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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange
arligt, normalt i kvartalets 3.
maned.

Bladet udgives af en kreds af
jernbaneinteresserede som ren
hobby og alt ikke-professionelt
arbejde udferes uden beregning.

Overskud bruges til jernbane-
historisk forskning.

REDAKTION:

UIf Holtrup,

Dalbyvej 12, 2700 Brenshoj.

01 - 71 79 03.

REPRODUKTION:

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

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

18. ARGANG - NUMMER 2
JUNI 1982
INDHOLD 1 DETTE NUMMER:

Nedlagte baner ......... 43
De gode gamle dage .... 68

ADAMs hjerne .....ccc0ee. 71
Vi DYEBEr wweersmosnenss 75
Jernbane pa frimaerker... 82
Forsidebilledet er fra P. Tho-
massens arkiv. Delt menes at
vaere et HBJ-tog, der forlader
Horsens i 1920'erne - med DSBs

spor til hejre. Det kunne ogsa
vere et KE]-tog i Kolding. Er
der blandt leserne nogle som

kan verificere?

ABONNEMENT tegnes for et ka-
Tenderdr ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelsbet pa
girokonto 6 49 47 22, under re-
daktionens adresse.

PRIS: 18. argang 1982:
Kr. 90,- incl. 22% moms.

Kere l®ser!

Det er ikke altid, man husker
alt. For ikke at sige det sale-
des:. man bliver mere glemsom
med alderen. Nu skal det ikke
forstds saledes, at jeg foler
mig gammel - men glemsom, ja

det kan jeg ikke nzgte. Og det
irriterende er, at det stod 1
mit forste manuskript. Det sa-
gen drejer sig om, er den over-
sigt 1 18/1 over hvad forlaget
havde at tilbyde af "gamle sa-
ger''. Som man bemarkede var
der enkelte numre, hvor restop-
laget var ganske lille, og det
Jjeg glemte var et forbehold om,
at eventuelle indbetalte belah
for udsolgte varer ville jeg til-
lade mig at returnere 1 frimer-
ker. Og det har jeg gjort i et
stort antal tilfzlde, for der har
varet en kolossal efterspergsel
efter omtalen i 18/1. Det glader
mig selvfelgelig overordentligt
meget, men bhetyder ogsa, at
jeg her ma meddele, at folgende
er enten totalt udsolgt, eller
restoplaget er sa lille, at det
omtalte forbehold mé& tages I
betragtning ved bestilling.

IInder A 1 omtalen i 18/1 bedes
noteret: 8. adrgang, rest nu 5,
12. argang, totalt udsolgt.
Under B: 6/6, 11/3, 14/2,
og 1414 totalt udsolgt,
15, 1214 rest 12.

Under C: Fotohefte 1 rest 11,
NSB Old-timere 1 model, rest 19.

1413
711 rest

Jeg kan huske, at jeg 1 forbin-
delse med omtalen af fastsattel-
sen af abonnementsprisen skrev
noget om, at jeg havde valgt
en moderat stigning. Det med
det moderate galder desvarre
ikke for bladets udgifter. Der
er en moderat prisstigning i
trykker- og reproarbejde, men
filmprisen og papirprisen stiger

stejlt, og fra den 17. maj 1982
stiger posttaksterne 1 alminde-
lighed ikke s& helt lidt, og

den sats (tryksager 100-250 g)
som SP forsendes efter, stiger
fra 250 til 350 ere - eller en
bagatel af 40%!!!

Nyt
Fra
Redaktio

nen

Af de 'splle'" 5 kroner, som jJeg
"nejedes'” med at have ahonne-
mentsprisen, bhlev de forste 90
pre spist af momsen, de naste
300 ere gar til portoforhejelsen
og til trykker o.s.v. gar ca.
450 ere. Da jeg haber at kunne
holde ovrige omkostninger nede
pa et minimum, betyder det alt
i alt, at jeg nok ma se 1 ojne-
ne, at jeg ma skare ned 1 si-
detallet. Det er en trist kends-
gerning, og den eneste lesning
pd det problem er flere nye
abonnenter - en 70-80 stykker!

AUKTION.

Jeg er ved at indsamle materi-
ale til en skriftlig auktion,
som forlpber efter felgende tids-
plan:.

Udsendelse af auktionsliste: ca.
1. juli 1982.

Tilbudsfrist: 15/9 1982.
Betalingsfrist: 15/10 1982.
Forsendelse sker snarest
indbetaling.

efter

Deltagelse sker ved at sende en
adresseret konvolut I sterrelsen
230 x 330 mm, frankeret med
kr, 2,70 (ny sats) til redaktio-
nen (og ger det hellere med
det samme/), hvorefter tilbudsli-
sten fremsendes ca. 1. juli. De-
res tilbud skal vere indsendt
senest 15. september og snarest
derefter far 'de heldige' med-
delelse om, hvad man har er-
hvervet. Alle far en liste over
de afgivne tilhud.

Nazste nummer udsendes op mod
den 1. september 1982.

P3 genhor!

Holtrup
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Nedlagte Baner

fortsat fra 18. arg. nr. 1

DRIFTSMATERIEL

DAMPLOKO:

HB] 1-4, type B'+Bn4vT, alle
leveret fra Jung. Nr. 1-3 an-
skaffet 1898 med fabr. nr. 340-
342, Nr. 4 1 1900 med fabr. nr.

469. Alle blev udrangeret og op-

hugget 1929.
Disse maskiner wvar meget
lig KEJ's loko nr. 1-3. De wvar

af Mallet-typen. De bageste hjul-

set la fast 1 rammen og foran
det wvar HT-cylindrene anbragt.
Det feorste szt dannede en bog-
gie med en wvis sideforskydelig-
hed og foran det la LT-cylin-
drene. Denne lokotype havde
den fordel, at der kunne kores
i skarpe kurver. Ulempen var
den store anskaffelsespris og
de heje wvedligeholdelsesudgifter

hovedsagelig pa
to  hjulsat og rerforbindelsen
mellem HT- og LT-cylindrene.
Det bageste hjulsat pa hvert af
de 2 hjulset var drivsattet. De

grund af de

havde udvendige Heusinger—sty-
ringer (med felles skiftearm),
store sidevandkasser og kulkas-

se bag fererhuset. Der var sand-
kasse pa kedelryggen foran do-

men med sandingsrerene fert til
mellemrummet mellem det forre-
ste hjulszt. Der wvar wvacuum-
bremse pa alle hjulset og hand-
bremse pa det bageste hjulsat.
Kofanger i forenden, centralpuf-
fer.
TEKNISKE DATA:
Cylinderdiameter, HT 195
Cylinderdiameter, LT 280
Slaglaengde 300
Drivhjulsdiameter 720
Kedeltryk 12
Ristareal 0,5
Hedeflade 26
Tijenstvegt 15,4
Tomvagt 12,5
Adh®sionsvagt 15,4
Vandforrad 1,5
Kulforrad 0,5
Kedelrerlengde 2500
L.o.P. 5880
Skorstenshejde 3100
Akselafstand (1390)

+ 900

+ 1300

+ 900

+ 1390

= 3100

HB] 5, type 1Cn2T, Krauss, 1908
fabr. nr. 5934, udrangeret 1929,

Denne maskine havde udven-
dige fladglidere og Heusinger-
styringer. Bageste hjulsat wvar
drivsaettet, det midterste hjulset
14 under fyrkassen, det bageste
under fererhuset. Lebehjulsaks—
len 1a fast i rammen. Den hav-
de dom wmed udvendige damprer
og bag den sandkassen. Der
var sidevandkasser og kulkasse
bag fererhuset.

TEKNISKE DATA:

Cylinderdiameter 270
Slaglengde 350
Drivhjulsdiameter 750
Lobehjulsdiameter 500
Kedeltryk 12
Ristareal 0,6
Hedeflade 35,8
Tjenstvagt 18,6
Adhesionsvagt ca. 14
Vandforrad L5
Kulforrad 0,5
LuouB. 6600
Akselafstand, malene (1500)
er omtrentlige + 1500
+ 2 x 1050
+ (1500)
= ca. 3600

HBJ]s VOGNMATERIEL

Godl 6 ar efter abningen af
Terringbanen dbnede den naste
meslersporede bane i Danmark:
Kolding-Egtved Jernbane (KE]J),
og man ma forbavses over, hvor
hurtigt udviklingen gik - ogsa
dengang for over 80 ar siden:

Terringbanens materiel fra 1891
virkede hablest forzldet, navn-
lig ved siden af Egtvedbanens
nye, store personvogne, der var
noget af det smarteste, man den
gang kunne forestille sig pa en
terti@rbane. Det wvar derfor ik-
ke sa merkeligt, at bevillings-
haverne ved den nye Bryrupba-
ne lod sig friste til at anskaffe
et meget lignende materiel til
deres bane, der abnede cirka
et ar efter KE].

Man var ipvrigt meget spar-
sommelig wved anlegget af Bry-
rupbanen, der blev lagt med
samme, lave skinneveaegt som de
xldre metersporbaner: 25 pound/
yvard eller ca. 12,5 kg/m - og
sa havde man oven i kobel
sparet sd megel pa svellerne,
at det maksimale akseltryk pa
den nye bane blev sat sa lavt
som 3,8 t mod 4 t pa Terring-

banen, og det kneb meget at
helde specielt lokomotivernes
vaegt sa langl nede, at dette
kunne overholdes - blot tilner-

melsesvis. Efter nogle ar sattes
det tilladte akseltryk dog op
til 4,4 t, efter at flere swveller
var indlagl, men det sidst an-
skaffede lokomotiv kunne dog
kun overholde detl forhejede ak-
seltryk, nar det havde opbrugt
ca. halvdelen af forrddsvandet!

Da Terringbanen slartede,
habede man pa at kunne klare
trafikken

med kun 2 lokomoti-
ver, da man kun regnede med
at kore med én togstamme ad
gangen. Det blev dog snart
nodvendigt al Y%“ere flere tog
(godstog, s@riog) end oprinde-
lig antagel, sa man blev nedt
til at anskaffe et tredie loko-

HTB

3 og HB] 5

{arkiv P.T.)
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motiv
fjerde
ar.
Bryrupbanen var ganske
vist ca. 35% langere end HTB,
men man mente nok, at man -
med 3 tog i hver retning - og-
sa kunne klare sig med at kgre
med én stamme ad gangen i de

efter et par
efter

ar og et
yderligere nogle

ordinzre tog, d.v.s. klare en
trafik omtrent som HTBs med 3
maskiner, hvilket man da ogsa

startede med. Det viste sig dog
meget hurtigt, at persontrafik-
ken udviklede sig s& hastigt,
at endnu en maskine var ned-
vendig, og den anskaffedes al-
lerede i det 2. driftsar. Deref-
ter klarede man sig til det 9.
driftsar, hvor man anskaffede
den 5. og sidste maskine.

HB]s 4 ferste maskiner wvar
med deres Mallet-konstruktion
med kun 900 mm akselafstand
i bogierne meget kurve-venlige,
nar man holdt sig til den lave

hastighed - 30 km/h - der var
sat som fartgranse pa banen,
og de havde med deres hele

vaegt pa de 4 drivaksler en ca.
35% sterre trakkraft ved igang-
setning end Terringbanens mi-
ni-P-maskiner, der havde mere
end en trediedel af vagten hvi-
lende pa lsbe-bogien.

HBJs maskiner havde nasten
samme hedeflade som HTB-maski-
nerne, men en lidt sterre rist,
og da de havde steorre kedel-
tryk, dobbelt ekspansion (kom-
pound-systemet) og den mere
moderne Heusinger-styring, kun-
ne de alt i alt udnytte brand-
stoffet bedre og dermed yde fle-
re hestekrafter end de lidt tun-
gere HTB-maskiner - ndr de vel
at marke var i samme vedlige-

holdelsestilstand. Til gengald
blev. de smad Mallet-maskiner
hurtigere slidt ned. De meget

sma hjul mdtte ved samme ha-
stighed som et HTB-lokomotiv
gore flere omdrejninger, og de
hvirviede ogsd mere stov op,
der kunne saztte sig i det meget
"jordnzre" ganglej, der oven
i kebet var mere sammensat end
HTBs, idet det havde 2 maskin-
set med ialt 4 cylindre. QOgsa
det hgjere kedeltryk og de led-
delte damprer forhejede wvedli-
geholdelsesudgifterne. Det er
tankevakkende, at da Egtved-
banen sidst i 1920'erne havde
nesten totalt opslidt deres Mal-
let-maskiner, keobte de ikke et
par af HBJs i 1929 overfledige
lokomotiver af samme type, men
derimod et par af HTBs 7-8 ar
®ldre Busse-maskiner, der sta-
dig kunne holde i mange ar.

En medvirkende a&rsag til
lokomotivernes hurtige nedslid-
ning var ogsa de meget tunge
personvogne ved HB] (og KE]).
lkke blot var hver enkelt vogn
meget stgrre end HTBs, de veje-
de ogsd en del mere pr. sidde-

plads - man fik ikke den bedre
komfort gratis. Endelig wvar
Bryrupbanen mere bakket end
Terringbanen, og man havde
tilladt en sterre, malsimal
stigning pa 1:70 mod Terring-
bhanens 1:80.

Alt 1 alt bevirkede det,
sammen med den stadige vakst
i sdvel person- som-godsirafik-
ken, at den 5. maskine bestil-
tes noget sterre end de 4 for-
ste, ferst og fremmest i hense-
ende til hedeflade, der var ca.
36 m’* mod de gamles 26 m*, s&

den nye maskine ikke s& let
tabte wvejret, nar den havde et
tungt tog pa krogen. Adhe-

sionsvaegten var derimod noget
mindre, sa nr. 5 stod knap sa
fast ved start, men dens sterre
udholdenhed var nok grunden

45

til, at det specielt blev den,
der anvendtes til at kere de
mange materialer til banens om-
bygning i lebet af 1920'erne,
hvor bade person- og godstra-
fikken atter var faldende og nu
igen kunne klares hovedsagelig
med de 4 gamle maskiner. ’

Oplysningerne om Bryrupba-
nens vognmateriel er noget mere
usikre end de tilsvarende fra
Terringbanen, ferst og fremmest
fordi HB] i begyndelsen anskaf-
fede sine vogne fra tyske fa-
brikker, sa& wvi ikke her kan
stptte os til Scandias arkiver,
men alt tyder pd, at man ved
abningen rddede over fplgende
vognmateriel, alt leveret af
Beuchelt & Co, Grunberg, Schle-
sien:

2-akslede lukkede gods- og kvagvogne

2-akslede abne, lavsidede bremsevogne

tagrytter og &abne endeperroner
og samtlige vinduer til at abne

B 11-13 bogie-gennemgangsvogne 11 og 111 kl.
Cc 21 bogie-gennemgangsvogn 111 kl.
D 31-32 bogie-post- og rejsegodsvogne
F 51-56
G 61-62 2-akslede abne gods— og kvagvogne
] 71-75 2-aklede abne, hejsidede godsvogne
K 91-95

PERSONVOGNENE:

Da Terringbanen abnede,
var kupevogne med udvendige

sidedgre til hver kupe og ingen
gennemgangsmulighed naesten
enerddende pa de danske ba-
ner, kun de sare baner Dpa
Lolland-Falster og Rowans
dampvognebaner GDS og RH] be-
nyttede allerede dengang primi-
tive og lette midtgangsvogne
med abne endeperroner. P& Lol-
land var publikum ikke meget
begejstrede over de "amerikan-
ske" wvogne, og L] gik senere
tilbage til det gammeldags ku-

pesystem, som follk wvar mere
fortrolige med. 1 1893 anskaffe-
de de ©Sydfyenske Jernbaner

Danmarks ferste sidegangsvogne
SF] A 6-7 med &bne endeperro-
ner, men her matte man hurtigt
ombygge de abne perroner til
lukkede efter klager fra publi-
kum. Ferst 1894 anskaffede DSB
de ferste 3 gennemgangsvogne:
CL 10051-53, der havde lukkede
perroner og midtgang, og de
efterfulgtes i 1896-97 af forele—
big 8 sidegangsvogne: AM 398-
399, BM 803-805 og CM 10100-
10102. Typen begyndte nu at
sla igennem, og de fleste pri-
vatbaner, der &bnedes sidst i
1890'erne, anskaffede fra star-
ten gennemgangsvogne - i de
fleste tilfelde oven i kebet med

tagrytter lige som DSB's, det
gav bade ekstra lys og luft i
vognene,

Egtvedbanen var vor ferste
smalsporbane, der anskaffede
gennemgangsvogne (1898), men
allerede aret efter &abnede HB]
med 4 lignende personvogne,
der i mange henseender wvar
sidste skrig: Bogievogne med

og om aftenen oplyst af en mi-
neralolielampe i hvert fag. Der-
til  kom dampopvarmning fra
lokomotivet og automatisk wvacu-
umbremse med nedbremsegreb pa
platformen.

Vognene var godt 40 c¢m bre-
dere end kupevognene pa HTB,
for at der kunne blive plads
til  midtgangen og alligevel
nlads til lige sd mange passa-

gerer i bredden. Det gav na-
turligvis en tungere konstruk-
tion end de gamle kupevogne,

og for alligevel at kunne give
vognene en rimelig lengde uden
at overskride det maksimale ak-
seltryk, byggedes de som bogie-
vogne med 6 fag, men de vejede
betydeligt mere pr. siddeplads
end kupevognene. De nye gen-
nemgangsvogne havde imidlertid
en  betydelig reservekapacitet
i form af ganske mange sta-
pladser, hvoraf der var mindst
18 i midtgangen og méske lidt
ferre pa de d&bne perroner,
hvis man tillod folk at opholde
sig der under kerslen. Vognene
havde nemlig ikke perronlager,
men kun en "stormkrog'" i hver
side og én midt i perronskar-
men for overgangen til den til-

sledende vogn. Denne sidste
kunne aflases med en dorn-
negle.

Vognene leb pa smé, enkelt
affjedrede bogier af profiljern
og var saledes ikke bedre af-
fjedret end de to-akslede vog-

ne. Men skinnestgdene fordeltes
pé dobbelt s& mange, halvt sa
store sted, og bogierne gav og-
s& en mindre slingrende gang
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kort, to-akslet voan.
P& 111 k!l var der trabanke:
2 + 2 pladser i bredden, altsd

midt-midtgang, mens der pa
Il kl var fjedrende sader med
plydsbetrzk, armlen og ere-

klapper, og her wvar der kun
3 pladser i bredden, altsad skav
midtgang med 1 + 2 pladser.
P& 11 kl. var vagge og loft
bekladt med menstret voksdug,
mens traevarket var poleret ma-
hogni, og der var net til ba-
gage. Pa 111 kl. wvar det hele
derimod malet "som Ahorn", og
der var trahylder til bagagen.
Siddepladsmodulet wvar 1490 mm
pd 111 kl. og 1650 pd 11, altsa
knap sa kneben plads som i de
gamle HTB-vogne, men forst den
nyeste B-vogn fra 1907 kom op
pa 1800 mm kupeer pa Il kl.

Udvendig wvar vognene pla-
dekladte og brunmalede med
hvid, senere gul staffering.

Koblingerne mellem vognene
var af samme model som pa HTB
da de to baners vogne gerne
skulle kunne kobles sammen -
specielt godsvognene. Derimod
havde HBJs vogne 20 mm kortere
aksler end HTB, s& de to baner
kunne ikke Dbenytte de samme
hjuls®t - en noget wupraktisk
mangel pa standardisering.

Der anskaffedes efterhdnden
5 B-vogne, alle med 2 fag 11
og 4 fag 11l kl, mens der kun
anskaffedes 4 C-vogne med 6
fag 111 kl. Dertil kom i begyn-
delsen en del reserve-sidde-
vladser i de @ldste, lukkede
godsvogne, hvortil der var an-
skaffet lese banke og én banke-
vognslygte pr. vogn.

Da de primitive bankevogne
nurtigt blev upopulere, anskaf-
fedes 1 1912 og 1913 to nye
"luksus-bankevogne": S 131 og
132. Det var bogievogne med ét,
stort rum, hvori kunne anbrin-
ges 5 fag lgse benke (i Pitch-
nine) 1 midt-midtgangsarrange-
ment, hvilket gav 40 siddeplad-
ser pa LIl kl, og vognene hav-
de, ligesom de 'rigtige" per-
sonvogne, abne endeperroner
med indgang for passagererne.
Derudover havde de pa hver si-
de en skydeder, der anvendtes,
nar vognene kerte som gedsvog-
ne, men som var aflaset, nar
de kerte med passagerer. Vog-
nene havde ikke tagrytter, men
ret hejt, hvelvet tag. De var
pladekledte, ligesom de almin-
delige personvogne, og de hav-
de ret sma enkeltvinduer - ikke
tvillingvinduer som de andre
personvogne, og der var ingen
faciliteter i form af bagagehyl-
der eller varmeapparater - kun
baznke og negne vagge.

De fleste af HB]s personvog-
ne var bygget af Beuchelt, men
i 1900-01 anskaffede man dog
et par vogne: B 14 og C 22 fra
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Forslag til vognmateriel for Horsens~Bryrup Jernbane, juli 1897
konkurrenten: Hannoversche stilte en C-vogn (=HB]'s), men C-vognene og altsa lgbe pa bo-
Yolzbearbeitungs- und Waggon- at man allerede Aret efter for- gier, og derved blev det. Der
fabrik, Linden ©b. Hannover. tred kobet og videresolgte vog- anskaffedes 2 stk. fra Beuchelt
Endelig var der sa C 23, der nen til HB]. Jeg har intet fun- i 1899 og endnu én samme sted
leveredes i driftsdret 1906/07. det i arkivalierne om HBJ, der fra 1 1907. Der anskaffedes
1 Scandias ordrebog findes or- kan bekrazfte den historie. Der derimod ingen rene rejsegods-
dre 659, 24/9-1906: 1 person-— kunne kun eventuelt vere tale vogne eller person- og rejse-
vogn 11-111 kl. til HB]. Fra om HB] C 23 eller til ned B 14, godsvogne, som det ellers wvar
Vulcan i Maribo haves en teg- men begge var bygget i Hanno- almindeligt ved de fleste andre
ning fra 1905, herende til ordre ver, og kontrakten med HB] om privatbaner, men maske har
(Com) 2272 og visende en ren C 23 er endog bevaret, mens man anvendt de lukkede gods-
111  kl. personvogn til HB], B 14 var en kombineret II-111 vogne med bremsekupe (litra H)
ganske som  Beuchelt-vognene kl. wogn. Er der mon nogen som togférervogne i eventuelle
fra 1899. blandt l®serne, der kan give rene godstog, hvor det var uri-
Den faktisk leverede wvogn oplysninger om det "mysterium'? meligt at medtage en af de
var ren III kl. (C 23), som Den seneste forskning (slut- drabelige D-vogne.
vist p& Maribo-tegningen, men tet efter at ovenstdende var D-vognene var altsd kombi-
det er uklart, hvorfra vognen udskrevet) viser, at C 23 blev nerede posi- og rejsegodsvogne
leveredes. Netop 1 sommeren leveret fra Maribo. med indvendig sidegang forbi
1906 blev Vulcan opslugt af POST- OG REJSEGODSVOGNE: postrummet. Dettes areal ud-
Scandia og allerede inden aret gjorde kun godt 1/3 af hele
var gdaet nedlagt helt, efter at P4 den gamle forslagsteg- vognens nytteareal, resten var
man havde fardiggjort ca. 40 ning fra 1897: "Vognmateriel for et nasten 14 m® stort rejsegods-
vogne, der allerede var pabe- Horsens-Bryrup Jernbane'" ses, rum med indvendige skydedere
gyndt, mens de ovrige ordrer at man oprindelig havde fore- nermest postrummet og 1 den
straks overfertes til Randers. stillet sig at anskaffe et par anden ende et fast bord med
Maske er HB] C 23 en af de sma, 2-akslede post- og rejse- skruebremsens sving wved bord-
vogne, der byggedes af "Scan- godsvogne af samme type som kanten. Postrummet wvar delt i
dia, Maribo" i 19067 KE] D 1-2, se skitsen. Imidler- et brevpostrum pad 2,6 m? og et
1 DJK's bog nr. 10 om Egt-  tid kom der i 1898 et @ndrings-  vpakkepostrum pa 2,3 m?. 1
vedbanen havdes side 20, at forslag, hvorefter postvognene brevpostrummet fandtes det sad-

KE] i 1899/1900 hos Scandia be-  skulle have samme stgrrelse som vanlige wudstyr: Sorteringsreo-



ler, brevkasser, skrivebord,
nolstret taburet samt den obli-
gatoriske kakkelovn, der gjorde
kontorets opvarmning uafhangig
af lokomotivets tilkeobling til
vognstammen. Togels passagerer
kunne i tilfelde af wvarmesvigt
beholde overtejet pa og eventu-

elt pakke sig ind 1 plaider
efc., men den arme postmand
kunne ikke 1 det megel snavre

postrum arbejde med overtgj pa,
endsige sortere breve med van-
ter pa handerne.

