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KERE LESER!

P4 mirakulas vis er det, bevis—
ligt nok, lykkedes at fa ogsa
17. &argangs nummer 4 stablet
pa benene og udsendt til lovet
tid!

Bemarkningen er nok noget
kryptisk for laeseren, sd jeg ma
hellere give en nermere forkla-

ring, som lyder: Redaktionsko-
miteen afholder normalt regel-
massige meder, hvor wvi drefter

bladets indhold, prioriterer op-
gaverne og hvor redakteren so-
ger at aftvinge de forskellige
autorer et lefte om en frist for
levering af stof. Af forskellige
arsager kom der et hul i mede-
rekken, hvorfor redakterens
pisk desvaerre matte ligge stille
nogle maneder, og felgen var
selvfelgelig, at 'hestene" tog
sig et hvil. Nar dertil kommer,
at redakteren skanselslgst bru-
ger de fabrikerede artikler i
ferstkommende nummer (og at
han ipvrigt udgiver flere sider
end budgettet egentlig kan ba-
re), ja, sd blev krybben tom,
og derfor blev det midt i sep-
tember afholdte redaktionshyg-
gemgde (ievrigt mede nr. 100
siden 1968!) ikke s& fredeligt,
som det ellers plejer at vare.
Redaktsren truede med at stoppe
udgivelsen, hvis ikke flere
narmere beskrevne forhold blev
forbedret, og selv om truslerne
ikke blev taget sa alverligt
som de wvar ment - eller om-
vendt - lykkedes det dog at
komme til en forstdelse, der
sikrer stof til i hvert fald 18.
argang, 1982.

Det blev dog ogsd klart, at vi
ber strabe efter at fa udvidet
den faste forfatterkreds med et
var m/k eller tre, hvoraf fler-
tallet ma yde bidrag til model-
siden, som halter meget starkt.
Derfor efterlyser jeg herved
personer, som har lyst og evner
til, interesse i og mulighed for
gennem en langere weriode at
blive fast, og totalt ulgnnet,
bidragyder til bladets spalter.
Ring til redakigren - tak.

Nyt
Fra
Redaktio

Argang 18 i &ret 1982 vil altsa
udkomme efter de hidtil fulgte
retningslinier og det er ned-
vendigt med en prisjustering,
som dog holdes s®rdeles moderat
idet jeg har fastsat abonne-
mentsprisen for 18. argang il
kr. 90,-, alt inclusive.
Giroindbetalingskort vil  vere
vedlagt narverende nummer og
det bedes indlegst snarest mu-
ligt. Der er masser af plads pa
kuponen til modtager (ogsa
bagsiden) til-at skrive kommen-
tarer om bladets indhold eller
mangel pd samme, kritisere, ro-
se eller fremsetie forslag. Fat
pennen!

nen

Jeg skal ogsa huske at bekla-
ge, at jeg havde forbytiet tal-
lene for restoplaget af fotohef-
terne 1 og 2. Det var fotohefte
2, det kneb med og det er ispv-

rigt nu totalt udsolgt, medens
der er endnu en halv snes
stykker tilbage af fotohefte 1.

Af de ovrige
der stadig et
selge fra.

publikationer er
pent lager at

Trods alle bedreveligheder er
jeg glad for, at jeg kan slutte
denne Aargang med mit sadvan-
lige inderligt mente enske om

EN RIGTIG GLEDELIG JUL
og ET GODT NYTAR

samt pa genher i 1982!

Holtrup
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Nedlagte Baner

BRYRUP-BANEN

Horsens—Bryrup
fra 10. maj 1929:
Horsens-Bryrup-5Silkeborg, HBS.

Jernbane, HBJ,

HB] blev Aabnet for driften
den 23. april 1899 og nedlagt
pr. den 31. marts 1968 som HBS.

Kort historisk oversigt:

1 midten af 1870-erne be-
gyndte man i Horsens og oplan-
det wvest derfor at pusle med
tanken om et jernbaneanlag mel-
lem Horsens og Bradstrup, og
man tenkte i denne forbindelse
pa et anleg efter det "Rowanske
System", som blev benyttet pa
Gribskovbanen! Men s& satte et
andet projekt en kap i hjulet,
idet der blev fremsat enske om
en bane fra '"et punkt pa stats-
banen Skanderborg-Horsens over
Bradstrup til Esbjerg". Det var
en valen - og ikke usadvanlig
- formulering, for der har kun
varet tenkt pa Skanderborg, ef-
tersom banen Skanderborg-Hor-
sens mellem de to byer leb i
en linie mod eost. Intet er jo
sa galt, at det ikke er godt
for noget; det stoppede for en
tid det oprindelige projekt - og

sa lenge, at Gribskovbanen
blev sat i drift, og ulemperne
ved det Rowanske system med
dets grydespor havde naet at
vise sig.

Denne diagonalbane gik i
sig selv igen, og pany blev
der rgre om Horsens-Braedstrup
banen.

Der kom i tiden 1882-89 pro-
jekter om felgende linieferinger:

1. Horsens—@stbirk-Burgaarde-
Braedstrup,
2. Horsens-Nim-Bradstrup,
3. Hansted-Ring-Skanderborg-
Braedstrup,
4. Hansted-Gjedved-Burgaarde.

I 1889 fremkom der ogsa pla-
ner om en bane Hansted over
Voervadsbro til Hindbjerg - den-
ne plan gjorde sit til at man
enedes om en liniefering Hor-
sens—Lund-@stbirk-Bradstrup-Vin-
ding-Bryrup med fellesdrift Hor-
sens—Lund med Terringbanen.

Denne plan optoges i lov af
8. maj 1894. Selskabet Horsens-
Bryrup-Jernbaneselskab fik her—
redsfoged 1.F.M. Rahlff til for-
mand og eneretsbevillingen blev
tiltrddt den 20. maj 1896.

Arbejdet

med banens anleg
begyndte i

1897 og banen blev

indviet den 22. april 1899 og
derefter blev driften pabegyndt
den 23. april 1899 - med 2 tog-
par daglig.

Sporvidde 1000 mm. Langde
38,0 km, heraf 6,5 km falles
med HT mellem Horsens og Lund.

Banen var lagt med 25 lbs/
yard = 12,5 kg/m skinner. Max.
stigning 1:70, min. kurveradius
400 m.

I lov af 20. marts 1918 opto-
ges en (normalsporet) bane fra
Bryrup til Silkeborg med tilhe-
rende ombygning af HB] til nor-

malspor. Eneretsbevilling blev
meddelt under 31. marts 1920
til  bl.a. dommer C. Melbye,
Horsens, der blev formand for

det ny selskab: Horsens-Bryrup-
Silkeborg Jernbane A/S.

I lebet af 1922 blev arbej-
det pabegyndt. Den smalsporede
strekning, der blev ombygget
uden entreprener, og med opret-
holdelse af den daglige drift,
blev indviet som normalsporet
den 16. april 1929 og straknin-
gen Bryrup-5ilkeborg ferst den
10. maj 1929.

L@ST OG FAST OM HB]

@nsket om at f& anlagt en
bane fra Horsens til Bradstrup
var allerede fremme pa sa tid-

ligt
man

et tidspunkt som 1875. Men
bygger jo ikke en bane fra
den ene dag til den anden -
det nedvendige grundlag, her
tenker jeg pa bade det plan-
legningsmassige og det ekono-
miske, skal wvare tilstede, og
man skal ogsa have en vis til-
slutning fra den del af befolk-
ningen, som projektet bergrer.
Dette sidste er nok den mindste
del af sagen, for pad dette tids-

punkt i forrige arhundrede
skulle der ikke megen over-
talelse til feor alle wville ga
varmt ind for sagen - jernba-

ner var "in" den gang. Sagerne
kunne nok stille sig lidt ander-
ledes, nar det viste sig, at det

pengemassige ogsa skulle vare
i orden.

For at komme nogenlunde
helskindet over dette problem,
arbejdedes der derfor ogsa
mange steder pad at gere om-
kostningerne sa& sma som mu-

ligt ved at gere spor og mate-
riel sa let det kunne lade sig
gore uden at det gik ud over
sikkerheden. En sadan bane vi-

ste sig at vare en lgsning, der
faktisk ofte blev dyrest i det
lange lgb. Det lette byggeri
kunne i mange tilfaelde slet ik-
ke klare trafikken og resultatet
blev da, at hele molevitten
matte bygges om, s& banen var
i stand til at honorere de krav
man med rimelighed kunne for-
lange af den. Med hensyn til
Bryrupbanen var man ogsa gre-
bet af tankerne om den lette,
billige bane. Man havde tankt
sig at benytte samme system
som Gribskovbanen havde taget
i anvendelse, det sakaldte Ro-
wan'ske system, der jo wvar det
lettest tankelige, med grydespor
og dampvogn. Erfaringerne fra
Gribskovbanen wviste imidlertid
klart, at systemet ikke wvar
serligt godt - det var simpelt-
hen for Tlet. De mennesker der
arbejdede med sagen opgav ret
tidligt klogeligt at ga wvidere
med det Rowan'ske system.

Et wutal af baneplaner var
fremme pa& denne tid, blandt
andet var det pa tale at an-

legge en bane fra Esbjerg mod
omraderne ved Bradstrup og vi-
dere til et punkt mellem Hor-
sens og Silkeborg. Da dette an-
leg kom pa tale, wvar man i
Bradstrup straks fyr og flamme
og indsendte et andragende om,
at denne bane blev til virke-
lighed. Efter krigen i 1864 var
der i landet mange krafter, som
arbejdede pa at f4 baner, der
gik i est/vestlig retning for at
fa et narmere samkvem, iser
handelsmassigt, med England.
Man onskede ikke at have ret
meget med Tyskland at gere
efter det sviende nederlag i
1864. De ovennavnte planer blev
nu ikke til noget og sagen om
at fa en bane fra Horsens mod
Braedstrup kom til at ligge stil-
le i nogle ar. Vi er i denne
periode kommet ind i en vis
stilstand med hensyn til jern-
banebyggeriet i Danmark. Arsa-
gerne er flere. Fra politisk si-
de er man ikke helt tilfreds
med den made man ekonomisk
gennemfgrte et privatbaneprojekt
pa. Der er efter nogens mening
for store forskelle i den méade
man skaffer de nedvendige mid-
ler, men det vil vi vende til-
bage til. En anden arsag til
den afmatning i jernbanebygge-
riet, der finder sted, skyldes
provisorietiden. Estrup er kon-
seilspresident, d.v.s. rege—
ringschef eller, som vi kalder
det i dag, statsminister. 1 pe-
rioden 1885-94 gennemferte rege-
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ringen en razkke love pa provi-
sorier. Finansloven kunne kun
gennemfpres pad denne made,
som regeringens modstander,
partiet Venstre, ikke helt med
urette fandt grundlovsstridig.
Det fremkaldte meget staerke
stemninger, der prazgede sam-
fundslivet og for den sags
skyld ogsd privatlivet i en sa-
dan grad, at man hverken for
eller siden har kendt noget til-
svarende i dansk politik. En
mazngde love kunne overhovedet
ikke gennemfgres, og her kom-
mer jernbanerne ind i billedet.
lIkke sa fa baneprojekter er
klar til at blive fort ud i vir-
keligheden, men lovene, der
skal give grent lys for deres
oprettelse, kan ikke gennemfo-
res i Folketinget pad grund af
stridighederne mellem partierne.

Forst i 1894 kommer det til
forlig og jernbanemassigt bety-
der det, at de mange love om
nye baner bliver gennemfert i
maj 1894. 1 forliget er man
samtidig blevet enige om at
krzve privatbaner finansieret
pa den made, at staten bidra-
ger med halvdelen af anlezgska-
pitalen, heri indbefattet eks-
propriationsudgifter og udgifter
til materiel. Men samtidig kra-
ver staten at have de samme
rettigheder som kommuner og
private, der indskyder kapital.
Sagt med andre ord: staten har
halvdelen af aktierne. Det be-
tyder ogsa, at privatbaner bli-
ver langt mindre private end
fer, for det viser sig i prak-
sis, at de private er den mind-
ste part i kapitalydelsen, en
overvejende procentdel af aktie-
ejerne er derfor offentlige. Der
er nu ikke sa meget galt i, at
en privatbane er nasten lige
sa offentlig som en statsbane-
strekning er. 1 loven fra 1894
gives der meget frie regler for,
hvor let en bane kan bygges.
Man har heller ikke noget imod
smalsporede baner, nir bare
sporvidden ikke bliver mindre
end 1 meter. Vil man derunder
skal der forhandles med Inden-
rigsministeriet. lkke  mindre
end 29 baner er med i lovkom-
plekset fra 1894, sa& der bliver
pludselig travlt rundt om i
landet med bygning af nye
baner.

Ogsad den bane vi her be-
skaftiger os med, figurerer i
dette lovkompleks, for man har
ikke ligget pd den lade side
i de egne, der er interesseret
i en bane fra Horsens til Bread-
strup og videre til et punkt i
oplandet. Man havde foreslaet
en bane til Burgdrde, som la
lige i nerheden af det sted,
hvor Slagballe station kom til
at ligge, samt et par andre
linier, der mere eller mindre
kom til at bergre Bradstrup,

som vist kan siges at have
spillet en ret dominerende rolle
i spillet om at fi en jernbane.
Ogséd en mere gstlig liniefering
kom pa tale, nemlig over Hand-
sted (nord for Horsens) til Vor-
vadsbro noget syd for Mosse.
Efterhanden fik disse planer en
mere fast form og det var tyde-
ligt, at en linie fra Horsens
over Lund, Bradstrup til enten
Vinding eller Bryrup var den
foretrukne. Mange foretrak Vin-
ding, der dog havde noget med
en by at gere, mens Bryrup pa
det narmeste kun bestod af et
par huse. Alligevel viste det
sig, at Bryrup blev foretrukket
maske fordi den 14 ved den ret
vigtige wvej mellem Ngrre Snede
via Them til Silkeborg. Man
kom efterhinden s& langt, at
man kunne indsende andragende
om at anlegge en bane fra Hor-
sens over Bradstrup til Bryrup.
Men pa grund af den fer om-

talte ret wvanskelige indenrigs-
politiske situation, kom man
altsa til at vente i adskillige

ar, og ferst den 8. maj
kunne planerne realiseres.

Det skulle jo vare et billigt
anleg, sd man havde besluttet
sig til, med Terringbanen som
forbillede, at bygge en smal-
sporet bane med 1 m sporvidde.
Da banen derved kunne benytte
Terringbanens strekning til
Lund mod en mindre godtgerelse
til HTB, havde man yderligere
billiggjort projektet. De helt
store problemer wved bygningen
af banen medte man ikke, og
var der alt for store vanskelig-
heder af terranmassig art, lod
man bare banen kgre uden om
disse, eller sagt pa en anden
méde, man gav sig ikke i kast
med at grave alt for mange
bakker ud og lave damninger,
hvis man havde mulighed for
at lade banen sno sig uden om
vanskelighederne. Anlaegget af
banen tog to ar, idet man star-
tede i foraret 1897 og var far-
dig i april 1899. Banen havde
kostet godt en million kroner
og var som de pvrige smalspor-

1894

baner, vi kender her i landet,
meget let bygget. Sporet var
lagt med stalskinner og banen

opgav vagten af disse til 25
engelske pund pr. yard, hvil-
ket omregnet til almindelige

danske mal er sddan noget som
13,6 kg/m, altsd ganske lette
sager. Stigninger kunne man
dog 1ikke helt undga, blandt
andet fordi landet fra kysten
og til den jyske hegjderyg sti-
ger ret sa kraftigt.

1 nzrheden af Slagballe sta-
tion ndr banen en hgjde af 120
m o.h. 1 omréddet her er der
ikke mange bakker, landskabet
virker endda helt jevnt. Alli-
gevel er banen kravlet 118 m
hejere op fra sit udgangspunkt

i Horsens, hvor stationen ligger
2 meter over dagligt vande.
Men nogle af bakkerne har det
ikke varet muligt at fere banen
uden om. Her ma banen s&

forcere stigningerne, og hvis
de har varet alt for slemme,
har man sa mattet lempe bpa

det ved at grave sig mere el-
ler mindre igennem. Den stor-
ste stigning banen har er
1:70. De der har oplevet banen
véd ogsd, at den snor sig tem-
melig meget gennem landskabet
- netop pd grund af det kupe-
rede terrzn. Den mindste krum-
ningsradius er pa 400 m. Banen
havde en lzngde pa 38,0 km,
men i virkeligheden wvar den
kun 31,5 km lang. Rrsagen her-
til var jo, at man "lante" spo-
ret fra Horsens til Lund af
Terringbanen, ganske vist som
sagt mod en mindre afgift. Det
var alligevel en stor fordel
pengemzssigt set, at man kunne
npjes med at bygge en bane fra
Lund og endda vare med i den
station, som Terringbanen ogsa
havde bygget her. Dette forhold
har nok ogsd varet en medvir-
kende &rsag til, at hele pro-
jektet blev til noget. Banen har
varet uindhegnet i hele sin til-
varelse, men mens alle over-
karsler i starten var ubevogtet,
blev dette forhold jo efterhdn-
den @ndret temmelig meget, sa
da HBS lukkede wvar alle mere
betydende vejskaringer med ba-
nen sikret med blinklys.
Bryrupbanen startede sin
tilverelse med at anskaffe 3 lo-
komotiver, 6 personvogne og 20
godsvogne. Selv om man kun
kerte to tog i hver retning i
starten, viste det sig meget
hurtigt, at det var nedvendigt
at anskaffe et lokomotiv mere.
Man ville gerne udvide kerepla-
nen til 3 togpar daglig, men
det ville ikke wvare let at fore-
tage den udvidelse med kun 3

maskiner, i hvert fald ikke,
hvis der skulle lagges en no-
genlunde  ordentlig kereplan.
Hvis en maskine var til repara-
tion eller til udvask - disse
var meget hyppige dengang -
ville det ikke wvare muligt at

klare driften med kun 3 loko-

motiver. Man ma& ogsd huske
pa, at der keortes en del sar-
tog. Ca 10% af lokomotivernes
samlede korsel wvar sartogsker-
sel i de feorste ar. Hertil kom
ogsd kegrsel med arbejdstog.
Det gar wualmindeligt godt for
den lille bane i de forste 10-15
ar, sa det wvarer heller ikke

lenge for man ma anskaffe flere
godsvogne. Forpvrigt ber det
bemarkes, at personvogne og
rejsegodsvogne alle wvar truck-

vogne. Man havde endog en
privatejet wvogn, som blev sat
i drift i et af de feorste ar.

Det var en tankvogn, hvis ejer



var Det Danske Petroleumssel-
skab.
1. klasse brugte man ikke

pa banen, om det var af demo-

kratiske eller af andre grunde
ved jeg ikke, méaske har man
haft en mistanke om, at ingen

af de rejsende, som boede i
banens omrade, ville ofre penge
pa en sadan luksus. Derimod
har der nok varet nogle, der
ville adskilles fra den alminde-
lige hob, og derfor gerne ville
betale lidt ekstra for at kore
pad 2. klasse. For den gruppe
rejsende var der 48 pladser til
raddighed, men til de mere jav-
ne, hvor selv sma& beleb beted
noget var der 224 pladser pa
3. klasse. Med hensyn til gods-
vogne startede man som navnt
med 20. Der gik dog ikke ret
lang tid fer der blev anskaffet
flere. Der var selvfplgelig bade
abne og lukkede godsvogne,
hvoraf nogle havde skruebrem-
se. De 4&bne vogne var dels
hgjsidede, dels lavsidede.

Man startede med mange rej-
sende og meget gods og i de
ferste ar gav banen da ogsd
et efter datidens pengeforhold
helt pant overskud. WMan méa
huske, at vejene dengang ikke
var sarlig gode. 1 sommertiden
var stevet en plage og selvom
banen ogsd stevede, var denne
plage dog langt mindre gene-
rende for den rejsende, nar
han benyttede toget. 1 den o@v-
rige del af &ret kunne vejene
til tider vere na:sten ufremkom-
melige af @lte, og var man ik-

ke tvunget til at benytte lan-
devejene, er der ikke noget at
sige til, at man tog toget. He-

stevognen var det almindeligste
transportmiddel da Bryrupbanen
blev &abnet, men det var ret
begr&nsede mangder gods en
sddan vogn kunne transportere,
og nar man tenker pad vejenes
tilstand om vinteren var disse
ofte en hindring for transport
af serlig meget gods, og derfor
var banen at foretrazkke. Man
korte med hest og vogn til nar-
meste station og lod s& banen
serge for resten pa de langere
afstande. Men banen gik nu
heller ikke ram forbi, nir det
var vinter; det var isar sneen
der kunne genere. For at for-
hindre at sneen alt for ofte
skulle standse trafikken, opfer-
te man snediger langs banen,
og det blev man ved med i de
foerste driftsar, for det viste
sig ret  hurtigt, at der wvar
langt flere steder end ferst an-
taget, hvor sneen ved fygning
kunne stoppe banens tog.
Stationen i Horsens var en
fellesstation for Terring- og
Bryrupbanen. Den blev taget i
brug samtidig med sidstnazvnte
banes abning. Terringbanen
havde ellers haft station falles

med DSB. Samtidig tog man ogsd

feelles vaerkstedsfaciliteter i
brug. Som tidligere navnt be-
nyttes Terringbanens spor til
Lund station, der ogsd deltes

af de to baner. De gvrige sta-
tioner var Lundum, Stensbjerg,
@stbirk, holdeplads med side-
spor i Vestbirk, Gammelstrup,
Tenning, Bradstrup, Slagballe,
Vinding og Bryrup.

Hovedparten af det gods man
transporterede var ret ngje
knyttet til landbruget lige fra
korn og oliekager til terv og
malk, men der blev ogsd trans-
porteret meget brendsel, byg-
ningsmaterialer som cement og
temmer samt teglvarksprodukter.
Der var ikke noget at sige til
at banen wvar tilfreds med ud-
viklingen og til stadighed an-
skaffede flere godsvogne. Men
ogsd personbefordringen svarede
til  det forventede, ja ~mere
endda, og 1 1906 anskaffede
man en personvogn samtidig
med at man udvidede Bradstrup
og Tenning stationer som bl.a.
fik sterre ventesale. Bradstrup
var en af de steorste stationer

med hensyn til gods, og den
fik p& samme tid som de for
navnte stationer, udvidet og

forbedret spornettet for at kun-
ne klare den store trafik med
passagerer og gods.

