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Kere leser!

Allerferst: rigtig godt nytar og
velkommen i 18. &rgang af mit
hjertebarn SIGNALPOSTEN.
Dernzst en dybtfelt og varm tak
for den store strpom af tilkende-
givelser med mange roser - +
enkelte torne - som kom pa
baggrund af mit hjertesuk i
17. argangs nummer 4. Samtidig
indlgb fornyelserne i tatte sti-
mer og antallet ligger i skri-
vende stund noget over tidlige-
re ars, sa jeg har del bedste
hab om, at SP kan holde skru-
en i vandet.

Skal jeg uddrage en lare af la-
sernes indleg ma det blive den
se@dvanlige: Mere af det hele -
og det er faktisk det eneste,
jeg ikke kan klare pa de gzl-
dende pramisser. Jeg skal sene-
re kommentere regnskabel, men
her fortelle, at der ligger et
kaempearbejde bag de artikler,
vi bringer. Her tanker jeg ude-
lukkende pa det arbejde, for—
fatterne udferer, for for redak-
teren er arbejdsmengden i ho-
vedsagen kun proportional med
sidetallet. Vi straber alle pa
- for hvert nummer - at forbed-
re stoffet. Dels angriber vi sa-
gerne fra nye vinkler, dels be-
handler vi emnet mere detaille-

Nyt c
Fra E
Redaktic

ret, og vi seger at skaffe flere
slags illustrationer o.s.v., men
det betyder rigtignok ogsa, at
arbejdet med at kontrollere de
oplysninger, der gives, bliver
mangefold sterre - ogsd fordi
kildematerialet ofte er i mod-
strid med hinanden. Da wvi for
de store artiklers vedkommende
(nedlagte baner f.eks.) er gaet
over til team-work i stedet for
enkeltmandsarbejde, kan det
desvarre ikke undgas, at der
forekommer gentagelser om for-
skellige forhold, og selv om jeg
prover at luge sadanne genta-
gelser vaek, sa kan det dels ik-
ke altid lade sig gere uden at
forstyrre meningen i et afsnit,
og dels opdager jeg mdaske fgrst
"dobbeltheden" wved la®sningen
af det trykte blad. Dette wvar
et svar pa et par af '"tornene".

Fortsettes side 38
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gl. drgange (op til 16.)
... 0g sd kommer toget
Fotohefter 1-2
Fotohefter 3-4
Supplement til Bay
Romantik i regq og damp
0ld-timere i model
Damptraekkraft i model

Danske jernbanestrazkninger 1
Danske jernbanestrazkninger 11

Arets underskud
Balance

STATUS pr. 31. december 1981

Beholdninger (likv.
Forudbetalte abonnementer
MOMS-mellemvarende

Formue 1/1 81 26.375,85
+ underskud 1.303,99
Balance

midler)

Indtaegter Udgifter
67.563,50 68.535,29
2.238,40)
382,55)
310,15)
328,55)
183,50) 4.571,85
437,25)
1.987,95)
4.063,15)
35,00)
5.812,65 13«66 50
1.303,99
-==88.723,64___84.723.54
Aktiver Passiver
82.090,35
48.057,90
8.960,59
formue 31/12: 25.071,86
___82.020.,35__.82.090,35
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RETTELSE til SP 17/4,
snalte 1. Afsnittet
lydt som falger:

side 175,
burde have

neal. Sipttevlade
stempelsiok
Aforevning
der med

udlages og
loddes pa plads.
foretages pa cylin-
lineal, men uden driv-
stang. Drivstang forarbejdes
med en udvakst, halvmanefor—
met, radius AB, centrum A og
nittes eller skrues sammen med
krydshovedet. Derefter afpreov-
ning - mit fungerede efter nog-
le f& justeringer af halvmanen
- resultat: Krydshoved 1 ét
stykke plus boll og stok.

Fejlen beklages dybt. Red.

VI BYGGER DSB LITRA F
1 STPRRELSE 0, 1:45

Det er ingen sag at ryste
el par mere eller mindre let-
kebte historier ud af =rmet, det
kan enhver finde ud af, jf. di-
verse ombygninger og '"opfind-
somhed". Nogel anderledes stil-
ler det sig, nar en korreki ob-
gave skal beskrives fra ende
til  anden, og is®mr da, néar
samme beskrivelse wvia diverse
alternativer forseger at tilgode-
se den mindre begunstigede,
hvis erfaring og varktejsbe-
holdning endnu ikke er helt i
top.

Det wville
nemmere,
slpjdlerer
belzre sil
faciliteter,

have wvaret noget
om man som en anden
kunne motivere og
publikum ud fra de
undervisningslokalet
matte rade over, men sadan er
det altsd bare ikke. Hen ad
vejen ma der anvises besvarlige
og utilfredsstillende konstruk-
tionsmetoder, om man da ikke
ved gode venners hjelp er bed-
re stlillet, eller i givet fald
henvise til indkeb af fardigva-
rer, hvis eksistens jeg endog

i de fleste tilfelde kun har
ringe anelse om.
Det wvar ikke nogen szrlig

opmunirende indledning, men nu
far vi se, hvordan det gar. Det
ku' jo ogsd tenkes, at nogle
af vore hobbyforretninger eller
klubbernes indkebsafdelinger
har nogle anvendelige 1ilbud
pd lager, og s& hdrer vi vel
naermere fra dem.

Nummer ??? ved remisen i Nyborg.

De forste skridt er anskaf-
felsen af tegningen, og da den-
ne kan forekomme mangelfuld
eller uforstdelig, suppleres den
med flest mulige hel- og detail-
fotos af forbilledel. Del er ikke
va forhand givet, al dette let-
ter forstdelsen, litra F blev i
tiden 1898 og indtil 1950 an-
skaffet i et antal af 128 styk-
ker, bygget af 9 forskellige lo-
komotivfabrikker (incl. 8 stk.
"Heje TF'ere'", leveret af fa-
brikken Winterthur), og er der-
for ikke alle npjagtig ens fra
fedslen. 1 tidens lgb har de sa
undergaet en modernisering, el-
ler er af andre arsager blevet
@ndret lidt her og der, og med
el fologalleri, der méaske span-
der over det meste af perioden,
og en tegning, der er dateret
11/11 1942 kan det godt skabe

lidt forvirring. For at
alt  for igjnefaldende
ningsforhold pa del udstyr mo-
dellen forsynes med, kigger wvi
lige W. Bay's beger om Danske
Damplokomotliver igennem, som
stort setl forteller os nok til at
holde den rette kurs, eller vi
vaelger at bygge modellen som
legningen viser den.

P4 dette stade skulle vi ve-
re si nogenlunde fortrolige med
tegning og forbillede, s& nar
vi endnu en gang gar tegnin-
gen igennem, foretager wvi pr.
fantasi en opbygning af model-
len, idet wvi samtidig setter et
minus ved de arbejdsomrader,
som ikke kan overkommes ved
egen maskinkrafi. Hvor fa eller
hvor mange minusser, der nu
matte vere ovstdet pi denne
kreditside i wplanlegningen er

undga
modsat-

Smith, Mygind & Huttemeier, 1901
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naturligvis individuelt, men her
er altsa situationen, hvor wvi
ma ud i byen og med penge-
pung, eller ved gode venners
hjelp, forspge at skabe den
fornpdne halance i regnskabet.
Kan dette ikke lade sig gere,
ger man nok klogt i at henlag-
ge projektet til bedre tider, et
rad som jeg wvpr. erfaring wved
at "optimisten" bestemt ikke ag-
ter at rette sig efter, men det

skal man nok ikke blande sig i.

Blandt de eventuelle minus-
ser, er der fire punkter der
uden al tvivl vil vere at gen-
finde blandt de mindre erfarne
modelbyggere, og det er: Driv-
hjul, aksellejer, gearkasse og

motor. Ser wvi bort fra rammen,
som det i parentes bem=rket ik-
ke burde wvolde sterre vanske-
ligheder at fremstille pa egen

hand, sa&a er anskaffelse eller
tilvirkning af de fire navnte
emner af sa afgerende betyd-

ning for det widere arbejde, at
vi allerede her i den indleden-
de artikel ma udvise dem lidt
ekstra omtale og interesse.
Drivhjulsdiameteren skal va-
re 27,8 mm pa lebefladen og
hjulets godstykkelse 4,7 mm.
Fremstillingsmaterialet ber vaere
stdl eller stebejern, men det ma

dog nok forventes, at udvalget
er sterst i bronce eller mes-
sing. Antal eger, kontravagt,

slaglengde og flangehejde skal
vi nok ogsa vare opmarksomme
pa, men det er trods alt noget

som forholdsvis let lader sig

®ndre uden brug af finere
vaerktgj. Hvor i byen finder wvi
sa vore eftertragtede hjulsat?

Ja, se det er jo et af de

spergsmal som jeg er lidt flov
over ikke at kunne svare pa.
Her i Kebenhavn har jeg set

serdeles nydelige, men ogsa ret
kostbare drivhjul, og hvad nyt-
te er det sa til, nar jeg ikke
har indprentet mig malene.
Tyskland, England og Schweiz
er gode handelssteder for swvor
O, men om en koordinering af
ferstkommende  sommerferie og
konstruktionen af et modelloko
ligger inden for mulighedernes
rekkevidde er jo ikke let for
mig at wvide. Inden wvi forlader
dette emne skal jeg lige aare
opmarksom pa, al de to mal,
27,8 og 4,7 mm, er de stramme
mal. Gedstykkelsen kan tilfejes
en tolerance »ia +0,5/:0,2 mm
og lebediameteren +/+ 1 mm,

men det fordrer selvfelgelig at
der tages hpjde for disse ud-
sving 1 den videre opbygning

af modellen.
Er der sat minus ved driv-

hjulenes aksellejer, sa ter jeg
godt foreslda del @ndret til at
spgrgsmalstegn. Forholdet er jo
dette, at dersom man ikke er
medlem af en klub, der forlan-
ger affjedrede eller pd anden

Hjulset, lejer, gearkasse

(litra G)

-« 0g motor. 4 x minus??

made
samt

ekvilibrerede hjulophang,
ikke selv narer ambitioner
i den retning, sa kan wvi blot
montere lejerne i '"stiv ramme'.
Det fordrer ganske vist en per-
fekt sporlzgning og en flange-

hejde pa mindst 1,5 mm, men
sparer til gengm:ld én for be-
sveret med leddelte kobbelsten-
ger. Hvis hjulsztiene er af den
type, der i en handevending
kan npilles af akslerne, bores
aksellejerne direkie i selve

rammesiden, der forinden er
forsynet med wudskiftelige for-
steerkninger pd inder- eller
yderside. 1 tilfeeldet hveor hjul
og aksler ikke med lethed la-
der sig skille ad, ma oven-
nevnie lejetype udsaves 1 ram-
men, sa de udger &bne "porte",
der pa undersiden er forsynet
med en mekanik, der forhindrer
akslen i at falde ud, men ogsé
tillader en afmontering af hjul-
settene. Det er én side af sa-

gen, en anden er den, at
fremstilling af lese lejer ikke
behever andet end alminde-

ligt handverktsj og en stabil
s@jleboremaskine, og da det
nu er en ganske rar fornem-
melse at wvide, at modellen al-
tid har alle seks poter i fuld
kontakt med det spor, den ke-
rer pa, s& ma det ogsd vare

ulejligheden vard at gere dette
slykke arbejde. At jeg heller
ikke wved om det er muligt at
keobe fzrdigforarbejdede aksel-
lejer turde wvel wvare en over-
fledig bemarkning!

Gearkasse og motor er i den
grad afhengige af hinanden,
at de ma& behandles under ét.
Gearkassen, hvadenten den be-
star af et enkelt snekkedrev,
eller snekke plus 2-3 cylindri-
ske tandhjul, er det helt uund-
verlige mellemled, der pa én
gang overferer elekiromotorens
energi til det drivende hjuls=t,
samtidig med at den nedsatter
omdrejningstallet til en for mo-
dellen passende hastighed. Ud-
formningen af gearkassen er
imidlertid ogsa betinget af,
hvor pa modellen vi monterer
vor motor, og ved wvalg af
sidstnavnte mad der derfor ogsé,
ud over de krav wvi stiller til
ydeevne m.m., tages hejde for,
al den 1ikke fylder mere, end
at vi kan anbringe den pa det
mest bekvemme sted. Pase iev-
rigi, at motoren er forsynet
med  befestigelsesskruer eller
lignende. 1 deite kanitel har
jeg samvittigheden i orden. De
hobbyforretninger, jeg frekven-
terer, har et rimeligt wudvalg
i motorer og tandhjul, og efter




DSB-museet, Odense.

en besigtligelse og opmaling
"leger" wvi dem ind pa tegnin-
gen til vi finder den opstilling
som passer os bedst. Tandhjul

ber efter almen erfaring have

modul 0,5 (tandafstand) til wvort

brug. F-erens tophastighed lig-
ger pa omkring 50 km/h, hvil-
ket igen wvil sige ca. 20C hjul-

omdrejninger i minuttet, og da
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de fleste smamotorer har et om-
drejningstal pa cmkring 10.000/
minut skal gearingen vare i
stprrelsen 1:50.

Af forskellige arsager er jes
for @jeblikket i en skrakkelio
tidngd. Det har blandt andet
resulteret i, at denne artikel
ma slutte her - betragt den som
en lille mundsmag pa, hvad der
ellers vil fortsztte i de felgen-—
de numre af SIGNALPOSTEN, og
kan den interesserede leser
selv lpse de omtalte fire minus—
ser, sa kan vi ogsd lese resten
af opgaven i fellesskab.

ADAM. ..

Fotos: Venner og bekendte
Pedersen.

samt E.V.

Jernbane 1 bagh

af’ Povl Wind Skadhauge

I "ADAMs hjerne'" er der gen-—
tagne gange peget pa, at der i
SIGNALPOSTEN ogsd ber wvare stof,
som henvender sig til begyndere
i modelbane'"faget". Denne artikel
er da bestemt heller ikke skrevet
for eksperter, og emnet er pd in-
gen made forfatterens speciale.
Men méske kunne en og anden, der
pusler med tanken om at anl=agge
model jernbane i det fri, i sarde-
leshed i skala 1:45 (spor 0), al-
ligevel have udbytte af at blive
delagtiggjort 1 de her nedfaldede
erfaringer, gode som darlige. De
stammer i hovedsagen fra en tre-
Arig periode med start i forsom-—
meren 1974 og er slet ikke udtem-
mende. Men kendskabet +til selv
nok =& spredte erfaringer ma& kun-
ne spare tid, =rgrelser og even-—
tuelt ogsd penge for den, der ik-—
ke har gjort sine egne endnu, og
narvarende forfatter havde i
hvert fald gerne haft lignende
informationer +til radighed, da
det var aktuelt for ham.

Hvorfor havebane?

Efter adskillige &r med HO var
forfatterens senner bogstaveligt
talt blevet kede af legen og an-
tydede over for deres far, at de
godt kunne tenke sig 1 stedet at
prove en af de sterre malestokke.

P42 grund af pladskravene skulle
det wvere et udenders anlazg. LGB
(Lehmann Gross-Bahn) og Marklins
spor 1 blev overvejet, men forka-
stet, fordi der heller ikke ude
i haven var plads til rimelige
kurveradier for et 45 mm spor, 53
matte det blive spor 0 = 32 mm
sporvidde, s& meget mere som ma-
teriellet hertil - noget overra-
skende - wviste sig at ligge 1
lignende prisklasse som HO-mate—
riel og oven i kebet kunne fas i
flere forskellige fabrikater med
et tilsammen ret stort udvalg.
Det egentlig tillokkende wved
en 'havebane" er nu ikke, at den
leser et pladsproblem. Snarere
burde man n:vne, at en havebane
ikke s& let kommer til at ligne
en rutschebane, at belysningen
altid er korrekt, at kerestejen
lyder rimelig og ikke gernerer no-—
gen (der er ingen resonans fra
blik, krydsfinér eller spanpla-
de), at buskads og anden plante—
vakst, eventuelt 1 kombination
med smA til formdlet opkastede
"bakker", kan opdele perspekti—
verne saledes, at banen opleves
stykkevis ligesom en rigtig jern-
banestrzkning; man kan ikke (ber
i hvert fald ikke kunne) overskue
den fra noget punkt. Videre kan
f.eks. navnes, at man kan tillade
sig at have rigtigt vand i seen,
hvis anlagget udstyres med en sa-
dan, og at der kan vare en af-

grund under en eventuel jernbane—
bro. En havebane er i hej grad
neget for den, der lzgger vaegt pa
indtrykket af en Jjernbanelinie og
pa strezkningskersel frem for sta-
tionsanlzg og rangermuligheder.
Til alt dette kommer naturligvis,
at en havebane betyder frilufts-
liv - og en vis motion.

Kurveradier

Mindste benyttede kurveradius
var, tvunget af omstendighederne,
ca. 1,7 m. Det svarer til 75 m 1
virkeligheden og forekom ikke
helt overbevisende. Men blot 2,2
m kurveradius svarende til 100 m
i skala 1:1 gav et yderst accep-
tabelt resultat, og hvor der var
lejlighed +til at benytte 3,0 m
(135 m) eller mere, var det sim-
pelt hen "lzkkert". Under de ind-
ledende evelser blev det forsegt
pad et skjult sted at "vende" 1li-
nien i en 180° kurve med radius
800 mm (36 m), isar for at udnyt-
te nogle kurveskinner, der fulgte
med et togset. Men risikoen for
afsporing viste sig efter prakti-
ske prever for stor, bade ved
hurtige og ved langsomme, men
lange tog. Den kurvestrazkning
blev taget op igen, og ideen for-
ladt helt - heldigvis.
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Spor

Der blev brugt fleksible spor
til toskinne-drift af det engel-

ske marke Peco Streamline, leve-
ret i 3 fods (914 mm) l=ngder,
med nikkel-legerede skinner og

"tresveller" af brun plast. Skin-
neprofilet er af bullhead-type 1
stole og forekommer noget for
spinkelt. Det svarer snarest til
en mellemting mellem DSBs IV og
Vv (37 og 45 kg/m) i hejden, men
mangler altsd Vignoles-skinnens
brede fod. Efter nogen tid i det
fri, hvor det ligesom pd en rig-
tig jernbane kun er skinnernes
oversider, der forbliver blanke,
var helhedsindtrykket imidlertid
slet ikke s& tosset, jf. det se-
nere anforte om vedligeholdelse.

Det war i wvirkeligheden et
tilfzlde, at Peco Streamline blev
brugt; der var ikke tale om et

valg efter forudgiende research.
Men sammenlignet med f.eks. spor
0 i de italienske fabrikater Ri-
varossi og Lima udmzrker Peco-
sporet sig ved en mere realistisk
svelleafstand, der kan beregnes
svarende til 724 mm i virkelighe-
den mod 860 og 824 mm (DSB 640 mm
ved hovedspor i stenballast). Og
fordelen wved, at de italienske
modelskinner har bred fod, er al-
ligevel ikke nok til at opveje
det minus, at profilhejden og ho-
vedets bredde s=ztter dem ned i
klasse med noget i retning af DSB
II eller III. Svellerne har pé
alle tre navnte fabrikater rime-
lige dimensioner og er af nogen-
lunde samme brune farve. Imita-
tionen af trastruktur er lykkedes
bedst pd Peco-sporet, hvilket dog
er uden praktisk betydning pd et
udenders anlazg.

