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Kere laser!

Allerfprst vil jeg enske alle et
rigtigt godt nytdr - og byde
velkommen til 19. &rgang af mit
hjertebarn SIGNALPOSTEN.

Hjertelig tak for alie ae mange

hurtige fornyelser af abonne-
mentet - og tak for alle de
venlige og rosende bemarknin-
ger pa sdvel girokort som i
breve.

Vi bestreber os ihardigt pa at
opfylde lesernes gnsker, hvilket
ogsd lykkes indimellem! Der er
adskillige, som 'ger ophavelser
over" at Billedgalleriet bringer
for "moderne" billeder, men
hertil kan jeg kun sige, at vi
bringer et udsnit af det, le-
serne indsender - og det er
faktisk "kun" nyere fotos. Skal
der ske en @®ndring heri, méa
vi altsa appellere til leserne
om at dykke ned i arkiverne.
lpvrigt gelder stadig den lare,
at nar man vejer lasernes kom-

mentarer op mod hinanden er
konklusionen: fortset i samme
spor - men helst med dobbelt

sa meget af det hele!

Aret 1982 kom wvi nogenlunde
helskindet ud af - gkonomisk
set. Regnskabet bringes et eller
andet sted 1 dette nummer.
Ganske vist har jeg varet for
gavmild med sidetallet, s& den
lebende argang gav underskud
men alt i alt lgb det da rundt.

Abonnenttallet néede i 1982 op
pd 958 - en tilbagegang pa 6
i forhold til 1981, hvilket jeg
er serdeles tilfreds med specielt
i betragtning af den stadigt
voksende gkonomiske nedtur i
samfundet. For aret 1983 tegner
billedet ogsa meget pant, idet
jeg pr. 31/12 1982 havde modta-
get negjagtig det samme antal
fornyelser som nytarsaften 1981.

Forhejelsen af abonnementspri-
sen for 1982 med seks kroner
synes jeg var meget moderat,
men vores allesammens smer-
tensbarn, P&T, odelagde straks
forngjelsen ved forhpjelsen ved
at bebude en kraftig portostig-
ning, s& de sm& fem kroner,
der netto kommer ind, vil anta-
gelig blive opslugt alene pa
dette udgiftsomrade.

Nyt
Fra =
Redaktio

Forlaget har haft et godt Aar.
Mindre godt er det dog, at fle-
re publikationer er udsolgt. Til
orientering bringer jeg - ogsa
andetsted i bladet - en revide-
ret oversigt over, hvad der nu
er tilbage. Maske en og anden
skulle t&nke pd at supplere
samlingen op i tide?

en

Auktionen 1982 gik gnidnings-
lpst og der kom mange opfor-
dringer til at gentage spagen
i 1983. Det vil jeg gere og der-
for indkalder jeg hermed salgs-
materiale fra alle, der har
dubletter eller af anden grund
onsker at afhande jernbanebeg-
ger eller jernbaneeffekter igv—
rigt.

Lav en oversigt over, hvad du
onsker at salge. Beskriv tingen
- for beger: Titel, forfatter,
format, sidetal, illustreret eller
ej, og angiv vagten til brug
for portoberegning.
Send oversigten til
snarest muligt (og
15. april 1983).

I neste nummer vender jeg til-
bage med en narmere omtale af
forholdsregler for tilbudsgiv-
ning m.v.

redaktionen
senest den

Indholdet i dette nummer er re-
sultatet af redaktgrens pineful-
de opgave ud fra en stor bunke
at skulle valge det stof, som
altsa kom med. Jeg wved, at
nogle forfattere bliver lidt
skuffede, nar den artikel, de
med megen meje fik fardig in-
den den af redakteren lagte
dead-line, alligevel ikke kom-
mer med. Min trest skal vere,
at sa har pag=zldende artikel
ferste prioritet i naste nummer.

Det wvar alt for denne gang.
Nzste nummer agtes udsendt pr.
1. juni 1983.

P& genher!

Holtrup
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Nedlagte Baner

HORSENS-ODDER JERNBANE
LINIEBESKRIVELSE

Fortsat fra 18. argang, nummer
L4, Redakteren  beklager den
uheldige deling af artiklen, sd-
vel som, at de lovede sporpla-
ner ma udskydes til nr. 2!!

Igen ligger stationen 1 en
kurve, og jeg har sjzldent for
lassesporets  vedkommende  set
sd krumt et sidespor. Pakhuset
ligger med langsiden ud mod
sporet med en rampe, der er sa
bred, at en ikke alt for stor
lastbil kan kere op ad den fra
hvilken side den nu finder det
for godt, idet der er skra op-
korselsramper pa begge sider.
Mellem pakhus og

stationsbyg-

ning har man plantet et par
traer, der har en ganske opli-
vende wvirkning. Stationsbygnin-
gen vender igen her gavlen mod

perron, men da man har bygget
en sidebygning af samme hejde
og nasten samme drejde kan
grundplanen godt sammenlignes
med to huse, der er bygget
sammen pa Llvaers. Men det er

gavlpartiet, der er det domine-
rende trzk ved bygningen.

I Hundslund er der ca. 425
indbyggere. Det er en gammel
by, som allerede 1 midten af
tolvhundredtallet n@vnes i do-
kxumenter. Her er alle de ting,
der horer til en by af sadan

en sterrelse som f.eks. hotel,
biograf, centralskole, sports-
plads, forsamlingshus og noget

er der endda dobbelt af, idet

H0J, O0ldrup, venteskur, 8/65

der er to private alderdomshjem
og to pengeinstitutter. Endelig
er vi da kommet til en sta-

tionsby, hvortil bankerne og
sparekasserne har fundet wvej!
Kirken er romansk med gotiske

tilfejelser og den herer til den
gruppe kirker i dette omrade
som eksperterne kalder anse-
lige. Man behever nu ikke at
vere ekspert for at se, at det
drejer sig om en stor kirke,
som forevrigt er ganske kon.
Inventaret er enkelt, men
smukt. Det gelder iser predike-
stol og altertavle, der begge
er renassancesnitvaerker. Her i
landet er der kun omkring hun-
drede wvildtbanesten tilbage, og
de er alle fredlyste. Faktisk
ingen af dem star pa deres op-
rindelige plads, og det er hel-
ler ikke tilfzldet her, hvor fire
af slagsen er opstillet ved ind-
gangen til kirkegarden. De
stammer alle fra herregdrden
Akzr. Stenenes opgave var at
afgrense jagtomrdder, som kun
ejerne matte benytte. Mon kryb-
skytterne ogsa har taget hensyn
til det? Af udseende kan de

godt minde lidt om gamle mile-
sten. Jeg synes de er meget
kenne med indhugget krone,
arstal og nummer. Er man som
turist ogsd historisk interesse-
ret ber man bespge Kersgdrd
voldsted lidt est for Hundslund.
Stedet er blevet nejere under-
segt 1 1947 bl.a. af National-

museet. Det wviste sig, at det
var rester af en gammel borg
fra Middelalderen man her har
udgravet. Kan man lide smukke
bakkepartier, er det ulejlighe-
den wverd at bespge det kenne

omrade Torup bakker, der lig-
ger et par Kkilometer syd for
Hundslund. Herregarden Aker

vender vi tilbage 1il, nar wi
kommer til Falling.

Il en stor bue svinger vi nu
mod nord efter afgangen fra
Hundslund. Vi kerer gennem en
temmelig dyb udgravning og
fortsstter 1 sterre og mindre
kurver nedad mellem bakkerne.
En god kilometer efter afgang
gdr kursen igen i nordestlig
retning og vi kerer gennem om-
rader, der nok er bakkede, men
som savner beplantning. Og sa&
kommer wvi til Oldrup i km 21,0.
Lige for indkerslen til dette
trinbret passerer vi en lille
ve], som faktisk kun forbinder
trinbretitet med den lille by som
stedet er opkaldt efter. 1 byen
ligger et mejeri og en mindre
fabrik samt en samling huse og
et par garde. Lige efter den
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fer omtalte vej ligger der pa
venstre hand ferst en ikke sar-
ligt wvelholdt hvidpudset byg-
ning pé sterrelse med et mindre
udhus, Dette hus fungerer
abenbart som en slags pakhus,
hvis rampe bestdr af en pa
stolper  hvilende treplatform.
Bygningen har en bred der
flankeret af to smad vinduer og
taget har haldning til begge
sider (20°). P& den ene gavl
er opsalt en postkasse. Lige ef-
ter denne bygning kommer stop-
pesignalet, derpd en grusbelagt
perron, hvor grastoppe hist og
her liver lidt op! S& kommer
det redmalede wventeskur med
halvtag, der har gavlen ud
mod sporet. Et par hvidmalede
vinduer med paleruder flanke-
rer deren til venterummet. Bag
disse to bygninger, der udger
trinbrattets banemmssige facili-
teter ligger - meget tzt op til
banen - en red murstensbyg-
ning. Det jeg i farten kunne
na at se (for vi stoppede ikke)
var tilsyneladende hovedbyg-
ningen til en gard. Hele arran-
gementet virker ret sa utradi-
tionelt og temmelig primitivt.

Vi kom ind til Oldrup trin-
bret gennem en kurve og vi
forlader det gennem en ditto.
Men nu bliver turen en smule
mere interessant. Her er skov
pa begge sider af banen og vi
kommer ud pa en stor demning,
hvis skraninger er temmelig
stejle. Det er den stgrste dem-
ning pa strekningen, som isar
i banens ferste ar wvoldte en
del wvanskeligheder med flere
ret sa alvorlige demningsskred.
Vi har nu forladt Hundslund
sogn og er kommet ind i Fal-
ling sogn. Turen fortsztter ind
gennem skoven, hvor vi ogsa

passerer en Aa. Her - inde i
skoven - kommer wvi til en ret
stor udgravning. Nu kommer de
variationer 1 landskabet, wvi

hidtil har savnet pa& turen. Det
er et meget naturskent omrade
vi er kommet til. Efter passa-
gen af skoven kommer wvi til et
dalstreg, der strazkker sig na-
sten helt fra Odder og via
Bilsbek trinbreaet, som wvi snart
nar, og videre ned mod den for
nevnte herregdrd, Aker. Her er
ret abent, men skovene omkring
Aker liver lidt op i landskabet
nar man ser ud over markerne
1 sydlig retning. Banen er nu
gaet ind i en retning, der wvel
nermest ma betegnes som syd-
ost. For at klare dalstreget har
man ladet banen lgbe pa en
demning, hvor den vej, der fo-
rer gennem dalen til Torrild,
pa et sted er fert gennem dem-
ningen. Broen som ferer banen
over vejen er nu ikke impone-
rende stor, men pad egne, hvor
man ikke er forvaent med slige
sager, tager man gerne en bro

H0J, Oldrup, set mod Horsens, 8/65

HOJ, Oldrup, set mod Odder, 8/65

HOJ, Bilsbak, perron og leskur, 8/65



HOJ, Pilshak, set mod Cdder, 8/55

HOJ, Bilsbazk, gl. stationsbvaning, 8/65
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med 1 turforklaringen. Efter
endnu nogle hundrede meters
kersel ndr wvi Bilsbak trinbrat
i km 23,2.

1 forhold til andre danske
privatbaner er det utroligt sa
afvigende anlaggelsen af statio-
ner og iser firinbratter er gen-
nemfert pa HOJ]; det kan siges
at wvaere ret sa utraditionelt.
Dette forhold ger sig ogsa gal-
dende for Bilsbaks vedkommen-
de. Lige feor vi kerer ind pa
trinbratiet passerer vi en vej,
der ferer til ®@rting. Vejen er
her ligesom pa sd mange andre
steder pa "vor" bane ikke sik-
ret med blinklys, ogsa et ud-
preget fenomen pa HOJ. Lige pa
den anden side ligger wvente-
skuret. 1 ordets bogstavelige
forstand er dette et skur. Det
er grenmalet og taget bestar
af belgeblikplader, og det kan
vist ikke pastds, at denne
primitive bygning wvirker searlig
velholdt. Fra den fer omtalte
@rtingvej gdr et smalt grusspor
hen ad perronen til stopsigna-
let, ellers er hele perronen be-
vokset med tzl graes. Her ma da
af og til komme mennesker viser
dette smalle spor. Gar man
lengere ud ad perronen gennem
gresset abenbarer der sig plud-
selig en hvidpudset stations—
bygning, hvis skifertag pa den
side, der er narmest banen gar
sa langt ud over husets side,
at der dannes en overdakket
loggia. Forbundet med et Kkort
plankevaerk ligger udhuset med
gavlen ud mod banen. 1 mod-
setning il "skuret" virker dis-
se to bygninger yderst velhold-
te. Men endnu mearkeligere er
det, at den gamle stationsbyg-
ning - for det er den tidligere
station, som banen pd et eller
andet tidspunkt har skilt sig
af med - ligger lavere end den
tidligere stationsplads og den
perron, der nu er tilbage. En
nerliggende forklaring wville va-
re, at man pa et tidspunkt har
hevet planum, men det er imid-
lertid ikke tilfaldet, den tidli-
gere station har altid ligget
lavere end perronen. Stedet har
aldrig vearel sa&rlig besegt med
hensyn til passagerer. Stationen
har narmest veret bestemt til
al vere lasseplads for det tra,
der kom fra de store skove
rundt omkring.

Vi har for et wejeblik siden
forladt Falling sogn og er lige
for Bilsbak kert ind i @rting
sogn. Men efter at have forladt
trinbreattet kommer man vel
hundrede meter l®&ngere fremme
ind 1 Falling sogn igen, og wvi
bliver der lidt endnu. Vi kerer
stadig 1 sydestlig retning gen-
nem el lidt kuperet landskab,
hvor man ser ud over udstrakte
marker. Fra toget kan man og-
sa se det rede tag pa herre-
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garden Akar kikke frem mellem
havens trazer et stykke ude over

markerne. Undervejs - wvel efter
en 13 km - passerer vi Horsens
-Odder landevej. Banen kurver

let mange steder for pd den
made at slippe uden om alt for
store bakker, selvom det ikke
er de svimlende hejder, der
preger omradet omkring banens

forleb. 1 en kurve kerer vi sa
ind pa Falling station i km
25,3

Det er en temmelig stor sta-
tionsbygning, som findes her
i Falling. Baggrunden for at
bygningen er sd stor er blandt
andet, at man 1 forbindelse med
anlegget af HO] arbejdede med
planer om at lave en sidebane
fra Falling til Gylling. HOJ
blev bygget, men sidebanen til

Gylling blev ikke udfert, bl.a.
fordi ministeriet ikke kunne
godkende planerne med hensyn
til det antal tog, der skulle

befare denne sidestrazkning. Men
tanken blev ikke opgivet i for-
ste omgang. Ferst omkring 1925
droppede man helt planerne.
Dette er nok baggrunden for at
man fik sa stor en stationsbyg-
ning her.

Da HOJ] kom til wverden wvar
byen i en ganske god udvikling
og man ventede sig meget af
dette vokseverk som dog senere
gik nesten helt i std. At byen
var i god wvakst, da banen
holdt sit indtog, har nok ogsa
vaeret medvirkende til, at sta-
tionsbygningen blev gjort sterre
end det senere viste sig at va-—
re nedvendigt.

Som ved flere af de andre
stationer kurver sporet gennem
stationen, og sidesporet med to
skifter ligger heller ikke her
ud for stationsbygningen, men
efter denne. Hovedbygningen er
opfert i rede sten og har ski-
fertag. Igen har bygningen her
gavlen ud mod sporet, men der
er tilfgjet to lidt mindre side-
bygninger, hvis sider ligger
parallelt med sporet, altsa
bygget pa tvaers af hovedbyg-
ningen. Lidt derfra ligger pak-
huset, opfert af materialer af
samme art som hovedbygningen.
Det har selvfelgelig rampe, der
er meget bred med skrd sider,
sd man kan kere direkte op til
pakhusdegren. Lige efter pakhu-
set ligger en sterre to-etages
bygning, hvis udseende klart
viser at det er et pakhus, dog
ikke til brug for banen men for
en privat virksomhed. Der er
rigelig plads ved sidesporet ftil
et spor mere, der sa skulle ha-
ve fert hen til det private
pakhus. Der var nu ikke syn-
lige tegn pa& at et sadant spor
havde wvaret der, og pa statio-
nen kunne man ikke give mig
noget sikkert svar pa spergs-
malet.

