulvplads
hvor der i trangselstider kunne
sammenstuves en god portion
mennesker.
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E-vognene fandtes som navht
i 2 udgaver. Den ene, E 110,
havde 2 sma passagerafdelin-

ger, hvoraf den narmest gavlen
kun wvar pa 13 fag med midi-
gang, mens nasie afdeling var

et "storrum" pa 2 hele fag, men
med en slags sidegang, idet al-
le saderne wvar lange 4 & 5
mands sofaer, der kun efterlod
en relativi smal passage langs
den ene vognside, men der var

asg

ingen veg mellem "sidegang" og
"kupeer". 1 den anden vognen-
de fandtes et rejsegodsrum,
10,5 m* stort, i hele vognens
bredde. Det wvar udstyret med
et fatal hylder og klapbanke
samt i et hjerne et beskedent
"kontor'" med et lille, fast bord

med det obligatoriske skrue-
bremsesving og en lille sorte-
ringsreol over - samt en rund,

polstrel taburet. Gulvet var be-

11

lagt med trariste.

Alle de personferende vogne
var  forsynet med koksfyret
varmtvands-varmeanlag, men E-
vognene havde derudover dyna-
moanlaeg med store akkumulato-
rer til togbelysning, mens C-
vognene 1 motortogene forsyne-
des med belysningsstrem fra
motorvognene, 1 E-vognenes
pakrum fandtes fordelingstavie
til  lysanlegget, ligesom skor-
stenen fra varmeanlegget gik
op 1 et hjerne af pakrummet.
Dette havde i evrigt en udven-
dig skydeder i hver side

saml
et lille vindue i hvis overste
fjerdedel, der oprindelig wvar
anbragt en meget lille udkigs-

kasse, der senere fjernedes.

E 111 og 112 havde i stedet
for den ejendommelige passager-
afdeling med ‘'sidegang', pa
dette sted et postrum, men dette
havde en riglig sidegang med
veg og skydeder. Postrummet
var 1 postal henseende meget
pauvert udstyret, idet det kun
rummede et beskedent skrive-
bordsarrangement med en sorte-
ringsrecl over og den obligato-
riske brevkasse med skueglas
i bordpladen. Det meste af den
resterende vegplads wvar, foru-
den af skydederen, optaget af
en kakkelovn, en lille, kvart-
rund servante samt & stk. 2-
mands klapsader, sa der i ikke
postferende tog kunne blive
plads til 8 siddende personer

her, + én pa den runde post-
taburet! Pakrummet i disse fto
vogne var ganske som i E 110.

De tre E-vogne udgjorde,
sammen med Triangelvognenes
pakrum, hele banens bestand

af rejsegods- og pakvogne, sa
der forekom ikke her de mere
godsveognagtige koretojer til
dette formal, i hvert fald ikke
fer 1939, da HV og HBS delte
de 7 gods- og bankevogne
S 131-137, som H]] ikke mere
mente at have brug for, efter
at de havde fdet moderniseret
deres materiel ved motoriserin-
gen i 1933.

De 4 S-vogne, som HV fik
tildelt, wvar fedt som kombine-
rede gods- og reserve-person-
vogne, men tiden wvar nu lgbet
fra dem: man kunne ikke mere
bekvemme sig til at byde pas-
sagererne den form for 'krea-
turtransport', selv om vognene
dog var mere bekvemme end de
rene Q-vogne, der kun havde
skydelemme s& hejt oppe., at
man ikke kunne se noget ud af

dem, nadr man sad ned. S-vog-
nene havde derimod et beske-
dent antal smalle vinduer med
rigtigt glas i! Hos HV anvend-
tes S-vognene kun i ringe om-
fang, og da til stykgodsvogne

eller reserve-pakvogne i
togstiden.

damp-—
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Godsvognene

Disse var markeligt nok
yderst konventionelle, ja fak-
tisk af tilnzrmelsesvis samme

typer som dem, DSB anskaffede
i 1890'erne: Qc og Pf! HV's var
dog bygget noget solidere, sa
de (fleste) lastede 15 t mod de
oprindelige 10 t for de gamle
forbilleder, og alle var de ud-
styret med trykluftbremse eller
-ledning. De havde ogsa skive-
hjul (ikke eger-) og akselkas-
ser af market "Peyinghaus',
hvilket wvar lejer af lignende
type som de tidligere omtalte
"Isothermos''-lejer. De abne
godsvogne ] 180-188 havde dog
gammeldags glidelejer og laste-
de kun 12,5 t, idet de var kebt
brugt fra TKV], mens alle de
pvrige, almindelige godsvogne
var nybygget i 1928/29.
Godsvognene var ved HV og
HBS - indtil 1953 - litreret pa
gammeldags, jysk/horsensk ma-
ner:
Lukket gods- og kvagvogn med
handbremse: indtil 1953 litra
F, fra 1953 ff. litra Q.
Lukket gods- og kvagvogn med
skruebremse: indtil 1953 litra
H, fra 1953 ff. litra QB, 1B.

Aben, middelhgj godsvogn med
handbremse: indtil 1953 litra
1, fra 1953 ff. litra P.

Aben, middelhgj godsvogn med
skruebremse: indtil 1953 litra
K, fra 1953 ff. litra PB.

De vogne, der havde skrue-

bremse, havde hojtsiddende
bremsehus  ("tarnbremse") og
desuden  trykluftbremse Knorr

(G&P) samt ekvilibreret bremse-
tej. H-vognene havde desuden
lobebratter og handstenger og
var &benbart tenkt som mulige
reservepakvogne i de blandede
tog. Vi ma ogsa huske, at i
HV's fgrste a&r var man nedt til
at kere en del af de blandede
tog som (delvis) skruebremsede,
idet de fleste fremmede vogne,
bl.a. hovedparten af DSB's,
endnu ikke havde trykluftudstyr
- heller ikke trykluftledning -
og sd hjalp det jo ikke sa
meget, at banens egne vogne
alle havde dette udstyr i or-

den. Derfor var man nedt til
ogsd at have en del af sine
vogne udstyret med skruebrem-
ser, hvad der eller kunne sy-

nes at vare en unedig luksus.
Efterhdnden lod man en del
af de lukkede vogne med brem-
se: H 120-124, male hvide og
forbeholdt dem til transport af
levnedsmidler og eventuelt ren-
ligt stykgods el.lign., men
IKKE til levende dyr eller "il-
delugtende eller tilsmudsende
gods". Ved den store omlitre-
ring/omnummerering i 1953 fik
disse vogne litra 1B, mens de
ikke hvide bremsevogne kom til

at hedde QB. Godsvognene var

i evrigt ikke brunmalede, som
det ellers var normalt i Dan-
mark - med enkelte markante

undtagelser som f.eks. de gra
godsvogne pd sydfyn. Nej, HV-
og HBS-godsvognene var sorte,
formentlig af et tjmre- eller
carbolineumagtigt produkt, som
ogsd enkelte DSB-godsvogne en

overgang forsegsvis var be-
handlet med. Det var i hvert
fald en behandling, der ikke

dekkede trzets struktur ret me-
get. Derimod wvar pufferplanker
og puffere og pa de abne gods-

vogne sidestolper og diverse
beslag af jern malet gra, sa

de dannede en tydelig kontrast
til vognens i pvrigt sorte plan-
ker.

Et andet sarkende ved HV-
og HBS-vognene var, at de
havde litra, nummer og de vig-
tigste data stdende pa stebe-
jernsplader med stebte tal og
bogstaver, der principielt al-
drig kunne blive helt ulaselige.
Det forhindrede ikke, at man
flere gange omnummererede alle
vognene, s& man matte til at
lave nye nummerplader til dem!

HV's bestand af dbne gods-
vogne var ikke sarlig impone-
rende, men efter overgangen til
normalspor kunne man meget
nemmere end for klare sig ved
at leje fremmede vogne, nar det
kneb, og fra den meget vogn-
kyndige Per Topp Nielsen i
Sakskebing har jeg faet oplyst,
at Horsens Privatbaner allerede
i  sommeren 1933 lejede ikke
mindre end 80 stk. blandede P-
vogne fra DSB, til hvilket for-
mal vides ikke, men man kan
jo gette pa mergeltransporter
eller eventuelt grus eller skar-
ver? Der haves ogsa spredte
oplysninger om senere lejemal,
bl.a. havde man i 1957 lejet
29 stk. fremmede vogne, der
var beskiltet L 1-29, og nogle
af disse vogne var lejet fra
SKR]J.

En helt speciel vogn var fra
1929 til 1938 indregistreret ved
HV: Tagpapfabrikken Dortheas-
mindes tjeretankvogn ZE 509401.

Tagpapfabrikken wvar en filial
af Jens Villadsens Fabrikker,
der netop 1 1929 anskaffede

endnu 4 tankvogne, hvoraf de
tre kom til DSB og den sidste
til Amagerbanen. 1938 overgik
alle 5 wvogne til DSB-indregi-
strering: ZE 502601-05 og korte
som sadan indtil udrangeringen
i 1962. Vognene var alle bygget
af Herbrand i Koln, wvistnok i
1904. Ved vognenes indregistre-
ring i 1929 havde HV's eksem-
plar - ene af alle - trykluft-
ledning!

Under 2. verdenskrig steg
trafikken pa HV voldsomt, og
en kort overgang omkring 1944-
45 var godstrafikken mere end

S5-doblet i forhold til de bedste
ar for krigen. Det skyldtes i
alt vasentligt de enorme trans-
porter af brunkul fra kullejer-
ne omkring Seby og Fasterholt.
Store mangder brunkul trans-
porteredes ad alle mulige veje,
bl.a. HV, ud til diverse ud-
skibningshavne, hvorfra de sej-
ledes videre til andre dele af
landet, bl.a. til Kebenhavnsom-
radet, og HV trafikeredes derfor
ikke blot af sit eget materiel,
men ogsa af diverse mere eller

mindre direkte gennemkegrende
DSB-tog, da HV hverken havde
lokomotiver eller vogne til at

klare en sadan belastning. Man
havde sam@nd mere end besvar

nok med at klare den lokale
passagertransport efter at
damplokomotiverne fortrinsvis
skulle slabe de endelgse gods-

tog og motorvognene havde mi-
stet en del af sine trakkrefter
ved at vare monteret med gas-
generatorer. Se i evrigt de in-
teressante grafer i forrige num-
mer, side 4 - de siger mere
end mange ord om banen situa-
tion gennem 4&rene.
Efter krigen var
vognene ved at
og det lykkedes banen at fa
bevilling til anskaffelse af to,
sma diesellokomotiver fra Frichs
og to skinnebus-tog fra Scan-
dia. Samtidig lod man motorerne
i 3 af Triangelvognene udskifte
med 125 hk Leyland dieselmoto-
rer, mens den fjerde motorvogn
var for ringe og blot fik lov
at kere med benzin, til den
"segnede'" i 1954. Leylandmoto-
rerne blev monteret i 1952 og
samme ar kom de to skinnebus-

Triangel-
vaere udslidte,

sat, mens diesellokomotiverne
forst leveredes i 1953. Man be-
holdt dog de tre af damploko-

motiverne i reserve til banens
lukning, mens det fjerde i 1953
gik til HOJ, der netop dette ar
havde kasseret den sidste af
de gamle Hanomag'ere.
Skinnebusserne var af den
sedvanlige type af 2. serie med
korte bivogne med rejsegodsrum.
Diesellokomotiverne nr. 100
og 101 var af typen "privatba-
ne-MT", som stadig kerer for-
skellige steder i landet: HP (M)
13, HH] DL 12, @S]S DL 8 og 9
samt DDS 13 og 14 (Stalvalse-
varket, TFrederiksvark). Disse
lokomotiver var f(og er) ikke
hurtiglebere. De har kun en
enkelt - dog trykladet - MO-
motor, der maksimalt udvikler
375 hk, men de var rigeligt go-
de nok til HV's efterkrigsgods-
trafik, der hurtigt atter sank
ned til ferkrigsniveau og til
slut nasten helt forsvandt, sa
Triangelvognene i de sidste fa
dr nemt kunne klare de sergeli-
ge rester. Diesellokomotiverne
var lavt gearet og havde derfor
en ret god trakkraft, hvorfor 2
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af typen endte hos Stalvalse-
verket, hvor de har klaret en
stor del af den ret tunge ran-
gering i mere end 10 &r, mens
de privatbaner, der endnu bru-
ger dem i trafikken, klager
over, at de er for langsomme
- i hvert fald, hvis de samti—
dig skal traekke noget - hvilket
jo normalt er lokomotivers lod.

31. december 1957 indstille-
des HV's persontrafik, hvorefter
skinnebusserne pan®r én vide-
resolgtes til andre baner. Den
sidste behocldtes til banens en-
delige lukning og gik derefter
til HBS. To personvogne udran-
geredes 1958 og én solgtes til
SNNB, der wvar "kommet til" at
udrangere alle sine personvogne
lidt for hurtigt. Resten af ma-
teriellet beholdt man indtil wvi-
dere, selv om benyttelsen af
stersteparten var ringe, bortset
fra de bedagede Triangelvogne,
der i de sidste par ar var na-
sten ene om at bestride den
sidste rest af godstrafik, efter
at ogsa de ret store stentrans—
porter fra Lund var faldet bort.

Da HV endeligt lukkede til
april 1962, solgtes nogle per-
son- og godsvogne til @5]S,
diesellokomotiverne til TF] og
MFV], mens HBS og HOJ] delte
det bedste af resten, hvorefter
det ringeste, sammen med HOJ's
resterende gamle vogne sendtes
til ophugning.

Endelig ber man vel lige
nzvne et par helt specielle ke-
retgjer: En motordraisine, der

oprindelig intet nummer havde, ganske almindelig (sjzllandsk)
men som i 1953 blev bearet med  type. Begge keretgjer forsvandt
betegnelsen BM 119. Dens oprin- ogsd ved banens lukning og gik
delse, savel som udseendet er sandsynligvis til ophugning.
mig ikke bekendt. Det andet De enkelte stykker rullende
specialkeretej var banens sne- materiels skebne fremgar i pv-
plov, der 1953 fik det forblef- rigt af de grafiske skabne-
fende nummer 196 efter tidligere lister.

ikke at have haft noget num-

mer. Den wvar 3-akslet og af H. Alkjer

SIGNALPOSTENs FORLAG TILBYDER:

DAMPTREKKRAFT i model 1100 gr. kr. 95,00
DSB OLD-TIMERE i model 1100 gr. kr. 50,00
ROMANTIK i reg og damp 400 gr. kr. 35,00
Fotohefte 1, FF] 125 @ar. kr. 10,00
Fotohefte 2, AH] og AHB 125 gr. kr. 10,00
Fotohefte 3, TF] 175 gr. kr., 18,00
Fotohefte 4, NK] 125 gry ks 1200
... og sd kommer toget, Trine 150 gr. kr. 14,00
DSBs S-TOG 150 gr. kr. 14,00
Danske jernbanestrazkninger 1 50 gr. kr. 8,00

Danske jernbanestrazkninger 11 150 gr. kr. 37,50
Supplement/rettelser til Bay's
Danmarks damplokomotiver 70 gr. kr. 20,00

Ved bestilling skal tillegges betaling for porto efter faol-
gende skala: Samlet vagt indtil 500 g: kr. 3,50, mellem
500 og 1000 g: kr. 5,50, mellem 1 og 5 kg: kr. 12,00 og
over 5 kg: kr. 20,00.

Indbetal belebet p& postgiro 6 49 47 22, SIGNALPOSTEN,
Dalbyvej 12, 2700 Brenshsj, og anfer de gnskede titler
pa kupon til modtager.
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SIGNALER OG
"MASSEFREMSTILLING" ...

Vi er vel nappe uenige i,
at det arbejde der knytter sig
til modelbanen pa én gang er
badde underholdende og belaren-
de, - pokker skulle da ellers
spilde sin tid pa den slags.
Ind imellem forekommer sa trods
alt irritationsmomenter af sterre
eller mindre art, og som det
ville wvare rart at vare for-
uden. Her tenker jeg ikke pa
opgaver som udeveren forelpbigt
ikke kan legse tilfredsstillende,
det m& betragtes som den  ud-
fordring, der er indeholdt i
morskaben, nej, det der eksem-
pelvis keder og irriterer mig,
er det, at skulle fremstille et
storre antal helt "enslydende"
emner. Det gadr sa nogenlunde
med nummer et og nummer to,
nyhedens interesse er endnu i

B = P =
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<
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Foto 1:

behold, men udsigten til de re-
sterende tyve-femogtiyve stykker
virker drazbende pa energien,
og humegret er pa nulpunktet
med de forste syv lagt pa stri-
be, afslerende lige sda mange
umage resultater.

Det fornuftige wvil i en sa-
dan situation, i takt med frem-

Signalmaster pynter i billedet.

Foto 2: Diverse verktpj, trin og opslidset stander.




Foto 4: Se tekst.

Foto 5: Se tekst.

Foto 6: S-gren viser

stillingen af det forste eksem-
plar, vare at forarbejde diver-
se hjzlpemidler, der ikke blot
tilvejebringer den tilsigtede

ensartethed, men samtidig for-
enkler og letter arbejdet.

Den fornuftige er i dette
tilfelde Terry Rasmussen, som
for tiden er i gang med at sat-
te signaler op pa sin HO-model-
bane, og der skal mange til.
*De er naturligvis ikke alle lig

hinanden, men i
de ens. Pa Terrys vegne skal
jeg lige indskyde, at pa de
virkelige jernbaner er signaler—
ne et wvigtigi led i hele syste-
met, men at det desvarre altfor
ofte bliver forsemt pa model-
banen, men sadan er Terry alt-
sa ikke. Tenk forresten en
gang over, hvad der ligger i
ordet "model".

princippet er

N r
S0 =y t
tyne [
Vi er forsamlede i Erik V.
Pedersens "jernbane-kalder";

hjernet wvi sidder i er stykket
sammen af interigret fra en
lyntogs-kupe og udsigten gen-
nem "kupe-ruden" er Kalvehave-
banen - med eller uden signa-
ler?? - samt et righoldigt ud-
valg af jernbanerarieteter. Kan
det mon undre, at vi har lidt
vanskeligheder med at holde
emnet pa det rette spor?