1 driftsaret 1907/08 falder
antallet af rejsende med godt
6%, hvilket man forevrigt giver
sommeren skyld for (det er ikke
sd lidt vejret har mittet tage
pa sin kappe igennem tiderne),
men trods faldende passagertal
anskaffer man igen en ny per-
sonvogn. Men man kunne selv-
felgelig ikke wved bestillingen
af vognen forestille sig, at
vejret skulle fa antallet af rej-
sende til at falde., Til gengeld
stiger godsmazngden med nasten
10%, sa& de 10 nye godsvogne,
der kommer til, far man virke-
lig brug for, men det kan vel
ikke ogsa vare vejrets skyld
at godsbefordringen stiger? En
ny post- og pakvogn anskaffes
ogsa i samme driftsdr. Forev-
rigt hed det dengang ikke en
post- og pakvogn, men post- og
bagagevogn. Igen sker der ud-
videlser af stationerne idet
Lundum far tilbygget en vente-
sal og Bradstrup fir pd grund
af godsmazngdens stigning vare-
huset udvidet. Idag hedder det
vel forgvrigt pakhus. De sma

smalsporede lokomotiver ma
treekke godt, for trods den store
stigning i godsmazngden kerer

de kun smd 1500 km mere end
aret for. De fire maskiner kerte
ialt 93.269 km i det driftsar.
Det  efterfplgende  driftsar
1908/09 stiger de rejsendes an-
tal igen med ca. 8%, hvilket
dog ikke er mere end i drifts-
drene for antallet af rejsende

149

gik ned. Banen konkluderer: at
den igennem de seneste ar har
ndet det punkt, hvor der er
kommet en vis ligevagt i antal-
let af rejsende man skal be-
fordre. Det siges nu ikke med
lige disse ord, men meningen
er tydelig nok. Det kommer nu
ikke helt til at passe, for ogsé
i &rene fremover stiger antallet
af rejsende. Ogsd godsmangden
stiger med 8%. Men, for der er
et men, der er en mindre god
ting knyttet til stigningen, og
det er omlesningen i Horsens
fra normalsporede vogne til
smalsporede og omvendt. Samti-

dig med at godsbefordringen
stiger pa banen Dbliver den
yderst tidrevende og arbejds-

krevende proces i Horsens sisr-
re, og tanken om at ombygge
banen til normalspor begynder
s& smat at blive fremfert. Med
de stigninger i fardselen pé
banen, der er tale om pa dette
tidspunkt, kan man godt tale
om realiteter i planerne om at
blive  normalsporet. Desvarre
viser det sig, at da planerne
skal feres ud i livet, gir det
mindre godt for banen, men
herom senere. For gjeblikket
gar det fint med banen og der-
for anskaffer man sig et femte
lokomotiv. Af samme grund ud-
vider man remisen i Bryrup, sa
der nu er plads til to lokomoti-
ver indenders. Samtidig er tog-

gangen blevet udvidet. Fire
godsvogne anskaffes ogsa.
Ar efter &r giver banen

overskud, og derfor bliver der
ogsad penge til smifornyelser pa
stationerne og til andre ting
banen har behov for. F.eks.
far Bradstrup indlagt elektrisk
lys for 500 kr. og kloak for
600 kr. Slagballe fir lavet en
kvist for 375 kr. - det fAr man
det ihvertfald ikke for i dag!
Og sa flotter man sig rigtigt
og keber for 500 kr. presennin-
ger. Ja, det gar godt pad den
lille bane.

1 det driftsdr kerer lokomo-
tiverne ikke mindre end 24.468
km mere end aret for (1908/09).

Efter at have anskaffet end-
nu en personvogn i driftsaret
1909/10 er man nu indtil videre
dekket ind med materiel, ser
det ud til, for i naste driftsar
1910/11 anskaffes der ikke rul-
lende materiel. Antallet af rej-
sende stiger kun med omtrent
2%, men banens ledelse kan med
tilfredshed konstatere, at de
161.550 passagerer man har
transporteret er det hidtil stor-
ste antal i banens historie.
Man havde nogle smauheld i
driften pa det tidspunkt, en
buffer knazkkede p& en person-
vogn, hvilket medferte en for-
sinkelse pa 1 time og 20 minut-
ter; 3 mindre maskinuheld; en
sprengt ventil pa et lokomotiv
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bevirkede, at lokomotivfyrbgde-
ren blev ret slemt skoldet
uden, at han dog af den grund
far wvarigt mén, og pd grund
af et fejlstillet sporskifte blev

to tog forsinket i henholdsvis
17 time og i 40 minutter. Som
man ser en razkke smauheld,

der er ganske almindelige for
alle baner. Til gengzld voldte
sneen ikke kvaler i denne pe-
riode.

Det gjorde den til gengald
i neste driftsperiode 1911/12,
hvor driften i flere tidsrum var

meget uregelmassig og hvor
mange tog helt eller delvis
matte indstilles. Men det gar

stadig fremad med driftsresulta-
terne. Persontrafikken stiger
med 5%, sd forudsigelserne for-
rige ar om at man var Kommet
ind i en fast genge med hensyn
til hvad banen skulle befordre
af passagerer kommer heldigvis
ikke til at passe. Det gadr end-
nu bedre med hensyn til trans-
porten af gods, idet stigningen
pa dette omrade er pd ikke
mindre end 14%. 1 det folgende
ar igen stigninger, s& alt er
idel 1idyl og gl®de, det viser
driftsresultatet ogsa med det
hidtil sterste overskud i banens
historie: «ca. 46.500 kr. Lidt
malurt kommer der dog i bage-
ret, man er sa uheldig at pa-
kere og drabe et fpl! Det naste
driftsar 1913/14 er som det for-
rige. 1Igen flere rejsende og
mere gods. Vestbirk der hidtil
kun har veret holdeplads med
sidespor bliver fra den 1. okto-
ber 1913 ophejet til at wvare
rigtig station med alt det, det-
te medferer.

Vi er nu kommet til 1914,
det &r hvor 1. verdenskrig
bred ud, noget der uden und-
tagelse pavirker alle landets
baner. Som pa sa mange andre
baner er man pa Bryrupbanen
bange for at der bliver kul-
mangel. Det er ikke helt uden
grund, idet mange af kulskibe-
ne fra England til Danmark
krigsforliser. Det viser sig dog
hurtigt, at frygten er delvis
ubegrundet, og selv om krigs-
forlisene selvfplgelig medferer
ferre kul til landet, kommer
der dog nok til at man kan ke-
re normalt. Men da frygten var
stgrst, indstillede Bryrupbanen
i august 1914 et togpar daglig,
nemlig tog 2 og tog 7. Dog lod
man tog 2 kere hver torsdag og
tog 7 hver onsdag. Dette for-
hold wvarede kun i 1% maned,
sd kerte man igen normalt. For
forste gang viser passagertallet
et fald pad nasten 10.000 rejsen-
de 1 driftsaret 1914/15. Gods-
maengden stiger kun ubetydeligt.
Trods det, at banen indgdr en
ny aftale med postvasnet, der
nu skal betale leje af de loka-
ler, man benytter p& stationen,

og man derfor far flere penge
i  kassen bliver overskuddet
langt mindre end A&ret for. Det
er krigen der har den sterste
skyld. Kullene stiger i pris s
det kan markes, men samtidig
setter dyrtiden ind sd materia-

lerne Dbliver dyrere og ogsa
lgnningerne stiger lidt. Og sa
jamrer banen sig over, at den

har haft store udgifter i for-
bindelse med snerydning, hvor-
for enhver hurtigt kan gatte,
at vinteren har vearet streng.

I driftsdret 1915/16 er der
igen en stigning af rejsende pa
ikke mindre end 12% og for
godsets vedkommende pa 6%. Al-
drig har der i banens historie
varet transporteret sa mange
personer og sd meget gods. Men
selvom der er overskud og dette
overskud er stgrre end aret for

er det kun fi tusinde kroner
det drejer sig om, og det er
kulprisernes skyld, idet dette

brandsel bliver ved med at sti-
ge i pris pad grund af de store

fragtrater. Dette forhold gor
sig ogsa geldende i driftsaret
1916/17 og samtidig ger de

skarpede krigsforhold pa havet
sig stzrkt g®ldende, sa der
opstar mangel pa kul, hvilket
ikke ger dem billigere. Det gir
igen ud over tog 2 og 7, der
fra den 13. februar 1917 helt
stryges af kereplanen. Kulpri-
serne er ogsd skyld i, at per-
sontaksterne sattes op med 10%
og taksterne for gods med 15%.
Alligevel stiger antallet af rej-
sende med 3% - til gengzld fal-
der mangden af befordret gods.
Det har igen varet en héard
vinter. Ikke mindre end 36 tog
mellem Horsens og Bryrup har
veret indstillet. 50 tog har
desuden varet indstillet mellem

Bradstrup og Bryrup. Det er
forpvrigt ikke noget ualminde-
ligt forhold pa& banen, at

sidstnzvnte strakning gang pa
gang laver kludder i foretagen-
det, nar der falder sne i rige-
lig mengde, sa man md nojes
med at opretholde driften mel-
lem Horsens og Bradstrup hvor-
for denne station i kortere eller
lengere perioder ma optrade
som endestation.

I driftsaret 1917/18 kommer
krigens virkninger endnu ster-
kere til udtryk. De rejsendes
antal falder med 20%. Arsagen
hertil er isar den indskrankede

toggang. Godsmangden stiger,
men sa lidt, at det nasten in-
gen betydning har. Kulpriser,

dyrtidstilleg, priser pad materi-
aler og arbejdslgnnens stigning
ger at banens overskud kun
bliver pa godt 6.000 kr., mens
det aret fer var godt 40.000
kr. Alene kullenes pris bevir-

ker - trods formindsket tog-
gang - en ekstra udgift pa
30.000 kr. 1918 er det sidste

krigsar, og det kommer ogsa til
at pavirke driftsaret 1918/19,
der  gkonomisk  bliver langt
gunstigere end aret fer. 1 dette
driftsdr kommer der en stor
stigning i de rejsendes antal
- 18% - tilsvarende stigning for
gods 5%. Igen er banens tak-
ster forhejede og selv om over-
skuddet nu bliver pa& godt
56.000 kr. er man ikke helt til-
freds pa banen, idet kullene
stadig sluger alt for mange af
pengene. Det er forgvrigt et ti-

dens tegn, at kultransporterne
er faldet sterkt igennem de
sidste ar, til gengald har der
veret meget store stigninger i

mengden af befordrede terv og
braende.

Driftsaret 1919/20 er det
ferste ar, hvor krigen ikke fi-
gurerer. Trods stigninger af
bade rejsende og gods er man
stadig 1ikke helt tilfreds. Kri-
gens  efterdenninger pavirker
stadig regnskaberne, iszr er
dyrtidstilleggene blevet en me-
get tyngende post. Aret 1920/21

er heller ikke et godt &r for
banen. Verdenshandelen er mere
eller mindre stagneret, et for-
hold, der ogsd rammer Dan-

mark. Bade antallet af reisende
maengden af befordret gods fal-
der betydeligt. Kullene er sta-
dig meget dyre, sd dyre at ba-
nen for at -billiggere driften
gor forspg med tervefyring. Men
forspget falder ikke sarlig hel-
digt ud, for terv er noget skidt
at fyre med, hvilket ogsd an-
dre baner har mattet sande.
Selv storebroder DSB har gjort
forseget, med lige sa darligt
resultat. Tervene brander dar-
ligt, giver alt for lidt varme
og der skal bruges si mange
af dem, at besparelserne bliver
ret smd, sa sma, at man for
at blive fri for dette besvarlige
brendsel hellere vil bruge
halvdarlige og dyre kul. Den
15. november 1920 er en marke-
dag for banen, sagt sadan lidt
ironisk. P& denne dag far man
ram pa dedsfjenden for forste
gang. Det lykkes tog 6 at ram-
me en lastbil, der forseger at
smutte over en overskaring.
Lastbilen bliver ret svart mole-
steret, men ingen mennesker
kommer til skade - heldigvis
- til geng®ld fir nogle af to-

gets personvogne nogle slemme
knubs.

1 de felgende Aar begynder
det for alvor at ga ned ad

bakke for banen, og de ferste
egentlige underskud fremtrader
i regnskaberne. Som en af de
fa baner, der i driftsberetnin-
gerne siger tingene lige ud,
giver Bryrupbanen bilerne skyl-
den, idet man helt utvetydigt
erklerer, at mange transporter,
der fer blev transporteret af
banen, nu bliver kert med bil.
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Samtidig siger man at banen
har en uheldig beliggenhed i
forhold til landevejene. Desuden
mener man, at anlegget af ba-
nen fra Funder til Bramminge
har skadet Bryrupbanen meget,
idet Funderbanen har bortskdaret
det vestlige opland. Andre ting -
der har generet banen er valu-
tasituationen, og et &r bekla-
ger man sig endda over, at den
gode hest ogsa har spillet en
rolle for banens darlige skono-
mi. Og alligevel trods tegnene
i sol og méne, starter man sd
smat pa& det store projekt med
ombygningen af banen til nor-
malspor, samt forlengelsen fra
Bryrup til Silkeborg. Nar man
ser pa driftsaret 1926/27 viser
det sig, at personbefordringen
i forhold til &ret fer er faldet
med 22%. Til gengald er gods-
befordringen steget med ikke
mindre end 26,4%! 1 virkelighe-
den er den ikke steget, men
faldet med 1idt under en pro-
cent. Forklaringen pa stignin-
gen er, at man nu transporte-
rede store mangder skinner og
sveller til banestrzkningen el-
1/ .
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ler rettere den kommende bane-
strekning fra Bryrup til Silke-

borg. Det gods banen normalt
transporterer er derimod faldet
med den for omtalte ene pro-
cent. Da man  jo ikke i tiden
fremover kan fortsatte med at
kere sveller og skinner il
str@kningen Bryrup-Silkeborg,
kan man vist roligt sige, at

den store stigning i godsmeng-
den er en enlig svale for det
ar. Det viser sig ogsd at vare
tilfeldet, for 1 driftsberetnin-
gen 1927/28 siges det rent ud,
at nedgangen i den befordrede
godsmangde skyldes, at banen
i dette driftsar kun har befor-
dret fa& materialer til ombyg-
ningen. Det er en sergelig be-
retning at se. Det er ligesom
bestyrelsen neasten har opgivet
@vred. Hvis man vil bibeholde
den nuvarende toggang med 4
togpar daollg om hverdagen og
3 togpar pa sen- og helllgdage
ma man forvente et underskud
pd omkring 50.000 kr. - siges
det. Samtidig har man en be-
grundet mistanke om, at et un-
derskud af denne storrelse vil

egsa lidl.
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bevirke, at kommunerne vil sige
fra - de vil simpelthen nagte
at betale til banen. Det wvil
igen betyde, at man matte li-
kvidere. Fra ledelsens side
fremkom man da med den mest
naerliggende lgsning, at skeare
driften ned, og det gjorde man
sa. Der kom kun til at kere to
togpar pa hverdage, mens gods-
trafik og sendagstrafik blev bi-
beholdt.

De Dbesparelser man
herved opndede gav ogsd ba-
lance i regnskabet, idet man
fik et overskud péa 278,66 kr.

Ikke meget, men dog bedre end
et underskud. Banen er stadig
godt sur pa bilerne. Man finder
de giver en urimelig konkur-
rence, idet banen pa grund af
smalsporet kun ma kere med
ringe  hastighed (18 km/h),
mens bilerne kan kere langt
hurtigere. Spergsmalet er nu
bare, om bilerne dengang matte
kere hurtigere end Bryrupba-
nen? Det gjorde de nok selvom
det ikke wvar lovligt. Hvis man
tenker lidt over dette forhold
som banen her fremdrager, kun-
ne man maske fa den onde tan-
ke, at det er for at fi kommu-
nerne og andre interesserede i
banen til at fi den opfattelse,
at det skal nok ga altsammen,
nar ferst vi er blevet normal-
sporet, og derfor kan keore lige
sa hurtigt som bilerne!

At man p& Bryrupbanen var
virkelig nervese for hvad de
ringe driftsmassige resultater
kunne medfere, hersker der in-
gen tvivl om. Flere gange lyder
der rester, der gar ind for at
lukke banen, men det wvender
vi tilbage til.

Som tidligere navnt dukkede
der omkring Arhundredskiftet
planer op om en forlangelse af

banen - de samme planer blev
ogsa fremsat for Terringbanens
vedkommende. Da Funder-Bram-
minge banens anlaeg var blevet
vedtaget, kom der fart i pla-
nerne om en forlengelse af
Bryrupbanen. Som bergrt tidli-

gere kommer Funderbanen til at
pavirke Bryrupbanen i negativ
retning. Man var nemlig klar
over - allerede for denne banes
bygning - at den ville komme
til at fa betydning for nogle
af de egne, som man hidtil
havde regnet med herte til
Horsens opland, eller sagt pa
en anden made: Horsens ville
uden tvivl miste kunder i det
vestlige opland. Disse ville se-
ge til andre byer, der 1& mere
bekvemt. Det vil igen sige, at
Bryrupbanen mister de rejsende,
som nu i stedet bruger Funder-

banen. By og bane er lige in-
teresseret i at beholde kunder-
ne, og derfor stotter Horsens

by planen om at forlenge Bry-
rupbanen til et punkt pd Fun-
derbanen.
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indgangssporskifte fra Horsens

HBS, Lundum, 1964 (hol)
indgangssporskifte fra Silkeborg

Dette bevirker, at der i
1908 i den store privatbanelov
medtages ovennavnte forslag.

Hverken for Terringbanens eller
Bryrupbanens vedkommende
fremsettes der pa det tidspunkt
gnske om, at banerne skal have
normalspor. Det ejendommelige
for Terringbanens vedkommende
er, at der allerede i 1907 wvar
fremsat forslag om at gere den-
ne bane normalsporet, men dette
fremfores ikke 1 forslaget af
1908 i forbindelse med forlaen-
gelsen. Men én ting er at frem-
sette et forslag, en anden at
fd& det realiseret, der er tit
lang vej mellem disse to yder-
punkter. De interesserede parter

arbejder imens pa at realisere
nlanerne om en forlengelse og
under dette arbejde bliver del

klart, at det eneste rigtige, for
de to Horsensbaner, er at de
samtidig med forlengelsen om-
bygges til normalspor. For Bry-
rupbanens  vedkommende sker
der en overraskelse, idet Pri-
vatbanetilsynet ikke stotter
nlanen om at gere Bryrupbanen
og dennes foreslaede forlangel-
se til Silkeborg normalsporet.
Hvis banen skal forlenges, skal

det altsa vere som smalsvoret.
Nar Privatbanetilsynet har den
opfattelse stgtter regeringen au-
tomatisk tilsynet. Som man ser
har de parter, der er interes-
serede i Bryrupbanens forlan-
gelse meget fornuftigt fundet
frem til Silkeborg som endesta-
tion, idet man i stedet for en
mere eller mindre vigtig sta-
tionsby pa Funderbanen har
valgt hovedbyen.

Forslaget om normalspor pa
Terringbanen og forlengelsen
til Thyregod henholdsvis Ej-
strupholm gik til gengald glat

igennem, hvilket maske bevir-
kede, at "Bryrupbanefolkene"
ikke gav op uden videre. Det

folketingsudvalg der i 1917 be-
handlede de forskellige jernba-
nesager, tog dog ombygningen
af Bryrupbanen og dennes onske
om normalsporet bane med i de-
res arbejde. Der er wvist ingen
tvivl om, at folketingsmand
valgt i omradet omkring Bry-
rupbanen har talt banens sag
for wudvalget. Udvalget bliver
ikke ferdig med de samlede for-

slag i samlingen 1916/17, men
de genfremsattes i naste sam-
ling og da udvalget her fore-

slar normalspor bliver Privat-
banetilsynets tidligere forslag
forkastede. Sammen med de an-

dre forslag bliver nu det on-
skede normalspor vedtaget som
lov af 20. marts 1918. Nu kun-
ne man selvfglgelig godt have
bygget banen om til normalspor
hvis man ville, men sa havde
man bare ikke faet staten til
at dekke halvdelen af anlaegs-
udgifterne, og uden dette stats-
tilskud ville en ombygning have
vaeret at betragte som helt umu-
ligt at gennemfere. Der har va-

ret  nogle jernbanesager pa
dagsordenen for den 20. marts
for Bryrupbanen wvar punkt 34

og Terringbanen nr. 35! Der
var nu givet grent lys for pla-
nernes realisering om at forlan-
ge Bryrupbanen til Silkeborg
og gere hele strekningen fra
Horsens og til den nye endesta-
tion normalsporet. Og sa fik de
interesserede parter travlt med
den videre gennemforelse.
Eneretsbevillingen pa om-
bygning og forlangelse af Bry-
rupbanen blev givet den 31.
marts 1920. Kort tid efter be-
gyndte man sa pa arbejdet, som
tog omkring otte ar, men hertil
ma bemarkes, at der til tider
var lange pauser, hvor arbej-
det enten la& helt stille eller
kun foregik meget langsomt.
'len alt havde nu ikke wvaret
lysegrent. Jeg navnte fer, at
der havde lydt kritiske roster.