H0J, Falling, stationsbygning, vejside, 8/A5

H0J, Falling, indgangssoorskifte fra Horsens, 8/65

For turister er stedet ikke
uden interesse. Egnen er gan-
ske ken og kennere bliver den
jo lengere man kommer mod gst
ud mod Kattegat. Men lad os

forst se lidt pa Falling by. For
sognet som helhed kan det op-

lyses at fra omkring 1930 har
indbyggertallet veret konstant
faldende, et forhold som ogsa



HOJ, Falling, set mod Horsens, 7/%5

HOJ, Falling, stationshygning, perronside, 8/65

HOJ, Trekanten, set mod Odder, 8/A5
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har gjort sig gzldende for sta-
tionsbyens vedkommende, hvis
indbyggertal, da jeg besegte
stedet, wvel kan anslas til om-
kring sma 200. Af erhvervsvirk-
somheder er der nu kun en
planteskole, som ikke er helt
lille, et savverk som fer wvar
en vigtig faktor for stedet har
indstillet driften. Her er ingen
banker og sparekasse, men
centralskole, bibliotek, telefon-
central og da stedet efter bi-
lernes fremkomst ikke har brug
for et sted, hvor turisterne kan
overnatte har man omdannet af-
holdshotellet til forsamlingshus.
Sa er der kirken, som igen er
en af dem, der herer til de
anselige. Nar man nzrmer sig
den kan man godt se, at det
ikke ligefrem er en af den type
der betegnes som en lille
landsbykirke. Alene  portalen
ind til kirkegdrden er impone-—
rende, nasten som om det sna-
rere var indgangen til en borg
end til en kirkegdrd. Som wved
de fleste andre kirker i landet
er kor, skib og apsis fra ro-
mansk tid mens de ovrige til-
bygninger stammer fra gotisk
tid. Inventaret herer til det
bedre af slagsen, men det er
ogsd nogle af tidens ypperste
kunstnere, der har udfert bil-
ledskarerarbejdet og billederne.
Bygningen har i det hele taget
mange arkitekioniske detaljer,
der er vard at se narmere pa,
hvis man da har interesse i
slige ting.

Hvis man felger hovedgaden
i Falling og tager mod vest vi-
dere ud ad landevejen vil man
efter sma 2 km komme til den
her flere gange navnte herre-
gard, Akar. Godsets historie
kan feres tilbage til midten af
1300, men de bygninger man ser
1 dag er dog af nyere dato,
nemlig fra 1674 og ombygget
flere gange. Garden har en
lang og til tider dramatisk hi-
storie, som det her wvil fere for
vidt at komme ind pa. Kommer
man til Akar 1 dag wvil man
finde en stor treflgjet hoved-
bygning af bindingsvaerk, der
bdde er en smuk og sarpreget
bygning. Akar er forevrigt en
gammel kongsgard, som i dag
har et af de sterste landbrug
i Jylland. Ved et par af de an-
dre garde wvi har besggt har
jeg nevnt  mystiske keretejer
man kunne se ved midnat. Akar
er et mere fredeligt sted, hvor
hverken spegelser eller mystiske
kareter o.l. optreder, sa af
den grund behegver man altsa
ikke at bespge garden ved mid-
nat, hvis man ellers er inter-
esserel 1 at opleve overnatur-
lige ting. .

Fortsetier man fra Aker vi-
dere ud mod havet kommer man
ogsa forbi "Uldrupgérden", der



er bygget i en stil s& man
tror, at det er Holsten man er
kommet til. En meget smuk byg-
ning, der wvist is@r bruges i
forbindelse med féareavl. 1 nar-
heden af kysten kommer vi sa
til de meget smukke og storsld-
ede bakker. For en del &r si-
den matte man ferst komme her,
hvis man havde féet lov, idet
tilladelsen til at bespge omra-
det skulle hentes pa Aker. 1
dag er der planer om at anlag-
ge en naturpark og alle kan
frit fazrdes her, hvis man over-
holder de regler, der galder
for omradet. Her er en mangde
bakker, nogle skovbevoksede
men en del er dog med lav be-
plantning som slden, gyvel og
egepur. Fra nogle af disse
bakketoppe er der en helt ene-
stdende udsigt over indlebet til

Horsens fjord med Alre og
Hjarne i syd. Mod sydest kan
man se Endelave og F£belp og

i klart vejr kan man endda fa
@je p& Fyns nordkyst. Ser man
mod nordest kan man f& aje pa
Hov og langt ude - stadig i
klart wvejr - kan man skimte
Tung og Samse. Sondrup Bavne-
hej er wvel det bedst kendte ud-
sigtspunkt med en hegjde pa 92
meter. S& hvis man vil opleve
en dejlig natur og skenne ud-
sigter sa& er bakkerne ved Ul-
drup stedet.

Fra Falling fortsaiter banen
mod nordest over &bne og ikke
serlig serpregede omrader, og
vi nermer os igen Horsens-Od-
der landevejen, som vi dog kun

kommer til at kere langs med
uden skering. Lige fer banen
kommer til at lpbe parallelt

med landevejen kommer wvi til
trinbraettet Trekanten. Det lig-
ger i et helt abent bondeland-
skab, der efter hvad en bybo
har forstand pa, nar det gel-
der bonitet, ser ud til at veare
serdeles frugtbart. Et rigtig
dansk fladt landbrugsomréde,
som fortsatter helt til @rting.

Selve trinbrattet bestar kun
af en af de sadvanlige grus-
perroner. Den er meget smal,
men stedet ser mere velholdt ud
end flere af de trinbratter, wvi
hidtil har passeret. For eksem-
pel er her intet vildtvoksende
gres og stoppeskiltet ser pent
og ikke rusten ud.

Vi felger nu landevejen en
lille kilometer til lige feor det
sted, hvor Gyllingvejen steder
til Horsens-Odder wvejen. Her
ligger @rting i km 27,9. Vi er
ogsa lige efter Trekanten kom-
met ind i et nyt sogn igen -
@rting. Men lad os se lidt pa
stationen. Samme type som ved
bl.a. Sevind, altsda igen et
gavlparti ud mod sporet i ho-
vedbygningen, Pakhuset  som
ved de pgvrige stationer og det
samme kan siges om sidesporet,

HOJ, Trekanten, set mod Horsens, 8/65

HOJ, Trekanten med DMJKs sartog, 5/65

HOJ, Trekanten med tog DL 216, 10/8 1965

der ogsa her ligger for
stationsbygningen. P& perronen
star det sadvanlige to-armede
privatbanesignal. S& er der
selvfplgelig ogsda udhus med
toiletter m.m. Men her ser hyg-
geligt og pent ud, dog wvirker
stedet lidt dedt.

selve

Vi er kommet ind i et af de
helt sma sogne, som HO] meder

pad sin ferd frem mod Odder.
@rting by huser omkring 350
beboere, og der er da heldigvis

en sparekasse til at betjene
indvénerne! Og si er der noget
som jeg wvist ikke fer har om-
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jeg har forsegt at Genforeningssten.

beplantning omkring.
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der lidt smahandverk og lidt
forretninger, men skal man ha-
ve noget sarligt tager man til
Odder eller mdske endda lenge-
re vak til Arhus, sjeldnere til
Horsens. Her er hotel, hvad
der nok kan undre - i sadan en
lille by. Kirken er lille, fra
romansk tid og med tarn fra
omkring 1900. Indvendig ganske
p&n, men intet sarligt interes-—
sant inventar. Et stykke inven-
tar af meget smuk kvalitet har
man haft, et kobberkors fra
omkring 1200, men det har Na-
tionalmuseet lagt sin klamme
hand pa; museet kunne wvel nok
i det mindste have ofret en ko-
pi til stedet, hvorfra man for-
synede sig.

Der er ikke meget at ophol-
de sig for i Gylling, hvis det
er af turistmasssige grunde man
er der. Men er man kommet
hertil kan det betale sig at ta-
ge turen ud pa Gyllingn®s og
til herregdrden af samme navn.
lgen ma man navne Aker, som
for 1 tiden ejede store dele af
nesset og de store egeskove,
der wvoksede der. En englender
kebte omkring 1800 disse omra-
der og begyndie siraks at hug-
ge les af de store egetrmer. Det
fortelles endda, at han under
englenderkrigen smuglede ege-
tree ud til brug for den engel-
ske flade. Senere kobte nogle
tyskere omradet og fra 1810 og
godt fyrre ar frem lykkedes det
denne tysker og hans slagtnin-
ge at skamhugge skovene og
odelezgge egebevoksningen der.

Her er dejligt at ga ture i
disse skove, og man kan stadig
ind imellem de trzer man plan-
tede i stedet for egene, finde
enkelte af de oprindelige store
og smukke egetrazer. Herregar-
den Gyllingnes er opfert i 1842,
og den ligger smukt ved indsej-
lingen til Horsens fjord.

Inden wvi forlader @rting ber
det vel lige namvnes, at wvi her
er kommet til en af de fa sta-
tioner pa strakningen, der ikke
ligger i en kurve, men hvor
sporet ligger som trukket efter
en lineal. Efter passage af
Gyllingvejen fortsetter  wvi i
nordestlig retning. Der er et
par svage stigninger lige efter
stationen pa den helt rette li-
nie gennem et ikke sarlig span-
dende landskab. Godt to kilome-
ter fremme svinger banen mod
nord. Forlebet af banen i dette
omrade bevirker, al man kom-
mer uden om moseomraderne om-—
kring Revsd. Efter drejningen
kommer wvi gennem et par ud-
gravninger og passerer banens
gamle grusgrav.

Lidt efter er wvi sa ved det
sidste standsningssted, Dram-
melsbek 1 km 30,3. Vi har for-
ladt @rting sogn forlengst, har
veret lidt inde i Gosmar sogn
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og er nu inde i det meget lille
Randlev sogn, hvor Drammsls-
bak trinbret befinder sig. Hvor
der er gode og frugtbare jorder

er der ogsa tit mange herre-
garde. Sadan er det ogsd her
omkring Drammelsbazk. 1 fleng
kan navnes Dybved,Gersdorffs-
lund, Rathlousdal, Rodsteenseje
og flere kunne samend godt
nevnes, men det wvil nok wvere
for omfattende at kemme ind pa
her, selv om det kunne vare

fristende, for mange af dem
har bade en spandende historie
og ligger i smukke parker. Da
jeg nu et par gange har varet
inde pa spegeri, vil jeg da ik-
ke undlade at navne Rodsteens-
eje, der bade har en hvid jom-
fru, der gar igen, og lyde fra
mange vogne, som kerer op
foran hovedbygningen - alt nar
midnatstimen slar!

Men lad os vende tilbage til
vort sidste trinbrat pa turen.
Det ligger lige op til wvejen,
der ferer fra Over Randlev til
den lille klynge huse, trinbret-
tet er opkaldt efter. Her er det
sedvanlige stoppeskilt og holde-
pladsens navn pa et lavt skilt.
Perronen er grusbelagt og dens
kant bestar af gamle sveller.
Venteskuret er igen her virkelig
et skur 1 ordets bogstavelige
forstand og virker sa absolut
ikke sarlig wvelholdt. Pa den
modsatte side af skur og perron
ligger et hus, der har faet kli-
stret en tilbygning pa, der er
sterre end det oprindelige hus.
Det ligger sa tet ved sporet,
at man godt kunne antage, at
det oprindelige hus har funge-
ret som station. Denne bygnings
stil er afvigende i forhold til
de ovrige bygninger pa straek-
ningen. Det viser sig da ogsa,
at der har wvearet opfert en sta-
tionsbygning omkring 1915, og
til at Dbestyre denne ansatte
man en ekspeditrice. Dette for-
hold har i det lange leb ikke
kunnet betale sig, og man har
omdannet Drammelsbak til et
ubetjent trinbret.

Sognet hedder som
Randlev, opkaldt
byer Over- og Neder-Randlev.
Trods stedets lidenhed er her
dog en centralskole, et mindre
bibliotek, alderdomshjem og ik-
ke at forglemme en spare- og
lanekasse. Her er ogsi en min-
dre mebelfabrik. Disse facilite-
ter er jevnt fordelt i de to by-
er. Sa er der kirken, der her
ikke er anselig, men lille. Den
stammer 1 hovedsagen fra ro-
mansk tid og er ganske ken af
udseende. Inventaret er ogséa
kent og er virkelig wvard at
betragte nermere. Til gengxld
synes jeg, at prestegdrden er
en perle. En meget smuk bin-
dingsverksbygning. For digte-
ren S5t. St. Blicher er der rejst

navnt
efter de to

HOJ, Drammelsbzk set mod Odder, 8/65

HOJ, Drammelsbzk, set mod Horsens, 8/65

HHJ/HNJ, udkersel fra Odder mod Horsens, 8/65

en mindesten i haven. Han var
i en periode forpagter af gar-
den. Her er fladt og frodigt i
Randlev, og det er nok ikke et
sted, der wvil blive overrendt
af turister.

Kort efter trinbrattet svin-
ger banen over i en kurs, der
vel ma betegnes som nordvest.
Vi passerer forbi den fgrnzvnte
herregard Rodsteenseje og kerer
lidt efter langs et skovomrdde,



der tilhegrer en anden herregdrd
Rathlousdal. Vi er forlengst
kommet ind i Odder sogn. Vi
kerer langs en bakkeside og
lidt efter fir wvi oje pa Houba-
nen til hejre for os, og sa er
vi nasten ved endepunkiet for
vor rejse — Odder. Det skarende
hvide lys fra en blinklysbevog-
tet overskaring - over vejen -
ind over det ferste skifte, og
et ejeblik efter holder vi wved
perronen. Jeg er lidt 1 tvivl
om, hvormeget jeg skal beskaf-
tige mig med Odder station.
Arsagen er den, at for HOJ] dre-

jer det sig om lante fjer, det
er faktisk en anden banes sta-
tion wvi er kommet til, nemlig

Hads-Ning Herreders Jernbane,
eller som man ogsa kunne kalde
den, da jeg var der, Arhus-0Od-

der-Hou Jernbane, sidenhen er
jo stre&kningen Odder-Hou blevet
nedlagt. Denne bane kom alle-
rede til Odder i 1884, adskil-
lige ar fer HOJ] holdt sit indtog
nemlig 1 1904. Ganske vist eje-
de HO] mindre arealer og byg-
ninger her 1 Odder, men bro-
derparten var den anden pri-
vatbanes. lhvertfald ma HQ]
betale bade til DSB i Horsens
og til HH] i Odder for optagel-
sen pa de respektive stationer.

Det sidste ar HOJ] eksistere-
de wvar det et belsb pa ikke
mindre end 66.920,16 kr. ialt
til de to baner, sa man betalte
da rigeligt nok for de lante
fier.

Odder er en meget gammel
by, som man herer om allerede
i 1363. Men det wvar ferst i
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slutningen af forrige arhundre-
de, at den for alvor blomstrede

op, og heri havde ikke mindst
Hadsherreds Jernbane, som den
jo oprindelig hed, hovedparten
af @ren. Det er en af de ster—
ste byer 1 landet uden keb-
stadsstatus, kun Haslew er
storre. Maske har successen i
Odder wveret skyld i, at ogsa
HO] blev til. Men banen blev
aldrig det gode aktiv, man

havde wventet, og som alle wved
matte den lukke igen, mens den
ferstankomne privatbane hidtil
har klaret skarene og tilsyne-
ladende far lov til fremover at
eksistere - heldigvis.

58 mangler jeg vist bare at
nevne, at vi holder i km 34,0.

T8,

YORK

JERNBANEMUSEET 1 YORK

Man kan med nogen ret kal-
de England for museernes land,
for wvel n®ppe 1 nogel andet
land findes der sa mange muse-
er, hvori er udstillet minder
og genstande fra fortiden, som
netop her. Utallige er emnerne
og fremragende de fleste muse-
er. Er entreerne noget heje, ja,
sa star det, man far til gen-
geld 1 et ganske rimeligt for-
hold til den oplevelse, der ven-
ter én, nar man er kommet in-
denfor. Kort sagt, englenderne
er dygtige til at opbygge mu-
seer, sa de virkelig vakker in-
teresse hos den bespgende.

I England blev wverdens fer—
ste jernbane abnet for offentlig
drift 1 1825. Det var straknin-
gen Stockton-Darlington. Snart
fulgte andre strakninger efter,
og jernbaner blev hurtigt ogsd
almindelige pa kontinentet,
hvorfra de bredte sig over hele
jordkleden. En trafikal revolu-
tion af format, der havde Eng-
land som sit udspring.

Ud fra disse betragininger
matte forventningerne til et be-
seg i The National Railway Mu-

seum i York wvere store, idet
hvilket andet land skulle veare
1 stand til at wvise virkelige
klenodier helt tilbage til jern-
banens fedsel. Lad det wvzre
sagt med det samme, et bespg
pa jernbanemuseet 1 York wvil
ikke skuffe nogen 1 jernbaner
interesseret, her er alt, hvad

man med rimelighed kan forven-
te af museumsgenstande samlet
under &t tag: trakkraft, vogne,
billeder, modeller o.s.v.