Det  illustrerede eksemplar
er et sakaldt "Fremskudt sig-
nal", men princippet i arbejds-

Foto 7: Sa naturiro kan det udferes.
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Forskellige typer signaler.

metoden er den samme ved de
varianter, der forekommer
blandt disse daglyssignaler.

De anvendte materialer er:

0,5 mm messingplade, 0,2 mm
messingfolie, 2x2 mm I-profil,
1x1 mm L-profil, messingrer

med indvendig diameter 2,7 mm,
0,3 mm lakeret kobbertrdad samt
Marklin parer med 2,8 mm sok-
kel. Sidstnavnte fas i henhold
til katalog 1979 som numrene
60 200, -201, -202 og -204
hhv.  hvid, rod, gren  og
orange.

Bagpladerne er fprst tegnet
pa et stykke papir, den ene tet
ved siden af den anden, og
derpa fotokopieret i et givet
antal ark, der dog ikke skal
vaere sterre end det format wvi
rdder over i 0,5 mm messing-
plade. Arkene klazbes nu pa
pladen med Danalim, og efter
tegningen borer wvi ferst alle
hullerne til lygtehuset, - 3,5
mm - samt til sidst udsaver
bagpladens profil. Rester af
tegningen fjernes, kanterne fi-

3

Lygtehusets profil og mal -
fer det svebes.

Foto 8: Hvor bliver toget af?

les rene og vi samler dem i en

bunke, hvor de ikke ligger i
vejen. Lygtehusene er fremstil-
let efter samme metode, idet

Terry har regnet deres "udret-
tede" profil ud - se fig. - kle-
bet denne pa 0,2 mm folie, og
ikke savet, men klippet dem
ud. Efter afrensning svebes de
i facon omkring et stykke 3 mm
rundjern, indstikkes i bagpla-
dens huller og loddes pa plads.
Elasticiteten i det svebte stykke
folie er stor nok til at fasthol-
de det, medens lodning finder
sted, sa det skulle ikke wvolde
storre vanskeligheder.
Standeren - 2x2 mm l-profil
- afsk®res i sa tilpasse leng-
der, at den kan nd gennem
bordpladen med sa megen ud-
ragning, at tilslutning til el-
ledning let kan finde sted. Af
hensyn til montering i bordpla-
den er standeren slidset op fra
undersiden og de derved frem-
komne '"ben'" forsigtigt wvredet
sa& meget fra hinanden, at de
kan fastholde signalet i den
dertil indrettede besning.
Bosningen fremstilles af det
i materialefortegnelsen navnte

messingrer, men der er selvfal-
gelig ikke noget i vejen for at
anbringe standeren direkte i
bordpladen.

Bagplade med lygtehuse lod-
des nu pad standeren og de pa
tegningen angivne forsterknin-
ger af vinkeljern Araldittes pa
pladens forside. Vinkeljernenes
mal er 0,7 x 0,7 mm, sa vi md
file af kanterne pa vort 1 x 1
mm  vinkelmessing. Til dette
stykke arbejde fremstilles en
holder (se foto) hvor de to
klemlister er nepjagtig sa hoje,
at vi med wvort vinkelmessing
sat 1 klemme mellem listerne
blot skal affile det opragende
gods. Det samme stykke verkiej
benyttes selvfslgelig ogsa som
hjzlpemiddel nar stykkerne af-
saves i den rette laengde.

Af praktiske grunde males,
pa dette stade, det indvendige
af lampefatningen, dog med til-
berlig hensyn til elekirisk kon-
takt mellem pare og sokkel, og
vi kan samtidig afpreve om pa-

ren sidder i tilstrakkeligt
spend. El-ledning er 0,3 mm
lakeret kobbertrdd, som skjult

fastlimes i den I-formede stan-
ders hulhed. Kobbertraden er
et stykke over bagpladens ne-
derste kant svunget ud, afiso-
leret i enden, og derpd loddet
til paren. Der ma naturligvis
vaere en ledning for hver pare,
og der ma udvises den sterste
papasselighed, s& man ikke be-
skadiger isoleringen under mon-
teringen. Hvor meget kobber-
trad der skal rage ud i den
anden ende, er et spergsmal om
den endelige tilslutning. Af
hensyn til eventuelle reparatio-
ner og dermed standerens af-
montering, vil det nok wvare an-
befalelsesvaerdigt at montere en
klemrzkke pa bordets underside
i umiddelbar narhed.

Trinene pa standeren frem-
stilles af fladbanket 0,3 mm
kobbertrad - samme som el-led-
ning - der stramt, tet, og spi-
ralformet wvikles om et stykke
1,5 x 1,5 mm tilfilet, firkantet
sem eller messingstang (se fo-
to). "Spiralen" skubbes forsig-

tigt af, og med en negleklipper

- 3 1 én - nipper vi lrinene
af, ét for ét, wvrider enderne
i flugt med hinanden og Aral-

ditter dem pa standeren. Det
sidste er lettere sagt end gjort
og Terry har derfor fremstillet

en lzre, der pa én gang sikrer
trinenes rette placering samt
fastholder disse medens limen

terrer og haerder (se foto).

En narmere beskrivelse af
dette stykke wvearktej wvil nok
vaere pa sin plads, fotografier-
ne viser jo ikke alle detailler-
ne. Det bestdr af en bundplade
i hvilken der er wudsavel trei



forlengelse af hinanden liggen-
de éabninger. P& denne anbrin-
ges, 1 hele bundpladens lang-
de, et mellemleg, hvis ene kant
nar ind til midten af &bnin-
gerne - minus den halve gods-
tykkelse af standerens krop -
og som pa undersiden er skrat
affilet, sa den pa én gang ba-
de stptter standerens krop og
treeder pa dens fod. Endnu et
mellemlzg som dog kun tjener
det formal, at det lefter det
afsluttende dak sa meget, at

det svever 1 mm over den ind-
satte I-profil. Modsat denne
"lagkage'" er paskruet to vin-

ger, som er svajet sa meget op,
at de lzgges an mod standerens
anden side af kroppen. Med
standeren sat 1 denne klemme
og topstykket pa plads, ridser
vi standerens konturer op pa
topstykket, piller dette af igen,
og i henhold til tegning og tri-

nenes godstykkelse udsaves
stotterillerne. P& standeren er
trinene monteret i et =zig-zag
moenster, men vi udskerer selv-
folgelig stotteriller for bade
for- og bagside i samme top-
stykke, samit husker at benytte

dem i den rigtige rakkefolge.
Nar nu standeren er klar
til at fa sine trin monteret,
drypper vi en ganske lille smu-
le Araldit p& den ene side af

trinet hvor enderne medes, og
med en pincet lister vi det si-
delzns ind pa sin rette plads.

Det galder jo om, at Aralditien
ikke flyder ud, eller smitter af

pa de forkerte steder. Vi ma
ngjes med at montere én side
ad gangen, men da det jo tak-
ket wvzre denne l®re sagtens
kan ligge og passe sig selv,
sa spiller det vel ingen rolle.
Forresten ma jeg nok lige til-
sta, at jeg burde have varet
opmarksom pa, at diverse el-
ledninger anbringes efter at
trinene er limet til standeren.
I modsat fald risikerer wvi at
pdelegge isoleringen, samt at
standeren sidder skavt 1 klem-
men.

Det @versle
sin egen facon,
rat, men lag
at det har

trin, der har
monteres sepa-—
ipvrigt merke til,
samme bredde som
standeren. Den afsluttende be-
maling er wudfert med Humbrol-
emaille, idet signalet er sort
pa forsiden men merkegrat pa
bagsiden.

Tilslutning til el-siden fore-
tages pa bordpladens undersi-
de, hvor den nedragende stan-
der og ledningsender udger +
og + pelerne, men ipvrigt hen-
vises til Ole Faurhej's artikler
i SIGNALPOSTEN, 4. @&rgang,
numrene 1-4 "Sikringsanlag pa
Modelbanen', der blandt andet
omhandler opstillingsregler for
signaler.
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DB] Pilemelle 21/9 1968 (EVP) (se artikel side 120)

DB] Kanikkegard 15/4 1960 (EVP)

FF] Rerholt 19/8 1964

Her slutter sa
om Terry's daglyssignaler.
Stoffet er lidt tert, men forha-
bentlig har vi givet laeserne et
godt indtryk af det praktiske
og nyttige i fremstillingen af
lidt ekstra hjelpemidler, Det
koster nok lidt mere arbejde i

beretningen

starten, men det lgnner sig i
den sidste ende, for selvfelge-
lig skal wvi da have signalerne
med pa modelbanen - ogsd selv
om der skal mange til.

Terry, Erik og Adam ...
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Vi
Bygger

SVINEFOLDE

1 "gamle dage'", medens
transport af kreaturer endnu
var en dagligdags foreteelse
ved banerne, var stationerne
ofte forsynede med sarligt ind-
rettede, indhegnede folde til
opstaldning af dyrene inden
deres afrejse eller efter deres
ankomst. Man skelner mellem
svinefolde og kvagfolde. Svine-
foldene wvar, hvis de wvar af
sterre omfang, opdelt i flere
mindre rum med forbindelse til
en felles gang, og de wvar of-
test forsynet med tagoverdaek-
ning over et eller flere rum.

Det gelder for de her omtal-
te svinefolde, savel som for de
i sidste artikel omtalte kulgar-
de, at de fandtes (eventuelt
endnu kan findes) i mange for-
skellige udgaver, afhangig af
de lokale forhold. Store og
smA, mere eller mindre primiti-
ve, gamle og nye eller maske
snarere mere eller mindre ved-
ligeholdte. Her bringes fotos af
et lille udvalg, ferst 1 deres
oprindelige udseende til "old-
timer" anleget og derefter nogle
fotos af forhenvaerende svine-
folde/ramper, der som det ses,
siden viste sig at kunne bruges
til mangfoldige andre formal.
De sidste fotos beregnet for det
mere moderne anlaeg, hvor
transporten af Jlevende dyr er
overtaget af lastbiler.

Modelmassigt er svinefolden
lavet efter samme 'recept' som
kulgdrden i forrige artikel,
d.v.s. f.eks. af tendstikker.
Efter 1indfarvning med bejdse
eller carbolineum har jeg afsa-
vet alle de sma tendstikstyk-
ker, hvoraf en side bestdr, og
limet dem sammen, side mod si-
de, til en lang sammenhangende
rekke. Herefter er palimet di-
verse "barende' wvandrette plan-
ker samt de lodrette tagstolper.
De fire sider blev herefter limet
sammen, og indvendig i folden
blev limet to skillevegge, frem-
stillet pa samme made.

Under tagudh@nget i gavlene
var svinefoldene som oftest for-
synet med en braeddebekladning,
der skulle tage den wvarste
slagregn. Som det vist fremgar
af model-fotografierne, er denne
bekledning i dette tilfalde la-
vet af 1 mm krydsfiner, der er
ridset som brazdder og derefter
skaret/savet til 1 to store tre-

FF] Bonderup 16/8 1963

SV] Brendum 16/8 1964

SKR] Hinge 31/3 1968 (EVP)

Fig, s, Tversnit af Siderampe med Svinefold,



121

gangen, idet man begynder ne-
de fra og gar op mod tagryg-
gen, saledes at hver hojere
liggende "bane" (strimmel)
overlapper den forrige. Nar
begge tagflader er beklaedt, af-
sluttes med en strimmel af sam-
me bredde, som bukkes pa
langs, pa midten og limes pa
som tagrygning.

Rampen fra folden op til
vognbunden er savet og filet
ud af et stykke tra, hvori der
er boret huller til de lodret-
stdende tendstikker, der bearer
rekverket. Stenbrolagningen i
folden og pa rampen bestdr af
nogle stykker cafeteria-serviet
med "brolezgnings-preg' sprojte-
malet i de aktuelle farver, se
evt. omtale heraf i SP 15/3,
side 177. Grasfladerne er "til-
plantet" som normalt, med grent
savsmuld.

Foruden med kvag- og/eller
svinefolde wvar mange stationer
endvidere forsynede med binde-
bomme, mest til brug for horn-
kvaeg, der kun skulle have et
kortvarigt ophold pa stationen.
Nedenfor er wvist et eksempel pa
en bindebom, der er lavet af
tra. Senere gik man over til at
bruge gamle skinner.

AH] Hadsund N 30/3 1969 (EVP)

Fig. 88 Bindebomme.

- 8 1963

HLA Vittrup 17/ Pa nogle stationer fandtes
- 1 stedet for eller udover -
kvaegfolde/svinefolde, bevagelige
ramper, bestaende af enlgbebro
med rekverk pa siderne og et
hjulpar ca. under midien, se
fig. Rampens gverste ende un-
dersteottedes under brugen af en
buk.

Fig 8%  Bevagelic Rampe,

Yl bAoA bbb wd

OPFORDRING TIL DE ELEKTRO-
NIKKYNDIGE BLANDT LESERNE

VLT] Faare 11/8 1965 For at skabe lidt "liv" i en

rzkke huse, besluttede jeg at

kanter af passende sterrelse. Da trekanterne wvar limet forsyne disse med elektrisk lys.
Det wvar nemmere end at lime fast, blev et tag klippet ud af Nu wville der jo imidlertid ikke
dem sammen af tendstikker, men karton og limet pa. Taget blev vere meget "liv" 1 en ra:kke
l&g marke til hvor trist (ensar- derefter bekladt med '"tagpap" huse, hvor lyset i samtlige hu-
tet) det ser ud i forhold til bestdende af papirstrimler, der se tendtes og slukkedes pa én

resten af folden. blev limet pa taget, én ad gang. Derfor fik de 6 aktuelle
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Sorg bystation, april 1957 (EVP)

12 strimler af metalfolie

lejlighederne

lejligheder
tendtes pa skift i kortere eller

store viser
sma kontakt-
fjedre, der sa hver skaber kon-
til 3 lamper gennem "sine"
3 foliestrimler.

der varer fra ca.

forholdsvis
nok noget - maske
"gammeldags",

at tende og slukke lam-

snarere meget

123

sin opbygning, og der gar da
som regel heller ikke l®znge for
kontaktfladerne er blevet sa
snavsede, at lyset begynder at
blinke.

Jeg kunne derfor tenke mig
at here om der blandt SIGNAL-
POSTENs lasere skulle vare no-
gen, der kunne hjzlpe med en
mere nulidig udformning, - det
er jo utroligt, hvad man kan
nu om dage med elektroniske
komponenter. Forhabentlig kan
en eller flere af vore lesere
hjelpe med et forslag til et
kredslgb, der kan taende f.eks.
en eller nogle f4& lamper pé
hvert sit/sine tidspunkt(er) el-
ler eventuelt til et sterre
"kredslgb'", der kan tende et
sterre antal, f.eks. de omtalte
10-12 stk.

(Jeg er klar over, at det
kan laves med relzer, men det-
te har af blandt andet plads-
messige arsager ikke interesse
i mit tilfelde).

Endvidere er husene forsynet
med gadelygter, og jeg kunne
derfor ligeledes tenke mig et
forslag til en opbygning med
en lysfglsom celle, der kunne
tende og slukke gadebelysnin-
gen,; nar lyset i lokalet falder
til under en eller anden verdi.
Jeg forestiller mig den lysfol-
somme celle anbragt f.eks. i en
vinduesdbning, saledes at ga-
debelysningen pa& modelbanen
automatisk tendes, nar dagsly-
set forsvinder, eller et sted i
lokalet, hvis man eventuelt
har et anleg, hvor lyset i lo-
kalet kan dampes.

Forhabentlig kan dette lgses
gennem hjelp fra vore lasere.
Eventuelle forslag bedes ven-
ligst sendt til redaktionen, s&
vil vi bringe resultatet i bla-
det snarest, idet maske ogsa
andre modelbyggere kan bruge
noget af dette pa deres anlag.

Erik V. Pedersen

i AR Adh b b ¢

EN "HOVEDBANE" 1 SPOR N

Sterrelsen af det anl®g, som
her skal beskrives, blev be-
stemt af den lejlighed, hvor jeg
boede, den gang anlezgget blev
pabegyndt for en 10-12 &r si-
den, hveor anlazgget skulle kun-
ne vare i to lag under en seng
og blev derfor til 90 x 260 cm.
Senere fik jeg mere plads og
sa blev der lagt 25 cm til i
hver ende, sa det blev 410 cm
langt. Forlengelsen  medferte
ikke nogen andring i sporpla-
nen, men blev brugt til at
"brede den lidt mere ud'". Me-
toden kan anbefales pd det
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De fire sidste billeder viser en model af en
kvagfold, bygget af forfatteren.

bedste, da jeg - lige som for-
modentlig alle andre - havde
lavet det alt for sammenpresset
i fersie omgang.

Sporplanen fremgdr af teg-
ningen. Da jeg ikke for tiden
kan komme til anlagget, der er

opmagasineret, er tegningen
skematisk og altsa ikke helt
ngjagtig. ("0" angiver '"stuen",
"I "lste sal" og "II" "2den

sal" jf. senere).

Det skal ikke undre mig, om
folk synes, at der er alt for
mange spor pa alt for lidt
plads. Jeg indremmer det med
alt for 1lidt plads, men hvem
har ikke det? Derimod ligger
der wvisse principper bag spor-
trengslen, idet man jo ikke kan
f4& alt her i verden, men ma
velge. Men mit udvalg er maske
lidt specielt.

Grundideerne bag
er:

anlegget

1. Hovedbane: Sa vidt jeg kan
se af SP og udenlandske blade,
bygger folk i almindelighed sma

side- eller privatbaner. Om
dette skyldes lyst eller ned,
ved jeg ikke. Jeg kan godt se

2. Bjergbane:

charmen ved disse 0-A-0 tender-
lokomotiver, der tioffer fra Bol-
lebplle til Sleveby med deres
gammeldaws tagryttervogne, men
for mig er dette ikke jernbane,
jeg vil se store tog pa sa lan-
ge skinner som muligt. Idealet
er vist egentligt en MYer som
forspand for en MZer med 17 A-
og B-vogne bagefter. Eller en
Garratt med 100 godsvogne efter
sig og en Mallet som skydeloko-
motiv. Del far jeg nu nok al-
drig, ikke en gang om jeg sa
rykkede ud i haven og byggede
i spor Z. Men forelgbigt er jeg
altsd ndet til persontog pa 6-
7 wvogne og godstog pa ca. 20
vogne. Og det ma jeg sa ngjes
med.