Banelegemets udferelse

Man kunne wvel nzsten have

tenkt sig til resultatet, men fo-
relebige prever med udlzgning af
spor 1 "rigtig" ballast, d.v.s.
groft grus, der kunne illudere
skzrver eller singels pa den mest
realistiske mAde, blev alligevel
foretaget. Resultatet var en kom-
plet fiasko. Ingen stabilitet.
Det wvar hverken muligt at styre
og Jjustere sporet ordentligt si-
devarts eller i hejden. Metoden
er ikke anvendelig i s& lille et
malforhold, som 1:45 +trods alt
er.

Udferelsen blev derefter som
vist pad tverprofiltegningen og
beskrevet i det felgende. Den
havde som udgangspunkt DSBs tid-

ligere normalprofil for enkelt-
sporede hovedstrzkninger. Et
tryk- eller vacuumimpragneret

25 x 100 mm fyrretresbradt er den
skjulte kerne i konstruktionen.
Sorteringen er ikke afgerende, og
der m& gerne vare knaster Og van-—
kanter i det omfang, det ikke er
til hinder for, at oversiden hev-
les og smiges p& Kkanterne som
vist. Efter understopning med
fugtig jord med de bare naver som
vigtigste redskab - til den valg-
te hejde og det onskede langde-
profil - dazkkes bradtet med lys
gréd skiferbestreet tagpap i 30 cm
bredde = det halve af rullebredde
60 cm. Med grus eller jord ind
over tagpappens kanter forankres
brezdt og pap pd én gang. Spor pa-
lzgpes, rettes ind og fastgeres.
Hertil brugtes forzinkede kram-
per, da det fra begyndelsen var
meningen, at sporet skulle tages
op og lzgges i hus om wvinteren.
Kramperne ses ikke s& meget, som
mzn skulle tro, under vilkirene
i det fri. Det samme kan siges om
det forhold, at svellerne ligger
oven pé tagpappen, der forestil-—
ler ballast.

Ved braddested anbragtes en

ca. 20 cm lang braddestump som

underliggende laske, hvortil de
to breddeender blev befzstet med
hver 4 stk. fladhovede forzinkede

skruer, Da det dertil nedvendige
udstyr ikke wvar til radighed,
brugtes ikke udsvejfning og til-
hevling af sazrlige kurvestykker;
sédanne kunne have wvaret tildan-
net af f.eks. 150 mm brede brad-
der. I stedet blev kurverne lavet

af korte stykker lige bradt med
7 a4 10° (i enkelte tilfaslde 1lidt
mere) retningsendring i stedene,
der udfertes med smigskaring af
brezddeenderne og i evrigt ganske

som forannavnte laskesamlinger.
Tagpappen camouflerede (afrunde-
de) knakkene godt nok. Sted i

tagpap udfertes uden overlapning
med precis sammenskaring og sas
nesten ikke.

I kurverne udfertes svag over-
hajde ved vridning af braddekon-
struktionen - pd ejemdl - i for-
bindelse med understopningen.

Langdeprofilet war uden drama-
tik. Stigninger over ca. 15 pro-
mille forekom ikke, og ligesom
ved det store forbillede var
Jjordarbe jdet segt indskranket til
det mindst mulige. Det ret be-
skedne grundareal satte en natur—
lig graznse for udfoldelserne; i
en sterre have ville man maske
have fundet anledning til wed
hjzlp af desmninger, udgravninger
og ramper at etablere en kryds-
ning ude af niveau.

Stremforsyning

Driftsspandingen p& maksimalt
12 volt gav anledning til speku-
lationer over, om der eventuelt
ville blive et generende span-
dingstab langs 40 m spor. f£ng-—
stelsen viste sig ubegrundet; med
omhyggelig pésztning af forbin-
delsesklemmerne pd rene skinne-
ender kan man Abenbart l=gge

TVARPROFIL. ANFORTE MAL ER MILLIMETER 0G GALDER SKALA 1:45 (SPOR 0)

100

70 :
% :

) Aﬂ

///////4.11////////////

_--_____r,_
@

—
(2]
TR 0 B

“
2

130

C §
S

<SS
<
<>

E i R S S

=
S
$
&

A

b
s
&

“Zz
2
i,




langt l=ngere spor uden ekstra
fedeledninger. Helt bortset her-
fra opdeltes banen efter nogen

tid i 4 afsnit, iscleret fra hin-
anden og kontrolleret hver for
sig, sdledes at flertogsdrift pé
enkeltsporet strakning kunne
praktiseres. Anlsg af en beskeden
station blev herunder forberedt,
men aldrig fert uwud i livet, da
man ikke n@nnede at lagge de til
formdlet indkebte, tilsyneladende
lidt sarte, men meget nydelige og
for s& vidt raffinerede Peco-—
sporskifter ud i wvejr og wvind -
Og snavs.

Almindelige plastisolerede
kobberledninger blev fra skinne-
tilslutningsstederne gravet 1lidt
ned og fert under pgrzsplanen til
havens flisebelagte opholdsareal,
ved hvis kant de stak op, forsy-
net med ministik og afmarket.
Kentrolpulten, der kun stod ude
under kersel, wvar et improviseret
arrangement baseret pd genbrug,
og den ndede ikke at blive aflest
af’ noget bedre inden banens ned-
lzggelse., Stellet var en omvendt,
istandsat og nymalet elkasse, i
hvis bund (nu top) der wvar ind-
bygget en #ldre HSV-transformer,
en ensretter og en polomskifter.
Desuden var der selvfelgelig af—
brydere for strazkningsafsnittene,
hvortil anvendtes gamle LK vippe-
afbrydere for 220 volt. Ud over

at vere gratis havde de den for-
del, at stillingen kunne ses pé
lang afstand. Ledninger med stik
til samling med de nedgravede
kabler wvar fert ud mellem brzd-
derne pa wolkassens langside gen—
nem den spalte, kassen var fedt
med, og kunne gemmes i kassen,
nar den blev sat til side.

I det planlagte, men aldrig
realiserede arrangement skulle
transformeren vare placeret inden
dere, s& man kun havde svag-
stremssiden med sig ud og sdledes
uden personrisike Kkunne benytte
anlazgget 1 fugtigt vejr (men ikke
ligefremi regn).

Vedligeholdelse

I en have med mange buske og
trzer er der ogsa mange fugle. En
rugende solsort gik wved en be-
stemt lejlighed til angreb pa et
forbikerende langsomt godstog.
Filmet under den rette vinkel og
i slow-motion-teknik wille wvirk-
ningen have varet formidabel,
selv om lokomotivet, som fuglen
iser brugte krafter pa, ikke val-
tede og heller ikke led synderlig
skade. En 1 praksis langt sterre
ulempe var fugleklatter pa skin-
nerne, og ihjelkerte myrer wvar

til tider en gene. Men det virke-
lige problem 1& i
gen. Luften er

luftforurenin-
fedtet. Det wvar

nedvendigt
rense
gang
desuden at rengere lokomotivhju-

umiddelbart forud at
skinnernes overside, hver
anlzgget skulle bruges, og

lene Jjevnligt under brugen,
d.v.s. efter fra 300 til 600 me-
ters kersel, for at sikre stadig
kontakt og dermed jzvn motorgang.
Skinnerensning blev foretaget
dels med wvand og sulfoszbe, dels
med benzin. Kluden skulle ikke
vare for bled. Viklet om en klods

kunne den tage Dbegge sporets
skinner samtidig. Til lokomotiv—
hjulene blev af hensyn til den
hurtige fordampning kun brugt
benzin. Almindelige vatpinde wvi-

ste sig velegnede.

Som foran navnt var det oprin-
delig tanken, at sporet skulle
have wvzret taget ind i vinterti-
den. Men da den ferste sommersz—
son var overstiet, uden at vejr-
liget syntes at have virket ned-
brydende, ligesom der ikke wvar
tegn pd rent mekanisk overlast,
fik sporet forsegsvis lov at bli-
ve liggende ude vinteren over.
Derved kunne et omstendelig ar-
bejde med optagning, nummerering
(pd grund af tilpasningen i kur-
verne) samt fornyet udlazgning
spares. Det wviste sig at vare en
rigtig disposition. Plastmateria-
let kunne tale det. Kerefladen
leb an ligesom den evrige del af
skinneprofilet, men en pudsning
med Brasso ved den nye szsons be—

gyndelse leste problemet, endda
sdledes at udseendet wvar mere
rigtipt end nogensinde, i kraft

af kontrasten mellem de blanke
oversider og den tiltagende til-
smudsning og patinering af svel-
ler og "tagpap-ballast". Ved
pudsningen gjaldt det om at vare
forsigtig, sAa der ikke afsattes
pudsemiddel p& svellerne. Det =&
ikke godt ud, og der skulle flere
solide regnskyl til for at rade
bod p& det. Efter langere tids
darligt vejr, hvor der ikke war
lejlighed til at kere p& banen,
kunne en ekstra pudsning hen pa
sommeren vare gavnlipg.

Til forarsforberedelserne hor-
te desuden en justering af den
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nermest omgivende jord og tagpap-
kanterne. Disse havde frosten
leftet her og der med det resul-
tat, at en del af "forankrings-
Jjorden'" faldt af. En gammeldags
rund berne-sandskovl (som for re—
sten ogsa er god til at rense
tagrender med) var et godt hjel—

pemiddel wved genopretningsarbej—
det. Ogsd i leobet af en sommer
kunne "forankrings jorden" vige

tendens til at glide ned og ud af
position; det ses pd nogle af de
fotos, der ledsager artiklen.

Det viste sig ved optagningen
efter tre &rs forlegb, at tagpap-
pen var mernet temmelig meget.
Den havde nzppe holdt mere end
4-5 &r i alt, og der burde for-
mentlig have wvaret anvendt en af
de moderne armerede tagpaptyper.

Lokomotiver og vogne

Det stod fra begyndelsen klart
at det wville wvare uforsvarligt at
sende noget, der wvar investeret
mange penge eller arbejdstimer i,
ud at kere i det fri, og at sale-
des kun almindeligt, billigst mu-—
ligt industrimateriel burde bru-
ges. Der blev under hensyn til
diverse favorable tilbud (og alt-
sa uden egentlig planlzgning)
indkebt lokomotiver og wvogne af
tre merker: Rivarossi, Lima og
Pola-Maxi. Koblingerne til de to
ferstnevnte passer sammen. Pola-
Maxi koblingerne wvirker fiksere,
men er knap s& bekvemme at have
med at gere. Man kan forsyne Po-
la-Maxi wvogne med udskiftnings-
koblinger af Rivarossi-typen. Det
blev ikke gjort generelt, men
nogle fa (pods)vogne fik udskift—

ningskebling 1 den ene ende og
fungerede =saledes som mellem—
vogne .

Til en havebane er superdetal-
Jer hverken nedvendig eller en—
skelig, og flere af de mindre
"dimser" pd Pola-Maxi materiellet
knakkede hurtigt af. Men stort
set wvar alt det indkebte rimelig

robust. Togophold pé& steder med
sterkt solskin blev dog ogsd kon—
sekvent undgdet, og kersel i
regnvejr forbed sig selv, Limas
vogne, som var de billigste i
indkeb, er maske i kraft af deres
enkle udferelse de til formalet
bedst egnede, og deres hjul laber
lige =& let som Rivarossis, hvor—
imod friktionen er vel rigelig pa
Pola-Maxi modellerne (mon det er
blevet bedre siden?). Som pa alle
andre baner var bogievogne natur—
ligvis de bedste til at gennem-—
lebe kurver. Der er snydt i lzng-
den med Limas bogie-personvogne,
men hvis de ikke netop indgir i
samme oprangering som de tilsva-
rende fra Rivarossi, opfatter man
det ikke.

Lokemotiver af alle tre navnte
fabrikater har fuldt tilstrzkke-
lig +trzkkraft. En Lima ranger—
traktor métte dog have indbygget
en vaegt af blyplade for at fi ad-
hesion nok til at udnytte moto-
rens kraft, og denne maskine er
i ovrigt ogsa gearet forkert, sa
den kerer alt for hurtigt efter
sin art. Hjulene bAde pa trakto-
ren og pd en anden Lima-model,
som forestiller et SNCF diesello-
komotiv af serie 67000, viste sig
uheldipvis at korrodere temmelig
meget og var sdledes tilbejelige
til at samle ekstra mzngder snavs
under kerslen, som hurtigere hlev
ujavn end wed lokomotiver af de
andre fabrikater. Der er forment-
lig tale om en ond cirkel, hver
negleordet er gnistdannelse?

Pola-Maxis model af preussisk
T 3 er trods ret primitiv gengi-
velse af gliderstyringen indta-
gende og kerer tilpas langsomt.
Det aktuelle eksemplar mistede
hurtigt nogle af de spinkleste
detal jer, men en alvorligere ind-—
vending er, at de mange tandhjul

stejer wveldigt. Det kan man deri-
mod ikke sige om Rivarossis model
af" BR 80, der har snekkedrev, og
hvor kobbelstzngerns
pynt,

ikke er til
men rent faktisk og ganske

9

imponerende fungerer efter deres
egentlige hensigt. Noget andet,
der tiltrzkker sig opmazrksomheden
ved Rivarossi-modellen, er de
fjedrende puffere. Men nir det
evrige materiel ikke har det, og
koblingerne holder for stor af-
stand, er et sddant raffinement
desverre til ingen nytte. (I Al-
len Levy's "A Century of Model
Trains" fra 1974 findes der imid-
lertid et foto, hvor man ser den-
ne industrimodel sammen med hénd-
bygget materiel p& et indenders,
fint detaljeret anlzg, hvor der
keres puffer mod puffer.)

Huse langs banen

Efter de forhandenvarende kas-—
serede frugtkasser, plade- og li-
stestumper samt forzinkede dyk-—
kers princip blev der i anden sz-
son lavet forskellige modeller af
beboelseshuse i banens mélestok.
De blev ferdiggjort efter de for-
hi&ndenvarende malingsresters
princip. Modelhuse til udstatio-
nering i det fri (de blev ikke
taget ind om natten eller pa de
dage, anlzgget ikke wvar i brug)
mad vare enkle og robuste. Den go-
de wvirkning beror ikke pa en for-
finet detaljering, men pa farve-
holdningen. Vinduer og dere Kkan
males pa facadens flade, og sort
farve kan markere ruder mindst
lige s& overbevisende som i de
fra =zldre tid kendte snydevinduer
p& rigtige huses facader.

Et eksempel er vist pd vedfe-—
jede tegninger. Bortset fra nogle
fyrretraslister til skorstenene
er der udelukkende anvendt 16 mm
spanplade (men burde kun have ve-
ret brugt 10 eller 12 mm til ta-
get; det ser for tykt ud bade i
tegning og virkelighed, og skor-—
stenene er ogsa 1lidt for kraf-
tige). Det hele blev smurt med
rigelige mengder gammeldags tj=-
repliebaseret trzbeskyttelsesmid-
del (Selignum), og da dette efter
modellens ophold i det fri gennem
nogle maneder var opsuget hen-
holdsvis fordampet i tilstrekke-
lig grad, blev facaderne malet
med plastmaling: hvid til selve
fladen og skorstenene, en blan-
ding af grat og grent til vindu-
estraverk, dere og gavltrekanter,
sort til sckkel og vinduesruder
samt "hul" oven 1 skorstenene.
Rzkkefolgen wvar hovedsagelig den
omvendte af hensyn til nejagtige
beskeringer. Et wvindue er f.eks.
ferst en sort flade. S8 markeres
treverket i den enskede farve med
en fin pensel, og til sidst be-
greznses vinduer og dere med pra—
cise hjerner ved facadefarvens
pafering.

Taget er ikke malet. Den brun-
impregnerede spanplade illuderer
stritag, og denne virkning er
blevet bedre og bedre med tiden,
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efterhdnden som overfladen udva-
skes, patineres og far tendens
til det mosgroede gennem mange
sesoners regnvejr. Det pagmldende
modelhus har nemlig efter banens
nedlzggelse for eksperimentets
skyld faet lov til stadigvak at
std ude, p& det sidste ogsad om
vinteren. Og det eneste hidtidige
prohlem synes at vere overstaet
for langst: i de ferste &r matte
den hvide facademaling opfriskes
et par gange p& grund af gennem-
slag fra trzbeskyttelsesmidlet.
Men selvfelgelig kan man ikke
regne med, at holdbarheden wvil
vere ubegrenset.

Afsluttende bemarkninger

Den omtalte havebane blev dre-
vet som en slags aktieselskab,
mens der endnu var bern i huset.
Den gav da et sikkert udbytte:
stor fornejelse. Nar det allige-
vel kun blev til en forsegsperio-
de, efter hvilken banen blev ned-
lagt og materiellet opmagasine—
ret, var Arsagen et vigende tra-
fikgrundlag og mangel p& skonomi-
ske og tidsm=ssige ressourcer til
en videregfende udnyttelse af de
indvundne erfaringer. De forele-
bige konklusioner, man kunne dra-
ge, pegede dels i retning af, at

et eller flere effektive skinne-
rensningskeretejer skulle opfin-
des og bygges, og dels mod, at
det méAske ville vare bedre med
el-forayning fra akkumulatorbat-
teri om bord pa toget eller lige-
frem dampdrift, begge dele med
radiostyring som forudsztning.
Problemet snavsede skinner wville
da vare meget lille, men en hel
del andet blive mere kompliceret.

I alle tilfelde er der grund til
at tro, at sterre sporvidde og
malforhold til syvende og sidst
ville wvare rigtigere til udenders
brug, i hvert fald i vort klima,
selv om opgaven altsd ikke er
helt umulig i spor O.

Det er ikke wuden bagtanke,
stoffet 1 denne artikel presente-
rer sig med si& mange lese ender,
som tilfeldet er. Mon ikke der
blandt SIGNALPOSTENs l®sere er
folk, som ud fra deres erfaringer
kan supplere det her oplyste, og
hvis viden méAske d=zkker omradet
meget bedre, og som pd denne made
kan lokkes til at skrive om det?
Det ville f.eks. vare meget on-
skeligt, om en havekyndig kunne
give anvisning pa, hvilke buske
og andre vekster, der er serlig
velegnede som '"'levende modeltra—
er", Og der ma vel vare nogle,
der har opbygget modelbanelegemer
pa helt andre mader end den her
beskrevne?

Apropos fernzvnte skonomiske
og tidsmassige ressourcer: Tank,
hvis man havde rédd til et pragt-
stykke som den BR 50 1 spor O,
Hans Gerner Christiansen omtalte

og viste billede af i SIGNALPO-
STEN, nr. 2/1979 side 87-88. En
hejst sandsynlig felgevirkning

kunne vzre, at den nedlagte have-
bane n=zsten af sig selv blev an-
lagt pany - trods al fornuft!

WM
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SADAN KAN DET OGSA G@RES ...

Modelbygning i 1:45.