Ogsa D-vognene havde tag-
rytter og mineralolielamper, og
de wvar iflg. leveringskontrak-
ten indvendig malet som ahorn
ligesom  C-vognene. Udvendig
var de pladekladt og malet
ganske som personvognene, si

B-, C- og D-vognene fremtradte
i ensartet design. Det var sale-
des en meget smuk og harmo-
nisk togstamme, HB] kunne op-
vise, béade sammenlignet med
HTBs sma hundekasser og sam-
menlignet med de som regel me-
get broget sammensatie togstam-
mer, som DSB kerte med den-
gang - selvfelgelig fordi de
havde vogne af enhver tankelig
drgang fra 1860 og fremefier,
ja man havde endnu i 1899 en-
kelte wvogne fra Roskildebanens
abning i 1847, dog i noget mo-
derniseret udgave, og de op-
tradte nappe i de gennemgdende
tog pa& den ostjyske lzngdeba-
ne. HB] kunne altsa nok opvise

en relalivt imponerende tog-
stamme, omend i reducerel ster-
relse, pa grund af det smalle

spor og det dermed begrensede
profil, men helhedsindtirykket
spoleredes ikke sa lidt, nér
man fik oje pa lokomotivet, der
ligesom var alt for lille i for-
hold til vognene og ikke pa no-
gen made levede ovp til ens for-
ventninger til den imponerende

HBI 1899 : Gudendbroen qd B Gam.’.ﬂ‘rup. ® éSt

prariehest, som vognene syntes
at legge op til.

HTB og HB] havde ved &r-
hundredskiftet omtrent lige
mange siddepladser i sine per-
sonvogne, og de havde da ogséd
pa den tid omtrent lige mange
person-rejser pa begge baner.
HB]s persontrafik voksede imid-
lertid herefter meget hurtigere
end HTBs, og svarende hertil
anskaffedes ogsa flere person-
vogne, sa HBJs udbud af sidde-
pladser stadig la en del hejere
end HTBs, hvortil kom det bety-

delige antal stapladser i HBJs
vogne, der bevirkede, at denne
bane kunne klare pludselige

spidsbelastninger bedre end HTB
og uden at skulle Ly til bmnke-
vognene.

Der skete ved HB] ikke ster-
re a@ndringer eller ombygninger
alf personvognene, bortset fra,
at 6 af de 9 vogne i perioden
fra 1912 til 1915 fik nyt tag,
da det gamle var blevet utzt
langs tagrytierne og derfor an-
grebet af svamp og rad. 1 ste-
det for at smareparere dette,
fijernede man pa disse 6 vogne
helt tagrytteren, hvorefter vog-
nene fik et ret hegjt hvelvet
tendetag, der gav dem et efter
vor nutidige opfattelse mere
moderne udseende, men for pas-
sagerernes bekvemmelighed war
det faktisk et tilbageskridt, da
det bdade forringede wventilatio-
nen og belysningsforholdene i
vognene.

Fra 1922 skete der en hurtig
nedgang 1 HBJ]s persontrafik,
der ferst igen forbedredes wved
banens forlengelse til Silkeborg
og ombygning til normalspor.
HB] havde derfor pad det sidste
rigelige reserver af personvog-
ne, og man udlejede fra somme-
ren 1926 den ene af bogie-ban-
kevognene til HTB, hver denne

L
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gpgeunge ganske vist ikke pwvn-
tede i togstammen, men faktisic
na@sten var en modernisering af
HTBs serdeles foraldede 111 kl.
materiel!

GODSVOGNENE:

Mens HB]'s person-, post-
og rejsegodsvogne er velkendte
hvad wudseende angar, er der
lidt mere tvivl om, hvordan ba-
nens f[erste godsvogne sa ud,

da der 1ikke hidtil er dukket
hverken originaltegninger eller
fotos op af wvognene fra 1. le-
verance - og ejheller fotos af
gods— eller blandettog fra ba-
nens ferste ar.

Forslagsskitserne fra
ma tages med forbehold,
bl.a. den viste lukkede
vogn @ndredes til en
sterre type 4 la HTB.

De  fgrste godsvogne fra
Beuchelt i 1898 wvar typisk af
samme siprrelse som Terringba-
nens, men havde den lidt min-
dre akselafstand 2,8 m mod
HTB's 3 m. De fleste vogne
havde handbremse og vacuum-
ledning, kun 5 ekstra sma, ab-
ne vogne havde bade skrue-
bremse i bremsehus og automa-
tisk vacuumbremse.

1897
idet
gods-
noget

LUKKEDE VOGNE:

De lukkede vogne F 51-56
lignede meget HTB's aldste F-
vogne. De havde dog kun hand-
bremse og wvacuumledning. Der-
til kom dampvarmeledning og

forskelligt ekstraudstyr: en
bindebom til kveg og et antal
lese banke + en bankevognslyg-
te, og de havde af hensyn til

anvendelsen som bankevogne
brede fodirin ved sidederene.
I evrigt havde de gavldere og

derindenfor gitterdere til brug
ved svinetransporter. Disse
vogne, savel som de w@vrige

godsvogne, var indvendig ferni-

serede og udvendig malet mer-
kegra lige som HTB's vogne.
Senere lod HB] sine godsvogne

male brune, sa de lettere kunne
kendes fra HTB's.

Derimod benyttede man wved
begge baner negjagtig samme
nummerrakker for tilsvarende
vogne, sa der var nearliggende
muligheder for forvekslinger.
Da talrezkken er uendelig, skul-

le det ellers ikke have wvaret
svert alt give den nye banes
vogne numre, der ikke kunne

forveksles med Terringbanens!
1902/03 begyndte HB] at an-
skaffe H-vogne: ganske som F-

vogne, hvor et af fagene wvar
indrettet til bremsekupe med
skruebremse. Mens F-vognene
matte laste 5 1, tillod man i
begyndelsen - indtil banens
spor var blevet forbedret — kun

H-vognene at laste 4,5 t, selv
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Akselafstand: TE5+ 4w ok TBHLY
Lgd. over puffere : 12130 mm % 11640 mm
Vinduesruder hxb: 900x410 mm # 900 x 350 mm
Taravagte : 10850 kg # 10550 kg
Endedgre, udv. hxb: 1925 x 630 mm
Kobling - l@ngde : 330 mm

w  hajde over skinne : 725 mm
Hjul- & - 720 mm

Vacuumbremse (automatisk), it D 0gsa skruebremse
Dampoprarmning , Hr.D tillige Kakkelovn / postrum .
Belysning : pefroleumsiamper.

Vognene pladekicedte, brune med gul staffering.
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gavl ved postrum.

Horsens - Bryrup Jernbane - HBJ
Personvogn 09 post -og rejsegodsvogn,

Beuchelt & Co. - 1908

Tegninger rekonstrueret ud fra detoiltegninger fra
JS./OMIK | materieloversiglsskizze fra 1§97~38 og
diverse fofos og tégninger ~ ogsa fra KEJ og FSJ,
Gavidorene i B-vognen Synes ikke al have haft vinduer.
Jkilierummene i B-vognen er gellet ud fa lignende
vogne . Brewserumet i D-vognen kan have varel ind-
reltel anderiedes (reolanbrngelse 7)

Blbian, dec.' 71



om de kun var fa hundrede kg
tungere end F-vognene, maske
fordi en bremset vogn flar mere

i sporet end en vogn uden
bremse. De nye F- og H-vogne
var lidt forskellige efter hvil-
ken fabrik, der havde leveret
dem: Beuchelt - Maribo - eller
Scandia, men disse smaforskelle
er der redegjort nermere for

under omtalen af HTB's vogne.
ABNE VOGNE:
HB] anskaffede fra starten

3 typer dabne vogne: hgjsidede,
spidsgavlede gods- og kreatur-

vogne med presenningbom:
G 61-62, lavsidede, almindelige
abne vogne med héandbremse:

] 71-75 og endelig 5 lavsidede,

meget sma vogne, der havde
savel bremsekupe som vacuum-
bremse: K 91-95.

G- og ]-vognene havde sam-
me stagrrelse som de tilsvarende
vogne ved HTB, men de forste
HB]-vogne fra Beuchelt og de
felgende fra Maribo havde lidt
kortere akselafstand: 2,8 m mod
HTBs 3 m. De senere leverede
vogne var derimod ganske som
de samtidig til HTB leverede,
idet de to smalsporbaner efter—
handen enedes om at afgive or-
drer pa godsvogne i fallesskab,
hvorved en wvis ma&ngderabat
kunne opnas.

De forste 7 G-vogne
havde kun 2 sidefag pa& hver
side af deren, og de havde si-
destolper af T-jern. P& bevare-
de tegninger fra Maribo ses,
at G 63-65 havde gavle til at

til HBJ

lefte af, mens G 66-67 havde
toph@ngslede gavle. Alle havde
i evrigt aftagelig presenning-

bom. Siderne wvar faste. Beu-
chelt-tegninger af G-vogne er
ikke fundet, men de senere teg-
ninger fra Scandia viser vogne
med 3 + 3 sidefag og tophengs-
lede gavle (G 60 og 160-162).
De forste 5 J-vogne fra Beu-
chelt kender wvi kun forslags—
skitsen til, men den viser en

DSB's nye Hs-baneod,

ret lavsidet wvogn, meget lig
HTBs forste J-vogne: ret lavsi-
dede wvogne med 3 + 3 sidefag,
faste

sider og - iflg. leve-
ringsbetingelserne - endestykker
til at lefte af. Desuden skulle

der til disse vogne leveres lgse
vrideskamler med tilhprende
stelter, kaeder og beslag, og
vognene skulle have en under-
vognsarmering, der tillod la-
stens placering midt pa vognen,
nar vrideskamlerne anvendtes.

De neste 8 ]J-vogne leveredes
1904-06 af Vulcan og Scandia,
og fra Vulcan findes tegninger
bevaret. De havde alle kun 2+2
sidefag og T-jernsstolper og
akselafstand 2,8 m. De forst le-
verede Maribo-vogne var kun
4 planker hgje, men naste leve-
ring havde 5 sideplanker. De
lave havde afleftelige ende-
stykker, mens de hojere havde
tophzngslede ender. 1 pgvrigt
var sidesiykkerne pa alle Ma-
ribo-vognene afleftelige, mens
nogle af de nyeste havde vride-
skamler - en facilitet, som ba-
nen abenbart havde en del
brug for, da de enkelte vogne
var for korte til transport af
langtgmmer, tra:stammer etc.

De nyere Beuchelt-vogne
kender vi ikke, men de 8 Arlof-
vogne og de 4 fra Scandia, alle

fra 1913, wvar formentlig ganske
magen til de samtidig til HTB
leverede ]J-vogne: Arlof-vognene

med aftagelige sider og Scan-
dia-vognene med faste sider.
Da HBJ]s profil var ca. 70 cm
bredere end godsvognenes lade-
rum, kunne der nok blive brug
for at tage siderne af J-vogne-
ne, nar volumingst gods skulle
transporteres, idet godset godt
kunne tillades at rage godt 30
cm ud over vognbunden til hver
side og dog holde sig inden for
det tilladelige, men sa skulle
godset ogsd wvare forsvarligt
fastsurret, s& det ikke kunne
forskubbe sig wunder kerslen.
Sddant ma der A&benbart have
vaeret brug for ret javnligt, si-

Transporter HBJ/HTB

o1

den der anskaffedes sa for-
holdsvis mange vogne med af-
tagelige sider.

Sa var der endelig de mar-

kelige K-vogne: en type, der
var en specialitet for Egtved-
banen og Bryrupbanen. De var

iflg. forslagsskitsen fra 1897
udstyret med et bremsehus, an-
bragt pa vognbunden og med
en indgangsplatform til begge
sider, hvilket begransede vogn-
kassens sterrelse betydeligt. De
havde den meget korte akselaf-
stand: 2,2 m, selv om bund-
rammen var nasten lige sa lang
som pa de andre &bne (og luk-
kede) vogne. K-vognene havde
ogsa vacuumbremse, hvilket el-
lers er hejst usadvanligt for
en aben godsvogn. Den megen
bremseudrustning gjorde daben-
bart vognene ret tunge, sa der
var fastsat en lastgranse for
dem pa 4,6 t i de ferste Aar,
indtil sporet wvar forstzrket, sa
alle wvognene kunne Dbelastes
med 5 t uanset deres egenvagt
(tara).

K-vognen wvar ikke
heldig konstruktion, og
vognene ombyggedes i perioden
1906-13 til J-vogne: bremseud-
rustningen fjernedes og kassen
udstraktes til at dakke hele
bundrammen (hvis jeg da ikke
getter meget fejl?). Desvearre
haves ingen billeder eller ori-
ginaltegninger af K-typen, sa
ovenstiende beskrivelse er be-
hzftet med en del usikkerhed.

Ud over de almindelige
godsvogne anvendtes pa HBJ] en
petroleums-tankvogn, tilhegrende
DDPA = Det Danske Petroleums
Aktieselskab, hvilket senere
kom til at hedde ESSO. Vognen
anskaffedes fra Scandia i
driftsaret 1904/05, og JM]JK har
en hovedtegning af den. Des-
varre savnes oplysninger om
dens rumindhold, lasteevne og
vegt, og det wvides ikke, om
den havde noget litra/nummer
hos HE]J.

Til lokal anvendelse i Hor-
sens anskaffedes helt fra HB]Js
start et antal normalsporede
transportgrer, hvorpa smalspor-
banernes godsvogne kunne
transporteres fra Horsens pri-
vatbanestation og til havnen,
hvilket er narmere beskrevet
under omtalen af HTBs materiel.
Dengang viste jeg dog intet om,

nogen
alle

hvor mange transporterer, der
blev anskaffet, men siden har
S.A.G. varet sa venlig at lane

os kopier af nogle skrivelser
i anledning af et rangeruheld
i Horsens den 26/4 1920. Heraf
fremgar, at HBJ/HTB har haft
mindst 23 transporterer pa det
tidspunkt, hvoraf 16 stk. med
nummers navnelse indgik 1 et
rangertraek, hvoraf 6 enheder
afsporedes og delvis wvealtede,
da stammen blev trykket gennem
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el sporskifte pad vej fra havnen
og til privatbanegdrdens over-
feringsanleg. Det fremgdr tyde-

ligt, at man hos DSB havde en
ikke ringe mistillid til disse
orimitive troljer med de meget
sma hjul, som mistenktes for
ikke at overholde den retle

bandageprofil pé hjulene. Fra
centralvaerkstedet i Arhus sendte
man derfor il Horsens Privat-
baner en bandageprofil-lzre

samlL en skilse, wvisende det
sterste  tilladte hjulslid, og
"man forudsatter, at Transpor-
tporernes Bandager herefter wvil
blive bragt i Overensstemmelse
med  Statsbanernes Normaler".
Dette lille glimt fra 1920's

hverdag tyder pd, at transpor-
lererne blev flitligt brugt, og
at det ikke wvar uden grund,
man patenkte at ombygge de to
smalsporbaner til normalspor.
Fra 1920 havde HB] endnu
et par normalsporede keretpjer,
kaldet R 1 og R 2. Det var de
to koblingsvogne, der fra dette
ar anvendtes som mellemled
mellem (ransporigrerne og nor-
malspor-lokomotlivet wved range-
ringen mellem Horsens station
og hawvn. Det var ganske lette
vogne, helt uden vognkasse, og
ogsa de bekymrede DSB meget,
fordi man var bange for, at de
ville vare alt for tilbpjelige til
al afspore pa havnen, hvis de
ikke belastedes kraftigt f.eks.
med et lag gamle jernbaneskin-
ner eller lignende, men Bryrup-
banen beklagede, at man des-
vaerre ikke var i besiddelse af
de fornedne mangder gamle
skinner og henviste til, at
vognene jo i forvejen var god-
kendt uden denne ekstra vagt,
hvorfor man ikke mente at kun-

ne gere mere ved sagen. Om
der senere opnaedes en ordning
pa problemet, ved jeg ikke, da
jeg ikke har fundet yderligere
korrespondance om sagen. Det
fremgar i evrigt af korrespon-
dancen, at R 1 og 2 wvar fedt
med tara 3410 kg, mens trans—
portgrerne kun vejede 1400 kg.

Jeg har intet fundet om, at
HB] skulle have haft nogen
"rigtig" sneplov pa egne hjul
og ejheller bemaerkninger om,
al nogen J-vogn skulle wvere
indretiet til anbringelse af en
hjulles plov. Derimod fremgar

det af et gammelt fragtbrev, at
HB] den 27/12 1899 har modtaget
en sneplov, der vejede siger og
skriver 230 kg fra A/S Konstan-
tin Hansen og Schreder i Kol-
ding. Med den ringe vagt kan
der wvist kun have varet tale
om en ret sd beskeden snenmse
til et af lokomotiverne, og mon
ikke der er tale om et supple-
ment til en eksisterende be-
stand - kan man forestille sig,
at banen kun har haft én sne-
nase il de mindst 3 lokomo-
tiver??

De her bragte
tegnelser og datalister over
HBJs materiel ber ikke sluges
alt for rat, da de er behaftet
med nogen usikkerhed. Alle de
nevnte keretejer star i den
gamle revisionsliste, og der er

materielfor—

stort set overensstemmelse mel-
lem det, der kan wudledes af
denne liste og det, Gregersen

har noteret sig ved gennemgang
af banens driftsberetninger. Der
er dog nogen tvivl om de ngj-
agtige leveringstidspunkter for
nogle af vognene, sdvel som om
leveranderens identitet, men det
har ikke wvaret muligt at ud-

Horsens 1929
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drage mere af de foreliggende
kilder. Da tegningsmalerialet
til HB] er noget spredt, specielt
hvad de aldste vogne angar,
er det lidt smat med de eksakte
data for mange af vognene -
ligesom del wvar tilfzldet for
HTBs vedkommende.

Indtil 1915/16 wvar Bryrup-
banens godstrafik mindre end
HTBs, hvilket stemmer meget
godt med, at HB] i hele sin
levetid havde lidt f@rre gods-
vogne end Terringbanen, men
forskellen wvar ikke stor, og i
gvrigt kunne de to baner uden
mindste besvaer benytte hinan-
dens godsvogne, hvad de selv-
folgelig ogsd gjorde. HBJs gods-
trafik wvar 1 arene 1916-1921
lidt sterre end HTBs, men faldt
hurtigt efter 1920, mens HTB
stort set kunne fastholde sin
godstrafik  hele smalsportiden
ud. HB]s ombygning til nor-
malspor og forlangelse til Sil-
keborg lunne ikke forhindre
godstrafikkens fortsatte nedtur,
malt i tkm, mens den samlede
godsma&ngde holdt sig nogenlun-—
de uandret pa grund af banens
foreagede l®:ngde og dermed op-
land, men mere herom under
omialen af den normalsporede
HBs.

Da HB] (og HTB) i 1929 var
ombyggede til normalspor, viste
hele det smalsporede materiel
sig usalgeligt til wvidere brug,
og det gik til ophugning rub
og stub i lebet af et ars tid.
Derimed lod HBS de to koblings-
vogne ombygge til videre brug,
hvilket omtales i forbindelse
med det normalsporede materiel.

H. Alkjer

L@ST OG FAST OM HBS

Den 15. april
ny DSB-station i
i brug, og

1929 blev den
Horsens taget
samme dag tog HBS
sit  nye areal samme sted i
brug. Om datoen hersker der
tilsyneladende lidt tvivl, idet
DSB opgiver den 15/4 som starti-
dag, medens HBS siger, at det
var 16/4. Samtidig nedlzgges
den gamle privatbanestation,
hvilket far (il felge, at den

daglige ledelse af trafikken nu
kommer til at foregd fra Lund
station, hvis stationsforstander

dermed far ansvaret for afvik-
lingen af den daglige trafik.
HBS bliver samtidig 6,3 km len-
gere, idet denne bane ikke lan-
gere '"laner" spor fra Horsens
til Lund af HV, men far sit
eget spor. Strakningen fra Hor-
sens til Silkeborg er ialt 60,9
km lang og det er stadig en
uindhegnet bane, der er 1tale
om. Sporet er lagt med 27,5 kg
skinner, og er i forhold til det
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materiel, der skal befare det,
et sardeles godt spor, sa godt,
at da banen lukkede, sksnnede
man at dets levetid langt fra
var forbi. Sporet kunne have
klaret yderligere 50 &rs trafik
som den, der var pad det tids-
nunkti, da banen lukkede. Den
sterkeste stigning var 1:60 og
mindste krumningsradius var pa
300 m.

Der blev anskaffet nyt rul-
lende materiel - bade til HV og
til HBS, man kunne jo af gode
grunde ikke anvende det gamle
mere. Det blev Henschel, der
leb af med sejren, da der skul-
le kobes damplokomotiver. Man
havde hos Frichs sat nasen on
efter leverancen, men da den
store tyske fabrik manglede or-
drer, tilbad de maskinerne sa
billigt, at man ikke kunne vare
med i Danmark. Den oprindelige
ordre led pa fem maskiner, men
allerede aret efter fik Henschel
yderligere ordre pa to lokomoti-
ver mere, ét til hver af de to
baner., Det var den sidste store
ordre pa damplokomotiver til
privatbaner, der her blev ef-
fektueret i Danmark.

Maskinerne var ret hejbene-
de og var beregnet til at kunne
kpre 70 km/h. Jeg har tidligere
navnt den noget adstadige fart
det gamle materiel matte kore
med, og som gav lastbilerne et
fortrin med deres langt sterre
hastighed, hvilket igen bevir-
kede, at bilerne skummede flo-
den og overtog godstransporter—
ne. Med de nye hurtige maski-
ner regnede HBS med at have
gode kort pa handen i konkur-
rencen, men man kom til at ge-
re regning uden vert. Maksi-
malhastigheden var sat til 18
km/h for de smalsporede tog,
og denne fart hébede man nu
pa den normalsporede bane at
kunne have til 60 km/h. Denne
hastighed var, syntes man hos
de kompetente myndigheder, for
stor og ferst noget senere fik
man lov til at kere de eonskede
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60 km/h. Da de feprste skinne-
busser kom 1 drift, fik disse
kpretpjer dog lov- til at kere 70
km/h, men det wvar jo pa et
endnu meget senere tidspunkt.
For at billiggere driften
anskaffede man ogsa et par
Triangelmotorvogne, som skulle
kere en del personlog, sa man
kunne spare pa de dyre kul.
Alt det nye maleriel blev leve-
ret med trykluftbremser, hvilket
dengang wvar noget af et ser-
syn; DSB begyndte ferst at an-
vende denne bremse godt 10 &r
senere. Del var kun HV og HBS,
der anvendte dette bremsesystem
- HOJ] og H]] benyttede stadig
vacuumbremser som hidtil.

Dsthirk

(Hs)

ave,, Stenbjerg
- ', grusgrav

s

10,3 bomm

Sa begyndte hverdagen for
HBS. Det gik nogenlunde 1 de
ferste ar, med ret beskedne

overskud. Detl viste sig dog ret
hurtigt, at damplokomotiverne

var for dyre i drift, og i de
fplgende ar blev deres part af
de korte kilometre mindre og
mindre. 1 begyndelsen var de-
res andel af de kerte km pa
over 60% (ca. 100.000 km), men
fandt derefter et blivende leje

pa omkring de 14%. Kebet af et
tredie lokomotiv kunne godt ha-
ve wvaret sparet. Til gengeld
kebte man i 1932 to dieselelek-
triske motorvogne hos Frichs.
Herved faldt udgiften pr. kert
togkilometer fra 1,05 til 0,74

57

kr. Det beted, at damplokomoti-
verne nu nasten kun kerte
godstogene. Trods Dbesparelser

ved udvidet korsel med motortog
viser det ferste underskud sig
alligevel i driftsaret 1931/32.
Det wvar ganske vist ikke sa
stort - ca. 7.200 kr. Hermed er
den sergelige @®ra indledt med
underskud, der bliver sigrre og
sterre ar for ar lige til banen
lukker, dog (som for nasten al-
le andre danske baner) bortset
fra nogle driftsar under og lige

efter 2. wverdenskrig, hvor kon-
kurrenten, bilen, wvar gaet i
hi, og hvor der 1 de fire
driftsar 18942/43 til 1945/46 var

overskud pa driften. Det ma si-
ges at dreje sig om ret besked-

ne overskud, som 1 afrundede
tal wvar: kr. 9.400, 14.800,
10.170 og 29.240. Allerede 1

driftsaret 1946/47 optrader ba-
nen med et underskud pa& kr.
35.908. Den skepsis, der ret
tidligt blev fremfert vedrerende
rentabilitelen ved ombygningen
fra smalspor (il normalspor og
for forlengelsen til Silkeborg,
visle sig desverre at vere ikke
helt ubegrundet.