Efter 1. wverdenskrig tog bilis-
men rigtig fart, og med detle
keretejs udvikling og sterre og

sterre antal, var der ikke sa
fa, som s2 tegn i sol og mane
nd, hvordan kampen mellem bil
og jernbane ville ende. Dette
forhold havde man ogsa for eje
i Silkeborg, hvor man havde
begyndende tvivl om, hvorvidt
banen wille kunne klare sig.
Hvis dette ikke blev tilfeldet,
ville de penge byen ydede (il
anlagget jo wvare tabt. Man
ytrede ogsa tvivl om anleggets
rentabilitet og flere gange blev
spergsmilet om at stille arbej-
det 1 bero, draftet i byradet.
Man sa ikke lyst pa udsigterne
men alligevel Dbesluttede man
sig til at lade arbejdet fuldfere
uanset at chancerne for at fa
udbytte af anleggene matte si-
ges at vare meget sma. Tilsva-
rende ®ngstelse og tvivl om ba-
nens fremtidsudsigter blev ogsa
fremfert andre steder. Et Hor-
sensblad tager bl.a. ogsa
spergsmalet op og henviser til
udtalelser fra en person, som
bladet kalder en '"privalbane-
autoritet'". Han siger, at det
ma forudses at banen arligt wvil
give et underskud pa 100.000
kr. Dette wvil bevirke, at kom-
munerne 1 Bryrupbanens opland
vil komme i bundles geld. Det
kan heller ikke paregnes, at
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stationsbygning, perronside

HBS, Stenbjerg, 1964 (hol)
indgangssporskifte fra Horsens

der bliver nogen
godstrafik. Arsagen hertil an-
gives at vere de magre jorder
og den forholdsvis korte strak-

navnevardig

ning. At godstrafikken ikke
bliver stor far han desvarre
ret i. Til gengeld mener han,

at persontrafikken i ferietiden
vil blive ret betydelig, hvilket
heller ikke er helt forkert. Fra
anden side siges det: Forha-
bentlig bliver den nye bane ik-

ke en af de skiftninge, man
bagefter fra alle sider ensker
ufedt. Som man ser har det ik-
ke manglet pad pessimistiske op-
fattelser om denne banes beret-
tigelse. Men alle steder gik
man dog ind for, omend teven-
de, at lade arbejdet fortsmtte.
For strekningen  Horsens-—
Bryrups vedkommende foregik
ombygningen til normalspor pa
samme made som pd Terringba-
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nen, det var den samme inge-
nigr, der tilrettelagde arbejdet.
Ferst blev de nedvendige nya-
realer eksproprieret til planums
udvidelse. Sa lagde man en ny
underbygning med svarere svel-
ler og spor. lmens fortsatte den
daglige trafik normalt. De gam-
le skinner til de smalsporede
tog blev indtil videre liggende,
sa man i ombygningsfasen hav-
de &4 skinnestrenge, hvoraf de
to inderste blev benyttet af det
smalsporede materiel. Kun wved
sporskifierne méatte der tages
serlige forholdsregler. Det wvar
kun megel sma forsinkelser,
der af og til indtraf i driften,
mens arbejdet stod pa. Da det
sidste smalsporede tog wvar kert
holdt man klar med et arbejds-
tog med en steprre mandskabs-
styrke om bord. Faktisk i ha-
lene pa det ordinmre sidste tog
gik man 1 gang med omlagnin-
gen. Sporskifterne blev ferst nu
monteret pa de forskellige sta-
tioner den 15. april 1929, og
den 16. kunne det normalspore—
de materiel befare banen.
Nyanlegget fra Bryrup til
Silkeborg medferte flere steder
storre jordarbejder pd grund
af det meget kuperede terran.
Det ber vel ogsd nevnes, at
der blev bygget en helt ny sta-
tion i Bryrup. Selve anlagsar-
bejdet var delt i 5 afsnit. For-
ste afsnit gik fra Silkeborg til
Virklund. Her wvoldle {lerranet
ikke de store wvanskeligheder,
og del var anlazgshaverne selv,
der slod for arbejdet. Ferst i
1920'erne wvar der stor arbejds-

leshed her 1 landet og dette
ferste afsnit wvar hovedsagelig
beregnet som nedhj=zlpsarbejde.
Andet afsnit gik fra Virklund

til 7 km for Them og wvar péa
grund af det kuperede terran
langt vanskeligere at have med

at gore. Derfor var dette afsnit
ogsa udliciteret til en profes-
sionel entreprengr. Her mAtte
foretages meget store udgrav-
ninger og anleg af demninger.
P4 det sted, hvor landevejen
mellem  Silkeborg og Horsens
skerer banen, voldte et wvand-
leb, "Hulebzkken", store wvan-

skeligheder, idet den havde den
meget  kedelige egenskab  at
svulme kolossalt op ved regn-
skyl. Del tog nogen tid fer man
havde fundet en Igsning pa
problemet, sd& man fik temmet
den genstridige bak. Forevrigt
er stigningen fra Virklund til
Them 1:80 hele vejen.

Them station ligger pa mo-
segrund, som ikke kunne bare
banen. Af den grund blev man

nedt til at bortgrave 30,000 m®
tervejord og kere fyld pa i ste-
det. Men andre vanskeligheder
viste sig ogsa 1 nerheden af
Them. Et mindre vandlgb mitte
man temme ved at lave en 4 km
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lang kanal, hvis sider og bund
bestod af betonplader. Dersom
man ikke havde taget disse for-
anstaltninger, ville man wvare
udsat for, at banen gang pa
gang skred ud.

3. afsnit startede altsi ca.
7 km for Them og gik til Fog-
strup og som ved 1. afsnit var
det ogsd bevillingshaverne, der
her stod for arbejdet. Det naste
afsnit var 3,3 km langt og gik
fra Fogstrup og nasten oo til
Salten A. Det var det fra andre
jernbanebyggerier kendte firma
Sturup & Prosch Jensen, der
stod for det ret omfaltende ar-
bejde, bl.a. demninger pa on
til 20 m hejde. Jorden til dem-
ningerne fik man fra de bakker
det wvar nedvendigt at grave
sig igennem. En del af denne
jord blev fert ned til eng- og
mosestrakningerne ved  Salten
A for at fa fyldt op her. En
efter tidens forhold megel stor
gravemaskine ad sig igennem
de 71.000 m® jord, som skulle
flyttes. Som et kuriosum kan
det navnes, at gravemaskinen
havde medvirket ved bygningen
af den Midtsjellandske jernbane
pa strazkningen fra Hvalse til
Ringsted. Her i 4. afsnit havde
man flere steder en afgrav-
ningsdybde pa 8 m. Alligevel
er strakningen preget af de
mange kurver, der var ngdven-
dige trods udgravninger og
demninger, dersom banen skulle
klare sig igennem uden alt for
store stigninger.

Det 5. og sidste afsnit tog
anlagsingenisren sig af, et
stykke, der ikke voldte de helt
store vanskeligheder terranmas-
sigt. Dette afsnit gik altsd fra
Salten A til Bryrup. Da de sto-
re jordarbejder var fardige be-
gyndte udkerslen af sveller og
skinner, og som tidligere ‘mavnt
gav dette en betydelig forpgelse
af godsmengden for Bryrupba-
nen, der tiransporterede en slor
mengde af disse materialer,
iser i 1926. Det ber navnes, at
ferst da sveller og skinner var
lagt pa den nye strakning gik
man for alvor i gang med selve
ombygningen af den gamle
straekning.

Samtidig med at den nye
Horsens  statsbanestation blev
taget i brug den 16. april 1929
begyndte normal drift med nor-
malsporet materiel for straknin-
gen Horsens-Bryrups vedkommen-
de. Det gamle smalsporede ma-
teriel blev hensat pa& Bryrup
station med salg for @je. Det
lykkedes ikke at salge ret me-
gel af materiellet og de fire
Mallet-lokomotiver samt Krauss-
lokomotivet endte som sd meget
af det andet materiel deres da-
ge under skarebranderen.

Strekningen Bryrup-Silkeborg
var ferst klar til drift den 10.

HBS, Stenbjerg, 1964 (hol)
stationsbygning, perronside

HBS, Stenbjerg, 1964 (hol)

indgangssporskifte fra Silkeborg

HBS, Stenbjerg, 1968 (hol)
den i artiklen omtalte plastic-boble

maj 1929, hvorefter Horsens-
Bryrup Jernbane andrede nawvn
til Horsens-Bryrup-5ilkeborg

Jernbane Aktieselskab.

]G,

HBJ/HBS LINIEBESKRIVELSE

En dansk privatbane wvil ik-
ke have mulighed for at eksi-

stere pad det grundlag, at den
forte Dassagererne gennem
smukke egne. Hvis dette imid-
lertid havde wvaret tilfaldet,
ville HBS have eksisteret den
dag i dag. Banen gik nemlig

igennem omrdder, der naturmas—
sigt var ganske enestdende, og
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under og lukke. Vi starter alt-
sa i km 6,3, Lund station. 1
HBS' sidste &ar wvar spornettet
sterkt revideret. Der hvor HV
var drejel fra, var der nu et
stadig abent ar ud i landska-
bet. Oprindelig, da begge ba-
ner eksisterede, drejede HV il
venstire, mens Bryrupbanen i en
ret bled kurve drejede til hejre
i nordestlig retning. P& et kort
stykke kores langs Vinten by,
som ligger 1il wvenstre for ba-
nen. Det er ret blandede natur-
forhold, wvi pa den ferste del
af  turen ©bliver prasenterede
for. Nogle steder er landskabet
meget javnt, eller rettere fladt,
andre omrader prazges af stor-
arealer med skranter
ned mod Hansted &a. Banen pro-
ver sa vidt muligt at fslge de
jevne omrader, men alligevel
har det ikke wveret muligt helt
at slippe for at bygge damnin-
ger eller at foretage udgrav-
ninger. Ser vi til wvenstre be-
merkes de heje bakkeomrader,
hvor den hejtliggende Tamdrup
Kirke er et vardigt vartegn for
egnen. Den ligger 77 m over
havet, og af den grund blev
den fer i tiden ogsa brugt som
semaerke for skibene p& Horsens
Fjord. Fra kirketdrnet er der
en imponerende udsigt og jeg
kan anbefale enhver, der kom-
mer til disse omrdader, at preve
pa at fa lov til at f& adgang
til tarnet. Som navnt er udsig-
: ten helt enestdende, og man fo—
HBS, O@stbirk, 1964 (hol) ler at man virkelig er kommet
stationsbygnina, perronside hejt til vejrs.

P& wvejen videre mod nord
passeres Hansted A og pd en
lang lav demning ruller vi lidt
efter ind pa Lundum station.
Denne ligger for enden af en
hgjre kurve og langs stationen
er sporet ret, men ved spor-
skiftet mod nord har vi en kur-
ve mod vensire, der lige efter
igen gar over i en ny hejre
kurve. Det var en lang "kurve-
snak", men det er et kendetegn
for denne bane, at det er en
utrolig masse kurver, vi har
pd strekningen. Det er for ikke
at komme i karambolage med de
mange hojdedrag, der findes i
omradet, at man har valgt at
lade HBS - i langl hejere grad
S E— end det ellers er tilfeldet -
HBS, @stbirk, 1964 (hol) felge terrmnets naturlige kontu-

HBS, Monbjergvejen, 1966 (hol) bakkede
indgangssporskifte fra Horsens

indgangssporskifte fra Silkehorg rer, noget som ved anlaggelsen
' af banen selvfelgelig ogsid har
det er derfor heller ikke ube- skillige gange og har gladet billiggjort bygningen. Men lad
rettiget, al nasten alle beger, mig lige meget til tluren hver os efter dette sidespring vende
der beskriver de egne, banen gang. Ligegyldigt vejr og vind, tilbage til Lundum.
gik igennem - sarlig den sidste sommer eller vinter, efterar el- Man kan let se, at HBS er
trediedel, er enige om at give ler fordr, er jeg aldrig blevet i familie med HV, og al den er
HBS pradikatet "Danmarks smuk- skuffet. anlagt 1 samme periode, néar
keste  privatbane". Nar det Det ferste stykke af turen man betragter bygningerne. De-
grenne lys i perronsignalet pa fra Horsens til Lund er beskre- res siil og byggematerialer er
privatbaneperronen blev tandt vet under HV, som HBS jo fulgte identiske. Lundum station er
som tegn pi afgang, ventede parallelt netop til Lund, og bygget af rede mursten og har
der en dejlig naturoplevelse. hvor der jo senere kun var et skifertag. Stilen er meget lig

Jeg har kert strzkningen ad- spor efter at HV matie bukke de landbrugsbygninger, man
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onferte pa den tid,
lidt bredere. Adskilt fra hoved-
bygningen ligger pakhuset, der
nasten ingen rampe har ud mod
hovedsporet, noget der er et
s®rsyn pa banen. Huset og den
smalle rampe er selvfslgelig
profilfrit, og det er muligt at
lesse eller losse wvarer fra en
jernbanevogn direkte fra huset.
Pakhuset er ogsa opfert i rede
tegl og har nasten samme tag-
heldning som hovedbygningen.
Det er ogsa atypisk, for de an-
dre pakhuse pa strazkningen har
en mindre haldning. Tet op til
selve stationsbygningen og for-
bundet med denne med en mur,
ligger en redskabsbygning, der

maske kun

ogsa indeholder toiletter. Ogsa
her er de rede tegl bygnings-
materialet. Forresten har denne

bygning gavlen ud mod perro-
nen og er - ligesom hovedbyg-
ningen - delvis dakket af en
vin. Skrat over for pakhuset
kunne man se fundament og re-
ster af en pa dette sted staen-
de kran. 1 banens sidste ar
kom der en bygning mere til,
Bygning er maske for meget
sagt, for det drejede sig om en
udtjent vognkasse fra en Q-
vogn, muligvis til brug for ba-
netjenesten. Da jeg sidste gang
nasserede Lundum wvar det ef-
terar. Vinen pa murene stralede
i et utal af rede farvenuancer
og den lille skov n=r stationen
var lige sa farvestrilende i ef-
terarssolens lys. Det var meget
smukt og det er en af de ting,
jeg altid vil mindes, nar jeg
tenker pa HBS.

Lundum sogn harer
de store, arealmeassigt,

ikke til
det er

kun pa godt 1050 ha med ca.
500 indbyggere. Sognets storste
by, som stationen havde taget
navn efter, wvar Lundum, som
l& ca. 1 km fra stationen. Som
for sa mange andre stationer
pd strzkningen, hvor by og
station la hver for sig, havde
det til felge, at det jernbane-

maessige kom til at ligge meget
ensomt. Det var ikke helt ual-
mindeligt andre steder i landet,
at jernbanen trak bebyggelse

til sig, sa den gamle by med
tiden blev lillebroder. P& HBS
opstod der ogsa bymeassig ud-

vikling enkelte steder, som ved
Bryrup og Virklund, men hel-
hedsindtrykket ma vel siges at
vere, at der ikke var underlag
for nogen sarlig udvikling om-
kring HBS' stationer, hvilket
selvfplgelig havde den fordel,
at der var stille og roligt, ja
ligefrem idyllisk omkring manqe
af banens stationer. Til gen-
geld kan det siges, at det ikke
var nogen fordel for banen og
i sidste ende sterkt medvirken-
de til, at HBS gik nedenom og
hjem. Som sagt 1a& Lundum by
1 km fra stationen. Nu er 1 km

HBS, Bstbirk, 1964 (hol)

stationsbygning, veijside

varehus, perronside

i

HBS, @stbirk, 1964 (hol)

HBS, Vestbirk, 1964 (hol)

indgangssporskifte fra Silkeborg

jo ikke nogen overvaldende stor
afstand, ihvertfald ikke nér
vejret er godt og bentpjet fun-
gerer, Men det danske vejr er
noget lunefuldt og 1 km kan
godt wvare lang alligevel, hvis
man er barn eller gammel og
for den sags skyld ogsa for
dem, der aldersmassigt ligger
mellem de to yderpunkter og
skal slebe pa varer eller kuf-
ferter, eller hvis man har et

handicap. Nar si rutebilen gir
lige forbi ens der eller man
selv har bil, sia gider man ik-
ke vandre ned til banen for at

komme ud at kgre. 1 det spil
om at fa fat i kunderne tabte
banen.

Er der noget at se turist-
massigt 1 Lundum? Der er en
gammel romansk kirke, der er

ret hejt liggende. Oppe fra kir-
ken er der en god udsigt ud



HBS, Vestbirk, 1964 (hol)
stationsbygning, perronside

HBS, Vestbirk, 1964 (hol)
indgangssporskifts fra Yorsens

HBS, Vestbirk, 1964 (hol)
stationsomradet

over et frodigt og ganske kont
asljysk landskab. Kirken er op-
fert af granitkvadre og [rad-
sten og er ganske pan og den
har et helt kent inventar. Den
er dog ikke sa& sarpraget, at
ret mange turister ville afbryde
togrejsen for at se pa Lundum
Kirke. Hvad byder byen ellers
pa? Her er et dambrug og et
savvaerk, men ellers ingen in-
dustri. S& er der selvfplgelig

sporisplads og
ungdomsskole.
ganske pent omrade, méaske
banen turistmees-
sigt set kommer forst senere.

fortsatter banen
i blide kurver igennem el land-

Fra Lundum

af smabakker.
landskabstype
@stbirk sogn,
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ind i efter 2 km korsel fra
Lundum. 1 dette sogn er der
ikke mindre end tre stationer:
Stenbjerg, @stbirk og Vestbirk,
men vi er ogsa kommet ind i
et sogn, der er nasten tre gan-
ge s& stort og har fire gange
sa mange indbyggere som Lun-
dum.

Vi er altsa pad wvej mod
Stenbjerg station, som wvi nar
efter at have krydset landeve-
jen fra Horsens til Vorstedgard
i km 12,7. Bygninger og areal
er som i Lundum. Men da jeg
sidst passerede stationen var
der sket store forandringer: nu
var der ikke en stalionsbyg-
ning mere, den var blevet til
et parcelhus. Stationen havde
en ret sa isoleret beliggenhed,
altsa med kun f& huse i nerhe-
den, og det bevirkede, at der
var alt for fa passagerer og
gods til i de for jernbaner sa
darlige tider at bibeholde en
betjent station. Perronen er vak
ligesa dens fyld og i alminde-
lig jordhejde er plantet trzer
og buske. 1 farten sa det ogsd
ud som om pakhuset wvar nedre-
vet. For ikke at svigte de rej-
sende helt, har man lidt nord
for den oprindelige stationsbyg-
ning lavet et trinbrat, som
blev taget 1 brug i oktober
1964 efter at den oprindelige
stationsbygning wvar afh®ndet
for £0.000 kr.

Al hensyn til passagerernes
beskyttelse mod vejr og wvind
havde banen ladet opstille en
delvis gennemsigtig plastic-bob-
le ved den lille nye grusper—
ron. Denne boble meder vi flere
andre steder pa banen, hvor
lignende forhold som ved Sten-
bjerg er indtruffet: salg af
bygning. Banen har nok haft
visse tanker med, at boblen
skulle vare gennemsigtig. Det
har nok ikke alene wvaret for
at de eventuelle rejsende skulle
kunne se, at deres tog narmede
sig, snarere for at afholde vis-
se elementer fra at foreve har-
verk. Det er jo wvelkendt at
man overall ser tegninger og
odelzggelser pad stationerne af
bygninger og inventar, maske
har de gennemsiglige bobler
forhindret mange af disse nega-
tive udfoldelser, som wvisse men-
nesker ynder at udfere pa of-
fentlige steder.

I nzrheden af Stenbjerg lig-
ger et par store gdarde eller
snarere godser. Julianelyst lig-
ger smukt op til et skovomrade.
Op til godset forer en linde-
alle, som stammer helt fra 1792
samme ar den nydelige hoved-
bygning blev opfert. 1 skovene
omkring garden kan man i et
ret kuperet terren g& nogle
dejlige ture. Den anden gard
er Urup, hvis historie kan fo-
res helt tilbage til 1448. 1 1450
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overtog slegten Skram den. Kun
fa ville kende sl®zgten, hvis ik-

ke et af dens medlemmer Peder
Skram - med tilnavnet Danmarks
vovehals - havde indskrevet
navnet i Danmarkshistorien.

Desverre er bygningerne i dag
kun en skygge af sig selv. Op-
rindelig wvar der tre stokverk,
bygget af rede sten. 1 1738
forsvandt gverste etage, og ste-
nene herfra blev brugt til at
bygge et apotek i Horsens. Song-
gen gentog sig 1 1810, hver
andet stokverk blev fjernet, og
materialerne herfra blev brugt
til et hus andetsteds. Desvearre
en form for genbrug, der war
ret almindeligt fer i tiden.

Kort efter afgangen fra
Stenbjerg drejer banen 1 en
stor bue mod nordvest og pas-
serer pa hejre hdand landsbyen
Sattrup. Ser man herfra mod
nordest vil man i ca. 4 km af-
stand fra denne lokalitet se
nogle bakkedrag. Her ligger
Ejer Bavnehgj, i mange ar an-
set for at veaere Danmarks hpje-
ste punkt, ca. 172 m hejt. Nu

har man fundet ud af, at det
nerliggende  punkt -  Yding
Skovhej - er lidt hejere, om-

kring 173 m. Man ma tage hat-
ten af for videnskaben, for man
er blevet pokkers dygtig til at

male. Ved negjere granskning og
diverse malinger har man fun-
det ud af, at Ejer Bavnehgj nu
kun er Danmarks 3.hojeste

punkt, for den nzrliggende Mgl-
lehej er minsandten 43 mm he-
jere! Men da der er bygget et
tarn pa Ejer Bavnehgj kan man
stadig komme hejest op her,
idet bakke + tarn nar 184 m
over havoverfladen - man bli-
ver nasten helt svimmel! Fra
banen kan man nu godt fole,
at heojdedragene rager godt op
i landskabet.

Undervejs mod @stbirk ser
man pa hejre side noget der
ligner en forladt grusgrav, nu
naesten helt bevokset med greas.
Et sted ser det ogsa ud som om
der har wveret mulighed for at
fere et sidespor ind, og det ma
uden tvivl wvere HBS' gamle
grusgrav, hvorfra man igennem
arene har hentet tonsvis af
grus til banen, og hvorfra der
ogsa blev hentet store mangder
til den nye strazkning fra Bry-
rup til Silkeborg. Et stykke
endnu, over en landevej, og sa
er vi i Dstbirk i km 16,5.

Det synes som om vi er kom-
met til en stor station, set ud
fra privatbaneforhold, men det
er nok sterrelsen af stationens
hovedbygning, der far en til
at tro det. Den er ikke i stil
med det evrige vi har passeret
indtil nu, og den ligner forev-
rigt heller ikke nogle af de
andre, vi vil mede pa vor ferd
videre frem. Egentlig er den

HBS, v/Vestbirk, 1964 (hol)
bro for Tanning/@stbirk landevejen

HBS, Gammelstrup, 1964 (hol)

indgangssporskifte fra Horsens

HBS, Gammelstrup, 1964 (hol)

stationsomrade
ikke sarlig ken, denne store
firkantede klods i 2 hele eta-
ger. Den er bygget af rode
mursfen, og med rede sten
fremtradte den 1 en arrazkke,

men af en eller anden uonklaret
grund pudsede man bygningen

og den fremstod derefter, som
jeg kun har set den, i en
hvidgullig tone. Ogsa her er

der en mindre redskabs- og toi-
letbygning ret tet ved selve

stationsbygningen, medens pak-
huset pa samme side som de to
feromtalte bygninger ligger ca.
50 m vak. Men det har bevaret
sine reode sten og er altsa ikke
blevet gjort "fin'" som hoved-
bygningen. Overfor pakhuset
ligger der en usandsynlig stor
rampe. Hvad den har waret
brugt til, ved jeg ikke - men
hej er den! Her er sidespor med
skifte i begge ender, og i for-
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en efter dette store udbud byen
byder pa, var der alderdoms-
hjemmet at spge hen til. Alder-
domshjemmet bliver som en hel
del andre huse i byen opvarmet
fra fjernvarmevaerket, hvad cen-
tralskolen forevrigt ogsa gor.
Som man kan forsta er det alt
ialt en by af dimensioner.