1 SIGNALPOSTEN nr. 4 kla-
gede Holtrup sin ned over siof-

og jeg greb ned i skuffen efter
et af mine mange halvferdige
projekter. Det mi jeg da kunne
skrive noget om.

Til gengald var jeg ikke s&
sikker pa, at emnet ville falde
i god jord hos SIGNALPOSTENs
lesere; hvor ofte har ikke en
"gennemsnitsmodelbygger" (efter
eget udsagn) fundet, at artik-
ler  for "millimeterfanatikere"
ikke burde bringes i et blad
som SIGNALPOSTEN? Vel, der ber
jo vere plads til os alle, sa
jeg vover pelsen: Hgr blot...

I England samledes sidst i
1960'erne en gruppe modelbane-

mangel: Mere modelbanestof. Da folk, som byggede i 4 mm scale
syntes jeg, at jeg burde ile (4 mm/1 feet = 1:76,2) med
vor stakkels redacteur til hjzlp sporvidden 18 mm, kaldet EM
© |
] | 156
T | N
E: I =
35 l E - 083 -
a | L3
= oL
| : 073
! ™ o~
| ~
NN c‘r
:, \ P
& g 8
+ g5
£
E
|
min 0,60
max 070
min 2,89
max 3,11
Fig. 1 Hjulringsprofil
+0.2
__ 47 0
L max 39,0 s
- |
‘ 3
g
h r' H o~
_H_ === o
! ! ]
i !
min 289 +0,09 &
max 3N 30,2-0,04 o
(=]
max 31,00

Fig. 2 Vognhjulsat

1

gauge. Denne gruppe modelbyg-
gere interesserede sig for, om
det var muligt at fremstille og
anvende mere malrigtige hjul-
s®l, spor og sporskifter i 4 mm
scale. Gruppen dannede en mere
formel organisation, The Model
Railway Study Group (MRSG),
med det formal at formidle er-
faringerne videre til andre mo-
delbyggere.

Gruppens arbejde resulterede
i standards for 4 mm scale/
18,83 mm gauge (sporvidde), og
en lang rakke artikler blandt
andre i tidsskriftet Model Rail-
ways prasenterede gruppens er-
faringer for andre modelbygge-
re. lkke blot den teoretiske si-
de af sagen blev behandlet,
men ogsd mange praktiske pro-
blemer og mulige lgsninger blev
vist. Dette system kaldte grup-
pen Protofour (P4).

Siden skete der meget om-
kring Protofour: Der opnstod for-
uden The Protofour Sociely en
rivaliserende forening The Sca-
lefour Society, som kaldte deres
system for Scalefour (S4), skent
forskellene sa vidt jeg ved er
sma. Rivaliseringen medferte en
masse skenderier og meningsud-
vekslinger i modelbanebladene,
som egentlig syntes lidt uver-
dige og meningslese, men som
formentligt har gjort sit til at
gere P4/S4 systemerne kendte.

Vesentligere var det dog,
at Pi4-folkene gennem et firma,
Studiolith Ltd., fik sat en pro-

duktion af dele, blandt andre
hjulszt, akselgafler, systemer
til  ekvilibrering og affjedring

af vogne og lokomotiver samt
gearkasser, i produktion. Her-
med blev det muligt for model-
byggeren uden den siore meng-
de  specialverktej, drejebank
m.v. at bygge i PA4/S4. Siden-—
hen har mange andre firmaer
taget produktionen af lgsdele
til 18,83 mm sporvidde op side-

lebende med de traditionelle
sporvidder 16,5 og 18 mm i 4
mm scale/18,83 mm sporvidde,

et udvalg, som wvi i Danmark
ville finde aldeles overvaldende.

De mange artikler om P4/S4
fascinerede mig megetl, og jeg
overvejede al preve noget til-
svarende 1 1:87. Pa det tids-
punkt havde jeg bygget i 1:45
efter NEM i flere &r, og det
var da ogsa pladsproblemet,
som fik mig til at valge 1:87.
Et antal vognhjulsat i 1/87 af
forbilledet blev fremstillet og
el antal industrimodeller udsty-
ret hermed og prevekert. Tilsy-

neladende fungerede det efter
hensigten, og jeg indkebte
skinneprofiler for at kunne

bygge lidt svor og sporskifter.

leg var dog ikke helt til-
freds, der manglede noget. Det
gik op for mig, at jeg havde

vannel mig sd meget til de sto-



re modeller i 1:45, at 1:87 syn-

tes hablest smat. Det wvar lidt
merkeligt at opleve, blandt an-
det fordi jeg oprindelig starte-
de i sterrelse N, 1:160! Jeg tog
konsekvensen ved at valge 1:45
til mine wvidere forspg, og jJeg
havde enkelte modeller, som jeg
kunne ombygge. Pladsproblemet
er udskudt til en fjern fremtid.
Som Erik Juul-Pedersen sagde
til mig, da jeg fortalte ham,
at jeg havde droppet 1:87-for-

sggene: '"En gang nul, altid
nul....".

leg fik fastlagt mal og tole-
rancer for hjuls®t og spor,
fremstillede et antal vognhjul-

sl og endrede to af mine mo-
deller, der sammen med en ny-
bygning overbeviste mig om, at

det kunne lade sig gore at kere
med hjuls®t 1 nejagtigt 1/45!
Siden fremstillede jeg et spor-
skifte med de rigtige sporrille-
mal, og se! det kunne lade sig
gere al keore vognene over det
uden afsporing.

Mélene for hjulringsprofil,
hjulsat samt tvang- og vinge-
skinner 1 krydsninger i spor-
skifter blev fastsat wud fra
DSB's malangivelser og tillade-
lige afvigelser som felge af
slid. Det viste sig, at toleran-
cerne kunne geres sa store, at
fremstillingen ikke wvolder de
store vanskeligheder. Toleran-
cerne er faktisk i samme stor-
relsesorden som de 1 NEM fast-
lagte for hjulszt og spor.
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Fig. 3

Tvangskinner og vingeskinner ved enkelt

skinnekrydsning. Ved udvidelse af spor—
vidden foreges malet 0,91 mm med udvi-
delsen, malene 31 mm og 1,89 mm med
den halve udvidelse.

Fig. 1-4 viser mal og tole-
rancer pa hjulringsprofil, hjul-
s®l saml tvang-og vingeskinner.

Fig. 5 viser to hjulsal ola-
ceret i el sporskifte. Det bage-
ste er 1 overenssiemmelse med
JS&DM]K's standards (svarende
til NEM) med 1 mm flangehajde,
4,7 mm hjulringsbredde og 28,4
mm afstand mellem  hjulenes
bagsider. Det forreste er i
overenssiemmelse med fig. 1 og
2 med 0,7 mm flangehejde, 3,0
mm hjulringsbredde og 30,2 mm
afstand mellem hjulenes bagsi-

der. Som det ses er der ikke
den store forskel pa malene
over hjulenes ydersider, og da
jeg samtidig havde valgt samme
aksellengde som JS&DMJK stan-
dard, voldte udskiftningen in-

gen problemer. Begge de ombyg-
gede modeller havde affjedrede
hjulszt, men en ekvilibrering
i form af en trepunkisophang-
ning kan saglens anvendes.
Stift ophang af hjulsziiene kan
formentlig ikke anvendes med
den lille flangehejde pa 0,7 mm
men jeg har ikke prevet.
Sporskiftets krydsning er
bygget efter fig. 3 og tlillader
vroblemfri passage af det for-
reste hjulszt, mens hjulsat ef-
ter NEM naturligvis ikke kan



DASSEER.
bygget

Sporskiftel er
efter
et sporskifte

igvrigl
DSB-tegninger af
1:7,5 1 overbyg-
ning V, model 1933, og som et
forseg blev det forsynet med
fjedrende tunger, underlagspla-
der @tset af 0,3 mm messing—
plade samt sarlige tvangskin-
ner freset i messing. Kun la-
skerne er jeg ikke tilfreds med,
de er af plast og kun til pynt,
men holder ikke til rel meget.
Fig. 6 viser et af de nye
hjulszt monteret pa min forste

fiernede jeg automalkoblingen
(model JS&DM]K) og monlerede
en ny traekkrog 1 hver ende
(stebt i typemetal) med en kob-
ling, som bestar af el slebt
midiersiykke, d.v.s. spindel og
motrikker, med lasker og bajle
@miset 1 0,5 mm messingplade -
og den er absolut sterk nok til
den almindelige drift. Skulle
den endelig knakke er skaden
ikke stor, jeg steber dem selv
og har naturligvis lager!

Om hjulseitene kan jeg for-

Q-vogn i 1:45. Samtidig med telle, at hjulringen er drejet
udskiftningen af hjulsetlene i automatstal, hjulstjernen dre-
+0,20
319 -005
l_ «010
i 31:009 | 100 ©
1,00 0 | ‘
| It
|
Fig. 4 Tvangskinner ved dobbelt skinnekrydsning.

jet og frasel 1 messing og lod-
det i hjulringen. Begge hjul er
forsynede med besninger af po-
lyacetal {delrin), akslen er 2
mm meterstdl og afstandsstykket
el 3 mm udv. messingrer.

Jeg har desuden fremstilletl
skivehjul, hvor hjulstjernen er
erstattet med en skive, presset
i den rigtige facon af 0,5 mm
messingplade 1 en matrice af

messing og forsynet med et
iloddet nav, der herefter er
afdrejet.

Det wvar lidt om mit arbejde

med "eksaki-skala'"modelbygning

i 1:45. Forelebigt rader jeg
over en Triangelmotorvogn, 1o
ferdige godsvogne og en under

bygning, et
meter spor,

sporskifte og 1.5
og slatus har veret

storl set uendret i 1} ar! Tabt
modet har jeg ikke, det hele
venler blot pa, at lysten til

modelbygningen skal
igen.

I mellemtiden har jeg en
masse andre halvferdige projek-
ter at arbejde pa - og hvad,

det er jo ogsa kun for sjov...

melde sig

Erik Olsen
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De Gode Gamle Dage

Trafikken over Esbjerg havn har som bekendt
lige siden havnen blev abnet for trafik i 1874
vaeret af stor betydning for statsbanerne. Denne
betydning kommer ofte til udtryk i de gamle ko-
pibeger i form af skrivelser og redegerelser om
mange forskellige forhold. Af disse vil vi neden-
for specielt interessere os for trafikken til og
fra Fane og til og fra England.

For s& wvidt angar Fane dukkede gen i
forbindelse med de store hotelbyggerier 1 halv-
femserne 1 forrige drhundrede for alvor op i of-
fentlighedens bevidsthed. Ikke alene i den dan-
ske offentlighed, men ogsd i den tyske, og tysk
kapital wvar medvirkende ved de navnte hotel-
byggerier. Derved steg trafikken mellem Esbjerg
og Fane, fergeriet matte anskaffe nye dampere
og statsbanerne matte i stigende grad udbygge
de bestiende anlag pa havnen i Esbjerg og ud-
vide trafikken. Mange af de rejsende og flertal-
let af de tyske turister kom med toget, der var
ingen anden rejsemulighed for langtvejsrejsende
dengang.

Tilsvarende forhold gjaldt for DFDS' Eng-
landsruter, der wvar under kraftig udbygning
savel hvad angik gods- som passagertrafikken.
Alt dette afspejler sig i de gamle kopibeger,
bl.a. i fplgende skrivelser.

De store badehoteller pa Fane var dengang
- d.v.s. kort efter arhundredskiftet - meget
energiske i deres forseg pa at tiltrakke badegae-
ster og udfoldede store anstrengelser for at gere
rejsen s& bekvem for de rejsende som muligt,
hvilket ses af felgende:

Fredericia, den 19/6 1907

Tilbagesendes Direkteren for Trafikafdelingen.

Det kan anbefales, at der tilstaaes Badesel-
skabets Kondukter et Frikort til Havnebanen
i Esbjerg.

Man har intet at erindre imod, at der alle-
rede nu etableres Havnekersel i Forbindelse
med Tog 1035, dog formener man ikke, der
kan vare nogen Trang til samtidig Etablering
af gennemgaaende Vogne Vamdrup-Esbjerg
Hawvn.

Havnekegrsel i Forbindelse med Tog 1010 kan
ligeledes anbefales; A-Vognen til Vamdrup
maa dog som hidtil udgaa fra Stationen.

R T T L L e e e L e

Forholdene pa havnen wvar imidlertid ikke
helt idelle, hvilket ses af felgende brev:

Fredericia, <den 16/8 1907
Banebestyreren i 2. Kreds.

Efterhaanden som Antallet af rejsende, der
benytter Ruten over Esbjerg stiger, bliver
det nodvendigt il saadanne rejsendes Befor-
dring fra Havnen til Esbjerg Station al an-
vende saa store Tog, at flere af disses Vogne
ikke kunne anbringes ved Perron, men maa
holde udenfor denne parallelt med et @ldre
teet paa Sporet liggende privat Pakhus.

Adgangen til de paa dette Sted holdende Vog-
ne er i hpj Grad besverlig ikke alene paa
Grund af den snavre Passace, Mangel paa

tilstraekkelig Belysning paa detle Sted, men
ogsaa fordi det navnte Pakhus er afstivet
med en Del mod Sporet (Toget) anbragte
Skraastivere.

Man formener, det ikke vedblivende forsvar-
ligt at bibeholde denne Ordning, hvorfor man
tillader sig at anmode Hr. Banebestyreren
sege disse uheldige Forhold afhjulpne derved,
alt Perronen forlenges til den over Sporet va-
rende Overkgrsel.

Endvidere wvil Anbringelse af 1 eller 2 Lygter
paa den navnte Perronforlengelse formentlig
vaere nedvendig.
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De uheldige forhold pa Esbjerg havn gav og-
sa anledning til felgende brev:

Fredericia, den 28/8 1907

Tilbagesendes Direktgren for Trafikafdelingen,
under Henvisning til Kredsens Besvarelse af
18/8-06 - ]. Nr. 4318 - givel paa en frem-
kommen Klage over Forholdene ved Esbjerg
Havneekspedition og idet man tillader sig at
vedlagge i Afskrift den herfra skete Henven-
delse til Banebestyreren angaaende omhandle-
de Forhold.

Stationen har udtalt @nsket om Overdazkning
af Perronen, men da der ad Aare mulig fore-
staar en storre Udvidelse af HKawnen 1 Es-
bjerg med deraf felgende Forlagning af Eks-
veditionsforholdene, har man forment paa det
nuvaerende Tidspunkt at burde indskrenke sig
til Forlangendet om Perronens Forlangelse.
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Vi springer frem til dret 1911. At ferietrafik-
ken til og fra Fane nu har taget et ret stort
omfang ses af folgende:

Fredericia, den 7/7 1911
Esbjerg-Fang Fzrgeri, Esbjerg.

Man henleder her Opmarksomheden paa, at
under Ferietrafikken i indevarende Sommer
vil det efter Kereplanen paa Tirsdage, Ons-
dage og Leordage mellem Fredericia og Esbjerg
lpbende Eksprestiog, Fredericia Afg. Kl. 2,50
Em, Esbjerg Ank. Kl. 4,22 Em daglig blive
etableret i tiden 8. Juli til 20. August, og
Passagerer for Fanefergen viderebefordrede
til Esbjerg Havn.
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Allerede nogle ar forinden finder vi fslgende
nermere instruks for togpersonalet for det omtal-
te eksprestogs videreforelse til Esbjerg hawvn:

Fredericia, den 30/6 1908
Togpersonalet, Esbjerg.
For i Esbjerg al opnaa en mere pra&cis og til
Forbindelsestogets Karakter svarende Videre-

forsel til Havnen af de med Tog 1029 ankom-
ne rejsende bestemmes herved:




1. Togpersonalet foretager Udligning af Va-
cuumbremsen i Togets Vogne saa snart ske
kan efter Togets Ankomst.

2. Stationen serger for, at en Mand straks
efter Togets Standsning foretager Sleekning
af Vognenes Skruekoblinger samt Adskil-
lelse af Vacuumslanger. Af Hensyn til
Havnebanens skarpe Kurver maa det paa-
ses, at navnlig Skruekoblingerne mellem
de fireakslede Vogne slakkes i fornedent
Omfang.

3. Viderefgrslen til Havnen maa ikke uds®t-
tes selv om det vides, at Dampskibet vaa
Grund af Indladning af Gods wvil blive
forsinket i Afgangen.
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Hvorledes badedirektionerne pi Fane ievrigt

segte at drage badegasterne til sig fir man et
indblik 1 ved lasningen af folgende skrivelser,
der helt taler for sig selv:

Fredericia, den 11/7 1911

Fremsendes til Direktgren for Trafikafdelingen
idet man tillader sig at henvise til medfgl—
gende 3 Bilag indeholdende den i Sagen forte
Korrespondance. Den omtalte Mand har 111
£1. Abonnementskort mellem Vamdrup og Lun-
derskov og befarer vedblivende denne Strak—
ning uden dog at bzre nogen Betegnelse af,
til hvilket Hotel han herer.

Tilfeldet maa formentlig henhere under de i
Politilovens § 1, sidste Stykke, omhandlede.
Da man, hvis Hotellets Udsending faar Tilla-
delse til at ferdes paa Vamdrup og Lunder-
skov Stationer samt i Togene derimellem med
den af Hotellet foreskrevne Hue, maa vente,
at de evrige Hoteller paa Fang ogsaa vil ud-
sende uniformerede Reprasentanter til navnte
Steder, hvorved en for de rejsende generende
Kapring er uundgaaelig, skal man henstille,
at Tilladelsen nagtes.

Subsidiert kunde man tiltrade, at Tilladelsen
gaves paa Betingelse af, at Reprasentanterne
for Hotellerne skulle tage Plads paa det Sted
paa den danske Perron, hvor der anvistes
dem Plads af Stationsforstanderen. De kunde
da tilkaldes af de rejsende, men havde ikke
Tilladelse til selv at henvende sig til disse.
I Togene maatte de ikke opholde sig med Ho-
tellets Navn angivet i Huen eller paa anden
Maade.
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Sagen kommer til hurtig behandling indenfor

statsbanerne, og der er i forvejen rort ved den
pa anden mAade. Dette resulterer i folgende brev:

Fredericia, den 18/7 1911

Badedirekiionen,
Fang Vesterhavsbad.

I Anledning af Deres @rede Skrivelser af 30
f.M. til Stationsforstanderne i Vamdrup og
Lunderskov angaaende Spergsmaalet om, hvor-
vidt Strandhotellet paa Fang er berettiget til
at lade en Mand berejse Sirazkningen Vamdrup
-Lunderskov for at beljene de til Fang be-
stemle rejsende, har Direkteren for Trafikaf-
delingen, hvem Sagen har varet forelagt, i
Skrivelse af 15'ds. til bemeldte Yotel udtalt
sig saaledes:

"l Anledning af Deres Skrivelse af 4'ds. skal
man meddele, at man intet kan indvende
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imod, at en Mand barende en Hue med Ind-
skrift "Fane Bad'" opholder sig paa Vamdrup
og Lunderskov Stationer, naar han agter at
rejse med Toget og er forsynet med Rejselegi-
timation.