Maske wved ikke
alle, at jeg er =zresprasident
i  Folkebevagelsen af Danske
Bjergbanevenner. Bevegelsens
formal er dels at satte medlem-
met (det er ogsd mig) i stand
til at studere bjergbaner pa
astedet, dels i sang, skrift og
tale at virke for bjergbanernes
udbredelse i Danmark. Jeg kan
glede folk med, at det gar rig-

tig godt med det ferste formal,
samlingen omfatter forelebigt
baner i Norge, Sverige, Svejts,
Ostrig, Grzkenland, Japan,
Sydafrika og Peru. Derimod er
der kun gjort kummerlige frem-
skridt med det andet formal.
S4& det mAtte altsd blive noget
med stejle stigninger og skrap-
pe kurver og klippeformationer
(hvor de sidste end skal komme
fra).

3. Lengst mulig kerestrakning:
Jeg har faet presset 36 meter
ind. Det lyder jo ganske pent,
men da det kun svarer til ca.
5 km i skala, er det jo allige-
vel ikke ret meget.

4. Hele anlegget 1 én samlet
flade: 1 modsatning til L- eller
U-form eller et ringanlag, hvor
man sidder 1 et hul i midten.
En af mine fornejelser er at se
togene kere, og jeg bryder mig

ikke om at wvende ryggen til
halvdelen af anlagget hele ti-

den. Naturligvis skaber det
problemer, fordi et anleg helst
ikke ber wvare bredere end at
man kan rakke hen over det,
men det er mit jo ikke. 1 den-
ne forbindelse ber jeg maske
nevne, at det ikke er tanken,

at anlagget skal kunne ses fra
alle sider, men kun fra for-
siden.

5. Mindst 4 stationer: Med hen-
blik pa kereplanskersel med
krydsninger og overhalinger.

6. Ringbane: 1 beger og blade

kan man lsse, at eksperlerne
frarader en ringbane som urea-
listisk, fordi den ikke som en
riglig bane gar fra en endesta-
tion til en anden. Pastanden
om urealisme kan diskuteres.
For det ferste kommer det wvel
an pa, hvor lang ringbanen er,
der er jo ikke tale om wvor

barndoms cirkel af blikskinner
under juletrzet. For det andet
kan jeg ikke se, hvorfor man

ikke kan udnevne én af statio-
nerne til endestation og kere
ud fra denne. Som eksempel vil
jeg tillade mig at navne Keben-

havn H i gamle dage. Endelig
- og det er det vigtigste for
mig - medferer en punkt-til-
punkt bane en masse lvungen

rangering. Og jeg vil helst
selv bestemme fordelingen mel-
lem rangering og kersel.

7. Rette strazkninger og statio-
ner: En bane gar sa vidt mu-
Tigt den korteste vej fra sted
til sted og det er en ret linie.
Kurver og stigninger er noget
man far patvunget af terranfor-
holdene. Derfor har jeg wvalgt
at lave et langt og smalt anlag
i stedet for et mere firkantet.
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De uundgaelige vendekurver er
til gengeld holdl sd snaevre som

muligt. Tanken er at de - en
gang - skal gemmes vk bag
trzer, bakker, huse og andre

miljp-genstande.

Slgjfen

i den

ene ende modsiger tilsyneladen-

de dette synspunkt, men den
vil jeg have saledes. Jeg tror
det stammer fra da jeg som
dreng sa togene ase sig over
demningen pa Masnede op til
Storstremsbroen. P& mit anlag

er det nu nasten blevet for me-
get af det gode med de lige
strekninger, jeg havde gerne
set nogle flere store kurver,
men det var der ikke plads til.

Jeg startede med at lave
vendekurverne med fabrikkernes
mindsteradius: 20 cm, men det
viste sig at vare lige lidt nok,
sa de blev senere udvidet til
25-30 cm. Lange tog havde nem-
lig en tilbpjelighed til at gd
i std i kurverne, saledes at
jeg ustandselig skulle
pa stromtilfprslen, og det var
uoverkommeligt, nar der kerte
en 3-4 tog pa én gang. Min
oprindelige ide om disse herligt
skrappe stligninger og kurver
pd min bjergbane var jo meget
romantisk, men ovenpd erfarin-
gerne med korslen har jeg lem-
pet pd den, sa& det nu er mu-
ligt at satte hastighedsregula-
toren og derefter lade toget
passe sin kersel selv, uden at
det gar i std pa stigninger og
i kurver, og uden at del lgber
lebsk ned ad bakke.

Ogsa stationerne er i
store og hele rette, og der er
et stykke ret strakning i hver
ende af stationerne - nasien
da. Jeg kan ikke fordrage sta-
tioner, hvor den ene eller beg-
ge ender ligger i en skarp
kurve.

Det lange lige stykke langs
forkanten af anl®zgget er lavet
med fuldt overlag. Det er uhyre
bekvemt til prevekersler og til
at szite tog pa sporet, og nar
jeg har gmster, gdr de uvager-
ligt pd et eller andet tidspunkt
ned pa hug for at se tog i fre-
perspektiv.

regulere

det

@

8. Rigelig remiseplads: Jeg har
et par og fyrre lokomotiver, sa
jeg har odslet med remiseplads.
Dog ikke til selve remisen, der
er Heljan's firkantede, og den
er altsa lille bitte og kan kun
tage knap 4 lokomotiver. Men
hvad fornejelse har man af lo-
komotiverne, hvis de bliver
stillet under tag sa man ikke
kan se dem?

9. Lange og slanke sporskifter:
Her har jeg ogsa odslet med
plads og nasten udelukkende
brugt Peco's lange sporskifter
med haldning ca. 1:5. De kra-
ver ca. 25 cm fra tungespids
til  sporfrit. Naturligvis kunne
jeg sagtens have brugt kortere
sporskifter, men det ser nu
godt ud, nar et langt tog slan-
ger sig igennem et slankt spor-
skifte.

Disse ting er altsd mit ho-
vedudvalg og hvad der isvrigt
eksisterer af ideer, principper
og forbilleder vil jeg ingenlun-
de ignorere, men de kommer i
2den rekke, f.eks. sddan noget
som landskab.

Anleggets ramme er lavet i
22 x 44 mm hevlede lister i
form af en lav kasse, hvor
kantlisterne star pa hejkant og
tverlisterne ligger ned. Der er
30-35 cm mellem (tvarlisterne.
Skulle jeg bygge det i dag,
ville jeg dog bruge tvarlister
af 22 x 22 mm og anbringe dem
med den halve afstand. Det he-
le er lavet sa spinkelt som mu-
ligt med henblik p&, at det
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skulle kunne sa@ttes op og tages
ned af én mand. Hgjden pa li-
sterne, 44 mm, passer fortraffe-
ligt til én etage i storrelse N,
s& bunden af kassen er altsd

stueetage, oversiden af kanter-
ne 1lIste sal og 2den sal er
bygget op pad endnu en gang

lister pa hejkant.

Stationerne ligger pa /4 eller
6 mm krydsfiner og strzknin-
gerne pa strimler af 6 mm
krydsfiner. Strimlerne har en
tilbgjelighed til at sla sig, og
i dag ville jeg have lavet dem
af to sammenlistede lag maso-
nit.

Anlagget er bygget 1 1o
halvdele, som holdes 1 stilling
indbyrdes med tappe af Lrea.
Halvdelene sattes legst sammen
og spandes sa helt sammen med
en af disse leddelte vinduesha-
sper, som man ferst legger lost
over krogen, hvorefter handta-
get eller hvad det nu hedder,
vippes 180° og gir i spand.
Sporene er ikke semmet pa de
yderste 3-4 cm mod enden. For-

bindelsen mellem skinnerne pa
de to halvdele sker wed at
skyde lasker, som sidder pa
den ene skinneende, ind over

den anden skinneende, sa de
danner forbindelse, ganske som

ved et sadvanligt skinnested.
Det tager ikke to minutter og
virker upaklageligt. Laskerne
skal dog kun serge for den me-

kaniske forbindelse, den elek-
triske forbindelse mellem de to
halvdele sker via multistik.

Sporene er Peco's meterskin-
ner, stiftet ca. hver 10. cm
med 0,7 mm messingstifter. |
starten trykkede jeg blot stif-
terne ned gennem svellerne, s&
sporet la fast an mod underla=
get, men efterhanden syntes
jeg, at det gav for megen ste],
sa nu er jeg begyndt at bore
et 1 mm hul i svellen; 0,7 mm-
stiften bliver stadig trykket i
bund, men bagefler stikker jeg
en lille skruetrazkker ind under
svellen, sa stiften leftes en lil-

le smule. P& den made kommer
sporet til "at svave'" uden no-
gen hard og fast forbindelse
med underlaget og del damper

sipjen ganske betydeligt.

Der er 1ikke nogen ballast
og der kommer heller ikke no-
gen. Ballast pynter uhyre, men
jeg har endnu ikke sel nogen
form, som lader sig forene med
det svavende spor. De afskyeli-
ge skumgummistirimler vil jeg
ikke have.

Der er ca. 1 mm overhgjde

i de synlige kurver. Det ser
godt ud, men er uden praktisk
betydning, derfor er der ingen

overhgjde 1 de
1 mm overhpjde

skjulte kurver.
lyder wvoldsomt.

men mindre kan faktisk ikke
ses i den lille skala.

Hvad der derimod bade ser
godt ud og har praktisk betyd-
ning er overgangskurver. Det
har jeg lavet til alle kurverne.
Der findes store formler til be-
regning af overgangskurver,
men de kan udmerket laves med
det svenske gjemal. Selv legger
jeg det lige stykke for og efter

kurven - ikke 1 tangenten til
kurven, men ca. 1 cm udenfor
denne, hvorefter jeg lader spo-
ret om selv at danne over-
gangskurven.

Svorskifterne er som sagt
Peco's lange sporskifter, som
jeg er udmerket tilfreds med.
Pa enkelte sidespor har jeg
brugt nogle af Peco's korte

Desuden er der 4
sporskifter. De er

sporskifter.
af Roco's

udmerkede, men lidt for korte
efter min smag, men som alle
Roco's ting relativt Dbilllige.
Endelig er der s& en hel eng-

lender fra Atlas, og den er jeg
ikke tilfreds med. Der er for
mange afsporinger, ndr man
skyder et tog igennem. Na&r jeg
far lyst, skal den skiftes ud
med en hjemmelavet.

Sporskifierne stilles med to-
spolede rel®er, dels nogle =ld-
gamle Lyco rele®er, dels Peco's,
der er billige, men smelter,
hvis der sker kortslutning, og
dels hjemmelavede. Jeg kebte
en gang en posefuld spoleforme
for 1ingen penge og har selv
viklet dem med 0,2 mm 1irad.
Det er ingen sag, nar man har
en Unimat. (Det er en dreje-
benk - red. bem.)

Relezerne sidder under pla-
den og trakket til sporskifterne
sker wvia vippearme, bukket af
1 mm nyselvtrad, som er fort
op gennem et hul i pladen. Re-

lzet trzkker pa en lang arm,
3-4 cm, under pladen, og en
kort arm, ca. 1 e¢m lang, over

pladen trekker traksvellen. Sy-
stemet er nemt at lave og nemt

at indstille nejagtigt, del sker
simpelthen wved al beje armene.
Vippearmssyslemet er beskrevet
mange gange, og forfatterne si-

ger altid, at hullet i pladen
skal fores med en stump rer.
Jeg kan ikke se, at dette er

nedvendigt, sa jeg ngjes med
det borede hul i pladen, og det
gar udmarket.

Streommen til relzerne er 12
volt jevnstirem, i modsatning til
den almindeligt brugte veksel-
strem. 1 kredslgbet er indskudt
en fed kondensator pa 4700 nF,
som sikrer, at spolerne trakker
hver gang.

Kontrolsystemet til sporskif-
terne er min wvariation af det
aldgamle fattigmandssystem,
hvor sporplanen er lavet som
riller i en plade af tra eller




andet isolerende materiale. 1
bunden af rillerne sidder i
hver sporskiftegren en metal-

kontakt, hvorfra en ledning fe-
rer til den pdgeldende spole.
Togvejen lagges op ved at kere
langs rillerne, den vej toget
skal kere, med en elektrisk me-
talpind. Nar pinden passerer
et kontaktpunkt, gar der strem
til spolen og svoret skifter.

Systemet har altid forekom-
met mig tiltalende, bortset fra
den lgstha&ngende ledning, der
forer strgm til den elektriske
pind. Al erfaring tilsiger, at
lgse ledninger pjeblikkeligt
kommer i ulave, sldr knuder pa
sig selv, eller hanger fast i
et eller andet og bliver revet
over.

Derfor lavede jeg mine spor-
planer - én for hver station -
i printplade. Sporplanerne blev
freeset ud som 1 mm dybe og 1
mm brede riller med et tandle-
gebor. Ud for hver sporskifte-
gren blev ved kanten af rillen
bortfreset en smal strimmel af
kobberlaget omkring et firkantet
kobberstykke, som derved blev
isoleret fra resten af kobber-
laget. Fra de isolerede felter
ferer ledninger til sporskifte-
spolerne. Hele resten af kobber-
laget forbindes til stremkilden.
Togvejen laegges op ved at keore
langs rillerne ad den vej toget
skal kere med en metalgenstand
- bedst er en gammel kuglepen,
men ogsa skruetrazkkere, tenger
og andre forhdndenvarende me-
talgenstande kan bruges. Nar
kuglepennen passerer et isoleret
felt, vil der gd strem fra ril-
lens modsatte kant via kugle-
pennen og sporet vil skifte.

Sadan var model 1 og den
virkede udmerket, men wvar be-
svaerlig at lave, selvom frese-
riet skete pad en Unimat. Model
11 opfandt derefter nasten sig
selv, efterhdnden som sporpla-
nen "sad i fingrene" - sa holdt
jeg nemlig op med at kore
langs rillerne og nejedes med
at "prikke" ved de enkelte fel-
ter. Da rillerne sédledes kunne
undvares, 1a& det lige for at
lave model 11 1 fotomtsning,
som jeg i forvejen havde reme-
dierne til. Hele kobberlaget
blev pafert fotoresist, som der-
efter blev belyst og fremkaldt.
Sporplan og felter blev sa rid-
sel gennem resistlaget ned til

kobberet, og kobberet i disse
streger etset wvak 1 atsebad.
Resultatet var en helt profes-
sionelt udseende sporplan, hvis
eneste fejl wvar, at stregerne,
der angav sporene, var for
tynde og dermed for svare at

se. Sporene blev derfor marke-

ret med 2 mm brede strimler af
sort isolerband. Samtidig fik
alle ligeud-felterne en klat
gren maling og alle til krumt

spor en klat red for
dem lettere at se.
Naet si langt gik det op for
mig, at det wvar overflgdigt at
ridse og @tse selve sporene ud,
sd& pa model 11l nejedes jeg
med felterne, medens den igv-
rigt var magen til model II.

at gere

Fer henkastede jeg séire
overlegent, at jeg axtsede spor-
planerne ud, fordi jeg havde
udstyret. Nu er dette jo nappe
noget, man finder i alle de tu-
sind sma hjem, og derfor vil
jeg sige, at man ogsd kan lave
sporplanerne ved at ridse gen-
nem kobberlaget med en ridse-
spids. Det kraver bare noget
mere arbejde, og nar man la-
ver det pa den made, har det
blede kobber en tilbgjelighed
til at danne volde pad begge si-
der af stregerne. Disse wvolde
skal slibes wvak, da kuglepen-
nen ellers har en tilbgjelighed
til at hoppe over stregen uden
at danne elektrisk kontakt.

En fordel ved disse sporpla-
ner er, at de kan laves meget
sma. Den sterste af mine er ca.
5 x 17 cm og dermed ikke stor-
re, end at den kan vare pa
forkanten af anlagget. P& den
anden side kan det godt krave
lidt omtanke at fa anbragt fel-
terne, sa der bliver tilstrakke-
lig afstand mellem dem, navn-
lig ved skraspor eller hvor der
ligger en hel razkke sporskifter
pa rad.

Det star ievrigt ingen steder
skrevet, at pladerne skal ud-
formes som en sporplan. Hvis
man vil, kan man udmerket an-
bringe felterne pa rad og
rekke.

Systemet kan naturligvis og-
sa bruges til andet end spor-
skifter sasom signalbetjening.
Det kan i det hele taget erstat-
te dyre trykknapper.

Drejeskiven er fuldautoma-
tisk. Det mest bemarkelsesvear-
dige ved den er udvekslingen,
som simpelthen er et gammelt
vaekkeur, der er '"vendt om",
d.v.s. at drejetappen sidder pa
timeviserens aksel, og motoren
trekker pa sekundviserens ak-
sel. Det giver en udveksling pi
omkring 3000:1. Motoren trazkker
urvaerket via et "remtrak'" hvor
remmen er 4 sammenh&ftede
fjedre af dem, der sidder under
Marklin-vogne og holder koblin-
gerne pa plads. Den endelige
tilpasning mellem wmotorens og
drejeskivens hastighed bestem-
mes af remskivernes forskellige
storrelse. Desuden udger rem-
skiverne den nedvendige gliden-
de kobling mellem motor og dre-
jeskive. Selve broen er lavet
af  printplade, limet sammen
med Araldit. Skinnerne er lod-
det fast pa kobberlaget og kob-
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berlaget pa vangerne er brugt
til en del af ledningsferingen.
Automatikken er selvopfun-
den, og den har virket, men
sd gik motoren i stykker, og
siden har jeg ikke kunnet f&
den til at virke ordentligt med
den nye motor, der er af en
anden type end den gamle. S&
derfor ma en beskrivelse vente.
Landskab er der ikke noget
af, bortset fra det ene hjerne,
hvor jeg har forsegt mig med
papmache, d.v.s. 5-6 lag papir
gennemveadet med sterkt fortyn-
det hvid lim. Det er limet til
kanterne af det forhdndenvaren-
de trevaerk, sasom kanterne af
de krydsfinerstrimler, som dan-
ner '"banelegemet”, men hvor
der er lengere end 15-20 cm
mellem disse, har jeg under-
stottet med 2 mm jerntrdd, som
stammer fra disse metalbgjler,
som man far med, nar tejet
kommer fra rensning. Jeg har
ogsa brugt tilskdret skumplastic
til noget af terranet. Det hele
er sterkt nok til at holde til,
at man ser pa det, men natur-
ligvis gdr der hul, hvis man
taber tenger o.l. ned pad det.