The National Railway Muse-
um i York er en del af Science

Museum (teknisk museum) i Lon-
don. Det blev abnet for publi-
kum af hertugen af Edinburgh
den 27/9 1975, og antallet af
bespgende har lige siden abnin-
gen varet meget stort, sdledes
at man i sommeren 1982 passe-
rede tallet 10 millioner bese-
gende.

Oprettelsen af The National
Railway Museum i den nuvaren-
de form blev indeholdt i en lov
fra 1968, ifelge hvilken de en-
gelske statsbaner wvar ansvarlig
for museumsgenstandene af hvil-
ke mange pa det tidspunkt be-
roede i British Transport Muse-
um i London. Det blev palagt
de britiske statsbaner sammen
med Science Museum at finde og
tilvejebringe et passende sted
og hensigismessige bygninger,
hvori et nyt jernbanemuseum
kunne indrettes.

Det ma her navnes, at det

forste engelske jernbanemuseum
blev abnet i 1928 af det tidli-
gere London & North Eastern

Railway ogsa 1 York. Den di-
rekte anledning hertil var ned-
vendigheden af at have et sted,
hvor man kunne huse de muse-
umsgenstande, der wvar Dblevet
indsamlet 1 anledning af 100-
aret for abningen af den ferste
jernbane i England.

Til brug for det nye jern-
banemuseum blev det besluttet
at istandsatte og udvide en del

af det gamle York North Motiv
Power Depot, der blandt andet
skulle genhuse de hidtil 1 det

i Queen Street i
York og 1 Chapham (London
Transport Museum) verende mu-—
seumsgenstande. Arbejdet  pa
nye museum

gamle museum

indretningen af det
begyndte i 1973.
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stod som
indvielse den

Det nye museum
navnt ferdig til
27/9 1975, netop pa 150-arsda-
gen for indvielsen af Stockton-
Darlingtonbanen. Og anstrengel-
serne for at indrette et virkelig
godt museum har ikke wvaret
forgeves, resultatet er Dblevet
fortreffeligt.

Museet er bygget op omkring
en hovedhal, hvor hovedparten
af det tekniske udstillingsmate-
riale - i hovedsagen traekkraft
og vogne - er udstillet. Materi-
ellet er opstillet i tilslutning
til eog omkring to drejeskiver,
der indbyrdes er forbundne med
hinanden og med det almindeli-
ge jernbanenet udenfor. Dreje-
skiverne stammer fra stedets
tidligere benytielse som lokomo-
tivdepot og reparationsvearksted,
og derved er det muligt at fo-
retage ombytninger af materiel-
let, endre opstillingerne og
eventuelt tage lokomotiver og
vogne helt ud og erstatte dem

med andre enheder. Nogle af
lokomotiverne er lejlighedsvis
ude for at fremfere velerantlog
eller for at underga efltersyn,

restaurering eller lignende. Den
nordligste drejeskive (A) giver
adgang til 24 spor, og her er
damplokomotiverne fortrinsvis
udstillet. Den anden drejeskive
(B) med 20 spor benyttes for-
trinsvis til wudstilling af per-
sonvognsmateriel af forskellige
typer, den dag forfatteren af
disse linier besegle museet dog
med klar overvegt pa kongelige
salonvogne.

Ved gennemgangen af de ud-
stillede damplokomotiver kunne
det konstateres, at hele udvik-
lingen fra 1825 var fint repra-
senteret med mange fornemt re-
staurerede eksemplarer af de
forskellige damplokomotivtyper,
der har ©befaret de engelske
jernbaner. Det x:ldste er bygget
i 1829, og det tilgik Science
Museum allerede i 1884, og det-
te lokomotiv suppleres af en
kopi af "The Rockett". Kopien
blev bygget i 1979 for at mar-
kere 150-arsdagen for den ori-
ginale maskines bygning. Dette
lokomotiv - kopien - har varet
en del rundt pd udstillinger i
blandt andet Frankrig og Hol-
land samt Australien. Det har
ogsa varet 1 Californien, i
hvilken forbindelse lokomotivet
var det ferste, der blev flejet
over Atlanterhavet. (Om det er
sket senere er forfatteren ube-
kendt).

Det vil vere vanskeligt efter
én rundgang at navne alle de
mange  forskellige lokomotiver
og deres hver iser serlige hi-
storie. Men nogle af dem tiltrak
sig naturligvis sterre opmark-
somhed end andre skent det
skal siges, at samtlige de ud-
stillede lokomotiver hver for sig

var meget interessante. Sdledes

kan nevnes Grand  Junction
Railway nr. 1868 "Columbine",
der blev bygget i 1845. Maski-

nen, der med tiden blev ombyg-
get, wvar i drift indtil 1902.
Den er nu fert tilbage til den
skikkelse, den havde omkring
1870. Et andet lokomotiv, der
pakalder sig s#zrlig opmarksom-
hed er Furness Railway nr. 3,
"Coppernob'". Dette lokomotiv er
bygget i 1846 og er karakteri-
seret dels wved helt at mangle
fererhus og dels wved den ejen-
dommelige kedelform, hvis top
er udfert i kobber, hvilket gawv
lokomotivet dets tilnavn. Videre
kan navnes repraesentanter for
treekkraften til nogle af Londons
narbaner, bl.a. London, Brigh-
ton & South Coast Railway Class
"A'" 0-6-0 nr. 82 (Boxhill) byg-
get 1880. Som del fremgar tre-
koblede maskiner, nogenlunde

svarende til wvore F-maskiner.
Disse sma maskiner matte arbej-
de meget hardt, hvilket man
godt forstdr, nar man ser loko-
motivet. Samme jernbaneselskabs
eksprestogslokomotiv  nr. 214,
"Gladstone'" bygget i 1882 er
ogsa udstillet; dette lokomotiv
blev 1 sin tid reddet fra op-
hugning af The Stephenson Lo-
comomotive Society. Lokomotivet
blev straks udstillet i det ny-
abnede York Railway Museum.
Et af de smukkeste lokomotiver
er nok North Eastern Railways
nr. 1621 4-4-0 bygget 1892, en
eksprestogsmaskine, der kort
for danske lazsere kan beskrives
som en kraftig udgave af en
C-maskine.

Saledes kan man fortsatte
l#enge endnu, men lad os slutte
med at navne London, Midland
& Scottish Railways nr. 46229
"Duchess of Hamilton" (4-6-2)
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bygget 1938, en wvirkelig smuk
maskine, ejendommelig nok med
en 3-akslet tender. Endelig kan
nevnes London & North Eastern
Railways Class A 4, nr. 4468
(4-6-2) "Mallard", ogsa bygget
i 1938, et stremlinet damploko-
motiv saledes som man forestil-

lede sig et hejt avanceret
damplokomotiv skulle konstrue-
res. Endelig besidder museet
det sidst byggede engelske
damplokomotiv Class 9 F nr.
92220, bygget 1960. Lokomotivet

berer navnet "Evening Star",
et ganske passende navn i be-
tragtning af, at damplokomotiv-
@zraen ved dets levering hastigt
var ved at rinde ud.

Til anskueliggorelse af
damplokomotivernes indretning
og virkemade er 1 museel op-
stillet Southern Railways "Mer-
chant Navy" Class 4-6-2 nr.
35029 "Ellerman Lines" bygget
1949. Lokomotivet er gennem-
skdret saledes, at kedlens ind-

retning og maskineriets opbyg-

ning m.v. kan betragtes ude-
fra.

Museet rummer eksemplarer
af andre former for trakkraft,
bl.a. elektriske lokomotiver,
hvoraf det =ldste er North Ea-
stern Railway nr. 1 bygget sa
tidligt som 1 1904 pa et tids-—

punkt, hvor elektricitetsforsy—
ningen i nordest-England wvar
under hurtig udbygning. Navnte
ar blev North Tyneside for—
stadsbanerne elektrificeret og
samtidig hermed ogsa en kort
sidebane til hovedlinien. S5ide-
banen havde et meget stejlt
forleb og passerede en tunnel
med meget darlige ventilations-
forhold. Derfor blev der an-
skaffet 2 elekiriske lokomotiver,
hvorved forholdene for togperso-
nalet forbedredes meget wved
passage af tunnellen. Lokomoti-
verne var i drift i 60 ar hvor-
efter nr. 1 kom til York. Her
blev det i 1977 fert tilbage til
sin oprindelige skikkelse.

Ogsa af dieselelektriske lo-

komotiver findes der flere ek-
semplarer, hvoraf det yngste
bygget i 1961 netop er overta-
get af museet efter at det blev
taget ud af drift i december
1981.

Vognmateriellet er, som for-
an navnt samlet omkring dreje-
skive B. Det bestar for en stor
dels vedkommende af kongelige
salonvogne, efter udseendet at
domme ret tunge keretpjer, idet
de er forsynet med J3-akslede
trucks. Vognene kan kun be-
tragtes udefra, hvilket er ser-
deles forstaeligt deres ret sarte
interieur taget 1 betragtning.
En del andre vogne er ogsa ud-
stillet, mest specialvogne som
sovevogne og spisevogne. Gods-

vognssiden er ikke sa slarkt
repra@senteret og bestar i det
vaesentlige af enkelte meget

gamle enheder og enkelte nyere.
Udstillingen 1 hovedhallen
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suppleres 1 siderne af montrer
med modeller og forskellige
genstande, hvoraf en del er op-
hazngt pa murene. Af de udstil-
lede ting kan na=vnes ure, bil-
letmaskiner, navneplader, sta-
tionsnavneskilte o.s.v.

1 hallen findes en balkon,
hvorfra tingene kan betragtes
lidt fra oven samt udstillings-
galleriet, der bl.a. anvendes

til specialudstillinger. Herud-
over findes et galleri med ad-
gang fra indgangshallen. Her
udstilles forskellige genstande,
der pa en eller anden made
har wvearet anvendt i forbindelse
med jernbanedrift, bl.a. uni-
former, der bmres af wvoksfigu-
rer og meget andet.

To udstillingsgenstande, to
station®re dampmaskiner, an-
bragt op mod henholdsvis hal-
lens nord- og estvaeg, tiltrek-
ker sig serlig opmarksomhed,
nemlig "Weatherhill Winding En-
gine", bygget i 1833 for Stan-
hope & Tyne Railway med det
formal wved hijzlp af et tov at
trakke godsvogne op fra Wear-
dale, en stigning pa omkring

425 meter. Strazkningen wvar delt
i 2 afsnit, hvoraf Weatherhill
var det egverste. Maskinen er

meget omfangsrig og har én op-
retstdende cylinder. Svinghjulet
har en diameter pa 2,7 m. Ma-
skinen var i drift indtil 1919.
En anden maskine med til-
svarende formal er "The Swan-
nington Incline Winding Engine'.
Denne maskine har en wvandret
liggende cylinder og wvar i drift

indtil 1947. Begge maskiner kan
ses 1 bevagelse til forud fast-
satte tidspunkter (drevet af en
elektromotor) i museets ab-
ningstid.

Udover det allerede navnte

rummer museet et bibliotek, fo-
redrags— og filmsal og en butik
hvori salges jernbanelitteratur,
billeder og sa videre.

Udenfor findes et mindre om-

rade (garden), hvor der i fri
luft er udstillet forskellige
genstande.

Parkeringsforholdene ved

museet er ievrigt gode, men af-
standen fra York (stationen) er
ikke sterre end at enhver nor-
malt gdende kan klare straek-
ningen pa rimelig tid.

Adgangen til museet er gra-
tis, men man ma vare [orberedt
pa en mild form for visitation
inden man far adgang. Et be-
seg pa museet kan meget varmt
anbefales, men den besggende
ber beregne god tid og ikke
under 3-4 timer, hvis man skal
kunne foretage en blot nogen-
lunde fornuftig gennemgang af
museet.

Medens vi er ved York. Ud-
over jernbanemuseet byder byen
pad mange sevardigheder. Kathe-
dralen er wvelkendt, men '"Castle
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Museum" er mindst lige s&d in-
teressant som jernbanemuseet,
et af de mest spandende museer
i verden. 1 det kan man se no-
get om livet bade hos hej og
lav, som det levedes for 100 &r
siden, idet museel er udformet
som en by med forretninger,
vaerksteder og alle de andre til
et bysamfund herende institutio-

ner. Alle de udstillede genstan-
de er =gte, og samtlige udstil-
linger meget levende, sdledes

at indirykket af England den-
gang bliver meget overbevisen-
de. En halv dag eller ikke un-
der 3-4 timer kan man uden
vanskeligheder tilbringe her pa
dette museum, der er det stor-
ste 1 England udenfor London.
Her skal man forpvrigt betale
en entre, som kan forekomme
ret hej, men man far til gen-
gzld valuta for pengene.

Ib V. Andersen

Vi
Bygger

DSB Litra MO i HO

Nar dette lases, vil MO-vogne-
nes timeglas vere ved at lsbe
ud. I flere & har jeg dremt om
at bygge en, inden den helt for-
svandt fra det virkelige 1iv, sa
nu begynder det jo at haste.

Som vanligt bliver ogsa denne
vogn bygget af daseblik, denne
gang fra en 23 liter trazkonserve-
ringsmiddel. Efter opskaring af
dasen, bliver den rettet nedterf-
tigt ud i hénden, og den ene af
vognens sider bliver merket op pa
pladen, savel omrids, som de dg-
re, vinduer og evt. abninger for
ventilationsriste, der er ens pa
begge sider af vognen. For at
lette wudsavningen af vinduesab-
ninger m.m. klipper jeg begge si-
der ud ferst og lodder dem sam-
men, ja i dette tilfzlde endog 4
sider, svarende til 2 vogne.

Nu saves diverse vinduer m.m,
i de 4 sider ud pd@ &n gang hvor-
efter siderne skilles 2 og 2 og
de resterende &abninger for ven-
tilationsriste og vinduer bliver
udsavet, MNar a&bningerne er gaet
efter med en 1i17e fil skilles de
helt ad, og der loddes fx. 0,5 mm
kobbertrad pa siderne for at i1-
ludere dzklister m.v. Savel kob-
bertrédens fortinning, som sider-
nes fortinning, der hvor tradene
skal sidde, genopfriskes, hvoref-
ter traden kan loddes pad nasten
uden brug af yderligere tin. Det-

e S T 1
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Fig. 2. Vognsider og gavle kort fer de bliver loddet
sammen til den egentlige vognkasse.

te letter fjernelsen af overfle-
digt tin meget. Nar trddene er
loddet pd, files de halvt ned for
at give det rette udseende af 1i-
ster (fig. 1). Dgrene, der er
dobbelte skydedsre, og som begge
skydes til samme side, udklippes
nu ca. 1 mm bredere i hver side

end tegningen viser, loddes sam-
men og vinduerne udsaves, pa sam-
me made som anfert for siderne.
Nu sammenloddes de enkelte dar-
halvdele sdledes at den ene haly-
del overlapper den anden og slut-
telig loddes de fast indvendig i
derdbningen (ses pd fig. 2).



Fig.
tag inden det loddes fast.

3. De samlede sider og gavle og det bukkede

o S
Fig. 4. 4 stadier af opbygningen af taget over

farerrummet.

Fig. 5. Opstillet til fotografering pd lénte bogier.

Kasserne bag fodtrinene ved
indgangsderene bliver loddet
fast. Luftristene Jlaver jeg af
broncetetningsliste (eller even-
tuelt af en opskaret, udrettet,
tandpastatube), der ridses kraf-

tigt med fx. en passerspids og
loddes fast bag udskaringerne (de
skulle egentlig have siddet i
plan med vognsiden, men af hensyn
til udseendet af det ferdige re-
sultat, valgte jeg at satte dem
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bag ved hullet i stedet for at
indfelde dem, selv om det ikke er
helt modelrigtigt. Ses nederst pa
fig. 2).

Vi er nu naet til gavlene.
Disse udklippes 1 mm bredere end
tegningen viser og vinduerne ud-
saves som anfert under vognsider-
ne. Nu klippes to sma tynde kiler
ud mellem vinduerne, fra gavlenes
overkant ned til lige under vin-
duerne, hvorefter gavlene bukkes
i den rette facon (anes pa fig.
1 overst til venstre). Ferst buk-
kes alle vinduesstykkerne en
anelse bagover (ca. 6-7°) og der-
efter bukkes de 2 yderfelter 1idt
bagud (10°). Nu skulle de 2 kiler
vare lukkede, og disse Tloddes
sammen, eventuelt med en 1lille
strimmel blik som forstarkning
over lodningen pa indersiden.
Forsiden af gavlen forsynes nu
med deklister ligesom siderne.