Naar Manden derimod tiltaler de rejsende i
den Hensigt at ville betjene dem, da over-
skrider han derved § 1 i Politiloven af 11.
Maj 1897, hvorefter ingen uden Statsbanebe-
styrelsens Tilladelse maa tage Ophold i Er-
hvervs @jemed paa Statsbanernes Territorium,
Ferge eller Skib. Da man ikke af Hensyn til
Konsekvenserne kan give denne Tilladelse i
narvaerende Tilfelde, maa man derfor, saa-
fremt den vedkommende overskrider denne Be-
stemmelse, skride ind imod ham og afkrave
ham Ordensbede."

Dette skal man herved i Henhold til Ordre
fra Direkteren for Trafikafdelingen meddele
Dem, idet tilfejes, at Vamdrup og Lunderskov
Stationer er gjort bekendt med den i Sagen
trufne Afggrelse.
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I det hele taget beskaftigede man sig i aret
1911 en hel del med forbindelserne fra det syd-
lige udland til Fane. Allerede ved nytar udar-
bejdedes nedenstiende redeggrelse til direktpren
for trafikafdelingen, hvoraf trafikkens udvikling
og omfang klart fremgar:

J.No. 20.
Fredericia, den 2. Januar 1911

Direkleren for Trafikafdelingen.

Foranlediget ved Hr. Direktorens Skrivelse af

12'f.M. - ]. Nr. IV 32290 - angaaende nogle

af Badedirektionen for Fane Vesterhavsbad

fremsatte Bemarkninger vedrerende Forbindel-
serne til og fra Esbjerg skal man udtale
folgende:

1. Man er tilbejelig til at antage, at en
Kursvogn Vamdrup-Esbjerg Havn i Togene
959 - 1029/1031 vilde blive mere benyttet
end den Vogn, der nu leber i Togene 971
- 1035. Sidstnzvnte Vogns gennemsnitlige
daglige Benyttelse var i Juli og August
Maaneder 1910:

1 11
0,06 0,5 rejsende

I modsat Retning (Tog 926)
0,3 1,5 rejsende.

En Indrangering af Vognen i Tog 1029 i
Lunderskov vil give Toget en Forsinkelse
paa 5 Minutter, i Tog 1031 af nogle Mi-
nutter. Lunderskov Station har ikke Ran-
gerhest og i det omhandlede Tidsrum hel-
ler ikke Rangermaskine.

2. Kredsen kan ikke give Anvisning paa en
Ordning, hvorved Opholdene i Vamdrup og
Lunderskov undgaas, naar ikke de rejsen-
de fra fremmede Baners Tog viderefores
med sarligt Tog fra Vamdrup henholdsvis
Lunderskov til Esbjerg. Se narmere under
Punkt 4.

Den tidligere Ankomst om Aftenen til Es-
bjerg (Tog 275 an. 8,50) opherte den 1/5
04, da nuvarende Tog 1035 etableredes.

3. Det skal indremmes, at Stationsforholdene
i Lunderskov og Vamdrup ikke er egnede
til lengere Ophold for bedre vante rejsen—
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de. Restaurationsforholdene i Vamdrup er
ikke af de bedste, men noget skyldes det
den ringe Segning Restaurationen har.
Den i Kereplanen givne Anvisning paa
eventuelt at forudbestille Mad i Vamdrup
er i det forlgbne Aar ikke benyttet for
Tog 24's Vedkommende, men derimod 1
Gang for Tog 22.

Enkelte rejsende har direkte tilskrevet
Restaurationen om Levering af Middagsmad
ved Tog 24. Restaurateren har ievrigt
meddelt  Stationen, at Badedirektionen
skriftlig opfordrer Baderejsende til ikke
at spise i Vamdrup, da der serveres Mid-
dag efter Ankomsten til Fane.

Efter at Badeetablissementet paa Fane 1
1891 wvar gaaet over til et Aktieselskab,
blev der truffet forskellige Foranstaltnin-
ger for at lette de baderejsende Adgangen
dertil.

S4dvidt man her kan se, blev der baade
i 1892, 1893 og 1895 etableret Sertog for
baderejsende fra nuvarende Tog 949 og til
nuverende Tog 942. Aktieselskabet maatte
dog garantere en Mindstebetaling for
hvert Tog af Verdien af 10 11 Kl. Billet-
ter Lunderskov-Esbjerg.

1 det ferste Aar gennemfeortes en 1 og 11
Klasses Personvogn samt en Rejsegodsvogn
Hamburg-Esbjerg.

1 1898 leb der daglig fra 8/7 - 16/7 Ser-
tog fra Vamdrup til Esbjerg efter Ankom-
sten af fremmede Baners Tog 22. Sartogene
var bestilte og betaltes af Badedirektio-
nen. Vardien af de i disse 8 Sartog be-
fordrede rejsendes  Billetter wvar ialt
275 Kr. 56 @re. Senere etablerede Sartog
er ligeledes bestilte af Etablissementet,
som jo vedblivende har det i sin Magt at
treffe saadanne Foranstaltninger, der,
saafremt de nu er mere nedvendige end
tidligere, ikke er forbundne med nogen
sterre gkonomisk Risiko for det.

Spergsmélet om Etablering af Sovevogns-
drift Esbjerg - Hamburg har tidligere ve-
ret fremme, og Generaldirektionen afslog
i Skrivelse af 16/7 08 til Badedirektionen
at foretage sig videre i saa Henseende
paa Grund af den ringe Benyttelse, der
kunne ventes af en saadan Vogn paa
denne Rute.

Esbjerg Station meddeler ganske vist, at
Fane Vesterhavsbad sidste Sommer var be-
spgt af 1200 tyske rejsende og mener, at
en Del af disse ogsaa under Badeovpholdet
gnsker at kunne foretage en Rejse til
Hjemstedet for at tilse deres Forretninger.
En eventuel Sovevogn maatte da have
felgende Lob:

Togene 758. 927 (evt. 2941). 1017 og
Togene 1032. 954. 551.

Kredsen har ikke nogen Tiltro til en saa-
dan Vogns blot javnt gode Benytlelse og
har ingen Mening om, hvorvidt fremmede
Baner overhovedet ville gaa med til denne
Etablering. Paa denne Side Greansen vilde
dens Leb ikke wvolde stgrre Ulemper. Dens
Leb, eventuelt kun paa enkelte Ugedage,
burde formentlig ordnes ved Overenskomst
mellem Badedirektionen og Sovevognssel-
skabet.

Gennemgaaende Personvogn Hamburg - Es-
bjerg - Hamburg i heromhandlede Natfor-
bindelse er formentlig ikke opnaaelige.

6. Som Kursvogn i Togene 971/1035 og 1014/
926 er i Sommer benyttet Ab 95 og Ad 102,
313, 325, 334 og 343, hvis Fabrikations-
aar ligger i Tidsrummet 1884-1901.

At Vognen som bageste Vogn i Tog 1014
vilde faa et uroligt Leb, gjorde Kredsen
opmarksom paa i sin Skrivelse af 23/6 08
-~ J. Nr. 4494. Skal Vognen have en anden
Plads i Toget vil dens Udrangering 1
Lunderskov imidlertid give dette en For-
sinkelse paa 5 Minutter.

1 Forbindelse med den i Punkt 1 givne
Fremstilling af Kursvognens Benyttelse i
Tog 926 meddeles, at det hpjeste Antal
rejsende, dette Tog har haft i de ordinae-
re Vogne var

i Juli 1910
- TX

1 IT K1,
1 Gang - 2 rejsende 1 Gang - 10 rejsende
1 - - 9 =
1 - - 8 -
1 - = 7 —
i August 1910
I Gang - 8 rejsende 1 Gang - 22 rejsende
6 - -2 = 1 - - 14 =
2 - —-12 -
2 - -10 -

Kredsen kan anbefale, at der i den fore-
staaende Sommertid i Stedet for de nuvae-
rende Vogne forsegsvis anvendes Truck-
Sidegangs-A Vogn som Kursvogn, og at
der gives den folgende Lgb:

( 1029
1) Togene 959 - ( 6153
1031

2) Togene 1014 - 926

Vognen lgber paa Strekningen Lunderskov-
Esbjerg-Lunderskov som bageste Vogn i
Togene.

Bliver dens Benyttelse utilfredsstillende,
inddrages fremtidig alle hidtil mellem
Vamdrup og Esbjerg lgbende Kursvogne.
Mener Hr. Direktgren ikke at kunne gaa
med til at gennemfere forste Del af Kred-
sens Forslag, bl.a. paa Grund af Tog
1029's Forsinkelse i Lunderskov, skal man
henstille med det samme at inddrage de
nu lgbende Kursvogne paa Grund af deres
utilfredsstillende Benyttelse.

Et Bilag tilbagesendes hoslagt.
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Om forbindelsen med DFDS' Englandsbade in-
deholder de gamle protokoller ogsa adskilligt af
varierende interesse. Blandt de interessanteste
breve er nedenstdende, hvormed vi slutter de
gode gamle dage for denne gang. Negtes kan det
ikke, at tiden var en anden dengang i 1908 for
2 verdenskrige vendte op og ned pa al ting og
den teknologiske udvikling satte ind med storm-
skridt.

Fredericia, den 15/2 1903
Direktgren for Trafikafdelingen.

1 Anledning af Hr. Direkterens Skrivelse af
8. ds. - J. Nr. 1V 2564 - tillader man sig
at udtale, at man kan tiltr&de Tanken om
Endring i de for @jeblikket fastsatte Regler
for Befordring med Sartog af rejsende, som
i Esbjerg ikke opnaa Forbindelse med Tog
1032.
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Idet bemarkes, at Det Forenede Dampskibs- Tiltredes dette Forslag, ber Det Forenede
selskab skelner imellem "Passagerer", d.v.s. Dampskibsselskab anmodes om at foranledige,
Kahytspassagerer og "Emigranter", tillader at der i Meldingen fra England opgives,
man sig at henstille, at der i Tilfzlde af, hvor mange Passagerer (ikke Emigranter)
at Damperen ikke opnaar Forbindelsen i Es- Skibet medforer til Kjebenhavn eller Sverrig.
bjerg, etableres Sartog, naar det af den Es- Det forudsattes, at Smrtogskersel ikke finder

bjerg Station tilgaaede Melding fremgaar, at
af Emigranter
tilsammen 35 eller af Passagerer alene 10 til

Skibet bringe

og Passagerer

Sted,
bindelsen

Kjebenhavn eller gstligere Stationer.

naar Skibet ankommer saa sent at For-
ikke kan opnaas 1
nest med Tog 24.

Fredericia se-

1b V. Andersen

KUPESNAK

SERE SIDESPOR

Under en nylig oprydning
stpdte jeg i mine gemmer pa en
samling sidespor. Nogle af dis-
se genarkiveredes som varende
industribaner, mens andre her-
med tilgar SIGNALPOSTENs jern-
baneforskere. Jeg haber, at
man her kan have glade af
dem. Den slags sidespor herer
med til en banes historie!

Artiklen her skal ikke gere
krav pa at vaere tilbundsgden-
de. Den omfatter udelukkende,
hvad der i ojeblikket er kendt
om den pagaldende sag.

Alle sidesporene kan som
overskrift have: mergelsidesvor.
Jeg har opdelt dem i 1000 mm
sidespor og normalsporede side-
spor. Sidstnavnte igen i privat-
bane- og statsbanesidespor. In-
den for hver gruppe er der i

gvrigli ingen ordning efter geo-
grafi, A&rstal, mangde eller lig-
nende.

Pa sin vis bygger artiklen

videre pa SIGNALPOSTEN nr. 4,
1979, Dansk normalsporel tip-
vogn.

En landmand, der omkring
arhundredskiftet  ville tilfere
sine marker ggdning (= mergel
eller kalk) og ikke selv havde
mergel eller kalk pa marken,
havde kun én mulighed: sammen
med andre interesserede i sog-
net matte han starte et mergel-
selskab. Ofte omfattede mergel-
selskabet dog flere sogne.

Der var nu flere udveje: 1)
mergelselskabet kebte et mergel-
leje i sognet. Transporten, der
var det omme punkt, klaredes
ved at leje (=lane) spor og tip-
vogne ved Hedeselskabet. Trak-
kraft (=heste) havde man selv.
2) man entrerede med en entre-
orengr, da man oftest ikke
kunne vente pa, at Hedeselska-

bets spor skulle blive ledige.
3) hele foreningen tilslutltede
sig  Vestjyllands “ergelforsy-
ning, da der ikke fandtes mer-

gel inden for miles omkreds.
Mergelen ankom nu til narmeste
jernbanestation, hvor modtage—
ren selv kunne hente den eller
tage 1) eller 2) i anvendelse.
De her omtalte sidespor er

af kategori 3), idet flere andre
selskaber hurtigt dannedes med
Vestjyllands Mergelforsyning
som forbillede. VM var ikke en-

gang ferst, men absolut det
dominerende, s& derfor er det
brugt som model for 'regional-

selskaberne'.

Til Knaopen mergelleje omta-
les ikke noget sidespor, men et
sddant md have eksisteret. Lo-
kaliteten 14 pa Abenra Amts
Jernbaner (AA]), linien Abenrd-
Hovslund-Legumkloster. Narmeste
station wvar Stollig nordest for
Abenra. Udkersel pd AA] navnes

forste gang i 1922. 1 1923 ud-
kortes 167,5 vognladninger
(vgl.) mergel &4 10 t. Angivel-

sen viser, at der er tale om en
beregnet opgivelse. En praksis,
der ogsa senere er eksempler
pa. 1 1924 yder staten tilskud
til 1050 t mergel eller 105 vgl.

I 1925 meddeles, at beboerne
langs linien far leveret kalk,
ialt 97 wvgl. 1 1926 1lukkedes

AA], sa ikke underligt, at kil-

derne nu er tavse. )
Abenbart fortsatte Haderslev

Amts Jernbaner (HAJ), hvor AA]

slap, idet man i 1925 startede
udkersel af mergel. 1 1926 ikke
mindre end 1000 wvgl. HAJ] fik

rigtig blod pa tanden og ned-
satte sig simpelt hen som entre-
nrengr (punkt 2). Man kebte
dels et mergelleje og dels an-
skaffede man vogne, tipvogne
4 4 m®. Man kunne nu kore
mergelen ud direkte pd aftager—
nes marker, idet der passende
steder 1 hovedsporel nedlagdes
skifter, hvorfra transoortable
spor udlagdes. Nar en modtager
havde faet udleveret sin mer-
gel, flyttedes sporene til andre
modtagere. Om alt dette kan la-
ses 1 Jernbanebladets Syd- og
Vestjydske julenummer fra 1963.
Mergellejet kaldtes fgrst Arnum
Mergelleje, senere Fjersted Mer-
gelleje og fra 1932 Roager ‘fer-
gelleje. - et enkelt sted kaldet
Broager, men det er nok en
skrivefejl. Blandt aftagerne kan
na&vnes: Roost Mergelselskab 1
1930, Vejens og Omegns Mergel-

selskab 1929-31 og Bedsted og
Omegns Mergelselskab 1932-33,
men der var mange flere. Den

udkerte mengde er bortset fra
de n@vnte 1000 vgl. opgivet i
4m®'s vgl. Alligevel forekommer

prastationerne imponerende.
1931: 7302 vgl. og for 1934 an-
spges om tilskud til wudkersel
af 23.000 wvgl. 1 1932 begyndte
det i evrigt at svinde i Amts-—
banernes net, men HAJ fortsatte
udkerslerne og lagde ofte spor
pa tidligere banedemninger, og-
sa fra AA] og fra de af ty-
skerne under verdenskrigen an-
lagte militerbaner. Selv AA]J's
arvtager, statsbanen Bredebro-
Legumkloster, krydsede de ud-
lagte mergelspor. De smalspore-
de mergelbaner holdt sig heller
ikke tilbage. Nazppe var Ha-
derslev-Christiansfeld taget op,
fer Carl Nielsen for Tyrstrup
Mergelselskab udlagde transpor-
tabelt 785 mm spor over det me-
ste af strakningen. Blandt an-
det overforte han i 1933 et nyt
lokomotiv fra Haderslev il
Christiansfeld ad dette spor.

1 1921 fik beboerne langs
Horsens-Terringbanen, og det
er, tlidspunktet taget i betragt-
ning, den smalsporede HT], le-
verel mosekalk fra et leje i Ul-
dum Sogn. Traditionen fro op-
Iyser kilderne intet i den an-
ledning om sporforbindelse.

Endnu et metersporet mergel-
selskab ma& have eksisteret,
idet den smalsporede Skagens-
bane 1 1921 s=zlger sit loko,
FSB nr. 2 til Risdal Mergelsel-
skab. At lokalisere detle sel-
skab er ikke lIykkedes. Redak-
tionen modtager gerne nearmere
om beliggenhed m.v.

Mens vi er ved Skagensba-
nen, men nu den normalsporede
Skagensbane fra efter 1924,
transporteredes i° 1925 165 wval.
fra et leje i Strandby. Ogsi i
1926 na@vnes transporter herfra,
men derefler tier kilden.

Vandel og Omegns Mergel- og
Kalkforenin startede allerede
fra 1909 u%kerse! fra Haralds-
ker station til medlemmer langs
Vejle-Vandel-Grindsted Jernbane
(VVG]). Lejet var lille og tem-
tes hurtigt, men i 1930 lykke-
des det at finde el nyt leje ved
Vingsted. Fra lejet forte et 700
meter langt tipvognsspor til en
rampe ved VVG]. Tipvognstogene
fremfertes af el hjemmelavel mo-—
torloko: en tipvognsundervogn
med pamonteret motor og som
keler en stor olietende. Mulig-
vis har selskabet i perioden
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mellem Haraldsker og Vingsted
tillige modtaget mergel fra Rin-

dum (Vestjyllands Mergelforsy-
ning). Hedeselskabel opgiver
nemlig i 1925 516 wvgl. 1 1931,
hvor Vingstedlejet wvar etable-

ret, kun 19 wvgl. Udkerslerne
sluttede forst 1 1938, hvor lejet
lukkedes. Egnen ma da have
vaeret ferdigmerglet!

Beboerne langs Hammelbanen
(AHT]) modtog i 1921 mosekalk
fra et leje 1 Ormslev Sogn. Her-
om savnes yderligere onlysnin-
ger.

Beboerne langs banerne mel-
lem Varde og Tarm (VN] og NTJ)
oprettede i 1933 tre mergelsel-
skaber, der modtog fra Vestjyl-
lands Mergelforsynings leje wved
Damhusa. Selskaberne modtog
mergelen pa den lokale jernba-
nestation og viderebefordrede
den med lastbil. En undtagelse
var Bersmose Mergelselskab, der

allerede 1 1915 fik mergel fra
Rindum. P& et dertil indrettet
lessespor mellem  Oksbel og

Vregum siationer (VN]) omlaesse-
des mergelen 1 tipvogne, der
med damploko kertes ud il
medlemmerne. Disse boede 1 det

omrade, der i dag er militert
ovelsesomrade, men 1 tyverne
og lrediverne sa man anderle-
des pa sagen: da uddelte man

1920 @4
fortjenstpraemier til de [flittige
hede- og klithoere for hedeop-

dyrkning. 1 1916 kunne Bersmo-
se afslutte, og materiellet af-
hendedes til terveproduktion.