For ikke at miste for meget
af godset, giver banen i 1932
moderation i taksterne, og gan-—
ske vist beholder man det meste
af godset, men pa grund af de
lavere takster falder indtagter-
ne, og det man havde habet pa
ved denne billiggerelse, nemlig
at friste nye kunder til at bru-
ge banen ved godsforsendelser-
ne, sker ikke. 1 lighed med
mange andre privatbaner, der
havde underskud, fik man pé
HBS personalet til at betale en
mindre procentandel af deres
len til den betrangte bane. I
virkeligheden kan man godt ta-
le om en camoufleret lgnnedgang
som personalet nok kun ngd-
tvunget gik med til. Desvarre
falder antallet af rejsende og-
sa, men i driftsdret 1933/34
stiger antallet af passagerer
igen, fordi man salger abonne-—
mentsbilletter til en sarlig fa-
vorabel takst, hvilket selvfol-
gelig igen bevirker, at indtzg-
terne kun stiger lidt trods ca.
15.000 flere passagerer. For
yderligere at billiggere driften
kores endnu flere kilometer med
motortog. Dette er nu ikke sa
helt let at se, idet banen slar
antallet af kerte km med damo-
tog sammen med antallet af
kerte km med dieseltog. Men
ndr man sammenligner forbruget

af kul i driftsaret 1932/33 med
1933/34 ser man, at der er
brugt 404 t kul i ferstnzvnte
ar, medens der i det efterfpl-

gende ar kun er brugt 99 t, og
s& kan man nemt forstd, at der
ikke har wvaret kert meget med
damp.
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1 det hele taget er disse ar
fer 2. verdenskrig praget af en
kamp - man fristes nasten til
at sige en hables kamp - om
at bevare rejsende og gods, en
kamp man prever pa at vinde

ved - som tidligere navnt - at
gore taksterne billigere. Nok
stiger antallet af passagerer

og den befordrede godsmangde,
men pa grund af de billige
takster kommer der ikke ret
mange flere penge i kassen, og
samtidig stiger driftsudgifterne
ar for &r. Af den grund kan
man let forstd, at ogsd drifts—
underskuddet bliver storre og
storre. Det er forevrigt ejen-
dommeligt at se, hvor fa ind-
tegter HBS far fra DSB. Indteg-
terne af godstransporterne
stammer hovedsagelig fra den
interne transport pa banen. Fra
de g¢vrige Horsensbaner er der
dog nogen indtegt, idet mergel-
transporterne skapper lidt i
kassen, men da det er til lav
takst, giver det kun smabelgb.

Igennem d&rene er det Gam-
melstrup, som '"brillierer" med
de laveste indtezgter og det
gelder for bade gods- og for
personiransporten. Forevrigt
har flere af stationerne sa rin-
ge indtagter, at de umuligt har
kunnet dakke Ilpnomkostningerne
til  personalet pa stationen.
Bortset fra de to endestationer
i Horsens og Silkeborg, som til-
sammen 1 gennemsnit har en
indtegt til banen pa mellem 40
og 45% igennem arene (Horsens
er dog en klar nummer 1) er
Bradstrup den station pa selve
strekningen, der giver den
storste indtegt - godt 12%, ef-
terfulgt af Bryrup med i snit
godt 6%, og @stbirk med godt
5%. Gammelstrup som’ jeg navnte
for, ligger pa omkring 3/4%.
Disse tal er fra en ca. 10 ar
lang periode op til 2. verdens-
krig, men 1i arene derefter er
det nu ikke de store udsving
man finder i disse tal; hvilket
ogsa gaxlder perioden under be-
settelsen, hvor man trods alt
skulle tro, at stationerne var
blevet mere benyttet af rejsende
og til godsforsendelse i langt
hpjere grad end det viste sig
at vere tilfaldet.

Nu er procenter noget lumsk
noget og det kunne se ud som
om der under krigen ikke wvar
blevet sendt mere gods med ba-
nen end under fredsforhold.
Selvfplgelig var man tvunget til
at benytte banen til rejser og
forsendelser i langt hejere grad
end ellers. Men den procentmas-
sige andel i indtegterne under
krigen ligger pd samme niveau
som fer krigen, og det er en
gade, at banen forst i 1960'er-
ne begynder at salge stationer
og 1 stedet for disse opretter
trinbretter. For at vare hérd
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21,2 km

at de

og brutal wil
fleste stationer overhovedet ikke

jeg sige,

skulle have varet bibeholdt,
nar banens ekonomi var sa
darlig, de burde allerede fra

ombygningen i 1929 have varet
omdannet til trinbratter, even-
tuelt i nogle tilfelde med side-
spor. Dette er nok efter den
tids forhold et lidt for radikalt
synspunkt, som det forst var
muligt at realisere - som sagt
- i 1960'erne.

Et lille sidespring, der vi-
ser, at banen 1 det daglige
havde andre besvarligheder end
pkonomien at slds med: 1 be-
gyndelsen af marts 1936 rasede
en voldsom snestorm over Jyl-
land. Den stzrke storm satte en

Gammelstrup

hensat godsvogn i drift pd Fog-
strup station. Med vinden i
ryggen kerte vognen nu afsted
mod Vrads. Motortoget, der af-
gik fra Silkeborg kl. 21.50,
kom til Fogstrup, men opdagede
uheldigvis ikke, at der mang-
lede en godsvogn pa stationen,
sa efter afgang fra Fogstrup
kerte man roligt videre i den
stadig mere tiltagende snestorm.
Pa Vrads station meder motortog
og godsvogn sa  hinanden.
Sidstnavnte havde efterhanden
tabt det meste af farten, men
var dog stadig i drift, da mo-

torvognen ved indkerslen til
Vrads ramte den med temmelig
stor voldsomhed. Ved sammen-




blev

stodet motorfereren klemt
fast mod et af vognens skille-
rum og blev ret alvorligt saret.
De to passagerer ind i vognen
blev overdenget med glasskéir
fra ruderne, der wvar géet i
stykker ved sammenstedet, og
blev temmelig slemt forskaret.
Til al held skete uheldet pa
stationen sa personalet der gik
igang med forstehjalp og befri-
ede fereren og forbandt ham og

passagererne. Uheldet blev
selvfplgelig rapporteret til ho-
vedkontoret 1 Horsens, der gav

besked om, at toget som ellers
skulle have krydset det foru-
lykkede tog 1 Bryrup, skulle
fortsette til Vrads og der tage
de tilskadekomne med til Silke-
borg for videre behandling pa
sygehuset. Pa Vrads bliver de
sarede nu optaget af det mod-
gdende tog og turen g&r nu

mod Silkeborg. 1 mellemtiden
var snestormen taget til i en
sadan grad, at det blev van-

skeligere og vanskeligere at
forcere snedriverne for "ambu-
lancetoget". Man havde vist nok
ogsd pa forhdnd opgivet at
sende bud efter Falck, da veje-
ne pa det narmeste var ufrem-
kommelige. Ved Them gar det
galt, toget satter sig fast, og
er ikke til at rokke ud af ste—
det. Man far afgivet melding
til Horsens om det nu skete,
her tager man den beslutning
at udsende et hj=lpetog, der
skal forspge at komme det fast-
kerte tog til hjzlp. Hjalpetoget
afgdr, men det kommer ikke
lengere end til et sted mellem
Vinding og Slagballe, hvor det
kerer uhjzlpelig fast. Resultatet
bliver at de tilskadekomne samt
de f& passagerer og selvfplgelig
ogsd personalet m& overnatte
i toget ved Them. Det har sik-
kert ikke varet en szrlig mun-
ter nat for nogen af parterne.
Ferst den naste morgen kom der
hjelp frem, og de tilskadekomne
kunne langt om lange komme
under behandling.

Der er altsa blevet storkrig
i Europa. Selvom krigen ikke
direkte bliver fgrt pa dansk
omrade, bevirker besattelsen
med merklegning og indskranket
toggang alligevel wvanskelige
forhold for vore baner. En for—
del er der dog, for zrkefjenden
bilen  bliver gjort temmelig
ukampdygtig, men man skal nu
ikke glade sig for tidligt pa
banerne; denne fjende vender
frygteligt tilbage, da det hele
er overstdet og ger det sa af
med mange baner - ogsad HBS.
I driftsdret 1941/42 har HBS et
rekordunderskud pa 57.617 kr.
efter en foregelse af driftsud-
gifterne pa over 23% i forhold
til dret for. 1 neste driftsar
(1942/43) kommer der gang i fo-
retagendet: 65.704 flere rej-
sende, lalt 241.892; 34.126t me-
re gods og kreaturer, nu ialt
56.423t (+153,1%), end Aaret for.
Det lyder vel nok gledeligt alt
sammen - trods krigen. P&
grund af at arten af det gods
man sender ligger i den billige
ende af taksierne, stiger ind-
tegten kun med godt 50%, og
det var jo ikke sd godt. Men
for ferste gang i mange ar kan
banen mede frem med et over-
skud pa 9.438 kr. 1 1943/44 er
overskuddelt pa nesten 15.000
kr., det naste ar p& godt
10.000 kr. og i 1945/46 topper
overskuddet med 29.246 kr. og
det er sidste gang banen kan
mgde frem med et overskud i
driftsregnskabet, for i det fol-
gende ar er der igen underskud
- nasten 36.000 kr, og fra nu
af er det et stgrre og sterre
underskud, der karakteriserer
banens driftsregnskaber.

l anledning af overskuddet
i 1945 fulgte banen trop med
mange andre privatbaner og be-
talte 3.220 kr. tilbage af det
belgb man i 1932/33 havde 1&nt
af personalet og som dengang
- som tidligere navnt - wvar
blevet brugt til at dzkke en
del af underskuddet med.

HBS kom nogenlunde helskin-
det gennem  besattelsesarene.
Nogle fa ret ubetydelige sabota-
ger pa sporet bevirkede ikke
noget sarligt stort afbrek i
toggangen. Ferst i februar 1945
kom der store indskrankninger
i toggangen, sa der kun karte
tog pa tirsdage, torsdage og
lercage. Dette forhold varede
ved til slutningen af juni, hvor
trafikken métte beserges af tre
togpar pa hver af de navnte
dage. Derefter kunne man udvi-
de driften med 3 togpar pd alle
averdage indtil 12. oktober,
hvorefter man igen gik over til
en mere normal toggang med 6
togpar pa hverdage og 5 pé
sen- og helligdage. Hvis vi gar
lidt tilbage i tiden igen og ser
pa kereplanen for 1944 kerer
der 3 togpar pa hverdage mens
man har ikke mindre end 4 tog-
par pa sen- og helligdage.
Igennem besattelsesdrene bliver
keretiderne gradvis lengere og
lengere, og 1 1944 klarede mo-
tortoget turen pa lidt under 2
timer, mens damplokomotiverne
brugte ca. 2 timer og 40 minut-
ter - dog lidt mindre pi sen-
dage - fra Horsens til Silkeborg
og omvendt. P& hverdage havde
man et meget tidligt morgentog,
et middagstog og et eftermid-
dagstog i begge retninger. Sid-
ste tog fra Horsens (kl. 17.42)
var et motortog, og ferste tog
fra Silkeborg var ligeledes mo-
tortog. Her var der den sarlige
finesse, bortset fra at de wvar
den hurtigste forbindelse, at
det kun wvar motortoget, der
stoppede ved trinbratterne. Om
sendagen var de fire togpar
normalt damptrukne, og der var
et aftentog med temmelig sen
afgang fra bade Horsens og Sil-
keborg, sa man ferst var frem-
me, hvis man altsa kerte hele
strekningen, i  Horsens  kl.
00.15 og i Silkeborg kl. 01.14.
1 de vperioder, hvor der var
sperretid, kunne den sene an-
komst ofte give de rejsende ek-
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stra spekulationer.
for navnt i 1945 indskrenkede
toggangen il 3 togpar daglig
pa tirsdage, torsdage og lerda-
ge blev det endnu varre, néar
man skulle ud at rejse, og det
kunne nemt risikeres, at man
blev tvunget til at overnatte
fer man kunne komme hjem
igen. Man kerte fra Horsens
(med keretid i parentes) kI.
06.25 (2 timer), 09.00 (3 timer)
og 17.15 (2 timer 15 min) og
fra Silkeborg kl. 06.15 (2 ti-
mer), 10.05 (2 timer 10 min) og
16.30 (3 timer).

Nok siger banen, at der var
3 togpar pa de navnte dage,
men ikke desto mindre havde
man garderet sig ved at anfere
at toget kl. 09,00 fra Horsens
og kl. 16.30 fra Silkeborg kun
korte efter behov, og dette sid-
ste gjorde jo ikke usikkerheden
ved rejselivet mindre. Nu har
jeg navnt keretider, og ber vel
derfor lige anfere, at i skinne-
bussernes tidsalder klarede dis-
se keretpjer strazkningen mellem
de to byer pa ca. 17 time med
stop pa alle stationer og even-
tuelle trinbratter.

Den megen brug af damplo-
komotiver under krigen bevirke-
de ret ofte smabrande forvoldt
at  gnister fra  skorstenene.
Brandslet var tit af ret déarlig
kvalitet, hvilket netop bevirke-
de, at der fremkom mange gni-
ster under kgrslen med de ofte
tunge tog, og da man korte
gennem egne med megen lyng
og plantager med naletrzer,
skulle der ikke mange gnister
til, fer der kunne opstd en
brand. Fra banens side wvar
man meget opmarksom pa disse
forhold og fik som oftest grebet
ind for ilden havde nédet at an-
rette storre skader. Det vel nok
alvorligste tilfelde af brand
forvoldt af gnister fra et loko-
motiv havde man i august 1944.
Gnisterne antandte Vorret hede
nogle kilometer fer Fogstrup.
Man havde fra banens side ob-
serveret antendelsen, men pa
grund af meget uheldige wvind-
forhold bredte ilden sig med
eksplosionsagtig hast, fer ba-
nens folk kunne nd at gribe
ind. 1 lebet af fa timer brand-
te 30 tender land hede. Men
ogsa den op til heden liggende
plantage blev antandt og her
brendte 15 tender land. At ar-
sagen' var gnister fra det dar-
lige brendsel blev senere fast-

Da man som

slaet af de undersegende myn-
digheder.
Efter dette sidespring til

beszttelsestidens vanskelige rej-
seforhold wvender wvi tilbage til
arene efter krigen. Vi var kom-
met til tiden omkring 1947 og
det for privatbaner famegse ord
"underskud'". Men der var nu
andet end underskud man kunne
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kikke pa, for 1947 var pa an-
dre punkter et temmeligt uhel-
digt ar for privatbanerne i
Horsens; jeg er dog sd fri at
starte allerede i december 1946,
hvor banernes gode rygte kom
ud for ret svare prevelser hos
offentligheden. Den 10. decem-

ber 1946 skulle togene 47 (fra
Horsens) og 48 (fra Silkeborg)
krydse hinanden pa Gammel-
strup station. Det wvar en ek-
straordiner krydsning, idet to-
gene normalt skulle krydse pa
Tenning station. Tog 47 der

var damptrukket, var ankommet
ferst til Gammelstrup, hvor man
i ventetiden indtil tog 48 (der
var et motortog) ankom, satte

Lille Davdingvej

23,8 iom
<gavding” Za
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en godsvogn pa sidesporet,
hvor forevrigt tog 47 skulle af-
vente krydsningen. Man havde
sat stopsignal for tog 48 fordi
der ikke wvar skiftet til hoved-

sporet. Imidlertid kerer tog 48
alligevel frem, fortsaztter ind
n& sidesporet og pakerer tog

47. Lokomotivfereren pa tog 47
blev klar over den farlige situ-
ation og begyndte derfor omga-
ende at kere sit tog tilbage.
Herved pdkerte han den nys af-
satte godsvogn (nok a&rets ene-
ste til Gammelstrup!), med det
resultat, at godsvognen satte
sig i bevagelse, korte ud over
sporskiftet og satte kursen mod
Vestbirk. Det er ned ad bakke



en stor del af wvejen, sa den
fik ret god fart pa. Til alt
neld forvoldte den lpbske gods-
vogn ingen ulykker pa sin vej
m0d Vestbirk. Der skete selvfol-
gelig en del skade pa bade
dieselmotorvognen og lokomotivet
da de ramlede sammen. Lokomo-
tivet blev afsporet med 6 hjul
oq der matte sendes hjzlvetog
ira Horsens for man kunne fa
.det n& sporet igen. Heldigvis
kom ingen personer noget til.
Auditeren foretog en under-
spgelse, da det jo trods alt var
ern ret alvorlig handelse. Det
viste sig, at motorfererens for-
klaring om at bremsen havde
svigtet, og at han derfor ikke
havde kunnet respektere stop-
signalet, wvar fuldkommen rig-
tig, og derfor var der selviel-
gelig ikke nogen grund til at
rejse discipliner patale overfor
fereren. Aviserne - de lokale
- havde en del skriverier i an-
ledning af uheldet, og det op-
hidser jo altid gemytterne, nar
der sker et sammensted og lige
sa meget, nar lebske vogne fa-

rer ud ad banen. Nappe var
denne handelse glemt, for en
ny optog sindene.

Midt pa sommeren 1947 blev

der behandlet en sag i byretten
i Horsens. Begivenhederne star-
tede om aftenen den 28. marts
1947 i Silkeborg. Lokomotivper-
sonalet, som skulle fgre et vper-
sontog til Horsens, havde ind-
taget deres aftensmad - vistnok

i personalerummet i remisen -
men maden ma abenbart have
vaeret lidt 1ter, for den blev

Bryrup normalspor

37, 8 kem

skyllet ned med en ¢l, hvad
der nu ikke er noget opsigts-
vakkende i, men pgllen fik fol-
geskab af flere snapse, og det
havde den virkning, blev det
oplyst i byretten, at lokomotiv-
fereren var blevet beruset. To-
get afgar fra Silkeborg, men
ved ankomsten til Fogstrup er
der opstdet en sa staerk terst
hos lokomotivfsreren, at han
forlader sit lokomotiv og fre-
kventerer den narliggende keb-

mand, hos hvem han foretager
el storkeb af ol. Stadig ifelge
retten drejer det sig om ikke

mindre end 24 stykker. Da dette
vigtige @rinde er tilendebragt,
setter han toget igang og rul-
ler atter mod Horsens. P3 turen
videre frem indtager han en
sterre mznode af det kpbte gl
og virkningen udebliver ikke.
lvis han ikke havde varet be-
ruset for, sd opndar han nu at
blive det i sadan en grad, at
han ikke kan fore toget videre,
da dette skal forlade Slagballe.
Fra Fogstrup til Slagballe er
der 11,1 km og ca. 25 min. ke-
retid medregnet stop pad Vrads,
Bryrup og Vinding. Det er alts&
pa dette korte stykke, at den
helt store sanselpse beruselse
opnds. 1 ordets bogstavelige
forstand er han s& hejt oppe,
at han ikke kan komme ned
selv, for pa Slagballe station
ma& man bzre ham fra lokomoti-
vet og laegge ham ind i pakvog-
nen, hvor han falder i en sé&
tryg slummer, at han ferst
vagner op igen den naste mor-
gen kl. 4. Pa det tidspunkt
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Vinding
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holder pakvognen i Horsens.

Nu kan man jo ikke lade
passagerer og gods forblive péa
Slagballe station, og under al-
le omstendigheder skal toget jo
videre pa& en eller anden méade.
Fyrbederen far det @refulde
hverv at optrade som reserve-
lokomotivferer, og efter det ek-
straordin®art lange stop pé
Slagballe station fortsatter man
mod malet. Til alt held er der
skinner, sa kan man da ikke
slingre alt for meget. Sagen er,
at ogsa fyrbederen er blevet,
for at sige det pant, noget be-
ruset. Han havde ogsad i Silke-
borg smagt p& de vade varer
og desuden indtaget nogle styk-
ker, som det siges i retten, af
de fer navnte 24 ol. Trods dis-
se lidt ekstraordinzre forhold,
ndr toget uden uheld Horsens,
hvilket efter rettens sken ma
opfattes som temmelig heldigt.

Togfereren bliver ogsd sig-
tet, ikke for beruselse, men
fordi han ikke har grebet ind,
da han blev klar over, at de
to lokomotivfolk ikke wvar i
stand til at fere toget pa
grund af beruselse. Da toget
holdt pa Bryrup station stod en
prest pa perronen, han blev
mildt sagt temmelig forbleffet,
da der - ikke oppe fra himme-
len - men oppe fra lokomotivet,
led en lallende stemme, der
hilste ham med folgende venlige
ord: Hej - du gamle! Jeg kunne
nu godt have tenkt mig at have
overvaret dette optrin og set
prastens ansigt ved denne hil-
sen. 1 retten udtalte prasten,
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at han ikke syntes, at det led
godt, men han anmeldte dog ik-
ke optrinet. Man har alligevel
faet fat i ham og han har alt-
sd indvilget i at optrade som
vidne. Dem var der forpvrigt
flere af, og af hensyn til sa-
gens omfang skulle de forst af-
heres i et senere retsmede. De
tre sigtede herrer stod tiltalt
for ved grov uagtsomhed at ha-
ve udsat andres liv for fare og
store materielle wveardier for
pdeleggelse. Da sagen altsa
kom for i juli, wvakte det stor
undren, at de tiltalte ikke wvar
blevet suspenderet, og da det
yderligere blev oplyst, at loko-
motivfyrbederen endda i mellem-
tiden wvar blevet forfremmet til
lokomotivferer var der ikke en-
de pa den forbavselse, dette
vakte. Forevrigt var der ned-
lagt pastand om fangselsstraf
for de tre syndere. Afferen
vakte en del opsigt og forar-
gelse med dertil horende skri-
verier i avisen, hvor de tre
mands navne blev offentliggjort
hvilket ma siges at vare en
stor straf i sig selv i et omra-
de, hvor nasten alle kender
hinanden. Dommen faldt i sep-
tember 1947 og led pa hefte i
20 dage til lokofprer, hefte i
10 dage til fyrbpder, mens tog-
forer blev frifundet.

Neesten samtidig med retssa-
gen 1 Horsens sker der igen
noget pa HBS. Det er tog 41
med afgang fra Horsens kl.
05.30, der denne gang optrader
som hovedperson. Under togets
afgang fra Horsens falder mo-
torfereren af lokomotivet! Bort-
set fra, at manden kan sld sig
mere eller mindre fordarvet,
skulle faren for passagererne
vare minimal pad grund af ded-
mandsanordningen.