Derefter har jeg malet med pla-
katfarver i diverse nuancer af
grent, okker, brunt, gult,
blegblat og lysegrat, og malin-
gen er ikke pafert med nansom
hand, men slasket pd, s& den
har faet lov til selv at fordele
sig efter ujevnhederne i terra-
net og derved skabe skygge og
lys, og saledes at de forskelli-
ge farver glider over i hinan-

den eller blandes. Selv synes
jeg, at resultatet er rimeligt,
iser pa baggrund af, hvor let
det er at lave, men det skal
dog helst ikke ses pa en af-

stand af under én meter!

Anlegget har som sagt varet
under bygning i over 10 Aar,
men er stadig en bekrzftelse péa
det gamle ord om, at et model-
anleg aldrig Dbliver ferdigt.
Dog kan jeg glede leserne med,
at der er én ting pa anlagget,
som er totalt og 100% fardigt,
og som aldrig nogensinde afspo-
rer, kortslutter, valter, ryger
pa gulvet -eller springer i luf-
ten - nemlig stationsnavnene:
Fallered, Hornby, Limager,
Longstrup og Trixleselille.

J. Sturup

ADRESSEENDRING: Husk nar De
flytter ogsa at meddele dette
til  SIGNALPOSTENs redaktion.
Det er ikke nok, viser det sig,
at posthuset fiar en generel =n-
dringsmeddelelse - den dakker
kun de postbesgrgede blade, og
dem horer SP ikke til.
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KUPESNAK

K@REPLANER OG K@RETIDER

Efter i en tidligere artikel
at have fortalt om nogle kdreti-
der blev jeg af en af mine go-
de wvenner kritiseret for ikke
at have givet en noget grundi-
gere besked om dette interes-
sante og betydningsfulde emne.
Det har jeg i det felgende for-
sggt at rade bod pa.

For at kunne udarbejde ko-
replaner (tjenestekereplaner) ma
man ferst og fremmest undersege
hvor stort et trafikalt behov,
der er for den pag=zldende
strezkning, og derefter skal der
sd4 beregnes, hvor megen tid
hvert enkelt tog skal bruge for
at gennemkere den givne strak-
ning.

Denne tid, der betegnes kg-
retiden, er afhangig af hastig-
heden, der atter er afh®ngig
af
1} de serlige forhold pa den

enkelte strezkning,

2) lokomotivets/motorvognens
ydeevne,

3) materiellets konstruktion,

4) Bremsernes art og antal samt
deres fordeling,

5) togsterrelsen (antal aksler
og vagt) og togsammensat-
ningen.

Beregning af keretider
A-kegretider

A-keretider er de =ldste ko-
retider. Beregningen af disse
koretider er efter at have varet
benyttet i en la®ngere Aarrakke
revideret og tillempet efter ind-
vundne erfaringer endelig ud-
formet omkring Aret 1904. A-ke-
retider refererer sig til bestem-
te togarter, der ferst har mat-
tet fastsattes, og da K- og G-
maskinerne pa dette tidspunkt
var de vigtigste persontogs-
henholdsvis godstogslokomotiver,
er togarterne fastsat under
hensyn til disse lokomotivtypers
ydeevne.

Fremgangsmaden ved bereg-
ning af keretiderne har varet
folgende: Efter at have fastsat,
at f.eks. hurtig-persontogsti-
derne (HP) skal vere de kere-
tider, der kan opnds med en
K-maskine belastet med 270 tons

pd alle stigninger, idet der
ved denne togart normalt kun
tilkobles eller frakobles vogne

pa sterre knudestationer, be-
regner man lokomotivets (litra
K) trezkkeevne pa basis af ked-
lens fordampningsevne og den
samlede togmodstand ved hjlp
af en rakke formler, hvoraf
nogle er empiriske (erfarings-

massige), og derefter beregnes,
hvilken hastighed der kan op-
nds pd horizontal bane og pa
de forskellige stigninger. Den
sdledes udfundne hastighed péa

horizontal bane (herunder alle
mindre stigninger) kaldes tog-
artens grundhastighed.

Nar togartens grundhastig-

hed er udfundet,
retiden beregnes ved hjzlp af
visse formler, som bl.a. tager
hensyn til sterre stigninger og
fald pad banestrazkningen.

kan selve ko-

Disse koretider er sakaldte
rene keretider. For igangsat-
ning og standsning samt for

foreskrevne hastighedsnedsattel-
ser ved gennemkegrsel pa statio-
nerne ma der gives passende
tilleg, jf. afsnittet om regler
for keretidstabellernes benyt-
telse.

Nar alle togarternes kereti-
der pd den made er fastsat -
for godstogenes vedkommende pa
basis af G-maskiner - udregnes
for de evrige lokomotivers ved-
kommende belastningen, idet
hastigheden betragtes som gi-
ven. Resultaterne er opstillet
i de i "Tjenestekpreplanens ind-
ledende bemarkninger'" anfarte
trekketabeller.

A-keretiderne, der kan an-
vendes for tog fremfert af savel
damp- og motorlokomotiver som
motorvogne, fortreenges mere og
mere af nedenfor omhandlede B-
koretider, 1ikke alene for de
hurtige togs vedkommende, men
efter trykluftbremsens indforelse
ogsa for godstogenes vedkom-
mende.

B-keretider

I aret 1927 indferte DSB B-
koretider, der adskiller sig fra
A-kgretiderne derved, at bereg-
ningen er teoretisk exact, det

vil sige at keretidens langde

beregnes fra det ojeblik, toget
setter sig 1 bevagelse med
jevnt stigende hastighed, og
indtil det @ojeblik, hvor det
standser, medens der under
korslen frem over linien tages
hensyn til alle forekommende

stigninger og fald med deres
virkelige  veardier og til alle
forekommende wmindre og sterre
jevne hastighedsovergange.
Endvidere tages der hensyn til
banens stigningsforhold, hver
gang disse andrer sig, og nar
den tilladte sterste hastighed,
hvormed banen ellers mad befa-
res, er begranset af en fast
hastighedsnedsattelse, skal ned-
settes, f.eks. ved keorsel gen-
nem stationerne. Der skal ikke
ved B-keretider gives noget
tidstilleg for igangsetning og
standsning m.v. til de i "Ta-
beller over keretider" angivne
tider, idet den hertil medgden-
de tid er indbefattet i bereg-
ningen.

Beregningen foretages for en
bestemt belastning og maskin-
type, hvoraf felger, at det ikke
kan péaregnes, at et tog, der
er indlagt efter B-kgretider,
kan vinde tid, nédr belastningen
svarer til den, hvorefter kgre-
tiden er beregnet.

Bestemmelsen af keretider falder
i felgende 4 afsnit:

1) beregning af maskinens
trekkraft, der for damploko-
motivers vedkommende ogsé

her sker pa basis af ked-
lens fordampningsevne.

2) beregning af den samlede
togmodstand,
3) konstruktion af togets ha-

stighedskurve og
4) beregning af keretiden ud
fra hastighedskurven.

Regler for kgretidstabellernes
benyttelse

A-koretider

For A-keretider galder, at
togenes art er angivet ved ne-
denstadende bogstaver, som ogsd
findes under de i tjenestekore-

planerne anferte tognumre; til
hver togart svarer, som anfart
foran i afsnittet om beregning
af keretider, en vis grundha-
stighed:
K (oprindelig udledt af
kurértog) 86 km/h
HI (hurtigt iltog) 80 km/h
I (iltog) 76 km/h
HP (hurtigt persontog) 70 km/h
P (persontog) 60 km/h
LP (langsomt p.tog) 55 km/h
B (blandet tog) 45 km/h
HG (hurtigt godstog) 44 km/h
G (godstog) 40 km/h

LG (langsomt g.tog) 39 km/h

Disse togartsbetegnelser er
ikke afhengige af togets karak-
ter. Et tog karakter og art er
to forskellige begreber. Medens
karakteren giver oplysning om
togets opgave i befordringsmaes-
sig henseende og fortaller pub-
likum, til hvilken kategori, to-
get er henfort, har togarten til
formal at angive, hvor tunge
togene ma vare, og hvorledes
kgretiderne er beregnet.

De i tabellerne angivne rene
koretider skal foreges ved hver
igangsetning med 1 minut og
ved hver standsning ligeledes
med 1 minut undtagen pa farli-
ge stationer, der i keretidsta-
bellerne er betegnet wved, at
keretiderne dertil er trykt med
fede typer, hvor der medgér 2
minutter til standsning. Pa Ke-
benhavns Hovedbanegard regnes
dog 2 minutter til igangsatning
og 2,5 minutter til standsning.

Endvidere medgdr, nar et
gennemkerende tog skal for-
mindske sin hastighed til den



i tjenestekereplanen angivne
hastighed ad det gennemgdaende

hovedspor, eller nar denne ha-
stighed midlertidigt er nedsat
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af hensyn til sporarbejder o.l.
felgende antal minutter:

Togart | = | K | WD | I | #w | P | P | BEME | GELG
Grundhastighed [ %0 | 8 | 8 | 7 | 70 | 60 | 55 |s5-4 | 40-39
Hastigheden 30 kn/t [ o2 | 22 20| %8] 23] Lel|l gl T2 | b

ad det 45 kn/t [, a4zl 2Ll 2zl 22 2l g2z ] 28T = | =

gennengdende 60 km/t | 1,0 | 0,8 | 0,6 | 0,5 | 0,3 | - | - | - [ -

hovedspor 70 km/t | 0,7 | 0,5 | 0,3 | 0,2 | - | - | - | - | -
75 kn/t |l o5 | o3| o021 - | - | - | - | - | -

For de togarter, hvis For gennemksrende tog er For tog, hvis belastning
grundhastighed er 80 km/h eller keretiderne fastsat sdledes, at varierer, er det nedvendigt, at
derover (togarterne K og HI), der er regnet med den normale man ved beregning af togets
ma de i tabellerne anferte ko- gennemkerselshastighed. Anven- plan regner med trakkraftens
retider kun anvendes under den des der en lavere gennemker- maksimalbelastning; sadanne
foruds®tning, at der tilbageleg- selshastighed end normalt, ma tog blev derfor tidligere lagt
ges mindst 20 km mellem hver kgretiderne forlenges i over- med A-keretider. Er belastnin-

standsning, og for togarter,
hvis grundhastighed ligger mel-
lem 70 og 80 km/h (togart 1),

kun, ndr der tilbagelagges
mindst 10 km mellem hver
standsning.

B-kgretider

Tog, hvis plan er beregnet
efter B-keretider, betegnes i
keretidstabellerne og i tjeneste-
kereplanen under pagzldende
tognummer med et litra, der
angiver lokomotiv- eller motor-
vognstypen, 1 forbindelse med
togets togvaegt; f.eks. A 120,
D 200, E 500, G 80, R 400,
MY 350, MO 173 o.s.v. Lyntog
angives kun ved L.

ensstemmelse med den foran un-
der A-kgretiderne anfgrte tabel,
idet der som grundhastighed
regnes med tfogets i keretidsta-

bellen angivne maksimalhastig-
hed.

Regler for keretidernes
anvendelse

Som det vil fremgd af foran-
stadende, er A-keretider baseret
pa, at toget er fuldt belastet,
d.v.s. at den tilladte belast-
ning efter tjenestekereplanens
trekketabeller er fuldt udnyt-
tet. B-keretiderne er beregnet
efter en bestemt angivet trak-
kraft og en bestemt belastning.

Eksempel p3 kgretidstabel med A-kgretider
(strzkningen Kgbenhavn-Korser)

Strzkningens maksimalhastighed 120 km/t

gen noget nar konstant, anven-
des ved planleggelse af toget
nu i reglen B-keretider, hvor-
ved der, nar den til grund for
keretiden lagte belastning er
mindre end den, der svarer til
A-kgretiderne, kan indvindes
tid og derved opnas forgget
rejsehastighed.

Efter de gzldende bestemmel-
ser skal lokomotivfgreren i for-
sinkelsestilfelde wunder iagtta-
gelse af de foreskrevne regler
sege at indvinde tabt tid. For
tog, hvis plan er beregnet efter
B-k@retider, og som er fuldt
belastet, kan indvinding af
tabt tid under kerslen dog ikke
paregnes.

|:1ast1gheden * Ren kegretid i minutter
. iknft ad |
Station det |
gen-g. K H1 1 Hp P LP B HG & LG
hovedspor —

:“?:“ha”” . D 120 5,0 5,0 5,0 5,0 § 6 § 7 8 8
v? y i ¢ o 1,5 1,5 1,5 1,5 2 2 3 3 3 3
619‘:5 ev ) 1% 4,5 8,5 5,0 5,0 § 7 8 8 9 10
¢ ?: ;”p i £ b 2,0 2,0 2,5 2,5 3 4 4 4 5 5
Tflts Feelille E 190 2,5 3,0 3.5 3,5 4 4 5 6 § 7
H::e;zzene ) i 6,0 6,5 7,0 7,5 8 9 11 12 13 14

1 12 1
Saskelds E 120 6,0 6,5 6,5 7,0 8 9 0 11 3
E 5 5,0 5,0 6,0 5 7 8 g 9 10
E?:erg? — 3 :;g 4,0 55 4,5 5,0 5 6 7 8 9 g
B‘ ¥y »jeiian 0 120 5,5 6,0 6,5 7,0 8 9 10 11 12 13
K:::Eeby E oy 5,0 5,5 5,5 6,0 7 8 10 10 11 11
12 1 4

Ringeted D 120 6,0 6.5 7,0 8,0 9 9 11 3 1
Fiennesley £ i 5,0 6,0 5,5 7,0 8 g 11 1 12 13

1

oat P = 5,0 5,5 5,5 6,0 7 8 9 0 11
& D 6,0 fi,h 7,0 7,0 a ] 11 12 13 14
Freders iesdand F =0 5,0 5.5 5.5 6.0 7 8 10 10 1 1
?ia?EISE F :ig 5,0 5,0 5,5 6,0 7 8 10 10 1 11
Sv: e:r i E o 4,5 5,0 5,0 6,0 6 7 8 g g 10
nFERURRde F 3,0 3,0 3,5 4,0 4 5 5 6 7 7

Korsﬂr .

Sanlet antal min. 87,0 93,0 98,0 | 106,0 | 120 134 158 168 183 194
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Eksempel p3 keretidstabel med B-kgretider
(Strzkningen Kgbenhavn-Korssr)

Strzkningens maksimalhastighed 120 km/t

Hastighed i Virkelig kgretid i minutter uden standsning:
Stati km/t ad det
avion gennemgien- Kh-Kg Kh-Ro Kh-Ro, Ro-Rg, kh-Ro, Ro-Vy,
de hoved- Ro-Sg Rg-So, So-Sq, Vy-Be, Bo-Rg,
spor Sg-K¢ Sg-Kg Rg-50,50-5g,5g-Ke
L P 200 MY 400 L P 400 WY 400 5 300 WY 300
:”?;”ha"" . 120 3,75 5,0 bk 3,75 44 A 4,3
athy 1,25 1,5 1,4 1,25 1,4 1,5 1,5
21952319” :ig 3,50 3.5 3.3 3,50 3,5 4,5 W1
v ?: ;“p . 120 1,50 2,0 1,7 1,50 1,9 2,5 2,3
Tf‘ts gselille 120 1,75 2,5 1,8 1,75 2,0 2,5 2,5
Haj ;”P 120 3,75 4,5 3,8 3,75 6,2 5,5 5,0
edenusene 3,75 4,5 4,0 5,00 4,8 6,5 5,6
E°:k‘lde :ig 3,25 0 3,5 4,50 5,6 6,5 5,8
V?he’:? . s 2,50 3,0 2,6 2,75 3,0 4,5 4,2
B‘ AR 120 3,75 4,5 0,1 3,75 4,6 8,5 7,0
K°F“E X 120 3,75 4,5 3,5 3,75 4,1 6,5 6,0
vErkeny 3,75 5,0 4,0 3,75 5,1 6,5 6,0
?T"QStef 1;3 4,25 5,0 o1 4,25 8,6 8,5 6.8
jennestev 3,75 4,0 3,6 3,75 4,6 5,0 5,5
§°r: eelund iig 5,25 5,0 53 5,25 5.6 8,0 6,8
rederikslun 3,75 4,5 3,7 4,50 i,7 6,0 5,7
Elaﬁelse :;g 3,75 4,5 3,6 5,00 5,8 6,5 6,3
Al P 3,25 4,0 3,1 3,25 3,7 4,5 4,6
venstrup syaitan 3,50 4,0 3,5 3,50 3,8 4,0 4,2
Korsgr -
Minutter ialt 62,75 75,5 64,0 67,50 103,5 80,2 104,0 94,2
Togets max.hast. km/t 120 100 120 120 100 30 B0
1 tidligere tid foreskrev i den modsatte retning ('"mod- Nar forngdent hensyn tages
man i tjenestekereplanen, hvor tog'). Pa sidebaner er det of- til stationer og strakninger og
megen tid et forsinket tog, der test de samme vogne, der lgber til wvirkelig ekspeditionstid, er
ikke wvar fuldt belastet efter 1 et togpar og kereplanen for deren vis sandsynlighed for at
trakketabellerne, burde kunne tog og modtog (togpar) ber man opnar at fa en "sand'" ke-
indhente. Eksempelvis var fpl- stemme saledes sammen, at loko replan. (Ger man det idag, er
gende foreskrevet herom i kere- og vogne kan forblive i leb i man ikke lidt for optimistisk?).