Jeg na&vnte i forbindelse med
Urup slegten Skram, og samme
slegt meder vi ogsd her. Det
synlige tegn er en mindesten
pd kirkegédrden. 1 forrige ar-
hundrede havde man overalt i
landet en stor trang til at
fjerne tidligere adelige slegters
jordiske rester fra de kapeller
som de samme slezgter havde la-
HBS, Gammelstrup, 1964 (hol) det bygge ved kirkerne. De jor-
stationsbygning, vejside diske rester blev sad nedgravet
pa kirkegdrden. Siadan gjorde
man ogsa i Ostbirk. Maske har
man sa faet darlig samvittighed
men gjort gerning star jo ikke
til at endre, og s& har man
rejst fer omtalle mindesten, ik-
ke for slegten Skram men kun
for et af dens medlemmer, Peder
Skram - han wvar jo trods alt
en af Danmarkshistoriens helte.
Det var nu ferst 30 &r efter at
man havde udfert gerningen
med at nedbryde kapellet og
begrave kister, at man rejste
stenen i 1886. 1 stenen er der
udhugget et flot linieskib, ma-
let 1 flere farver, og underne-
den er Peder Skrams navn ind-
hugget. Under skib og navn er

slegtens vaben indhugget. 1
HBS, Gammelstrup, 1964 (hol) kirken er der stadig et kapel
stationsbygning, vejside med ikke mindre end fem sarko-

fager af senere ejere af Urup,
der havde overtaget garden ef-
ter slegten Skram. Kirken er
blevet ombygget mange gange,
og af det oprindelige romanske
anleg er kun fa rester bevaret.
Alligevel er kirken arkitekto-
nisk stadig wverd at kigge pa,
hvad dens inventar forevrigt
ogsd er, det er bdde smukt og
interessant.

P4 en strekning af ikke
mindre end 10 km slynger HBS
sig i stérre og mindre kurver
og sving gennem @stbirk sogn,
sa sognet har veret godt dek-
ket ind jernbanemassig set.

Fra @stbirk station kerer wvi
nu i vestlig retning ca. 2 km,

' ' ' - hvorefter kursen bliver mere
HBS, Gammelstrup, 1966 (hol) sydlig og efter en god kilometer
nyt trinbrat og gammel station i denne retning ruller vi ind

pa Vestbirk station, den sidste
bindelse med sidesporet er der Af lidt sterre virksomheder er af de 3 stationer i sognet i km

et stikspor, der gar over den der et savvark, en mebelfabrik 18,6, Igen er det den sadvanli-
vej, wvi passerede ved indkers- og en landskendt vinduesfabrik. ge stil vi meder pa denne sta-
len til @stbirk. Det ser ud til, I @stbirk kan man komme i bio- tions bygning. Oprindelig wvar
at sporet ferer hen til en eller grafen, ga& pa biblioteket og her kun holdeplads med side-
anden fabrik. gnsker man at pleje et lidt spor, men den 1. oktober 1913

@stbirk er en af de steorre svigtende helbred er der ogsa blev Vestbirk rigtig station el-
byer, banen passerer. Den har et apotek at ty til. Kommune- ler som det hedder: "oprettet
ca. 700 indbyggere og dens op- kontoret er ogsa beliggende her en egentlig station, der har
rindelse kan feres helt tilbage i byen. Her er sportsplads og ekspedition af stykgods og kre-
til 1250. Her er mange forret- ndr man var blevet gammel og aturer m.m. i samme omfang

ninger og en del smaindustri. noget af dampen wvar gédet af som de andre stationer'. Ogsa



160

Vestbirk station ligger ret en-
somt, den by den har faet navn
efter ligger 7-800 m mod syd.
En anden fzllesnavner for sta-
tionerne er det velholdte udse-
ende, bade af bygninger og af
stationsplads og her er Vestbirk
heller nogen undtagelse. Mange
unge er gennem arene stdet af
pAd stationen, nar de skulle
frekventere den narliggende fol-
kehgjskole eller dens tilknytte-
de friskole.

Vi er kommet til en meget
smuk egn og der er det kendte
jyske wudsyn ud over det ret
bakkede landskab. Ogsa toget
har kunnet marke bakkerne,
der skal lidt mere brandstof til
for at klare stigningerne, og
man kan here, at motoren ma
arbejde hardere.

Bortset fra forsamlingshuset,
der ikke kan wvakke nogen ser-
lig interesse, er der en anden
bygning wved Vestbirk, som er
lidt mere spazndende, nemlig
den, der indeholder wvandkrafi-
centralen. Vi er nu meget tet
ved Gudenden, og det er denne
as vand, der driver kraftver-
zet. Ved hjzlp af opdamninger
har man dannet tre kunstige
sper, der ser helt naturlige ud,
og hvis man ikke wviste bedre,
skulle man tro, de var agte!

Nar toget forlader Vestbirk
gar banen ferst under en via-
dukt. Stdr man oppe pa& denne,
er der en betagende udsigt over
spomradet. Kort efter viadukten
kommer vi til en lille bro, der
sammen med en demning adskil-
ler to af de kunstige sger. HBS
befarer bade demning og bro.
Det er Gudenden vi meder her,
og den har netop sit leb gen-
nem disse to seer. Kort tid ef-
ter at vi har passeret Guden-
den drejer banen mod nord og
det er op ad bakke. Vi Korer
igennem et skovomrade, men
banen kerer pad en demning sa
hgjt til vejrs, at det er trazer-
nes kroner, vi sidder og kigger
pd. Her hvor vi kerer nu havde
Gudenaen tidligere sit leje og
demningen vi kerer pa ferte op
til en hejbro, der ferte HBS
over aen. Da man @ndrede &ens
leje i forbindelse med opferel-
sen af det feor omtalte kraft—
verk, havde banen en bro, der
nu kun forbandt to demninger.
1 stedet for at rive broen ned,
fyldte man jord hen over den,
og man havde nu én lang dem-
ning. Derfor kerer vi undervejs
pa en bro, der ikke kan ses,
men godt nok er der. (Et til-
svarende eksempel har wvi den
dag i dag pd& banen mellem
Roskildevej og Langgade sta-
tion. P& den demning S-togene
mange gange 1 timen befarer
hver dag, ligger en skjult bro,
der oprindelig forte Frederiks-—
sund-banen over Vestbanens

HBS, Tenning, 1964 (hol)

bygninger, perronside

HBS, Tenning, 1964 (hol)

toilet- og stationsbygning

HBJ, broen over Gudena (arkiv J.G.)
se narmere i teksten

spor. Men i 1911, da den nuva-
rende Hovedbanegard blev taget
i brug, og Vestbanens tog fik
det nuvarende forleb, nedlagde
man strakningen fra Frederiks-
berg til Vigerslev, og DSB hav-

de en bro, der ikke farte over
spor mere. | stedet for at rive
broen ned lod man den std inde
i demningen ligesom det altsa
skete pa Bryrupnbanen). “en lad
os vende tilbage til HBS.



HBS, Tenning, 1964 (hol)
vareskur og gammel vognkasse

Hvorfor rev man ikke béade
bro og demning ned, sid togene
kunne undgd stigningen. En
jernbanemand fortalte mig, da
jeg spurgte ham om dette, at
man var glad for at wvere lidi
til wvejrs, sd& man kunne undgd
eventuelle oversvemmelser i for—
arstiden, hvor Gudenden godt
kunne ga over sine bredder.
Stigningen op mod Gammelstrup,
som vi nar nogle hundrede me-
ter efter demning og bro i km
21,2, havde man ikke kunnet
undga alligevel, og sa kunne
man lige sa godt beholde begge

dele, s& man kunne spare be-
sveeret med at bygge strazknin-
gen om,

Naturmassigt har det varet
en dejlig oplevelse at kere mel-
lem Vestbirk og Gammelstrup.
Stationen her er af samme type
som Vestbirk. Da jeg forste
gang kom til Gammelstrup wvar
det en rigtig station med alt
til faget henherende og med si-
despor med skifte i begge en-
der. Sadan oplevede jeg statio-
nen flere gange, men da jeg
sidst s& den, wvar den blevet
til privatbolig. 1 stedet havde
man som venteskur en plastic-
kasse med tilhgrende lille per-
ron og stoppesignal. Stoppeste-
det havde man rykket vak fra
den oprindelige station og ned
til landevejen mellem Vestbirk
og Tenning. Trinbrattet 1& pé
den modsatte side af den oprin-
delige stationsbygning. Denne
placering har sikkert ogsad ve-
ret nemmere for de fa rejsende,
der benyttede toget. Salget af
stationen ma wvare sket en gang
i 1964. Stationen virkede lidt
mindre end de e¢vrige stationer
pa strekningen, men traditionen
tro for HBS 14 den meget ode,
med nasten ingen huse i narhe-
den. Til gengaeld kan man ro-
ligt sige, at det er en meget
smuk natur Gammelstrup ligger
i, og omradet omkring stationen
er en ren idyl, men det kan
banen jo ikke leve af. P3i

grund af beliggenheden, det
var nemmere al snuppe en rute-—
bil, blev der mindre og mindre
at lave pa stationen, og sa
endle det hele med et trinbrat,
som man maske ogsd havde
kunnet undvare, men da kommu-
nen jo var med til at betale til
banens underskud, matte man
jo nok som feglge af disse om-
stendigheder opretholde et hol-
dested for at tilfredsstille sam-—
me kommune. Vi er forgvrigt i

Tennhg sogn nu. Sognet har to
stationer: Gammelstrup og T@n-
ning.

Det bysamfund som kaldes
Gammelstrup, ligger faktisk lige
langt fra de to stationer i sog-
net. At kalde Gammelstrup for
en by er nasten at overdrive,
idet "byen'" bestdr af en 3-4
gdrde og en samling huse, vel
en 7-8 stykker. 1 dette omréde
ligger der ogsd et teglvark,
men sa tilpas langt vak fra
banen, at det nappe har haft
den helt store betydning nogen-
sinde for denne.

Fra Gammelstrup
(trinbret)

station
fortseiler banen mod
nord langs nogle skranter pa
en slags smeltevandsplateau,
hvilket ger det naturmassige
ret varieret. Her er flere hej-
depunkter nar banen p& over

120 m, men fornuftigt nok hol-
der wvor bane sig i passende
afstand fra disse bakker, og

her sdmend ogsa stigninger nok
i forvejen. Kort fer Tenning
svinger banen i vestlig retning,
og stadig er der mange bakker
sd der er ogsd mange kurver
fer wvi endelig ruller ind b»a
Tenning station i km 23,6. Li-
gesom ved Gammelstrup ligger
Tenning by et stykke vak fra
banen, wvel ca. 1 km, og nord
for stationen. Omkring denne
ligger der da nogle huse i
modszining til Gammelsirup.
Stationsbygningerne ligner dem
ved Gammelstrup, men de er
vist lidt sterre, stadig wmed
samme tredeling af husene: sta-
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tion, toiletbygning og varehus.
Sidstnzvnte er af nyere dato,

sadan virker det i hvert fald,
med lav tagrejsning og kon-
struklionsmassigt sterkt afvi-

gende fra de andre 2 huse. Her
er sidespor med skifte i begge
ender og stdr man pa stations—
pladsen og ser mod nord, skim-
ter man hejdedragene omkring
Silkeborg som en skygge i hori-
sonten. Her er forgvrigt ligesa
pent og velholdt som pd de an-
dre stationer, et tiltalende trak
pa HBS.

Det er et af de smd sogne,
vi er kommet til, med kun ca.
550 indbyggere. Her er kommu-

nekontor, skole med velholdte
sportspladser, forsamlingshus
og de sadvanlige banker og

sparekasser, her er minsandten
en af hver slags. Kirken er ro-
mansk, og dens indre ganske
pent med kalkmalerier visende
forngjelige narremasker. Turist—
maessigt er der ikke de store
attraktioner og hvis turisten
ikke ligefrem trenger til at
strekke benene og gd en tur i
en nydelig egn, og eventuelt
se pd nogle af de gravhpgje,
der endnu er bevaret og hvor
der er gjort gode fund, kan
han ligesd godt forblive i toget
og spare krafterne til steder
med stgrre sevardigheder.

P4 wvor tur med HBS er vi
efterhdnden  kommet  lidt  til
vejrs. Nok har vi bdde kert op
og ned, men mest op. Nogle af
stigningerne har veret lidt se-
je, hvilket tydeligt kunne hores
pa motoren. Vi er efterhinden
omirent 110 m oppe, og efter
danske forhold m& det siges at
vere en pa&n stigning, wvi har
foretaget fra wvort udgangsvpunkt
Horsens, der kun ligger et nar
meter over havet. Wen HBS har
ogsad rekorden som den bane,
der nar hgjest til vejrs af alle
Danmarks jernbaner, men det
vender vi tilbage til senere,

].G.

Redakteren beklager, pa dette
ikke smrligt belejlige tidspunkt
at matte afbryde turen pa HBJ/
HBS for denne gang. Der skulle
jo ogsd gerne vare plads til
andre artikler. Vi fortsstter i
neste nummer.

ADRESSEENDRING: Husk nar De
flytter ogsa at meddele dette
til  SIGNALPOSTENs redaktion.

Det er ikke nok, viser det sig,
at posthuset far en generel an-
dringsmeddelelse - den dakker
kun de postbesgrgede blade, og
dem hgrer SP ikke til.



162

Danske Jernbanefaerger

af

Ib V. Andersen

De nye anlag i Korser: Ny gangbro
(Alle andre fotos til artiklen er af forfatteren)

M/F DRONNING INGRID
M/F PRINS JOACHIM
M/F KRONPRINS FREDERIK

Siden Storebaltsoverfartens
abning den 1. december 1883
havde den maksimale sterrelse

pa de ferger, der kunne anven-
des pa& overfarten som bekendt
veret bestemt af de dimensio-
ner, de oprindelig anskaffede
damphjulferger havde haft.
Specielt satte fargernes bredde
over hjulkasserne, der wvar
17,70, grenser for, hvor store
ferger, der kunne bygges, nar
de eksisterende fargelejer frem-—
deles skulle anvendes. De to i
1974  anskaffede ferger, M/F
DRONNING MARGRETHE 11 og M/F
PRINS HENRIK, wvar derfor de
stgrste ferger, der med anven-
delse af de eksisterende ferge-
lejer kunne sejle pa overfarten.

1 forbindelse med statsba-
nernes plan 1990 fremkom et
projekt om anskaffelse af nye
ferger til Storeba:ltsoverfarten

med en vasentlig sterre overfor-
selskapacitet end den de hidtil
til overfarten anskaffede ferger
havde. De nye ferger skulle
samtidig kunne overfpre mindst
1 lyntog og 1 1C-tog, hver op-
rangeret af 5 personvogne 4

26,4 m lengde, eller et godstog
med en lengde pa 500 meter og
1400 tons togvegt. De nye fer-

ger matte derfor bygges med en
bredde p& ca. 23,4 m og med
4 jernbanespor. Gennemfgrelsen
af projektet fordrede samtidig
anleg af helt nye fargelejer
svarende til den sterre skibs-
bredde med dobbeltsporet klap,
hvilket wvar nedvendigt, dersom
fergens overferselskapacitet

skulle kunne udnyttes

og der blev regnet med en lig-
30

getid i
minutter.

hver

havn pa

fuldt ud

Cd .

Dronning inard

g0 A0 B 2

Herudover matte andre for-
udsatninger tilvejebringes,
bl.a. en sporrist sa nar ferge-
lejet som muligt med 4 spor 4
250 m effektiv sporlengde samt
mulighed for ved de nye farge-
lejer at anlagge perronspor til
1C-togene.

Medvirkende til at projektet
gnskedes fremmet var de sterkt
stigende omkostninger ved fer-
gedrift, hvilken udvikling fore-
tagne underspgelser og bereg-
ninger havde vist bedst lod sig
impdega  ved anskaffelse af
storre ferger, hvis hgjere an-
skaffelsespris i forhold til far-
ger af den hidtil anskaffede
type let blev opvejet af de be-
sparelser, der ville blive opna-
et i den daglige drift.

Efter at det var blevel ved-
taget, at Storebaltsoverfarten
skulle udbygges med brede far-

gelejer og nye 4-sporede jern-—
baneferger, og de nedvendige
bevillinger til projektets gen-

e

M/F DRONNING INGRID i Nyborg (foto DSB)



nemferelse var opnaet, stod for og
sd vidl angik fargeanskaffelsen
som fgrste punkt at placere den Resultatet blev som bekendt, at
store ordre ved et eller flere det blev besluttet at lade Hel-
byggeverfter. 1 de fplgende singer Vaerft bygge 1 ferge og
overvejelser indgik foruden pris Nakskov Skibsvarft 2 ferger.

leveringstid ogsa beskafti-
gelsesmassige betragtninger.

De nye ferger har felgende hoveddimensioner:

Sterste lengde over stavnene: 152,0 m
Storste bredde pd spant: 22,8 m
Sterste bredde pa fenderlisten: 23,7 m
Dybgang, middel pa last: 6,0 m
Sporlengder:

Midterspor SB og BB fra stopbom agter til stopbom for: 138,0 m
Sidespor SB og BB fra stopbom agter til stopbom for: 138,1 m
Midterspor SB og BB fra stopbom agter til agterste

frispor for: 109,3 m
Sidespor SB og BB fra stopbom agter til agterste

frispor for: 109,4 m
Sterste samlede effektive sporlangde: 494,75 m
Bruttoregistertonnage: 10.607

Maskinanlag:

Fremdrivning: 6 stk. B&W ikke-gangskiftelige 16-cylindrede Z4-takts
trunk dieselmotorer, type 16U28LV turboladede med en max. konti-
nuerlig ydelse hver pd 4240 BHK ved 775 omdr./min.
Cylinderdiameter 280 mm, slaglengde 320 mm.

Samlet ydelse, total:

Ved 775 o/m, 6 x 4240 = 25.440 BHK

Ved 750 o/m, 6 x 3840 = 23.040 BHK

Ved 800 o/m i 10 minutter, 6 x 4560 = 27.360 BHK.

Hjzlpemotlorer: 4 stk. 8-cylindrede enkeltvirkende 4-takts dieselmo-
torer 4 1000 BHK af Frichs' fabrikat, type A 8185 CUS direkte kob-
let til hver sin spandingsgenerator 3 x 380/220 V af Nebbs fabri-
kat.

Som nedstremsforsyningsanleg findes i separat rum pa badedakketl
installeret et dieselaggregat bestdende af en dieselmotor af Merce-
des Benz fabrikat, type OM 404 pd ca. 250 BHK direkte koblet til
en vekselstrgmsgenerator, der ved 1500 o/m yder 215 kVA.

Max. fart: 18,9 knob.

Overforselskapacitet: 18 personvogne 4 26,4 m eller godsvogne
svarende til frisporlengden.

Max . antal rejsende: 2.000.

Byggear: M/F DRONNING INGRID og PRINS JOACHIM: 1980,

M/F KRONPRINS FREDERIK: 1981,

Som det af det foranstdende De nye farger, der blev
fremgar og navnt i indlednin- kontraheret den 29. marts 1978,
gen er de nye fazrger de hidtil er byggel som dobbeltskruede
storste, der er bygget til Sto- skibe med drivskruer med vend-
rebaltsoverfarten og formentlig bare blade. De er forsynet med
i det hele taget de sigrste far- 2 ror agter og 1 ror for samt

ger, der — under hensyn til de 2 bovpropeller.

eksisterende vanddybder og Fergernes mellemdek under
havneforhold - kan bygges til vogndaekket er indrettet sale-
overfarten. des, at der forrest findes sty-

W Wi LA
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remaskinerum og bovpropeller—
rum, hvorefter kommer aptering
for restaurationspersonale for-
delt i 14 2-mandskamre. Ved si-
den af, narmere skibets midte,
er i henholdsvis styrbords og
bagbords side indrettet omklad-
ningsrum, toilet og bad ogsa
til brug for restaurationsperso-
nalet. Derefter findes nogle di-
sponible rum, bad og toilet for
maskinbes®ining samt arkivrum,
hvorefter der er indrettet tavle-

rum, kontrolrum for hovedmoto-
rer m.v. og et elverksted. Der-
efter felger hovedmaskinrum I,

hvor der er opstillet 2 stk. ho-
vedmotorer, der hver for sig er
forbundet med henholdsvis styr-
bords og bagbords akselledning
via det 1 hovedmaskinrum II
installerede reduktionsgear og
akselkobling. 1 hovedmaskinrum
11 er herudover yderligere op-
stillet 4 hovedmotorer, der 2 og
2 gennem det navnile reduk-
tionsgear og akselkoblinger og-
sa er forbundet med henholdsvis
styrbords og bagbords akselled-
ning. Agten for hovedmaskin-
rummene findes storesrum m.v.
og helt agterude agterste styre-
maskinrum.

Pa fergens vogndak findes
4  jernbanespor, hvortil der
etableres forbindelse med land
over en dobbelisporet broklap.
Ved alle spor findes perroner
for de rejsende. Perronerne ved
midiersporene langs det derva-
rende midterhus er faste, me-
dens perronerne ved sidesporene
i borde er opklappelige af hen-

syn til fergernes fremtidige
eventuelle anvendelse til bil-
overfersel (2 x 3 rakker auto-
mobiler). Alle spor kan derfor
benyties 1il personvogne, men
det er dog midtersporene, der
fortrinvis anvendes som fglge
af, at den bedste og for de

rejsende mest bekvemme forbin-
delse op til fergens saloner op-
nas herfra, dels ad 2 trapper,
dels wved 2 ©personelevatorer,

der hver kan medtage 10 passa-

M/F KRONPRINS FREDERIK ved Langelinie
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gerer.

Fra de ved ydersporene
vaerende

perroner er der kun

trappeforbindelse til fargens
salondezk. Midterhuset p& vogn-
dekket rummer ievrigt udover

trappe- og elevatorrum toiletter
og forskellige rum med tekniske
installationer samt som en helt
ny ting en rangercentral, hvor-
fra ombordsatningen og iland-
tagningen af jernbanevognene
ledes. .

1 forbindelse med trappetar-
nene i1 henholdsvis styrbords og
bagbords side er anbragt 4
evakueringsporte. | udfiret
stand skal undersiden af disse
kunne fungere som personslidsk
til redningsflader, idet der pa
indersiden er monteret en slidsk
udfert af sevandsbestandigt
aluminium.

Over wvognd:kket findes ned-
re salondazk. Forrest er indret-
tet et stort cafeteria med tilhe-
rende serveringsdiske, pantry
m.v. Her findes 288 siddeplad-
ser. | begge sider nazrmest ind-
gangen er indrettet legerum for
bern. Derefter findes 1 hele
fergens bredde en hall, fra
hvilken der i begge sider gen-
nem et vindfang og sideporte,
der er elektro-hydraulisk be-
tjent kan etableres forbindelse
med landgangsbroer i land.

Fra hall'en findes trappe-
opgange til gvre salondazk samt

adgang til dame- og herretoi-
letter, indrettet 1 henholdsvis
bagbords og styrbords side.
Midtskibs findes fergetorvet,
der er abent op til gverste sa-
londek (den sakaldte durch-
sicht). Pa fargetorvet er der

i bagbords side indrettet kiosk
og midskibs en snack-bar, me-
dens der 1 styrbords side er
anbragt et antal borde med fa-
ste stole.