Altsd, fereren falder af, da
han bejer sig for langt ud for
at se om maskinen sander.
Uheldigvis bliver dette ikke op-
daget af togfereren, og da ded-
mandsknappen ikke virker,
fortsatter toget uanfegtet videre
og passerer Bygholm trinbrat,
og har der her staet eventuelle
rejsende, har det jo nok wvakt
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nogen harme og forundring, at juni maned og var klar over, denne strazkning. Det kulminere-
toget bare lader dem i stikken at den laderrem, der skulle de jo ogsda med en afsporing af
og med god fart fortsztter kers-  bevirke, at dedmandsanordnin- et HV-tog efter en s&dan kap-
len mod Lund. Ifplge forklarin- gen virkede, wvar faldet af. kersel (SIGNALPOSTEN, 17. arg.
gen bliver toget standset her Endnu varre var det, at mo- nr. 2, side 62). Dette suppleret
af togfereren, men det skal torfereren heller ikke pa no- med en alvorlig afsporing pa
nu ikke undre mig, om ikke get tidspunkt havde underrettet HV kunne jo ikke ligefrem siges
toget har passeret Lund, og verkstedet om fejlen. Igen at vere en god reklame for
det er af den grund togfereren  avisskriverier og talen mand Horsens privatbaner, og i sar-
reagerer. Han ha®vder forgpvrigt, og mand imellem om dette deleshed ikke HBS, der havde

at der ikke har varet noget uheld. De uheld, der her er de fleste uheld og sager i 1947.
unormalt ved kerslen til Lund nevnt, kunne godt gere folk Det ma dog retferdigvis siges,

- bortset fra, at der ingen fg- lidt utrygge ved banen, og at HBS igennem arene har varet
rer var pa lokomotivet! Sagen passagererne var 1 forvejen blandt de danske privatbaner,
stillede sig en del varre for wutrygge ved den pdastdede kap- der har haft de fzrreste uheld,
motorfereren. Han havde nemlig kersel mellem Lund og Horsens, sa der er alligevel flest plus-
ca. 10 - 12 gange keort med nar togene fra HV og HBS var ser i karakterbogen.

det samme lokomotiv i maj og sd& (u)heldige at fplges ad pa Ogsa andre problemer havde
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man at kaempe med. Vinteren i
1947 var i arets ferste tre ma-

neder meget streng og voldte
alle danske baner og ikke
mindst overfarterne store van-
skeligheder. Heller ikke HBS

gik ram forbi, og havde meget
stort besvar med at gennemfpre
normal toggang i lange perio-
der. Sarlig galt var det i peri-
oden fra 28, februar til 17.

marts, hvor ikke mindre end 49
tog matte indstilles, og hvor
altsd ogsa damplokomotiverne
matte opgive kampen mod sneen.
Det var samtidig en frost sa
hird og bidende - jeg husker
en februar aften i 1947, hvor

(Hg)

kna-
gede, til trods for - hvordan
det sd ellersvar lykkedes - at
vi havde god ild i kakkelov-
nen, og hvor vi pa det narme-
ste sad pa ovnen. En modig
sj@l - min fader - dndede lan-
ge og kraftigt pa den helt til-
frosne rude uden at den af den
grund blev til at se igennem,
sd det wvar derfor umuligt at
se termometeret, der hang uden-

hele familien fres sa det

for. Ferst da hunden skulle
luftes, hvad den ikke var me-
get for, fandt vi ud af, da wvi

kom wuden for med krzet og fik
sel narmere pa lermometeret, at
det fres omkring 22°. Det har
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ikke wvaret en sarlig morsom
tern at rydde sne p&a banerne,
nar det fres sd sterkt, og den
sterke kulde gjorde det ogsa
meget vanskeligere at rydde
sneen, som af samme grund var
meget hard at komme igennem.
Fra driftsaret 1946/47 til
1947/48 bliver underskuddet me-
re end fordoblet og endnu varre
bliver det i det naste driftsar,
hvor der - i forhold til det
nermest foregdende - sker en
tredobling af underskuddet: mi-
nus 247.743. kr. Tallet fortzller
vist rigeligt om de vanskelighe-
der banen har med driften. Men
der sker dog noget mere glade-
ligt i form af et nert samarbej-
de med HV om etableringen af
rutebildrift. For at overleve el-
ler forsege pa at overleve, er

man minsandten gaet over til
fjenden. De to baner etablerer
rutebildrift pad  strakningerne

Horsens-Ejstrupholm og Ejstrup-
holm-Bradstrup i sommeren 1948,
og sa er jeg lige ved at sige,
at man nu har lagt rebet om-
kring halsen og sd smat er ved
at kvale sig selv. Nu er det
let nok at vare bagklog, nar
man sa mange ar efter har set,
hvordan udviklingen kom til at
ga. Havde jeg varet direktpren
for Horsensbanerne i 1948, hav-
de jeg nok foretaget det samme
skridt og prevet pa at finde en
vej til bedre ekonomi ved at
indfere rutebildrift. Allerede i
september samme ar overiog man
ogsd ruten mellem Silkeborg og
Vejle. Nar vi nu er igang med
busser, ber det vel ogsid nav-
nes, at ogsa HBS har fdet sjne-
ne op for mulighederne ved at
anskaffe skinnebusser. 1 1949
beslutter man sig til at anskaf-
fe et par af disse koretojer,
men leveringstiden er lang. An-
dre baner - hvor det ogsa kni-
ber med at klare sig skonomisk
- har fiet den samme ide, men
har veret hurtigere i vendingen
med bestillingen. Ventetiden for
levering af skinnebusser er ik-
ke mindre end 1§ A&r. Skinne-
busserne er forholdsvis billige
i anskaffelse, de er lette - sli-
der mindre p& sporet, er hurti-
ge koretpjer - pa de fleste ori-
vatbaner ma de kere 70 km/h,
og de har en god komfort. 1
kraft af disse fordele mener HBS
og de e¢vrige baner ogsa, at
man kan fa nogle af kunderne
tilbage, en tanke, der viser
sig at wvare ikke helt forkert,
selvom dette sid langt fra red-
der alle betrengte baner. At
skinnebusserne virkelig betyder
meget for privatbanerne viser
en ovpgerelse, lavet i 1950, over
de tre &r, skinnebusserne har
eksisteret. Den wviser, at de
orivatbaner, der indtil 1950
har brugt den nye trakkraft,
tilsammen har sparet 7,5 mio
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kr. til brandsel og dette til
trods for, at man har udvidet
keorslen med 10% ©pa disse
baner.

1 1949 kommer der flere bil-
ruter  til. Uldum-Horsens og
suppleringsruten til banen,
Horsens—Bradstrup-Silkeborg.
Som tidligere nevnt fik man i
1948 bl.a. ruten Ejstrupholm-
Bradstrup. Denne rute samt den
lige navnte rute over Bradstrup
til Silkeborg bevirker, at Brad-
strup - den sterste station HBS
har pa strzkningen ved en by
med over 1700 indbyggere -
skal ombygges til en kombineret
jernbane- og rutebilstation. Men
der kommer flere ruter, idet
ruten fra Horsens til Ejstrup-—
holm forlenges til Herning og
samtidig indgar man 1 samar-
bejde med DSB om driften af
denne rute. Og underet sker:
antallet af rejsende til befor—
dring stiger med ikke mindre
end 22,6% - fra ca. 396.000 til
ca. 486.000, Personindtezgten er
steget med ca. 32%, heraf er
de 30% kommet fra rutebilerne.
Trods disse lystige tal skal
man ikke glede sig for tidligt.
Godsmengden foreges ogsa, men

driftsudgifterne  stiger endnu
mere, hvilket igen vil sige, at
driftsresultatet er darligere
(+ 254.000 kr.), nasten 7.000
kr. ringere end &ret far.

HBS arbejder pad at fa til-
skud til modernisering ligesom
mange andre privatbaner. 1 den

anledning kommer der da fra
ministeriet en tilkendegivelse
om, at det ville vare enskeligt
om de fire privatbaner i Hor-
sens blev sluttet sammen. Man
anferer, at dette wville medfore
en forenklet administration samt
en bedre udnyttelse af materi-
ellet og personalet. Dette mini-
sterielle egnske blev forhandlet
af reprasentanter fra de fire
baner. Her fandt man ikke, at
tidspunktet var inde til at fo-
retage et sadant skridt. Man
fremlegger da et forslag i ste-
det, der gar ud pa, at hoved-
kontor, materiel og det kerende
personale skal wvare falles for
banerne. Samtidig oprettes et
fzlles trafikkontor i Horsens,
saledes at trafikkontorerne i
Lund, Juelsminde og Odderba-
nens godsbanegdrd nedl®zgges.
Dette havdes at wville betyde en
stor rationalisering af driften.
De fire banebestyrelser gik me-
get varmt ind for dette forslag,
hvad man jo godt forstar, idet
det nye forslag stadig giver
den enkelte bestyrelse magt til
at nedlzgge banen, nar den gn-
sker det.

P& HBS gdr antallet af rej-
sende tilbage med ikke mindre
end 10.000 passagerer i drifts-
aret 1949/50, mens antallet af
passagerer i rutebilerne stiger

med ikke mindre end ca. 50.000
- det gar jo godt med rutebil-
kerslen, som man ser, og nu
har bade HV og HBS fdet blod
pa tanden, successen skal fol-
ges op, og derfor seger man om
yderligere bevilling eller rette—
re koncession til tre nye bilru-
ter - ruter, der isar felger ba-
nerne. Det er sa absolut ikke
for at stimulere passagerantal-
let til banerne, som man maske
naivt kunne tro - tvartimod.
Det er for at kunne erstatte
nogle morgen- og aftentog med
rutebiler. Som jeg sagde for,
vi der er bagkloge kan tydeligt
se, hvor det barer hen; lang-
somt, men sikkert er banerne
ved at kvale sig selv. 1 samme
driftsar  stiger godsmangden.
Det er skarver fra Lund, man
transporterer en steorre mangde
af. Man fér koncession pa de
fer navnte bilruter og HBS er-
statter aftentogene med busser.

Dette ma abenbart ikke have
veret en udelt succes, for et
Horsens-blad skriver bl.a., at

banens keoreplan derved er demt
til at blive kvalt af sne (fe-
bruar 1952). Bladet fortsatter
med at fortzlle om nogle rej-
sende, der har prevet at kore
med rutebilen fra Horsens til
Them. Disse rejsende erklarer,
at de aldrig mere agter at gen-
tage eksperimentet, da denne
tur er alt for farlig for indvol-
de og nyrer.

1 1952 sker der flere an-
dringer med hensyn til banens
driftsmateriel. Damplokomotiv

nr. 2 sazlges til Ryomgard-Gjer—
rild-Grena Banen for 35.000 kr.
Motorvogn nr. 2 salges ligele-
des - til Ebeltoft-Trustup Jern-
bane for 28.000 kr. Samtidig
selger man nogle udrangerede
godsvogne for 300 kr. Der kom-
mer penge i kassen, men de far
hurtigt ben at ga pa, da man
keober Juelsmindebanens diesel-
lokomotiv nr. 2 for 160.000 kr.
Som man ser havde man nok
felles drift til en wvis grad,
men altsa ikke, nar det gjaldt
keb og salg. Det kravede dog
nogen overtalelse for HBS gik
med pa spegen og kebte H]]-ma-
skinen, efter min mening alt
for dyrt. Da H]] lukkede havde
fallitboet det storste besver
med at slippe af med en tilsva-
rende maskine for det halve.
Pa HBS fik maskinen betegnel-
sen DL 202, men det wvar et
kort bekendtskab for banen. Al-
lerede fd& A&r efter (1957) blev
den udrangeret, og s& kan man
jo afgere med sig selv, om det-
te havde varet et godt keb. De

med store forventninger imede-
sete skinnebusser holdt ogsa
deres indtog pad banen 1 1952.

Man modtog i februar en skin-
nebuspahangsvogn, som man jo
af gode grunde ikke kunne kore

med, med mindre man da brugte
handkraft; det wvar SP 40 (se-
nere 220). 1 marts kom si en-
delig trazkkraften, skinnebusmo-
torvogn SM 40 (210) saml bi-
vogn SP 41 (221), mens den
sidste motorvogn SM 41 (211)
ankom i slutningen af april,
altsd i driftsédret 1952/53. 1
det foregdende driftsdr ndede
den ferst ankomne skinnebus
kun at kere 1.645 km, hvilket
svarer til ca. 12 dobbeltture.
Men i det driftsar, hvor de nye
korelpjer kommer til at kere en
hel vperiode, tilbagelzgger de
ikke mindre end 211.111 km,
det wvil sige, at skinnebusserne
nu har overtaget hovedparten
af persontogskerslen. Sammen-—
ligner man vinterkereplanen i
1952 med den i 1953, far wvi
minsandten igen et aftentog til
supplering af de to rutebilaf-
gange, der som tidligere navnt
havde aflgst aftentogene. Samti-
dig  bliver et vpersonferende
godstog erstattet af et rent
persontog, sa at person- og
godstrafikken nu er helt ad-
skilt. ™an kerer, for at vere
helt ngjagtig, 15.324 km mere
i driftsaret 1952/53 og publikum
er abenbart glade for de nye
koretejer, for over 29.000 flere
rejsende tager med toget i for-
hold til &ret for.
Skinnebusserne ma kegre en
tak hurtigere, 70 km/h, mod de
andre togs 60, hvilket maske
ogsa Dbevirkede, at en af de
skinnebusser, man jo wvar sa
stolte af, en aften i1 december
1952 havde lidt wvel rigelig fart
pa i taget vejr under. indkers-
len pa Silkeborg station, hvil-
ket medferte, at den kerte mod

sporstopperen og blev afsporet
og de rejsende valtede rundt
mellem hinanden og fik lidt

smaskader. 1 samme periode an-
legger man det tidligere omtalte
trafikkontor i Horsens, og sam-
me sted foretager man nogle re-
miseudvidelser, bl.a. af hensyn
til de nye skinnebusser. Og sa
noget gladeligt: underskuddet
falder i 1952/53 fra ca. 315.000
aret for til 275.314 kr., hvilket
skinnebusserne havde en stor
del af @ren af. Det kan samti-
dig navnes, at danske privat-
baners samlede underskud er
steget med 19% i samme periode
hvor HBS har haft et fald »na
12,5%, sa det er ikke uden
grund, at man er tilfreds med
resultatet. Tilfredsheden kom
nu ikke til at vare lange, for
allerede 1 det nmste driftsar
var underskuddet igen pa vej
op og naede op over 300.000 kr.
igen og det til trods for, at
man havde forhejet wvisse tak-
ster. De sa hejt elskede rute-
billinier wvar nu knapt sa el-
sket i denne periode, i hvert
fald ikke de tre ruter, som gav
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underskud. Af den
banen gerne slippe
af disse ruter, og enhver kan
nemt regne ud, at det var de
dele af ruten, der lgb igennem
tyndt befolkede omrader. Man
kan ikke ligefrem pésta, at
disse @nsker fra banens side
vakle begejstring i de kommu-
ner, sagen bererte. Banen matte
bgje sig for kommunernes argu-
mentation, idet disse havdede,
at nar de var med til at betale
banens underskud, matte de og-
sa have krav pad at blive be-
tjent ordentligt. Det er aben-
bart lettere at oprette en rute
end at afskaffe den igen.

Dette driftsar er ievrigt
sterkt preget af en rekke sma-
uheld, hvor togene pakerer bi-
ler, kreaturer og heste, og det
er ismr skinnebusserne, det gar
ud over, men det er jo ogsd
disse kgretejer, som klarer den
storste del af trafikken pd ba-
nen. lgen anskaffer man en ny
rutebil (sammen med HV) - og
samtidig bygger man 1 Silke-
borg en ny garage med plads
til te af disse tingester. Der
har fra ministeriets side varet
nedsat et udvalg med det for-
mal at wundersege vanskeligt
stillede baners forhold. Her
bliver HBS ogsa taget under
behandling, og wudvalget ind-
stiller HBS til et driftstilskud
fra staten pa 212.000 kr.

1 1954/55 er det dystre tal
banen kan mede frem med trods
takstforhejelser pa bade billet-
ter og gods. Der er minusser
alle steder i regnskabet, farre
rejsende, mindre gods o.s.v.,
og kun ét plus finder man - og
det ville have varet langt bed-
re om man her havde haft et
minus - nemlig driftsudgifterne,
som sliger igen. 1 denne perio-
de oprettes to nye trinbratter,
Monbjergvejen ved @stbirk og
Drnse tet ved Silkeborg. Igen
keber man en ny rutebil eller
reltere en halv, for den anden
halve betaler HV. Forepvrigt ko-
stede en bus i 1955, ihvertfald
den, de to baner kebte, £49.455
kr., en pris der er lidt svar
at fatte, nar man tenker pAi,
hvad sadant et koretsj koster
i dag.

Et andet udvalg har ogsa
arbejdet, ikke et wudvalg der
skal skaffe penge til banerne,
men for at finde ud af de dan-
ske privaibaners videre skabne.
Som sadvanligt barsler et sa-
dant udvalg ikke til tiden, som
overskrides. Det ger pinen ver-
re hos de privatbaner, som
igennem udvalgets kendelse skal
have afgjort, om de er kobt el-
ler solgt. Det det her drejer
sig om er "Betenkningen afgivet
af den af ministeren for offent-
lige arbejder under 23. april
1954 nedsatte privatbanekommis—

grund ville
af med dele
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sion" med nummeret 144. Her
bliver selvfelgelig ogsd HBS be-
demt, og hvad jeg i dag finder
maerkeligt er, at banen far en

mindre frist fgr dedsdommen
skal effektueres.
Arsagen til, at betenknin-

gen bliver forsinket, er bl.a.
at ministeriet ikke er tilfreds
med, at kommissionen ikke i al-
le tilfelde har taget stilling
til, hvilke baner de mener skal
lukke, nar banens garantiperio-
de udlgber. Det har sikkert
heller ikke varet nogen morsom

opgave at skulle optrede som
beddel. Det drejer sig jo ikke
alene om at baner skal lukkes,

men ogsa om de mennesker, der
er ansat ved dem. Det er givet,
at en lukning af en banestrak-
ning medforer store menneske-
lige problemer for de ansatte.

Om HBS siger kommissionen,
at banens underskud er store,
og her anferes, at en af grun-
dene dertil er de lave takster,
som banens ledelse ikke tor
sefte i vejret, hvis den nuve-
rende trafik skal bevares. Hvis
man skal kommentere dette kan
det siges, at det er tragisk,
at banen ikke har sterre betyd-
ning for de egne, den gennem-
leber og dermed den befolkning,
som skal bruge den, at man
ikke teor satte taksterne op.
Det ma ogsd vere en kedelig
tanke for ledelsen at vide, at
man driver en bane, der har
sa ringe betydning for de men-
nesker, den skal vare service-
organ for. Kommissionen fortsai-
ter med at sige, at HBS har en
antagelig persontrafik, der iev-
rigt er stigende. Det er nu ik-
ke sa meget antallet af rejsen-
de pa banen, der er stigende,
det er rutebilerne, der far fle-
re passagerer. Alligevel wviser
den samlede personmangde fort-
sat fald lige til banen lukker,
bortset fra det A&r, hvor HV
lukker og deres rutebilvassage-
rer alene figurerer hos HBS.

f.6.

Redakteoren beklager, at det er
nedvendigt at bryde her i J.G.s
L@ST OG FAST OM 4HBS pa dette
lidt umage sted. Det sker af
hensyn til det @vrige stof, som
ogsa skal med. Vi fortsatter i
naeste nummer, hvor der ogsa
kommer et afsnit om HBS's rul-
lende materiel.

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

Det er ikke' nok, viser det sig,
at posthuset fir en generel @n-
dringsmeddelelse - den dakker
kun de postbesgrgede blade, og
dem hgrer SP ikke til.
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Lok, , Franskmanden”, Weidknecht 1862, Hof& S

Fra HB]'s anleg i 1888. Affotografering fra
bogen "Hoffmann & Senner, 100 ar".

Supplerende tekst til de pa de
foregdende sider - noget spredt
placerede sporplaner.

Oplysninger om
i smalspor-tiden er
meget

sporplaner
desvarre
sparsomme, og Vi har
ejheller fundet fotos at rekon-
struere  spornettene ud fra,
undtagen for de to endestatio-
ners vedkommende. Fra Bryrup
haves et forslag af 22/11-1897,
og det synes at stemme med de
f& fotos wvi har fra smalspor-
tiden, bortset fra, at stationens
udhus i1 virkeligheden anbragtes
@st for i stedet for vest for ho-
vedbygningen, men spornettets
udformning har ikke kunnet
kontrolleres i detailler.

Mere rpalidelige oplysninger
haves fra smalspor-stationen 1
Horsens, hvorfra wvi har flere

af DS5B's egne
ga ud fra.
Statsbtaren i Horsens felger
mildest talt ikke nogen fugle-
flugtslinie, men slar en kraftig
bugt mcd est for at na ned til
Horsens fra '"hejlandel" syd og
vest for byen, og nord for ma
banen atter ga i en bue ind 1
landet for at slippe uden om
de varste skraninger 1 byens
nordvestlige udkant. For ikke
at gere omvejen steorre end
strengt nedvendigt og kurven
alt for skarp, lagde man oprin-
delig stationen i byens yderste,
vestlige udkant, men ost for
Bygholm A's talrige slyngninger
lige vest for byen. Der var pa
dette sted ikke megen plads i
bredden til stationsarealet, da
det pa vestsiden la betenkelig

stationsplaner at

ner aens bugter - ja faktisk
pa engen cmkring &alebet: Ma-
derne. Da stationens sporareal

i tidens leb stadig matte udvi-
des, matte man alligevel wved
opfyldning inddrage stadig nye

dele af maderne {il
ikke mindst da de forskellige
privatbaner blev anlagt og
skulle hawve tilslutning til DSB
i Horsens. Juelsmindebanen fik
i ferste omgang kun el ganske
smait areal lige syd for post-
huset og der blev kun plads til

flere spor,

en drejeskive og et kort om-
lobsspor - ingen remise eller
antydning af opstillingsspor.
1 1880'erne flyttede DSB sin

remise fra stationens nordence
til sydenden samtidig med, at
man udvidede sporarealet med
et par ekstra spor og forbered-
te sig pa den projekterede
vestbane, HTB's tilslutning vest
for DS5B-terranets nordende. HTB
anlagde straks maskindepol og
vaerksteder 1 Terring, men fik
dog ogsa en enkeltsporet remise
i Horsens, ligesom man her an-
lagde egen gods-station med
varehus og opstillingsspor,
bl.a. fordi man pa grund af
sporvidden ikke kunne anvende
DSB's faciliteter, sasom lasse-
spor og varehusspor. Sporvid-
den forhindrede dog ikke, at
man fik lov til at benytte DSB-
stationens spor IIl1 ved perron
2's vestside til sine personfe-
rende tog, idet man her indlag-
de en 3. skinnestreng inden for
saledes at

den wvestre, smal-
sporvognene kom til at holde
med @stsiden 1 tilnazrmelsesvis
normal afstand fra perronkan-

ten, og Terringbanen indrettede
1 begyndelsen ingen selvsiendig
person-station pa sit areal i
Horsens.

Da man sidst i 90'erne an-
lagde den anden smalsporede
Horsensbane: Bryrupbanen, be-
sluttede man alligevel at bygge
en serlig personbanegard for
smalspor-togene, fzlles for HTB
og HBJ], og hovedbygningen kom
til at ligge lige ud for norden-
den af DSB-stationsbygningen,

hvor der helt fra HTB's dbning
havde wvaret indrettet en over-
korsel over alle DSB-sporene
for wvejtrafik til og fra HTB's
lessespor og wvarehus. Man wvar

dog betenkelig ved at lade
passagererne til og fra smal-
sportogene passere hele DSB's
sporareal 1 niveau, og der op-
fortes derfor en gitterbro {il
gaende tvers over alle DSB's

7 spor, mens den kerende trafik
stadig matte passere sporene i
niveau.
Personbanegarden for
togene l& lige syd for HTB's
hidtidige godsstation, der bare
udvidedes med et enkelt opstil-
lingsspor, men syd for person-
stationen udvidedes sporarealet
med det nye overferingsanlag
for godsvogne, der pa normal-

smal-

sporede transporterer skulle
rangeres til havnen ad D5B's
spor. Der anlagdes ligeledes

spor for omlasning mellem smal-
sporede og normalsporede vog-
ne. Smalsporbanerne anskaffede
i ferste omgang kun nogle fa
transporterer. Da der senere
anskaffedes mere end 20 trans-
porterer, anlagdes flere over-
feringsspor og opstillingsspor
for savel godsvogne som trans-—
portgrer, men pracis hvordan
og hvornar disse @ndringer gik
for sig, er jeg ikke klar over.

Den her bragte sporplan "Hor-
sens 1A" viser specielt situatio-
nen i 1914. Det viste DSB-side-

spor vest for det evrige spor-
terren ud for DSB's wvarehus
gik oprindelig ind pa& HTB's
omrade og wvar her omladespor

mellem HTB og DSB. Senere blev
det reduceret til "isspor" til

det antydede lille ishus pa
DSB's areal.

Allerede kort efter &arhun-
dredskiftet var DSB igen kom-

met i pladsned pa stationsarea-
let, selv om den nye Odder-ba-
ne havde indrettet sin godssta-
tion og maskindepot m.v. wved
havnen og kun fik drejeskive
og omlgbsspor ved DSB's sta-
tion, hvor Juelsminde-banen dog
havde set sit snit til at fa an-
bragt en diminutiv remise et
par ar i forvejen. Der fremsat-
tes planer om at lave en slerre
udvidelse af sporarealet syd for
Bygholm &, over hvilken der sa
skulle bygges en bred jernba-
nebro med 6 spor. Maskindepo-
tet skulle sa flyttes herud om-

trent til det sted, hvor Sender-
markskolen nu ligger, og om-
trent hvor ringvejen skarer
Fuglevangsvej skulle et nyt
havnespor udga i en bue mod
sydest ca. i retningen Bjarkes-
gade - Odinsgade - Christians-

holmgade for sa al mede det
gamle havnespor ved Skt. Hele-
nesvej. Det indgik ogsa i pro-
jektet, at man skulle udjazvne
den alt for skarpe kurve i sta-



tionens sydende ved at begynde
at dreje lidt skarpere allerede
ved hovedbygningens nordende.
Smalspor-stationen var vist om-
trent u@ndret, men da den nye
remise i stationens sydende var
vist med store udvidelsesmulig-
heder: op til 20 spor, har den
hovedsagelig varet tiltznkt pri-
vatbanerne, der allerede for 1.
verdenskrig péatenktes ombygget
til normalspor, hvilket det om-
talte ombygningsprojekt altsa
var forberedt pa.