I 1933 modtog Horsens Vesti-
baners  Mergelselskab  2-3.000
vgl. sikkert fra Damhusa og
viderebefordrede mergelen pr.
lastbil. Som pa Varde-Tarmba-
nen kunne de forhdndenverende
stalioner anvendes, sa der ikke
blev lagt specielle sidespor til
arbejdet. Pa Horsens-Odder
jernbane (HOJ]) fandtes imidler-
tid et mergelleje, mnemlig Se—
vindlejet. Det kunne se ud til,
at Vesitbanernes Mergelselskab
blev udvidet til at omfatte alle
Horsensbanerne (HV, HOJ, HBS
og HJJ), og at Sevindlejet keb-

tes 1 1934. Udkerslerne herfra
var Dbetlragtelige. 1 1935  gik
iransporierne til Bjerre Herred

(Horsens-Juelsminde Jernbane

(H]])). Endnu i 1939, hvor ak-
tiviteterne 1 alle andre dele af
landet wvar svindende, udkertes

saledes 3559 vgl.

1 1935 n=vnes udkersel pa
Vodskov-Pstervra (V@) fra Kin-
nerup Mergelleje. Dette leje eje-

des af Hjallerup og Omegns

Mergelselskab, der 1 1930-36
merglede indtil 26 km fra lejet
via smalspor. Et af lokomoti-

verne herfra kan i dag ses pa
Hjerl hede. Det er den lrekob-
lede O&%K-maskine, der 1 Hjalle-
rup udelukkende wvaretog ud-

kersien af spor. Der foreligger
intet, om mergelen transporte-
redes til V@ wvia normalspor el-

ler smalspor. Sidstnavnte kryd-
sede dog V@ flere steder. Jern-
baneudkerslen stod pa 1935-37.

Allerede 1 1920'erne navnes
Lervang eller Lervanggards
Mergelleje pa Ringkebing-@rnhaj
~-Holstebro Jernbane (RZH]). 1
1931 nevnes 700 wvgl. udkert til
beboerne langs banen. 1 1936
udkertes bade med R@H] og med

lastbil. Sidste banetransport i
1938.

Hemmed  Mergelleje  navnes
i 1929 og kaldes 1 1931 for

Glesborg. Prastationen wvar da
2956 vgl. Fritz Serensen forkla-
rer dette i sin bog, Ryomgard-
Gjerrild-Grend Jernbane saledes:
Stationen ved Hemmed kaldes

Glaesborg. Mellem Glesborg og
Tranehuse anlagdes el sidespor
fra RGG], hvortil mergelen via
smalspor fra engene keres til

lesning pa sidesporet. For at
gore  forvirringen  fuldkommen
nevner Hedeselskabet i 1929 (og

kun 1929) Ryomgard Mergelleje
med udkersel pa trafikbanerne.
Det skulle ikke undre, om der

her var sket en forveksling med
omtalte Glasborg?

Med Regstrup Mergelleje er
vi pa DSB, narmere bestemi pa

Kalundborgbanen lige west for
Holbazk. Lokaliteten navnes i
1926, men tidligere 1 1920'erne
nevnes Kaltred-Torpe afles—
ningsspor pa Horve-Varslev
Jernbane (HV]). 1 1925 siledes
17 vgl. Mon ikke denne mergel
skulle wveare kommet fra Reg-
strup? Mergellejet er formentlig

det samme som Holbakegnens
Mergelsselskab 1 1929 har kebt
og nu kalder Hannerup Mergel-
leje. Herfra mergledes store de-
le af Vestsjelland via smalspor,
mens Odsherred fik mergel i
1932 og 1933 med Odsherred
jernbane (OH]). Mergelen kortes
i tipvognstog til Marse station
pa OH] og tippedes der fra en
nyanlagt rampe 1 OHJ-vogne.
Odsherred, et storbakket land-
skab., egnede sig ikke for smal-
sporede mergelbaner. Holbakeg-
nens Mergelselskab keortes ellers
indtil 40 km fra lejel med sine
smalsportog, men Odsherred tur-
de man ikke binde an med.
Eldste mergelleje ved trafik-
banerne, som Hedeselskabet be-
nevner D5B og privatbanerne,
er Sejlgdrd Mergelleje vest for

Silkeborg pa banen til Herning-

Skjern. Lejet kom sikkert i
drift allerede fa ar efter
Skjernbanens abning. Det wvar
her DS3 tillod aflesning pa fri
bane, som omtalt 1 SIGNALPO-
STEN, 4/1979. Foruden banens
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stationer var mellem Skjern og
Herning anlagt fem specielle af-
lesningsstationer for mergel al-
lerede i 1889! Disse var Her-
ning, Kibak, Troldhede, Borris
og Skjern. Sporene udgik fra
fri bane, men tat ved statio-
nerne undtagen for Borris' ved-
kommende. Skjern-sporet udgik
dog fra linien til Ringkebing.
Selv om dette spor forlengst er
borte kan dets "silhuet" stadig
genfindes i banehegnets noget
knudrede forlgb pa stedet. Bor-
ris—sporet 1a en lille kilometer
ost for Borris. Sporet i Sejlgard
var i felge Niels Jensens jern-
banebeger et teglvarkssidespor,
hvor der desuden lzssedes torv!
Mergelselskabet, der vist
egentlig var Hedeselskabet selv,
forlengede det betydelig og

nedlagde desuden to sporskif-
ter. 1 1907 navnes det sidste
gang. Dette &r modlog alene

Herning mergelspor 90 wvgl. Det-
te lyder i og for sig ikke im-
ponerende 1 sammenligning med
de selskaber, som aftog 1000
vgl. eller mere, men den fatti-
ge hedebonde i Herning kunne
ikke Dbetale mergelen for han
havde faet heden brudt op og
mergelen spredt ud og bjerget
sin ferste hest. Derfor tog han
lidt ad gangen, men til gen-
geld hvert ar i en A&rrakke.
Niels Jensen kalder disse vest-
jydske baner for Kulturbaner.
Det er ligesom ordet siger lidt
mere, ndr man ved, hvad sagen
blandt andet drejer sig om.
Mergel var jo ikke det eneste,

Kolsen eller Kelseng Mergel-
leje kobtes af Alhedens Mergel-
TEJEyning i 1907. Selskabet wvar
dannet af beboere
ning-Viborgbanen.
1907 kom 20 straffefanger til
det, der efterhdnden blev til
mergellejet. Der anvendtes skovl
og trillebgr. Hver fange kunne
lesse 1 4 2 vogne pr. dag. Sa-
danne to vogne med 20 t mergel
beregnedes (il opdyrkning af
1 td land hede! 1 1920 var ialt
udkert 55.000 vgl. svarende til
en opdyrkning af 25.000 td
land hede eller 2% kvadratmil
af Karuphedefladen. Hedeselska-
bet udtaler stolt i forbindelse
med en udflugt til lejet, at
endnu wvar ingen fanger flygtet
fra arbejdet. Kanske, at vi her
har lesningen p& nogle af
fengselsvasnets problemer? Lejet
omtales stadig i 1934.
Vestjyllands Mergelforsyning
havde lejerne i Rindum ved
Ringkebing, Damhusa pa VLT]
og Klabygard ved Ribe. Desuden
kgbtes Hillerslev Kalkverk pa
TF].

Damhusd er beskrevet ud-
merket 1 P. Thomassens to VLT]
100 ars beger. Lejet ejedes
ferst af VLT] eller muligvis
alene af dennes direkter, men

langs Her-
Allerede i

Vestjyllands Mergelforsyning
kebte det, og det aflgste Rin-
dum i 1932.

Rindum og Klabygérd er be-
skrevne 1 SIGNALPOSTEN, nr.
4, 1979, og i TIPVOGNEN nr.
5/1977 med tilleg i nr. 1/1979
og 1/1980. Om Rindum skal dog
her berettes en enkelt episode.
Sporet fra Ringkebing til Rin-
dum har nemlig ofte varet
nevnt i forbifarten i jernbane-
tidsskrifter, men hver gang med
forkerte arstal! Lejet Aabnedes
i 1907. Til Ringkebing station
var anlagt en smalsporet bane
samt en lasserampe pa statio-
nen. Denne lesning var langt
billigst i anlag. Allerede samme

ar blev Mergelselskabet klar
over, at trafikken wville blive
sd stor, at man blev nedt {il

at bygge en normalsporet bane
til lejet. Denne bane var prak-
tisk taget ferdig 1908, hvilket
Hedeselskabet ogsd meddeler,
men den blev bare ikke indviet
i 1908. Der manglede nemlig
godt 100 meter normalspor midt-
vejs. Sporet forte til gdrdejer
X's skel fra begge ender, men
X wville ikke give tilladelse til
at fgre sporet over hans jord.
"Sagen" gik nu sin gang, og
efter flere &r endte den i 1911
D4 selveste ministerens bord.
Resultatet blev en lov om eks-
propriation, ogsd til mergelba-
ner og lignende formal. Det
kunne ikke va®re meningen, at
en enkelt mand skulle forhindre
tusinder af landmend i en hel
landsdel i at fa gedning og
dermed et g¢konomisk opsving,
der netop i den egn af lan-
det wvar tiltrengt. Efter lovens
vedtagelse kunne sporet i 1911
gores faerdigt, men ak, indviel-

sestoget kom ikke igennem: X
stod i sporet med Kongens fo-
ged! 1 1912 var en plan klar,

sa banen kunne flyttes uden for
X's jord, men inden man kom
i gang, kom man til en forstd-
else med gardejeren. Fer man
demmer i sagen, skal man vide,
at mergelselskabet skiftede for-
mand et par gange under sa-
gen, og at X mente, at banen
leb for t®t pa hans stuehus,
og det viste sig senere, at det
var der noget om! 1 1920 lyk-
kedes det nemlig et af mergel-
selskabets sma N-maskiner at
futte ejendommen af. X matte
nu ga rettens vej for at fi er-
statning.

Ogsa pad andre strazkninger
end Herning-Skjern fandtes spe-
cielle mergelsidespor. P, Tho-
massen omtaler saledes i sin
VLT]-bog Dejbjerglund mergel-
spor (ved Ringkebing), og SAG
oplyser, at DSB's sidespor til
Alslev grusgrav af de lokale
beboere anvendtes til mergelaf-
lzsning. Alslev ligger ved Var-
de.
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Der er sikkert endnu flere
mergelspor!

Til sidst et lille kuriosum:
Sendags BT nevner i et sarnum-
mer til nr. 13/1980, at HAJ's
mergelvogne, der nu var ar-
bejdslese, den 9. april 1940
anvendtes af forsvaret som
barrikade. Omtalen er ledsaget
af bade tegninger og foto.

Bent Hansen

LITTERATUR

KSB - DSB
SLANGERUPBANEN-HARESKOVBANEN
af P. Thomassen

Eget forlag, i kommission hos
P. Haase & Sens boghandel.
Format 170 x 250 mm

182 sider, over 200 ill.

Pris kr. 199,- (i boghandelen)

Thomassen indleder sit fol-
gebrev til mig med folgende li-
nier, som jeg - uden hans til-
ladelse, men fordi de siger ik-
ke sa lidt om de forhold, jern-
banehistorikere ma arbejde un-
der — alligevel vil citere:

"Sa kom min sidste ferrovi-
allitterere misgerning - varsgo!

Og det bliver ogsd min sidste
udgivelse - indtil "meget" vide-
re - pa eget forlag. Jeg ma

sloppe dette one-man-sjov, dels
p. gr. af de uhyggeligt stegne
omkostninger, dels p.gr. af ...
(private arsager).

Se nu blot prisen: 199 kr.
Den skal nok wvirke befordrende
pd salget. At der er den nasten
helt komplette og udtemmende
materielfortegnelse  deri, kan
neppe redde situationen. Lag
forresten marke til, at der ogsa
er den nermest ukendte (eller
forglemte) historie om materiel-
anskaffelsen og balladen med
lokomotiverne." ...

du har
hamme

Ja, k&re Thomassen,
nok ret i, at orisen vil
salget, og jez kan overfor de
notitentielle  keobere  bekrafte,
at omkostningsniveauet er ble-
vel frygtindgydende hejt (se
under Nyt fra red...). Men jeg
haber da sd sandelig ikke, at
der er ret mange, der kun ser
pd prisen. Spergsmalet m& ve-
re, hvad man far for sin inve-
stering - og her er forrentnin-
gen hej (som sadvanlig).

Bogen fortzller virkelig ud-
forligt om overtagelsen, om for-
bedringerne igennem 1950'erne
m.v., om elektrificering, om
driften, om @ndringer pa sta-
tionerne, om "Farum Midipunkt
Bus", om materiellet, ja, om alt
hvad der er vard at vide om
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banen. Der er ogsd et afsnit
med tilfpjelser og rettelser til
den fprste bog om KSB.

Der er et vald af gode bil-
leder, materielfortegnelse, litte-
raturhenvisninger - bogen er
gennemfert.

Jo, Thomassens pen sprudler
og jeg er oprigtig ked af, at
han truer med at stoppe.

Bogen anbefales pi del var-
meste.

Jernbaneminder fra Sender-—
jylland

af Niels Jensen

Hpst & Sens forlag

Format 225 x 210 mm

48 sider, rigt illustreret

Pris kr. 78,- (i boghandelen)

Forlaget skriver i sin pres-
semeddelelse bl.a.:
"Det ferste bind i en ny serie
om ]JERNBANEMINDER er netop
udkommet. Det er jernbanehisto-
rikeren Niels Jensen, der star
som forfatter af serien, og han

starter med Jernbaneminder fra
Senderjylland. Det er et inter-
essant sted 1 landet, forfatte-

ren har taget hul pa. Sender-
jylland kan menstre et af lan-
dets mest sarpragede forleb i
jernbanevasenets udvikling, og
bogen giver mange spandende
glimt af mennesker og handel-
ser, som har varet med il at
nraege udviklingen i Senderjyl-
land.

1 denne nye bog er de tek-
niske facts tradt i baggrunden,

og der er lagt stor vagt pa
billedsiden. Bogens mange gam-
le fotos, hvoraf hovedparten

ikke tidligere har wvaret offent-
liggjort, giver spandende glimt
af en lengst forsvunden tid.

Jernbaneminder fra Sender-
jylland er ikke nogen minulies
gengivelse af jernbanens histo-
rie i Senderjylland - men den
fastholder begivenheder og for-
leb, som har wveret af betyd-
ning for jernbanernes omtumlede
liv i denne del af landet. Jern-
baneentusiaster vil uden tvivl
ogsa fryde sig over bogens
lay-out og fotoalbum-lignende
fremtreden."

Jeg er sjzldent enig i pres-
semeddelelsers ordlyd, men nar
det nu er tilfzldet her, ja, sa
bruger jeg den. Jeg skal blot
tilfeje, at bogen slet ikke lig-
ner Niels Jensens tidligere vear-
ker. Her er mere fortellende
tekst og meget fa tal og tekni-
ske oplysninger, og gode bille-
der med fyldig ledsagetekst.

Fortsat endelig 1 den
Niels Jensen.

stil,

NYBORG-RINGE-FABORG BANEN
af Lars Viinholt-Nielsen

Odense Universitetsforlag
Format 240 x 170 mm

232 sider, rigt illustreret

Pris kr. 146,40 (i boghandelen)

Denne bog faolger
out ganske Lars Viinholt-Niel-
sens forrige bog om Odense-
Svendborg Banen (anmeldt i 13.
arg. nr. 1) og jeg kunne fak-
tisk bare henvise til denne an-
meldelse.

Bogen er velskrevet i ordets
bedste betydning, billedmateri-
alet fortrinligt og der er wvel
alle de tabeller m.v. som man
med rimelighed kan forlange.

i sit lay-

Jeg faldt over, at bogens
opdeling i tidsperioder fremfor
opdeling geografisk, gjorde det

besverligt at finde frem til op-
lysninger om f.eks. en enkelt
stations udvikling, men sa op-
dagede jeg, at bogen ogsa har
et stationsregister, der Iletlter
opsggningen i denne henseende.

Bogen anbefales pa det bed-
ste (ogsa trods den - i forhold
til den ferste bog - meget haje
oris).

VOGNLERE over

STATSBANERNES VOGNMATERIEL
Originaludgave ca. 1929, genop-
tryk 1981.

Dansk Jernbane Arkiv

Format A 5

72 sider, ill. med tegninger
Pris kr. 35,- (fra forlaget)

En grundig gennemgang af
alt, hvad der for 50 ar siden
fandtes af dippedutter pa vogn-
materiellet. Nyttig for model-
byggeren, der gerne vil vide,
hvad dimserne egentlig wvar
nyttige for og orienteres om
deres virkemade.

Jeg leste den med stor for-
nejelse, for den er virkelig le-
rerig - og desuden er det jo
el stykke jernbanehistorie.

DSB, FORTEGNELSE OVER RAN-
GERTRAKTORER

Studierapport 3

af Per Topp Nielsen

Dansk Jernbane Arkiv

Format A 5

60 sider, illustreret

Pris kr. 32,- (fra forlaget)

En bog med oplysninger af
enhver art om DSBs rangertrak-
torer. Masser af fotos og teg-
ninger af nasten hver type.

Et vark for savel jernbane-
interesserede alene som for mo-
delbanefolk.

DANSKE ]JERNBANERS DRIFTSMA-
TERIEL 1979

af Per Topp Nielsen

Dansk Jernbane Arkiv

Format A 5

44 sider, illustreret

Pris kr. 25,- (fra forlaget)

En oversigt over andringer

i materiellet i lebet af 1979
med status pr. 31. december.
Der er mange fotos og Dbl.a.

tegning i 1:87 af S5-tog model
1979. Oversigten omhandler pri-
mert DSB men der er ogsd en-
kelte oplysninger fra privatba-
nerne.

N@RREJYSKE JERNBANEBYER

af Vigand Dann Rasmussen
Universitetsforlaget 1 Aarhus
Format 150 x 220 mm

144 sider, illustreret

Pris kr. 62,85 (i boghandelen)

Bogen er en let omarbejdet
udgave af et speciale i histo-
rie, som forfatteren indleverede
til  Arhus Universitet i 1975.
Men den er ikke tor og kedelig.

Nerrejyske betyder her alt,
hvad der ligger nord for Kon-
geden, og 1 bogen gennemgas
den historiske baggrund for
den liniefering, de jyske baner
fik og diskussionerne omkring
placeringen af standsningsste-
derne.

Desuden en gennemgang af
befolkningsudviklingen og be-
folkningstallet til belysning af
banernes betydning for egnen.

Der er fyldig litteraturhen-
visning, noter og navneregi-
sier. Desuden en del gamle fo-
tos og kort.

Rosenkilde & Baggers Boghandel
Kronprinsensgade 3, 1017 K.
har udgivet et katalog pa 64
sider over alverdens jernbane-
litteratur, herunder ogsa om
modeljernbaner og sporvogne.
Kataloget er gratis.

Williams modeller har udgivet
el katalog over tilbeher til mo-
delbanen med bl.a. signaler,
gadebelysningsarmaturer, glede-
lamper og lysdioder m.m.m. Kan
desvarre ikke kebes p.t. men
kun beses i hobbyforretningen.