Lengere agter pa nederste
salondek findes endnu en hall
med trapper til @&verste salon-
dek. Herfra kan der ligesom
fra forreste hall etableres
landgangsforbindelse gennem et
vindfang og sideporte beregnet
til brug, safremt fergerne sene-
re indsazttes pa overfarter, hvor
de skal anlebe fzrgelejet over
agterenden. Agterst er indretiet
et cafeteria med 188 pladser,
indrettet som forreste cafeteria.
Herudover findes legerum, pus-
lerum for smabern, bagagerum
m.v.

@verste salondak er indret-
tet saledes, at restaurationens
tekniske installationer er samlet
her. Forrest er indrettet re-
staurant med 194 pladser, hvor-
efter der midtskibs er indrettet
en sektion med grillkekken,
buffetrum, smerrebredsrum, ka-
bys, opvaskerum m.v. samt
messe for restaurationspersona-
let. 1 begge sider er narmest
restaurationen indrettet toiletter

De nye anlag i Nyborg med M/F DRONNING INGRID

De nye anlag i Korser med M/F PRINS JOACHIM

Kommandobroen, mangvrepult. M/F DRONNING INGRID

hvorefter der
findes en lille
hall med 32 sofastole hver.
Midt 1 fergen findes derefter
den sakaldte panoramasalon med
103 siddepladser i sofastole.
Herfra kan man se ned pa fer-

for de rejsende,
i begge sider

getorvet pa underste salondak
gennem den allerede omtalte
"durchsicht". Videre agterover

er der i begge sider indrettet
passagertoiletter og 2 sma
hall's, hver med 20 siddeplad-
ser. Midtskibs er indrettet ka-
byssektion 11 i tilknytning til
den sdkaldte verandasalon, der
har 88 siddepladser. 1 begge
sider af verandasalonen er ind-
rettet separate sma saloner.
Fra verandasalonen er der ud-



Kommandobroen, mangvrepult og styrerat.

Hovedmaskinrum II: B/b hovedmotorer og gear.

LLLEET

Kontrolrum i maskine, mangvrepult.

gang til et mindre soldak,
hvorfra der er (rappeopgange
til det ovenover varende brodak

Pa brodaekket narmest ski-
bets stevn findes forreste sty-
rehus, hvor alle for faergens
sejlads nedvendige installatio-
ner findes sasom styressjle, an-
bragt helt fremme ved frontvin-
duerne, kontrol- og mangvrepa-

nel, hvorfra hovedmotorer,
drivskruer, bovpropeller m.v.
kan mangvreres og aflesning af
kontrolinstrumenter m.m. kan

foretages. Herved kan bl.a.
kontrelleres fart, olieforbrug
pr. minut, wvanddybden under
fergen (via ekkolod) o.s.v., li-

gesom der kan indhentes oplys-
ning om strem- og vindforhol-
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dene i de to fargehavne. End-
videre er der i styrehuset in-
stalleret internt fjernsyn, sdle-
des at det pa en i styrehuset
opstillet monitor er muligt at
overvage vogndakket.

Bag styrehuset findes i bag-
bords side fergens radiostation
og 1 styrbords side salon for
skibsfereren med tilherende bad

og toilet. Derefter er der i
bagbords side bl.a. indrettet
kamre for maskinofficerer og i
styrbords side for telegrafist

og dazksofficerer. Midiskibs fin-
des en wventilationscentral (1).
Den resterende del af dakshuset
indeholder herudover et antal
rum, der dels er indrettet som
aptering for daksbesatningen og
tjenere (2-mandskamre med bad
og toilet). Endvidere findes der
her 1 privatsalon, der kan bhe-
nyttes at sarligt prominente
rejsende som f.eks. medlemmer
af kongefamilien, ministre m.fl.
Agterst findes agterste komman-
dobro og styrehus, der bruges
under udsejling fra fergehav-
nene.

P& brohusets tag er anbragt
2 kraner (fabrikat ACTA) hver
med en lefteevne pa 1200 kg til
op- og nedhejsning af containe-
re med forsyninger til fergens
restaurationer og  cafeterier.
Containerne kan gennem sarlige

skakier nedsankes til kabys-
seklionerne henholdsvis for og
agler.

De nye farger er som alle-
rede navnt udstyret med 6 ho-
vedmotorer, der 3 og 3 via ak-
selkoblinger og et reduktions-
gear af Lohmann og Stolter-

fohts fabrikat er koblet til de
to akselledninger. Normalt wvil
kun 4 motorer vare i drift (2
for hver akselledning). 1 re-
duktionsgearene nedszttes moto-
rernes omdrejningstal til ca.
150, som er en for propeller-
virkningsgraden og manevreev-
nen gunsltig verdi. Hvert gear,
i hvilke der er indbygget tryk-
lejer, hvorigennem propellernes
trykkraft overfgres til fargen,
er forsynet med udtag for drift
af en 1000 kW 3 x 380/220, 50
Hertz, 1500 o/m akselgenerator
af Nebbs fabrikat for 1000 HK
bovpropelleranlaeg. Akselgenera-
torerne er endvidere indrettet
som black-out-generatorer og
for strem til togopvarmning
gennem transformere 3 x 380 V/
1500 V, 50 Hertz med skibet som
tilbageledning og for stirem til
TEE-tog. Stremmen til togop-
varmning afbrydes automatisk,
nar bovpropellerne s=ttes i
drift eller nér akselgeneratoren
foder bordnettet.
Fergens drivskruer,
en diameter pa 4,2 m, er af
B&W Alphas egen konstruktion.
Propellerbladene kan wved hjazlp
af en indbygget hydraulisk ser-

der har
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vomotor drejes i frem- og bak-
stilling, og savel blade som
nav er af rustfrit stal.

I maskinrummel er opbygget
et helt lukket Ilyd-, wvarme-,
brand- og vibrationsisoleret
kontrolrum med store brandham-
mende  ruder med  3-dobbelt
glas. Her er centraliseret alt
det for fremdrivningen og fer-
gens sikkerhed nedvendige be-
tjenings—, konirol- og alarmud-
styr og de til dette formal ned-
vendige instrumenter.

Opvarmningen af faergerne
sker i det wvesentlige ved hj=zlp
af dieselmotorernes kolevand.
Som fuld reserve er installeret
2 stk. oliefyrede stebejernsked-
ler (Danstoker/Buderuus hajef-
fektive stebejernskedler, type
Lollar 55) og Weishaupt hej-
tryksoliefyr.

Fergerne er hver udstyret
med 2 glasfiber motorrednings-
bade. Badene er ophangt i da-
vider af Lorentzen og Wettres
fabrikat, og de kan medfere 49
personer hver. Endvidere findes
der pa hver farge 80 rednings-
flader 4 25 personer og 6 stk.
flydemidler & 20 personer. Red-
ningsfladerne er anbragt pa
badedaekket i letmetalstativer.

Herudover er fargerne forsy-
net med alt moderne udstyr til
brug ved uheld, bl.a. indret-
ning af  sprinkleranleg pa
vogndak, halonanlaeg i maskin-
rum og handslukkere overalt i
skibet. Endvidere kan navnes
den vandtette inddeling, brand-
meldeanlegget, fjernbetjeningen
af wvandtatte dere, det allerede
omtalte nedgeneratoranleg m.m.

Pa togdazkket 1 fergernes
forskib findes stik til et yderst
pa fergeklappen anbragt ca.
15 m langt 30-pars bevageligt
kabel med multistik for styre-
signaler til og fra fazrgen. Her-
ved er det muligt gennem betje-
ningssteder pa fargen for pas-
sagerlandgange, broklap, spor-
skifter og signallys til range-
ring m.m. at betjene disse in-
stallationer fra fergen.

For hvert spor pa togdakket
er der stoparrangementer i beg-
ge fergens ender. Endvidere er
der installeret 4 sarskilte an-
l#g - 1 for hvert spor - for
stremforsyning af overfersels—
vogne med 1 x 1500 V, 50 Hz
vekselstrem. For stremforsyning
(3 x 380/220 V til TEE-tog) er
der for og agter opsat ialt 4
stk. samle- og betjeningskasser
med tilherende ca. 20 m 4-leder
bevaegeligt kabel. Endvidere
findes tilslutning mellem far-
gens hejttaleranleg og hejtta-
leranlegget 1 overferselsvog-
nene.

1 fazrgernes for- og agter-
skib findes lofteporte, der man-
evreres hydraulisk. Lysvidden

Top af hus pa brodek, her M/F PRINS JOACHIM

Containerkran, omtalt i artiklen.

Diilia
i | W Kronprins Frederik
R Panorama saion : 1
(BT B o T
# Spord :

Oplysnings- og orienteringstavle, "bla trappehal"

totalt er for bovporten 9.690 mm normale fortejninger i fergens

og for hakporten 16.760 mm. forskib ogsa en almindelig ag-
Da forbindelsen med land  terfortejning.

fra vogndakket som allerede Som det fremgar af det for-

nevnt etableres over en dob- anstdende, er de nye ferger

beltsporet broklap, er det som meget store. Passagerapteringen
felge heraf specielt vigtigt, at er derfor delt op i 2 zoner, red
fergen ligger helt fast og nej- zone er den forreste del af fer-
agtigti i lejet. Derfor benyttes gen, medens den agterste del
ved de nye farger udover de er bla. Signalbiand i de navnie
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Nedre salondak, forreste cafeteria.

Faergetorvet, her M/F KROMPRINS FREDERIK.

Nedre salondazk, forreste cafeteria - i baggrunden
Tegerum.

farver er anbragt langs perron-
vaeggene med hvid tekst, hvor-
ved informeres om spornummer,
retning til narmeste trappe og
fergens navn. Signalfarverne
findes endvidere pa trappevan-
ger, gelendere, derhandtag og
vaegge, og signalbandene ender

i henholdsvis forreste og agter-
ste hall pa nederste salondak.
Den ferste af de nye IC-far-
ger var M/F DRONNING INGRID,
der blev kellagt i slutningen
af august 1978 og sesat den 8.
august 1979, Forinden havde
DSB's @ldre farge med samme
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navn fdet navnet SJELLAND. Se-
setningen af det efter forholde-
ne i Helsingsr havn meget store
skib, skete igvrigt ikke uden
nogen dramatik, idet der opstod
en kraftig flodbelge, da skibet
tog wvandet. Belgegangen i hav-
nebassinet var sa kraftig, at
fortgjningerne til en tidligere
Bornholmerbad, der 14 til efter-
syn ved wverftet i forbindelse
med salg til Kina, blev sprangt
til stor fare for de ombordva-
rende tilskuere til sgsatningen.
Navngivningen af fargen blev
foretaget af dronning Ingrid,
og begivenheden blev igvrigt
oververet af bl.a. trafikmini-
steren, generaldirekteren og et
udsegt selskab af honoratiores
samt mange tilskuere samlet om-
kring havneomradet.

1 slutningen af april 1980
var ferdiggerelsen af M/F
DRONNING INGRID sa wvidt frem-
skredet, at faergen for forste
gang ved egen kraft kunne for-

lade Helsinger for at sejle til
Alborg Verft for der at blive
bundbehandlet i en af dette

vaerfts store
nye farge er

flydedokke. Den
nemlig sa stor,
at den ikke kunne ga ind i
Helsinger Varfts egen terdok.
Arbejdet med ferdiggerelsen af
skibet fortsatte under sejladsen
og opholdet i Alborg og wvidere
efter tilbagekomsten til Hel-
singer.

Afleveringen af den nye fer-
ge til DSB blev lidt forsinket,
men den 28. juni 1980 var far-
diggerelsen af fergen dog sa
langt  fremme, at  Helsingor
Verft lige for den skulle afsejle
til Korser kunne forevise fargen
for alle interesserede. Besegs—
arrangementet blev en stor suc-
ces, op imod 20.000 mennesker
kom ombord for at besigtige ny-
bygningen. Samme aften sejlede
fergen til Korser for at blive
afleveret til DSB, hvorefter det
var meningen, at der skulle fo-
retages en razkke preve- og in-
struktlionssejladser, udferes
bad- og brandevelser m.m. s&-
vel med fergens egen besatning
som med andre beszininger, der
senere skulle ombord i de to
spsterferger. Derefter wvar det
tanken, at der den 12. juli,
inden faergen blev sat i fast
fart, skulle vare &bent hus om-—
bord for ca. 700 af DSB's med-
arbejdere fra hele landet under
en sejlads pa Storebzlt og den
19. juli et &abent-hus-arrange-
ment specielt for ca. 1100 DSB-
medarbejdere fra Korser og Ny-
borg og overfarterne, om for-
middagen i Korser og om efter-
middagen i Nyborg.

Sadan kom det desverre ikke
til at ga, da DSB's Skibstil-
syn ikke wville godkende fargen
og klassifikationsselskabet ikke
udstede de nedvendige certifi-
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kater, ligesom DSB ikke wville
overtage skibet. Afhjelpningen
af de forskellige forhold tog
forholdsvis lang tid, og blev
foretaget i Korser. Den 28. au-
gust var fergen imidlertid klar
til at ga i fast fart - efter at
denne og de nye anleg var
prasenteret for indbudte gaster
den 20. august og abent hus-
arrangementerne var blevet
gennemfert den 21., 22. og 23.
august. Siden da har fargen
sejlet uden storre problemer end
normalt for nye skibe.

Den naste af de nye farger
var M/F PRINS JOACHIM. Denne

ferge blev - ligesom den sidste
i serien - M/F KRONPRINS FRE-
DERIK - bygget pa Nakskov
Skibsvarft. M/F PRINS JOACHIM

blev kellagt den 22/8 1979 og

spsat den 25/1 1980 uden at
blive navngivet. Navngivningen
fandt ferst sted den 2/7 1980

i forbindelse med sgs®iningen
af sesterfargen M/F KRONPRINS
FREDERIK. Begivenheden blev
overvaeret af regentparret samt
et stort antal honoratiores, og
navngivningen blev foretaget
af de to prinser, hvis navne
de nye ferger barer.

M/F PRINS JOACHIM blev af-
leveret til DSB den 10. oktober
1980 og blev efter afholdelsen
af de nedvendige preve- og
indgvningssejladser ferst indsat
som godsferge pa Storebalts—
overfarten for endelig fra den
26. oktober 1980 at sejle som
IC-ferge.

Kollegningen af den sidste
af de nye faerger - M/F KRON-
PRINS FREDERIK - fandt sted
den 21/11 1979 og sesatningen
foregik som ovenfor nevnt den

2/7 1980. Fergen blev overtaget
af DSB den 2. april 1981, hvor-
efter den sejlede som godsfarge
pa Storebazltsoverfarten samtidig
med indgvningen af besainin-
gerne. 1 slutningen af maneden
kom fargen til Kebenhavn, hvor
den ved indsejlingen til havnen
blev medt med vandfontainer
fra forskellige bugser- og
brandslukningsbade. Fargen
lagde til wved Langelinie, hvor
der den 29. og 30. april var
adgang for offentligheden til
at bese skibet, og hvor de be-
spgende kunne nyde en lille
forfriskning ombord. P& wvogn-
dekket var hensat et udvalg af
statsbanernes nyeste rullende
materiel, der sdledes ogsa blev
prasenteret for det bessgende
publikum. Henimod 40.000 men-
nesker benyttede sig af lejlig-
heden til at bese DSB's nyeste
ferge og andet materiel. Deref-
ter sejlede fargen til Korser,
hvor den den 2/5 1981 pabe-
gyndte den daglige sejlads som
IC-feerge.

Et af de omradder, der i for-
bindelse med anskaffelsen af de

nye ferger har tiltrukket sig
opmarksomheden, er fargernes
olieforbrug, der ved sa store
skibe, som der her er tale om,
selvsagt er forholdsvis stort.
Som felge heraf blev hovedma-
skinanlegget i M/F KRONPRINS
FREDERIK @ndret saledes, at
der i stedet for dieselolie an-
vendes  fuel-olie. Besparelsen
herved er anslaet til ca. 30%
i olieudgiften, medens vedlige-
holdelsesudgifterne antages at
stige med ca. 5%,

Det har igennem en lang ar-
rekke varet tradition, at der
pad hver ny f®rge blev udfert
en vis kunstnerisk udsmykning.
De nye ferger danner ingen
undtagelse i denne henseende,
idet de alle er udsmykket i de
to store hall'er, pd fargetorvet
samt 1 restaurationen og redt
cafeteria. M/F DRONNING INGRID
er udsmykket af maleren Arne
L. Hansen, M/F PRINS JOACHIM
af maleren, professor Ole
Schwalbe og M/F KRONPRINS
FREDERIK af teatermaleren Helge
Refn. Fealles for de ved ud-

smykningen anvendte motiver er .

deres tilknytning til
sejlads.

trafik og

De nye faerger er bygget sa-
ledes, som det er beskrevet
foran, med 1 lastdek og er be-
regnet til overfersel af jernba-
nemateriel, last- og personbi-
ler, gods og passagerer. De er
imidlertid ogsd forberedt til
ombygning til kombiferger,
hvilket bl.a. kan ske ved ind-
bygning af et lastbildak og et
platformdak. Herved wvil der
blive tilvejebragt forskellige
kombinationsmuligheder dels med
hensyn til sammensaztningen af
fergens last og dels med hen-
syn til det antal passagerer,
der kan overferes pa én gang.
Som kombifarge udelukkende la-
stet med personautomobiler péa
3 d=k vil en af de nye ferger
saledes samtidig kunne overfore
2.500 passagerer.

Ombygningen til kombiferger
vil formentlig ferst blive aktu-
el, safremt de to nuvarende
overfarter over Storebalt, Kor-
spr-Nyborg og Halsskov-Knuds-
hoved, sammenlagges til én
kombineret jernbane- og auto-
mobiloverfart Halsskov-Knuds-
hoved.

Ib V. Andersen

0
o,
3

OPFINDSOMHED FOR BEGYNDERE

Pa udstillinger, eller ved
klubbessg, presenteres vi ofte
for modeller af rullende model-
bane-materiel, der 1 kvalitet
og udferelse rager et godt
stykke op over det, som man
i det daglige har adgang til
at iagttage. Nir s& den forste
beundring og misundelse har
lagt sig, trester man sig med,
at de ma& vare udfert af "fag-
folk", der ikke blot er meget
dygtige, men som ogsa har
vaerktejsbeholdningen helt i top.
Med resterne af beundring og
misundelse i kroppen kan vi sa
gd hjem og foretage en nyvur-
dering af egne og knapt sé
fremragende resultater.

Som dommer eller wvurde-
ringsmand ved diverse model-
bygge-konkurrencer, har  jeg
selv - inclusive misundelsen -
nzret sadanne tanker. Stor var
overraskelsen og gladen da og-
sd nar det senere afsloredes,
at der blandt premietagerne

fandtes udevere, der nok wvar
meget dygtige og erfarne, men
i mangel af bedre, havde er-
stattet faglig wviden og dyrt
vaerktp] med fingersnilde og op-
findsomhed.

Der er saledes ingen grund
til mismodige betragtninger hvis
man da ellers er enig med mig
i, at fingersnilde og opfindsom-
hed er egenskaber, der kan
fremelskes og opeves, nar blot
de udsattes for den rette inspi-
ration. Ngd larer negen kvinde
at spinde.

lagttagelser af, eller beret-
ninger om andres kunstgreb og
fiduser, er en god igangsatter.
Diverse modelbanemagasiner
vrimler undertiden med den
slags artikler, ikke alle lige
anbefalelsesvaerdige, men ind-
senderen har altsa lest et pro-
blem pa& den beskrevne made og
det var jo netop formdlet. An-
dre kan sa tage ideerne op til

eget brug, eller endnu bedre,
udtenke forbedringer - pa det
beskrevne grundlag. Inden wvi



far set os rigtigt om, er vi i
fuld gang med selvstendig op-
findsomhed. Hvad fingersnilden
angar, sa kommer den med
gvelsen. Mere er der ikke at
sige om den sag.

SIGNALPOSTEN har bragt ad-
skillige artikler af ovennavnte
art, men vi kan ikke fa nok
af den slags. 1 det felgende
har jeg derfor samlet nogle fa
af de "opfindsomheder" jeg er
stedt pa i arenes lgb.

Lad os begynde med verkts-
jet. Hammer, tenger, skruetrak-
ker, sav og lignende sméahand-
vaerktej er almindeligt forekom-
mende i husholdningen, sa det
gdar vi let henover. Noget
sjeldnere er file, boremaskine
(og dog), loddekolbe og skrue-
stik. De er lidt vanskelige at
erstatte pr. opfindsomhed, men
er dog ikke dyrere, end at det
er gkonomisk forsvarligt at an-
skaffe. Skruestikken er helt
uundverlig, omend den ikke
behever at wvare af sarlig stor
stgrrelse. Glatte kaber der ikke
mishandler de indsatte emner
opnas ved at legge vinkelfor-
mede  pladestykker i Dbiddet.
Skruestikken skal dog forankres
solidt i arbejdsbordet, et pro-
blem der undertiden ma la@ses
i samrad med den evrige del
af familien, dersom samme
(kgkken)bord ogsd benyttes til
andre formal.

Boremaskinen behgver ikke
nedvendigvis at vere elektrisk
drevet, en fiks lille handdrevet

Gode kammerater

i DMJK

er glimrende til vort brug. Her
skal vi ikke satse pa en model
der tager stprre bor end om-
kring de fem millimeter, wmen
man ma vare opmarksom pa, om
den nu ogsa kan holde ordent-
lig fast pa borsterrelserne mel-
lem 0,5 og 1 mm. At disse
slanke bor har let wved at
knekke, er noget vi alle ved.
Bid en ende af skaftet, sa den
udragende ende ikke er langere
end hejst nedvendigt. Fer sa
boret med stet og rolig hand,
sa gar det meget bedre. Sterre
og mindre file i forskellige
profiler kan wvanskeligt undva-

res. Til gengeld har de, nar
de da ikke udsattes for mis-
handling, usedvanlig lang le-
vetid. Ved mishandling forstds

rustdannelser eller den misfor-
staelse, at man i fleng benyt-
ter sine file til afrensning af
overflodigt loddetin. Smalister
og rorepinde pdaklazbet sandpa-
pir eller smergellerred benyttes
til sidstnavnte formal. Vi far
ofte brug for en '"tredie hand"
til fastholdelse af sméemner ved
limning eller lodning. Hertil
findes nappe noget bedre vark-
tej end en gammeldags tejklem-—

me af tr@ - plast taler ikke
varmen. Trazklemmen har fortil
et fast, men venligt bid, der

holder tingene pa plads, og er
bagude 1 stand til at udfere
den modsatte operation. Da ma-
terialet som nevnt skal vere af
tre, vil den samtidig med stor-
ste lethed kunne udformes til
en. endelps rakke af forskellige
profiler, eller lige netop den
vi har brug for i en given si-
tuation. Med tiden bliver vore
klemmer 1lidt svedne i kanterne.
Returner dem endelig ikke til
terresnoren, men lad dem i
stilhed forsvinde i papirkur-
ven, - der mad vere flere hvor
de kom fra.