Der fremkom flere andre for-
slag til wudvidelser, men det
blev efterhanden klart, at man
ville f& den bedste lgsning ved
at flytte stationen i sin helhed
et betragteligt stykke mod vest,
hvorved man kunne f& bedre
plads i bredden og samtidig
forbedre kurveforholdene noget.
1 1922 blev den nye stations-
plan endeligt vedtaget og Aaret
efter pabegyndtes jordarbejder-
ne. Herved flyttedes stations-
arealet knapt 1 km mod vest,
d.v.s. ud i engen, hvor Byg-
holm & indtil da havde haft sit
snirklede lgb. De nederste ca.
2 km af aen blev derfor erstat-
tet med en ny, knap sa idyl-
lisk kanal, der udmundede syd
for havnen, mens det gamle lgb

mundede ud i den snavre Gl.
Havn. :

Det nye stationsareal kom
til at ligge pa et lag fyld i

den tidligere eng og man sorge-
de for, at der var betydelige
udvidelsesmuligheder wved blot
at fylde endnu mere jord ud i
engen langs dens nye leb. Pri-
‘vatbanerne fik nu bedre plads-
forhold. HJ] og HO] beholdt i
mange Aar deres godsstation
m.v. nede ved havnen, og de
havde lange kun et beskedent
sporareal ved D5B-stationen,
hvor H]] dog straks fik en lille
remise og en drejeskive, Forst
1952 nedlagdes  godsstationen
ved havnen og de to privatba-
ner fik det viste, sterre spor-
areal, inclusive en ny remise
til HOJ, mens deres godsekspe-
dition helt overtoges af DSB.

HV og HBS havde som nor-
malsporede ikke mere brug for
en selvstendig station. De fik
deres persontogsplads ved per-
ron 4's vestside, mens gods-
ekspeditionen overtoges af DSB,
sa de ''nye" privatbaner fik
hverken  varehuse, lzssespor,
ramper eller andre godsfacili-
teter. Derimod fik de efterh&n-
den et omfattende remiseanlag
og et stort verksted, der wvar
felles for alle 4 privatbaner.
Man anskaffede ogsa et efter
privatbaneforhold "avanceret"
kulforsyningsanleg med sma
kulvogne, der af en elektrisk
lebekat kunne hejses op og ke-
res hen over 2 af sporene ved
drejeskiven.

Den lange, 2-sporede remise
ost for drejeskiven er forment-
lig bygget til de to, lange mo-
torvogne HBS M 3-4, der an-
skaffedes i 1932, men desuden
oplyses, at der skete remiseud-
videlser i 1952/53, og det ma
sd vare nogle af de vestligste
pladser i rundremisen. Samtidig
indrettedes det lille trafikkon-
tor pa perron 3, felles for alle
de 4 privatbaner.

Sporplanen for Horsens efter
1929 er udarbejdet pa grundlag
af en desvarre meget lille og
gnidret tegning fra tiden om-
kring stationsflytningen. Dertil
kommer en skitse af sporene i
privatbane-enden, tegnet af
Jens Bruun-Petersen i 1967 samt

diverse fotos fra 1960'erne.
Desvarre har ingen af kilderne
kunnet danne tilstraekkeligt

grundlag for i detailler at teg-
ne alle DSB's depotspor og
godsspor, der derfor kun er
antydet, tildels med punkterede
linier, men bortset herfra kan
en enkelt tegning selvfglgelig
ikke i detailler dazkke hele
tidsrummet fra 1929 og til pri-
vatbanernes endelige forsvinden
da der pad en s& stor station
jevnligt sker @ndringer i spor,
bygninger o.s.v. F.eks. viser
nyere fotos, at DSB's remise i
stationens nord-ende nu er for-
svundet og der er indlagt nye
transversaler mellem sporene og
nye sidespor er kommet til. En-

delig skal vi maske lige be-
marke, at den ogsa efter 1929
lovlig skarpe kurve syd for

stationen i begyndelsen af 1970'
erne er blevet betydeligt mild-
net ved en forlegning af banen
fra Bygholm Parkvej-broen og
godt 3 km ad Vejle til, sd man
nu kan kere gennem Horsens
med betydeligt hgjere hastighed
end tidligere.

Sporplanerne for HBS' evrige
stationer er tegnet pa grundlag
af 5.A.G.s sma skitser fra 1961
suppleret med talrige fotos, ho-
vedsagelig fra Holtrup og J.
Guldbak  Christensen, optaget
1964-68. Der skete ikke i nor-
malsporbanens levetid de store
@ndringer pa& stationerne, men
efterhanden oprettedes flere
trinbratter, mens enkelte statio-
ner nedlagdes og erstattedes af
trinbret"faciliteter'" inden for
det  tidligere stationsomrdde.
Dette wvar tilfzldet wved Sten-
bjerg, Gammelstrup og Fogstrup.
Fem steder fjernedes omkring
1960 krydsningssporet og den
tilhgrende perron 2: Stenbjerg,
Slagballe, Vinding, Vrads og
Them By, mens denne facilitet
opretholdtes til det sidste 1
Bradstrup og Bryrup. 1 Vrads
er perron 2 og det tilherende
spor genanlagt efter oprettelsen
af veteranbanen Bryrup-Vrads,
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mens man i Bryrup md nojes
med et rebroussements-trinbrat.
Private sidespor forekom sdvidt
vides kun 1 ®@stbirk, og man
undgik helt at anskaffe 'eng-
lendere" (krydsningssporskifter)
undtagen i Horsens og Silke-
borg, idet alle spornettene ved
mellemstationerne var simple og
overskuelige.

Der har formentlig fra star-
ten varet armsignaler ved alle
stationerne, men de forsvandt
alle i lgbet af 60'erne - undta-
gen i Vrads - idet de blev er-
stattet med daglyssignaler.

I Silkeborg havde HBS ingen
stationsbygning eller wvarehuse
og lassespor, men havde fuld
optagelse pa DSB's station. Man
havde dog sin egen, yderst be-
skedne perron med et kort
blindspor - altsd en rebrousse-
ment-station, hvor man skulle
bakke pokker i wvold, nar ma-
skinen - eller motorvognen -
skulle lebe om. Men sporskifter
var dyre, og DSB yndede ikke
private omleb pd deres maskin-
spor.

HBS havde dog lov til at
benytte DSB's drejeskive, men
havde ievrigt egen remise og
kulgdrd 1 Silkeborg, og de
havde nogle fd, ret korte de-
potspor, samt overfgringssporet
- med englaender - til DSB.

Ved den vestlige ende af
HBS' perron krydsede et privat
sidespor fra DSB Bryrupbanens
hovedspor, men her wvar ingen
englender og altsd ingen direk-
te adgang for eventuelle vogne
fra privatbanen.

HBS havde ingen wventefaci-
liteter ved sin perron, ud over
en nedgangsbygning til DSB's
perrontunnel, men man kunne
dog krybe i le for eventuelle
uvejr pa trappen eller i tun-
nellen - eller pa la®siden af
nedgangsbygningen, der havde
stort tagudhazng. Toilet og an-
dre faciliteter for publikum
matte seges i den anden ende
af tunnellen i og omkring DSB's
hovedbygning.

Stationsplanerne for Horsens
og Silkeborg har med tilnazrmel-
se de rette proportioner mellem
sporl®ngder, bredder og byg-
ninger, mens de eovrige planer
er frihandstegninger, der blot
viser vprincippet i anlzggene.
Dog er bygningerne ved alle
mellemstationer, panazr Lund,
tegnet i samme milestok og til-
nermelsesvis 1 de rette propor-
tioner, fordi wvi her har haft
sd mange gode fotos, at det
har veret muligt at telle mur-
sten pa billederne og derudfra
fastsla bygningernes omtrentlige
sterrelse. Trinbrat-venteskurene
er derimod antydet helt pa fri
hand.

Alkjer



Be Gode G

Overskriften over denne "udgave" af de gode
gamle dage kunne passende hedde "Folk ved og
omkring jernbanen'". En stor del af det gennem-
gaede materiale i de gamle kopibeger vedrgrer
jo netop mennesker, der enten gennem deres ar-
bejde eller pa anden made kom i forbindelse med
banerne, hvorved man som allerede tidligere
nevnt far hverdagen for mere end 100 &r siden
ret tet ind pa livet. 1 det folgende en razkke
eksempler pa livet dengang og de problemer,
man beskaftigede sig med.

At der skal spares ved jernbanen er ingen
ny ting, hvilket kan ses af fslgende brev:

Fredericia, den 3/4 1874
Bred Station.

Hoslagte Regning paa Opsatning af 4 Lamper
i Ventesalen lader sig ikke anerkjende, da
Arbejdet maatte have kunnet udferes ved Sta-
tionens egne Krafter, og den for Arbejdets
Udferelse forlangte Betaling er altfor ublu i
Forhold til det ringe Arbejde. Naar Regnin-
gen fremkommer i en mere moderat Skikkelse,
skal jeg forsege at faa den anerkjendt.
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Antagelsen af nye medarbejdere til jernbanen
foregik naturligvis ogsd p& en anden méde den-
gang, idet der selvfelgelig ogsd er sket en ud-
vikling pa dette omrdde. Hvorledes man for mere
end 100 ar siden "kom til jernbanen" f&r vi et
lille indblik i gennem fglgende brev:

Fredericia, den 11.te Novb. 1874

Overdriftsinspekteuren.

Husmand Christen Mikkelsen af Bradstrup
Mark har bedet mig sende de hosl. Papirer:
Ansegning, Lageattest og Skoleattest til Herr.
Overdriftsinspekteuren med Anmerkning om at
ville have ham 1 Erindring med Leilighed;
han er Sen af Banevagten i No. 6., Fa Bk
og seer rask og skikkelig ud,

Erbedigst

Overnatningsforholdene for det kerende perso-
nale har ofte veret kritiseretl gennem tiden og
formentlig ikke wuden grund. Gennem folgende
brev far vi et lille indblik i denne side af
jernbanelivet: '

Fredericia, den 14/3 1877
(Ses ikke til hvem stilet)

I Overkonducteur Verelset, hvor der alt er
4 Senge, kan nok anbringes endnu en Seng,
men da Varelset alt er belagt med 4 Mand
kan saadant ikke anbefales.

1 Bremsevogternes Varelse kan ikke anbrin-
ges flere Senge paa Gulvet.

1 Togpersonalets Varelse i Stationsbygningen
er der ligeledes saa mange Senge, at jeg ik-
ke kan tilraade en Foregelse. Detle Varelse
burde egentlig vere aldeles fri for Senge og

amle Dage

udelukkende tjene som Opholdsvarelse for det
Togpersonale, der ofte maa tilbringe flere Ti-
mer Ppaa Slationen uden at have andet Op-
holdssled end Ventesalene.
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En anden side af jernbanelivet far vi kend-
skab til gennem dette brev:

Fredericia, den 4/7 1877
Overdriftsinspecteuren.

Som bekjendt er det forbunden med stor Fare
for Personalet iser om Vinteren i glat Fere
at modtage og afgive Vognlygler fra Person-
vognenes Tag, idet de ved at gaa ud paa
Kanten af Taget udsatiter sig for at glide
ned, jeg skulde derfor henstille om det ikke
burde anskaffes Gafler til fra Perronen at
rezkke Lygter op til eller tage ned fra Man-
den, som er ovenpaa Vognens Tag, en saadan
Gaffel eller Krog wville wvel kunne anskaffes
for ¢. 5 Kroner, jeg ville se®tte Priis paa at
maatte lade en lave til Prove.
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Moderne kommunikationsmidler som f.eks. te-
lefonen var pa det nzrmeste ukendte for godt 100
ar siden. Den davarende driftsinspekter i Frede-
ricia var dog ikke l@nge om at indse hvilken
nytte en tielefon specielt for ham selv ville kun-
ne have, det far vi kendskab til gennem felgen-
de korrespondance:

Fredericia, den 4/6 1879
Til Direkteuren.

Herved tillader jeg mig at andrage om, at
der for Statsbanernes Regning maatte blive
anbragt en Telefonledning mellem Stationen
og min Bopazl, Prindsessegade 242. Afstanden
andrager ca. 980 Alen. Jeg tillader mig at
ved legge en Orienteringsplan, hvorpaa Led-
ningen er indlagt med redt.

Til Begrundelse for dette mit Andragende skal
jeg tillade mig at fremhave, at del forekom-—
mer af serlig Hensyn til Nattjenesten og da
navnlig om Vinteren. Ved Anleget af en Tele-
fonledning vilde saavel Personalet som jeg
blive forskaanet for mangen slem Nattour.

Jeg skal sluttelig tillade mig at bemarke, at
Anlazget er mig af saa stor Vigtighed, at jeg
endogsaa vil wvere wvillig til om fornedent
gjeres, selv at afholde Udgifterne ved Opsaet-
ningen, naar Jernbanen vil overlade mig Ma-
teriale.
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Sagen er abenbart ikke gdet si glat som for-
ventet. Nogen tid senere finder vi folgende brev:

Fredericia, den 10/10 1879

Herr Overbaneingenieuren.

Paa det sidste Inspectionstogs Fart tillod
Herr Directeuren, at der maatte blive anlagt
en Telefonledning for mig mellem den herva-
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cende Jernbanestation og min Booal i Prind- Fredericia, den 17/7 1881

sessegade.

Saafremt der Intet maatte vare til Hinder for
Anleget fra Herr Overbaneingenieurens Side
nu, tillader jeg at udbede mig Deres =zrede
Meddelelse i saa Henseende for at kunne ind-
hente Byraadets Samtykke.

Hrr. Assistent A......

Nast at anmode Dem besvare Spergsmaalet om
Grunden til at De vedblivende fremturer i
uordentlig og skjedesles Bogfering, omend-
skjent de gjentagende har givet mig Lofte om
Forbedring, skulle jeg henvise Dem til at af-
fatte Deres Erkleringer i en mere passende
Form og kun besvare Sager, der vedrerer Dem
og hvorom De bliver spurgt.
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Sagen trakker abenbart lidt i langdrag, men
den 17. december 1879 fremsendes falgende an-
dragende til byradet:

TE. Fesdorivia Ryraud. Begrebet Herskab og Tjenestefolk meder man

Undertegnede andrager hos det zrede Byraad RERR. & NE Eomis HOPItgRt. sEm et

om Tilladelse til paa Statsbanernes Regning
at maatte anlagge en Telefonledning mellem
herverende Jernbanestation og Stedet gammell
Nr. 242 i Prindsessegade. - Ledningen paa-
tenkes fert fra Jernbanestationen langs Jern-
banen til Gothersgade over denne og over En-
gen til Prindsessegade og langs denne til
Stedet N. 242. Ledningen agtes anbragt over-
jordisk i Lighed med Statstelegrafens Lednin-
ger.

Jeg tillader mig snarest at imedese et gun-
stigt Svar paa dette mit ®rbedige Andragende.

Fredericia, den 20/5 1882

Togpersonalet, Fredericia
Ribe
Esbjerg

De til Festen paa Thybanen indbudne Tjenere
ledsage Deres Herskab fritl med Toget paa
Herrens Indbydelseskort.
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Antagelse af personale foregik sdledes som
det allerede fremgar tidligere noget mere ligetil
som f.eks. sdledes:
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Af felgende brev ser vi, at sagen har faet

en heldig udgang: Fredericia, den 15/4 1883

Fredericia, den 6/2 1880
Herr Overbaneingenieuren, Aarhus.

Jeg tillader mig herved at meddele Hrr.
Overbaneingenieuren, at jeg under den 5te
ds. har erholdt det hervarende Byraads Til-
ladelse til at anlegge den tidligere omskrev-
ne Telefonledning mellem Jernbanestationen og
min Bopal efter Paavisning af Stadsconduc-
teur Christensen med Hensyn til hvor den

Til Skalbjerg Station.

Stationen bedes meddele mig, om der ikke i
Stationens Narhed maatte findes en aldre,
@druelig og paalidelig til Natvagt paa Sta-
tionen egnet Mand, der hvis den nuvarende
Natvagt forflyttes kunde overtage dennes
Plads. Vedkommende maatte helst vare Skrea-
der eller Skomager eller Lign.
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rettest kan lagges.

En anden kategori medarbejder ved jernbanen
for nesten 100 ar siden far vi kendskab til ved
dette brev:
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Dermed skulle man tro, sagen var i orden.

Men det wvar ikke tilfeldet, idet man af nedenfor
citerede brev kan se, hvorledes sagen 1 virke-
ligheden endte:

Fredericia, den 16/8 1888

Trafikforvaltningen, Aarhus.
Fredericia, den 22/4 1885
Tillader mig at indstille Stationsdreng O.W.
Kuhle i Odense No 337 til Ansazttelse som Por-
teur paa Preve. Jeg skal oplyse, at han har
aftjent sin Vernepligt og er i alle Henseender
en dygtig Jernbanemand.

Til Directeuren.

Som Hrr. Directeuren bekjendt negtede Mini-
steriet mig at erholde en Telefon etableret
mellem hervzrende Station og mit Hjem. Da
Telefonen blev mig nesten uundverlig, beko-
stede jeg i Efteraaret 1883 selv Anleget. Ud-
leget androg 89 Kr. Man ma jo nok sige, at der var tale om en
Da det nu i snart 2 Aar har vist sig, hvil- "stor" dreng, og at det var pa tide med den
ken Nytte og Besparelse af Tid og Krefter, forfremmelse.

Telefonen har bevirket, tillader jeg mig at Folgende patale forekommer ofte:

anmode Hrr. Directeuren om, at jeg maa faa
mit Udleg - 89 Kroner - refunderet mod at
Telefonledningen og dens Vedligeholdelse
overgaar til Statsbanerne.

Fredericia, den 17/5 1904

Togbetjent Nr. 397 T.M. Christensen,
Fredericia.
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Ved Afgangen fra Ngrre Aaby af Tog 17 den
Tonen overfor personalet var meget ofte barsk 9de Maj d.A. viste det sig, at Kedelvognen
for 100 &r siden. Saledes ogsd 1 nedennavnte var ubrugelig, idet Blyproppen var smeltet,
tilfelde, der forevrigt endte med, at den pagal- Dette Uheld kan kun v&re opstaaet ved man-
dende blev afskediget fra banerne: gelfuld Pasning, hvad der ogsaa fremgaar af
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den af Dem i den Anledning afgivne Forkla-
ring, og der idemmes Dem derfor en Bede paa
1 Kr., som wvil blive indeholdt i Deres Legn-
ning.

Spiritus var ogsad - som allerede tidligere

navnt - et problem i de gode gamle dage, hvil-

ket

ses af felgende indberetning:
Fredericia, den 30/12 1897
Hr. Trafikchefen.

1 Gjensvar paa Hr. Trafikchefens @rede Skri-
velse af 29' d.M. - 5538 - skal jeg tillade
mig at oplyse, at Stationsforstander A.... i
Dagene for og efter Juleaften har varel paa-
virket af Spiritus sazrlig hen paa Eftermidda-
gen, men dog ikke i hejere Grad end at han
har kunnet forrette sin Tjeneste.

Juleaften blev han dog saa beruset, at han
forinden Tjenestetidens Udleb maatte afgive
Stationens Bestyrelse til den =ldste Assistent.
Mandag Aften gav jeg Mede paa Stationen
uden at Stationsforstanderen kunne ane Noget
om mit Komme - og var han da i alle Maader
fuldtud normal, idet han aabenbart slet ikke
havde nydt Spiritus den Dag, men befandt
Stationsforstanderen sig da i en i hej Grad
nedtrykt Stemning om det passerede, idet han
dog forrettede sin Tjeneste fuldtud tilfreds-
stillende.

S R

Der var mange, der ¢nskede at drive forret-

ning pa statsbanernes grund. Det meste var
hvad man i dag ville kalde kioskforretninger i

enk

ska

leste form, som f.eks. felgende:
Fredericia, den 8/3 1905

Hr. P. Binderup,
Brenderslev.

1 Anledning af Deres Ansegning af 21'f.M.
meddeles der herved Deres Datter Ragnhild
Binderup, Tilladelse til indtil videre at for-
handle Frugt, Sukkervarer og Aviser paa Ej-
by Station paa felgende Betingelser:

1. Virksomheden paabegyndes senest den 1.
Maj d.A.

2. De Blade, der enskes til Forhandling, an-
skaffes gennem Bladcentralen, hvis Adres-
se er Kunstforlagger Corneliussen, Kjeben-
havn.

3. Under Opholdet paa Stationen maa vedkom-
mende Blad- og Frugtszlgerske rette sig
efter de af Stationsforstanderen paa Ejby
Station givne Bestemmelser.
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En lignende forretning i Odense fir vi kend-
b til igennem dette brev:

Fredericia, den 15/1 1916

Hr. Fuldmagtig Holger Hansen,
Jernbane-Frugtforretningen,
Ved Stranden 6 11,
Kjebenhavn K.

1felge Meddelelse fra Odense Station vil den
gamle Kone, der i flere Aar har haft Tilla-
delse til at forhandle Sukkergodter i Statio-
nens Forhal .ikke mere benytte den.

I Henhold til Kontraktens § 7 vil Deres Afgift
af Kiosken derefter vaere at forheje til 400
Kr. aarlig.

Paategningen paa vedlagte Kontrakt bedes
underskreven og forsynet med Stempelmarke
til 1 Kr., dette vil blive kasseret her.
Kontrakten bedes derefter tilbagesendi hertil
sammen med Genparten.
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Der var for 80 ar siden ikke ret mange kvin-
der ansat ved jernbanen, men en af dem far vi
kendskab til pd denne made:

Fredericia, den 13|6 1906

Frk. Sara Sp.; rch,
Silkeborg.

I Anledning af Deres gennem Hr. Assistent
Balund 1 2. Banekreds, Fredericia, hertil
skete Henvendelse om Pladsen som Maskin-
skriver paa hervaerende Kontor meddeles, at
man intet har imod at antage Dem.

Lennen vil blive 2,50 Kr. pr. Dag.

Pladsen enskes besat saa hurtigt som muligt.
De bedes derfor hertil opgive, fra hvilken
Dag De kan tiltrade den.
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Nar man taler om "Folk ved og omkring jern-
banen" i denne forbindelse, er det vel ikke helt
forkert at medtage folgende 2 breve, der ogséd
fortzller om en svunden tid og om en skik, som
vel ikke er helt forsvundet endnu:

Fredericia, den 6/3 1913
Direkteren for Trafikafdelingen.

Paa Hvidding Station er der saavel i 2' som
3' Kl. Ventesal ophangt Billeder af det tyske
Kejserpar. Billederne i 2'Kl. Ventesal er an-
skaffet af Restaurateren, der delvis meblerer
Ventesalen, medens Billederne i 3'Kl. Vente-
sal er leverede af de preussiske Statsbaner.

Kredsen finder, at der i Lighed hermed kun-
de vare Anledning til at forsyne begge Ven-
tesale paa Vedsted Station med Billeder af
det danske Kongepar, og skal tillade sig at
indstille, at der til dette Brug leveres den
2 Par uindrammede Billeder af dem, der an-
skaffes til Opha&ngning i Fargernes Soisesal.
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Indstillingen blev besvaret positivt og resul-
terede i fplgende brev:

Fredericia, den 6/5 1913

Der sendes i Dag herfra 2 Billeder af hver
af Deres Majestzter Kongen og Dronningen til
Ophangning i Stationens Ventesale.
Indramningen bedes foretaget ved Stationens
Foranstaltning og wudfert saaledes, at den
kommer til at svare til den evrige Udstyrel-
se, hvor Billederne skal hange.