1884: "Nar et
ber lokomotiv-
sd& mange mi-
mil, som han

planen for A&ret
tog er forsinket,
fereren indhente
nutter pr. kert
har vogne faerre at trekke end
det antal, der er normeret for
maskinen pa banestrakning "A",
dog md& hastigheden aldrig
overskride den i politireglemen-
tet angivne maksimalhastighed".

Kegreplansberegning og

—-planlaegning
Antallet af ankommende og
afgdende rejsende fra en sta-

tion er i almindelighed nogen-
lunde det samme, hvoraf felger,
at antallet af personferende tog
i begge retninger almindeligvis
vil vere det samme.

I godstrafikken er
svarende regelmassighed
ikke til stede.

En strzknings kereplan ber
tilrettelzgges saledes, at der
- almindeligvis - til hvert tog
i den ene retning svarer et tog

en til-
oftest

de togpar, hvori de er planlagt
at lebe.

Vendetider ma derfor vare
tilstrekkeligt udmalt, sa ikke
blot forsinkelser kan udlignes,
men at der ogsd er afsat tid
til togforsterkning, rangering
og klargering af loko m.m.

Det er af stprste betydning
at kereplanen er forsvarligt
tilrettelagt, sa der tages det
forngdne hensyn til det virkeli-
ge behov og til stationernes
ydeevne, tilstrakkelig tid til
togskifte, til perronundergange
og -overgange, sporbenyttelser
og krydsninger m.m. P& statio-
ner med lille sporareal ber kun
et godstog ad gangen udfere
rangerbevagelser.

1 dag, hvor de fleste tog
tilrettelegges med B-keretider,
er der, safremt togene er fuldt
belastede, kun ringe mulighed
for at indvinde tabt tid; derfor
ber stationsopholdene have den
forngdne tid til, at forsinkelser
pd grund af ekspeditionen und-
gas.

Togforsinkelser nedsatter
ydeevnen. Loko og motorvogne
bliver holdt lengere til tjeneste
end beregnet med deraf fglgende
forgget brandselsforbrug, der
yderligere foreges, nar kerslen
forceres for at indvinde tabt
tid. Dertil kommer den irrita-
tion der pafgres de rejsende.

Precision er den  bedste
stette og en af de bedste meto-
der for jernbanen til at erhver-
ve og fastholde kunder - til
gavn for gkonomien.

Efterskrift
Arsager til forsinkelser

Forsinkelse ved krydsninger.
Forbindelser med andre tog.
Forkert kdreplanlagning.
Hastighedsnedsazttelser (midlert)
Fejl ved materiellet.
Vejrforhold.
Fargeoverfarterne.
Menneskelige fejl.
Driftsuheld.
Mange rejsende.

A.Gregersen



Forvist til det merke Jylland
eller
den Juul-Rysensteenske affaere

af Lars Nikolajsen

Til alle tider har magthave-
re sggt at slippe af med poli-
tisk besvarlige personer. For-
visninger og afskedigelser har
her varet nogle af de midler,
der har varet taget i anvendel-
se. Af kendtere eksempler fra
vor egen tid kan navnes Sovjet-
unionen, hvor personer, der
har varet i opposition til sty-
ret, er blevet sendt til Sibiri-
en, og Vesttyskland, hvor man
ligefrem har indfert et er-
hvervsforbud over for politiske
modstandere pa yderflgjene.

Denne form for forvisninger
og afskedigelser af oppositio-
nelle elementer kendes ogsd her
fra landet, selv om det dog er
i betydeligt mindre mélestok.
Hvem forestiller sig egentlig,
at Varde, Vedsted samt Sparker
ved Viborg har wvaret forvis-
ningssteder i dette Arhundrede?
Dette skete i forbindelse med
"den Juul-Rysensteenske affare",
der i wvinteren og foraret 1901
vakte megen opsigt.

Partiet

Partiet Hejre led i lgbet af
1890'erne af en  tiltagende
svaekkelse. Adskillige politiske

spergsmal delte partiet, hvilket

pdelagde dets handlekraft, og
dets mandattal faldt stet. Ad-
skillige kredse i Hgjre folte,

at partiets magt var ved at
vaere forbi. Alligevel spgte man
en genrejsning af partiet med
ministeriet Sehested, der blev
betegnet som '"et Estrupsk mini-
sterium uden Estrup" *1.

Genrejsningen lykkedes dog
ikke. De love, man g¢nskede at
gennemfgre, kunne man ikke fa
gennemfert; finansloven fik en
helt anden udformning end gn-
sket; festningsbyggeriet  wvar
standset pa grund af manglende
bevillinger, og ministrene wvar
lammet af den uvilje og ringe-
agt, der omgav dem. Ingen mi-
nister var mere ringeagtet end
baron Christian Juul-Rysensteen
der bekladte posten som trafik-
minister.

Baronen

Christian Juul-Rysensteen
var fedt pa godset Lundbazk ved
Nibe i 1838. Han var sdledes
en forholdsvis @ldre mand, da
han blev minister, men hans
politiske Ipbebane wvar lang.
Han blev statsvidenskabelig
kandidat i 1866, og aret efter

* henviser til noter bagest.

kebte han Mundelstrupgird ved
Arhus. Her gik han aktivt ind
i politik. 1 1874 blev han sog-
neradsformand, og samme Aar
valgtes han ind 1 Landstinget
for Hejre. Dette mandat havde
han til 1890, men i 1893 kom
han igen i Landstinget - denne
gang som kongevalgt. 1 Lands-
tinget bekledte han i flere pe-
rioder en post i tingets finans-
udvalg, men ellers beskaftigede
han sig stort set kun med
landbrugsspergsmal. Han wvar
en god partisoldat, der gjorde,
hvad partiets ledelse gnskede,
og 1 wevrigt selv sjzldent tog
ordet i tingets debatter. *2,

Juul-Rysensteen havde séle-
des ingen egentlig forudsatning
for at overtage posten som tra-
fikminister. Formentlig wvar det
ogsa uden sterre glade, at han
lod sig bevege til at indtrade
i Sehesteds ministerium.

Der gik kun kort tid efter
ministerindsattelsen, feor Juul-
Rysensteen kom i alvorligt mod-
setningsforhold til sine under-
ordnede ved statsbanerne og
som et resultat heraf ogsd Fol-
ketinget. rsagen hertil wvar
dog nappe en mangelfuld faglig
indsigt, men snarere hans j®v-
ne, bramfri junkerindstilling.*3
Hans impulsive og taktisk ube-
hendige handlinger gjorde ikke
en genrejsning af Hejre lettere,
da partiet yderligere splittedes
over hans embedsferelse. Hans
fremferd var saledes uden tvivl
med til at give Hejre et sd
stort nederlag wved wvalget i
april 1901, at partiet opgav at

danne en ny regering, saledes
at Venstre derefter kom til
magten.
Afferen

"Den Juul-Rysensteenske af-
fere'" omfattede flere forhold.
Disse var pa nogle punkter ret
forskellige, men tre af dem
havde dog klare politiske over-
toner, og alle sluttede med for-
visning.

1. Struer forvisningen.

Den ferste forvisning havde
ingen politisk overtone, og den
blev ikke i ferste omgang keadet
sammen med de senere forvis-
nigner. At forvisningen allige-
vel har en forbindelse til de
senere  forvisninger er helt
abenbar. Juul-Rysensteen accep-
terede ingen opposition blandt
sine underordnede.

Den ferste forvisning skete
i august 1900. P& dette tids-
punkt  forflyttede Juul-Rysen-
steen en assistent fra Charlot-
tenlund station til stationen i
Struer, fordi assistenten ifelge
Juul-Rysensteens opfattelse ikke
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havde optradt tilstrazkkelig hef-
ligt over for ham. *4.

Denne sag vakte stor op-
standelse blandt jernbanefunk-
tionzrerne, men den fik ingen

politisk betydning. Flere mente
endog, at Juul-Rysensteen for-
tjente ros for sin handling,
fordi embedsmend i funktion ik-
ke burde vare overlegne. *5.

2. Varde forvisningen

Der gik dog ikke lang tid,
for Juul-Rysensteen igen lagde
sig ud med jernbanepersonalet,

og denne gang blev der virke-
lig ballade, fordi sagen havde
principiel karakter.

Dansk Jernbaneforbund, der
repr@senterede det underordnede
jernbanepersonale, veesentligt
portererne, havde et stykke tid
diskuteret muligheden for at fa

indvalgt et medlem i Folketin-
get. Dette forte til, at pakme-
ster P.D. Pedersen, Kgbenhavn,

modtog en opfordring til at la-
de sig opstille som socialdemo-
kratisk folketingskandidat i
Slagelse-Korser kredsen til val-
get i 1901.

P.D. Pedersen indsendte
straks en indberetning til Gene-
raldirektoratet, hvorefter han
fik en tilladelse til at rejse til
Slagelse for at holde en rakke
mgder. Den 9. februar 1901
modtog P.D. Pedersen imidlertid
en skrivelse fra Juul-Rysensteen
hvori det bl.a. blev meddelt
ham, "at da wvaretagelsen af
det ham som-medlem af Folke-
tinget pahvilende hverv ville
forhindre ham i at udfegre sin
tjeneste som pakmester, anser
ministeriet det ikke for forene-
ligt med hans stilling ved
statsbanedriften, at han seger
valg til bemeldte ting". *6.

P.D. Pedersen blev temmelig
overrasket over denne skrivel-
se. Han henvendte sig derfor
straks til trafikchef R. Hansen
og generaldirekter Tegner. Beg-
ge var enige med ham i, at
der wvar tale om et angreb pa
hans grundlovsmassige rettighe-
der. Grundlovens § 56 sikrede
nemlig embedsmand ret til uden
regeringens samtykke at blive
valgt til Rigsdagen. Hverken
Hansen eller Tegner turde i ov-
rigt blande sig i spergsmalet.
Tegner opfordrede ham endda
til at beje sin nakke '"sdledes
som han selv ofte havde méttet
gore det over for de skiftende

ministre, som han ikke altid
kunne vare i overensstemmelse
med". *7.

P.D. Pedersen wville imidler-

tid ikke uden videre beje sin
nakke. Han forlangte straks at
fa en samtale med Juul-Rysen-
steen, hvilket han ogsa fik.
Under medet udtalte
Pedersen, at han ikke

P.D.
havde
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tenkt sig at opgive sit folke-
tingskandidatur. Hertil svarede
Juul-Rysensteen, at han ikke
ville @ndre i sin skrivelse, og
at det wvar han oprigtige me-
ning, at han ikke kunne have
P.D. Pedersen gaende blandt
personalet, der, som han ud-
trykte det, '"blev gjort tosset"
af hans agitation. Og nar P.D.
Pedersen desuden stillede sig
som socialist, s& matte han
skride ind. Det ville han "fan-
den gale mig ikke finde sig i".

P.D. Pedersen nagtede fort-
sat at e@ndre sin beslutning.
Uanset konsekvenserne ville han
stille op. Dette ophidsede i den
grad Juul-Rysensteen, at han
nermest sprang op af stolen og
slog i bordet. Dette gjorde blot
P.D. Pedersen endnu mere sta-
dig. Han slog ogsa i bordet og
svor pa, at han ville std fast.

Nu @ndrede Juul-Rysensteen
tilsyneladende taktik. Han gik
hen til P.D. Pedersen, klappede
ham p& skulderen og sagde, at
P.D. Pedersen jo matte tanke
pd sin kone og sine bern. Han
gik endda sa vidt, at han ville
finde sig i, at P.D. Pedersen
lod sig stille som venstremand.

P.D. Pedersen foreslog nu,
at Juul-Rysensteen &ndrede sin

skrivelse pa et punkt, sa der
kom til at sta, at det wvar
uforeneligt at "blive wvalgt" i

stedet for at '"sege wvalg". Dette
negtede Juul-Rysensteen, hvorpa
P.D. Pedersen truede med at of-
fentliggere skrivelsen i "Social-
Demokraten'. Juul-Rysensteen
var ligeglad, og de to mand
skiltes i vrede. *8.

Skrivelsen blev offentliggjort
den 10. februar, og dermed var
balladen rigtig i gang.

Tilfeldigvis var der den 10.
februar indkaldt til f=zllesmede
blandt de bestdende statsfunk-
tionarorganisationer. Dette mede
fik et noget .andet forleb end
oprindeligt planlagt, idet mede-
deltagernes interesse straks
blev fanget af Juul-Rysensteens
skrivelse.

Talerne ironiserede meget
over, at en pakmesterstilling
var sa vigtig og ansvarsfuld,
at det ville veaere umuligt at la-
de den bestride af en vikar,
mens embedsmand som dommere,
prasier og officerer udmerket
kunne lade deres embeder be-
stride af andre, nar de havde
sede i Rigsdagen. Medet slutte-
de med, at der blev wvedtaget
en resolution, hvori der udtal-

tes "en alvorlig protest mod
dette krankende forseg pa at
bergve  statsbanefunktionzrerne

deres grundlovsmassige, stats-
borgerlige rettigheder". *9.
Ogsd fra anden side indleb
protester. Det blev her bl.a.
fremdraget, at der fandtes et
analogt tilfelde blandt de avri-

ge folketingskandidater. 1 Ke-
benhavns 8. kreds wvar en
skibsminpr opstillet, men her
havde ministeriet intet foretaget
sig. Forskellen wvar da ogsa,
at skibsmingren var opstillet
for Hejre. *10.

Sagen blev ogsa bragt frem
i Fclketinget, og Juul-Rysen-
steen syntes at give efter for
protesterne. Den 13. februar
udtalte han sédledes i Folketin-
get, at "jeg har slet ikke for-
budt ham at stille sig, og jeg
har ikke hjemkaldt ham fra den
permission, som wvi, uden at vi
vidste, at den var segl i agi-
tationsejemed, har givet ham
pa 3 uger. Jeg har slet ingen
hindring lagt ham i vejen i sa
henseende, men jeg har folt mig
forpligtiget til over for pakme-
ster Pedersen, hans kone og
bern at meddele ham, at sade
i Rigsdagen er uforenelig med
hans nuvarende stilling". *11.

Juul-Rysensteens standpunkt
syntes sadledes mildere, men han
ville ikke acceptere, at P.D.
Pedersen blev valgt. Begrundel-
sen herfor var, om der var no-
gen, der troede, '"at en privat-
mand ville undvare en mand,
som han setter pris pa, fordi
han stillede sig til Rigsdagen.
Nej, han ville ganske roligt si-
ge ''lad det vare", og det sam-
me har staten gjort her. .. Jeg
har ikke sd mange mennesker
til min radighed, at jeg kan
stille en anden pakmester i
hans sted." *12,

Efter denne tale kunne man
have ventet, at der ikke skete

mere i sagen, fer wvalget var
overstdet, men det kom til at
gd helt anderledes.

Den 17. februar modtiog P.D.

Pedersen endnu en skrivelse fra
trafikministeriet. Det wvar en
kort meddelelse fra generaldi-
rektoratet om, at han fra den
1. marts var forflyttet til Var-
de. Der blev ikke givet nogen
begrundelse for forflyttelsen,
men et par dage efter fremsatte
Juul-Rysensteen nogle wudtalel-
ser, som uden tvivl angav den
egentlige grund til, at Juul-Ry-
sensteen ikke onskede at accep-
tere P.D. Pedersen som folke-
tingsmedlem. Juul-Rysensteen
udtalte, at rent bortset fra, om
om det overhovedet gik an at

have en aktiv socialdemokrat
i sin tjeneste, sd& "kan det i
alt fald ikke tilstedes, at en

agitator som pakmesteren far
adgang til at ferdes frit pa et
sa befolket sted som Kgbenhavn.
Statens velstand trues mindre,
nar Pedersen kun agiterer i det
mindre telt bebyggede Varde'.
*13.

Forflyttelsen var sdledes
sket ud fra statsbevarende
grunde. Man kunne ikke accep-
tere, at en statsansat onskede,

at der skulle ske andringer i
den eksisterende rets- og stats—
ordning. Hertil kom, at Juul-
Rysensteen naturligvis ikke
kunne acceptere, at hans ordrer
ikke blev efterkommet.

Forflyttelsen bragte gemyt-
terne endnu mere i kog. P.D.
Pedersen tog wuden protest til
Varde, men forflyttelsen fik et
efterspil, idet der i Folketinget
blev rettet en forespergsel til
Juul-Rysensteen om hans forhold
til P.D. Pedersen. Forespergslen
kom til debat i midten af
marts.

Lyngsie, der wvar ordferer
for forespergerne, udtalte, at
"ministerens adferd - - - ma
siges at vare i strid ikke alene
med valglovens bestemmelser om
valgbarhed til Folketinget, men
ogsa 1 strid med grundlovens
bestemmelser”. Endvidere kunne
Lyngsie navne, at der fandtes
adskillige fortilfelde, hvor
pakmestre, konduktgrer, porte-
rer og jernbaneassistenter hav-
de faet bevilget orlov. Det fo-
rekom derfor merkeligt, at P.D.
Pedersen ikke havde kunnet fa
orlov.

Hertil svarede
steen, at han Thavde varet
"gentlemanlike" over for P.D.
Pedersen, nar han havde fortalt
ham, hvad det wville feore med
sig, hvis han blev valgt. Han
ville i evrigt handle pa samme
made igen, hvis han fandt, at
en mand ikke kunne forene sine
pligter 1 statens tjeneste med
sit forhold til Rigsdagen.

Det var i evrigt forkert,
ndr Lyngsie i sit indleg havde
hevdet, at Juul-Rysensteen hav-
de forhindret P.D. Pedersen i
at sepge valg. Tvartimod havde
han '"udtrykkelig sagt ham, at
han har ret til at soge valg,
sd& meget han vil. Jeg har ikke
forhindret ham 1 at agitere et
eneste @jeblik; han har agiteret
pa permission i 3 uger, og han
opherte kun med agitationen,
fordi han blev forflyttet. Jeg
har ikke lagt ham den fjerneste
hindring i vejen i sd& henseende
... (En stemme: Jo, ved at for-
flytte ham) ... Det skete, efter
at hans permission omtrent var

Juul-Rysen-

udleben. Jeg har forevrigt
ikke sagt, at hvis han blev
valgt, wville han ubetinget blive

afskediget".
Herpa kom 1.C. Christensen
pa talerstolen. Det forekom ham

nemlig, "at den ®rede minister
ikke kan huske, hvad det er,
han har skrevet til pakmester
Pedersen'. Derpd opleste han
Juul-Rysensteens  brev, hvori

Pedersen fik at
ikke wvar foreneligt med hans
stilling, at '"han seger valg til
bemeldte ting".