Holtrup
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Nedlagte Baner

Fortsat fra 17 arg. nr. 4:
HBS, LINIEBESKRIVELSE

Fra Tenning fortsziter banen
stadig 1 sydvestlig retning og
ferer os idgennem et tiltalende
- el yndet udtryk i gamle rej-
seskildringer - landskab. Fra
logel ses mange bakkeknuder,
men det ses ogsa tydeligt pa
afgrederne, at vi kerer igennem

en frugtbar egn. Undervejs
passerer vi Ring Skov trinbret
- uden plastic-boble, hvorefier

vi lidt efter kerer igennem Ring
Skov, der er ganske ken, men
beliggende i et ret fladt ter-
ren. Vi er kommet ind i Ring
sogn, men hovedbyen 1 detle
sogn hedder nu ikke Ring, men
derimod Bradstrup. Sognet er
befolkningsmassigt ret stort ol

ikke mindre end 2000 indbygge-
re, og heraf bor alene de 1700
i Braedstrupn, som altsa ikke er
helt lille, sazrlig ikke i disse
egne. Tegnnineg, som vi jo lige
er kommet fra er arealmasssiot
sterre, faktisk er Ring sogn det
nzstmindste af de sogne, banen
passerer, 1283 ha, kun Lundum
er mindre, 1059 ha. De sogne
banen ellers bersrer har en
stgrrelse pa 2-3000 ha, til gen-
gaeld er Vrads og Them sogne
rene mastodonter pa henholdsvis
6838 og 12490 ha, og det endda
for kommunesammenlagningerne
blev en realitet. Men befolk-
ningsmassigt ligger Ring sogn
i smnidsen, takket wve®re Brad-
strup  med sine omkring 1700

indbyggere. Med dette antal be-
Bradstirup

boere er fuldt pa

HBS, RING SKOV

indgangssporskifte Silkeborg

HBS, RING SKOV
indgangssporskifte Horsens

hpjde med flere kobsteder, og
selv om byen ikke er kebstad,
virker den helt -som en sadan.
Det er derfor heller ikke under-

ligt, at HBS har holdt den lidt
merkelige kurs mod sydvest,
det er for at ramme »Hyen og
betjene denne, som jo havde
gjort sa meget for, at banen
skulle blive til wvirkelighed i
1899. TIkke s& snart HBS har
veret 1 Bradstrup, skynder den

sig med at fa den lidt mere
rigtige kurs mod nord. At de
stationer, der ligger i narheden
af Bredstrup er ret sma og
uden et egentligt opland er vel
forstdeligt, for Bradstrup har
med sin sterrelse taget det he-
le. Det er her folk tager til,
nar der skal handles og man
ikke wil helt til Horsens. Det
er altsa heller ikke s& under-
ligt, at Bredstrup var interes-
seret 1 at fa en bane til bven,
der yderligere sikrede dens po-
sition som handelsby med dertil
herende stort opland. Samtidig
la den ogsd tilpas langt fra
Horsens og senere Silkeborg, sa

den kunne bevare sin
rolle som handelsby og indeha-
ver af diverse smaindustrier.
Men hverken Horsens eller Sil-
keborg har felt Bradstrup som
den helt slore konkurrent, de
har nok skullet serge for at
tage sig af de stprre handels-
messige og industrielle opga-
ver, og Bradstrup har veret

klog nok til at holde sig til sit

eget opland, og til at holde
fingrene vak fra de siore.

Lad os nu se lidt narmere
nd stationen (km 27,4). Den

ligger tet ved Horsens-Silkeborg
landevej. Her har man sikret
banen med bomme, der betjenes
fra stationen. Hovedbygningen
er stor og firkantet i to eta-
ger. Langs bygningen er per-
rontag, og under dette er en
mindre karnap bygget ud pa
det sted, hvor stationskontoret
ligger, s& man uden at skulle
vove sig ud kan holde pje med
merron og velsagtens ogsad lan-
deveien, nar bommene skulle
betjenes. 1 hovedbygningens
forlengelse er der en mindre
toiletbygning og igen i dennes
forlengelse en slags redskabs-
og lagerbygning med gavlen ud
mod perronen. Der er en smal
passage mellem sidstnavnte hus
og pakhuset. Dette er stlort,
langt sterre end pa de andre
stationer, vi har passeret, og
der er en rampe ud mod spore-
ne. Man kan kegre op pi ram-
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pen fra begge sider med mindre
vogne. | pakhuset har der op-
rindelig wvaret 2 porte, men det
ma& dabenbart have veret en for
meget, da mengden af gods
faldt sterkt, for den @stlige
port er blevel muret lil engang

i 1950'erne. P& begge sider af
hovedsporet er der sidesoor,
seks skifter ialt. Da jeg sidst
var der, havde stationen dag-
lyssignaler, hvad forevrigt en
del af de andre stationer ogsa
havde faet, men Bradstrup ma
vist have wveret med blandt de
fprste. En del af de togkryds-
ninger, der daglig fandt sted
pa banen, wvar henlagt til
Bradstrup, hvis lange sidespor

netop wvar bekvemme for den
slags operationer. Og sa et par
kuriositeter: Lige il banen
lukkede wvar der mulighed for
at damplokomotiverne kunne fa
vand her. Stationen 14 i 110 m
hejde.

Hvorfor er Bradstrup blevet
en sa betydende by? Beliggen-
heden adskiller sig ikke fra sa
mange andre tilsvarende byer.
En af &arsagerne er vel nok, at
det offentlige har placeret sig
her med dommerkontor og amts-
sygehus. Men ogsa kredslage
og handelsskole findes  her.
Dette har sa trukket andre be-

boere til, og byen har gradvis
vokset sig stor. 1 en sa stor
by er der selvfglgelig mange

forretninger af alskens slags
og en del hdndvarkere og smz-
industri har etableret sig her.
Kommunekontoret findes her og
ikke i Ring, derimod Iligger
prastegarden sidstnavnte sted
til trods for, at kirken ligger
i Bredstrup! Her er hoteller,
skoler, banker og sparekasser,
biograf ja, remsen kunne blive
endnu l®ngere. Gar man en tur
pa '"streget" i Bradstrup virker
her hyggeligt og fredeligt og
der er noget at se pa 1 de
mange forretninger. Hovedgaden
hedder ikke 5Strgget, men Bred-
gade (sd bred er den nu heller
ikke) og ud for jernbanestia-
tionen skifter den navn til Sen-
dergade. Turen op ad hovedga-
den kan vel ikke anbefales {til
turister, det er den ikke sar-
praget nok til, til gengald kan
man roligt opfordre dem til at
se narmere pé omegnen, der er
meget smuk og sarpraget. Ring
sogn er praeget af et typisk
bakkeland med dybe dale, som
isen for jeg wved ikke hvor
mange tlusinde &r siden har
dannet. Mellem nogle af de hoje
bakker, der sine steder nar
hejder pa nasten 120 m, ligger
den ret store Ring Sp, der for-

evrigt er ret dyb, nogle steder
hele 80 m.

Som tidligere navnt drejer
banen kort efter afgangen fra

Bradstrup mod nord, og selv om

HBS, BRADSTRUP

indgangssporskifte Silkeborg

HBS, BREDSTRUP
varehus, st.bg.

perronside

HBS, BREDSTRUP )
<tationsbygning, perronside

vi er 100 m oppe, virker land-
skabet ret fladt. Et vpar kilo-
meter efter Bradstrup nas trin-
brazttet Lille Davdingvej. Perro-
nen bestar af en graskledt for-
hejning, hvor det sedvanlige
stoppeskilt er plantet i den ene
ende. | den modsatte ende af
forhgjningen ser wvi et lille

venteskur. Lille er det, sa lille
at te personer nzppe kan on-
holde sig der samtidig, ihvert-
fald ikke, hvis de er alt for
korpulente. Skuret stammer fra
en udrangerel godsvogns brem-
sehus, sa sig ikke at banen
ikke er sparsommelig! Stoonpe-
skillet eller signalet, hvad man



HBS, LILLE DAVDINGVEJ
indgangssporskifte Silkeborg

HBS, LILLE DAVDINGVEJ
Teskur

Falles for begge trinbraiter er
ogsd deres temmelig ede belig-
genhed uden beboelse i narhe-
den, man skal se et godt styk-
ke ud over markerne for man
far oje pa et hus eller en
gard. Rodvigsballe {rinbrat er
opkaldt efter en herregird, der
hvis man bruger landevejen og
ikke skyder genve] over mar-
kerne, ligger 3 km borte. Det

HBS, RODVIGSBALLE er et gammelt herresede, men
indéangssporskifte Horsens bygningegne er blevet fornyet
for 150 ar siden og er ganske
kenne. Til garden herer en
park lige op til en mindre

skov og bade park og skov er
el bessg verd.

Jeg har et par gange skre-
vet at vi er hegjt til vejrs og
nu ger jeg det igen. Kort efter
Rodvigsballe drejer banen en
smule og kort efter er wi i
nerheden af Slagballe station
pa del sted, som mens HBS le-
vede, havde Danmarksrekorden
med hensyn il hejde for jern-
baner, nemlig omkring 120 m.
Kort efter ruller vi ind »péa
Slagballe station (km 30,7) som
ogsa havde rekorden som den
hejest liggende station i Dan-
mark., Det er ikke nogen over-
raskelse, at ogsd Slagballe lig-
HBS. SLAGBALLE ger @de, kun en 5-6 huse har

stationsomrade set fra sydvest lagt ®E mer shljenen. lgerusm
flere ar sa jeg her de gamle

nu vil kalde det, er forrestien til naste trinbret Rodvigsballe, armsignaler, den sedvanlige
fastgjort il en stump skinne- en straekning pd 4-5 km, er privatbanetype med te arme pa
streng pa el par meters lengde kursen nasten ret nord. samme mast (af tre) og placeret
og skinnens klejne dimensioner Rodvigsballe ligner til for- pa perronen lidt fra stations—
tyder pa, at den stammer fra veksling det forrige trinbreat, bygningen, men da jeg wvar der
det oprindelige smalspor. Det med helt det samme udstyr, men i 1966 wvar de vak, miske er—
er nogel af el ssrsyn her, at perronen virker lidt forsemt og stattet af daglyssignaler. Mer
banen slet ikke bugter sig. Fra er meget ujevn, sa meget at er sidespor med skifte i begaqe

el stykke for Lille Davdingvej gressel  ikke kan skjule det. ender, men sltationspladsens
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bredde er sadan, at det er
tenkeligt, at der har wvaret et
sidespor mere, hvilket ved nar-
mere underspgelser viste sig al
vere rigtigt. Ser vi fra perron-

siden mod slationen er toilet-
bygningen placeret til wvenstre
for denne, medens pakhuset,
her med trappe op lil rampen,
er til vensire for hovedbygnin-
gen men i noget sterre afstand

end sadvanligt. P& den modsat-
te side af sidesporet ligger og-
sa en slags pakhus, vistnok
bygget af belgeblik og wuden
rampe. Bygningen hviler pa pa-
le. La&ngere ude langs sidespo-
ret er der en rampe, muligvis
beregnet for tipvogne. Hvad
formalet har wverel med blikskur
og rampe ved Jjeg ikke, men
den for navnte brede stations-
nlads med plads til flere snor
har nok wvaret anlagt i forbin-
delse med de to bygningsanleag.

Kort efter Bradstrup forled
vi Ring sogn, og bade de to
fer omtalte trinbratter og Slag-

balle station er beliggende i
Gradstrup sogn. Her er meget
fredeligt og stille, nogel mange

turister vil s®ile pris pa. Det
samme kan ikke siges om ba-
nen, der nok havde sat pris pa
nogel megel aklivitet. Hvis tu-
risten er slopwet op her, ber
han tage nogle kilometer mod

vest til de meget smukke Slag-
balle Bakker. Ca. 4 km mod
sydvest ligger Gradsirup by,
den, der har givel sognet
navn. Den ma& nu narmere be-
tegnes som en landsby med en
ganske ken romansk kirke med
et nydeligt inventar. Lidt er
der dog at se pa i denne egn.

Fra Slagballe fortsetter ba-
nen videre mod nord og gar
igennem omrader af hejsletteag-
tig karakter. Kort efter at wvi
har forladt Gradsted sogn kom-
mer vi til et nyt trinbrat, og
man fristes 1il med en let om-

skrivning af et sardeles kendt
digt at sige "hvert sogn har
sit trinbret", og det har Vin-
ding ogsa, nemlig Vinding
@stergard. Trinbrattet er lig
de nermest foregdende  med
ujevn greskledt perron, stop-
signal og skur. Her er der dog
tale om et rigtigt skur, noget

vakkelvornt og skavt, men altsa
ikke et bremsehus fra en ud-
rangeret godsvogn. Det kunne
forgvrigt godt se ud som om der
engang har wveret et sidespor

her. Et kort stykke endnu fort-
seiter vi mod nord, men sa
drejer vi i en stor bue mod
vest og kerer gennem en dal
mellem bakkerne, hvorefter wvi
ruller ind pa Vinding station
i km 34,2. Her er en bred sta-

tionsplads med sidespor, der
ofte bruges til overhaling eller
snarere krydsninger. Her har
varet et sidespor mere, men

HBS, SLAGBALLE

indgangssporskifte Horsens

HBS,

SLAGBALLE
indganassporskifte Silkeborg

virker stationsbyen mere af by
end man ellers ser ©ni denns

HBS, SLAGBALLE _
stationsbyaning, pervronside
det er wvpillet op for flere ar
siden, Arsag: som sadvanlig
meget lidt gods til og fra by-

en. Stationsbygningens grund-
plan minder sterkt om Slagbal-
les, med samme placering af
bygningerne. Varehuset er min-
dre end fernavnte stations, har
vidst hvad

man tiderne wville
bringe eller rettere ikke brin-
ge, jeg tenker her igen pa
godset. For en gangs skyld

straekning. Flere huse og men-
nesker og minsandien ogsa ga-
der, ikke sa mange - men alli-
gevel. Hvor utroligt det end ly-
der er der ingen banker eller
sparekasser, (il gengald er der
bade forsamlingshus, afholds-
hjem, Ddibliotek o3 skoler. Kirke
er der ogsa, og den er af den
rigtige jyske slags, kullet, det



HBS,

VINDING @STERGAARD

indgangssporskifte Silkeborg

HBS, VINDING

VINDING

HBS,

indgangssporskifte
vil sige uden tarn. Indvendig
har kirken bjalkeloft og bade
det ydre og indre virker meget
kent. Tager man pa udflugt fra

byen og begiver sig ca. 1 km
mod nordest kommer man til en
rekke oldtidsheje kaldet "Otte-
heje" - navnets oprindelse be-
hever wvel ingen n®rmere forkla-
ring, og dog, for taller man
efter er der kun seks. Navnet
passer nu alligevel, nar man

OSTERGAARD
indgangssporskifte Horsens

Silkeborg

bare wved, at de to er slajfet.
Serlig tre af hegjene er store og
pregtige, og kravler man op pé
en af de fritliggende hgje er

man ikke mindre end omkring
145 m o.h. Herfra er der en
pragtfuld udsigt over omrédet,

og ser man i den retning banen

lgber, bliver man hurtigt klar
over, hvilke dejlige naturople-
velser, banen vil give pa den
videre tur mod Silkeborg. Ikke
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sa langt fra Otteheje ligger der
nogle ret store skove, som ogsa
er et besgg verd. Hvis man ag-
ter at besege disse skove ma
kondien dog vare i orden, for
man kan ikke ligefrem pasta,
at terranet herinde er fladt,
tveertimod er det meget kuperet
og det ger skovene varierede
og meget smukke at fardes i.
Vi er kommet til egne, hvor
jorden ikke er sarlig muldet,
og det ses tydeligt at begen
har svarere ved at klare sig
her end den mere najsomme
gran.

Fra Vinding kerer vi igen
mod vest, og banen, der kurver
en del, satter en overgang lidt
sydligere kurs for efter nye
kurver igen at ga mod wvest. Vi
kerer mellem bakker som delvis
er bevokset med levfzldende
treer, men en ny karakleristisk
plante begynder for alvor at
holde sit indtog pa bakkeskra-
ningerne: lyngen, og det er et
utvetydigt tegn pa, at den fede
ostjyske muld md& vige for san-

det i de mere barske og golde
egne. Det er en betagende na-
tur at kere igennem, og det
meget kuperede lerrzn ger det
hele meget afvekslende. Som

skinnerne snor sig er det gan-
ske tydeligt, at det er bakker-
ne der er bestemmende for,
hvilken kurs banen ma folge.
Mellem et par af bakkerne i et
lidt fladere terren far vi plud-
selig @je pa Bryrup Langse.

Vi er nu kert ind i Bryrup
sogn og med Langseen pa wven-
stre hand ruller vi kort efter
ind pa Bryrup siation i km
37,8. Indtil 1929 wvar det sted
vi nu er ankommet til banens
endestation, men da man pro-
jekterede den nye normalsporede
banes forlengelse herfra, wvar
man pa grund af terranforhol-
dene nedt til at @ndre sporfor-
lobet og legge det nve stations—
areal lidt sydligere. Banens wvi-
derefprelse krzvede dette skridt
fordi der lige op til det gamle
terren 1& et bakkedrag. Det
ville have wvaret meget bekoste-
ligi og arbejdskravende at gra-
ve sig igennem, og derfor wvalg-
te man den noget nemmere los-
ning at rykke hele omradet lidt
i forbindelse med de @ndringer,
der alligevel skulle foretages
ved placeringen af normalspo-
ret. Den oprindelige stations-
bygnings beliggenhed wvar sa-
dan, at den ikke kunne ind-
nasses som station i forbindelse
med det nye anleg. Derfor byg-
gede man en hell ny station,
og da kommunen wvar interesse-
ret i at erhverve den gamle
bygning og bruge den til kom-
munekonter, wvar problemet lgst
med hensyn til det gamle hus'
videre skzbne. Samtidig fik ba-
nen lidt w»enge 1 kassen - og
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det wvar der hardt brug for.
Den gamle station wvar stilmas-
sigt lig stationen 1 @stbirk,

altsd en stor, nermest firkantet
kasse og efter min mening ikke

serlig ken. Og kennere blev
den ikke efter at kommunen
havde overtaget den, da der

blev paklistret en wveranda og
foretaget andre smdsndringer.
Det gamle terren havde
dengang lidt flere spor end der
kom pa den nye plads. Da den
nu ikke lengere var endestation
var behovet for omrangering og
lignende foretagsomhed wvak, og
der wvar derfor ikke Il&ngere
brug for s& megen sporplads.
Fra at have 7 skifter kunne
man nu nejes med 5. Det var
nu ikke nedvendigt med opstil-

lingsspor, ej heller spor til
remise, som heller ikke blev
flyttet. Derfor kunne man nejes

med et overhalingsspor og et
sidespor, som 1 det lange Ileb
viste sig at vare alt nok. Pa

den gamle station wvar der af
naturlige grunde en drejeskive
ved remisen - lokomotiverne
skulle jo wvendes. Efter ombyg-
ningen fik det nye stationsom-
rade af en eller anden grund
ogsa drejeskive. Det kan i
hvert fald ikke have wvaret for
lockomotivernes skyld, for de
nye normalsporede maskiner var
jo tenderlokomotiver, der wvar
i stand til at kere lige godt
forlens som baglens. Den nye
drejeskive blev anbragt tzt op
til den estlige ende af stations-
bygningen. De gange jeg sa
den 1 A&rene for nedleggelsen,
var den i temmelig slet forfat-
ning og sikkert ganske uanven-
delig til sit formal, med mindre
den fik et sterre eftersyn -
og det fik den ikke. Den nye
stationsbygning er maske lidt
sterre end de andre fra smal-
sportiden. Den er bygget af
mursten og forbundet med en
redskabs— og toiletbygning wved
hjzlp af en overdskket arkade.
Arkaden var oprindelig i rund-
buestil, men dette pompgse traek
blev fjernet lige for eller i be-
gyndelsen af anden wverdenskrig
i forbindelse med en repara-
tion, hvor man samtidig fjerne-
de den wvin, der voksede op ad
bygning og arkade, hvilket
stationen nu ikke blev kennere
af. Pakhuset ligger west for

hovedbygningen og har rampe
med skra ender, sd& man kan
kpre op ad den med mindre

vogne.