Ib V. Andersen
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1. del, undervognen

Indledningsvis skal det for
en ordens skyld lige bemarkes, at
den i denne artikel omtalte og
fotograferede model, oprindeligt
er bygget af afdede Jens Voldme-
ster. Nejagtig hvor gammel den
er, ved jeg ikke. I 1949 figure-
rede den pd det daverende tids-
skrift MODELJERNBANENs juninummer
sa det ter vel siges at vare en
2ldre svend med adskillige kilo-
meter pa bagen. For godt og vel
tre &r siden blev jeg den tilbudt
af Voldmester, og da prisen var
rimelig, kom den altsda i mine
hender. Den manglede dengang bl.
a. motor og gearkasse, og da ti-
dens tand og flittigt brug iev-
rigt havde sat sine tydelige spor
forestod der derfor et sterre re-

staureringsarbejde.
Som sa mange andre af mine ly-
se  (las  ubetenksomme) indfald

havnede den imidlertid som stev-
samler pa bunden af kladeskabet,
hvilket bestemt ikke var tilsig-
tet ved anskaffelsen. Nu har - i
beskedent omfang - en fornyet
lvst og interesse for modelbane-
arbejdet atter indfundet sig, og
den gamle F'er var noget af det
forste, der kom under behandling
pd arbejdsbordet. Den kunne sa
samtidig danne grundlag for denne
artikel.

Foto 1.

Fixerbillede, men wvel ikke wvarre
end at det i teksten omtalte kan
genfindes.

dqms¢
joerne

Nar jeg i det felgende lader
som om det er mit eget vark helt
igennem , sa er det altsd ikke i
overensstemmelse med sandheden.
Jeg har valgt denne stil, dels
fordi det letter byggebeskrivel-
sen, men iser dog af den grund,
at renovering og diverse fornyel-
ser matte udferes i langt sterre
omfang end oprindeligt planlagt.
Dette md pa ingen made opfattes
som en kritik af Voldmesters ar-
bejde - jeg naede ham ikke til
knzene som modelbygger - men han
var en af mine bedste laremestre,
og holdt sig ikke tilbage ndr det
gjaldt r&d og dad. Indholdet i
denne byggebeskrivelse er sdledes
i mere end én forstand et "Vold-
mesterprodukt”.

De i det foregaende nummer af
SIGNALPOSTEN omtalte fire minus-
ser, samt ngdvendigheden af be-
nyttelsen af en nogenlunde nejag-
tig s@éjleboremaskine, bgr nu vare
problemer, det ma forventes at
leseren har faet lest (pd egen
hand), og sd kan vi ellers ga i
gang.

Rammen fremstilles af 1 mm mes-
singpTade, hvor vi ved at sammen-
lodde 2 stykker, forarbejder beg-
ge sider pad én gang. M3let over
bufferplankerne er 176,5 mm og da
sidstnavnte ogsda fremstilles af
1 mm plade, trakker vi 2 mm fra
og far en rammelengde pa 174,5
mm. Fodpladen, der i dette til-
falde Tigger oven pd rammen, er
0,5 mm i tykkelsen og mad ogsa
fratrekkes, ndr vi pd tegningen
maltager fra fodpladens overside
og til det laveste punkt pa ram-
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men (netto 17,5 mm). DMJK's teg-
ningsarkiv, tegning nr. A 1037003
DSB, Tlitra F, viser i et separat
udsnit rammesidens profil, hvor
direkte maltagning kan foretages,
men det ma anbefales, at der af
hensyn til aksellejerne, der hos
0os bliver en kende overdimensio-
nerede, overholdes et mal pa 17,5
mm pd det stykke af rammen, der
graenser op til akselkassesiderne.
Nar pladerne er ridset op i
profil og opmarkninger til huller
har fundet sted, udsaves og bores
men endelig saledes, at udsavnin-
gen ikke foretages tattere til
stregerne end at vi kan foretage
den sidste vinkelrette afpudsning
med filen. Afhangig af beslutning
om stive eller ekvilibrerede ak-
selopheng bores der akselhuller
eller wudsaves som akselporte.
Sidstnavnte skal hos os vare med
parallelle sider vinkelret péa
rammen. [ begge tilfalde indledes
med at udbore akselhuller som 3
mm, men vi har forinden paloddet
1 stk. metalstrimmel - gerne
blgdt stdl - der i Tlangde og
bredde tilpas overlapper den fa-
ste akselafstand (10x100 mm). Ef-
ter denne 3 mm-boring fjernes
strimlen (den skal senere benyt-
tes som maleverktej ved fremstil-
ling af lejer og kobbelstznger),
og vi kan fardigforarbejde huller
eller akselporte efter behov.

Cylindrene kan fremstilles som to
af hinanden uafhzngige emner, el-
ler de kan opstd som et sammen-
hengende hele, hvor hejre og ven-
stre side tilsammen udger en art
brobygning, der Tligger pa tvars
af rammen. I forstnavnte tilfazlde
behgver vi pa dette tidspunkt ik-
ke at foretage os yderligere, men
velges den anden udvej, md der
foretages en udskaring i rammesi-
derne. Udskaringen skal Tligge
ngjagtig ud for cylindrenes pla-
cering, vare 13 mm bred, samt fo-
retages fra underkant til midt pa
rammesiden - 8 til 9 mm. Til
hjzlp for en forelsbig samling af

rammesiderne anskaffes 2 stk.
1/8", rundhovede skruer med 8
stk. tilhgrende metrikker. Skru-

erne skal vare ca. 35 mm lange.
Til montering har vi boret 2 stk.
3 mm huller i de sammenloddede
plader, det ene gemt bag cylin-
drene og det andet bag fodtrinene
under fererhuset. Her vil den
kloge med rette kunne gere vrevl,
for 1/8 tommer er 1ig med 3,175
mm, men nar Jjeg nu ikke var i
stand til at fremskaffe enten en
3 mm skrue eller et 3,175 mm bor,
s& borer man for med de 3,0 mm
og river hullet op med en rundfil.

Nu piller vi rammesiderne fra
hinanden, afrenser dem for lodde-
tin 0.1. og dersom man matte have
besluttet sig for montering i
stiv ramme, ku' vi godt begynde
at "stable" dem sammen. Er der
imidlertid lyst og energi til at
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forsege sig med en ophangning i
bevegelige lejer, s& kan det godt
betale sig at fremstille disse
allerede pa dette tidspunkt, - og
det ger vi sa.

Som ekstra verktej skal udover
den allerede omtalte sgjleborema-
skine anvendes 2 mm snittappe,
samt vindejern og 1,6 mm bor til
forboring for disse. 1,5 mm bor
kan ogsa gere det - s& lange vi
blot arbejder i metaller som for
eksempel messing. Materialerne er
5x5 eller 6x6 mm stangmessing og
har vi eksempelvis udsavet aksel-

portene i en bredde af 13 mm (x
hejde 13,5 mm), sd vil vi ved at
anskaffe 2 stykker af 12,5 cm

have nok til at kunne tillade os
at brokke et par stykker af le-
jerne undervejs. Foruden dette
skal vi bruge en handfuld 2 mm
maskinskruer og mgtrikker, og ved
indkgbet serger vi for at fa et
passende udvalg 1 forskellige
lengder og hovedfaconer, Cylin-
derhovede er nu den type, vi far
mest brug for. De to messingstan-
ger loddes sammen og det skal ge-
res sa ngjagtigt, at de modstden-
de sider tilsammen udger aldeles
plane flader. Denne blok vinkles
derpd af i laengder pa 15 mm, idet
vi vinkler af hele vejen rundt,
samt afsatter plads til savsporet
mellem hvert stykke. De enkelte
stykker markes op med to kerner-
prikker, der over bredden skal
ligge lige i midten, og i en sa-
dan afstand fra enderne, af den
efterfolgende gennemboring ikke
vil vare til gene for udfrasning
0g boring til hjulaksel. Boring
foretages med 1,6 mm bor i sgjle-
boremaskine, men allerede efter
det ferste hul ger vi nok klogt
i at vende emnet om og mdle efter
om boret nu ogsd kom ud pa det
forventede sted. I tilfzlde af
diverse ungjagtigheder ma vi sa
i gang med at finde ud af, om det
er verktejet eller udeverens me-
toder og héndelag, der er noget
i vejen med. Nar alle gennembo-
ringer er vel overstaet, lodder
vi de to emner fra hinanden og
renser af for alle rester af lod-
detin. Alle huller i det ene emne
bores herefter op med 2 mm bor,
og i det andet emne skarer vi 2
mm gevind med de fernavnte snit-
tappe.

Har man ikke prevet dette ge-
vindskereri feor, ger man nok
klogt i at sve sig 1idt pa mindre
betydningsfulde emner. Det skal
vere snittappen, som, nar vi vri-
der den rundt, selv skal trakke
sig gennem materialet, og det
skal vere hullet, der styrer tap-
pen. Der md ikke vrikkes med vin-
dejernet (som er benzvnelsen for
den holder, man anbringer snit-
tappen i), sa knakker snittappen

Fote 2.
Lidt tydeligere, men bestemt ikke
kennere.

0g jo dybere vi kommer ned i em-
net, desto sterre papasselighed
ma der udvises. Vi mé& ogsd serge
for, at der for hver trekvarte
eller hele omgang, drejes baglans
sa spanen kan komme fri. Ogsa un-
der denne operation er der risiko
for at knazkke snittappen, og man
finder ret snart ud af, at den
afbrzkkede stump er sa godt som
umulig at fa ud jgen uden at be-
skadige emnet. Keb 1idt ekstra
snittappe - det kan godt blive
ngdvendigt!

De to klodser samles nu med
de tilherende skruer, hvorefter
samlingen gerne skulle vare Tige
sa pan og glat som den var ved
sammenlodningen. De enkelte sek-
tioner afsaves i henhold til den
foretagne afvinkling. Det vil ve-
re klogt at save en trediedel
igennem hele vejen rundt fer en-
delig afskaring, s& undgar vi at
saven snyder os. De stadig sam-
menskruede stykker files rene 1

enderne, og med en nedstryger
saver vi de "udfrasninger", der
skal tjene som styr, nar lejerne
inds@ttes i rammen. Dybden pd 1
mm i denne rille kan under arbej-
det kontrolleres med et stykke 1
mm messingtrad - og hvis vi s@t-
ter lejet 1 skruestikken, sammen
med et stykke plade, der forinden
er bukket % mm kant pa, sa har vi
et hjelpemiddel, der sorger for
at alle udfrasninger ligger 0,5
mm fra lejernes yderside. Efter-
handen som lejerne nar sa langt
under fremstillingen, indsattes
de i lejeportene, idet vi samti-
dig kontrollerer, at de glider
let, men uden at slubre, og vi
foretager en midlertidig fastlod-
ning i rammesiderne, hvor de tre
hejre- eller venstresider absolut
skal ligge i flugt med hinanden.
Hvis ikke, ma Tlodningen bledes
op og vi retter dem ind efter
hinanden ved hjalp af en stalli-
neal eller lignende. I hgjre ram-
mesides bageste leje bores i mid-
ten og selvfelgelig nejagtigt
imellem de to halvdele som le-

jet bestar af, et 3 mm hul (s@j-
leboremaskine) og med en stump 3
mm rundjern hafter vi den hullede
"malepind" i dette leje. Med ma-
lepinden som styr bores sa de an-
dre lejer op. Herefter bruger vi
hejre rammeside som lzre for ven-
stresiden, idet vi kan legge de
to sider sammen ved hjalp af de
tidligere omtalte 1/8" skruer og
disses huller i rammen. For nu at
sikre sig mod eventuelle unejag-
tigheder, borer vi imidlertid kun
for i det bageste leje, skiller
atter rammesiderne ad, og genta-

ger sa devrigt proceduren fra
for. Lejernes 3 mm huller kan nu
bores op til den diameter, som

akslerne pa hjulszttene er forsy-
net med, men da denne fra ende
til anden beskrevne konstruk-
tionsmetode ikke har den ensar-
tethed, som det maskinelt frem-
stillede ma forventes at have, er
det wvigtigt, at Tejerne kommer
sammen i de halvdele, der oprin-
delig herte sammen, men ogsa at
de indszttes pa de pladser de
indtog ved den endelige udboring.
Dette sikrer vi os ved en 1ille
huskeleg, idet vi forestiller os,
at lokomotivfereren stiger ned
fra sin plads i faorerhusets hejre
side, for derefter at fole lejer-
ne over (varmlgbning). Det fgrste
leje er selvfplgelig det som 1ig-
ger narmest, dette marker vi op
med en meget dyb og tydelig ker-

nerprik pa hver af lejets to
halvdele. Det naste leje far to
kernerprikker o.s.v., didet i

runder maskinens forende og fort-
setter - 4., 5., 6. - og lader
fereren entre i fyrbedersiden. Nu
kan Tlejerne pilles ud, afrenses
for loddetin og kan man lide at

kele 1idt for tingene, poleres
hade lejer og rammesider op med
polerlarred.

Et 1i1le raffinement vil det
vere om vi forsenker de skruer
der holder de to halvdele af le-
jerne sammen, Det kan geres uden
storre besver wved at indsaette
en boremaskine, ap-

skruerne i




spendt i skruestikken, og med en
fil dreje hovederne ned til en
diameter pa omkring 2,5 mm. For-
senkningen 1 Tlejedelen foretages
med et 1idt sterre bor, men ikke
dybere end at skruen nu flugter
med kanterne.

Bageste og mellemste driv-
hjulssat er ophangt i den pd teg-
ningen viste balancearm (sideba-
lancen), der fungerer som en to-
armet  vagtstang, hvis omdrej-
ningspunkt er fastgjort og baret
af balancegaflen. Sidstnavnte
fremstilles af to gange to styk-
ker 0,5 mm plade, der i dette
tilfalde er farst loddet og derpé
nittet, med et stykke pd hver sin
side af rammesiderne. Her vil det
lette arbejdet, dersom vi skarer

gevind i de huller, der alligevel
skal vere i gaflen, samler dem om
balancearmen og derpa lodder og
nitter. Pa modellen er de af
hjulsiderne skjulte ender af ba-
lancen udsavet sa meget bredere
og lengere (se fig. 1), at der
kunne foretages en vinkelret om-
bukning, gennem hvilken der er
boret et 3 mm hul npjagtigt under
akselmidte. Pa Tlejets underside
er sammesteds indskruet og fast-
loddet en 2 mm skrue uden hoved,
der rager digennem dette hul (se
fig. 3) og ved at paskrue motrik-
ker, der samtidig tillader en ju-
stering af hajden, kan man sige,
at denne ende af maskinen hanger
i lejer, der pa grund af balance-
armen vil vere i stand til at

fglge ujevnheder i sporet.
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Ogsd dette stykke arbejde vil
vere lettere at udfgre for ramme-
siderne samles, men sa kan vi el-
lers heller ikke foretage os ret
meget mere, da forreste hjulsat
er ophangt pd en 1idt anden made.

Rammens udvendige mal er af-
hengig af det snavreste mal, malt
imellem de modstdende indvendige
hjulsider. Fra dette mal skal sé
fratrakkes det stykke, som lejer-
ne rager ud fra rammesiden, og
endelig ma der da beregnes sad me-
gen luft, at hjulsattene kan Tgbe
frit. P& den viste model er dette
mal 25 mm, det kunne godt have
veret 26,5 mm, hvilket jeg mener
er mere almindeligt, men som sagt
ma det rette sig efter hjulsat og
efter hvor smda kurver, modelbanen
benytter sig af. Rammesiderne
spandes op og Jjusteres ind ved
hjelp af vore afstandsskruer og
mptrikker. Det ma pases, at ram-
mesiderne flugter og er i vinkel
fra alle sider og ender. En plan
flade som f.eks. et stykke tykt
vinduesglas, vil hurtigt afslere
om ikke alle flader er i stand
til at Tligge plant an mod under-
laget.

For og bag paloddes buffer-
planker, der forinden er boret
for til sted- og trzkapparater.
Et afstandsstykke indsattes vand-
ret i1 toppen af udsavningen til
cylindre, og der er i dette styk-
ke boret et 2 mm hul i midten.
Midtvejs over forreste drivhjuls-
sat indsettes ogsa et afstands-
stykke. Midt 1 dette stykke er
boret og gevindskdret et 2 mm hul
0g da det ogsa skal bare forreste
ende af maskinen, vil det veare
fornuftigt at bukke enderne om,
sd@ vi far en sterre flade at lod-
de pd, eventuelt nitte. Det sid-
ste afstandsstykke skal tjene til
montering af motor og gearkasse,
sa den npjagtige placering kan
ikke beregnes her, men sandsyn-
ligheden taler for, at det bliver
et sted omtrent i midten under
forerhuset.

Forreste drivhjulsszt er mon-
teret pa felgende mdde: I lejer-
nes gverste halvdel er indskruet
og loddet en skrue med 1,5 mm
Tuft mellem Teje og skruehovedets
underside. Disse skruer ma pla-
ceres sd yderligt, at de ikke er
til gene for lejernes bevagelig-
hed. Eventuelt files flade pad den
side, der vender ind mod rammens
inderside. Et stykke 1,25 mm tyk
og 10 mm bred jernplade er slid-
set op i enderne, og npjagtigt sa
langt, at slidserne rager ind un-
der feromtalte skruer i lejerne
i begge sider. I dette mellem-
stykke er boret et 2 mm hul, og
med skrue og rerstump som af-
standsstykke er denne tverbalance
fastnet til det faste afstands-

Foto 3.
Fodpladen,
skering.

med alt for megen ud-
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stykke mellem rammesiderne. Skru-
en skal rage sa meget igennem det
faste afstandsstykke, at den kan
ldses med en kontramgtrik. I det-
te tilfalde stdr maskinen altsd
pa lejerne, men vil ogsd kunne
vippe omkring midtpunktet.

De midlertidige afstandsstyk-
ker i rammen kan nu pilles ud,
diverse mal og vinkler kontrolle-
res endnu en gang, lejer, ophang
og hjul monteres, og vi kan fore-
tage den ferste provekersel, der
meget gerne skulle vise, at ekvi-
libreringen virker efter hensig-
ten.

Her er der nok en eller anden
der ger 1lidt vrevl, for hvad med
motor og gearkasse, og tandhjulet
pad den drivende aksel skal da og-
sa monteres inden vi kan foretage
den navnte prevekersel. Ja! det
er da rigtigt nok, men motor og
gearkasse var jo ogsda et af de
minusser, som vi forventede at
bygherren selv fandt ud af. Der-
som det kan vaere til nogen gavn,
sd er det everste billede i SIG-
NALPOSTEN, 18. arg. nr. 1, side
4, netop den pa modellen af litra
F anvendte motoropstilling. Gear-
kassens stel er fremstillet pa
samme made som Tokomotivrammen,
afstandsstykkerne er messingklod-
ser med gevindskarne huller, og
det forreste leje, der ved monte-
ringen omslutter det drivende
hjulset, er en forenklet udgave
af de tidligere beskrevne. Moto-
ren er skruet fast til en tvar-
plade, der igen er skruet pa et
af afstandsstykkerne, Snekken er
boret ind i det sverste af disse
klodser, man kan lige netop skim-
te det pa fotografiet, og pé
snekkehjulets aksel er monteret
et cylindrisk tandhjul, der kom-
mer i indgreb med et tilsvarende
pa drivhjulets aksel, nar gear-
kassens leje fastnes omkring den-
ne. Bagtil er gearkasserammen
heftet til rammens afstandsstykke
med skrue og mellemleg af gummi,
der tillader en moderat vippebe-
vegelse i op- og nedadgdende ret-
ning. Skal vi imidlertid have no-
get virkelig fornuftigt ud af en
prevekersel, md vi ogsa have kob-
belstengerne pa. Igen tager vi
vor malepind i brug, borer huller
i 1 mm jernplade, tegner stenger-
nes profil ind pd pladen og saver
ud efter denne. Hovederne skal
vere lidt tykkere, hvilket klares
ved at padlodde et ekstra lag 0,5
mm plade, bore det igennem og fi-
le det til i profil. Hver side ma
forarbejdes i to stykker, der er
hengslet sammen, og hvor hengs-
lingen udferes ved at sveje enden
af stangen ud og derpd tillodde/
nitte det andet ben af gaflen pa
den anden side af samme stang (se

Foto 4.

Klar til prevekersel. Bemzrk for-
sterkninger p& fodpladens under-
side.

fig. 4). Den endelige gennembo-
ring hvor gaflen omslutter den
tilstedende ende af kobbelstan-
gens forlangelse, foretages som
det sidste med emner spandt op i
madlepinden, sd& véd vi at milene
passer. Boringen kan vare 1,5 mm
og nitten et stykke jerntrad af
samme diameter. Hullerne i kob-
belstengerne ma selvfelgelig ind-
rettes efter de diametre, som
krumtappene har pa drivhjulene,
og findes sadanne ikke, skulle
det vare en smal sag at fremstil-
le disse ved hjalp af 3 mm rer-
stumper med indvendig diameter 2
mm, og vore skruer og snittappe
som vi vel efterhdnden er blevet
helt fortrolige med.

Fodpladen udsaves og paloddes
som noget af det sidste i dette
afsnit. Forinden mad vi imidlertid
vere sikre pd, at vor undervogn,
d.v.s. ramme plus hjulsaet, lejer,
kobbelstenger, gearkasse og motor
fungerer som det skal. Strengt
taget kan det jo i grunden vare
fuldstendigt 1igegyldigt hvordan
resten af lokomotiv-modellen ta-
ger sig ud. Det eneste, der har
en funktionel betydning for kers-
len er de ovennavnte dele, og da
det er ulige lettere at jagttage
0g @ndre pd diverse mislyde for
fodpladen monteres, sikrer vi os,
at grundlaget er som det skal
vEre.

Fodpladen der er forarbejdet
af 0,5 mm messingplade skal vare
aben mellem rammesiderne i den
synlige del under kedlen, og na-

turligvis
gearkassens montering kraver det.

ogsa hvor motor og
Har vi veret sd heldige at finde
en motorsterrelse, der ikke kra-
ver sadanne udskaringer i fodpla-
den, vil jeg anbefale, at man
tilstraeber at den ogsad kommer til
at danne et lukket qulv i ferer-
huset. Det forekommer nemlig tem-
melig tabeligt for den som kaster
et blik 1ind ad fererhusvinduet,
at det man herved far pje pa, er
sporet og ballasten under maski-
nen. Udskaringer i fodpladen af
hensyn til drivhjulene ma selv-
felgelig ogsa foretages, og de
skal vare sd rigelige i bredde og
lengde, at der ogsd er plads til
vore i hej grad overdimensionere-
de hjulszt. En snedig finesse vil
veére den, at den halvmineformede
del af forreste hjulskarm, er en
del af fodpladen, udsavet i den
ggzte profil, og derpd bukket

Fortszttes i naste nummer.

ADAM

PS.

Dette er tungt og uhandterligt
stof, ogsad selv om vi pr. foto-
grafier har forspgt at pifte det
bedst muligt op. For en sikker-
heds skyld har jeg forssgt mig
som teknisk tegner, men det ma
understreges, at det kun er skit-
ser, og at der ogsa ma forekomme
visse proportionsforvrangninger.




Fig. 1 viser sidebalancen fer om-
bukning af "fedderne". Ved ombuk-
ningen vrides hullerne til lejer-
nes hangeskruer uden for lejets
lodrette akse, hvilket imidlertid
lader sig efterjustere ved et buk
i fig. 1's lodrette ben.

Fig. 2 forestiller hgjre rammesi-
de med det for ophang af hjulsat
ngdvendige udstyr. Midterste og
bageste hjulsat burde ikke volde
storre vanskeligheder, for i vir-
keligheden er det jo ikke stort
andet end et 1 rammen indbygget
bogie-system.

Fig. 3 er taget med som illustra-
tion af "sammenkoblingen" mellem
leje og sidebalancens fod. Juste-
ring af forreste hjulsat foregdr
ved afkortning eller forlangelse
af det cylinderformede afstands-
stykke der, fastholdt af skruen
"A", er indskudt mellem tvarba-
lance og rammesidernes permanente
afstandsstykke. Skruen "A" md
selvfalgelig ikke tilspandes ner-
mere, end at tverbalancen kan fo-
retage de forngdne vippebevagel-
ser.

Fig. 4 viser et alternativ til
kobbeTstengernes gaffelled, hvor
udsvejningen, af hensyn til fri-
gang mellem hjulside og kobbel-
stang kun udferes pd stangens ud-
vendige side (se ogsad foto 4).
Det @vrige pa fig. 4 er eksemplet
pd opstilling af kobbelstanger
ved boring af gaflen. Malepinden
er blevet 1lidt rigelig i bredden
og opspanding med skruetvinger
eller lignende er udeladt. Lzgger
vi dette arrangement op pd en
treklods, der forinden - med ma-
lepinden som lare - er forsynet
med de tre boringer, far vi en
solid og sikker opstilling.