Lanternen her og siden taglan-
ternen bestar af et 1ille stykke
kuglenennepatron, medens de elek-
triske koblingsdéaser laves af 1,5
mm kobbertrad. Lige under dakli-

sten under winduerne, hhv. til
hejre og venstre for deren, er
boret 2 stk. 1,5 mm huller, sa

tet ved siden af hinanden som det
kan lade sig gere. Et stykke kob-
bertrad bukkes ferst i U-facon,
hvorefter U'ets ben igen bukkes
i vinkel og tilpasses saledes, at
det kan stikkes gennem de 2 hul-
ler og loddes fast péd indersiden
(ses pa fig. 5). Nar det er lavet
sdaledes, skyldes det, at jeg sy-
nes det er nemmere end at bukke
dem hver for sig og lodde dem
fast enkeltvis, - det gar godt
nok med den farste, men nar vi
lodder den anden, falder den for-
ste af!

Nar gavlene er fardige, til-
passes de til sidestykkerne, hvor
der i enderne fra vinduernes un-
derkant og opefter er afklippet
en 1lille trekant, svarende til
det bagudheldende  gavlstykke.
Gavle og sider loddes nu sammen
med en 1ille vinkel indvendig, pa

langs over Tlodningen, til for-
starkning. Tilsidst afrundes
hjernerne med en fil.

Herefter gik jeg videre til

taget, der ogsda bestar af dase-
blik som det pvrige. For at finde
tagpladens bredde, bukker jeg et
stykke kobber/stéltrad efter teg-
ningen, saledes at det har samme
runding som taget og gar 1 mm ned
i vognkassen i hver side (ca. 45
mm i dette tilfalde). Taget buk-
kes nu i handen over diverse ror
(store rer til det midterste af
taget, og sma rer (den runde ende
af et sneglebor kan ogsa bruges)
til det yderste). Derefter glat-
tes med diverse handvarktejer, fx
handgrebet pa en fladtang, den
runde del af et filehafte eller
Tignende. Nar taget efter gentag-
ne bukninger og efterfelgende ud-
glatninger har opnaet den rette
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facon, anbringes det i vognkassen
og loddes fast - fig. 3.

Turen er nu kommet til den
tilspidsede del af taget over fo-
rerrummene, der ma laves i smade-
le og foregar saledes: Et stykke
blik af samme bredde som gavlens
midterfelt bukkes med den aktuel-
le runding, efter tegningen, og
siledes at den gar ca. 1 mm ned
i vognkassen. Det holdes nu for-
sigtigt pa plads og afskares hvor
det meder det store tagstykke.
Nar dette er sket loddes det fast
i begge ender. Et stykke blik af
bredde som et af gavlens yderfel-
ter bukkes med den aktuelle run-
ding, det holdes forsigtigt pé
plads og klippelinierne markeres

fx ved ridsning med en passer-
spids. Stykket klippes til og
loddes fast. Tilsvarende foreta-
ges i den anden side. S& mangler

der kun en 1ille "trekant" i beg-
ge sider. Et stykke blik af pas-
sende bredde bukkes i facon og
holdes pa plads. Igen markeres
klippelinier med passerspidsen,
idet de @vrige tagstykker nu kan
bruges som "lineal" ved markerin-
gen. Nar stykket er klippet til,
loddes det fast og processen gen-
tages i den anden side - fig. 4.
Til sidst forstarkes Todnin-
gerne pd den indvendige side med

palodning af nogle sma, ca. 2-3
mm brede, strimler pd langs over
lodningerne. Taget afrettes nu pd
ydersiden med en fil.

N&r taget i vognens anden ende
er ferdigt, loddes et stykke 0,5
mm kobbertrdad fast 1 overgangen
mellem vognside og tag og files
fladt.

Vi mda nu slutte for denne gang
med anbringelse af en taglanterne
i hver ende af vognen. Den laves,
som anfert, ogsa af kuglepennepa-
tron ligesom den nederste front-
lanterne, medens "listen" rundt
om lanternen laves af et stykke
0,5 mm kobbertrad, der Jloddes
fast - fig. 4 + 5.

Det skulle naturligvis stadig
glede os at here om lmsernes re-
sultater, hvis du skulle fa lyst
til at ga igang. Det er da sket
en enkelt gang for!!!

E.¥.P.

PS.

~ Tro det om De vil, - pa arets
(1982) sidste dag, laenge efter at
redaktoren havde Tukket for
egentlige artikler, dumpede et
brev ind gennem brevsprekken in-
deholdende det sidst udkomne num-
mer af UK-modelinformation (nr.
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13, dec. 1982). Heri omtales, at
man er meget Tlangt fremme med
forberedelserne til modeller af
héde en MO-vogn, en CL- og en CLS
-vogn, ja man er sa langt fremme,
at man haber at kunne udsende MO-
vognen, efter de sidste afpuds-
ninger, i februar maned og de to
personvogne ca. K uger senere.
Alle tre vogne leveres denne gang
som ferdige vogne, altsd ikke som
byggesat.

Ovennavnte projekt har indtil
i dag varet mig ganske ukendt, og
var det derfor ogsa, da jeg be-
gyndte bygningen af mine vogne og
aftalte med SIGNALPOSTEMs redak-
tor, at vi ville bringe de til-
svarende byggebeskrivelser. Jeg
synes imidlertid at det ber nav-
nes her, sa modelbyggerne eventu-
elt kan na at gere sig deres
overvejelser,

Prisen for UK-modellers MO-
vogn forventes at blive under 600
kroner, medens det skal navnes,
at jeg agter at anvende (og har
kebt) en motorbogie, fremstillet
af MNyboder Hobby, til min MO-
vogn. Denne bogie og den tilsva-
rende lebebogie koster 380 kroner
uden bogiesider, som eventuelt
kan kgbes sarskilt. Disse 380 kr.
ma man Jjo tage med i sine be-
tragtninger nar man overvejer
selvbygning contra keb af en far-
dig vogn.

Det navnes endvidere fra UK-
modeller, at der 1idt senere vil
kunne kmbes lgsdele til deres mo-
del, sdsom tagkelere, bogiesider
m.m., alt i en meget fin udferel-
se - lover man.

Det bliver spandende af se!

E.NLP

Y EE M oris=ttes side 36
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JERNBANEBJGER

£ KRINGELBAHN

(Aabenraa Amts Jernbaner)

af Birger Wilcke.

Udgivet af Dansk Jernbane Klub
Format 170 x 250 mm (750 g)
256 sider tekst, 72 sider ill.
Pris kr. 170,- + 8,- i porto fra
Dansk Jernbane Klubs salgsaf-
deling, Holmevej 8, 4340 Tellese
Giro 3 17 91 76

Man ma undre sig - efter-
hidnden 1 endog temmelig hej
grad - over, at jernbanebgger
om samme bane partout skal
falde over hinanden. Her fore-
ligger samtidig udgivelse af to
digre varker om Aabenraa Amts
Jernbaner (og et mindre om
statsbanen Redekro-Legumkloster
som dog er en naturlig fortsat-
telse af hver af de to andre),
medens det igvrigt er lange si-
den, at der overhovedet er ud-
givet et vark i denne kategori.

Birger Wilckes bog kom mig
ferst i hende og omtales derfor
ferst. Det er et bastant vark,
som borer dybt (altfor dybt!)
i forhistorien, i smdauheld og
i omtalen af ekspeditionssteder-
ne, medens kereplaner, takster
og driftsmateriellet m.v. er be-
handlet let (lidt for let!).

Bogen forekom mig sardeles
tung at komme igennem, og jeg
forsegte at analysere hvorfor.

For det ferste har man - vel
af gkonomiske arsager - todelt
materialet, saledes at tekstsi-
derne overalt er ren tekst, me-
dens foto, sporplaner og teg-
ninger o.l. er indsat samlet i
5 afsnit med hver 8 eller 16
sider. Det betyder, at man -
specielt under liniebeskrivelsen
og beretningerne om de enkelte
ekspeditionssteder - skal blade
frem og tilbage i én uendelig-
“hed. (Den megen bladren frem
og tilbage har ievrigt fert til,
at jeg inden lenge selv kan
flytte fotosiderne til, hvor de
herer hjemme - indbindingen er
ikke alt for solid).

For det andet forekommer tek-

stens typografi mig ubehagelig
(for lille skrift og for megen
sverte) og opsaztningen i kun
én spalte med meget tet linie-
afstand tratter meget.

For det tredie er der mange
(alt for mange!) citater pé&

tysk, som det tog tid at "stave
sig igennem'. Jeg mener selv,
at jeg er nogenlunde god til at
lese tysk, men her var en del
gammeldags ord, hvoraf endda

et par stykker, som jeg ikke
kunne finde 1 Gyldendals den
rede, som gjorde, at jeg i de

fleste tilfelde matte tage citatet
én gang til. 1 nogle tilfelde
havde Wilcke selv uddraget
kvintessensen af citatet - men
det fandt jeg jo forst ud af ef-
ter at have last det. Principi-
elt mener jeg, at 99% at de be-
nyttede citater burde have va-
ret oversat eller genfortalt af
forfatteren. Jeg blev s& 'sur"
over alle disse citater, at jeg
brugte tid pa en lille statistik,
der siger, at af de 143 sider,
der omhandler forhistorie og
drift, er omkring de 10% (eller
15 sider) tyske citater. S& ved
leeseren det.

For det fjerde har man veret
uheldig med fotosiderne. Flere
er bragt i forkert format, et
er glemt, nogle er spejlvendt,
andre ombyttet - og for at af-
hjzlpe denne misere medfslger
et lille rettelseshefte, hvor man
beder leseren om at udfere det
lille kunststykke at indklabe
erstatningsfoto forskellige ste-
der i bogen, uden at forklare,
hvordan man skal gere dette,
nar rettelserne er trykt pa for-
og bagsiden af samme stykke
papir. Oversigtskortet er ogsa
i forkert méalestok (der mangler
et par bidder hist og her af
banen) og det fra forlaget lo-
vede rettelsesblad wvar ikke
fremkommet i skrivende stund.

For det femte er det tralsomt
at “skulle blade baglens, sddan
at forsta, at tekstomtalen af

ekspeditionsstederne pa strak-
ningen Abenrd-Grasten sker i
retningen fra Abenrd, medens

billedsiderne med sporplaner er
bragt i retningen fra Grasten.

For det sjette er alle sporpla-
ner anbragt vandret i bogen -
med retningen mod Abenra til
venstre og retningen til Grasten

henholdsvis Legumkloster til
hejre. Der er ingen 'nordpil"
pa skitserne, hvilket absolut

ikke letter orienteringen, og da

jeg, nar jeg ser et kort eller
lignende, forventer at NORD er
opad, fandt jeg det specielt
forvirrende, at skitserne wvedr.
Logumklosterbanen (hvor fler-
tallet af stationerne faktisk
ligger nasten ret gst-vest) er

bragt med SYD opad. Jeg mener
igvrigt at kunne konstatere, at
ogsad forfatteren et par steder
lgber sur i verdenshjernerne.

Nu ma laeseren ikke tro, at
jeg ikke finder bogen lasevar-
dig og oplysende. Forfatteren
har lagt et ka&mpearbejde i den
og har wvitterligt skabt et hi-
storisk dokument. Han har en
soleklar ret til at wvurdere sit
materiale og bringe det, der
ligger hans hjerte narmest, men

anmelderen mener, at der er
medtaget lidt for megen politik
og polemik.

Der er en helt utrolig sam-
ling fotos fra disse baner, og
omslagsbillederne er endda far-
velagt.

Og til sidst en lille - ven-
ligt ment - bemarkning til Wil-
cke (og andre forfattere!), som
ofte anvender vendingen: "ube-
tydelig" landsby. Vi forstar
alle, hvad der menes, men or-
det '"ubetydelig" har i denne
sammenh®ng en negativ, ned-
verdigende klang. Intet sted,
hvor der lever mennesker, er
"ubetydeligt" for dem, som wved
skabnens tilskikkelse er havnet
lidt afsides og ensomt. Vendin-
gen ber @ndres til f.eks. 'en
ganske lille landsby" eller "en
bebyggelse med kun fa huse".

Holtrup

AABENRAA AMTS JERNBANER
1899 - 1926.

af L.H. Hansen

Format 160 x 225 mm (750 g)
304 sider, rigt ill.

Pris kr. 159,75 fra

Niels Thomsens boghandel,
benra eller hos boghandleren.

L.H. Hansens bog er - som
Wilckes - et. digert wvark (de
vejer pudsigt nok nejagtigt det
samme!), som forteller historien
pa en lettere fordejelig méade
(eller er det bare fordi jeg
forst har last Wilckes??). Der
er ingen citater pa tysk; den
giver na®sten samme liniebeskri-
velse og omtale af ekspeditions-
stederne, men har en anden op-
deling af stoffet om driften og
okonomien; der er lidt om sik-
kerhedstjenesten, billetter, post
og noget om personale samt -
og som Wilcke - lidt om, hvad
der kan ses af rester i dag.

Bogens typografi tiltaler mig
serdeles meget og billeder m.v.
findes spredt i bogen i narhe-
den af den tilherende tekst.
Der er ikke n@r sd& mange bil-

leder som i Wilckes bog; der
er mange gengangere, men dog
ogsa en del "solister" i L.H.
Hansens bog.

Der er sporplaner for alle

stationer - bortset fra trinbrat-
ter uden sidespor; de kommer
i samme rakkefplge som be-
skrivelsen, men er ogsd her om



en vandret akse og uden nord-
pil. L.H.H. lgber ogsa sur i
verdenshjsrnerne hist og her.

Der er 3 oversigtskort over
delstrekningerne Abenrd-Grasten
Abenréa-Hovslund og Hovslund-
Legumkloster, men desvarre med
en indtegnet liniefering, hvor
mange af banens smad slyngnin-
ger er udeladt, hvorfor beskri-
velsen i teksten ikke altid har-
monerer med kortet (galder i
hvert fald for beskrivelsen om
Nerby).

Der er nok ikke anden udvej
end at man anskaffer dem
begge!

Holtrup

KLOSTERBANEN og ROMPBANEN

af P. Thomassen

Udgivet af ptbeger

Format 170 x 250 mm (190 g)

68 sider, 60 ill.

Pris kr. 75,-

I kommission hos Rosenkilde &
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tal for godsbefordringen til og
fra stationen, dels tales om
ulemperne for automobiltrafik-
ken ved den stationen nearlig-
gende niveauoverkersel pa dage
med megen rangering.

Som et fremskridt i forhold
til tidligere beger om sender-
jydske sidebaner kan navnes,

at der i bogen bringes sporpla-
ner af samtlige stationer pa
streekningen (excl. Rede Kro,
som burde have veret medtaget)

i fin udfgrelse, og at billedma-

Materiellet er 1lidt udferli- Bagger. terialet formentlig er det kvali-
gere beskrevet, men der mang- tetsmassigt bedste og mest muli-
ler tegninger af materiellet. P. Thomassen har udgivet ge, der kan tilvejebringes 1

Der er et par gode billeder af en
loko med "skert".

ny bog om en senderjydsk
statsbane-sidebanes historie,
denne gang om strzkningen Re- er

Og sa kommer mit store di-  de Kro-Lggumkloster-Bredebro
lemma - hvilken bog skal jeg og i samme bog tillige historien
nu anbefale? om hestebanen pa Reme.

Havde der kun varet en var For at tage Lpgumklosterba-
der jo intet dilemma. Men nu!! nen ferst. Forfatteren har her er overordentlig interessant om-
Ja - der er mange punkter, disponeret sit stof som i tidli- end lidt rodet. Billedmaterialet
hvor de to forfattere ikke er  gere bgger og giver i de for- er  imponerende, magen  til
helt enige. Det gxlder sporpla- skellige afsnit udmzrkede og "jernbanemateriel", som det der
nerne (langdeangivelser m.m.), ret udtgmmende oplysninger om i drene 1899-1940 kg¢rte pa Reme
ejerforholdene for stationskroer- anleg, drift og stationer samt har ikke eksisteret andre ste-

dag.