Det er et godt udgangspunkt
med en velassorteret beholdning
af diverse pladetykkelser og
runde emner, men del er ogsa
et pengespergsmal, og sa er det
ikke nar sd spmndende som nar

vi pr. opfindsomhed gar péa
jagt efter de gratis glader.
Enhver modelbygger med bare
en lille smule respekt for sig
selv, md have en rodekasse.
Kassens indhold opstar af de
afklip og stumper, der frem-

kommer nar vi
emne, men stersteparten er de
dimser og duppeditter, wvi til
daglig falder over og som det
uden sterre forventning allige-
vel ma skennes at kunne komme
til nytte og gavn en skenne
dag. Har man ikke adgang til
benyttelsen af en drejebznk, mé
runde emner vere serlig efter-
strebte. FEksempelvis ma der ik-
ke kimses af en fem eller ti
millimeter maskinskrue. Afkortet

forarbejder et
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til den rette lengde,
et glat emne i
og derpa

paloddet
den ene ende,
dekoreret med lidt
knaster og metaltrdd hist og
her, monteres den i de rette
omgivelser. Hokus, pokus, en
luftpumpe til damplokomotivet,
hvor maskinskruens gevind er
blevet til de nydeligste kolerib-
ber. Hvad pladematerialet an-
gdr ma det indrgmmes, at nuti-
dens dybfrost -1 plastposer er
et alvorligt tilbageskridt for
den serigse rodekasseentusiast.
Det var anderledes gode tider,
da konserves blev forhandlet
i solide daser af det pureste
hvidblik, der renklippet og ud-
rettet kunne genbruges til al-

verdens (model) goremal. Det
findes maske endnu, jeg ved
det ikke, - tilbringer nok for

lidt af min tid i kekkenet -
men ellers er der lagene fra 2%
og 5 liters malingsspande, der
ydermere har den fordel, at de
udger plane flader allerede for
genfedslen. Pas pd ved klippe-
riet. Kanterne kan vare skarpe
som el barberblad og er de til-
lige tilsmudsede af madrester
eller impregnerende kemikalier,
sa kan vi risikere nogle grimme
sar og skrammer. Rodekassen
er for mig en skatkiste, ikke
blot pa grund af dens alsidige
indhold, men ogsda fordi den
gennem sin opstden og det vi-
dere forbrug og bearbejdning,
virker inspirerende pa finger-
snilde og opfindsomhed.

Jeg har 1 det foregdende
med wvilje wudeladt materialer
som tre og karton. Det skyldes
blandt andet min wven Erik V.
Pedersen, der i sine indleg har
fortalt og vist os, hvilke stra-
lende resultater, der kan opnés
ved genbrug af ispinde, tend-
stikker og gamle papasker. For
en ordens skyld vil jeg imid-
lertid lige henlede opmerksom-
heden p&a nutidige og tidligere
vaegbekladningsmaterialer, frem-
stillet af forarbejdede lister
eller sammensat af de ra pinde.
Pillet fra hinanden og afkortet
i passende langder vil de kun-
ne genopstd som rafter, bj=l-
ker, bradder o.l., eller med
andre ord: Endnu et emne til
rodekasse og gode ideer.

Nu har wvi samlet vearktgjet,
har snuset lidt til forslag til
anvendelige materialer, og

mangler kun at fa disse til at
hange lidt fornuftigt sammen.

Et af de fprste DM]K-meder,
jeg deltog i som tilherer, hand-
lede om modelbygning og tilhe-
rende tips. Foredragsholderne
var datidens "stjerner'": Clau-
sen, Voldmester, Hpegh  Al-
brechtsen og Mogens Christen-
sen. Det meste af stoffet rog
ind af det ene sre og ud af det
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andet, eller jeg har glemt det
i mellemtiden, men én ting bed
jeg mzrke i, og det var da Mo-
gens Christensen rundede sit
indleg af wved at fortelle, at
dersom man wvar i tvivl, eller
i vanskeligheder (underforstdet:

ikke kunne finde ud af at
springe over, hvor gardet wvar
lavest) sd gik man bare ud og

foretog en besigtigelse af for-
billedet for derefter at fremstil-
le modellen pa samme made. Det
var en udtalelse, der wvar til
at forstd, del var noget at leve
op til, men ak! jeg var jo ikke
tandtekniker og wvant til sadan-
ne smating - det var M.C. -
sa det havde nar kostet mig
min  jernbaneinteresse. Velme-
nende og fornuftige wvenner i
klubben fik mig imidlertid ned
pad jorden igen, det var jo ba-
re skeg altsammen, og sa gik
det eller meget godt fremover.

Sterre  emner, og stadig
uden drejebank, kan wvolde van-
skeligheder. Som dreng var det
meget almindeligt at stebe sine
egne tinsoldater. En pose gips
og en handfuld bly- eller tin-
lodder udgjorde remedierne. Den
indkebte ferdige tinsoldat tjente
som model. Det samme kan geres
i modelbanebranchen, omend wvi
nok ma forudse at stgbemodellen
ma laves pa egen hénd. En
konstruktion af det enskede ud-
seende forarbejdes ret let nar
vi benytter tra som grundmate-
riale. Med denne indsat i gips-
vellingen opstar sa stgbefor-
men. Til min ferste model (litra
0) blev skorsten, dom og cylin-
dre fremstillet efter denne op-
skrift. Sarlig klog er jeg nu
ikke pa disse omrader, og da
jeg har overvaret, hvorledes
der med moderne to-komponent
og plastmaterialer kan frem-
bringes sardeles vellykkede for-
me og stebninger, sa wvil det
nok were fornuftigt om en an-
den tog ordet her.

Tin-lodning er en hurtig og
nem made at samle diverse me-
taldele pa, men desvarre holder
det ikke altid godt nok til den
belastning, vi udsatter model-
lerne for. Tag nu for eksempel
banergmmerne pd en dampmaski-
ne. Meget omhyggeligt er de
pialoddet maskinens ramme, sve-
vende de foreskrevne antal mil-
limeter over skinne-overkant.
Flot og forbilledligt ser det ud.
Ferste gang maskinen gar pa
gulvet, kan vi vare namsten helt
sikre pa at omtalte banergmmer
pulter sig ned mellem to svel-
ler, og wvi kan wvare lige s
sikre pa, at i denne dyst mel-
lem den paspmmede svelle og
tin-lodningen gar svellen af
med sejren. Resultat: afrevne
banergmmere. Nar dette eksperi-

Morgenstemning i Odense

ment har gentaget sig et par
gange, finder man ud af at
nitte dem pa plads, hvilket er
sare enkelt. Efter péalodningen
bores der huller til de sem -
dykkere 3-1 mm @ i spor 0 -
eller tradstumper wvi benytter
som nilte. Dykkerne har jo al-
lerede et hoved i den ene ende
sa de skal bare presses igen-
nem, bides af og derpa udkra-
ves med lette hammerslag, der
ligger i seomkroppens periferi.
Under bankeriet skal nitten lig-
ge an mod et fast og hardt un-
derlag som for eksempel en
klods af jern. Tradender ma
bearbejdes i begge ender. Nu
skal der et alvorligt sammen-
sted til for denne samling fal-
der fra hinanden, men med al
den tankevirksomhed modelbane-
folk ellers legger for dagen,
skal der nok vare en eller an-
den, der sperger, hvad del sa
er gaet ud over i stedet for!!
Man laver modellen pa& sam-
me made som forbilledet er kon-
strueret. Det var, hvad Mogens
Christensen fortale mig for tre-
dive ar siden, men det er let-

tere sagt end gjort, selv pa en
tandteknik, néar en given de-
taille pad modellen skal sammen-

seltes at mange storre og min-
dre stykker. Efter at hovedet
har wveret lagt i bled, finder

vi sda ud af, at flere al kompo-
nenterne nok kan udferes i ét
stykke, eller méske endog helt
udelades. Pa skitsen er wvist
konstruktionen af el krydshoved
i spor HO. Problemet var dette,
al linealens stetle og styring
af krydshovedet skulle kunne
etableres wuden alt for mange
dikkedarer. Fremstillingen blev
felgende: Krydshovedprofil -
begge sider - udklippes i ét
stykke (konservesblik) uden af-
rensning af kanter. Bukkes pa
midten over el stykke plade af

samme tykkelse som linealen.
Pladen loddes fast i del sam-
menfoldede  "krydshoved"  som
stette wved tilfiling til endelig
profil og udboring til krydsho-
vedbolt. Der files og bores -
pas pa al afstanden mellem

krydshovedboltens
lineal er den
stempelstokkens

centrum  og
samme som mellem
centrum og li-

Forstudier i marken. Valby Gasvark nr. 5.



Skitse til omtalen af krydshovedet.

neal. Stptteplade wudtages og
stempelstok loddes pa plads.
Afprevning foretages, - mit

fungerede efter nogle fa juste-
ringer af halvmanen - resultat:
Krydshoved i ét stykke plus
bolt og stok.

Prikken over I'et er en om-
hyggelig bemaling af den faerdi-
ge model, det var maske oveni-
kebet det, der fangede min op-
merksomhed ved de i indlednin-
gen omtalte "mestervaerker". 1
ni af ti tilfelde er de spreojte-
lakerede, en paferingsmetode,
der nar den er udfert rigtigt,
giver den smukkeste overflade.
Igen er der ingen ende pa de

herligheder der kan anskaffes,
blot man har penge nok, men
det kan ogsa lade sig gere -
omtrent lige sa godt - for sar-

deles beskedne midler.
Farvehandleren har 1 sin
kunstnerafdeling en sakaldt Fi-
xativ-sprejte, en mundsprejte
som kunstneren benytter nar
han, for at hindre afsmitning,
pafsrer sine kultegninger en
lakering med fixativ. Selve
sprejten bestar af to rer, der
enten fast forbundet eller
hengslet danner en vinkel pa
90°. Det tynde ror stikkes ned
i vadsken og nar der pustes i
det lidt tykkere rer, opstar

der et vacuum, der suger vead-
sken op i reret, hvor den ved
opstigningen meder luftstremmen
og i en kegleformet figur drives
i pustererets sigteretning. Ved
megdet med luftstremmen endrer
vaedsken sig til en tage, der
regelmessigt vil legge sig pa
de genstande, den meder pa
sin vej.

Malemidler som
alkyd-oliefarve,

emaljer og
fortyndet  til

den rette konsistens, wvil opfare
sig pa samme mdade, og vi er
saledes i stand til med dette
instrument at udfere vellykkede
sprojtelakeringer nar emnerne,
der skal bemales, ikke er af
alt for store sterrelser. Som

fortyndingsmidler, der skal vir-
ke befordrende pa en nasten
djeblikkelig vedhaftning og
kortvarig terretid, benyttes
renset benzin eller cellulose-
fortynder. Til cellu-emaljer ma
kun benyttes cellulosefortynder.
Blandingsforholdet  ligger pd
omkring 25 til 50% fortyndings-
middel, men der ber foretages
en prevelakering inden modellen
behandles. Viser det sig her,

at malingen legger sig i klat-
ter eller har en overflade, der
minder om appelsinskaller (ap-
pelsinhud), skyldes det for tyk
en konsistens eller at der pu-
svagt, -

stes for maske en

Fixativsprejte. Bemazrk ror-
endernes indbyrdes stilling.
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kombination af begge dele. 1
de tilfzlde, hvor malingen lige-
frem driver ned ad siderne pa

modellen, er blandingsforholdet
blevet "for wvandet", eller der
pafpres i for rigelige mangder.

Hemmeligheden wved et godt re-
sultat er den, at vi ikke mere
end lige netop "tager" malingen
pa, samt at vi hele tiden beve-
ger spre@jten frem og tilbage
uden at ramme det samme sted
to gange. Kraterformede misdan-
nelser 1 den terre overflade
skyldes wvand (mundvand). De
kommer som regel ikke til syne
for malingen terrer, sa det
gelder om at puste med sa ter
luft som muligt. Nar ferste péa-
fering er ter, gentages behand-
lingen indtil et tilfredsstillende
resultat er opnaet. Omrdder der
ikke kan dzkkes med sprejten
vil afslgre sig efter forste be-
handling. Her ma& males med
pensel, hvilket gegres mellem to
sprejtelakeringer. Det er lettere
end det lyder, og har vi forin-
den ¢vet os lidt pa genstande
af forskellig form og figur, sa
gdr det hele som en leg.

Det wil wvere en praktisk
foranstaltning om wvi indretter
f.eks. et stykke bradt med et
par stumper bgjelig jerntrad
som stillads for modellen. Nar
den ene side har fdet en om-
gang, drejer vi vort stativ og
modellen er vendt uden at der
sattes fingre i den vade ma-
ling. At den er sat op pa, el-
ler sa at sige svaver pd jern-
traden, tillader os samtidig at
behandle den pa undersiden.

Den del af tagestrgmmen som

ikke havner pa rette sted mé
vi ogsa taznke pa. Sprojtelake-
ring kan give et forferdeligt

griseri, sa vi md indrette et
neutralt hjerne til formalet, af-
dekke med papir eller plast-
folie, eller som jeg sa det en
gang, benytte en stor papaske
som sprejtekabine.

S4 mange var ordene. Tilba-
ge star sa kun spergsmalet, om
jeg ved gensynet af artiklen

her i ©bladet kan overbevise
mig selv om, om der nu ogsd
er lagt tilstrekkelig med op-

findsomhed for dagen ved dette
forfatterskab.

ADAM

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Saelges: HO-modelbane med loko-
motiver, vogne, spor og huse
m.m. Marklin og Liliput. 9 mm

Roco spor. Liste ved henvendel-
se lil: John Andersen, Torvet
nr. 1, 4720 Preste.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE
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De Gode Gamle Dage

1 det feolgende vil der blive bragt en rakke
eksempler pa korrespondance vedrgrende forskel-
lige trafikale og tekniske forhold wved jernba-
nerne for 70-80 ar siden. En del af de omhand-
lede forhold vil formentlig vare nogle lasere be-
kendt i forvejen, medens andre ting giver nye
oplysninger om en svunden tid, som for mange
synes at ligge langt tilbage.

Oplysninger om lokomotiver har altid haft
stor interesse for de fleste jernbaneinteresserede,
og en del af de i det felgende citerede breve
omhandler da ogsa dette emne. Lad os begynde
med folgende:

Fredericia, den 23/6 1905

Tilbagesendes Direkteren for Trafikafdelingen

Efter indferelsen af de paatenkte Kompound-
Lokomotiver paa fynske Hovedbane vil Dreje-
skiven paa S5trib saa wvidt her bekendt, ikke
kunne benyttes og heller ikke omdannes til
Drejning af de nye Maskiner.

Det af Direkteren for Baneafdelingen stillede
Forslag om at legge den ny 17 m Drejeskive
i Strib og flytte den dervarende Drejeskive,
som nu benyttes til Drejning af K-Maskiner
til Frederikshavn, synes derfor at maatte
foretrakkes.

Hvorvidt en ny Drejeskive i 5trib kan an-
bringes paa samme Sted som den gamle, kan
man heller ikke udtale sig om, da en For-
lengelse af Remisen formentlig ogsaa bliver
nedvendig.

Mulig ber en flytning af Maskinafdelingens
Etablissementer til Arealer i Stationens sydli-
ge Ende wved samme Lejlighed tages under
Overvejelse.

R LRk m S e

Ogsad andre steder indenfor statsbanerne var
forholdene under udvikling for snart 80 ar si-
den, men hvor mange er bekendt med felgende:

Fredericia, den 16/9 1905
Alken Holdeplads.

Entreprengr 0. Skaungaard underrettes om
forannavnte Forhold, hvorefter man kan ven-
te, at der i meget nar Fremtid kun vil blive
forsendt store Vogne over Havnebanen, og at
man derfor opsiger Overenskomsten med ham
til Opher den 18. December d.A.

De store Vogne vil man lade hente af Maski-
nen fra det fra 1. Oktober d.A. etablerede
Stykgodstog.

Fra det @jeblik Hr. Skaungaard fratrader,
skal navnte Maskine transportere samtlige
Vogne fra og til Hawvnen.

Holdepladsen bedes foranledige, at medfsl-
gende Kontrakt forsynes med Entreprenerens
Anerkendelse af, at Opsigelsen er modtaget.
@nsker Entreprengren paa Grund af de fore-
liggende Forhold at fratrede for 18. Decem-
ber, da er der intet til Hinder herfor dog
ikke for fra 1. Oktober d.A.

B L I I i I o

Nye tider - nyt materiel. De ovenfor navnte
maskiner var P-maskinerne, der som bekendt
ferst kom i drift pa Fyn, men nye vogne var
ogsa pa tale, saledes som det fremgdr af fol-
gende brev:

Fredericia, den 16/5 1906

Trafikbestyreren i 3'Kreds,
Aarhus.

I Anledning af Kredsens Skrivelse af 10. ds.
- J.Nr. 2276 - hvori fremhaves som enskeligt
at gaa over til fremtidig at anskaffe Gen-
nemgangsvogne til Brug i jydsk-fynske Kred-
se, skal hervarende Kreds udtale sin Tilslut-
ning til en saadan Tanke.

Man er ogsaa her paa det rene med, at saa-
danne Vogne i Tog, der standse ofte, fordre
mere Tid til de rejsendes Ind- og Udstigning
og vel ogsaa er mere ugkonomiske for Baner-
ne end de nuvarende Kupévogne.

Da den nuvarende Billetteringsmaade imidler-
tid ikke er tidssvarende, og da Billetkontrol-
lens Henlaeggelse til Stationerne wvel ikke kan
ventes bragt til Udferelse uden for de sterkt
trafikerede Strzkninger med Lysttrafik, ber
Skridtet til Anskaffelse af Gennemgangsvogne
nu tages.

I B T O O B O O

Indferelse af elektrisk belysning var i ar-
hundredets begyndelse af stor betydning for hele
samfundet og ikke mindst jernbanerne, hvad fel-
gende breve fortazller noget om:

Fredericia, den 27/4 1907

Vejen Elektricitetsverk,
Vejen.

I Anledning af Deres Skrivelse af 23'ds. skal
jeg herved meddele, at der ikke kan siges
noget om Udsigterne til, at Lunderskov Sta-
tion skal oplyses ved Elektricitet.

Sagen har varet under Overvejelse, men an-
gaaende Resultatet, om elektirisk lys eller
anden Belysning skal foretraekkes, forlyder
endnu intet.

PEECCEEREEEET PR EEr ey
Fredericia, den 5/5 1907

Tilbagesendes Direktgren for Trafikafdelingen.

Ved en Samtale med Sogneraadsformanden i
Herning, Kebmand Yde, udtalte denne, at
Sogneraadet utvivlsomt i en meget nar Frem-
tid ville skride til Anleg af et Elektricitets—
verk i Herning. Da Herning Station, som af
Banedirektgren anfert, ferst for nylig har
faaet en udvidet Gasbelysning, er der for-
mentlig Anledning til at overveje, om det di-
sponible Vaerk i Esbjerg ikke rettere ber flyt-
tes til en anden Station, og jeg skal tillade
mig at paapege Silkeborg Station. Her vil der
jo, naar Stationens Udvidelse er tilendebragt,
forestaa en betydelig Udvidelse af Stationens
Gasbelysning, der formentlig wvil blive kost-



bar, og jeg har det Indtryk, at Tidspunktet
for et kommunalt Elektricitetsverks Tilveje-
bringelse i Silkeborg ikke er saa nar fore-
staaende.

lovrigt skal jeg henlede Opmarksomheden
paa, at Tervemosen i Moselund er gaaet over
paa ..?7.. Hender omtirent samtidig med, at
Loven om elektriske Sterkstremsledninger blev
vedtaget, og der foreligger derfor formentlig
en Mulighed for, at saavel Herning som Sil-
keborg engang med Tiden wvil kunne forsynes
med Elektricitet derfra.

Maatte det af sarlige’ Grunde foretrakkes at
flytte Verket fra Esbjerg til Herning, vil
dette kunne anbefales af Kredsen, da Herning
Stations wudstrakte Stationsplads tranger til
saa god en Belysning som muligt.

B e B S e = =

Midt i al korrespondancen om nyt materiel og
elekirisk belysning bliver man mindet om, at
man fremdeles befinder sig i de gode, gamle
dage. Her et eksempel pa, hvorledes en tilsyne-
ladende akut mangel pa personvognsmateriel
blev klaret:

Fredericia, den 16/5 1907
Fredericia Station.

Der wvil blive tilsendt Stationen 8 eller 10
Vacuum Q, som - efter at wvere godt rengjor-
te - bedes forsynet med Ventesalsbanke. som
vil indgaa til Stationen senest Fredag Aften.
Der vil indgaa Banke fra felgende Stationer
og i felgende Antal:

Knudshoved
Nyborg
Ullerslev
Odense

Ejby
Kauslunde
Strib
Vedsted
Gerding
Holsted
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3die Trafikkreds er anmodet om til Stationen
at sende 10 Lygter til Anbringelse i Vognene.
Demontering af disse Vogne bedes foretaget
i Lebet af den 21.ds. og Bankene hjemsendte
samme Dag. Lygterne tilbagesendes 3die Tra-
fikkreds.

Til Brug ved Monteringen bedes ogsaa Statio-
nens ledige Banke anvendte.

TN TR T S T SO W N T O T A T T OO O AN WO S O SO A T BT WL I
LA UL B B e e e e e i e G ke e e ke i e e e i i e e e e e

I begyndelsen af &rhundredet var trafikken
mange steder starkt voksende, hvorved behovet
for stationerne for en fast rangermaskine steg
tilsvarende. For en s& stor station som Lunder-
skov afstedkom dette forhold bl.a. feglgende kor-
respondance:

Fredericia, 14/9 1907

Tilbagesendes til Trafikbestyreren i 2'Kreds.

Da der for Tiden ikke er Udsigt til at skaffe
Lunderskov Station en F-Maskine, bedes det
meddelt, om der dersteds vil kunne anvendes
en Kj-Maskine, saafremt man maatte blive i
Stand til at afgive en saadan til Stationen.
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Fredericia, den 14/9 1907

Tilbagesendes Direkteren for Trafikafdelingen.

med Bemerkning om, at man formener, at en
Rangermaskine af Litra Kj er for svag til
Rangering med de ofte store Trazk paa ca. 20
Vogne, hvormed der rangeres paa de ret
sterke Stigninger (1:150) i begge Ender af
Lunderskov Station.

+
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Ind imellem forekommer meddelelser som den
nedenfor citerede, som maske kan vare af inter—
esse for nogle lokomotiventusiaster:

Fredericia, den 7/1 1908

Fredericia Station.