Vi
Bygger

NORMER FOR MODELJERNBANER —
hjulszt og spor, NEM og NMRA.

Det er vist efterhdnden blevet
en sport for mig at hive halvfer-
dige projekter op af skuffen -
her er endnu et ...

I forbindelse med arbejdet i
JS/DMJK samt med udarbejdelsen af
mdl og tolerancer for '"eksakt-
skala" hjulsat og spor i 1:45 -
omtalt i SIGNALPOSTEN nr. 1 - in-
teresserede jeg mig en del for de
eksisterende normer for model-
Jjernbaner, i sardeleshed NEM
(Normer for Europziske Modeljern-
baner) og NMRA's standards (Na-
tional Model Railroad Associa-
tion, USA). Jeg mente at have
konstateret nogle ulemper ved
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Fig.1 Hjul efter UIC p& skinne DSB ovb. V.
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Fig. 2 Hjul efter NEM 311 p& skinne efter NEM 120,
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Fig.3 Hjul efter NMRA RP 25 pé skinne efter NEM 120.

nogle af disse normer, ligesom
Jjeg havde konstateret, at model-
banepraksis afviger fra forbille-
det p&d flere punkter hvad angir
hjulsat og spor. Spergsmilet var:
Hvorfor, og behever det at vare
sadan?

Jeg ma tilstd, at jeg ved end-
nu ikke hvorfor modelbanenormerne
er som de er. Men jeg ved, at det
kan geres anderledes, og jeg har
ogséd konstateret, hvor problemer—
ne med de etablerede normer of-
test opstéar.

Hvilken interesse kan SIGNAL-
POSTEN's lasere egentlig have i
dette emne? Jo, det viser sig
nemlig, at mange modelbyggere

faktisk ikke kender normerne, og
endnu flere ved ikke, hvad der er
vesentligt for at holde sit tog
pd sporet. Det sterste problem
med modelbanenormerne er egent—
lig, at de ikke bliver overholdt,
ikke fordi det er vanskeligt, men
pd grund af ukendskab til dem.

Og det md da vare noget for
SIGNALPOSTEN's l®sere ...

Lad os ferst se pi, hvordan et
hjul kerer pa en skinne ved for-
billedet - se fig. 1. Hjulet er
presset helt op mod skinnens in-
derside, hvilket for eksempel
sker for et hjulsats ydre hjul i
en kurve med tilstrazkkelig 1lille
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kurveradius. Hjulet bererer ferst
og fremmest skinnens overside,
kerefladen, omtrent ved lebecirk-
len (= teoretisk cirkel pa et
hjul; pad et hjulszt er afstanden
mellem de to hjuls lebecirkler
1500 mm). Dernast berarer flan-
gens yderside skinnehovedets side
ca. 10 mm under skinneoverkant;
begge bereringspunkter er marke-—
ret med en lille cirkel.

Afrundingen mellem lebeflade
og flange samt afrundingen af
skinnehovedet er omtrent den sam-
me (radius 15 mm henholdsvis ra-
dius 13 mm). Samtidigt er skinne-—
hovedets overside staerkt hvalvet
(radius 300 mm pa& de midterste
20 mm, herefter radius 80 mm), og
derfor sker bereringen ikke oppe
i rundingen, men et stykke nede.

Det galder naturligvis kun for
helt nye skinner og helt nydreje-—
de hjul; slid kan @ndre dette
forhold. Men hvis du far lejlig-
hed til at se en sterkt slidt
yderskinne fra en skarp kurve,
vil du se, at sliddet p& skinnen
er sa udpraget, at den efterhin-
den antager hjulets form - der
bliver altsd narmere liniebers-
ring. Skulle der et sted ligge en
slidt skinne med en skarp kant
ind i sporet, s& vil den hurtigt
slides af. Men sddan noget klamp
ses normalt kun i sidespor, som
lagges med =ldre, genanvendelige
spormaterialer.

Det som ved forbilledet har
betydning for et hjulszts evne
til at blive p& sporet, er at
flangens yderside er tilpas skra
- ved nye hjul er vinklen med
hjulets omdrejningsakse 60°. Nar
hjulet slides @ndres vinklen;
flangen bliver "skarp". Nar slid-
det bliver tilstrakkeligt stort
m& hjulet kasseres, d.v.s. afdre-
jes pény. Dette slids sterrelse
svarer til, at wvinklen bliver ca.
70-72°.

Lad os sA se, hvordan det ser
ud i model - fig. 2 og 3. For-
skellene i forhold til forbille-
det er dels, at afrundingen mel-
lem lebeflade og flange pd hjulet
er noget sterre end afrundingen
af skinnehovedet, dels at skinne-
hovedets overside ikke er hval-
vet; derfor vil der ikke opsta
berering mellem hjul og skinne i
to punkter, som wved forbilledet,
men kun i et punkt - igen marke-
ret ved en cirkel.

Desuden er flangens yderside
mere stejl ("skarp") end forbil-
ledet. For mig at se slipper man
kun godt fra den "skarpe" flange,
fordi afrundingen er si stor, som
den er - flangen kan normalt ikke
nd ind og rere ved skinnehovedets
side. Med til billedet herer og-
sd, at sidekrafterne i model er
forholdsvis smi&, s& det er be-
granset, hvor meget hjulet "leber
op" pa& rundingen.

Men altsd, rundingen mellem
lebeflade og flange ber altid ve-

re til stede - det mindsker iav-
rigt ogsd rullemodstanden i kur-—
ver (iflg. Flemming Lund).

og hjulsazt for modelbanenormerne,
NEM og NMRA.
NEM-hjulet efter de sidst fore-
tagne

N N
<1 T
~1 e
=5
bl | —
!
T[] B N |
K o
m&l i mm
sporvidde K B N D
max min min max
6,5 5,30 5,25 1,55 0,60
9,0 8,10 7,40 2,20 0,90
12,0 11,00 10,20 2,40 1,00
16,5 15,20 14,30 2,80 1,20
22,5 20,90 19,80 3,50 1,40
32,0 29,90 28,40 4,70 1,60
45,0 41,80 39,80 5,70 2,20
Fig. & Hjulscet efter NEM 310.
L N
FL o
3° | |
A Ol o
qg\
R1=D/2 Y
Q=P 707 80°
A i
mal i mm
sporvidde i T T D p
min min max max
6,5 1,55 0,41 0,46 0,60 0,10
9,0 2,20 0,50 0,60 0,90 0,15
12,0 2,40 0,60 0,70 1,00 0,20
16,5 2,80 0,70 0,90 1,20 0,25
22,5 3,50 0,90 1,10 1,40 0,30
32 4,70 1,20 1,40 1,60 0,40
45 5,70 1,50 1,70 2,20 0,50

Fig.5 Hjulringsprofil efter NEM 311.

Fig. 4-7 viser flangeprofiler
For mig at se er

andringer fuldt pa hsejde

marke
flangehejder.
mulighed for heje
det er efter min mening en fuld-
stendig misforstaelse, at
skulle vare nedvendige.
Flangehejder i samme sterrelses-—

flanger

med NMRA RP 25-hjulet,

for nogenlunde de

NEM &bner
flanger,

vel at

stadig
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K -
m&l 1 mm
sterr. K B N D
max min min max
I 41,27 39,43 6,36 1,57
1] 29,76 28,40 4,37 1,57
5 20,62 19,74 3,15 0,99
HO 15,24 14,38 2,75 0,88
1T 11,04 10,34 1,96 0,66
Fig.6 Hjulscet efter NMRA S4.
ol L ,
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N
< LU\, Il o
W _ T
N -
m&l i mm
code str. N T w (1] P Ry Ro Rz
175 0 4,45 1,22 3,23 1,14 0,38 0,64 0,71 0,71
130 S 3,30 0,76 2,5 0,76 0,30 0,41 0,46 0,46
110 HO 2,79 0,76 2,03 0,64 0,25 0,36 0,46 0,46
B8 HOn3 2,24 0,64 1,60 0,51 0,20 0,25 0,38 0,38
79 1T 2,01 0,66 1,37 0,51 0,20 0,25 0,38 0,38

Fig.7 Hjulringsprofil efter NMRA RP 25.

orden som RP 25 er fuldt til-
strekkelige.

Det vigtige mdl pad et hjulsat
er malet K. Det er det mil, som
modsvarer feringsmadlet C for
sporskifternes tvangsskinner - og
det er netop normalt i sporskif-
terne, det gar galt. Nu er milet
K ikke si let at male pé et hjul-
s2t, men s& kan man klare sig med
milene T og B.

Som det ses pd fig. 5 og 7 ma-
les flangetykkelsen T i afstanden
P fra lesbefladen. For NEM er der
her tale om en @ndring i forhold
til =ldre udgaver, hvor T maltes
i lebefladens plan - og det er
fuldstendigt umuligt at mile i
praksis. Som det er nu kan flan-
getykkelsen T mdles som vist pa
fig. 8 med en skydelazre, hvor der
er lagt et stykke plade med tyk-
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kelsen P mellem den ene malekzbe
og hjulets lebeflade - og det er
faktisk en rimelig prazcis mldde at
mile T pd, det gzlder blot om at
have styr pa pladen.

Milet B pAd hjulsazttet kan mi-
les ret pracist med en skydel=re.
NAr man mdler pd hjulsattet, skal
man passe pa ikke at trykke for
hardt og dermed deformere hjul-
sattet eller forskyde hjulene pa
akslen. Endnu bedre er det at
indstille skydel@zren pd milet og
derefter preve, om det passer
mellem hjulene uden at klemme.
Med 1idt wovelse og en rimeligt
god skydelzre médles let med en
nejagtighed pA4 mindre end 0,05 mm.

Og et ord om skydelarer - du
kan lige s& godt se det i @jnene,
du kan ikke klare dig uden sddan
en. Keb en af rimelig kvalitet,
gerne med 19 eller 39 mm nonius
- den er lettere at aflsse. Lad
vere med at kebe en med mileur
eller elektronisk digitaludlas-
ning (jo, det kan man ogsd fi
nu!), en ganske almindelig skyde-
lezre er lipe s3 nejagtig - du
skal blot give dig tid til at l=-
re at aflzse den korrekt. Mange
kvalitetsskydelarer leveres med
en instruktion, og det er bestemt
ingen skam at sperge efter en i
forretningen. Og fabrikatet? Det
er ikke nedvendigt at kebe Mauser
eller Karl Mahr eller Tesa, de er
dyre, men normalt ogsd bedre. Der
f4s mange billigere merker, ja-
panske eller tjekkoslovakiske som
Mitutoyo eller Somet, til omkring
150 kr. og de er fortraffelige.
Iszr kan jeg anbefale Mitutoyo,
fordi den har en malemulighed me—
re end de evrige, som er god til
opmerkning med ridsespids.

Tilbage til hjulsattet. Det
er ogsa en fordel at kontrollere,
at hjulene ikke kaster pa akslen.
Det almindelige er, at et hjul
har sidekast, og det kan kontrol-
leres ved at mdle B forskellige
steder pa hjulsattet. En anden
kontrol er at trille hjulszttet
hen over en javn, glat flade, sd
kan kastet ofte ses. Brug ikke et
spor til denne kontrol, svellerne
forvirrer blot og du kan intet
se.

Nu er hjulsattene i orden -
og kasser brutalt dem, du ikke
kan korrigere. Det giver kun srg-
relser at spare her. Si kan vi gl
til sporet, hvor de vigtigste mal
ses pa fig. 9 og 10.

Her ses et snit gennem et
sporskifte ved krydsningen (hjer—
testykket) med krydsningsspids
(hjertespids} og  vingeskinner
samt den ene yderstreng med
tvangsskinne. Sporvidden G er an-
givet med mindste- og sterstemil;
ger aldrig sporvidden mindre end
angivet, mens man kan slippe af-
sted med en lidt for stor spor-
vidde, men helst ikke i sporskif-
ter. Vingeskinnerne placeres ef-
ter milet F, som er angivet med
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maksimum - men ger ikke dette mal
for 1lille, for s& kan der opsta
klemning af hjulsattet. F kan vel
geres indtil 0,1-0,2 mm mindre
end Fmax.

Og nu kommer noget, som de
fleste ikke er klar overr, og det
er tvangsskinnernes placering.
Tvangsskinnerne skal placeres ef-
ter milet C i forhold til kryds-
ningen, netop fordi tvangsskinnen
skal tvinge hjulsezttets modsatte
flange vak fra krydsningsspidsent
Det svarer til, at mdlet K pi
hjulsattet helst skal vare mindre
end malet C i sporskiftet.

C er angivet med minimum - og
her g=zlder det ogséd, at C ikke
ber geres for stor, sd kan der
opstd klemning af hjulsattet.
Kontroller eventuelt milet S, det
md ikke vere sterre end det an-
givne Smax.

P& sporskiftet kan mdlene G,
S og F miles med en skydelare,
malet F eventuelt med en bladse-
ger — det er sidan en man bruger
til at kontrollere knikserafstan-

“den pA et automobil, men den kan
bruges til en masse andet!

Milet C er lidt vanskeligere.
Man kan holde et stykke metal ned
i sporrillen mellem tvangsskinne
og yderstreng og derefter male
med skydelzrens milevinger mellem
metalstykkets ene side og kryds-
ningsspidsen. Problemet er her,
at metalstykket helst skal passe
nogenlunde stramt (uden wvold) i
sporrillen for at fa et nejagtigt
mal.

Det er 1lidt nemmere at kon-
trollere Cmin med den i fig. 11
viste lare, som kan fremstilles
af 2 mm messing eller bedre stal.
Jo nejagtigere lazren laves, jo
nejagtigere bliver kontrollen af
Cmin.

Lazren holdes med tappene ned-
ad, og den ene tap feres ned i
sporrillen mellem tvangsskinne og
yderstreng, hvorefter den skubbes
op mod tvangsskinnen. Den anden
tap forseges nu fert ned mellem
vingeskinne og Kkrydsningsspid-
sen; kan det lade sig gere, er C
i hvert fald stor nok (sterre end
Cmin. Kan det ikke lade sig gere,
er milet C for lille og tvangs—
skinnen m& flyttes langere bort.
Hvis ikke tvangsskinnen kan flyt-
tes, kan det ofte lade sig gere
at lime eller lodde en strimmel
tynd plade (plast eller metal) pd
tvangsskinnens yderside, d.v.s.
mod yderstrengen.

Et andet problem, som er ret
almindeligt is=zr ved selvbyggede
sporskifter, er at skinnerne i
krydsningen, d.v.s. vingeskinnen
— mellemstrengens fortszttelse -
og krydsningsspidsen, ikke flug-
ter. Det kan kontrolleres ved at
lzgge en lineal mod skinnernes
side eller ved ganske enkelt at
holde skiftet op og sigte ned
langs skinnerne - enhver fejl er
ganske tydelig. Det er faktisk at

malekceber
T,
!
| [N
0_1
afstandsstykke
S hjul

Fig.8 Maling af flangetykkelsen T med skydelcere.
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Fo S _FIF
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tvangskinne vingeskinne N § i
F =G-C
mal i mm
G G C S F H
min max min max max min
6,50 6,80 5,90 5,20 0,75 0,60
9,00 9,30 8,10 7,30 1,00 0,90
12,00 12,30 11,00 10,10 1,10 1,00
16,50 16,80 15,20 14,10 1,30 1,20
22,50 22,80 20,90 19,50 1,60 1,40
32,00 32,30 29,90 28,00 2,20 1,60
45,00 45,30 41,80 39,30 2,80 2,20

Fig.Q Sporskifte, placering af tvang- og vingeskinner

efter NEM 310.

bede om vanskeligheder, hvis
skinnerne ikke flugter, isar hvis
krydsningsspidsen ligger for

langt fremme. Problemet kan ofte
klares ved filing af krydsnings-
spidsen, ved at flytte den lenge-
re tilbage eller ved at flytte
vingespidsen. Kontroller sporvid-
den - flere steder.

Ogsd i tungepartiet opstar of-
te problemer, hvis ikke tungerne
er ordentligt tilpassede side-

skinnerne eller hvis tungernes
spids er for tyk. Sporvidden bli-
ver da ofte for lille, og hvis
der samtidigt er et fremspring i
kerekanten, ndr tungen ligger an
mod sideskinnen, si gAr det let
galt. Tungerne skal vere tilpas-
sede sideskinnerne og spidsen af
tungerne tilpas tynde. Af hensyn
til styrken kan tungespidsen fi-
kes lidt skrat af, ca. 10-15° med

lodret, og hejden af tungen kan
med fordel reduceres 1lidt helt
ude i spidsen.

Nogle marker af fabriksfrem-
stillede sporskifter bruger at
foretage en udfrasning eller for-
krebning af sideskinnen lige for-
an tungens spids, men det er no-
get sjusk. Ganske vist leses pro-
blemet med tilpasning af tungen,
men nar tungen er fraliggende er
der en fzl kant pd sideskinnen,
som rager ud og skaber problemer.

Det er ievrigt en god ide, og-
sd pa fabriksfremstillede spor—
skifter, at kontrollere sideskin-
nernes placering. De er nemlig
ofte darligt fikserede ud for
tungerne og bukkes ind i sporet

- ret dem og klab dem fast, for
eksempel med cyanoakrylatklaber
- men spar pa klazberen, sa ikke

tungerne sikres for bestandigt.
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tvangskinne vingeskinne [ H i
mal i mm
G G C 5 F H
min max min max max min
44,46 45,21 41,28 38,55 3,32 175
31,76 32,38 29,77 28,27 2410 1575
22,23 22,88 20,63 19,65 1,60 1,10
16,50 16,94 15,25 14,30 1,34 0,97
11,97 ¥z 11,05 10,28 0,96 0,72

Fig. 10 Sporskifte, placering af tvang- og vingeskinner

efter NMRA S 3.
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a
mal i mm
sporvidde a b & d e
6,5 6,4 ¢ 5,9 20 0,5
9,0 8,8 8,1 20 0,7 0,9
12,0 11,8 11,0 20 0,8 1,0
16,5 16,3 15,2 20 1,1 1,2
22,58 2253 20,9 20 1,4
32,0 31,7 29,9 20 1,8 1,6
45,0 44,7 41,8 20 2,9 g2

Fig. 11 Lcere til kontrol af Cmin efter NEM 310.

Det wvar 1lidt om normer for
hjulset og spor. Om forskellen
mellem de europsziske og amerikan-
ske normer er egentligt blot at
sige, at NMRA-hjul kan kere pa
NEM-spor, mens NEM-hjul ikke al-
tid kan kere p& NMRA-spor. Sa
hvis du bygger sporet efter NEM,
kan du anvende NEM- og NMRA-hjul
i flang - resten er en smagssag.

Men det hjzlper at overholde
normerne !

]

Na, alt det her kommer oprin-

deligt af, at jeg havde lovet
Jorgen Henneke fra DMJU at lave
en dansk oversazttelse af NEM-nor-
merne, hvor der er kommet en del
reviderede blade i de senere &r.
Det passer ogsd meget godt med,
at jeg har naet omtrent halvdelen
af arbejdet pad de 1% &r, som er
glet. SA& méske pad et tidspunkt
sker der noget her ....

Erik Olsen
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P& sporet af UK-modellers bygge—
szt til DSB 1litra P - spor HO.

Af Bjarne Green

(En kort anmeldelse, samt en vej-
ledning i ombygning af ovennavnte
byggesat til kersel pa veksel-
strem) .

Bygges=zttet bestdr, som tidli-
gere byggeszt fra UK-modeller, af
enkeltdele 1 hvidtmetal og mes-
sing, jevnstremsmotor, transfers
og byggebeskrivelse. Som noget
nyt er der en kort historisk be-
skrivelse af P-maskinens virke
hos DSB.

Den historiske beskrivelse er
suppleret med et udmarket billed-
materiale, der kan inspirere den

enkelte modelbygger, alt efter
temperament, +til at '"pynte" sin
egen P-maskine.

Byggebeskrivelsen der felger
med er blevet langt bedre end
byggebeskrivelser udsendt med
tidligere byggeszt. Det er dog

stadig en god ide,
opfordres til, at gennemlzse den
neje, samt planlagge bygning af
modellen i alle detaljer.

Der er imidlertid to fejl i
byggebeskrivelsen:
1. pd tegning 8 er enkeltdel nr.
39 (tender forplade) vendt pd ho-
vedet. Hvis byggebeskrivelsen
folges, sd&  enkeltdel nr. 49
{trzkplade) limes ferst, kan ten-
derforpladen imidlertid kun mon-
teres pA den rigtige made.
2. der er uoverensstemmelse mel-
lem tegning 9 og 10 med hensyn
til anbringelse af enkeltdel nr.
75 (trykluftpumpe). Jeg har ud-
spartlet monteringshullet i ked-
len og anbragt trykluftpumpen pa
fodpladen.

som der ogsd

Med hensyn til konstruktionen
af enkeltdelene, er der sket va-
sentlige fremskridt siden C(C-ma-
skinen. Som nogen méske vil erin-
dre, beklagede jeg mig dengang
over, atder var for meget filear-
bejde inden modellen blot Kkunne
fungere. Med P-maskinen indskren-
ker filearbejdet sig til opnielse
af perfekt pasform (specielt for

kedlens vedkommende), samt den
sidste "finish".
Det ma saledes konstateres,

at den tidligere kritik er taget
til efterretning, og at dette har
medfert at bade byggebeskrivelse
og enkeltdele er blevet bedre.

Selv om P-maskinen bestlr af
flere enkeltdele end C-maskinen,
og selv om samlingen af f.eks.
cylindre med stempelstang og
krydshoved kraver stor télmodig-
hed og nejagtighed, kan jeg med
god samvittighed opfordre, sével
tidligere litra C-byggere, som
andre med lyst og evne til hjem-
mebyggeri, til at gd i lag med
P-maskinen.

Endelig skal det bemzrkes, at
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jeg har udskiftet/endret felgende
emner:

Nylonskruer er udskiftet med mes-
singskruer.

Gel®nderholdere i plastic er ud-
skiftet med UK-modellers ditto i
messing.

Enkeltdel nr. 30 (bagleberramme)
er forlznget med et stykke pla-
sticard, idet mit tegnemateriale
viser at denne loberaksels place-
ring er midt for fererhusets si-
devindue.

Jeg vil kort sammenfatte mine
indtryk séledes: Hvis man wil
bygge sin P-maskine med omtanke,
og ikke bare samle den pad én
week—end, vil man fA en smuk og
rimeligt velkerende model,

OMBYGNING AF UK-MODELLERS DSB
LITRA P TIL VEKSELSTROM.

Anvendte materialer:

1 stk. perfektomskifter, Marklin
20824.

1 stk. slebesko, Marklin 7185.

2 stk. dioder.

3 stk. 2 mm messingskrue med

halvrundt hoved.

1 stk. messingskive til 2 mm
skrue.
1 stk. 2 mm messingskrue med un-

dersanket hoved.
Plasticard 1-1,5 mm tyk.
Messingplade 1,5 mm tyk.

Anvendt verktej:

Nedstryger.

Boremaskine, 1,5 og 2,0 mm bor.
Fil.

Loddekolbe, -vand og -tin.

1 szt 2 mm gevindtappe.

Fremgangsmide ved ombygning:

Tenderen samles som anfert i
byggebeskrivelsen, dog med fel-
gende undtagelser:

1. Ledningsferingen zndres i hen-
hold til tegning 9.

2. Slzbeskoen monteres inden ma-
ling af chassiset.

3. Metrik (16) anvendes ikke.

4. Tenderoverdelen ma ikke limes
fast til tendersiderne.

5. Tenderchassiset monteres ved
hjelp af messingskruer.

Den del af kulkassen, der be-
finder sig pa& tenderoverdelens
underside saves bort, og der fi-
les efter til undersiden er helt
plan.

AT messingpladen skzres en li-
ste pd 10 mm bredde. Fra denne
liste dannes et emne med to stk.
1,5 mm huller, se tegning 1.
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I det ene hul fastloddes et
stykke stdltrdd som styretap for
slzbeskoen, og 1 det andet hul
skeres 2 mm gevind til brug for
monteringsskrue med undersznket
hoved. Endelig fastloddes et
stykke ledning pd messingstykket,
pd siden modsat styretappen.