At hestebanen pa Reme ogsa
kommet med i bogen, giver
forfatteren selv en udmarket
forklaring pa. Skildringen af
denne Danmarks helt ubestridt
mest ejendommelige trafikbane

ne (navne og Aarstal), trafik- afslutningen pa jernbaneepoken der i Kongeriget.

tallene og forskellige forhold pa den egn, banen gennemleb. Bogen kan trods den ret he-

i det historiske. Ved gennemlesningen fore- je pris varmt anbefales til en-
L.H.Hansens bog synes let- kommer enkelte smating lidt hver 1 jernbaner interesseret

tere at gd til end Wilckes. uforstdelige. Blandt andet om- - ikke mindst pa grund af af-
Wilckes har mange flere fo- talen af Ellum station, hvor snittet om Rgme-banen.

tos end L.H. Hansens. der dels nazvnes de meget sma

Ib V. Andersen

SIGNALPOSTEN, DRIFTSREGNSKAB 1982
Indtagter Udgifter
18. §rgang 1982 82.296,10 85.766,81
gl. argang (op til 17.) 6.891,20 )
... 0g sa kommer toget, Trine 278,45 )
Supplement til Bay 172,05 )
Danske jernbanestrakninger I + II 520,50 )
Fotohefter 1 + 2 195,90 )
Fotohefter 3 + 4 784,90 ) 2-814.40
Romantik i req og damp 1.103,35 )
01d-Timere i model 1.690,40 )
Damptrakkraft i model 2.469,25 )
Arets overskud 7.820,89
Balance 96.402,10 96.402,10
STATUS pr. 31. december 1982
Aktiver Passiver
Beholdninger (1ikv. midler) 78.129,31
Kapitalbevis i SDS 5.000,-
Forudbetalte abonnementer 40.200,10
MOMS-mellemvarende 9.472,46
Diverse kreditorer 564, -
Formue 1/1 82 25.071,86
+ overskud 7.820,89 = formue 31/12 82: 32.892,75
Balance 83.129,31 83.129,31
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Danske Jernbanefaerger

OMBYGNINGEN AF M/F DRONNING
MARGRETHE 11 OG M/F PRINS
HENRIK

En af forudsztningerne for
gennemferelsen af DSB plan 74
var anskaffelsen af 2 nye hur-

tige jernbanefaerger til Stiore-
bzltsoverfarten. De nye farger,
der begge blev bygget af Nak-
skov Skibsverft, blev leveret

og indsat 1 driften henholdsvis

1 1973 (M/F DRONNING MARGRE-
THE 11) og 1974 (M/F PRINS
HENRIK) og saledes, at plan

K 74 som forudset kunne iverk-
seltes fra kereplanskiftet i maj
1974. Planen kravede endnu en
jernbaneferge  pd  Storebalts-
overfarten, denne tredie jernba-
neferge blev M/F PRINSESSE BE-
NEDIKTE, der er bygget i 1959.
Ved indsettelsen af de sdkaldte
intercitytog var der herefter ti-

medrift mellem Kgbenhavn og
Fredericia/Arhus, og de fleste
af wvognene 1 disse tog blev

overfert over Storebalt.

Med anskaffelsen af de 3
nye 4-sporede  jernbanefzrger
til Storebaltsoverfarten - M/F
DRONNING INGRID, M/F PRINS
JOACHIM og M/F KRONPRINS FRE-
DERIK - der blev indsat i drif-
ten 1 1980 og 1981, kunne 3 af
de @ldste J3-sporede jernbane-
feerger wved Storebaltsoverfarten
udrangeres. Samtidig blev det
muligt at overfere M/F DRON-
NING MARGRETHE 11 og M/F
PRINS HENRIK til Redby-Putt-
gardenoverfarten, hvorved over-
ferselskapaciteten pa denne
overfart kunne gges vasentligt.
Omstationeringen af de to fer-
ger forudsatte dog en ombyg-
ning af de to skibe, i hvilken
forbindelse der tillige blev ud-
fort en forlengelse af de to
fzrger samt indbygning af et
nyt automobildek.

Efter at begge ferger nu er
afgivet til drift, er de hjemme-
hgrende i Redby, men kun M/F
PRINS HENRIK er fast statione-
ret ved Redby-Puttgardenover-
farten, idet M/F DRONNING MAR-
GRETHE 11 péaregnes benyttet
som afleserferge for de store
intercityferger pa  Storebalts-
overfarten og som afleser for
automobilfergerne pa& Halsskov-
Knudshovedoverfarten, idet den
udover den nedenfor beskrevne
ombygning tillige er blevet om-
bygget for transport af "farligt
gods" ligesom M/F SPROG@. Til-
lige paregnes det, at M/F
DRONNING MARGRETHE Il eventu-
elt ogsa vil blive anvendt til

af Ib V. Andersen

aflosning for fmrgerne pa Ka-
lundborg-Arhusoverfarten.

Ved omstationeringen af de
to tidligere Storebazltsferger til
Redby-Puttgardenoverfarten kun-
ne M/F KNUDSHOVED frigeres fra
denne overfart og vende tilbage
til Halsskov-Knudshovedoverfar-

ten, der sdaledes ogsa fik eoget
overferselskapacitet.
1 forbindelse med omstatio-

neringen af M/F DRONNING MAR-
GRETHE 11 og M/F PRINS HENRIK
il Redby-Puttgardenoverfarten
blev opstillet det krav, at fer-
gerne skulle have omtrent den
samme overfgrselskapacitet, som
den hidtil ved overfarten sej-
lende danske faerge M/F DAN-
MARK. Denne ferge har to vogn-
dek, hvoraf det nederste benyt-

tes til overfersel af jernbane-
vogne, busser, lastbiler og
campingvogne og det egverste

udelukkende til

almindelige
personbiler.

Fer M/F DRONNING MARGRE-
THE 11 og M/F PRINS HENRIK
kunne indszttes i sejlads pa de

naevnte overfarter, wvar det ned-

vendigt at ombygge fargernes
agterskibe, saledes at de sva-
rede til fargelejerne i Puttgar-

den og Knudshoved. Dette med-
ferte, at der af hensyn til
sejladsen pa Redby-Puttgarden-
overfarten matte udferes en
sporforlegning pa& agterdakket
og etableres et nyt stoparran-
gement agter, bygges hakport
M.V.

For at opnd sterre overfor—
selskapacitet blev det endvide-
re besluftet at forlenge farger-
ne med 12 meter og at have
overbygningen 2,5 meter samt
indbygge et personbildazk.

De to f=rger wvar som navnt

Den ombyggede M/F DRONNING MARGRETHE II

Vogndzkket pA M/F PRINS HENRIK, aug. 1982



bygget af Nakskov Skibsverft,
og det Dblev da ogsa dette
verft, der fik overdraget opga-
ven med ombygningen og forlaen-
gelsen af skibene.

Den ferste af de to ferger,
der skulle ombygges var M/F
PRINS HENRIK, der sejlede sin
sidste tur som IC-ferge i den
gamle skikkelse den 27. septem-
ber 1980. Derefter blev den op-
lagt i Halsskov for afrigning,
hvorefter fergen afgik til Nak-
skov, hvor den straks blev ta-
get i terdok. Verftet gik heref-
ter i gang med forberedelserne
til  forlengelsen og Ileftningen
af fergen. Af disse to operatio-
ner var sidstnevnte den van-
skeligste, idet det i forbindelse
med indretningen af det nye
automobildek drejede sig om
leftning af meget store mangder

stal i den everste del af fer-
gens overbygning. Forlengelse
af faerger er langt fra noget

nyt indenfor DSB, hvorimod ind-
bygning af et helt nyt dek var
en operation, som kun havde
vaeret udfert to gange tidligere
pa de to ferger pa Kalundborg-

Arhusoverfarten: M/F PRINSESSE

ANNEMARIE og M/F PRINSESSE
ELISABETH.
Hvorledes  forlengelsen og

ombygningen af M/F DRONNING
MARGRETHE 11 og M/F PRINS
HENRIK ipvrigt skulle udferes
ses af tegningen hosstaende.

P4 tegningen ses hvilke om-
rader af fergerne, der iser
blev bergrt og det fremgdr ogsd
klart, at der var tale om en
meget kompliceret opgave, som
kraevede stor teknisk dygtighed.

Som navnt var M/F PRINS
HENRIK den forste ferge, der
skulle ombygges, og ferste del
af den vanskelige opgave, nem-
lig at trekke fargens forskib
12 m frem, blev udfert den 22.
november 1980 og forlgb uden
sterre vanskeligheder. Forski-
bet, der vejede 1400 tons, blev
trukket de 12 m frem i lebet af
28 minutter, og kontrolmdlinger
viste kun meget smd afvigelser
og skavheder.

Anden og tredie del af ope-
rationen var leftningen af over-
bygningerne i henholdsvis ag-
terskib og forskib. Det drejede
sig om henholdsvis ca. 430 tons
og ca. 530 tons. Til hver af
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disse opgaver blev anvendt 45
donkrafte, der alle skulle lofte
lige hurtigt og med det samme
leftetryk. Hvert lpftested kunne
afgive elektriske signaler til
en kommandocentral, som ved
lyssignaler og plakater gav or-
drer til operatererne. Ca. 100
udvalgte arbejdere fra wverftet
medvirkede som operaterer ved

leftningerne, der forleb heldigt
og med kun fa og mindre
uheld. Agterskibet blev leftet

den 6. december 1980 og forski-
bet den 17. januar 1981.
Herefter kunne ombygningen
og herunder indbygningen af
de nye dele pabegyndes, og da
disse arbejder forleb som plan-
lagt, blev det forventet, at
fergen kunne blive ferdig til
indszttelse pa Redby-Puttgar-
denoverfarten ved overgangen
til sommerkereplanen 1981.
Imidlertid udbred der den
13. februar 1981 en voldsom
brand ombord pa fergen i tje-
nerapteringen med omfattende
skader til folge, som medferte,
at afleveringsfristen fra varftet
ikke kunne overholdes, idet
regskaderne fordrsagede, at alt
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i agterskibet skulle ryddes ind
til bart stdl, nedvaskes og
genopbygges i nye materialer.
Hovedmotorerne i M/F PRINS
HENRIK havde som bekendt flere

gange tidligere givet anledning
til driftsforstyrrelser, og alle-
rede i efteraret 1975 var der

blevet udfert en sterre repara-
tion med bl.a. udskiftning af
motorstativerne, hvorunder ho-
vedmotorerne havde varet taget
ud gennem fargens bund. Da

Lengde overalt

Lzngde mellem p.p.
i vandlinie 4,50 m

Bredde max. over fenderlister

Dybgang, lastet fra kelens
overkant (moulded)

Hojde mellem mellemdak og
vogndak i borde

Hejde mellem vogndzk og
vingedak i borde

hovedmotorerne  fremdeles gav
anledning til problemer, blev
der derfor samtidig med ombyg-
ningen og forlengelsen af fer-
gen udfert en sterre renovering
af disse. Hovedmotorernes ydel-
se i savel M/F PRINS HENRIK
som i M/F DRONNING MARGRETHE
I1 er ievrigt uandret efter om-
bygningen og forlengelsen.
De udferte @ndringer i
gernes hoveddimensioner
gar af felgende oversigt:

feer-
frem-

Oprindelige Nye dimensioner

Hejde mellem vogndak og everste

autodak i borde

Hejde mellem everste autodak og

salondak i borde

Hpjde mellem salondzk og badedak

og bidedak og brodak
Sterste effektive lengde af:

1) Midterspor fra stopbom
agter til stopbom for

2) Midterspor fra stopbom
agter til agterste frispor
for

3) Sidespor fra stopbom
agter til stopbom for

L) Sidespor fra stopbom
agter til forreste
frispor for

5) Sidespor fra stopbom
agter til agterste
frispor for

Sterste samlede effektive
sporlengde

Max. fart: 17,0 knob

dimensioner efter forlaen-
gelsen
132,66 m 144,56 m
127,50 m 139,50 m
17,70 m 17,71 m
4,50 m 5,02 m
2,85 m uzndret
2,60 m uzndret
5,30 m uandret
2,10 m
2,75 m uandret
ca. 124,6 m ca. 134,6 m
ca. 92,4 m ca. 102,3 m
ca. 124,1 m ca. 135,0 m
ca. 104,1 m ca. 115,0 m
ca. 91,8 m ca. 102,6 m
. ca. 320,6 m ca. 352,3 m

Overferselskapacitet: 12 store personvogne 4 26,4 m eller
ca. 30 godsvogne.

Max. antal rejsende: 1500 ved fuld last af jernbanevogne
(personvogne). Sejler fargen som bil-
ferge kan der overferes 1173 passa-

gerer.

Endringerne i fargernes ind-
retning og aptering er som al-
lerede nazvnt meget omfattende,
saledes at en helt udtemmende
omtale ikke er mulig indenfor
dette blads rammer. 1 det fpl-
gende derfor kun en omtale af
de wvasentligste og mest iejne-
faldende forandringer.

P& fargernes mellemdak har
ombygningen og forlangelsen og
de dermed ogede pladsforhold

givet mulighed for udvidelse af
mandskabsapteringen. Af va-
sentlige @ndringer kan navnes,
at kamrene for fergens maskin-
officerer nu er flyttet hen foran
maskinrummet, og at der her
tillige er indrettet baderum og
opholdsfaciliteter for lastbil-
chaufferer. Den gamle maskin-
mesteraptering er @ndret til ap-
tering for motormend, badsmand
og temrer samt garderobe for

dagmend samt dagmendsmesse.

Forandringerne pa togdekket
er is®r synlige agter, hvor
sporforlgbet er @ndret saledes,
at det passer til de tyske faer-
gelejer 1 Puttgarden. Stoparran-—
gementet er ogsa helt @ndret og
endvidere er der foretaget for-
andringer i stremforsyningen af
overferselsvognene.

Fergens nye automobildsk,
der har plads til ca. 125 bil-
enheder er indrettet omkring to
midterhuse, sdledes at der
fremkommer 3 x 2 korebaner el-
ler bilbaner. Denne indretning
er negdvendig af hensyn til far-
gernes konstruktion som jernba-

neferge. Midterhusene indehol-
der trapper og elevatorer med
forbindelse til fergens eovrige
dek, forskellige tekniske rum,
handicaptoilet samt et puslerum
for rejsende med smabern. Ad-
gangen til disse rum er dog
vanskelig, dersom fargen har
fuld last af automobiler.

Til- og frakerslen fra det

nye automobildek sker ad eksi-
sterende ramper i de forskellige
fergehavne. 1 Redby og Hals-
skov gennem midterport i for-
skibet, i Puttgarden gennem SB
og BB sideporte agter og i
Knudshoved gennem midterport
agter.

Salondazkket er formentlig
det sted pa fergen, hvor de
sterste forandringer er synlige
for de rejsende. Hele forreste
1. og 2. kl. spisesalon er fjer-
net, og i stedet er nu indrettet
et supermarked med plads til
116 containere og med 7 kasse-
ekspeditioner. Af hensyn til an-
vendelsen af fargen pa Store-
beltsoverfarten kan supermarke-
det med undtagelse af kasse-
ekspeditionerne i M/F DRONNING
MARGRETHE 11 fjernes, og al-
mindelige siddepladser indrettes
i stedet. Afrigningen af super-
markedet kan udferes pa 4 ti-
mer, medens opstillingen af
borde og stole tager 6 timer.
[ forbindelse med indretningen
af supermarkedet er udfert pro-
vianteringsporte i begge sider
af fergen, hvorfra der er for-
bindelse med nye vareelevato-
rer i land i Redby.

Agten for supermarkedet er
foretaget en del eandringer i
forbindelse med fjernelsen af
det hidtil verende stirrids m.v.
De mest markante forandringer
i fergens indretning er imidler-
tid tilvejebringelsen af en bu-
tiksarkade omfattende en souve-
nirkiosk, parfumebutik, infor-
mation, vekselkiosk samt en
mindre kiosk og en telefonboks.

Videre agter er der ogsa fo-
retaget en del @ndringer og
udvidelser, bl.a. ved indret-
ning af en hall med trappefor-
bindelser savel til det ovenover
verende badedxzk som til auto-
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mobil- og togdekkene nedenun-
der. 1 denne forbindelse er den
tidligere legestue fjernet og de
midterste dele af cafeteriet
flyttet agterover. Den agterste
del af salondzkket indeholder
foruden trappeopgange en del
siddenladser tilvejebragt wved
anbringelse af lette fastskruede
stole.