Fra international Transportselskab 'Act.-Ges"
Berlin, kan ventes til Befordring et Lokomo-
tiv med Tender paa egne Hjul til Norge.

Lokomotivets Vagt 63000 Kgr

Tenderens Vagt 14800 Kgr
Befordringen vil ske enten over Vamdrup el-
ler over Gedser.
Ombordsatningen paa Fargen ber ske med
Trucken forrest.

B B U AT

Det folgende citerede brev forekommer egent-
lig ret uinteressant, Dog hvis man er "nummer-
mand" har sagen méske alligevel interesse. Den
omtalte personvogn var blandt de forulykkede
ved Brammingeulykken:

Fredericia, den 11/11 1908
Maskinbestyreren i 2den Kreds.
Herved tillader man sig at henlede Opmerk-
somheden paa, at der i Vogn AS 283, der den
6bte ds. leb i Togene 938/1031 bestemt for
Struer, wuopherligt under Korslen hertes en
" ubehagelig, knirkende og knagende Lyd.
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At de ellers sa hgjt-priste damplokomotiver
ogsa kunne f& forfald fremgar af fslgende brev:

Fredericia, den 4/12 1908

Fremsendes til Direktgren for Trafikafdelingen

Tog 21 den 27de f.M. afgik rettidigt fra Ny-
borg og ankom til Hjulby Kl. 4.34.

Ved Ankomsten hertil var .Maskinen varm-
leben.

Rekvisition paa Hjzlpemaskine blev afgivet
til Nyborg KIl. 4.40; Maskinafdelingen, der
underrettedes Kl. 4.41, erklezrede, at Maski-
nen kunne afgaa KIl. ca. 4.55; den blev
imidlertid forst klar til Afgang Kl. 5.08 og
ankom Kl. 5.22 til Hjulby, hvor den samlede
Damp til Kl. 6.02.

B B B O
Om rengering af personvogne (specielt stpv-

sugning af disse) blive man bekendt med wved
lesning af folgende brev:
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Fredericia, den 11/12 1908
Vamdrup Station.

For at de i Turnus Togplan IV Lebe Nr. 21
lebende AS Vogne kan blive grundigt befriede
for Stgv, sender Esbjerg Station en Gang om
Maaneden hver af de for Tiden til Esbjerg
med Togene 1029/1031 ankommende AS Vogne
til Vamdrup til Rensning ved det dervarende
Stevsugningsanlag.

Dette er i Virksomhed 8 Dage maanedlig, og
Reglen er den, at Stevsugningen paabegyndes
den 2den Mandag i hver Maaned. Afvigelser
maa Vamdrup Station meddele til Esbjerg
Station.

Afsendelse fra Esbjerg sker med Tog 1028,
fra Lunderskov med Tog 954; Tilbagesendelsen
efter endt Stevsugning Tog 945 - 1027 samme
Dag, Vognen er modtaget i Vamdrup.

Den i Esbjerg stationerede Reserve AS Vogn
anvendes til Udveksling.

Saafremt AS Vognen skal benyttes som Sove-
vogn i Tog 1032 sendes ingen AS Vogn til
Vamdrup, hvor Esbjerg Station da telegrafisk
underretter Vamdrup.

Esbjerg Station maa fere Kontrol med, at
hver af de i Turen lgbende Vogne af navnte
Type bliver sendte til Rensning som angivet.

B o s

De sidste 3 breve, hvormed citatrakken slut-
ter for denne gang, omhandler alle noget med
lokomotiver. Noget er maske kendt i forvejen,
men ellers er brevene interessante "kik" tilbage
i fortiden, hvor lokomotivtyperne var betydeligt
mere talrige end de er i dag:

Fredericia, den 26/5 1910
Direktpren for Trafikafdelingen.

Efter Hr. Direkterens Skrivelse af 13'ds. -
J. Nr. 12858 - vil den i Silkeborg statione-
rede Rangermaskine af Litra M i ner Fremtid
blive erstattet af en Rangermaskine af Litra
Kj. (Ki).

Da Banebestyreren i 2'Kreds har meddelt, at
Rangermaskiner af Litra Kj ikke ville kunne
anvendes til Kersel paa det private Sidespor
fra Silkeborg Havnebane til Silkeborg Papir-
fabrik, og at en Ombygning eller Forsterk-
ning af begge Broerne under Sidesporet wvil
vaere nedvendig, hvis der paa Sidesporet skal
benyttes sverere Rangermaskiner end af Litra
M og N, vil Ombytningen altsaa nedvendig-
goere, enten at Overenskomsten med Papirfa-
brikken maa ophere, eller at Broerne forstar-
kes, eventuelt at M-Maskinen i Silkeborg kun
erstattes med en N-Maskine, som Skrivelse
herfra af 30/3 d.A. - J. Nr. 2486 foreslaaet.
Den i Kolding stationerede N-Maskine henstil-
les eventuelt afgiven til Silkeborg saaledes,
at den for Silkeborg bestemte Ki-Maskine af-
gives til Keolding.

RN RN R R RA R RN AN R RRR RN
Fredericia, den 20/5 1911
Direkteoren for Trafikafdelingen.
I Anledning af Hr. Direkterens Skrivelse af
10'ds. - Jour. Nr. IV 12824 - meddeles, at
nedenanferte Stationer i hervarende Kreds

trenger til nye eller sterkere Rangermaski-
ner:

Odense Station: Den i Kredsens Paategning

af 23.f.M. Jour.Nr. 3008 -
omhandlede Forpgelse af
Rangerkraften med 1 F Ma-
skine til Fersel mellem Hav-
nen og Stationen.
Den ved den eventuelle An-
vendelse af 1 HS paa Hav-
nen 1 Stedet for nuhavende
LS ledigblevne Maskine af
sidstnavnte Type enskes an-
vendt paa Stationen i Stedet
for en af dennes faste HS
Maskiner.

Esbjerg Station: Ombytning af 1 LS Maskine
med 1 F. Desuden onskes
Depotet 1 Esbjerg normeret
med 1 F Maskine senere,
saa at det altid wvil wvere
i Stand til at afgive ned-
vendig Ekstramaskine, hvil-
ket nu undertiden kan hin-
dres ved Udvaskning eller
Reparationer.

Herning Station: Ombytning af nuhavende N
Maskine med 1 HS.

Skjern Station: Ombytning af nuhavende K]
Maskine med 1 N.

Endvidere skal man for Kolding Stations Ved-
kommende tillade sig at anfere, at Aabningen
af den ny tilkommende Privatbane samt Flyt-
ningen af Andelsslagteriet formentlig vil ned-
vendiggere en Foregelse af Stationens Ranger-
kraft, antagelig med 1 HS Maskine.

FECCPEREEEEEEET TR EEE R E T

Fredericia, den 24/6 1911

Trafikbestyreren i 4'Kreds.

I Besvarelse af Hr. Trafikbestyrerens Skri-
velse af 21'ds. - Jour. Nr. 3926 - tillader
man sig at henstille, at der til Fremferelse
af Sertog K den 12'Juli fra Esbjerg anvendes
Maskine af Tog 3020 den 11'Juli, og at der
til dettes Fremfprelse rekvireres G Maskine
af Numrene 77-81 eller 101-109, hvilken Ma-
skintype formentlig vil vare den eneste, som
uden Forspand kan gennemfere Szrtoget over
hele Strazkningen Herning-Viborg. Skal Toget
fremferes over hele strekningen af Maskine
fra hervarende Kreds, skal der anvendes 2
Maskiner af 7'Klasse fra Depotet i Skander-
borg.

Tog 3011 vil for hervaerende Kreds' Vedkom-
mende uden Ulempe kunne aflyses den 12'
Juli. Om hvorvidt foranstaaende Ordning kan
tiltredes tillader man sig at forvente en be-
hagelig Meddelelse.

Togbetjening til hele Strzkningen kan afgives
herfra.

R R YRR

Ib V. Andersen
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MOTORMATERIELLET

pd de danske jernbaner

Triangel, mod. VII, fortsat

Endelig kommer wvi til det,
som jeg forstar ved de helt typi-
ske Triangelvogne med det afkla-
rede '"Triangel-look": Vogne med
store, rammelgse spejlglasruder
med afrundede hjorner foroven.
Mindre ruder kunne forekomme
i toiletrum og ved halve banke-
fag.

De 9 resterende wvogne af
mod. VII havde dette udstyr, og
de store vinduer havde her alle

en bredde pa 800 mm. Vognene
var igvrigt meget forskelligt
indrettede.

De 7 af vognene var dog til-
nermelsesvis ens i ydre fremto-
ning, i hvert fald set fra hajre
side, hvor der ikke forekom toi-
letvinduer, og den brede del af
deres kasser wvar af nejagtig
samme sterrelse, ligesom de alle
havde samme storrelse af ende-
perronerne:

2800 mm for og 1275

78-P, Nystedl 1959

mm bag. Det drejer sig om vog-
nene

SNNB M 1-3, 1927

GDS M 1-2, 1927

TF] M 1-2, 1928.

De to sidste
i kebet ens
bortset fra,
toilet 1 et

typer wvar oven
indrettet indvendig
at TF] M 1-2 havde
hjerne af forreste
fag, mens GDS slet ikke havde
toilet. Det skal endelig bemar-
kes, at alle de '"moderne" mod.
Vll-vogne havde den forlengede
akselafstand 5,4 m, der forment-—
lig var indfert efter de mindre
heldige erfaringer med den kor-—
tere akselafstand p& bl.a. VLT]
No. 3, nar den kom ud pa de
lange skinner pa DSB.

Vi vil i ferste omgang se
pa Stubbeksbing-Nykebing-Nysted
banens wvogne: SNNB M 1-3. SNNB
M 1 var den ferste vogn af den
nye type, leveret i januar 1927.

Endeperronerne havde samme
mal som pa VLT] No. 3, men hos

SNHB M {

IB-P Stubbekobing 6

SHNB M 3

SNNB wvar den brede vogndel delt
af 2 skillerum i 3 dele:

Forrest wvar der et postrum
af samme sterrelse som i KRB
M 1 (4,75 m?), men det havde
kun dere i enderne, ikke som
hos KRB, hvor det tilsvarende
rum havde ikke mindre end 4
dere. Derfor kunne der hos SNNB

skaffes plads til 6 klapsadeplad-
ser mod 4 pa KRB, mens postreo-
ler, borde og brevkasser var det
samme. Klapsaderne anvendtes
til passagerer i de tog, der ikke
medferte post.

I lgbet af 1930'erne opherte
anvendelsen af postbefordringen
i motorvognenes postkupeer,
hvorefter de indrettedes til al-
mindelig 111 kl., nu kaldet fal-
lesklasse, med 10 siddepladser.

Efter postkupeen kom et 11
kl. midterfag pa 1605 mm og ba-
gest en 11l kl. afdeling, hvis
forreste del wvar et fag i fuld
bredde, mens den bageste del,
der ikke wvar adskilt fra den
forrige, simpelthen wvar den no-
get smallere bagperron, pa sam-
me made som hos VLT] No. 3.
Her var nomineret 8 klapsade-
pladser, sa der ialt i vognen
fandtes 18 klapsadepladser.

De faste sader wvar alle fjed-
rende, pa Il kl. med galdegrent

betrzk, pa 111 kl. med brunt
beffelleder. Der wvar nomineret
lige mange pladser pr. fag pa

begge vognklasser, men bankene
var ''federe" pa 11 kl., mens der
kun var siger og skriver to cen-
timeter bedre plads fra wvag til
veg her! Om dette har varet
merprisen for en 11 kl. billet
verd kan nok diskuteres, den
lokale  befolkning syntes det
dbenbart ikke, for der solgtes
allerede 1928/29 kun godt 2 11
kl. billetter om dagen i gennem-
snit, sa udnyttelsen af den fine
vognafdeling ma siges at have
veret mildest talt elendig. Alli-
gevel opretholdt man den lokale
apartheid helt til 1939 - i hvert
fald pa papiret!

Alle de store wvinduer war
indrettet til at abne, og der var
tillige 4 stk. Grove-ventilatorer
i taget, sa vognene havde de
bedst tznkelige wventilationsmu-
ligheder - men samtidig de bed-
ste muligheder for skanderier
mellem passagererne over trak
og kulde fra diverse abne wvin-
duer, for intet er sa godt, at
det ikke er galt for noget ...

Vognene var leveret med sup-

plerende evolutfjedre bade for
og bag, men disse blev senere
igen fjernet, og ophanget fik
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mere moderne, 4-kantede sjzkler,
der gav bedre sidebevagelighed,
mens evolutfjedrene &benbart an-
sds for en unedvendig kompli—
kation.

Bremsetpjet var - ligesom pa
alle tidligere leverede Triangel-
vogne til privatbanerne - udfert
med bremseskiver inden for hju-

lene, men systemet @ndredes til
normal bandagebremse (med
bremseklodser direkte p& hjule-
nes lebeflade) i 1946.

Under wvognene var der fra
starten ophangt 2 stk. galvani-
serede fiskekasser for - ligesom
ved KRB m.fl., - at holde fisk
for sig og folk for sig.

1l april 1929 brendte SNNB's
remise 1 Nysted, hvorved M 2
udbrendte sa totalt, at den ikke
lod sig genopbygge, men det
lykkedes endnu samme &r at f&
bygget en ny, lignende vogn,
M 4, der dog var af en lidt an-
den type og wvil blive omtalt i

motor
materiel

|

senere skzbne.

I
Z}L‘L

L_ =

+

Der stir mere om triangelvognene i det ferste
bind af DJKs bogserie MM — motormateriel.

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

Det rummer lister over alle vognene og deres

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

Prisen - kr. 110,- incl.forsendelse fra
DJK-salgsafdelingen
. S giro 3 17 91 76
= Holmevej 8

4340 Tellose
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en senere artikel.
M 1-3 havde samme motortype

som de tidligere omtalte mod.
Vil-vogne: den 100 hk Continen-
tal 14H benzinmotor, hvorimod

M 4 leveredes med den lidt ster-
re Continental 16H pa 120 hk.
I 1937 lod man de gamles moto-
rer @ndre til samme ydelse som
M 4's derved, at de fik pasat
nye cylinderblokke med sterre
boring, mens resten af motoren
forblev usndret, da den var so-
lid nok til at tdle den noget
sterre ydelse. Derudover skete
der ingen @ndring af motorerne,
der kerte videre helt til banens
lukning, bortset fra diverse ud-
skiftninger af reservedele, bl.a.
fra lignende vogne fra andre
baner, der tidligere havde kas-
seret sadanne, f.eks. den tidli-
gere navnte LN] M 2, der endte
hos SNNB som reservedelslager
i 1952. Pa den made kunne man
holde liv i vognenes motorer helt
til 1966 -i 39 &r, og nu prever
veteranbanerne yderligere at for-
leenge deres liv pa lignende ma-
de - det bliver spandende at se,

hvor l:nge, det kan lade sig
gore.
Samtidig ~med motorvognene

leverede DfA ogsa 3 bivogne til
SNNB: MP 1-3. Det var rene 111
kl. vogne med 5 fag og &bne
perroner. Siddepladsmodulet wvar
her kun ca. 1500 mm, men ogsa
MP'erne havde fjedrende leder—
seder. 1 midterfagets 2-mands-
side fandtes yderligere et lille
terkloset, mens en sadan facili-
tet ikke fandtes i motorvognene
- heller ikke i M 4. Da der var
overgangsmulighed mellem vogne-
ne, kunne ogsd motorvognspassa-
gererne komme pa toilettet under
kerslen - wvel at marke nar der
medfertes en MP-vogn.

Ogsa bivognene havde galva-
niserede fiskekasser ophangt un-
der vognene, hvor ogsd de koks-
fyrede centralvarmeovne wvar op-
hengt. Vognene havde derimod
ikke dampvarmeapparater, selv
om de havde vacuumledning, sd
de kunne indlemmes i banens
damptrukne persontog. Vognene
fik belysningsstremmen fra mo-
torvognene, og de havde oven i
keobet faste, elektriske slutsig-
nallygter ligesom motorvognene.
De havde naturligvis trykluft-
bremse samt skruebremse med
sving pa platformen - og de
havde rullelejer for lettest mu-
lige leb.

MP-vognene havde et 1lidt
ejendommeligt udseende, fordi de
havde vandrette tagender - lige-
som f.eks. de gamle personvogne
pa Kalvehavebanen, men lignede
ellers meget DSB's sma FD-vogne,
som vi tidligere har navnt under
savel @S]S som KRB.

MP-vognene wvejede 10 t eller
217 kg/siddeplads, mens de gam-
le, IIT kl. CC-vogne vejede
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JB-P 1984

10,75 tonseller 229 kg/plads. De
®ldre vogne med ogsd 11 kl. var
tungere pr. plads: Bogievognene
297 kg/plads, de 2-akslede litra
BC hele 347 kg/plads. Det be-
merkes, at de gamle vogne hav-
de et siddepladsmodul pa 1600
mm pa 111 kl., men der var kun
trebanke.

SNNB var en af de privatba-
ner, der klarede sig lenge uden
underskud af betydning. Man
havde haft et enkelt dyk under
nullinien i 1920/21 og 1926/27,
ellers klarede man frisag indtil
midt i 1930'erne, hvor man hav-

SYNE M {

SNNB G69»Mp 1"+ Mp2"

de en raxkke a&r med omtrent ba-
lance eller mindre underskud,
som dog atter vendte til over-—
skud under og efter 2. verdens—
krig, men sd gik den heller ikke

lengere, for fra 1950 forekom
der ikke l®ngere overskud, da
bdde person- og godstrafikken

svigtede mere og mere. Efter en
mindre opblomstring i persontra-
fikken sidst i 1950'erne, blev
trafiknedgangen helt katastrofal,
og efter 1961 kortes ikke flere
persontog pa Nysted-strakningen,
mens den endelige nedleggelse
af hele banen ferst fandt sted
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den 31. marts 1966.

Det var for en stor del suk-
kerroetransporterne, der i mange
ar gav driften stabilitet, for
sukkerfabrikken i Nykebing fik
aldrig noget smalspornet, men
benyttede SNNB, indtil lastbiler-
ne i 1950'erne blev mere fordel-
agtige, s& roetransporterne nu
hurtigt svandt bort - og dermed
ogsda banens eksistensberettigel-
se. Det var dengang ingen kunne
forestille sig, at olien inden for

en overskuelig tid skulle blive
et knapt gode og biltrafikken
stagnere!

Indferelsen af motorvognene
synes ikke at have haft nogen
sterre  indflydelse p& banens

persontrafik, men den billiggjor-
de driften, s& man endnu nogle
ar kunne fa den til at betale
sig pa trods af faldende trans-
porter at savel gods som passa-
gerer. Man fik nemlig anvendel-
sen af damplokomotiverne nedsat
til under det halve antal kilome-
ter med det samme, og efterhdn-
den klarede motorvognene ogsa
den lettere del af godstrafikken,
s& kun de store tog i roekam-
pagnen skulle fremferes med
damp.

Samtidig med motortogenes
indferelse udvidedes koreplanen
efterhanden fra 5 4 6 til 9 dag-
lige dobbeltture, og der oprette-
des en del nye trinbretter, pa
trods af hvilke keretiden allige-
vel kunne reduceres en del. Med
den forggede korsel kneb det nu
at bestride trafikken alene med
M- og MP-vognene, og de gamle
personvogne var man ikke meget
for at slebe med i motortogene,
specielt ikke som anh@znger num-
mer 2! Man kastede derfor blik-
ket pa banens bankevogne G 66-
69, der jo var fpdt som reserve—
personvogne, og som var meget
lettere end de rigtige personvog-
ne - de vejede kun 8,6 t. De
var dog kun tenkt som sommer-
vogne, men nu tog man de to,
G 67 og 68, ind pa varkstedet
og indrettede dem til heladrs-bi-
vogne til motortogene.

G-vognene matte nzrmest op-—
fattes som lukkede godsvogne,
omirent som den danske stan-
dard-Q-vogn med 16,3 m® bund-
flade, men uden skydelemme eller
andre kvag-faciliteter. Til gen-
g®ld havde de &bne endeperro-
ner, endedegre og overgangsbroer
samt vinduer i 2 fag pa& hver
side samt i sidederene og ende-
derene. Mindre forgaengere for
typen fremkom allerede omkring
arhundredskiftet ved NPMB og
OH], mens wvogne, omtrent som
SNNB's, anskaffedes af LB i
1911 og af Hjerringbanerne HH
og HLA i 1912/13. SNNB-vognenes
dbne perroner var dog specielt
store, mens vognkasserne havde
normal Q-vognssterrelse og stol-
pe-inddeling etc. Akselafstanden
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var ret stor (5,5 m) og fjeder-
oph@®nget personvognsagtigt med
lange fjedre, ring/sjzkkel-op-
ha&ng og lenkeaksler. Vaggene
var kun dobbelte under sidevin-
duerne, der kunne fazldes ned i
en breddeklaedt '"lomme" mellem
de udvendige stolper.

Nar wvognene skulle bruges til
passagertransport, indsattes
beznke i vognene i et midtgangs-
arrangement med 2 + 2 pladser
i bredden og ialt 4 fag, der fik
modulet ca. 1,6 m, altsd ret
komfortabelt hvad pladsforholde-
ne angik - men ikke just i hen-
seende til wudsigt over landska-
bet, hvis man da ikke frekven—
terede "promenadedazkkene" wved
vognenderne.

Ombygningen til motorbivogne
bestod i, at man gav hele vog-
nen et ydre, lodret braddelag,
sa der blev et isolerende hulrum
i vaeggene, og sa fjernede man
midterderene, sa kun vinduerne

blev tilbage her (méaske var de-
rene kun blendede?). Vognene
blev sa udstyret med koksfyret

varmtvandsanleg, og de fik rul-
lelejer for lettere lgb. Derimod
fik de ikke trykluftbremse - kun
ledning, og de beholdt den wva-
cuumledning, de hele tiden hav-
de haft, sa de stadig kunne an-
vendes 1 damp-persontogene, for
eksempel 1 store udflugtstog.
Sammenlign igvrigt med de noget
nyere, lollandske bankevogne L]
CE 71-74, der er omtalt i SP nr.
2/1979, side 51, spalte 3 og side
54 wvist péd tegning i 1:87. De
var formentlig en "efterligning"
efter SNNB's wvogne, blot endnu
lengere, og sd& havde man
"glemt" at udstyre dem med side-
dere, sa de kunne slet ikke bru-
ges som godsvogne!