Overfor dette havde Juul-Ry-
sensteen kun den ynkelige for-

vide, at det



klaring, at han ikke havde
ment, hvad han havde skrevet
til Pedersen. Hertil kommentere-
de venstremanden Harald Holm
tert, at '"det er meget muligt,
at den =rede minister slet ikke
har ment det, som han har
sagt, men det som vi misbilli-
ger, er det, som ministeren har
sagt, og ikke det, som ministe-
ren har ment'".

Debatten sluttede med, at
der blev stemt om en mistillids-
dagsorden til Juul-Rysensteen.
Dagsordenen var stillet af 1.C.
Christensen og blev vedtaget
ved navneoprab med 56 stemmer
mens 7 ikke stemte, og 49 var
fraverende. *14. Det var altsa
kommet s& vidt, at selv ikke
Hejres folketingsmand ville
stemme imod en mistillidsdags-
orden til en af Hejres ministre.

Juul-Rysensteen syntes totalt
upavirket af det skete. Han
udtrykte det pa den made, "at
en misbilligelse af administra-

tionens ret wvealter jo ikke en
minister'". *15. Der wvar endnu
nogle maneder til parlamenta-

rismens indferelse!

Debatten vakte stor opmark-
somhed i offentligheden. Politi-
ken karakteriserede kort debat-
ten pa felgende made: "Baronen
vred og vendte sig for hr. 1.C.
Christensens handfaste tag, men
kom bestandig dybere i det. ...
Det blev til rent vrevl". *16.

3. Sparker forvisningen

Til trods for at ikke en af
Hojres folketingsmedlemmer bak-
kede ham op i P.D. Pedersen-
sagen, &ndrede Juul-Rysensteen
ikke sin praksis med at forvise
folk, han af en eller anden
grund ikke bred sig om. Alle-
rede i slutningen af marts ind-
ledte han et nyt felttog mod
jernbanefunktionzrerne, og den
uheldige hed denne gang Vil-
helm Ohlsson.

Vilhelm Ohlsson var nastfor-
mand i Jernbaneforeningen, der
var det overordnede jernbane-
personales organisation. Vilhelm
Ohlsson, der wvar trafikassi-
stent, arbejdede hardt for at
fd gjort Jernbaneforeningen til
en sterk faglig organisation.
Den havde hidtil vasentligt ve-
rel en selskabelig forening.
Selv. om han saledes lagde sit
arbejde i wudviklingen af en
faglig organisation, deltog han
ogsd pa andre af samfundsli-
vets omrdder. Han var séledes
stiller og anbefaler for en af
Venstres kandidater til det fol-
ketingsvalg, der skulle finde
sted 1 begyndelsen af april.
Dette skulle komme til at spille
en rolle i "den Juul-Rysensteen-
ske afferes" videre udvikling.

1 forbindelse med den pro-
test, statsfunktionarerne afgav

ved Juul-Rysensteens ferste
skrivelse til P.D. Pedersen,
havde Ohlsson og Juul-Rysen-
steen haft en meningsudveks-
ling. Juul-Rysensteen forsegte
ved denne lejlighed at overbe-
vise Ohlsson om, at den ved-
tagne protest hvilede pa forker-
te forudsztninger. Da Ohlsson
ikke lod sig overbevise, slut-
tede Juul-Rysensteen med at sla
i bordet og sige: '"Ja, hvis de
herrer wvil have krig, s& skal
de fanden gale mig f& krigen,
og sa skal jeg vise, at jeg er
den sterkeste",

Hertil svarede Ohlsson, at
"statsfunktionzrerne gnsker in-
gen krig - de har kun ensket
at verne deres borgerrettighe-

der, og nar jeg personlig har
sluttet mig til denne bevagelse,
sa er det, fordi jeg feler mig
overbevist om, at der er gjort
menigmand uret". *17.

Den 30. marts enskede Juul-
Rysensteen imidlertid at wvise
sin magt. Ohlsson blev om for-
middagen kaldt op til general-
direkter Tegner, der efter Juul-
Rysensteens ordre mundtligt
meddelte ham, at hvis han op-
tradte "som stiller eller agite-
rede for en oppositionskandidat
mod regeringen, ville han blive

forflyttet". Og hvis han "til
nogen meddelte, at det ikke var
hans egen taktfelelse, der af-

holdt ham fra at wvare stiller,
ville han blive afskediget. *18.
Disse betingelser var en klar
stramning 1 forhold til P. D.
Pedersen sagen. Der gik striden
om at sege valg. Her wvar det
et spergsmal om at stgtte dem,
der segte valg.

Ved at give advarslen
mundligt gennem Tegner havde
Juul-Rysensteen formentlig ven-
tet at undga en ny protestbgl-
ge, men det kom til at ga& no-
get anderledes, idet Tegner to-
talt desavouerede sin minister.

Ohlsson radferte sig nemlig
straks med et par kolleger, og
disse fandt det andet pabud i
advarslen ganske uhgrt. De ra-
dede Ohlsson til at bede om at
fa advarslen gentaget i et vid-
nes narverelse. Ohlsson fulgte
dette rad. Han henvendte sig
pa ny hos Tegner sammen med
trafikassistent V. Monrad. Teg-
ner indvilligede i at lese ad-
varslen igen, og dermed kunne
det bevidnes, at Juul-Rysen-
steen havde indledt et nyt felt-
tog mod statsfunktionzrernes ret
til at udtrykke deres meninger.
En ny ministerstorm wvar pa
vej.

Ohlsson-sagen var pa flere
mader en skarpelse i forhold
til P.D. Pedersen-sagen. 1 P.D.
Pedersen-sagen havde Juul-Ry-
sensteen forsepgt at gardere sig
ved at havde, at en pakmester-

stilling og en stilling som fol- .
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ketingsmand
uforenelige.

1 Ohlsson-sagen var forkla-
ringen pa forflyttelsen, at
Ohlsson "for langst skulle vare
forflyttet eller maske endog af-
skediget, men at han pa sin
indstendige ben ikke blev for-
flyttet under den bestemte for—
udsztning, at han afholdt sig
fra al agitation og uro for eta-
ten'. Advarslen skyldtes ikke
"det isclerede faktum, at han
er stiller for en oppositions-
kandidat, men at han overhove-
det ikke har opfyldt den for-
nevnte forudsztning". *19.

Juul-Rysensteen tadlte
ikke faglig agitation i jernba-
nefunktionarernes rakker. Yt-
ringsfriheden havde trange kar.

Formentlig ville advarslen
til Ohlsson have vakt mindst
lige sd stor opsigt i offentlig-
heden som P.D. Pedersen-sagen,
men offentligheden havde op-
merksomheden rettet mod andre
forhold. Ved folketingsvalget i
begyndelsen af april led Hpjre
nemlig et stort nederlag, og al
interesse vendtes mod spergsmi-
let: far landet en ny regering?

Da  Ohlsson klart havde

var tidsmassigt

altsa

overtradt advarslen, var det
at forvente, at han blev afske-
diget. Dette skete dog ikke.

Juul-Rysensteen undlod dog ikke
at straffe Ohlsson. Den 18.
april blev offentligheden under-
rettet om, at Ohlsson blev for-
flyttet. Juul-Rysensteen havde
sdledes taget sig god tid til at
finde et passende sted at for-
flytte Ohlsson til. Valget faldt
pa Sparkar ved Viborg. #20.
Her blev Ohlsson konstitueret
som stationsforstander, og
sandsynligheden for at han
herfra kunne gere de ogvrige
jernbanefunktionzrer "tossede"
ned sin agitation var ikke
stor.  Hvorfor Juul-Rysensteen
ikke afskedigede Ohlsson vides
ikke, men det skyldtes maske,
at han ikke havde sit partis
fulde opbakning i forflyttelses—
sagerne.

Generaldirekter Tegner syn-
tes ogsd at vare i fare pa
grund af sine oplesninger af
Juul-Rysensteens advarsel  til
Ohlsson. Nationaltidende omtalte
det som '"en forbavsende takt-
leshed", men  Juul-Rysensteen
forekom urert af det skete. *21.
Han udtalte endog, at han hav-
de tillid til Tegner. *22. Men
forholdet mellem dem var nappe
godt, og uden grund var det
formentlig ikke, at da Juul-Ry-
sensteen 1 august 1900 havde
forflyttet assistenten fra Char-
lottenlund til Struer, opstod der
rygter om, at Tegner udsendte
Juul-Rysensteens portrat til al-
le stationer, for at funktiona-
rerne kunne tage sig i agt,
nar han viste sig. Disse ryg-
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ter afviste Tegner dog pa det
bestemteste. *%23. Det wvar han
som overordnet embedsmand ogsd
npdt til.

4. Vedsted forvisningen.

Ohlssons forflyttelse var
imidlertid ikke den endelige af-
slutning pa& ‘'den Juul-Rysen-
steenske affere". Endnu en
jernbanefunktionzr blev forflyt-
tet, inden Juul-Rysensteen ved

systemskiftet selv blev "flyttet
fra wvort offentlige liv og til
den afsides station i Jylland,

hvor han herer hjemme" som Po-
litiken udtrykte det. *24.

Fa dage efter Ohlssons for-
flyttelse blev forretningsfereren
i Dansk Jernbaneforbund, Chr.
Nielsen, nemlig ogsad forflyttet.
Forvisningsstedet var denne
gang Vedsted station, der pa
dette tidspunkt wvar gransesta-
tion. Chr. Nielsen havde over-
taget de funktioner, som P.D.
Pedersen indtil sin forflyttelse
havde udfert i Kebenhavn. Chr.
Nielsens forflyttelse wvar endnu
et forseg pa at modarbejde det
faglige arbejde, der blev udfert
af forbundet. Juul-Rysensteen
mente @jensynligt, at han kunne
knzkke forbundets arbejde ved
at forflytte dets topfolk, men
deri tog han fejl.

Dansk Jernbaneforbund over-
vejede nemlig dels at flytte sit
hovedkvarter til Varde, og dels
viste det sig, at det faglige
sammenhold 1 forbundet blev
kraftigt styrket. Der  blev
straks efter Chr. Nielsens for-
flyttelse indkaldt til general-
forsamling i forbundets Kgben-
havns afdeling. 700 jernbane-
funktionzrer deltog, og der blev
givet udtryk for megen vrede
over Juul-Rysensteen. General-
forsamlingen sluttede med en-
stemmigt at vedtage en udtalel-
se, der beklagede de angreb,
der blev rettet mod organisatio-

nen ved disse forflyttelser.
Yderligere opfordrede general-
forsamlingen Chr. Nielsen il

at blive som forretningsferer i
Kebenhavn og tilsagde ham i
den forbindelse gkonomisk stet-
te, hvis det i den forbindelse
blev nedvendigt for ham at ta-
ge sin afsked fra statsbanerne.
=Pl

Efter generalforsamlingen
rejste Chr. Nielsen i slutningen
af juni til Varde for at radfsre
sig med P.D. Pedersen. Da det
pa dette tidspunkt forventedes ,
at landet wville fa en ny rege-
ring, besluttede de to mand at
se tiden an. Chr. Nielsen spgle
derfor orlov i tre maneder uden

len. Denne orlov blev tilladt.
*26. Hermed undgik Chr. Niel-
sen at blive forflyttet, idet

Juul-Rysensteen i slutningen af
juli matte forlade trafikministe-

riet ved dannelsen af den feor-

ste Venstreregering under
Deuntzer.
De uheldige helte.

L Venstreregeringen  blev
trafikministerposten overtaget
af Viggo Herup. Han "ferste

ministergerning" var at omstede
Juul-Rysensteens forflyttelser af

P.D. Pedersen og Vilhelm Ohls-
son. De blev begge flyttet til-
bage til Kebenhavn med wvirk-

ning fra 1. august 1901.

P.D.Pedersen ankom til Ke-
benhavn om morgenen den 2.
august, mens det varede yder-
ligere godt en uge, feor Ohlsson
vendte tilbage.

P.D. Pedersens tilbagekomst
til Kebenhavn formede sig som
et sandt triumftog. Han var da-
gen 1 forvejen blevet afhentet
i Varde af flere bestyrelsesmed-
lemmer i Dansk Jernbaneforbund
og var pa alle sterre stationer
undervejs blevet genstand for
sine kollegers hyldest. Dette
gjaldt specielt i Slagelse. *27.

Tilfzldet ville, at Juul-Ry-
sensteen rejste i samme tog som
P.D. Pedersen fra Fredericia.
Det blev senere pastaet, at
Juul-Rysensteen troede, at hyl-
desten gjaldt ham. Hvis det er
rigtigt, blev han i alt fald
bragt ud af sin vildfarelse, da
toget ndede Kebenhavn. Der
blev han nemlig vidne til, at
P.D. Pedersens kolleger omrin-
gede P.D. Pedersen, leftede ham
op og bar ham i guldstol til
en ventende droske,

Droskekuskene havde aftalt,
at ingen af dem matte kere, for
P.D. Pedersens vogn var Kkert.
Dette wvar besluttet for at wvise
sympati med P.D. Pedersen og
for at wvise taknemmelighed for
den stette, Dansk Jernbanefor-
bund havde ydet kuskene under
en netop afsluttet kuskestrejke.
Da P.D. Pedersen holdt en lille
takketale, méatte Juul-Rysensteen
vente et stykke tid i sin dro-
ske. Til sidst tabte han talmo-
digheden og stak hovedet ud af
vognen og rabte: "Hvorfor fan-
den kerer De ikke, kusk?".
Hertil fik han svaret: '"Vi ven-
ter, til pakmesteren er keort".
%28, Juul-Rysensteen matte nu
sande, at krigen var tabt. Nye
tider var pa vej. Organisatio-
nerne var blevet sa sterke, at
de ikke l@ngere lod sig kyse
af en jysk junkers lune, og en
anden politisk kurs var ind-
ledt.

Vilhelm Ohlssons ankomst til
Kebenhavn blev mere stilferdig.
Han ankom ferst til Kebenhawvn
i midten af august, fordi en ny
stationsforstander ferst skulle
indsettes i Sparkar.

1 den tid han opholdt sig
i Sparkar, havde han utratte-

ligt fortsat sin kamp for at
skaffe Jernbaneforeningens med-
lemmer bedre vilkar. Forflyttel-
sen til Sparker besverliggjorde
dette arbejde, men Ohlsson tog
det hele med godt humer uden
pd nogen made at appellere til

offentlighedens medlidenhed,
hvilket P.D. Pedersen wvar til-
bejelig til. Ohlsson bevarede

en ro og en besindighed, der
mere end noget andet skabte en

offentlig vrede over det, der
var hendt ham.

Da han efter eget pgnske
uden festivitas vendte tilbage
til Kebenhavn, stod han stazrke-
re end nogen sinde tidligere.
Hans forbindelser til den nye

regering var ret nare, og disse
forbindelser blev i de kommende
ar af betydning for Jernbane-
foreningens medlemmer, idet
disse pa flere punkter fik bed-
ret deres kdr. *29.

Sammenfattende bemarkninger.

Den Juul-Rysensteenske affa-

re viste, hvordan en minister
straffede folk, som han af en
eller anden grund ikke bred
sig om.

Juul-Rysensteens handleméade
ma karakteriseres som i bedste
fald kluntet, og den wvakte en
proteststorm, som Juul-Rysen-
steen uden tvivl stod helt ufor-
stdende overfor.

Afferen fik en "happy end'.
"Skurken" i stykket blev sendt
ud i merket, mens "de uheldige
helte" blev rehabiliteret. Affae-
ren forbedrede med et slag de
offentlig  ansattes retsstilling
vaesentligt, men helt sikret mod
forfelgelse er de offentlig an-
satte dog aldrig blevet.

Afferen fandt sted for 80 ar
siden, men ogsa senere har man
i Danmark set eksempler pa, at

folk er blevet forflyttet, afske-
diget eller nagtet ansatielse
inden for det offentlige, hvis

de p& en eller anden made ikke
var enige med den politiske el-
ler administrative ledelse eller

ikke 1 forvejen havde indyndet
sig hos den. Metoderne er blot
blevet forfinede. Juul-Rysen-—

steen ville nappe kunne bega
sig som minister i dagens Dan-
mark.

Det ironiske ved de forflyt-
telser, afskedigelser og afvis-
ninger, der finder sted i dag,
er, alt de i vid udstrazkning fo-
retages af arvtagerne til de
folk, der 1 1901 forsegtle at for-
hindre dem.

At forholdene er sadan, er
i god trdd med den italienske
samfundsforsker Gaetano Moscas
opfattelse af samfundet. Mosca
hevdede nemlig, at der i alle
samfund findes to klasser, nem-
lig en klasse, der siyrer, og
en klasse, der styres. Den her-



skende klasse er kendetegnet
ved, at den er organiseret, be-
stdr af en minoritet og af per-

soner, der normalt besidder ma-
teriel, &ndelig og moralsk rig-
dom. Den herskende klasse kan

udskiftes, hvis der opstar en
kraftig modstand mod den poli-
tik, den ferer.

Systemskiftet i 1901 kan ses
som et sammenbrud for en her-
skende klasse. Dette sammen-
brud matte Juul-Rysensteen bare
sin del af ansvaret for.

Fer sammenbruddet kom,
lykkedes det ham at gere Var-
de, Vedsted og Sparkar til for-
visningssteder, en @re som hel-
digvis kun fa byer deler.

Noter:

1. Aage Friis, Axel Linvald og

M. Mackeprang: Det danske
Folks Historie. Bind 8 side
193. (Kebenhavn 1929).

2. Dansk Biografisk Leksikon.
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Politiken 11/2 1901.

Bind 12 side 168-169. (Red. 10. Politiken 10/2 1901.
af P. Engelstoft). 11. Politiken 14/2 1901.
3. Svend Thorsen: De danske 12. Politiken 14/2 1901.
Ministerier 1848-1901, side 13. Politiken 19/2 1901.
488. (Kebenhavn 1957). 14. Rigsdagstidende 18/3 1901.