Fergens badedak har gen-
nemgdet en raekke vasentlige
#ndringer. Dog ikke for sa vidt
angar cafeteriet 1 forskibet i
M/F PRINS HENRIK, hvorimod
cafeteriet i M/F DRONNING MAR-
GRETHE 11 er blevet delt, sale-
des at der er indrettet restau-
ration i den midterste del med

tjenerservering afska&rmet mod
cafeteriet af lette flytbare
skermvaegge. De til cafeteriet/

restaurationen herende facilite-
ter (stirrids, smerrebredsrum
m.v.) er noget ombygget. Her-
udover er der agten for disse
rum 1 bagbords side indrettet
et konferencerum med 40 sidde-
pladser med tilherende garde-
robe og toiletrum. Endvidere
findes i fargens modsatte side
et mandskabscafeterie med 24
pladser. Agten for skorstenen
mellem de to hidtil eksisterende
dekshuse er nu indrettet et
dekshus med trapper til det ne-
denunder varende salondak. Ag-

terste dakshus og
ikke ®ndret.

P& brodekket er styrehuset
blevet udvidet nasten helt frem
til forkanten af fergens over-
bygning, og det er derved ble-
vet meget stort og rummeligt.
Pa& M/F DRONNING MARGRETHE
I1 er brovingerne blevet til-
svarende flyttet frem, sdledes
at forkanten flugter med styre-
husets forkant. P& M/F PRINS
HENRIK er brovingerne ikke

styrehus er

blevet flyttet tilsvarende frem.
Det store dakshus bag styrehu-
set er i det veasentlige ikke =n-
dret. Derimod er der tilbygget
et ventilationsrum.

Det er allerede nevnt, hvor-
nar M/F PRINS HENRIK ankom
til veerftet for at gennemga den
store ombygning. Det wvar heref-
ter ventet, at fergen som ogsa
allerede navnt kunne blive faer-
dig sad betids, at den kunne
indszttes pa Redby-Puttgarden-

M/F PRINS HENRIK. Puttgarden, ilandkersel fra
everste autodzk, aug. 1982
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overfarten ved sommerkerepla- hvorefter den efter oplagning lengde.
nens ikrafttreden i maj 1981, i Halsskov for afrigning afsej- Efter at de to ferger pany
men den voldsomme brand for- lede til Nakskov. Ombygningen er gaet i fart har der varet en
sinkede afleveringen sa& meget, og forlengelsen af denne farge del vanskeligheder af forskellig
at fergen forst den 25. septem- kom til at forega som forud art, som ikke var forudset ved
ber 1981 kunne s=ttes i fart. planlagt, og 1 dagene 3./4. beslutningen om ombygningen
Fergen har herefter - med en  april 1982 foretog den en rund- og forlengelsen. Specielt har

del afbrydelser - sejlet fast pa
denne overfart.

M/F  DRONNING MARGRETHE
11 sejlede for sidste gang i sin
oprindelige skikkelse pa Store-
bzltsoverfarten den 6. maj 1981

tur til de overfarter, hvor det
kan komme pa tale af anvende
den, for at preve faergelejer
m.v. Faergen wvar dog ikke i
Kalundborg, fordi bundsikring
ikke wvar udbygget til fargens

M/F PRINS HENRIK, everste autodzk, aug. 1982

sejladsen med M/F PRINS HEN-
RIK frembudt problemer, hvilket
desvarre har resulteret i nogle
uheld af forskellig art, der har
haft vearftsophold til felge. Pro-
blemerne hidrerer i sarlig grad

fra den sterre overbygning,
fergerne nu har, sammenholdt
med en mindre dybgang end
forudset ved skibenes ombyg-

ning og forlengelse.

I den anledning er der al-
lerede foretaget en del for at
afhjzlpe manglerne. Saledes er
arealet af fergernes forror ble-
vet forpget med 35% og arealet
af hver af agterrorene med 18%,
hvorefter rorene bedre svarer
til fergernes nuverende sterrel-
se. Endvidere er der indbygget
et udligningsrer (bovkrydsrer)
i fergernes forskibe ved siden
af den oprindelige bovpropel,
hvorved der blev opndet en
yderligere forbedring af manev-
reevnen, nar bovpropellerne
anvendes.

Herudover blev det besluttet
at indbygge endnu en bovpropel
i hver af de to farger, hvilket
er sket i efterdret 1982, medens

S
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fergerne var til eftersyn ved
Frederikshavn Vearft. De nye
bovpropeller er mekanisk drevet
af en 1380 hk Deutz dieselmotor
(type BA16MB16), der kan star-
tes op pa 30 sekunder. Diesel-
motoren er sammen med det ned-
vendige tilbeher indbygget 1
last 1, der 1 den anledning
matte omdannes 1il ubemandet
maskinrum.

Efter de navnte foranstalt-
ninger sammen med andre for-
bedringer, der er udfert, pa-
regnes det, at de to farger
fuldt ud vil svare til de for-
ventninger, der er stillet til
dem. En lang rekke af statsba-
nernes overfarter vil derefter
i mange ar blive besejlet med
fuldt moderne fazrgemateriel, der
savel med hensyn til komfort
som overfprselskapacitet vil va-
re fuldt tilfredsstillende.

M/F PRINS HENRIK, Agterskib pA vogndzk med
stoparrangement, aug. 1982

Ib V. Andersen

Som lzseren ser, er det nu ned-
vendigt for ham at vende bladet
90°. Det er ikke med redakterens
gode vilje, at dette skulle ske,
men skyldes stoffets sammensat-
ning, som med henblik pa opsat-
ningen er uheldig med mange teg-
ninger, skemaer og fotos, som ik-
ke kunne bringes til at harmonere
med den forholdsvis korte tekst.
Undskyld mange gange - red.

M/F DRONNING MARGRETHE I1I, styrehus, aug. 1982

M/F PRINS HENRIK, kasseekspeditioner i supermarked,

aug. 1982
M/F DRONNING MARGRETHE II, cafeteria med

restaurationsafsnit, aug. 1982
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MOTORMATERIELLET

pd de danske jernbaner

TRIANGEL mod. VII - fortsat

Den 20. januar 1880 &bnedes
Gribskovbanen, og man havde
hermed indfert noget her i lan-
det helt nyt og uprevet: Tog,
fremfort af personferende motor-

vogne - en af de "vilde ideer"
fra W.R. Rowan, lederen af
Randers Jernbanevognfabrik.
Motorvognene var pa den tid
naturligvis dampdrevne, men
maskineriet var kun dimensio-
neret til at de kunne fremfere

sig selv og en enkelt person-
vogn plus hejst et par lassede
godsvogne. 3

Der wvar til &bningen an-
skaffet 2 dampvogne, 2 person-
vogne samt 20 abne godsvogne
af forskellig slags. Endelig
havde man ogsa modvilligt mat-
tet anskaffe et ganske lille
"almindeligt" damplokomotiv til
snerydning, ''store'" tog og som
reserve for dampvognene. Dette
loko var kun ubetydeligt kraf-

tigere end dampvognsmaskiner—
ne, og det viste sig snart, at
man med det omtalte materiel

kun darligt kunne klare spids-
belastningerne, specielt store
sommersgndage med mangedoblet
passagertilstremning. For det
ferste kunne dampvognene + de
to personvogne slet ikke rumme
alle de mange rejsende. Denne
kalamitet kunne 1 nogen grad
klares ved indsattelse af &bne
godsvogne med "sejl", d.v.s.
med baldakiner af presenning-
stof og lpse banke, men sd op-
stod kalamitet nr. 2: Dampvog-
nene og det diminutive lokomo-
tiv kunne ikke trakke de mange
vogne - i hvert fald ikke med
en rimelig hastighed, s& kogre-
planen kunne ikke overholdes,
Ferst efter 10 ars trangsler
fik man rad til at anskaffe
endnu et lille damplokomotiv,
ikke meget sterre end det for-
ste, og ferst med forlengelsen
fra Grasted til Gilleleje i 1896
og tilkomsten af sidegrenen Ka-
gerup-Helsinge 1 1897 fik man
bevilling til et par rimeligt
kraftige, 3-koblede lokomotiver,
sa man havde en ordentlig re-
serve at satte ind pa store tra-
fikdage. Herefter steg bdde tra-

fik og overskud, og der an-
skaffedes efterhdnden hele 7
stk. af de 3-koblede maskiner

- og endelig i 1924 til abnin-
gen af Tisvildebanen 2 MEGET
sterre lokomotiver, sid man nu
kunne fremfgre bade mange og
store tog - og man havde na-
turligvis  ogsa fdet foroget
vognparken meget betydeligt,

idet man allerede for 1920 hav-
de ikke mindre end 16 brugbare
personvogne.

Men sa begyndte det hurtigt
at stramme til om banens gko-
nomi. Overskuddet wvar efter
arhundredskiftet vokset op til
et maximum, der naedes i
1921/22 med 124.000 kr., men
herefter gik det meget hurtigt
ned ad bakke, og 1926/27 op-
tradte det ferste underskud i
banens historie: + 56.000 kr.

Hos GDS havde man allerede
lest skriften pa vaggen og aret
fer bestilt to benzinmotorvegne
hos DfA i Odense. De leveredes
til sommerkoreplanens ikrafttra-
den i 1927, og det var vel ud-
gifterne til motorvognene (ca.
100.000 kr. for 2 stk.) og med-
folgende udgifter til indretning
af bivogne, remisepladser og
verkstedsfaciliteter m.v., der
fordrsagede det kraftige dyk
under nulpunktet i driftsresul-
tatet. Herefter udviste de aller-
fleste ar helt til 1954 vekslende
overskud, hvorefter underskud-
dene voksede med rivende hast
- ganske som ved andre baner.
Gribskovbanen har altsd i oko-
nomisk henseende varet betyde-
ligt bedre stillet end de fleste
andre privatbaner, og man var
derfor ogsa temmelig lenge om
at bestemme sig for motorise-
ring, da man mente at have tid
til at vente og se, hvordan
man ved andre baner var til-
freds med motorvognene.

Resultatet var da ogsa, at
man startede med et par gode,
"ferdigudviklede" Triangelvogne
der ke¢rte sa godt som problem-—
frit i over 30 ar, mens damp-
vognene kun kerte i ca. 15 ar,
hvorefter de omdannedes til al-
mindelige personvogne og ma-
skineriet til sma, meget sar-
praegede damplokomotiver.

De gamle dampvognes maski-
neri kunne yde omkring 50 hk,
mens Triangelvognenes  motor
ydede 100. Dampvognstoget méat-
te efter reglerne ikke have en
storre samlet togvegt end 60 t,
mens der tilsvarende kun tillo-

des ca. 50 t for en Triangel-
vogn + pahengsvogne. Damp-
vognstoget kunne om sommeren,

hvor der indrettedes siddeplad-
ser pa dampvognens tag, opD-
rangeres med en personvogn +
2 hejsidede godsvogne, og det
kunne da rumme ca. 270 passa-
gerer, heraf nasten 200 sidden-
de, hvoraf atter de 100 inden-
ders. Derudover kunne medtages
en del post og bagage i damp-
vognens 6m? store pakrum.

Til sammenligning kunne et
Triangel-tog med 1 motorvogn
og 2 bivogne af gennemsnitlig
"Gribskov-sterrelse" befordre
hgjst omtrent 200 passagerer,
hvoraf ca. 110 siddende. Dertil
kom ogsa en vis portion bagage

i motorvognens fererrum, dog
vasentlig mindre end i damp-
vognens bagagerum, da Trian-

gelvognens fererrum maske nok
havde samme gulvareal, men i
forvejen var optaget af bade
motor, fererstand og klapsader
og méaske ogsd stdende passa-
gerer.

Triangeltogets kapacitet var
sdledes langt mindre end damp-

vognstogets, men til gengeld
var motorkraften dobbelt sa
stor og totalvaegten ca. 20%

mindre, hvilket viste sig bl.a.
ved, at det kunne kore mere
end dobbelt sa hurtigt som det
gamle tog, hvorved dets trans-
portkapacitet alligevel ikke var
meget forskellig fra dampvogns-
togets, og sa var bekvemmelig-
heden sterre for de fleste pas-
sagerer i Triangeltoget. 1 ov-
rigt var situationen for banen
helt anderledes nu, hvor motor-
toget bare var et supplement
til de eksisterende lokomotiv-
trukne tog, hvis opgave nu
blev at klare de sterre tog og
godstogene, mens Triangelvog-
nene kerte de mindre tog.

De to Triangelvogne var som
tidligere omtalt af den moderni-
serede type VII med store
spejlglasvinduer og forlenget
akselafstand, og 1 evrigt ne-
sten magen til SNNB's wvogne i
det ydre og i alle hovedmal.
Gribskovbanens wvogne, GDS M
1 og 2, var dog rene I1II kl.
vogne uden postrum og uden
toilet, men med fjedrende sader

betrukket med brunt lader. Sid-
depladsmodulet pa 1625 mm var
komfortabelt for sin tid, men

man kunne nok have wonsket sig
toilet 1 vognene. Imidlertid
kerte de 1 reglen med bivogn,
og de fleste mulige bivogne
havde toilet, sa der skulle nor-
malt ikke vare nogen grund til
ufrivillige stop pa fri bane.

M 1-2 opvarmedes om vinte-
ren af wudstedningsgassen, jf.
omtalen af opvarmningssyste-
merne ved LN] i SIGNALPOSTEN,
1980 nummer 4, side 147. Lige-
som ved LN] &ndredes det pri-
mitive varmesystem savidt vides
ikke, men de senere leverede
Triangelvogne, GDS M 3-5 havde
dog koksfyr, sa man har ikke
varet helt tilfreds med udsted-
ningsvarmen i M 1-2. :
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Mens Triangelvognene M 1-
2 ikke adskilte sig péafaldende
fra talrige andre vogne af
samme fabrikat wved de danske
stats— og privatbaner, wvar de
til  vognene anvendte bivogne
ofte noget, der var meget ka-
rakteristisk for de enkelte ba-
ner, og her var Gribskovbanen
savist ikke nogen undtagelse!
Det wvar typisk nogle af de
gamle privatbaner, der kunne
opvise de mest sarpragede pa-
hengsvogne: VLT], ®@5]S, HH],
VVG] - eller baner, der havde
kebt '"oldsager" fra andre ba-
ner: VNJ, VaG]. De sma, gamle
person—-, post- eller rejsegods-
vogne var, hvis de wvar blevet
ordentligt wvedligeholdt, wveleg-
nede til motorbivogne pa grund

af deres lethed, og fordi det
var billigere at give en god,
gammel vogn en ansigtslgftning

end at anskaffe en helt ny
vogn - og sa maske bare lade
den gamle sta og smuldre til
ingen nytte.

De ovenfor nzvnte baner an-
vendte for en stor del sma,
gamle kupevogne, hvorimod
Gribskovbanen kun havde gen-
nemgangsvognen med Aabne ende-
perroner. Heraf var 4 stk., an-
skaffet 1896-98 szrlig velegne-
de, da de kun wvejede en 6-7
tons, mens de nyere, sma vogne
kom op pa 2-3 tons mere i
egenvagt.

Jeg vil i det fslgende omtale
vognene ved deres oprindelige
litra og nummer, da det ellers
bliver alt for forvirrende, idet
GDS og den associerede KHB
(Kagerup-Helsinge-sidebanen)
omnummererede alle de eldre
vogne indtil flere gange - i et
enkelt tilfzlde hele FIRE gange,

GDSE M 2,

sa det er hablest at
af, hvilken wvogn,
om, hvis man kun
ojeblikkelige litra
Det ma bemarkes, at de oprin-
delige litra IKKE feglger nogen
regel fra DSB eller fra nogen
anden privatbane - man litrere-
de bare fra en ende af og gav
hver ny type et nyt litra: Ne-
ste bogstav 1 alfabetet, evt.
efterladende et par huller i
bogstavrekken, formentlig til
patenkte, men endnu ikke leve-
rede vogne. Inden for hvert li-
tra begyndte man i reglen med
numre helt forfra: 1, 2 o.s.v.
Ferst 1 1920 gik man over til
en litrering, svarende til DSB's
for godsvognenes vedkommende,
hvorefter personvognene fik
"normale" litra 4 la DSB i 1924.

GDS havde fra abningen 4
personvogne: dampvognene A 11
og 12 og de to bivegne B 11 og
12. Til abningen af strakningen
Grasted-Gilleleje i 1896 anskaf-
fedes endnu en personvogn, der

finde ud
der er tale
nevner dens
og nummer!

uvist af hvilken grund beteg-
nedes G 5. Aret efter &bnede
sidebanen Kagerup-Helsinge:
KHB, og hertil anskaffedes 2
sma personvogne: KHB -nr. 1-2
og aret efter endnu én: KHB
nr. 3. De litreredes snart K
1-3.