Da banen i 1948 begyndte at
anskaffe skinnebusser, blev G
67-68 overfledige, og de henstil-
ledes og gik til ophugning 1952
hhv. 1950,

De to resterende, G 66 og 69
&ndredes ikke 1 ferste omgang,
men under krigen, narmere be-
tegnet 1942/43, omdannedes de
til pakvogne, der kunne erstatte
de tidligere opslidie og udrange-
rede, sterre posi— og rejsegods—
vogne FB 62-63. Vi skal lige be-
marke, at banernes pakvogne al-
tid har wveret tilbejelige til at
afgd wved en tidlig ded, da de
ofte har veret med i hvert ene-
ste tog fra banens &bning, mens
de ovrige vogne har wvekslet mere
og sjeldent har tilbagelagt sa
mange kilometer pa samme tid.
Omvendt har bankevognene altid
veret ment som en slags reser-
vepersonvogne, men egentlig al-
drig veeret specielt velegnede til
nogetsomhelst, s& de har ofte
henstdet uvirksomme en stor del
af deres liv og har derfor varet
blandt de mindst slidte vogae,
nar materiellet begyndte at lide

J8-P Stubbekabing

af alderdomssvakkelse.

G-vognene var meget lettere
end de gamle post— og rejsegods-—
vogne, og de var derfor velegne—
de til en slags universal-pak-
vogne i alle banens togarter, da
de blev forsynet med rullelejer,
skruebremse og trykluftledning
samt dynamoanlezg, sa de var
selvforsynende med elektrisk lys

og fik batteri til togbelysning.

1954, da den sidste af de
gamle post- og rejsegodsvogne
udrangeredes, fik G 69 endelig

indbygget en kakkelovnsopvarmet

tjenestekupe, sé
anvendes

vognen kunne
som togferervogn 1 de
fa, tilbageverende roetog. Denne
vogn forblev i drift pa SNNB
helt til banens lukning, hvor-
imod G 66 solgtes til Amagerba-
nen, der i nogle ar fgrst i 1960’
erne brugte den som togferervogn
i deres godstog efter at deres
sidste  tilbageverende pakvogn
var blevet for slej, selv til den-
ne anvendelse. G 66 litreredes
ved Amagerbanen AB E 1 og fik
desuden tilnavnet Dorte.

Under 2. verdenskrig blev 2



af SNNB's motorvogne forsynet
med gasgenerator. Det er ikke
helt klart, hvilke vogne, det
drejede sig om, men M 3 og M
4 nazvnes i denne forbindelse. De
to andre motorvogne (den ene
var en brugt DSB ME) henstille-
des derimod, til man igen kunne
fa benzin efter krigen.

Da persontrafikken efterhan-
den steg til henimod det dobbelte
af ferkrigsniveauet, kunne den
slet ikke mere klares af motor-
vognene, der oven 1 kebet var
svekket af gasdriften, sd de kun
kunne klare de mindst benyttede

tog, og motortogskilometrene
faldt til wunder 1/4, mens det
samlede antal togkilometre kun

gik ned til omkring det halve.
Damplokomotiverne matte altsé
klare resten, hvad de sagtens
kunne, da man stadig havde ik-
ke mindre end 5 anvendelige lo-
komotiver til radighed. Da gods-
trafikken ogsa var steget noget,
udnyttede man nu damplokomoti-
verne bedre, fordi togene blev
meget stgrre og bedre end lange
svarede til, hvad lokomotiverne
oprindelig var dimensioneret til.

Efter krigen fortsatte stignin-
gen i persontrafikken endnu nog-
le ar, mens godstrafikken atter
sank ned pa ferkrigsniveauet.
Motorvognene kom atter fra 1946
i gang i fuldt omfang, men blev
fra 1948 suppleret med et par
skinnebustog, der hurtigt overtog
sa godt som hele persontrafik-
ken. 1952 ankom endnu et skin-
nebustog til SNNB, hvorefter Tri-
angelvognene helt kunne hellige
sig godstrafikken, der nu nor-
malt kunne klares af enten én
Triangelvogn eller af to stk. i
forspand, da nu ogsd roetrans—
porterne var skrumpet ind til et
minumum.

MP-vognene ophuggedes alle
tre i 1957/58, men i stedet an-
skaffedes fra de noget reducere-
de Horsens-baner de to vogne
HV C 124 og HBS C 225, der ogsd
kom til at hedde MP 1-2 ved
SNNB, jf. KRB. Maske mente man
trods alt at kunne fa brug for
et par almindelige personvogne
efter at man havde udryddet alt,
hvad man havde haft af slagsen
fra tidligere tider. Maske har
man ophugget de gamle MP-vogne
uden tilladelse, sa man har va-
ret tvunget til at anskaffe de
brugte Horsensvogne som erstat-
ning uden egentlig at have brug
for dem??

SNNB beholdt alle Triangelvog-
nene til banens lukning, hvor
M 1 og 3 solgtes til DJK, de to
andre til Hermind. M 3 skulle
stadig vere driftsklar, mens M
1 er -splittet ad til reservedele
for DJK's andre Triangelvogne.

H. Alkjer

KUPESNAK

TOGENES OPRANGERING PA
SALLINGBANEN 1 1957

Togenes oprangering pa DSB-
strekningen  Skive-Glyngere i
netop 1957 forekom mig interes—
sant af tre &rsager: 1) 1 1956
indsatte DSB gennemgéende tog
Arhus havn-Glyngere med an-
vendelse af de 4 styrevogne li-
tra CPS, bygget samme &r, 2)
resten af togene forventedes at
vaere oprangeret af lokalt mate-

riel, saledes at vognomlgbet
var nogenlunde overskueligt,
for 3) strzkningens trafik og

togenes karakter syntes at vare
anvendelig som forbillede for
trafikken pa min egen bane,
p.t. sterkt under opbygning.
Det rullende materiels om-
lgbsplaner viste sig, selv pa
denne sidebane, at wvare ret
komplicerede pa grund af om-
bytninger med rengjort materiel
i visse lgb, uden at det med

. sikkerhed kunne pavises, hvor-

dan det rengeringstr@ngende
materiel kom ud af systemet.

Der wvar i 1957 syv togpar
daglig, heraf 1 par som direkte
tog Gy-Ar. Der var visse for-
skelle i materielbenyttelsen pa
hverdage og pa sen- og hellig-
dage: Det damptrukne togpar
pd hverdage kortes sendage af
litra ML. Godstoget (ogsda med
damp) kerte ej sondage, mens
omvendt det direkte Arhus-togs
stamme brugtes i et par lokale
lpb sendag aften. Sen- og hel-
ligdage var der 8 togpar dag-
lig, helt enkelt fordi den fer-
navnte ML korte et togpar.

Pa overfarten var der pa
hverdage 13 dobbeltture og 12
pd sen- og helligdage.

En grafisk kereplan fra
sommeren 1957 (ses hosstaende)
er udarbejdet pa grundlag af
publikumskereplanen sommeren
1957 og tjenestekereplanen fra
1955 (se SIGNALPOSTEN, 10. ar-
gang, nummer 1, 1974) Nedenfor
felger en oversigt over de faste
oprangeringers anvendelse i de
enkelte tog, og derefter en liste

over de anvendte keoretgjer.
Godstogets forhold behandles
senere.

OPRANGERINGER
ML - FE:
Togpar 1773/776, kun sen- og
helligdage.
ML:
Togpar 777/1780, kun sen- og
helligdage.
MO-CPS:
Tog 318 Struer-Skive, derefter
togparrene  775/778,  779/782,

781/786 og sidst pd dagen i tog
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377 til Holstebro og tog 386 til-
bage til Struer, hvor der over-
nattes,

llgodsvogne medtages i tog 775,
778 og 786. Rejsegodsvogn EH
75 ("75" er vognlebsnummeret,
ikke vognnummeret!) i tog 775,
778, 781 og 786. Postpakvogn
DR 29 medtages i tog 775.
MOK-CP; _

Tog 771, 792, 792 og 79%. 1 tog
771 og 792 medtages DO 199, i
tog 792/793/794 EH 75, i tog 771
og 793 ilgodsvogne, og i tog
792 en fragtstykgodsvogn. Tog
793 medtager om onsdagen mar-
garinevogn fra Senderborg (ru-
tevogn).

MOK'en anvendes resten af da-
gen 1 det gennemgdende tog til
Arhus  (774/785), mens CP-vog-
nen anvendes i det damptrukne
togpar 776/777.

MOK kerer sen- og helligdage
fra Skive til Struer i tog 1771
og medtager kun en ilgodsvogn
fra Struer. CP-vognen anvendes
ikke.

MOK=AV=CPS (lighedstegnet an-
giver sammenkobling med styre-
ledning):

kerer derefter togparret 774/785
til/fra Arhus havn via Viborg-
Langa. 1 skolesommerferien for-
sterkes med en CP; lerdag af-
ten og sendag morgen forstarkes
ligeledes med en CP. Alle de
her anvendte vogne har styre-
ledning og fik derfor senere li-
tra AVL og CPL.

Hverdage overnatter AV=CPS i
Glyngere. De anvendes desuden
sendag aften i togene 792/793

i stedet for den CP-vogn, der
om hverdagen ogsa anvendes i
damptoget.

Hver aften returnerer MOK'en
til Struer i tog 389, og hver
morgen ma den med andet tog
igen komme fra Struer. Hver-
dagsaftener ombyttes den mel-
lem tog 792 og 793 i Skive med
en MOK fra Randers (tog 387).
En narmere udredning af dette
puslespil falder imidlertid uden
for rammerne her.

D-maskine (i begyndelsen af
1950'erne en K-maskine, og i
1960 en MT):

Maskinen udgar fra Struer i tog
2310 medfgrende” EH 51 og en
CXM og medtager disse videre
i godstoget 2773 til Glyngere,
hvor godsvognene og CXM-vog-
nen udskiftes med CP-vognen
fra tog 771. Denne stamme keorer
derefter det damptrukne per-
sontog 776/777, som narmest har
karakter af blandet-tog, idet
der medferes fragtstykgodsvog-
ne. CXM-vognen har undertiden
ogsa fulgt med, sdledes at op-
rangeringen har varet CP-CXM-
EH 51-godsvogne.

1 legbet af eftermiddagen retur-
nerede maskinen til Skive med
godstoget 2784 med EH 51 og
CXM-vognen, der begge felger
med til Struer i tog 2379.
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Tekst til grafisk kereplan pa forrige side:

Forenklet grafisk kereplan for strzkningen Skive
-Glyngere-Nykebing Mors, sommer 1957.

@verst vandret er angivet de enkelte stationer
i korrekt afstand. Ved hvert stationsnavn er
vist kilometerstanden fra Skive H.

Lodret i hver side af "grafen'" klokkeslet fra 0
til 24. Lodrette linier ud for hver station letter
leesningen af de enkelte tog.

Nederst vandret en skematisk plan af straknin-
gens stationers hovedspor, og stationsbygningens
placering i forhold ti% sporet. Store signaturer
angiver stationer, der deltager i togekspeditio-
nen, sma angiver trinbrztter og andre ubetjente
lokaliteter. Bemerk, at der undervejs kun findes
krydsningsmuligheder i Jebjerg og Roslev.
Stationsforkortelserne er angivet ved hver signa-
tur for station eller trinbrzt. Andre forkortelser
er Vg = Viborg, Str = Struer. Bemark i Skive H

det helt specielle rebroussement for tog til eller
fra Struer.

Med haldende linier er wvist de enkelte togs be-
vaegelse 1 tid og rum. Kgretiderne er (ved forbil-
ledet) beregnet som omtalt af A. Gregersen i
SIGNALPOSTEN, 17. argang 1981, nr. 3, side 128
ff. Almindelige persontog er vist med fuld op-
trukken linie, "blandet-tog" med stiplet linie og
godstog med punkteret linie. Fargeture med for-
bindelse til/fra tog har togets nummer, gvrige
er market med et bogstav.

For at lette oversigten over wvisse lgb uden for
strekningen er det direkte Arhus-tog og Struer-
Holstebro-lgbet "trukket ud" til venstre.

P& planen mangler alle tiderne for togenes an-
komst og afgang ved mellemstationerne. Interes-
serede kan finde dem i zldre kereplaner og isar
i SIGNALPOSTENs tidligere publicerede tjeneste-
kgreplaner fra strazkningen.
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1 vogn Gy-Fredericia
1 vogn Gy-Ar.

En del af disse vogne er
formentlig fiskevogne fra Gy,
resten ma med fergen til/fra
Nykebing Mors.

1 1960 keres godstoget
MT, endog gennemgdende fra
Langa. Nedenfor er vist opran-
geringsplanen for dette togpar,
dog kun for strakningen Sk-Gy.
Jeg skal lige minde om, at der
til 1961 stadig er tale om den

af

gamle Skive H, den med re-
broussementet.
Almindelige godsvogne

sendes med andet tog til Vi-
borg sammen med nogle af I-
og F-vognene, mens andre
gar med andre tog, hvis num-
re er anfert i originalen.

Materiel i fast lgb:
D-maskine
ML
MO
MOK
FE
CPS
CPL
AVL
CXM
DO
DR
EH
amt godsvogne.

[ RSV NG S B A N S g

DO 198 Igber i tog 786 og 793,
og overnatter i Nykebing M.

DO 199 legber i tog 771 og 792
og overnatter i Skive.

DR 29 udgar fra Kebenhavn af-
tenen fer og nar til Nykebing

Faste godsvognsleb: Mors med tog 775, og returne-
rer med godstoget 2784. Der
De enkelte lebs numre =n- kreves formentlig to vogne i
dres med mellemrum, s nogen cirkulation for at na det. 1
korrelation fra &r til &r er ik-
ke navnt. 1 oversigten nedenfor 1960, 2773 Sk-Gy:
findes kun de vogne, der lgber R
i personfgrende tog, og en del Langa-Viborg Struer
modsatte leb md& skjule sig 1 MT -vo%ne _ - - togferervogn -
godstogsparret 2773/2784. yby-Nykebing
I 1957 var der af Illgods- - - — Sk
vogne, market 1 og et nummer: Lborg ive
g1 vogn ﬁrhus—Glgyngﬁre - F 524 B - T271 - F 1051 - vogne
1 vogn Frederikshavn-Gy fg. 775 Ny fg. 773 Ny sen.fg.777 Ny Nyk .M.
1 vogn Struer - Gy,
2 vogne Glyngere-Langé
1 vogn Gy - Gb og 2784 Gy-Sk:
1 vogn Gy-Esbjerg. }
fg. K Gy fg. 782 Nykebing - Lyby
En "komplementeringsvogn" MI' - EC post 29 - vogne vogne -
kerer med tog 776 til Roslev, Langa Sk vest, Durup-Sk, Vg
hvorfra den af godstoget senere
afhentes for at blive kert til
Arhus, men kun om onsdagen., - hastervogne - ovr. hasterv = gvrige vogne -
Og det er ikke margarinevognen Lg nord Langa

der fgrst nar frem om aftenen:

1 Rutevogn Senderborg-Gy,
kun onsdag.

1 vogn Struer-Gy (= EH 51)
2 vogne Skive-Gy

Ny

togfererv. - F 1064 - F 1066 - F 1067 -

F o8t -

Fragtstykgodsvogne:

Langa

sen.fg. 782 Gy

- F 1063 - 1 490 A - T Z90

Viborg Langa

Thisted

Ny
- F 10 - EH F 1069.

Ho Struer
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1960 er DR-vognen blevet ud-
skiftet med en EC.

EH 51 leber i togene 2310, 2773,
776, 777, 2784 og 2379 og over-
natter i Struer.

EH 75 lgber i togene 775, 778,
781, 792 og 793 til Glyngere og
overnatter der for neaste dag at
returnere med tog 786 til Skive,
hvor den overnatter den fglgen-
de nat. Leb 75 kraver derfor
2 EH i drift.

Dette turde vist wvare nok
vedrgrende togenes oprangering
i 1957 Skive-Glyngere, idet jeg
gar ud fra, at godstogsparret
har varet oprangeret efter no-
genlunde de samme principper
i 1957 som i 1960.

OMSAT TIL MODEL

Strzkningen  Skive-Glyngere
har fergeruten i den "fjerne”
ende, mens jeg pa eget anleg

regner med fergeruten "i be-
gyndelsen". Anlagget opbygges
efter de samme principper som
anlegget i Tastrup (se SIGNAL-
POSTEN, 8. &rgang, nummer 6,
1972), men noget afvigende i
udformningen pa grund af an-
drede lokaleforhold. Det gen-
nemgiende togpar tankes erstat-
tet med gennemgdende vogne,
der overfgres med fergen (per-
sonvogne har aldrig veret over-
fert med fergen Glyngere-Nyke-

bing M). Kereplanen og straek-
ningens lengde, alder og byg-
ninger passer fint med mine

egne tankte forbilleder, men
mere derom en anden gang.
Jens Bruun-Petersen

EFTERLYSNING

Som en af veteranerne
blandt jernbaneinteresserede -
71 &r og interesse ca. 65 ar
tilbage - har jeg ikke kunnet
undga gennem tiden at bemerke
de store antal fotos, der er ta-
gelt pad jernbanerne. Selv er jeg
ingen god fotograf og har al-
drig haft et ordentligt apparat.
Det jeg efterlyser er isar loko-
foto af afarter og her tenker
jeg narmest pa de talrigeste
typer (litra K, D, G). Jeg skal
naevne nogle eksempler pa foto,
der har interesse for bladets
leesere:

K 554 eller 564 med Anderberg-
forvarmer.

K 539 med togforvarmningsanlag.
Loko med skudsikker fererhus-
beklaedning.

Dorph-styring {uombyggede litra
K 586-600).

P 914 wmed fedevandsforvarmer
under 2. verdenskrig.

K 1 med skave vinduer.

Er der et foto i et eller an-
det arkiv - eller et negativ,
s& lad SIGNALPOSTEN lane det,

der garanteres
behandling.

Forsidebilledet i SP 1981/2
viser en god begyndelse herpa;
P 906's regkammerdegr.

for omhyggelig

A.G.

Klubnyt

KOLDING MODELJERNBANE KLUB
(stiftet 30. april 1980)

Sidst pd modeljernbanesaso-
nen 1980 samledes syv menne-
sker fra Kolding-egnen for at
stifte en modeljernbaneklub.

Kolding har tidligere - dvs.
for ca. 30 &r siden - haft en
modeljernbaneklub!

P4 den stiftende generalfor-
samling vedtog vi bl.a. felgen-
de hovedtrak for wvort kluban-
legs opbygning:

1) Sterrelsesforhold 1:87 (HO)

2) Dansk forbillede til mindste
detaille - at forsta saledes, at
vi har stillet muligheden a&ben
for at anlegget forbindes med
"udlandet", hvilket skaber mu-
lighed for anvendelse af uden-
landsk (tysk) materiel (Niebull,
Nordpilen o.1.).

Klubbens forste opgave var
at skaffe et lokale til vore ak-
tiviteter - hvilket endnu ikke
er lykkedes. 1 stedet holder wvi
jevnligt meder, dels hos klub-
bens medlemmer, dels i et af
kommunens lokaler.

Klubben har fra
bl.a. fordi wvi ikke havde et
lokale at samles i og derfor
behgvede en slags kontaktorgan
mellem de enkelte medlemmer,
udsendt et blad i A5-format,
MELLEM SVELLERNE. Foruden de
"interne" klubmeddelelser be-
handler bladet emner af almen
modelbanemassig interesse, for
eksempel elektroniske konstruk-
tioner, hvortil kommer at hvert
nummer indeholder en eller fle-

starten,

A N
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re HO-byggetegninger
materiel.

Nermere oplysning om klub-
ben fas hos formanden:

Carsten Popp,

Kringsvej 9,

Bramdrupdam,

6000 Kolding
hos hvem der ogsd kan bestilles
abonnement pa vort blad - det
koster kun kr. 40,- for et helt
ar med 5 numre.

af dansk

LR R R ]

SONDER]JYDSK JERNBANEKLUB

Sidste efterdar modtes en
gruppe jernbaneinteresserede
mennesker i Vojens og dreftede
muligheden for at danne en for-
ening. Der var ménedlige sam-
menkomster i forskellige lokaler
hvor de fremmedte ivrigt stude-
rede medbragte modeller, litte-
ratur og fotos samt udvekslede
erfaringer og meninger. En
filmaften blev ogsda gennemfort
med stor succes.

Den 11. maj 1981 blev der
indkaldt til stiftende general-
forsamling. Efter en debat om
de foresldede vedtagter blev
disse - med enkelte rettelser -
énstemmigt godkendt af forsam-
lingen.

Der blev wvalgt Dbestyrelse
bestaende af tre mand, nemlig:

Eigil Brens, Hjordker,

Oscar Hansen, Vojens,

Bjorn Kjer, Haderslev.

Klubbens formal er hovedsa-
geligt at udbrede kendskab til
modeltogsdrift og det store for-
billede.

Yderligere oplysninger om
klubben fas gerne ved henven-
delse til:

Eigil Brens,

Agertoften 12,

Hjordkar,

6230 Redekro.
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Pris pr. indrykning excl. moms for:

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

Bagside (kun helside)

Dvrige 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 gelder for ferdigt manus, klar til reproduktion.
Sats- og monteringsarbejde debiteres ekstra med vor net-
toudgift. Gentagelsesrabat efter aftale.
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Billeder til Billedgalleriet ind-
sendes til redaktionens adresse.
Helst sort/hvide og helst i for-
mat 13 x 18 cm.

@stbanens skinnebus i Faxe La-
deplads, 30/10 1977. Foto: Niels
Rud Rasmussen.

MY-trukket persontog - et af de
fa "rigtige'" tog pa Svendborg- ™
banen - mellem Fruens Bage og -
Hjallese, januar 1980. Foto:
Niels G. Nielsen.

F 658, hensat pa& Arhus H.
Foto: Troels L. Poulsen.
Vedr. billedgalleriet i 17/3: En laser har oplyst, at de viste vog-— .
ne ikke er Eh-vogne, men: p& Skals-fotoet, Eb — en forhenvzrende MY 113_4 i Arhus, 10/3 1979.
@]]-vogn. P& Moselund-fotoet, Ee - en gammel sjzllandsk type, og  Foto: Niels Rud Rasmussen.
endelig pé& Funderfotoet, Ec - en gammel jysk vogn. Navnlig Eb-
vognen fra @]] er sjzlden, sa alene af den grund er fotoene lidt
af et fund. Bent Hansen.
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MY 1149, 1158 og 1118 i Neestved, 9/2 1980. Foto: Jan Lundstrgm.

MZ 1458 med G 41711 ved Enghave, 6/9 1980. Foto: Jan Lundstrem.

Side 191: Remisen i Struer den 17/4 1979. MO-parade, nr. 1829,
1954, 1816, 1849 og 1835. Foto: C.N. Gorm.

Bagsiden: Svensk skinnebus pa Gudenabroen. jMjKs 35 ars fedsels-
dag. Foto: Troels L. Poulsen. (Vinderfoto i DMUJs konkurrence,
foraret 1980).