4. Viborg Stifts Folkeblad, 19.
april 1901.

5. N. Bransager og P. Rosen-
krantz: Den danske Regering
og Rigsdag 1901-1903, side
614-617. (Kebenhavn 1903).

6. Dansk Jernbaneforbund 1899-

15
16.
17.
18.
19.
20.
I

Rigsdagstidende 18/3 1901.
Politiken 19/3 1901.
Politiken 2/4 1901.
Politiken 1/4 1901.
Politiken 2/4 1901.
Politiken 19/4 1901.
Nationaltidende 2/4 1901.

1924, side 59. (Kebenhawvn 22, Nationaltidende 16/4 1901.
1924). 23. Berlingske Tidende 1/7 1901
Politiken 10/2 1901. 24. Politiken 19/4 1901.

7. Dansk Jernbaneforbund 1899-  25. Politiken 22/6 og 25/6 1901,
1924, side 59-60. (Kegbenhawvn 26. Politiken 26/6 1901.

1924). 27. Politiken 3/8 1901.

8. Dansk Jernbaneforbund 1899-  28. Dansk Jernbaneforbund 1899-
1924, side 60. (Kebenhavn 1924, side 67-68. (Kebenhavn
1924). 1924).

9. Dansk Jernbaneforbund 1899- 29. Vor Stand. Festskrift 1916,

1924, side 61-62.
1924).

(Kebenhavn

side 212-214.

De Gode Gamle Dage

Ved gennemgangen af de
hvorfra de i
mer,

morsomme historier.

gamle
denne serie hentede citater stam-
steder man ofte pd pudsige eller direkte
Ofte skyldes dette, at

kopibeger,

for-

Fredericia, den 24/8 1905

Hr. Karuselejer R. Andersen,
Skanderborg.

holdene dengang var sd meget anderledes end de
er i vore dage, men det afslgrer ogsd, at livet
ved jernbanen savel dengang som nu er meget
alsidigt; her medes folk af alle slags med det
felles formal at blive befordret fra et sted til
el andet. Nogle af eksemplerne vil dog ogsd vi-
se, at pengene var meget sma savel indenfor ba-
nerne som hos det rejsende publikum, velferds-
samfundet eksisterede ikke dengang.

1 det folgende en raekke eksempler pad, hvad
der skete ved jernbanen for ca. 75 &r siden ba-
de foran og bag "kulisserne'.

Som navnt har pengene altid vearet sma in-
denfor statsbanerne. Hvor smd viser folgende
eksempel:

Fredericia, den 12/8 1905
Esbjerg Station.
For inden man gaar over til at bruge Toilet-
papir i Ruller til Vandklosetterne paa Es-
bjerg Station, eonskes anstillet Forseg med

Avispapir anbragt paa faste Kroge i Veggen.

Stationen bedes derfor opgive, hvor mange af
disse Kroge, der haves Brug for.

Den tidligere sendte Skrivelse angaaende
samme Sag bedes vedlagt narverende.

§3885885885555585509888888888585888888

Mange forskellige ting blev befordret med
jernbane sasnart der var tale om lengere af-
stande. Af de mere specielle (usadvanlige)

transporter var maske felgende:

Foranlediget ved Deres Skrivelse af 23'ds.
angaaende Befordring af en Motor Karusel fra
Skanderborg til Ulfborg den 28'ds. Tog 985
skal man herved meddele Dem, at Befordrin-
gen efter Omstendighederne vil kunne finde
Sted som egnsket.

898585805 888508055580858885588885888488

Kong Christian IXs ded i 1906 afstedkom fgl-
gende forespergsel:

Fredericia, den 3/2 1906

Direktgren for Trafikafdelingen,
Kjebenhawvn.

I Anledning af Hr. Direkterens Skrivelse af
2.ds. - J. Nr. IV 1580 - angaaende midlerti-
dig Anvendelse af Papir med Sergerand, til-
lader man sig at meddele, at Kredsen forud-
setter, at Ordren ikke gelder for de fra Sta-
tionerne udgaaede Skrivelser. T

§88555880980508098880058855588558885888

Benkevogne blev benyttet i stort omfang om
sommeren, da det forhandenvarende personvogns-
materiel ofte ikke slog til. Dette forhold gav tit
anledning til klager, som ved en bestemt lejlig-
hed bevirkede udferdigelsen af feolgende skri-
velse:

Fredericia, den 24/7 1906

Tilbagesendes til Direktgren for Trafikafde-
lingen under Henvisning til de afgivne erkla-
ringer.
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Naar Folk skulle ind i de hgjst upopulare
Bankevogne, der ievrigt ikke yde nogen tids-
svarende befordring, giver dette nasten sted-
se Anledning til ret ubegrundede Besvaringer
fra de paagzldendes Side.

§8588885805888885858088885855559888888

Felgende brev viser, at forholdene wved ba-
nerne ogsa har visse lighedspunkter med hinan-
den uanset tidspunktet. Desvaerre ma man sige.
Felgende brev skrevet som anfert i 1906:

Fredericia, den 3/8 1906

Hr. Landvasenselev Vilhelm Hansen
Adr. Hr. Pastor Hansen,

Balle,

Bredsten pr. Vejle.

Ifolge her foreliggende Indberetning har De
som Passager i Plantog Nr. 43 Natten mellem
d. 24 og 25. f.M. standset Toget mellem
Holmstrup og Tommerup Station ved at trazkke
i Nedbremsen.

Som Grund hertil har De opgivet at veare ble-
ven forulempet af Deres Medrejsende, idet en
af disse havde taget Dem om Livet.

Efter 2 andre Medrejsendes Udsagn var der
imidlertid ikke tilstrakkelig Grund for Dem
til i anferte Anledning at benytte Nodbrem-
sen.

Da den skete Benyttelse af Nedbremsen derfor
maa betragtes som Misbrug, kan man ikke
fritage Dem for at betale den herfor fastsatte
Bode af 20 Kr.

Belpbet bedes inden 8 Dage fra Dato indbetalt
til Vejle Statsbanestation.

§985858088585855805858858858888888888

Modtagelsen af brevet ma have vakt bestyr-
telse, da 20 kr. dengang - og ikke mindst for
en landvasenselev - ma have varet et stort
belob.

Indenfor banerne blev der af og til begaet
fejl, som Kredskontoret i Fredericia blev impli-
ceret i, hvad nedenstdende brev fortzller noget
om:

Fredericia, den 8/8 1906

Hr. Cancelliraad Jensen,

Kreditforeningen af Grundejere paa Landet i
Jylland,

Herning.

1 Anledning af at der wved en Fejltagelse
blev leveret en 3'Kl. Personvogn i Stedet for
en 2'Kl. til det af Dem i Dag bestilte Szrtog
Herning-Troldhede undlader man ikke at ud-
tale sin Beklagelse af den skete Fejl.

§88588588585885858858858858888558588488
Ved lasningen af felgende brev bliver man
bekendt med folgende voldsomme begivenhed i
Ribe:
Fredericia, den 19/10 1906

Direktpren for Trafikafdelingen.

Ved en Eksplosion paa Gasvarket i Ribe er
af Trafikafdelingen tilherende Genstande Sta-
tionens Taarnuhr blevet beskadiget.

Levering af nye Visere og Skive antages at
ville koste ca. 20 Kroner, hvortil kommer mu-
lig Reparation af Uhret. Statsbrandforsik-
ringsfonden er underrettet.

§9F800500398505800805588588880880888

Forholdene ved banerne gav som flere gange
nevnt af og til anledning til klage. Svarene pa
disse klager kunne have forskelligt indhold alt
efter hvad klagen gik ud pad og i hvilken grad,
xlagen var berettiget. Hvem klageren var var
imidlertid heller ikke uden betydning. Se blot
felgende brev:

Fredericia, den 4/12 1906

Hr. Etatsraad N.]. Christensen,
Palaisgade 2,
Kjebenhavn.

1 Anledning af Deres i Vamdrup Stations Kla-
geprotokol den 22.ds. indferte Besvaring
over for sterk Varme i en 1.K1. Kupe i Efter-
middagsiltoget til Vamdrup navnte Dag, tilla-
der man sig at meddele, at det af den ved
denne Lejlighed foretagne Undersegelse frem-
gaar, at Kupeen, hvori De tog Plads fra Kol-
ding, wvar bleven benyttet af en Dame til
Kolding, og at det ikke ved Dsrens Tilluk—
ning efter navnte Dames Udstigning er bemar-
ket, at Varmen i Kupeen har varet searlig
sterk. Dette sidste maa beklages.

§9980088005505805800850508598588888888

Som bekendt er opvarmningen af togene frem-
deles et omtaleligt emne, som stadig giver an-
ledning til klager.

Men nu til noget helt andet:

Fredericia, den 15/12 1906

Hr. P. Hansen,
Nyborg Apotek.

Efter en paa Nyborg Station anstillet Preve
egner den af Apoteket fremstillede Svarte sig
ikke for Stations Brug.

Det modtagne Parti tilbagesendes derfor med
undtagelse af den forbrugte Flaske paa hvil-
ken Regning kan indsendes hertil.

8858885555555 5858555588885888888888888

Feolgende brev synes man omhandler en ren selv-
felgelighed:

Fredericia, den 19/2 1907

Hr. Forfatter P.A. Rosenberg,
Kjebenhavn.

I Anledning af Deres i Herning Stations Kla-
geprotokol den 1l4.ds. indferte Klage skal
man herved meddele, at det er paalagt Re-
staurateren at serge for friskt Bred til Mor-
gentogene.

§98088805080888358585858888888858848

Til ovenstaende skal tilfejes, at afsenderen
dbenbart ikke har veret opmarksom pa den uhel-



dige formulering, brevet har féet. Det har nappe
varet meningen, at morgentogene skulle have
friskt morgenbred, men derimod de rejsende til
morgentogene.

Tiden fgr ferste verdenskrig var pd mange
mader en szrlig tid, hvor ikke mindst teknikken
vandt frem. Arten af det i fglgende brev omtalte
keretej er ikke undertegnede bekendt, men der
er sikkert tale om en forlgber for senere tiders
perronkeretpjer:

Fredericia, den 21/4 1907
Trafikbestyreren i 3' Kreds.

Kredsen har med Tak modtaget Fotografi af
den i Aalborg benyttede Cyclevogn, som man
mener at kunne anvende med Fordel paa flere
sterre Stationer.

Forinden Bestilling afgives, wville man dog
sette Pris paa at preve Vognen, hvortil den
bedes udlaant hertil et Par Dage.

§80558855555505550588588555858888088888

Tidligere i denne '"udgave" af de gode gamle
dage er navnt et brev til en landvasenselev med
forleg af en bede for ulovligt at have trukket
i ngdbremsen. Andre kunne ogsd komme i den si-
tuation, men var heldigere. Nedennavnte maske
fordi han var udlending:

Fredericia, den 17/5 1907

Mr. J.R. Bell,

162 Borough Road East,
Middelsborough,
England.

In reply to your letter as to have refundet
Kr. 20,- paid to Fredericia Station for ha-
ving stopped the train by using the handle,
we shall inform you, that we after the cir-
cumstances are willing to repay the mulct.

Kr. 20,- will be posted to your adress.

895855800580 05855598058008808805880888

Manglen pa personvogne bevirkede en ret ud-
strakt benyttelse af bankevogne, som var alt
andet end populere blandt de rejsende, hvad al-
lerede tidligere er navnt. Statsbanerne prevede
at nedsztte antallet af bankevogne ved at leje
personvogne af privatbanerne i det omfang, det
var muligt, hvilket fremgar af felgende brev:

Fredericia, den 18/5 1907
Direktgren for Trafikafdelingen.

I Anledning af Hr. Direktgrens Skrivelse af
17. ds. - Journal Nr. IV 8926 - meddeles, at
man fra Varde-Nerre Nebel Banen har modta-
get Tilsagn om 2 og fra Horsens-Odder Banen
om 1 Personvogn.

Disse Vogne paatankes anvendte paa Ribeba-
nen, og deres Forsyning med Bremseledning
kan derfor undgaas.

§9580580085958580588058055865866888888

Det er tidligere navnt, at mange lokale be-
givenheder i de langs de forskellige banestrazk-
ninger liggende byer havde indflydelse p& tog-
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gangens omfang, hvilket selvfglgelig var ganske
naturligt. Men ogsa fjerntliggende begivenheder
af speciel art fik betydning for trafikkens om-
fang, som f.eks. fplgende:

Fredericia, den 29/5 1907

Togpersonalet,
Skanderborg.

Fra og med Lerdag den 1'Juni d.A. indtil
Torsdag den 6's.M. inkl. afholder "Dansk
Kennelklub" en Hundeudstilling i Kjebenhavn.

1 den Anledning kan der Fredag den 31. Maj
eller paafelgende Nat ventes at komme en Del
rejsende med Udstillingshunde til Befordring
til hvilke 3'Kl. Kupeer for 'rejsende med
Hunde" bedes etableret, saafremt Anmodning
fra de paageldende Passagerer herom frem-
settes overfor vedkommende Togforer.

§E80F80555580885858580805858585885858888

1 de gamle kopibpger findes af og til kor-
respondance med Horsens Statsfzngsel. Ikke altid
om befordringsanliggender, men med indhold som
felgende eksempel:

Fredericia, den 20/3 1908

Straffeanstalten,
Horsens.

1 Gensvar paa Straffeanstaltens @=rede Skri-
velse af 11. ds. meddeles, at Kurvene gnskes
med flad Bund. Under denne bedes anbragt
et Trzkors fastgjort med Staaltraad.

Naar Trakors og Hanke ligeledes forbindes
ved Hjelp af Staaltraad, wvil den tilsigtede
Forsterkning formentlig vare naaet.

Prisen kan eventuelt forhejes med Trazkorsets
verdi.

§555538008508089580885585888888558588

Tidligere var det ikke ualmindeligt, at sa-
kaldte finere folk lejede en salonvogn, ndr de
begav sig pa rejse. En sddan bestilling kunne
resultere i1 felgende skrivelse; indholdet er ma-
ske lidt pudsigt, men dog forstdeligt:

Fredericia, den 3/10 1908
Trafikbestyreren i 5te Kreds.

Mandag den 5te ds. befordres Grosserer Mo-
resco i en gennemgaaende Salonvogn Lunder-
skov-Kjgbenhavn. Salon Nr. 3 indgaar til
Nyborg Tog 42 og bedes videresendt tilslut-
tende Farge eller Tog.

Da Salonvognen ikke er gasfyldt, bedes den
indrangeret saaledes i Tog 42, at den kan
belyses elektrisk.

§8588588055080589885885585805888888888

Det hander, at der forekommer skrivelser til
kendte personer. Saledes til redakter Peter Sa-
broe, der omkom ved Brammingeulykken:

Fredericia, den 20/10 1908

Hr. Redakter Sabroe,
Aarhus.
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1 Anledning af Deres i Klageprotokollen paa
Nyborg Station indferte Bemarkning angaaende
Tobaksrygning i Ventesale skal man ikke
undlade at meddele, at Tobaksrygning er for-
budt i samtlige 2den Kl. Ventesale samt i
3dje Kl. Ventesale paa Kebstadsstationerne,
og at Opslag herom forefindes i de navnte
Lokaler.

Paa herverende Kreds' Kebstadsstationer sp-
ges Forbudet mod Tobaksrygning overalt gen-
nemfert, og er det ikke Kredsen bekendt, at
det ikke overholdes.

Afskrifter af Deres Bemarkning er oversendt
til de to andre Trafikkredse i ]ylland.

A RR AR NN RN RRARRARARA RN

Afskrift.
Udskrift af Nyborg Stations Klageprotokol:

Idag betydede Stationsforstanderen Verten i
Ventesalen, at han maa serge for at overhol-
de Paabudet om lkke Rygning.

Verts og Kundes Interesse er her i Modstrid,

og tillader jeg mig at gere opmarksom paa
at "Paabudet" ikke overhcldes paa en eneste

Bystation i Jylland.

FRA MIT KUPEVINDUE

LIDT OM UDVIKLINGEN BAG DSBs
NYESTE RANGERLOKO

DSB-bladet nr. 1 fra 1981
meddelie, at DSB segte en afle-
ser for de efterhanden aldrende
MH-lokomotiver. Man ville hos
MAK leje to helt moderne ran-
germaskiner og afpreve dem i
Helsinger. Et tre-akslet loko i
ferste halvdel af 1981 og i an-
den halvdel et fire-akslet.

Pr. 1/4-1981 eksisterer kun
godt ét dusin af den tre-aksle-
de type, mens den fire-aksle-
de endnu er under bygning!

Det kunne vare interessant
at se narmere pa MAK-fabrik-
kerne, som i @jeblikket er mar-
kedets bedste (tyske) tilbud pa
rangerlokomotiver. Detie har jeg
imidlertid ikke forudsatninger
for, men n=sten lige sa oply-
sende er et kik ind til et af
de wvesttyske firmaer, der har
mod til at bestille de nykon-
struerede loko og 1irakkes med
eventuelle bgrnesygdomme. Uden
deres medvirken wville MAK nap-
pe heller producere.

Vi kan glede os over, at
lokomotivudviklingen endnu le-
ver i bedste velgdende, og lad
os hébe, at DSB far held med
den (de) nye typelr). 1 evrigt
kan wvi wvist roligt fastsla, at
pionerrollen er ny for DSB.

Baggrunden er imidlertid
klar nok. Tidens Ilesen for

Sabroe,
Redakter
Aarhus

b

Fig. 1:

FKH V 42, Krupp 3348/1955. To-akslet die-

§9098580808080508585355585858580888888

1 arene for forste verdenskrig kom en del

polske indvandrere til landet. Hvorledes de blev
behandlet og hvad de afstedkom af problemer
vidner dette sidste brev om:

Fredericia, den 20/10 1908

Fremsendes til Direkteren for Trafikafdelingen

Der er intet til Hinder for at lagge Polak-
ventevaerelset paa det angivne Sted, men
Kredsen tror ikke, at det er heldigt at valge
denne Plads, idet man frygter for, at Natte-
roen i det tilgrensende Hus, der er Overnat-
ningssted for Togpersonalet, let wvil blive
forstyrret af Polakkernes Musikprastationer
med tilhgrende Dans.