Originaltegninger findes be-
varet af K-vognene, mens wvi
ikke kender det oprindelige ud-
seende af G 5. Den gik nemlig
hen og brandte i 1909, hvoref-
ter man forsynede den lidet
skadede undervogn med en helt
ny vognkasse, leveret af Lar-
sens Vognfabrikker p& Frede-
riksberg. Det er nerliggende at
antage, at G 5's oprindelige
udseende wvar omtrent som KHB-

Tisvilde 1961 MC.

vognenes, men den nye vogn-—
kasse afveg meget fra dem og
vil blive omtalt nedenfor.
Gennemgangsvogne med dabne
endeperroner var i forrige ar-
hundrede en sjzldenhed i Dan-
mark. Det ferste tilleb kan si-
ges at have varet Det Sjzlland-
ske Jernbaneselskabs forste
dobbeltdekker, S]S D.b. 400,
alias "Bismarck'", bygget af
Lauenstein i 1868. Den var en
slags '"preveballon'" eller forle-
ber for de 5 dobbeltdekkere,
der anskaffedes i 1870, og som
senere efterfulgtes af yderligere
56 stk. af en ®ndret type, byg-
get fra 1877 til 1901. Dobbelt-
dekkerne wvar 1 underetagen
indrettet som almindelige kupe-
vogne med talrige sidedere, men
dette

lod sig jo ikke gere pa
1. sal, hvor der derfor wvar
indgang i enderne, hvortil
trapper ved gavlene ferte. Pa
"Bismarck'" wvar der ingen plat-
form for enderne af gverste eta-
ge, men det var der pa& den

naste udgave af typen fra 1870,
men hejden under de udragende
tagender var ca. 155 cm, sa
her wvar kun bekvem staplads
for (smd) kvinder og bern!

De feorste almindelige vogne
med abne endeperroner anskaf-
fedes til Maribo-Bandholm Ba-
nen i 1869, og lignende vogne
anskaffedes til Falster og Lol-

land i 1872 hhv. 1874, men her
vakte de udtalt utilfredshed
hos publikum, og der gik en

arrzkke fer andre baner vovede
at anskaffe lignende vogne. Som
en kuriositet kan det navnes,
at den sjzllandske kongevogn
fra 1871 ogsd havde &bne per-
roner, men den var en enlig"
svale ved S]S.
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1880 anskaffede S]S de forste
6 stk. af en ny type "sommer-—
vogne' til Klampenborg- og Hol-
tebanerne. De havde fast tag
og lukkede gavle, men kun si-
der op til den halve hegjde -
og altsd ingen vinduer. Ved
enderne fandtes abne perroner,
hvorfra der var dere til vog-
nens indre, der bestod af ét,
stort rum med midter-midtgang:
2 + 2 sader i bredden.

Disse vogne var de forste
egentlige gennemgangsvogne ved
S]S/DSB, men med de abne sider
var de egentlig kun velegnede
pd varme, terre og stille som-
merdage, og altid overdrysse-
des passagererne med kulstev
fra lokomotivet, og der wvar
godt med "peber" pa de ubesat-
te sader. Vognene var derfor
stort set 1KKE nogen publikum-
succes.

Samme A&r prasenterede Ro-
wan sa gennemgangstypen med
de abne perroner pa Gribskov-
banen, bade som motor- og bi-
vogne, men her drejede det sig
om rigtige lukkede vogne med
badde I1 og 111 klasse, og de
var rigeligt forsynet med vin-
duer, sa vognene virkede lyse
og venlige. De blev wvelvilligt

modtaget af sdvel presse som
publikum.

Typen var enerddende ved
banen de neste 50 ar. Ogsa

Randers-Hadsund Banen anskaf-
fede "altan-vogne', og det kun-
ne se ud til, at denne banes

dampvogn-bivogne var forbille-
det for de sma& vogne til GDS
og KHB i 1890-erne, jf. SP,
1974, nr. 4. KHB-vognene havde
dog tvillingvinduer i stedet for
enkeltvinduer i hvert fag, men
pladsforholdene var nasten lige
sd snavre som i GDS' dampvog-
ne, idet KHB-vognene havde et
siddepladsmpdul pa kun 1420
mm mod 1397 i dampvognene.
Til alt held var der kun tra-
banke pa II1 kl., for ellers
ville de tykke, polstrede ryglen
havde gjort pladsen endnu mere
kneben!

1 1927 omdannedes de 4 sma
vogne til bivogne for M 1-2,
forst og fremmest derved, at de
hos DfA forsynedes med tryk-
luftbremseudstyr, og de fik
egenvarme i form af koksfyret
varmtvandsanlag, ligesom  de
udstyredes med elektrisk belys-
ning, hvortil strgmmen skaffe-
des fra motorvognen. Da man
stadig gerne ville kunne an-
vende vognene 1 de almindelige
damptog, beholdt man alligevel
petroleumslamperne og dampvar-
meapparaterne. Alle vognene fik
ved samme lejlighed rullelejer.

K 1 var den mindste af vog-
nene, kun 7,63 m over puffer-
ne, altsd kortere end den dan-
ske standard-kvaegvogn, f.eks.
DSB litra Qc, og den rummede
mindre end 4 bankefag. 1 vir-
keligheden kunne dens indhold
ikke geres op i traditionelle
fag, da den - ud over et nor-

® B13"- 15" 0g C35-36 fbet steerkt @ndreole kosser 1951-52.

& 1.7

malt fag i hver ende - i midten
rummede et heojst aparte "stor-
rum'", der var udstyret med
bznke pa bade langs og tvars
- se indretningsskitsen. Arran-
gementet gav samme siddeplads-
modul p& savel langs som péa
tvers af vognen, og det udnyt-
tede faktisk pladsen lidt bedre
end et traditionelt arrangement
med halvandet fag, idet man
havde reduceret det "knafrie"
gangareal til det absolutte mi-
nimum og derved wvundet 2 sid-

depladser. Til gengeld var
"passabiliteten" sterkt reduce-
ret, hvis der var mange sid-

dende passagerer i vognen, o
talelige stapladser var der sa
godt som ikke i denne afdeling.

Det ene endefag i wvognen
var indrettet til 11 klasse, og
her var siddemodulet 1560 mm,
altsd kun 6 cm sterre end pé
DSB's samtidige 111 kl. vogne.
Man odslede ikke med pladsen
ved GDS/KHB!

Ved @ndringen af de gamle
vogne til motorbivogne blev en-
deperronerne pa KHB-vognene
endelig udstyret med gitterlager
i siderne og overgangsbroer i
enderne, sa det nu ogsd pa
disse gamle vogne blev muligt
at komme bekvemt fra wvogn til
vogn for passagererne, der der-
ved bl.a. fik en chance for at
opsege en vogn med toilet,
hvilket man altid tilstrzbte at
medfere i toget.
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41el2  KHBBY K3 i iy TRERRees .
K 1 fik dog aldrig denne kl. med 8 siddepladser. Der
facilitet, og i ferste omgang var ikke her bedre benplads
forblev dens indre uzndret - end pa IIl kl., men de norme-
inklusive den '"fine" kupe, som rede 8 pladser mod normalt 10
man dog efterhdnden nappe gav lidt friere bevagelighed i
kunne fa sig til at forlange sideretningen, og formentlig har
ekstrabetaling for at benytte, bznkene haft en eller anden
og den nedklasseredes da ogsa form for betrek, men nappe en
senere officielt til IIT kl. K 1 tykkere polstring da der ikke
betegnedes fra 1924 B 13 og fra var plads til dette. 1924 blev

1934 hed den C 22.

K 2-3:

~ Originaltegningen  til KHB
2-3 viser en ren 11l kl. wvogn
med 4 almindelige midigangsfag
hvoraf ét var skilt fra de ovri-
ge ved en vag med flejder. Se-
nest 1909 har disse vogne dog
vaeret delt i 3 afdelinger wved
2 skillerum. Af DSB's privatba-
nevognfortegnelse synes at
fremga, at det ene fag indtil
1924 har wveret indrettet til 11

begge vogne nedklasset til rene
IT1 kl. wvogne (C 33 og C 34).
K 2/C 33 fik sa& 40 pladser 111
kl., mens K 3/C 34 fik 35 plad-
ser 111 kl. + toilet.

1927 omdannedes begge til
motorbivogne, og ved denne lej-
lighed @ndredes ogsa det indre,
idet begge vogne fik postrum,
25 pladser 111 kl. samt toilet.
Vi har ingen tegninger af,
hvordan vognene wvar indrettet
fra 1927, men en gammel kender
af GDS, lektor Qlrik, Haderslewv

33

~GOS damp & €l. 7&“

har berettet, at vognene i
"postrum-tiden havde et blandet
sede-arrangement 4 la K 1",
Leserne kan eventuelt selv pre-
ve at gette pa, hvordan arran-
gementet har veret ved sammen-
ligning med K 1/ B 13/ C 22.

1934 fjernedes postkupeerne
igen fra K 2 og 3, og de omli-
treredes til C 21 hhv. C 23.
Herefter havde vognene ifplge
DSB's fortegnelse 32 hhv. 35
pladser pa 111 kl., og begge

havde stadig toilet. Hvorfor de
fik forskelligt pladsantal vides
ikke, men det KAN bare vere en
trykfejl i fortegnelsen!

Da K 2-3 mistede postrumme-—
ne, omdannedes til gengazld
K 1/B 13 til ren 111 kl. vogn
med postrum, men stadig uden

toilet. Indretningsskitsen viser,

hvordan det formentlig har wve-
ret arrangeret,

hvis man skal
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tro nogle gamle blyants-antyd-

ninger pd en gammel tegning
fra GDS.

GDS G 5:

1909 genopbyggedes denne
vogn efter en brand med ny

vognkasse, og herefter betegne-

des den G 1 (indtil wvidere!)
Den wvar 1 sin nye skikkelse
helt specielt indrettet: Den wvar

nu blevet en blandet side- og
midtgangsvogn med én 11 kl.
kupe & 8 pladser og eget toi-
let og én halvanden fags 111
kl. kupe med 13 siddepladser,
hvoraf de midterste pa banke
med svingbart rygsted, sa den
kunne vendes efter behag. Man
kunne saledes her altid komme
til at sidde med nasen i ker-
selsretningen - eller man kunne
eventuelt vende ryggen til uen-
skede medpassagerer - alt sam-
men hvis alle pd banken var
enige om det! P& en samtidig
tegning udtrykkes indretningen
saledes: "Paa Midtersaderne er
Rygbradterne til at vende".

Ogsa 111 kl.-afdelingen
havde eget toilet, og vognens
"pdsle'" indretning Dbevirkede,
at den ialt kun rummede 21
siddepladser mod K 1's oprinde-
lig 35 pladser i en vogn af
praktisk talt samme ydre di-
mensioner. Siddepladsmodulet
var 1800 mm pa I1 kl., men
kun 1470 mm pa I11 ki,

Vognen wvar lidt bredere og
meget hpjere end de gamle KHB-
vogne og l:ngden over pufferne
omtrent som for K 2-3, men da
endeperronerne var lidt sterre
end pa KHB-vognene, var selve
vognkassen pa G 1 endog en
anelse kortere end K 1's. Vog-
nen havde helt fra sin genfo-

delse 1 1909 fine perronlager
med kryds- og bolle-menster,
men selv om gittervaerket her
var tettere end pad de fleste
andre vogne, var det dog ikke
bernesikkert (tremmeafstand
hejst 8,5 cm), og bollerne nea-

sten opfordrede ungerne til en
klatretur!

Pa 11 kl. var der fine, pol-
strede s®der, og vognens liden-
hed gjorde den velegnet til an-
vendelse for mindre, sluttede
selskaber. Vognen har ved et
par lejligheder wvaret anvendt
som ''kongelig salonvogn", nér
det behagede majestaten at gé
pa jagt i Grib skov, og den
anvendtes ligeledes, nar GDS's
bestyrelse skulle inspicere ba-
nen - den var nemlig fin nok
til de hegje herrer og lille nok
til, at den kunne undvares i
den daglige drift uden for
spidsbelastningsperioderne. Vog-
nen fik derfor det vistnok ikke
100 pct. spegefuldt mente til-
navn "Konge- og Inspections-
vogn", selv om man naturligvis
ikke havde ofret en dyr genop-

bygning pa& vognen bare for at

den skulle henstd til sadanne
sje@ldent forekommende lejlig-
heder.

1924 omlitreredes wvognen til
B 14, og 1927 omdannedes den
1il motorbivogn uden at gennem-
ga vasentlige forandringer i
det indre. 1 1934 afskaffedes
I1 klasse ved GDS, men G 1/B
14 undergik ingen @ndringer ud
over, at den atter omlitreredes,
nu til € 39. Ferst i 1941, da
krigstidens voksende trafik
gjorde  vognmangelen folelig,
ryddede man hele indmaden ud
af G 1/C 39 og omdannede vog-
nen til ren fellesklasse med
midtgang og 30 siddepladser i
normalt 2+3 sadearrangement -
og nu var oven i kebet begge
toiletter forsvundet.

Da M 1-2 indsattes i drif-
ten, havde man altsd straks to
bivogne til hver, og hvert mo-
tortog kunne tildeles en wvogn
med postrum og toilet og en
vogn med én 11 kl. kupe.

Eller der var den mulighed
om morgenen at medtage en bi-
vogn den ene vej og kere solo
den anden vej to gange, for sa
om aftenen atter at hente vog-
nene tilbage én ad gangen, nar
trafikstrommen hovedsagelig gik
den modsatte vej.

I praksis benyttedes motor-

vognene pa den made, at de
kerte - med eller uden bivog-
n(e) - i en samlet stamme fra

Hillersd til Kagerup, hvor toget
sa deltes i 2 halvdele, én til
Tisvilde og én til Gilleleje. Da
de to banegrene er tilnarmel-
sesvis lige lange, kunne togene
senere returnere samtidig fra
de to endestationer og genfor-
enes samtidig i Kagerup, hvor-
fra de kerte som ét tog tilbage
til Hillered.

Indferelsen af motorvognene
bevirkede i ferste omgang ikke
de store ®ndringer i kerepla-
nen, der kun udvidedes ubety-
deligt, og keretiderne ®ndredes
heller ikke noget wvidere, sé
samtlige tog kunne stadig om
fornedent kores med damploko-
motiver, hvoraf man havde ikke
mindre end 9 stk. De to wvar
dog udrangeringsmodne - eller
stod over for en storre reno-
vering.

Det wviste sig hurtigt, at
motorvognene var gode og
driftssikre, og de kom snart til
at kere omkring halvdelen af
togkilometrene, idet de om
hverdagen kgrte alle tog, péanar
forste sydgaende morgentog og
sidste nordgdende aftentog,
mens de pa sen- og helligdage
kun kerte et enkelt togpar om
sommeren, nar tilstremningen
var stor. Under sneforhold ker-
tes ogsa stadig hovedsagelig
med damp, men man kunne dog
aret efter anskaffelsen af M 1-

2 lade damplokomotiverne fra
1896: KHB 1 og GDS V gi til
ophugning, og driftshesparelsen

var betydelig.

Man ville dog gerne reduce-
re dampdriften yderligere, men
det var der ikke rad til i fer-
ste omgang. Ferst 1 1931 fik
banen et moderniseringslan, der
tillod indkeb af yderligere 3
motorvogne, ogsd fra DfA, men
de var af en noget sterre type,
som vil blive omtalt i en senere
artikel. Der blev imidlertid 1
anledning af de nye motorvog-

nes indszttelse ogsd anskaffet
eller ombygget flere personvog-
ne til motorbivogne, og da de
stort set anvendtes i fleng med
de tidligere omtalte, skal de
kort navnes her, selv om en
nermere omtale vil blive gemt

til vi kommer til behandlingen
af M 3-5 fra 1932.

Sammen med M 3-5 leverede
DfA 2 ret store bivogne pa 5%
fag, og de var de forste vogne
ved GDS, der fik vacuumbremse
(foruden trykluftbremsen), sé&
de kunne medfeores i de gennem-
gdaende tog til Kebenhavn. Der-
med var bivognsbehovet imidler-
tid slet ikke dzkket, da det
viste sig muligt at fremfere na-
sten 90% af banens togkilometer
med de 5 motorvogne fra 1933
og de narmest fplgende ar. Man
greb derfor i 1934 til den lgs-

ning at omdanne flere af de
eksisterende wvogne til motorbi-
vogne, samtidig med, at man

omdannede de gamle KHB-vogne
(#ndring af postrum m.v.) som
omtalt ovenfor. Nye bivogne
blev nu C 31, B 18 og B 19,
der kom til at hedde C 31-33.