Bryrup, der har «ca. 500
indbyggere, skylder banen sin
oprindelse. For banen  blev

bygget, wvar der 1 realiteten
kun en kirke, en fattiggard og
en skole, og hvorfor man har
bygget disse faciliteter her,
hvor ingen boede, ma guderne
vide. Samtidig kan man s& un-

HBS, VINDING
stationsbygning,

perronside

H®S,

VINDING
indgangssporskifte Horsens

HBS. BRYRUP

indgangssporskifte Horsens

dre sig over, hverfor man lod

banen fa endestation her, hvor
den endte pad en nasten &ben
mark. Inden banen kom til wvar

der kun ganske fa, der kendle
egnen her og dens store natlur-
verdier, men da banen endelig
kom, wvarede det ikke Il=nge,
for man fik @jnene Aabnet for,
hvor dejligt her wvar, og flere
og flere turister besegle stedet.

kom der

Efterhanden flere og

flere huse, og stedet fik opreg
af riglig stationsby.
Selve byen er ikke mere

charmerende end sa mange an-
dre stationsbyer, men dens be-
liggenhed er sa ken, at kun fa
andre byer kan komme vna tale.
Kirken, der ligefrem dukker sig
bag husene, er som 53 mange
andre kirker i lylland kullet
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kursen igen den rigtige wvej i
en mere nordlig reining. Det er
utroligt sa mange kurver der
er pa denne straekning. Vi skal
nesien helt til Fogstrup for
kurveriet bliver wvesentlig min-
dre. Det er stadig bakkerne,
der de fleste steder er arsagen,
men af og til er der ogsd smé-
spger, man skal udenom.

Der er dejligt her wved
Kvindse, og ogsa ved den nar-
liggende Kulse. En skovridder,
hvis piger gerne skulle i skole
uden at det skulle ske gédende,
siges at have varet en af arsa-
gerne til at Skaningbro trinbret
blev oprettet, i hvert fald kan
turisterne kun vere tilfreds med
dette holdesteds oprettelse og
beliggenhed i noget af den dej-
ligste natur i Jylland.

Trinbratter plejer sjaldent
at blive omtalt, men for Ska-
ningbro er det modsatte nu til-
feldet, for sjzldent har et trin-
brat veret omtalt og fotografe-
ret sa meget, og det endda for
en storre offentlighed, der har
lert det at kende gennem avi-
serne, hvis journalister gang
pd gang har undret sig over
dets sarpreegede udseende.

Her er ikke bremsehus eller
skur, men derimod en lgvkladt
hytte, hvilket ma siges at vare
noget af et szrsyn. Perronen
er ikke greskladt, men dakket
af grus - kun kanten er gren.
Her star en bank af den type
man finder i haver eller par-
HBS, BRYRUP ker. Fra benken har man den
stationsbygning, perronside dejligste udsigt over Kvindse.

der er sa kent, at ventetiden
fer toget kommer aldrig kan
feles lang, 1 hvert fald ikke
en solrig sommerdag. Det sad-
vanlige stoppesignal mangler
heller ikke.

Den nerliggende Kulsg er li-
ge sa ken som Kvindsp. Store
bakkeflader helt eller delvis
bevokset med skov afbrudt af
abne pletter med lyng, straekker
sig ned mod og omkring seen.
Fra toget kan vi se ud over
seen, som banen kerer langs
med efter at vi har passeret
Skaningbro. Begge sger er op-
stdet efter istiden. Isen har
gnavet sig dybt ned i under-

HBS, BRYRUP
stationsbvgning, perronside

grunden - Kulse har dybder pa

R oo til 55 m - og disse huller

HBS, SKAANINGBRO er sa blevet vandfyldte og alt-

HBS St 214 afgar mod Bryrup s& til de soer, wvi kender i
dag.

I hele det omré&de banen le-
og er fra romansk tid. Eksper- i forhold (il andre sogne 1 ber igennem er der s& mange
ter mener den er opfert omkring landet. naturindtryk at hente, at man
ar 1100, sd det er en temmelig Man kunne opholde sig len- kan kere {uren mange gandge
gammel sag., Miske har der | ge i denne dejlige egn, men uden at blive tret. Sasnart vi
tidligere tider boet flere menne- lad os fortszite wvor tur ud pa er kort forbi Kulsg kommer der
sker pa stedet end det senere den strekning, som banen blev en stor kurve og retningen er
var Llilfeldet. At der har boel forlenget med. Lige efter Bry- nu nord. P& wvensire side har
mennesker her vidner gravhoje- rup skal wvi minsandten mod vi skrenter og skraninger mest
ne om. Der har oprindelig varet syd. Det er Kvindse, der ligger bevoksel med gran afvekslende
130, men nu er der kun 23 til- i vejen og ferst et stykke inde med sma pletter med lyng eller

bage, dog el ganske paznt antal i Snabbegards Plantage géar stridi gras. Pa hejre side ser
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man ud over et slelleagtigt ter-—
ren med buskagtige trzer, wvist-
nok ene, hvorimellem der wvok-
ser tuer med gres eller lyng.
Vi er kert ind i Vrads sogn,
som herer til de store af slag-
sen - arealmesssigt pd over 6800

ha. Befolkningstallet er lidt
mere beskedent med omkring 700
indbyggere. Vrads sogn har ik-
ke mindre end to jernbaner el-
ler rettere havde, idet bade
strekningen Brande-Silkeborg
og HBS nu begge er vak. Mens
statsbanen narmest gik midt
igennem sognet, holdt HBS sig
til et mere beskedenlt hjerne
mod e¢st, men til gengeld den
mere kuperede del og ogsa den
mest afvekslende med hpjdedrag
pa op til 125 m. En del store
dalsenkninger gor deres til at
bakkerne wvirkelig kommer til
deres ret, sd& man rigtig far
fornemmelse af hejde.

Pa wvor videre
nord kerer wvi igennem Snabbe-
gdrd Plantage. Her bestar be-
voksningen isa@r af redgran og
bjergfyr, trasorter som ftrives
godt pa de sandede jorder, der
er sa fremherskende i denne
egn. Det er en temmelig tat be-

ferd mod

plantning vi meder, sa tat at
den omirent skjuler en ikke
helt lille se@, ret tet ved ba-
nen. Snabbegard Plantage er
frembragt af mennesker, som
plantede trazerne for at demme
op for en ret slem sandflugt.

Det er en dejlig naturoplevelse
at kere igennem plantagen, men
pludselig er vi en lysning og
Vrads station dukker op i km
41,8.

Det er den ferste station pa
den i 1929 abnede strekning,
hvilket ogsa tydeligt fornemmes
pa stationsbygningens stil, en
stil der g&r igen i bygningerne
pad andre baner, der pa samme
tidspunkt &bnede nye straknin-
ger, for eksempel Helsinge-Tis-
vildeleje, Hjerring-Hirtshals og
Nakskov-Repdby. Stationspladsen
virker ret stor, men del syd
for stationsbygningen liggende
sidespor med skifte i begge en-
der er altsd det eneste, der
har wvaret her. Hovedbygningen
med udnyttet tagetage er for-
bundel med en mindre sidebyg-
ning, der blandt andet indehol-
der toiletter, med en overdakket
arkade, hvorover stationsskiltet
er anbragt. Mens bade hoved-

og sidebygning har hej tag-
rejsning har det nord for ho-
vedbygningen liggende pakhus
lav tagrejsning. De to bygnin-
ger er adskilt af stationsplad-
sen. Der er rampe forevrigt ret

bred, s& ihvertfald en mindre
lastbil kan vare pa den. Begge
ender af rampen er skra, si
man kan kere op ad den. 5ig-
nalet rager hajt til vejrs, sa
det bedre kan ses over trzerne

HBS, SKAANINGBRO

indgangssporskifte Silkeborg

VRADS

HBS,
stationsbygning, perronside

HBS, VRADS
stationsomrade set

fra de store skove, der helt
omgiver stationen. Selve masten
er af tre, hvortil to armsigna-
ler er fastgjort, og man har
placeret signalet ud for side-
bygningen. Denne signaltyne

var pa retur hos HBS, idet man

i 1960erne spgte at udskifte sa
mange armsignaler som muligt
med daglyssignaler. Af sikker-

hedsmaessige grunde skulle dag-

fra sydost

lyssignalerne placeres uden for
stationen. P& stedet er der ikke
andre bygninger end stationen,
som ligger lige op 1til wvejen,
sikret med blinklys, der forer
til Vrads by med wvest, og som

mod @st og senere syd ferer il
Bryrup. Man har altsd ikke
lagt stationen wved selve Vrads
by, men ca. 2 km @st for den-
ne, hvilket landskabets hejde-
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der en vidunderlig udsigt mod
nord over et megel samroraget
og smukt landskab. Herfra kan
man se HBS, der lgber et par

kilometer borie, nar man ser
mod @st.
Banen leber straks efter

Vrads station igennem et stykke
plantage, en stirzkning pad 7-800
m, hvorefter landskabet &bner
sig ud over Vrads Sande, et
omrade, der d=zkker flere tusin-
de hektar hvoraf 4000 ha er
beplantet og 1000 ha henligger
som hede. Fer banen kom 1il
Bryrup wvar dette pragtfulde
naturomrade ukendt for de fle-
ste. Men efter at banen var

HBS, VRADS kommet (il, fulgte turisterne ef-
stationsbygning, vejside

ter og fandt wvej hertil. Dette
landskab var oprindelig dakket
af skov il en gang i 1600-tal-
let. En del kulsviere havde de-
res naringsvej her, men uhel-
digvis kom de 1til at brende
skoven af, hvorved wvinden fik
frit spillerum og satte store
sandfygninger i gang, si& om-
radet nermest kom til at ligne
en orken. Engang i 1700-tallet
lykkedes det efter flere forgae-
ves forspeg endelig at stoppe
sandflugten. Efterhdnden blev
de dominerende planter lyng og
lav. 1 forrige A&rhundrede var
det ikke wvelsel, al store natur-
omrader 1& hen, og ivrige
forstfolk gik igang med en
beplantning af Vrads Sande med
A naletrzer. lkke mindre end 4/5
o - af omradet blev plantet til med
HBS, VRADS i naletreer i midten af 1800-tal-
restaurationstog pa lassespor let. Alligevel er der i dag sto-
re strazkninger, som ligger hen
med en beplantning af lyng
iblandet eneberireer og stedet
er wvirkelig et  Tbeseg wverd,
hvilket det store antal turister,
der kommer her, ogsad klarl be-
viser. Hvor der kommer turister
1 nogenlunde rimelig m=zngde,
kommer der ogsa en reslaura-
tion, og det var den jeg n=:vnle
for. Tet ved denne ligger ogsa
et mindre egnsmuseum og ved
disse lo faciliteter er der lavet
el haveanleg, men hvorfor man
har lavet dette, forstar jeg ik-
ke. Museet er hverken mere el-
ler mindre spazndende end den
slags museer plejer at vare an-

dre steder i landet, men til
gengeld er anlegget ret ejen-

HBS ved VRADS (Just Andersen) sepaticlist, -
kurvet bane i "stort" landskab Det er anlagt i forbindelse
med en sandbanke, hvis top
man har udgravet, 1 denne ud-
forskelle, der er ret store, nok vetydningsfuld,idet det war den gravning er lavet et kammer,
har vearet arsag til. Selve byen efter gamle tiders maélestok ret hvis vaegge og loft er af beton.
er ikke stor og bestar af en beferdede wvej, der udgik fra Til dette gravkammeragtige rum
samling garde og huse omkring Horsens og wvia Vrads og over er der lavel en gang. Vaggene
den kullede kirke. Kirken er de ede heder endie i Ringke- er dekoreret med nogle - efter
fra romansk tid og er bygget bing. Ca. 1 km nord for Vrads min mening (smag og behag er
af kampesten. ligger der en sommerrestaurant jo forskellig) - sardeles under-
Vrads by har engang vearel i udkanten af det omrdade, man lige billeder. Senere - i 1970
et meget belydningsfuldt vej- kalder "Vrads Sande" og som - er der endvidere bygget et
knudeounkt, hvor seks wveje man vist nok lokalt kalder for slags kulturhus, men det er jo

medies. En af vejene var sarlig "Heden". Fra restauranten er efter HBS' lukning, sa det be-
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skeftiger wvi os ikke med her.
Toget er altsa kommet ud i
el lyngbakkeland, hvorfra man
ser flere trmbevoksede bakker
blandt andet Vellinggavl, 130
m hgj. Banen kerer pa demnin-
ger, endda nogle af Danmarks
hejeste, og mellem bakker og
skrenter 1 del megelt kuperede
terren hvorigennem Salien A le-
ber. Fra banen opdages aen
ved, at der pludselig ses et
grent frodigt belte midt 1 alt
det golde. Vi er oppe pa en
meget hej demning nar aen
passeres, og herfra ses ogsa
et dambrug anlagt i tilslutning
til vandlgbei. Aen, som er ret
vandrig, udspringer oope 1
Skarbzk Plantage, og har kort
efter sit udspring sa meget
vand, al den kunne drive en
vandmeglle, Ansp, der ligger me-
get idyllisk og wvirkelig er et
besgg vard.
HBS  kerer
smukke og s®rpregede
pd en strakning af ca.
hvorefter banen  drejer mod
nordgst og pa et kort stykke
kerer igennem en gren af Skeer-

dette
omrade
3 km,

igennem

bzk Plantage. Hidtil - jeg har
vist neavnt det tidligere - har
banen pa& hele den indtil nu

beskrevne strakning haft et ret
sa bugtet lgb, men nu er
strekningen minsandten omtrent
ret som en linie trukket efter
en lineal.

Vi kerer igennem et temmelig

uberert landskab, det wvil sige,
at man nasten ingen steder ser
opdyrket jord, og lidt efter
kommer wvi til Fogstrup station
i km 46,8. Pan og nydelig lille
station, bygget af rede mursten

med tegltag, og stilen kunne

godt minde om den man finder
pa et stuehus i et husmands-—
brug. Med gavlen ud mod per-

ronen er der en mindre red-
skabs- og toiletbygning, bygget
af de samme materialer som ho-
vedbygningen. Nord for hoved-
bygningen ligger pakhuset, der
pa del nzrmeste er kvadratisk
i grundplanen. Murene er af
rede tegl, mens tagel nasten
uden rejsning er dakket med
noget, der ligner tagpap. Ud
for pakhuset star ogsa signa-
let, der er af den sadvanlige
privatbane-type med to arme pa

samme mast, der her wvisinok
bestar af et gammelt stykke
skinne. Masten er for en gangs

skyld ikke ret hej, men der er
nu ogsa godt udsyn pa den lige

strakning af banen, wvi nu er
kommet til. Her er som altid
nent og velholdt, og som sad-
vanlig er der kun f& huse i

nerheden af stationen, eller for
at sige det rent ud: her er ret
sd @de. Der er sidespor med
skifte i begge ender, og da det
er et s@rsyn - i hvert fald den
sidste halve snes ar eller mere

HBS, FOGSTRUP

indgangssporskifte Horsens

HBS, FOGSTRUP
indgangssporskifte Silkeborg

HBS, FOGSTRUP

tidligere stationsbygning, perronside

lukkede - at se en

Da denne station,
sporet som krydsnings-
i hvert fald om sendagen,

inden banen
godsvogn
bruges
spor,

hvor et par skinnebusser medes
her. Her var ikke meget at la-
ve ret jernbanemassigt set, sa

i 1962 blev stationen solgt for
26.352 kr., hvilket vist kan si-
ges at veare billigt. Prisen si-
ger ogsa lidt om den gde belig-

genhed, der har afholdl mange
eventuelle kgbere i al DbDosalte
sig pa stedet. 1 stedel kom her
54 el venleskur.

Det er et stort sogn - Them
- wvi er kommet ind i med et
areal pa ikke mindre end
12.490 ha og en befolkning pa
ca. 3500. Oprindelig har her
verel tre stationer, Fogsirup,
Them og Virklund, samt to trin-



HBS, FOGSTRUP ‘
viacukt for Katrinedalsvejen (fra nordest)

HBS, KORSVEJ

indgangssporskifte Horsens

HBS, KORSVEJ
leaskur set fra syd

bretter, Korsvej og ®@rnse. 1
dette sogn forbliver banen na-—
sten helt til Silkeberg. Efter
at have passeret Fogsirup sta-
tion lgber banen, stadig i en
nesien rel linie, i nordnordesi-
lig relning. Der er lyngkledte

skrenter og  sma nlantager
langs banen, og sa nar vi til
trinbrattet "Korsvej". Som e
ovrige med grusbelagt perron

og graskladte sider, et lidt
heldende skur og det obligato-
riske perronsignal. Her er fan-
tastisk pde, men at der dog ma
findes mennesker wviser nogle
marker, hvor man pa den mag-
re jord dyrker eller prever néi
at dyrke diverse afgroder. Ser
vi mod nord herfra meder gjet
for forste gang abent og fladt
land med udsigt over sandede
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jorder.

Kort efter Korsvej svinger
banen i en bled bue mod nord
og igen kommer wvi ind pa et
nesten ret stykke jernbane ind-
til et kort stykke for Them,
hvor banen drejer, bliver ret—
ningen mere estlig og lidt efter
kerer vi ind i en ret skarp
kurve og ind pa Them station
i km 50,8. For ferste gang si-
den vi var i Bryrup, er vi ved
en station, som ligger wved sel-
ve Dbyen. Bygningen ser lidt
anderledes ud end de ovrige pa

den nye strekning. Pa langsi-
den har man lavet en karnan-
lignende udbygning, hvorfra
man kan iagttage perron og
tog. Der er mange wvinduer i
karnappen - tre fag - som da
jeg sa den ferste gang havde

naleruder, medens jeg oplevede
den med flagvinduer sidste
gang jeg var der, sa sig ikke

at der ikke sker noget pd den
lille bane!