Fra selve Stationens Side kan der ej heller
feres saa god Kontrol med Polakkerne paa

dette Sted som paa det oprindelig foreslaa-
ede.

Som Terreskur for Presenninger wvil Stedet ik-
ke kunne anvendes.

selhydraulisk loko. Foto: GB 18.3.81.

Fig. 2: FKH V 52, Krupp 3852/1958. Den fire-akslede
type, der nu skal erstattes af de nye DE 501.
Foto: GB 18.3.81.



Fig. 3: FKH V 69, MAK 500 071/1974, type G 500 C.
Skent den er radiostyret, ses dog her bade "fgrer
og rangerleder". Foto: GB 18.3.81.

Fig. 4: FKH V 68, MAK 500 070/1974, type G 500 C.
"Ferer/rangerleder" ses til hsjre med sin 2,5 kg
tunge radiosender, der bédde kan mansvrere lokoet og
modtage returmeldinger f.eks. om olietryk. (Hen-
schel markedsferer et tilsvarende loko, men helt
uden betjeningsudstyr i "fegrerhuset", der udeluk-
kende fungerer som "velfardslokale"). Arkiv: BH.

Fig. 5: FKH V 74, MAk 700 027/1979, type G 761 C.
Foto: GB 18.3.81.
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elektriske loko er 'drejestrpm'
- en betegnelse, der er direkte
oversat fra tysk, men vel nok
lidt misvisende. Om teknikken
kan la®ses 1 JERNBANEN nr. 5§
fra 1979. Ved en senere over-
gang til elektrisk drift péa
DSB's linier, kan lokoene let
ombygges til 'rene'" elektriske
loko. Mens Thyssen-Henschel i
skrivende stund stadig har
"kmas" med ME-eren, er MAX
adbenbart kommet l@ngere med
det diesel-elektriske rangerloko-
motiv. Indtil date har den
langt overvejende part af ran-
gerlokoene varet hydrauliske,
men dette forhold vil formentlig
&ndre sig i fremtiden.

Typebetegnelsen for MAK's
nye diesel-elekiriske rangerloko
er DE 501. Turbinen-Union i
Friedrichshafen har ansvaret
for motoren, der udvikler 680
hk. MH-eren har kun 440 hk.
Akseltrykket er imidlertid heijt,
20 t, da lokoet vejer 60 t, og
da det er tre-akslet, kan man
frygte for sporet. Tiden wvil wvi-
se, om frygten er velbegrundet.

Som en sarlig finesse er ty-
pen forberedt for radiostyring
(fererlpse loke), men om DSB
vil gere brug af denne finesse,
vides ikke. Om radiostyrede lo-
ko kan l®ses 1 et kommende
nummer af TIPVOGNEN, Indu-
stribaneklubbens blad.

DSB's eksemplar skulle have
byggenummeret MAK 700 049/
1981, og forelebig eksisterer ot-
te loko hos Ruhrkohle (RAG V
001 - V 008), mens yderligere
tolv styk er pad héanden. Krupp
Huttenwerke i Rheinhausen har
bestilt elleve styk, hvoraf fem
er leveret og tre er pa vej pr.
april 1981,

At beskrive RAG her pa et
par sider wvil wvare urimeligt
mod et jernbaneselskab med na-
sten tusind kilometer bane og
over tre hundrede lokomotiver
og en arlig godstrafik p& hun-
drede gange DSB's!! Krupp i
Rheinhausen er derimod en
overkommelig opgave, og udvik-
lingen ses ogsa tydeligt her.

Familien Krupp wvil forekom-
me de fleste =zldre lesere be-
kendt, navnlig fra begivenhe-
der i to verdenskrige, og sta-
dig har familien stédlverker i
Vesttyskland, f.eks. i Rhein-
hausen og i Bochum. 1 Essen
ligger Krupps lokomotivfabrik,
og - i fplge DSB - har familien
ogsd interesser i MAK og i Ar-
delt.

Fried. Krupp Huttenwerke AG
(FKH) ligger wvest for Rhinen
omtrent pa hejde med Duisburg.
Varkets tog kan betragtes fra
en af perronerne pa DB-statio-
nen i Rheinhausen Ost.

Foruden et omfattende nor-
malspornet rader varket over
et ikke ubetydeligt 785 mm-net,
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og som et kuriosum har normal-
spornettet forbindelse til andre
private firmaspor, hvoraf et
har egne loko.

Varkets lokomotivudvikling
har veret ganske traditionel og
kan derfor bruges som eksem-
pel. Man begyndte med damplo-
ko, og af disse er 32 normal-
sporede og 14 smalsporede slidt
op og ophugget. Det sidste nor-
malsporede var et fem-koblet
tenderloko med overheder af
Krupp-fabrikat. (DSB har aldrig
haft fem-koblede rangerloko).

1 1954 begyndte dieselalde-
ren med fem fire-akslede diesel-
hydrauliske Krupp-loko med stiv
ramme. De er nu alle ophugge-
de. Derpa fulgte i 1955-56 ti
styk to-akslede, ligeledes die-
sel-hydrauliske loko fra Krupp.
Seks af dem er endnu i behold
(fig. 1). 1 1957-58 fulgte ti
fire~akslede, men denne gang
med trucker; ogsa disse er hy-
drauliske og af Krupp-fabrikat.
De er nu under udrangering,
og det er planen, at de sidste
skal vere vak i maj 1981 (fig.
2). De sidste loko af Krupp-fa-
brikat kom fra 1961, og her
var tale om tre-akslede, diesel-
hydrauliske loko. Alle er imid-
lertid solgte eller ophuggede.
lkke nok med at man forholds-
vis hurtigt skilte sig af med
disse sidst anskaffede Krupp-
loko, men man begyndie nu
ovenikegbel anskaffelse fra MAK.

Det ferste MAK-loko til FKH
kom i 1967, og efter at have
afprevet det, anskaffede man
fra 1970 yderligere tolv af ty-
pen. De er tre-akslede, hydrau-
liske og 1o af dem har radio-
styring. Typebetegnelsen er
G 500 C (fig. 3 og 4). Fra om-
kring 1975 anskaffede man seks
MAK-loko af typen G 761 C,
fremdeles tre-akslede og diesel-
hydrauliske (fig. 5).

I 1980 wvar man sa klar til
at preve sidste skud pa stam-
men, MAK's diesel-elektriske
DE 501 (fig. 6 og 7). De skal
erstatte de fire-akslede Krupp-
loko fra 1957-58 (fig. 2). Som
nzvnt har man bestilt elleve
styk, som m& vare leveret, nar
SIGNALPOSTEN "kommer pa ga-
den".

Gad vide, om FKH ogsa far
lyst til som RAG (der forelgbig
har bestilt to styk), og DSB
(der wvil leje ét), at preve den
nye fire-akslede dieselelekiri-
ske type (G 1204 BB).

Et fingerpeg om i hvilken
retning udviklingen gar, fas
i et lille notat fra Krauss-Maf-
fei, der netop har leveret deres
forste diesel-elektriske dreje-
stromsloko.

Pa FKH's smalspornet kerer
seks Deutz grube-loko, der ikke
deste mindre kerer 'oven pa
jorden'". De er fra 1956-64, og

Fig. 6: FKH V 79, MAK 700 040/1980, type DE 501.
Det forelgbig sidste skud pa udviklingen. Overbyg-
ningen er ikke forskellig fra G 761 C. Bemaerk trak-
tejet. I baggrunden en G 500 C og en "to-akslet".
Foto: GB 18.3.81.

.

Fig. 7: FKH V 80, MAK 700 042/1980. Type DE 501.
Overbygningen er abenbart ikke symmetrisk. Denne
side har en stor udluftningsdbning.

Foto: GB 18.3.81.

Fig. 8: FKH V 25 og 28 pa smalsporet. Der ses en
vis lighed med Deutz-lokoet i Fakse. V 25 er Deutz
57606/1964. Foto: GB 18.3.81.



de er diesel-hydrauliske (fig.
8). Yderligere ni smalsporloko
er enten hensat eller solgt fra.

Den samlede bestand af die-
selloko ved FKH wvar i august
1980 meget n@r halvtreds, og
antallet passer formentlig sta-
dig.

Ud over de i teksten navnte
kilder og litteraturhenvisninger
er anvendt informationer og foto

fra Hr. Gunther Barths, Feld-
und Werksbahn Museum, OQeko-
ven.

Yderligere relationer giver

le#sning om DB's nye E 120 (i
ner familie med DSB's nye ME),
i Blickpunkt, DB's blad, f.eks.
nr. 6/1979, nr. 1/1980 og nr.
1/1981.

BENT HANSEN

Klubnyt

Prazsentation af "MODELBANEN"

Vi er et par modeljernbane-
entusiaster, der gnsker at star-
te udgivelsen af et modeljern-
baneblad, hvorfor vi héber, at
De vil hjzlpe os det forste lille
stykke wvej ved at omtale vort
initiativ for SIGNALPOSTENs la-
sere.

Til oplysning skal navnes,
at man kan modtage tidsskriftet
for ét ar ad gangen ved at
tegne et abonnement. I hdb om,
at bladet skal sta som et sup-
plement til de allerede eksiste—

rende blade, og ikke som et
alternativ, har vi sat vort
regnskabsar fra september til
august, da der traditionelt er

mange kontingenter og abonne-
menter,. der skal betales ved
arsskiftet.  Abonnementet kan
selvfelgelig tegnes lgbende, og
for 1981/82 koster en A&rgang pa
45 numre kr. 35,00, Hvert
nummer er i A 5-format og pa
ca. 20 sider. Vi har regnet med
en sidepris pa 45 ore.

Vi producerer selv bladet
fuldt ud fra redigering til
trykning, hvorfor vi ogsda har
indkalkuleret et lille belgb til
vore maskiner. Der er dog ikke
tale om et kommercielt blad.
Bladet er abent for indleg af
enhver art indenfor emnet.

Bladet fas ved at indsende
kr, 35,00 med tydelig angivelse
af "abonnement pa Modelbanen"
til:  Modelbanen, redaktionen,
Mégevenget 4, 4700 Nastved.
Girokonto 1 41 75 25.

Redaktionen af Modelbanen

RAMDERS MODEL JERNBANE KLUB
afholdt lerdag den 4. april sin
arlige generalforsamling. For-
manden aflagde beretning, som
godkendtes, ligesom regnskabet
blev godkendt. Derefter var der
valg til bestyrelsen og felgende

valgtes denne gang: P. Fur
genvalgtes som formand, Benny
Kristensen wvalgtes til sekreter

og Anders Fur nyvalgtes til
kasserer. Vi valgte denne gang
ingen suppleanter for disse, da
der desverre ikke er sid meget
at lave som egentlig enskeligt.

Et af de ovrige punkter pa
dagsordenen var problemerne
med klubbens virke, og det di-
skuteredes livligt. Vi har jo

desvaerre siden vor start i 1978
veret ramt af en del uforudsete
problemer, hvoraf wvor lokale-
mangel er det sterste. Vort pa-
begyndte anleg matte vi des-
vaerre pille ned, da det lokale
vi byggede det i, uundgleligt
skulle anvendes til andre for-
mal. Vi har i pjeblikket kun
et interimistisk anleg pd ca.
15 m?, og dette er langt fra
tilfredsstillende. Vi haber dog
i ner fremtid at finde nogle
egnede lokaler, saledes at
klubben igen kan leve op til
sit formal.

Som det sikkert kan forstés,

har vi ikke kunnet udfolde de
store aktiviteter, men dog er
der siden sidst blevet bygget
felgende trakkraft: 2 stk. C
(UK-modeller), 1 stk. G, 1 stk.
HS, 1 stk. gl.P., 1 stk. Q, 1
stk. S, 1 stk. ME (UK), 1 stk.

gl. Mx, 1 stk. ny Mz (ombygget
Lima) og 1 stk. MA-lyntog. Pri-
vatbanemateriel: OH] 5, OH]
M 45 og GDS L 1 samt skinne-
busser fra Perl-Modell. En an-
den nyhed er, at vi for nogen
tid siden vedtog at kere med
2-skinne-jevnstrem i stedet for
Marklin-drift. Derudover kan
der wvist ikke skrives mere om
klubben nu, men nar der for-
hibentlig kommer skub i tinge-
ne igen, vil wvi love, at vi
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fremover vil veare lidt flittigere
med pennen, da SP jo tit efter-
lyser modelbanestof.

Eventuelle oplysninger om
klubben fas ved henvendelse til
formand eller kasserer, begge
bor Energivej 74, 8900 Randers.

iled jernbanehilsen,
Peter Fur

LITTERATUR

DANSK JERNBANEVESEN

af Niels Jensen.

J. Fr. Clausens forlag.

Format 128 x 185 mm.

96 sider, illustreret.

Kr. 62,50 - fas i boghandelen.

Den 14. april 1981 udkom et
nyt bind i Clausens Jernbane-
bibliotek.

Efter at Niels Jensen i en-

keltbind har omtalt jernbanerne
i Danmark, kommer dette bind,
som 1 meget kortfattet form
(hvordan skal det ellers kunne
nds pa kun 96 sider) giver en
tvergdende fremstilling af ba-
nernes udvikling.

Der indledes med en histo-
risk oversigt med hovedvagten
pa de sidste Artier. Derefter
beskrives udviklingen i organi-
sationen, som for DSB bl.a. in-
deholder et afsnit med adresse
og telefonnummer pa DSB drifts-

maskin-, bane-, bygnings- og
rutebilomrdder ‘og en lignende
oversigt over samtlige privat-
baner - afsnit, som jeg ikke

synes hegrer hjemme i en bog af
denne karakter.

Der er ogsd afsnit om drif-
ten og driftsmateriellet og der
sluttes med omtale af de faste
anleg samt en forkortelsesliste.

Bogen er som sadvanlig pant
illustreret med gode billeder.

Holtrup

ANNONCETPR

Pris pr. indrykning excl. moms for:

Forside, billedfelt (140 x 100 mm) kr.
Omslag, side 3 (kun helside)

Bagside (kun helside)

@vrige sider:
1/1 side (180 x 260 mm)
1/2 side (180 x 130 mm)

1/4 side (180 x 65 eller 90 x 130 mm) kr.

1/8 side (90 x 65 mm)

2000,00
kr. 1000,00
kr. 1500,00

kr. 800,00
kr. 500,00
300,00
kr. 150,00

Priserne galder for ferdigt manus, klar til reproduktion.
Sats- og monteringsarbejde debiteres ekstra med vor net-
toudgift. Gentagelsesrabat efter aftale.
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BILLEDGALLERIET

GAMLE BILLEDER FRA FAMILIE-
ARKIVET.

Hosstaende tre billeder synes
jeg fortjener at blive set af en
storre kreds.

Billederne er med

forsynet

en sparsom lekst fra ophavs-
manden, hr. E. Boilesen 1 Sil-
keborg. Dertil er fejel nogle
kommentarer fra min side, som

et forseg pa en nejere bestem-
melse. Kan lzserne tilfgje noget
/nermere bestemme, herer re-
daktionen gerne herom.

De kan fortsat indsende billeder
til brug i Billedgalleriet. Jeg
har ganske vist en hel del lig-
gende, som afventer en gunstig
lejlighed til at udvide Billed-
galleriets sidetal, men jeg wvil
gerne have nogle flere at valge
imellem.

Benyt redaktionens adresse.

Foto 1 berer titlen: Skals
station omkring 1900. Lokoet er
en L-maskine. Derpa felger en
Q-vogn med bremsehus, en EH-
vogn sami nogle personvogne,
som imidlertid ikke er tydelige.

Det ses dog, at de har udven-
digt, gennemgaende trinbreadt.
L-maskinen byggedes af Ha-

nomag 1875-77, og DSB havde
nr. 84-91. Senere fik man fra
Pstjyske Jernbaneselskab dettes

1-7 som fik DSB nr. 110-
samt Silkeborg-Herning ba-
1-3, som fik nr. 117-119.
"Sma Hannoveranere" kaldtes
de. De udrangeredes 1900-1905,
idet dog enkelte ombyggedes til
rangermaskiner.

nr.
116

nens

Foto 2 er fra Moselund sta-
stion 1903-04. Her ses en G-ma-
skine og en EH-vegn. Det usaed-
vanligt store personale tyder
pa, at toget er pa wvej mod
grusgraven 1 stationens @sten-
de. Fra 1880-1908 gravedes

nord for banen, mens der fra
1906 gravedes syd for banen.
Rester af den tilgroede grus-
grav kan stadig anes pa ste-
det. De store tervetransporler
fra stationen ma vi pa grund

lade ude af be-
originalbilledet

af tidspunktet
tragtning. Pa
kan pa fererhuset ses tallet 17,

hvorfor lokecet kan bestemmes
til G 170-173, Maffei fabr. nr.
1476-1479/1888. Alle udrangeret

i 1936.
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Foto 3 er enten Moselund Desuden wvar bakkerne ved Mo-

omkring arhundredskiftet eller selund bare langt op i dette BAGSIDEFOTO: Sertog pa HBS

den nerliggende Funder station arhundrede. Derfor tror jeg pa mellem Them og Vrads, 15/10
i forbindelse med Bramming- Funder. Lokoet er igen en G- 1967 (Asger Christiansen). Op-
Funder banens anlag 1917. Per- maskine med en EH-vegn. G- rangering: HOJ L 406, HBS C223

sonligt tror jeg ikke p& Mose- eren er dog ikke af samme type C225, C226 og E235.

lund. Godt nok ses masser af som den pa foto 2. Nummeret

grus i forgrunden og masser kan ikke laeses, men jeg vil so- HERUNDER: HHBG SM 3 i Gille-
af "berster" med skovle, men ge den inden for 601-651, byg- leje den 17/1 1981 kl. 07.18
i baggrunden til hajre ses en get af Saronno, Breda og Borsig
vej, og der ferer ingen vej 1896-1901.

over Bellingse ved Moselund. BENT HANSEN

som tog nr. 8 (Erik Buus).