AT plasticarden skares to
stykker pd 5 x 12 mm, hvorefter
disse og messingemnet limes pa
tenderchassiset ifslge tegning 2.
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Ledningerne fra hiulenes
stremaftagere fastloddes til en
messingskive,

Af 10 mm-listen skares et

stykke p&d 69 mm, svarende til det
indvendige mal mellem tenderbag-
siden og -forsiden, samt to styk-
ker pad 25 mm. Disse tre stykker
loddes sammen ifelge tegning 3.

e

Herefter bores et 1,5 mm hul
ifelge tegning 4, og i dette hul
skeres 2 mm gevind til senere
montering af perfektomskifteren.

e

— @

Dette emne limes fast pd ten-
derchassisets monteringsstykker,
med midten umiddelbart over dis-
ses huller, ifelge tegning 5.

TENQERFORSIDE

®

af 10 mm-listen sksres et
stykke p& ca. 35 mm. Heri bores
et 1,5 mm hul med efterfelgende

skering af 2 mm gevind, ifelge
tegning 6.
o i
ke, 0
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Emnet bukkes ifelge tegning

7, og det prevemonteres med en
2mm messingskrue, ifelge tegning

8.

— R e

(5 Ve

L A —

1 1

! 1

ol @

| 57|

Tenderoverdelen afpreves pa

tenderunderdelen. Hvis den ligger
og vipper over vinkelstykket,
tilfiles enten tenderoverdelen
eller vinkelstykket indtil ten-

deroverdelen glider pd plads uden
problemer. Til slut paferes vin-
kelstykket en god klat lim, ten-—
deroverdelen sattes pa plads,
hvorefter det hele skal have lov
til at gennemterre.

Tenderoverdelen fjernes wved
at lesne monteringsskruen i bun-
den af tenderen.

Den endelige montering kan nu
finde sted, idet perfektomskifte-
ren fastgeres med en gennemglende
2 mm messingskrue til det forhe-
Jjede monteringsstykkes hul langst
vgk fra tenderforsiden. Perfekt-
omskifteren ligger pé& siden med
tilbagetrzksfjederen nedad.

Chassisrammen monteres idet
en 2 mm messingskrue fores igen-
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Nar limen er ter placeres ten—
derchassisrammen under  tender-
overdelen. N&r chassisrammen sid-
der helt nejagtigt, bores et 1,5
mm hul gennem chassisramme, ten-
derchassismonteringsstykke og
monteringsstykke til perfektom-
skifteren, nzrmest tenderforsi-
den. Samme procedure gentages ved
tenderbagsiden, blot benyttes her
et 2,0 mm bor. Endelig skzres der
2 mm gevind i hullet nsrmest ten-
derforsiden.

nem den skive hvortil ledningerne
fra hjulenes stremaftagere er
fastloddet og videre gennem chas-
sisrammen til monteringsstykkets
hul nermest tenderforsiden.
Ledningsmonteringen foretages
ifelge tegning 9, og nér denne er
slut, monteres slabeskoen med en
2 mm messingskrue med undersanket
hoved. Det skal bemzrkes, at per-—
fektomskifterens stelforbindelse
opnés gennem monteringsskruen.
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Herefter afpreves det elektri-
ske system, og eventuelle fejl
rettes.

Slzbeskoen afmonteres, og ten-—
deroverdelen monteres med en 2 mm
messingskrue, der feres gennem
bageste hul i tenderchassisrammen

2Z00eR

MeroAR (:)

og diverse monteringsstykker.

Slzbeskoen monteres atter, og
P-maskinen er klar til sine opga-
ver pd vekselstrem.

Bjarne Green
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EN ANMELDELSE AF UK-MODELLERs
HO-BYGGESET TIL DSB's LUKKEDE
GODSVOGNE LITRA QG.

(samt generelle betragtninger

over litra QG og litra PC).

af BJARNE GREEN

Byggeszttet bestédr af dele i
plast med tilherende transfer's.
Pris kr. 38,-.

Til samling af modellen bhlev
anvendt hobbykniv, fil og Britfix
Liquid Poly -70. Enkeltdelene
blev skéret fra steberammerne med
hobbykniv, og derefter filet
rene.

Efter samling af vognsider og
—gavle mé& det anbefales at til-
passe gavlenes krumning, séledes
at taget passer nejagtigt hertil.
Ellers er der, som ved den tidli-
gere litra PC, ikke de store pro-
blemer ved samling af modellen.

QG-vognen blev, efter de erfa-
ringer litra PC medferte, forsy-
net med et stykke jernplade i
bunden, pasat Marklin-koblinger
samt Marklin-hjul, hvorefter den
ferste prevekersel forleb uden
problemer.

Med litra PC og litra Qg mener
jeg, at UK-modeller har skabt
grundlag for, at endnu flere end
tidligere, kan begynde at bygge
deres egne modeller.

Man far i disse byggesat en
billig og nem grundmodel, hvorpa
den enkelte modelbygger, alt ef-
ter temperament, kan udfolde sig
med ombygninger uden sterre wsko-
nomisk risiko.

Hermed et BRAVO til UK-model-
ler!!

SAERESK O

EN ANMELDELSE AF UK-MODELLERs
"PRECI-TRAK" (HO)

af Bjarne Green

Efter langere tids spekulatio-
ner og teven, tog jeg en dag mod
til mig og A&abnede en pose med
lesdele til bygning af et "Preci-
Trak" sporskifte.

Der var én vasentlig grund til
at jeg ikke for lznge siden havde
besluttet mig for at samle spor-
skiftet: - jeg havde aldrig pre-
vat far.

Til bygning af det "Preci-
Trak" sporskifte, jeg havde, le-
veredes felgende losdele:

6 stk. kobberbelagt plast (print-

board) 1 x 3 x 300 mm,

4 stk. skinnestrenge & 450 mm,

1 stk. arbejdstegning,

2 stk. beskrivelse/byggevejled—
ning,

1 stk. skinnelazre.

Prisen pa& et '"Preci-Trak"
sporskifte wvarierer fra kr. 26,40
til kr. 44,-, afhszngig af hvilken
type man valger.

Efter en nzrmere gennemgang
af’ byggevejledningen og enkeltde-
lene, begyndte jeg samlingen.
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Arbejdstegningen blev sat fast
pd en krydsfinerplade med tape.
Oven pa tegningen blev der lagt
smerrebredspapir, ligeledes fast-
gjort med tape. Svellerne blev
tilskdret og limet pa smerre-
bredspapiret (med hvid snedker-
lim, der er opleseligt i wand),
ifelge arbejdstegningen. Da limen

var ter, blev svellernes kobber-
belzgning renset med stéluld.
Herefter blewv skinnestrengene
tilfilet, renset og paloddet som

beskrevet i wvejledningen.

Her m& det vare pd sin plads
med et enkelt rdd vedrerende lod-
ning: PAfer skinnernes underkant
et tyndt og Jjevnt lap loddetin.
Pafer derefter svellerne en tynd
streg loddevand med en tilspidset
trapind, Leg skinnestrengen pa

plads, og s=t en fuldstzndig ter
og ren loddekolbe pd siden af
skinnen, lige over svellen, ind-

til loddetinnet er oplest og for-
delt jzvnt mellem skinne og svel-
le. Ved denne fremgangsmade bli-
ver rensearbejdet minimalt i den
afsluttende fase.

Nar loddearbejdet er afsluttet
fjernes sa meget af smerrebrods—
papiret som muligt, hvorefter
sporskiftet lsgges i wvarmt vand.
Herved fjernes loddevand og limen
som svellerne blev fastgjort med
opleses. Efter nogle timer kan
hele herligheden wvaskes ren med
varmt vand og en negleberste. Til
slut gennemgés sporet, eventuelle
rester af loddetin fjernes og
sporet er ferdigt.

Tidsforbruget blev opgjort til
7% time, men hertil skal bemarkes
at jeg aldrig forhaster mig nar
jeg bygger. Endvidere er jeg helt
sikker pa, at det naste gang gér
betydeligt hurtigere.

Efter afprevning af sporet
stAr felgende bemzrkninger til-
bage:

Sporet fungerer perfekt,

bygningen har varet let, og

sporet virker meget naturtro.

Jeg tror, at enhver der prever
at bygge sine egne spor med "Pre-
ci-Trak", wvil give mig ret nar
jeg siger, at vi her har fAet en
verdig konkurrent til fzrdigfrem-
stillet industrimateriel.

For god ordens skyld ber det
nzvnes, at UK-modeller ogsa leve-
rer "Preci-Trak" i spor O.
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JERNBANE PA FRIMAERKER

AF Povl Wind Skadhauge neentusiaster. Men denne kvast er Internationale de Philatelie" wvae—
farverig og gemmer 1 sig megen re en serlig fraktion, der speci-
Det skal med det samme indrem-— fornejelig adspredelse s=avel for elt dyrker emnet pestirimerker
mes, at emnet, der her gives en dem, der i lighed med artiklens med jernbanemotiver.
smagspreve pa, er uden vasentlig forfatter ikke herer til de "rig- For en sikkerheds skyld mi det
betydning. Det kan ikke anses for tige" frimerkesamlere, som for pointeres, at der 1 denne sammen-
stort mere end en kvast pa kanten dem, der er det med hud og har. hazng hverken medtages velgeren-
det det store brogede tzppe, der For disse sidste skal der endda hedsmerker (f.eks. julemzrker)
breder sig ud for verdens jernba— inden for rammerne af "Federation eller banemzrker (ogsd kaldet
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godsfrimerker; disse har ifelge
sagens natur ofte motiver hentet
fra det pagzldende jernbanefore-
tagendes egen sfere). Banemzrker
er for evrigt noget yngre - det
var formodentlig Belgien, der kom
forst, i 1879 - end postfrimsr-
kerne, hvis historie i hvert fald
kan feres tilbage til England i
1840.

Frimzrket wvar og er i al sin
enkelhed en genial opfindelse.
Men i de sammenhznge, hvor det at
udstyre me&rkerne med billeder
rakker bare en smule lzngere end
til slet og ret identifikation,
har de en alvorlig "fejl": ster-—
relsen, eller rettere mangelen pa
samme. Det pgzlder pgenerelt, selv
om mange landes frimzrker er ve-
sentlig sterre end de danske. Ud-
trykket "frimerketegning'" bruges
kun sj=zldent som en ros. De pa
tavlerne A - E gengivne marker er
derfor reproduceret i halvanden
gange deres egen sterrelse (hvor-
ved arealet bliver 1,5 x 1,5 =
2,25 gange sterre). PA denne miade
kompenseres der i nogen grad ogsa
for det tab, det wuundgéelige
prikraster medferer, samt for den
manglende farvegengivelse., Kun f&
af merkerne 1 den eksempelsamling
som tavlerne udger, er trykt i
blot én farve, og netop i sma
billeder har anvendelsen af far-
ver en sarlig betydning; farverne
skiller det ene fra det andet og
hjzlper sdledes pA opfattelsen af
detal jerne.
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Det =zldste frimazrke med jern-
banemotiv er sandsynligvis et 1
cents mzrke, der blev udsendt i
New Brunswick, Canada, i 1860, og
som viste et lokomotiv med hjul-
arrangement 4-4-0, indvendige cy-
lindre og gnistfangerskorsten.
USA kom med i 1889, da den ferste
transkontinentale  jernbane blev
dbnet, men til trods for den alt-
overskyggende rolle, jernbanen
har spillet for det store lands
udvikling og wvakst, er det for
ovrigt forbavsende f& frimarker
med jernbanemotiver, der i det
hele taget er fremkommet i USA.
Det nzste (som viste Empire State
Express) blev ferst udstedt i
1901, med- den panamerikanske ud-
stilling i Buffalo, New York, som
anledning. Og der gik yderligere
11 &r, fer det tredie var en rea—
litet.

Det kan ligeledes undre, at
man i de store europziske jernba-
nelande var endnu langt l=zngere
om at f& oje pad de miske alt for
nerliggende motiver (jernbanetog
blev praktisk taget fra begyndel-
sen gjort postferende). Men i
Tyskland naede man sé& vidt vides
helt frem til 100-&rs jernbaneju-—
bilzet i 1935, fer der blev ud-
sendt noget frimezrke med jernba-
nemotiv (det blev s& til geng=zld
pa én gang til hele fire forskel-
lige mzrker, der vistehenholdsvis
"Adler", et Ol-lignende damploko-
motiv, "Fliegende Hamburger" og
stremliniemaskinen 05 001). Og i
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Storbritannien kom man endda ikke
i gang fer i 1960-erne. Den spazde
begyndelse var et merke i anled-
ning af den nye Forth-bros &bning

i 1964. PA billedet var den nye
bro (vejbroen) placeret i for-
grunden, og den gamle (jernbane-

broen) bagved. I 1967 sas jernba-—
nevogne ved et skib pad et marke,
hvis anledning wvar frihandelsom-

réddet (EFTA). Aret efter var der
for ferste gang pA et britisk
frimzrke et lokomotiv til skue:

en dreng underholdt sig med et
legetajstog!
Mange lande har imidlertid ve-

ret anderledes tidligt med pa
holdet, f.eks. Peru, Guatemala,
Nicaragua, El Salvador, Mexico
og Honduras, der alle udsendte
frimerker med Jjernbanemotiver
ferste gang i 1800-tallet. Og

nogle lande udmerker sig ved at
have udsendt s=rlig store antal
af sadanne marker, f.eks. de net-—
op nazvnte lande Peru og Nicaragua
samt Kina og Rusland.

I de senere ar har de faet
felgeskab af forskellige stater,
der fisker i rerte vande. Filate-
lien har efterhdnden medfert, at
der er pgéet inflation i frimerke-
begrebet. GStore serier udsendes
direkte som samle-objekter. Hele
ark, nogle af dem med lutter for-
skellige motiver, annulleres
straks under trykningen wved pa-
stempling; 1 wvisse tilfalde ger
man sig ikke engang den ulejlig-
hed at efterligne den normale
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poststempling ordentligt, men ne-
jes med at gengive den i udkrad-
set rasterkliché! Og man sperger
til tider sig selv, hvorvidt der
af visse marker overhovedet frem-
kommer nogle, der kan bruges som
frigerelsesmidler og ikke er
kvalt i fedslen.

Det henger sammen med disse
forhold, at den overvejende del
af de - alle temmelig nye - fri—
mzrker, der illustrerer denne ar—
tikel, nok aldrig har varet an-
bragt pd en kuvert (hvilket imid-
lertid ikke hindrer, at man kan
studere dem og have udbytte af
det) .

LE
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Anledninger til at benytte
Jjernbanemotiver har allerede va-
ret strejfet. Typisk er det, at
de tidlige tilfzlde som regel ba-
re demonstrerer jernbanens trafi-
kale og samfundsmzssige betyd-
ning, mens det fra henimod midten
af dette A&rhundrede navnlig er
jernbane jubilzer, der tages som
anledning. 100-&rs jubilm:erne er
i overtal; i fl®ng nzvnes Belgien
1935, @strig 1937, Italien 1939,
Ungarn 1946 (se tavle A), Danmark
og Schweiz 1947, Chile 1951, In-
dien 1953, Australien og Norge

1954, Sverige 1956, Argentina og
Egypten 1957, Pakistan 1961, Isle
of Man og Jersey 1973,

Men naturligvis er ogsd& nogle
af de knap =& runde jubilmzer ble—
vet baggrund for udsendelse af
frimerker med Jjernbanemotiver.
For eksempel markerede Costa Rica
i 1947 og Ghana i 1963 deres 50-
ars jernbanejubilzer, USA i 1944
75-aret for den ferste transkon—
tinentale jernbane, og af 125-ars
Jjubil=zer, der herer hjemme i sam-—
menhzngen, kan navnes USA 1952,
hvor det gjaldt Baltimore & Ohio,
samt Jamaica 1970. Ja, selv et si
"skavt" jubilzum som det estrig-



ske 140-&rs i 1977 blev taget op;
se illustrationerne sidst i ar-
tiklen,

ODgsé andre fedselsdage end
gengse jernbanejubilzer er i ti-
dens leb taget som anledning.
Pverst pad tavle A ses et ungarsk
merke fra 1975, hvormed 75-ars
elektrificeringsjubilzum fejre—
umiddelbart nedenunder
figurerer et, der markerede 50—
aret for den internationale jern-
baneunion, UIC, i 1972, Alle mer-
ker pa& tavle B er udstedt i an-
ledning af verdenspostforeningens
100-ars dag 1974. Postvesnet i
USA markerede i 1948 et venskabs-
jubileum m
da med et

des, og

1 staterne og Cana-
merke, der afbildede
den da 100-arige hengebro ved
Niagara; et tog kerer midt pa
den. Visse marker pad tavle E hen-
tyder  til Churchill's
100-ars dag.

Winston

Det drejer sig ikke altid om
jublleer. Som foran navit blev
der 1 USA udsendt et frimsrke,
der markerede abningen af den
ferste transkontinentale jernba-

2 .
ne, og ogsa fra nyere tid kendes
ne 2 oy oy 1 " - +
abningsfrimarker", f.eks. et un-
a ibrugtagningen i 1970

fr

garsk
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af 1. etape pA tunnelbanen i Bu-
dapest (se tavle A) og et japansk
fra 1964, da den ferste trafik
kom igang pa Shinkansen (= det
nye net).

Tillige har en del udstillin-
ger — ikke nedvendigvis jernbane-—
udstillinger - resulteret 1 ud-
sendelsen af frimerker med jern—
banemoctiver. Her nzvnes blot det
pa tavle D afbildede, udsendt af
den afrikanske stat Dahomey 1
1970 med wudstillingen 1 Osaka
(Japan) som den givne lejlighed.
Motiv fra Shinkansen!

Et stort antal af de senere
&rs merker har en helt anden, be—
givenhedsles baggrund: Jjernbane—
materiellets dekorative udseende,.
Der findes omfattende historiske
gerier med lokomotiver og andet
godt., Det sker ofte, at udgiverne
pryder sig med lante fjer, hvil—
ket f.eks. galder samtlige m=zrker
pa tavle E, mens alle pad tavle A
og de fleste pd tavle D afbilder
de pdgeldende landes egne besid-
delser. Markerne pa& tavle D er af
begge slags (men i dette tilfazlde
er udferelsen dog af en sadan ka-—
rat og sammenhzngen s& sjensyn-—
lig, at de lante fjer er blevet
til gyldne fjer).

videre efter samme princip,
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Motivkredsen omfatter blandt
andet broer, tunneller, stations-
bygninger, spor, strak-
ninger, ingenierer og - 1 hvert
fald é&n lckomotivferer: Casey Jo-
nes (USA 1 1950, til =zre for na-
ticnens lokomotivmznd). Men det,
der kerer pa skinnerne, dominerer
i en sadan pgrad, at artiklens
overskrift mindre dezkkende, men
desto rammende, kunne have
veret "Tog pad frimerker". GAr man

skinner,

mera

kom—
mer man over "Trakkraft pad fri-
merker" frem til "Damplokomotiver
pa frimarker", hvilket det er let
at fa et bekraftende indtryk af
ved at se pad tavlerne A — E under
ét. BSelv om det almindelige vwed
jernbanejubil®er har varet, at
man afbilder landets eller banens
ferste maskine samt den nyeste,
sterste eller pregtigste lokomo-
tivtype, er det derfor alligevel
muligt at illustrere hele damplo-
komotivets historie nogenlunde
fyldestgerende med frimzrker ale—
ne. (At der findes bedre metoder,
er en anden sag).

Den praktiske udferelse viser

en uhyre spredning, bade i det
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kompositoriske, det
og det

tegnemzssige
tryktekniske. Hwvad det
sidste angar, er frimerkets ka-
rakter af mini-verdipapir 1 de
senere ar af opg til forflygtiget,
blandt andet hvor der anvendes et
i forhold til sterrelsen urimelig
groft prikraster til billedgengi-
velsen. Det kendetegner f.eks. pa
tavle E merkerne fra Umm-Al-Qi-
wain, Oman og Dhufar samt det ne-
derst placerede af de to fra Fu-
jeira.

DHUFAR e
Battieo! Britain Class SIR WINSTON CHURCHILL
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I selve det tegneriske er de
polske {hele tavle C + et enkelt
pa tavle D), der er udfert i den
fra Tre Tryckare i
velkendte stil, slet
std for, og disse

Goteborg =i
ikke til at
mzrker wviser

endvidere en mere acceptabel kom-
position end andre marker med
sammensetning af flere motiver
(se nogle p& tavle A, alle pa

tavle B og det tiekkiske nederst
til hejre pa vle D). Desuden er
den skriftmzssige behandling pé&

de polske merker forbilledlig.

De rene sidebilleder (sakaldte
opstalter, og herunder ogsa det
britiske mzrke pa tavle D) samt
de moderate perspektiver (f.eks.
60f mzrket pa tavle A og markerne
fra Oman og Ras Al Khaima pa tav-—
le E) ger sig langt bedre end de
tegninger, hvor tog eller lokomo-
tiv bruser frem mod tilskueren.
Det er der en naturlig forklaring
pé. En kraftig perspektivisk for-
kraever et

kortning vaesentlipg
g £
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sterre format end frimerkets, for
at der bliver en blot nogenlunde
antagelig overensstemmelse mellem
den for billedet rigtige og den
i praksis mulige betragtnings-
afstand.

En wvurdering af
nernes palidelighed kommer man
ikke wuden om. Stephenson's "Ro-
cket" er afbildet virkelighedstro
pad et af de polske marker (tavle
C), men de to fremstillinger af
samme emne pA marker fra Fujeira
(tavle E) er misvisende. Det sam-
me kan siges om de to lokomotiv—
mzrker fra Dhufar (med elendig
perforering!), hvor det ubehj=lp-
somme i selve tegnemaden dog ger
udslaget.

Andre merker pa& tavle E er for
s& wvidt gode afbildinger, men
merket everst til venstre kalder
pd undren. Grundlaget for hele
det ark med forskellige motiver,
som det herer til, synes at vare
en serie farvefotos af HO-model-
ler, der findes i en af de talri-—
ge beger med titlen "Model
Trains"; denne er udkommet ferste
gang i 1969. De er optaget af den
italienske fotograf Carlo Bevi-
lacqua. Det wviste forestiller
preussisk T 3 i Fleischmann-udga—
ve, men det er ikke til at se
det, hvis man ikke lige ve' det.
Man har svart ved at frigere sig
fra forestillingen om piratvirk-

illustratio-—

somhed (men bevis mangler), og
dette pgelder tillige over for
Oman-merket ved siden af. Det
stammer nemlig fra et ark, hvor

alle billeder kan pgenfindes i bo-
gen "Railways in the Formative
Years" fra 1973, af 0.35. Nock med
tegnede illustrationer af Clif-
ford og Wendy Meadway. I begge
disse tilfzlde er reduktionen til
frimzrkesterrelse gennemgaende
lykkedes darligt, og lokomotivet
fra den estrigske nordvestbane
(efter Hall's system) er i sa
henseende en undtagelse,

Til afslutning bringes en
sstrigsk jubilsumskuvert med szr-
stempler 1 anledning af Aspang-
banens 100-4rs dag og to frimer-
ker fra landets 140-&rs jernbane-—
jubilzum. Man kan mene om den
slags arrangementer, hvad man
vil, men det kan ikke nagtes, at
helheden er yderst dekorativ og
pd en positiv mAde pirrer nysger-—
righeden hos en jernbaneinteres—
seret, Tilmed er begge de to fri-
merker overordentlig discipline-
rede i kompositionen, og de er
gennemfert med en nasten utrolig
finesse og palidelighed i detal-
Jjeringen. Som bevis for pastanden
gengives det ene af dem i to og
en halv gangs forsterrelse. Ud-
trykket "rosinen i pelseenden" er
absolut pA sin plads her.
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Eksprestogslokomotiverne af
Reihe 214 betegner man ofte som

den estrigske lokomotivbygnings-
kunsts hejdepunkt. Konstruktionen
gér strengt taget tilbage til
1928, men de fleste maskiner wvar
bygget 1 1930-erne. "Austria",
@strigs ferste damplokomotiv, som
ses pa det andet m=rke, var en
importvare af Stephenson's '"Pla-
net"-type. Det kerte pd Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn allerede fra
adbningen af den ferste delstrak-
ning i 1837. KFN var ikke @strigs
ferste jernbane, men den ferste
med lokomotivdrift, og 1837 er
altsd det Ar, landets generelle
jernbane jubilzer regnes ud fra.

BAGSIDEBILLEDET
en DJK-tur pa
i 1961.

stammer fra
Horsensbanerne
Groth er mester for det.

Der er plads til en lille slutbe-
maerkning, og den skal lyde:
Billedgalleriet kommer igen, sa
send bare materiale hertil til
redaktionen.

Andre artikelserier tranger sig
pa mned en fortsmttelse; ogsa
dette vil ske, men jeg ma bede
om laeserens talmodighed. Det
kniber med pladsen!!! Red.