Da stationen ligger mellem
to kurver, har den haft dag-
lyssignaler lenge, da det uden
tvivl har wvaret wvanskeligt for

togfolkene at observere et arm-
signal i tide. Det er sadan set
et kedeligt sted wvi holder, for-
stdet pa den made, at vi er pa
en station af samme navn som
sognet, som har faet den lidet
hedrende omtale som HBS' ster-
ste fjende, idet denne kommune
flere gange har nagtet at beta-
le til banen, hvad den nu i
sidste omgang kom til alligevel.
Banen truede til geng®ld med
at lukke stationerne i kommu-
nen. Hvis man nu ikke lige
vidste det, wvirker her simand
meget fredeligt og der er en
flagstang pa perronen. Her er
sidespor med skifte i begoe en-
der. Bortset fra, at Them er
sterre end Fogstrup bygnings-
massigt set, er opbygningen af
stationen lig denne.

Them by er pd ca. 500 ind-

byggere og ligner ovrige sta-
tionsbyer pa samme storrelse
med de sazdvanlige banker og

sparekasser, kro, biograf, for-
samlingshus, diverse forretnin-
ger - her er ogsad indusiri og
minsandten om jeg ikke kendte

en af fabrikkerne, i hvert fald

af navn, nemlig A. Winthers
Fabrikker. Mine bern og wvel
saglens mange andre bern har

haft stor glade og fornejelse af
denne  virksomheds produkter,
som szlges over hele landet. De
80 ansatte fremstiller nemlio
bernecykler, bade to- og tre-
hjulede, jeg kender modellerne
af selvsyn. Kommunekontoret
ligger ogsa i Them. Kirken har
tédrn og er fra romansk tid,
men bade det indre og vydre er
sterkt vprezget af ombygninger.
Det er ikke de historiske min-
desmazrker man skal seoe i den-
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ne kommune, derimod er de
landskabelige meget sevardige
og smukke.

Vi kerte ind til Them sta-
tion gennem en kurve og nar
vi forlader den, sker det igen
i en kurve lige efter sidste
skifte, og nu begynder det for
alvor at gad ned ad bakke helt
til Virklund station. Ned til det
sted, hvor banen skarer Silke-
borg-Horsens landevejen er her
skovlest, men alligevel korer
vi gennem et varieret og bakket
landskab. Der er en del smase-
er, Hummelsg er en af de lidt

sterre, med den imponerende

dybde af 77 m. 1 denne egn

har der wvaret siore forekomster HBS,»THEI’-‘I BY

af myremalm - og det er der stationsbygning perronside

vel forevrigt stadig. Forekom-
sterne har wveret udnytiet i
jernalderen, men da man for—
spgte at genoptage en produk-
tion i midten af 1800-tallet slog
forseget fejl, og man opgav ud-
vindingen. Selv om her er
skovlest, er det ikke nogen ke-
delig tur, toget kan holde fri-
leb nzsten hele tiden, sa meget
gar det ned ad bakke. Lige for
omtalte landevej, som feres over
banen p& en bro, kerer vi igen
ind i skovomrader, udlebere af
Silkeborgskovene. Banen snor
sig hele tiden, og man far na-
sten rutschebanefornemmelser.
Sgnderskov, som skoven wvi nu
korer igennem hedder, er fyldt
med bakker og klefter, som ba-
nen snor sig igennem sa vi nu i i
ma gere en afstikker i ostlig HBS, THEM BY
retning for at komme uden om indgangssporskifte Silkeborg
bakkerne. Med den pstlige ret-
ning ville vi aldrig ramme 5il-
keborg, sa kort efter mad banen
atter ind pa en mere nordlig
kurs. Selv landevejen, som ikke
er sa fplsom med hensyn til
fald og stigninger ma sld en
stor bue feor den ndr ned til
Virklund. Banen har mattet ko-
re en endnu sterre omvej. Pa
den sidste strakning for vi nar
stationen, leber bane og vej
parallelt og passerer (=t sam-
men vandlgbet eller &en, hvad
man nu vil kalde det, sem for-
binder dem ret store Torsg med
den lille Ellesp. Det var et om-
rade, det var ret vanskeligt at
bygge bane pa og det kostede
meget at fa klaret problemerne. )
Kort fer wvi ruller ind pa HBS, THEM BY

Virklund station, skarer banen indgangssporskifte Horsens
igen den med blinklys sikrede

skaring med landevejen og wi

er nu i km 55,8. lgen en sta- s¢. Virklund station ligger lige byggel. Stationen er bleve! for-
tion der ligger helt alene, men ud til landevejen, og det er ret lenget og ind i den nye for

ikke i et ede omrade. Selv om tydeligt at se, at den er blevet gelse har man lavet en tvaraa-
banen gerne wville have haft udvidet. Virklund er nu ogsd ende udbygning pa begge sider
station i Virklund by - til ven- en af de bedre stationer med af denne forlengelse med gavlen
stre for stationen - ville det hensyn til gods og passagerer. ud mod perronen pa den ene si-
pa grund af terrenforholdene Pakhuset er ogsa Dbetydeligt de og pa den modsatte side ud
have varet en ret hables opga- sterre end de pvrige pi den mod stationspladsen. Her er si-
ve at komme ind til denne by, nye strzkning. despor med skifte i begge en-
der forevrigt ligger meget Det er den sydmsstlige ende der og stationen er sikret med

smukt ved den fer navnte Tor- af stationen, der er blevel om- daglyssignaler. Ombygningen er



HBS, mellem Them By og Virklund
viadukt for Horsens landevej

HBS, VIRKLUND
incdgangssporskifte Silkeborg

H2S, VIRKLUND
indgangssporskifte Horsens

nyere dato og er foretaget savvearker.
omkring 1960. Som pa de gvrige er '"Gudena',
har hovedbygningen redskaber
rejsning, mens pakhuset Denne virksomheds produkter er
og de to bygninger er der wvel
med  hinanden wved der kender. Her er ogsd skoler
el overdakket wvente- - én for bern og én for voks—
ne. Sidstnavnle
Virklund by har omkring 600 blevet inspireret
indbyggere og nogen industri redskaberne
er knyttet

pleneklippere.

nok en del

skole er maske
af alle have-

fabrikerer,
til byen, bl.a. flere idet det er Kolonihaveforbundet,

37

der har anlagt en skole her.
Virklund by har engang haft
en kirke, men der er forlanast
forsvundet. Det forteller lidt
om jordbundsforholdene, at den
var bygget af al, hentet pd de
nerliggende heder.

Station og by ligger p& en
4-5 km®? stor rydning, omgivet
af  Senderskov, Vesterskov og
@sterskov, men ikke Nordskov,
som ligger pa den anden side
af Silkeborgseerne, og slet ikke

‘bererer HBS. Skovene er meget

segte udflugtsmal af savel turi-
ster langvejs fra som af bor-
gerne 1 Silkeborg. Det er et
meget kuperet skovomrade med
flere gode udsigtspunkter f.eks.
Flagstangen og den 23 m hagje
Frederik VII Hej - mon kongen
ikke en gang har fornejet sig
med at grave i den? I Vester-
skov ligger ogsa en se, @rnse,
som har givet navn til det i
1954 oprettede trinbret, der gav
de mange turister mulighed for
at komme ud i den dejlige Ve-
sterskov.

Dette trinbret nar wvi, efter
al have forladt Virklund station
og pd en strazkning af ca. 1 km
at have kert i et nasten &bent
omriade, dog med udsigt til
skov pa alle sider, hvorefter
vi kommer ind i Vesterskov,
hvor wvi en lille km l@ngere
fremme i skoven nar @rnse trin-
brzt. Det har atter vzret lidt
op ad bakke og vi er her kert
igennem et par blede kurver.
I modsetning til de evrige trin-
bretter pa strekningen er her
ikke noget wventeskur, men der
er ligesom wved Skaningbro sat
en bank op sa trestte skovvan-
drere kan hvile sig, men de
ventede pa toget. S& ma man
bare habe, at det ikke er ble-
vet regnvejr, nar der ikke er
noget venteskur. Det sadvanlige
perronsignal mangler heller ik-
ke.

Fra @rnse og nogle kilometer
frem kerer vi pa en nasten lige
strekning. Det er en meget
smuk tur gennem skoven, og
man kan godt forsta, at omra-
det er et sogt udflugtsmdl. Lige
efter @rnse forlader vi endelig
det store Them sogn og korer
ind i Silkeborg kommune. Lidt
lengere fremme pa strekningen
far man et par korte glimt af
@rnse, hvorefter banen i en
stor bue drejer mod @st efter
at vi er kommet ind i den lille
Lysbro Skov.

Toget kerer wvidere under
viadukten for lkastvejen og pa-
rallelt med DSB-sporet kegrer wvi
ind pa Silkeborg station i km
60,9. HBS har station i den
sydestlige ende af stationster-
reenet - med egen perron og
ventehal 1 vrigtig privathane-
stil. Turen er slut.

Jeg tog nu tilbage ad den
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samme vej som jeg var kommet,
og turen tilbage wvar lige sa
dejlig som udturen. Der wvar
lejlighed il at nikke genken-
dende til mange af de dejlige
hejdepunkter turen ud bed pi
og til at opdage mange nye,
som jeg ikke havde fiet aje pa
ferste gang.

Nu er banen wvak, men ker
alligevel turen og f& en dejlig

blevet il
hele vejen,
alligevel til

oplevelse. HBS er
gang- og cykelsti
sa muligheden er
stede, hvis man vil opleve den
dejlige natur. Foretages turen
om sommeren en lprdag eller
sendag, kan man endda fa lej-

lighed til at kegre med tog pé
en del af strekningen, nemlig
fra Bryrup til Vrads med wvete-
ranjernbanen, muligvis endog

med damp,
spndagen.
God tur.

dog vistnok kun om

1iG;

nyt fra...

Gledeligvis fik jeg ogsa kontakt
med et par forfattere til model-
banestof saml henvendelse fra
flere, som havde lyst til at
prove krafter pa en sadan op-
gave. Lesning af dette problem
har jeg lagt pa ADAMs skuldre,
og resultatel fremkommer i hans
hjerne hen ad vejen.

Som sadvanlig gik min nytars-
dag med atl udarbejde SPs ars-
regnskab. Resultatet ses et sted
i narheden af denne rubrik.
Den lebende argang gav el no-
get sterre underskud end sad-
vanligt, hvilket dog ikke over-—
raskede mig, fordi jeg var helt
pd det rene med, at jeg udgav
for mange sider i A4rgangen.
Desuden wvar der sket prisstig-

ninger undervejs og vi ndede
ikke op pa& forrige ars abon-
nenttal men fik "kun" 965 mod
982 i 1980. Men da forlaget
igvrigt havde solgt tiemmelig
pent, og vi saledes ikke risi-

kerede at ga fallit lige med det
samme, ja, sa lod jeg "sta til".
Regnskabet viser isvrigt el dre-
nende underskud pa '"Danske
Jernbanestrakninger 1844 -" og
ogsa et sterre underskud end
jeg havde forudset - men det
er wvel prisen for at udgive
"kulturelle skrifter'".

lpvrigt ma jeg allerede nu si-
ge, at 18. A&rgangs abonne-
mentspris wvistnok egentlig er
ansat lidt for lavt til, at jeg
kan udgive 196 sider over de
4 numre (som 17. argang blev
pal. Der wvar igen prisstignin-
ger, da regningerne pa 17/4

HBS, @RNSO

indgangssporskifte Horsens

HBS, SILKEBORG

HBS-perron set fra ost

HBS, SILKEBORG

sidste keredag, 30/3

kom frem, og den ekonomiske
krise medferer jo nok en moms-
forhpjelse. Mens jeg rodede med
regnskabstallene fandt jeg na
at udregne, hvad wvore abon-
nenter egentlig har betalt pr.
A L-side igennem tiden. Rakken
ser siledes ud:

Arg. pris sidetal eore/
kr. A 4 side
4 2h4— 106 23,6
5 25,= 137 18,2

16
17

25,-
30,-
30,-
35,-
40,-
46,-
46, -
54,-
65,-
70,-
=
85,-

146
202
188
200
202
200
184
180
184
200
192
196

7.1
14,9
16,0
17,5
19,8
23,0
25,0
30,0
53543
35,0
39,6
43,4



FORTEGNELSE OVER SIGNALPOSTENs FORLAGs
UDGIVELSER, RESTOPLAG og PRISER.

A. SIGNALPOSTEN, hele &rgange

8. argang, 1972 rest 25
9. argang, 1973 45
10. argang, 1974 0
11. argang, 1975 0
12. &rgang, 1976 5
13. argang, 1977 51
14. argang, 1978 42
15, argang, 1979 64
16. argang, 1980 44
17. argang, 1981 86
De anferte priser er incl. porto.

B. SIGNALPOSTEN, enkeltnumre

6. drgang, nr. 6 4

7. argang, nr. 1 27

8. argang, nr. 1 42

8. argang, nr. 2 9

8. &rgang, nr. 3 a7

8. drgang, nr. 4 27

8. drgang, nr. 6 42

9. argang, nr. 1 20

9. argang, nr. 2 29

9. argang, nr. 3 11

9. argang, nr. 5 64

9. argang, nr. 6 43

10. argang, nr. 2 50

10. argang, nr. 3 111

10. argang, nr. 4 51

10. argang, nr. 5 74

10. argang, nr. 6 103

11. argang, nr. 1 112

11. &rgang, nr. 3 4

11. &rgang, nr. 4 55

11. &rgang, nr. 5 93

11. &rgnag, nr. 6 72

12. argang, nr. 2 14
altsd en forholdsvis javn stig-
ning og ialt en tredobling pa
14 ar, hvilket ikke forekommer

mig s& urimeligt inflationen ta-
get i betragtning og fordi der
nu skal indregnes 22% i moms.
Hvis 18. argang ogsd omfatter
196 sider vil prisen blive 45,9

gre/side. Dette sidetal kan nas,
hvis vi bare far nogle flere
abonnenter!

Der var mange der efter lyste

en oversigt over, hvilke gamle
argange eller enkeltnumre, der
endnu var til kebs. Jeg har pa
den givne foranledning varet
pa lageroptelling i en kolig
kelder og hidsatter en oversigt
over restoplag, priser m.v. pa

alle forlagets udgivelser. Jeg
hdber s&, at man vil benytte
listen til snarest at rekvirere

det, man matte mangle.

Der er flere af publikationerne,
hvor restoplaget er meget lille,
specielt vil jeg gere opmarksom
pd DSB OLD-TIMERE i model,
som vil vare udsolgt i legbet af
1982, i hvert fald hvis det hid-
tidige arlige salg forts®titer,
og hvorfor skulle det ikke det?

levrigt har jeg ogsd pa bag-
grund af de vpriser, jernbane-

12. argang, nr. 3 39 9,-
12. argang, nr. 4 28 "9,~
13. argang, nr. 2 4 12,-
13. argang, nr. 3 26 12,-
13. argang, nr. 4 4 12,-
oris 30,- 14. argang, nr. 2 3 13,-
35,- 14. &rgang, nr. 3 6 e
= 14. argang, nr. 4 6 13,-
= 15. argang, nr. 1 8 14,-
46,- 15. argang, nr. 3 38 14,—
54, - 16. &rgang, nr. 2 43 15,-
65, - 16. &rgang, nr. 3 38 15, -
70,- 16. argang, nr. 4 115 15,-
76, 17. &rgang, nr. 1 132 17,-
85,- 17. argang, nr. 3 34 17,-
17. argang, nr. 4 30 17,-
Her skal tillegges 1 kr. pr. stk. der bestilles,
dog aldrig over 5 kr. pr. ordre.
5,- C. SIGNALPOSTENs B@GER
5v_
5,- DSB-Old timere i model 41 gram 1100 50,-
5~ Damptrekkraft i model 353 1100 95,-
5,- Romantik i reg og damp 458 400 35,~
By Fotohefte 1, FF] 29 125 10,-
B Fotohefte 2, AHJ/AHB 0 -
5,— Fotohefte 3, TF] 464 175 18,-
5,- Fotohefte 4, NK] 577 125 12,-
5y- Trine 427 150 14,-
5,- DSBs S-TOG 217 150 14,-
5= Danske Jernbanestr. 1 253 50 8,-
5= Danske Jernbanestr.11 469 150 40,-
D= Supplement til Bay 89 70 20,-
5,- JS/DMJK 40 &r 39 75 12,-
B Her skal ved bestilling tillagges betaling for
5.~ porto efter fplgende skala: Samlet vagt indtil
6,- 500 g: kr. 3,50, 500 - 1000 g: kr. 5,50, 1-5
g,— kg: kr. 12,00 og over 5 kg: kr. 20,00.
6,- Indbetal belgbet pa giro 6 49 47 22, Signal-
6,- posten, Dalbyvej 12, 2700 Brenshej, og anfer
9,= de onskede titler pa kupon til modtager.
beger efterhdnden er ndet op  gen", hvilket jeg da gerne vil,

i (150-200 kr.) forssgt at kal-
kulere, hvad er fortsattelse af
vor handbogsserie {en fortsat-
telse jeg egentlig har stor lyst
til) wvil belgbe sig til. Hold nu
fast: Med et sidetal p& ca. 200
indbundet og i udstyr som de
forrige (altsa absolut ikke luk-
sus) og i et oplag pd 1000 ma
udsalgsprisen sattes til en ba-
gatel af ca. 235,- kr. eller
incl. forsendelsesomkostninger
kr. 250,-, og det er baseret pa
et "strakssalg" af 750 eksem-—
plarer! (Forklaring: ‘"straks-
salg" er forudsztningen for, at
udgifter til tiryk, bogbinding
m.v. bliver dazkket straks, sa
man undgar at optage lan her-
til). Er der mon overhovedet
nogen, der vil betale en sadan
pris? For slet ikke at tale om
flere hundrede - nappe. Og
derfor kommer der nok heller
ikke nogen ny héandbog forels-
big.

SIGNALPOSTENs  efterdrsauktion
1981 (averteret i denne rubrik
i 17. argang nummer 3) forleb
vist til alles tilfredshed - s&-
vel udbyderes som tilbyderes.
Fra begge sider er jeg blevet
opfordret til at "gentage sopp-

sd derfor vil jeg hermed onfor-
dre abonnenter (og skulderkig-
gere) om, hvis de har jernba-
nelitteratur eller jernbaneeffek-
ter, som de kunne t®nke sig at
afh@nde via en skriftlig auk-
tion, snarest at rette henven-
delse herom til redakteren. Det
er sa mit hdb i naste nummer
at kunne fortelle lidt narmere
om auktionens indhold og tids-
terminer, som gerne skulle lig-
ge noget tidligere end i 1981,
hvor vi sluttede for tzt op mod
jul. Kom altsz frit frem.

Det blev dennegang til en tem-
melig lang udgydelse fra den
gamle redacteur - og jeg burde
miske endda have brugt mere
plads til at svare pd adskillige
andre indleg fra leserne. Det
m& dog vente til en anden god
gang, og der skal jo ogsd vare
plads til andet og mere inter-
essant stof!

Neste nummer forventes udsendt
planmassigt op mod 1. juni
1982.

Pa genhpr!

Holtrup
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