C 31 var den til ukendelig-
hed ombyggede, tidligere 3-aks-
lede vogn fra 1879, der oprin-
delig hed B 11. Den havde i
1916 faet ny vognkasse (omtalt
og afbildet i SIGNALPOSTEN,
1974, nummer 3), og nu fik den
ogsa ny, 2-akslet undervogn,
sa det var vist meget lidt, der
blev tilbage af den oprindelige
dampvognsbivogn. Den blev nu
endelig optaget i DSB's privat-
banevognfortegnelse som vardig
til at betrde DSB's spor, men
den fik hverken wvacuum-udstyr
eller egenvarme, sa den var og
blev en sommervogn, kun til
lokal brug.

C 32-33 var de nyeste af
banens '"damptogs-personvogne',
bygget af Scandia 1916 og ved
leveringen litreret GDS H 4-5,
fra 1924 kaldet B 18-19. De
havde nemlig en fornem I1 kl.-
kupe med polstrede sader og le-
se poller. Vognene lignede en
mindre udgave af C 31: Plade-
kledte med store wvinduer og
store endeperroner, og de hav-
de et ret hejt, cirkelbuet tag,
men de havde kun 4 fag mod
C 3l's © fag. Alligevel wvejede



de 10,3 t mod K 2-3's 6,6 t,
da de bade var mere rummelige
og mere solidt byggede. Det
forhindrede dog ikke, at de
ogsa anvendtes som bivogne til
M 1-2, selv under krigen, hvor
mctorvognene keorte med gasge-
nerator og derfor havde nedsat
trekkraft. Et par @&r senere
(1936) indrettedes den sidste
1916-vogn, der wvar magen til
de ovenfor omtalte, men hed
KHB M 4 (ikke motorvogn!) eller
fra 1924 B 20, til motorbivogn,
nu litreret KHB C 34, hvorefter
man havde ikke mindre end 10
bivegne eller 2 til hver motor-
vogn. Man havde dog stadig 7
personvogne lilbage, der kun
var egnede til damptog, sa man
var rel godt forsynet med per-
sonvognsmateriel, selv om det
var af hejst blandet beskaffen-
hed - og vi md da ievrigt ogsi
medregne motorvognene til per—
sonvognsparken, der sd& ialt
bestod af ikke mindre end 22
enheder, hvor en del ganske
vist var mindre end normalt
ved de pvrige privatbaner. Pa
store  sommer-sendage forekom
der gennemgdende tog fra Ke-
benhavn, oprangeret af DSB-ma-
teriel, der saledes supplerede
GDS's ved de store spidsbelast-

ninger, men det var ofte nogle
verre hundekasser (2-akslede
xupevogne) eller ‘'rystevogne"

(Cx eller Cy),
sadanne tog i
de, gamle dage.

Under krigen matte toggan-
gen indskrankes pé GDS5, men
man havde heldigvis stadig 4
driftsklare damploke 1 behold,
og det lykkedes wyderligere at
kebe en kraftig maskine fra
Hornbakbanen (HHGE 4 = GDS
11}, s4 man kunne kere 2/3 af
togene med damp, mens resten
klaredes af motorvognene, der
efterhanden fik pamonteret gas-
generatorer, og derfor kun
kunne fremfgre mindre tog. De
kerte knap 1/3 af de kilometer,
de havde presteret inden kri-
gen

DSBE satte ind i
de sakaldie go-

Det skal lige n=vnes, at
GDS i 1941 kebte en brugt per-
sonvogn fra den netop nedlagte
Maribo-Torrig bane: MT] Ca 12
= GDS C 39". Vognen, der var
bygget 1924 i Wismar, lignede
meget C 37-38, men wvar en
anelse sterre: 6 fag i stedet
for 53 fag. Den havde ogsd bé-
de wvacuum- og trykluftbremse,
men kun koks-egenvarme - ikke
varmeledning og -apparater til
damptogsbrug. Om den senere
fik disse faciliteter ved GDS wvi-
des ikke. Da denne wvogn "hug-
gede"” nummeret fra "kongevog-
nen', blev denne omnummereret
for 4. gang, nu til C 40.

Efter krigen kom motorvog-
nene igen til at kere pa ben-
zin, men 1947 ankom sd de for-

ste 3 skinnebustog, der nok be-
ted en beskeden wudvidelse af
toggangen, men som ferst og
fremmest aflgste de 2 gamle mo-
torvogne, sa de kun sjzldent
benytiedes mere, og de 3 gamle
KHB-personvogne henstilledes.
¥ 1/C 22 gik hurtigt til ophug-
ning, men K 2-3/C 21,23 gik til
genbrug, idet man fjernede
voghkasserne fra dem og pasat-

te nye, godsvogn-lignende kas-
ser, der mest af alt lignede
Randers-Hadsund banens F-vog-

ne med skydedere og udvendige
stolper, men ingen lemme eller
jalousier. Disse wvogne medfer-
tes - fra deres fremkomst 1|
1948 og til M 3-4 henstilledes
ved indszttelse af Y-togene -
i de fleste Triangeltog som rej-
segodsvogne. Det er dog tvivl-
somt om M 1-2 har kert noget
videre med dem, da M 1-2 korte
meget lidt efter 1947. De gamle
motorvogne gik dog ferst ende-
ligt til ophugning i 1961, mens
M 3-5 holdt ud endnu nogle ar
efter 1 1950-erne af have féet
nye dieselmotorer, der satte
dem i stand til nogenlunde at
kunne kere i tur med skinne-
busserne ved nedbrud eller som
supplement pa store rejsedage.
Omkring 1950/51 omdannedes
de sidste damptogs-personvogne
sda de kunne anvendes i motor-
togene - eller efter de nye die-
sellokomotiver, og det indre

Foto i denne artikel:
de 1961

el (arkiv PT), KHB C 34 (JMJK). Side 35: GDS

C 40, 1958 (arkiv PT).
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ryddedes totalt, s& de nu gen-
opstod som rene fxllesklasse-
midigangsvogne, men de fik kun

et ret kort liv, idet de alle
udrangeredes omkring 1961/62,
mens C 37-38 henstod endnu

nogle ar brugelige, men uvirk-
somme til omkring 1970.

C 40 {gamle G 1) solgtes i
1962 til DJK, og 1964 gik ogsé
C 31, den oprindelig 3-akslede,

til museumsbanen pa Lolland.

1954 anskaffedes 2 moderne
stél-bogievogne, C 41-42, der
bl.a. benyttedes i gennemgaen-

Kebenhavn,
som bivogne til

de tog til og fra
men ogsa sdas

M 3-5, sda lenge de levede,
d.v.s. indtil Y-togene overtog
sa godt som al banens person-

trafik i 1965. _

1968 kom S-togene til Hille-
og de gennemgdende tog

Kgbenhavn opherte, og
herefter benyttedes ikke mere
"rigtige'" personvogne pa GDS,
da Y-togene overtog hele per-
sontrafikken, og de to sidste
personvogne C 41-42, overgik
til brug p& HFH], mens diesel-
lokomotiverne kun kerte godstog
eller supplerede HFH]'s lokomo-
tivpark, men det er en helt an-
den historie, for Triangelaraen
sluttede allerede definitivt i
1965, hvor M 3 og 4 kerte tog
for sidste gang.

rod,
til/fra

H. Alkjer

Side 29: GDS M 2 i Tisvil-
(MC). Side 33: GDS loko med KHB-materi-
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VAN (CEON W fortsat fra side 17

DANMARKs MINDSTE DAMPLOKO I "0"

Under et beseg pa Teknisk Mu-
seum i Helsinger blev jeg fasci-
neret af Valby Gasverks 600 mm
loko bygget af Bagnall i 1907, og
jeg bestemte, at det skulle vare
min naste model.

Ifelge DMJKs katalog var der
ingen tegning at hente af lokoet
der, og sa var der jo ikke andet
at gore end at lave en selv. En
lerdag formiddag stillede jeg sé&
ved museets abningstid, hvor jeg
kunne gé& i fred for andre bess-
gende, medbringende en A 4-blok,
blyant, tommestok og fotografiap-
parat indeholdende en sort/hvid
film samt en blitz.

Forst tog Jjeg nogle billeder
af lokoet 1 hel figur direkte
forfra, bagfra og fra siden samt
af de detailler, jeg mente var
svere at tegne. S& lavede jeg en
grov tegning af lokoet, og resul-
tatet lignede en 7-drigs mester-
verk. Men efter at have malt hvad
- der kunne mdles; og faet placeret
dette pa tegningen med pile, var
der et udmaerket udgangsmateriale
for at lave en skalategning.

Efter at have fiet fremkaldt
filmen og lavet kopier, gik jeg
sa igang med at dele alle milene
med 45 og tegne lokoet pd et
stykke millimeterpapir. Enkelte
steder pd raskitsen kan man komme
i tvivl om et eller andet, og sd
er det godt at have nogle fotos
at steotte sig til.

Resultatet af disse anstren-
gelser vedlaegges, sa kan redakts-
ren tage stilling til, om SPs
tekniske niveau daler for meget
(den forstod jeg ikke, red.). Jeg
vil dog straks bemarke, at teg-
ningen ikke ger krav pa at vare
100% nsjagtig, og de medfglgende
fotos vil vare et nedvendigt sup-
plement hertil.

Nu er tidspunktet kommet for
at tenke i konstruktive baner.
Hidtil har jeg omsporet alle mine
modeller bdde med 600 og 1000 mm
sporvidde til 750 mm, men at lave
samme operation med dette diminu-
tive lokomotiv, granser til har-
vark. Sporvidden 600 mm svarer i
"0" til 13,3 mm og for ikke at
skaffe mig flere problemer »nd
halsen end nedvendigt, gik jeq
igang med at lede efter noget
brugbart i "TT", der har sporvid-
den 12,0 mm som normalspor. Jeg
var sa heldig at finde en brugt
Zeuke model af et 3-koblet tysk
tenderloko, hvor hjuldiameteren
var perfekt, Prisen var 50 kr. og
jeg habede da ogsa at kunne an-
vende motoren direkte som den
var.

Da jeg fik taget overdelen af
lokoet, viste det sig straks, at
motor og tandhjul fyldte for me-

get til at kunne vare inde i mit
loko. Som et plaster pd saret var
afstanden mellem to af akslerne
ngjagtig som tegningen angav, s&
efter at have amputeret den tre-
die aksel fra kobbelstzngerne,
havde jeg nu hjul, kobbelstznger
og drivstanger i hus. P& drivaks-
len sad snekken monteret og nu
skulle det vare muligt at montere

en motoer 1 fyrkassen og derved
bevare det frie gennemsyn i f@-
rerhuset og under kedlen.
Medbringende min byggetegning
gik jeg s@ rundt til flere hobby-
forhandlere for at finde en mo-
tor, der kunne vere inde i fyr-
kassen. Lasningn blev en Roco-mo-
tor i "N" med katalognummer 0918
til 80 kr. Fyrkassen skulle sa

=
loflo] [olo]

FBF



forlenges med 1 - 1,5 mm, men det
var til at leve med,

Mu var motorens plads pa lo-
koet bestemt, og motorakslens po-
sition kunne overfgres til teg-
ningen. Jeg fik sa frigjort snek-
ken pa Zeukemotoren fra akslen,
hvilket Tykkedes uden at beskadi-
ge noget. S@ skulle snekken mon-
teres pa den nye motors aksel.

der ikke ber andres pa den givne
akselafstand, kunne kobbelakslens
position noteres pA tegningen.

Og sa til arbejdet. De to van-
ger er savet ud af 1 mm messing-
plade, 1loddet sammen og filet
til. Hjulakslernes placering blev
markeret med kernerprikker og
hullerne blev boret ud med samme
diameter som hjulakslerne. Hul-
lerne blev forlaenget nedad med
sav og fil, sa akslerne let kunne
glide pa plads.

Pd dette tidspunkt taznkte jeg
pa kvadrantens ophengningspunkt
pa vangerne. Af fotografiet ses,
at dette punkt er cirka midt mel-
lem akslerne og i hepjde med hju-
lenes overste kogreflade. Denne
najagtighed tilfredsstiller mine
krav, sa det punkt blev afmerket
pa vangerne, og efter at have bo-
ret igennem med 1,2 mm bor skar
jeg et 1,4 mm gevind. Nu habede
jeg pa, at der ikke skulle bores
flere huller i vangerne, sd de
blev skilt ad over en gasflamme
og renset for Tloddetin med en
fil.

Pufferplankerne savede jeg ud
i 0,5 mm messing. Her kan jeg an-
befale metalklinger med finheden
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"M.0.", som klarer denne tynde
plade uden at sette sig fast. Sa
skulle wvanger og pufferplanker
loddes sammen, og til hjzlp her-
til blev fremstitlet 2 rorbssnin-
ger; 2 stykker rundmessing blev
skaret af pa drejebaznken i samme
lengde som afstanden mellem van-
gerne bestemt af det indvendige
mal mellem hjulene. Disse stykker
er f.eks. 10 mm i diameter og der
bores igennem med samme bor, som
blev anvendt til akselhullerne,
her altsa 2 mm. Med en lang 2 mm
skrue samt motrik spzndes delene
nu sammen omkring akselhullerne,
og pufferplanker og eventuelle
tverstivere loddes pa. De frem-
stillede afstandsstykker kan gem-

mes til andre loko med samme
sporvidde.
Sa er det tid at "prevekere"

lokoet med fingerkraft for at
konstatere, at kobbelstzngerne
ilkke binder (forhdbentlig!). Det
kan vere ret drilsk, specielt
hvis man selv har sat hjulene pa
akslerne, kan der vare problemer
med at forskyde krumtappene nej-
agtigt 90°.

Ud fra motorens opbygning la-
ves en konstruktion pa vangerne,
hvorved den kan fikseres i den
korrekte afstand fra centrum af
drivakslen. Hvordan det er Tlest
her, anes af fotografiet. For at
kunne justere afstanden mellem
snekkehjul og snekke, kan der
presses messingfolie ind pa den
ene eller anden side mellem motor
og "stativ".

Nu kan vi med et par Tgse led-
ninger satte strom til motoren,
og det hele kerer nu forhabent-
ligt gnidningsfrit. Jeg brugte
bundpladen fra Zeuke-lokoet pa
hvilken streomaftagerne, som jJeg
sdledes fik foreret, var monte-
ret. Min erfaring siger mig, at
de stremaftagere, der tapper
strgmmen fra indersiden af hjulet
i stedet for fra kgrefladen, gi-
ver de farreste kontaktproblemer.

0g sa til overdelen. Fererhus-
gulv er 1,0 mm messingplade, der
er savet til, s& det kan passere
Todret ned over motoren. Det er
fikseret til rammen med en skrue
nedefra gennem en tverstiver.
Kedlen er et messingrer med 0,5
mm godstykkelse, hvor der er fre-
set ud, sd den kan glide lodret
ned over motoren. Fyrkassen er
bygget op omkring kedelrgret,
hvor siderne er 0,5 og bagpladen
1,0 mm messing. Diverse spring
mellem reér og sideplader er fyldt
ud med TJoddetin og filet til.
Bagpladens kanter er filet runde.
Forpladen af fyrkassen udformes,
sa den sammen med motorens forre-
ste holder danner fyrkassens
forveg.

Saddeltanken er drejet ud af
et stykke PVC for ikke at vegten
skal blive ungdig stor. Ude i by-
en har jeg faet boret hul igennem
i kedlens diameter, og hjemme er
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resten ordnet ved drejning og
frasning. Vandtanken kan skydes
ind over kedlen og sa er den far-
dig. En mere traditionel lesning
er at bygge vandtanken op i mes-
sing; 1,0 mm tyk til siderne, som
loddes pa kedlen og ikke for tynd
messingfolie til den resterende
del af tanken. Det formes om et
rundt emne med 1idt mindre diame-
ter end tanken, loddes pd og fi-
les til.

Regkammeret er drejet i massiv
messing for at skabe modvagt til
"hazkmotoren". Pa et 3 mm langt
stykke har det faet kedlens indre
diameter, sa det passer stramt

deri. Rpgkammerderen drejes ud,
hul bores til dervrider, og reg-
kammeret limes til1 kedlen med
Araldit.

Fererhuset bestar af en forre-
ste halvdel bygget op af 0,5 mm
messingplade. Pa Valby Gasvark
fyrede man, sadvidt jeg ved, ind
gennem abningen 1 fererhusets
bagvag fra kulbunker Tlagt ved si-
den af sporet. Ikke desto mindre
er der i hejre side af farerhuset
en kulkasse, der er 20 cm bred og
lige sa lang som nederste halvdel
af sideveggen med et 1ille skovl-
hul forneden. Der er en 1ille ku-
riositet, idet der ikke er "lag"
pa frembygningen af kulkassen, sé
det er tanken, at kullene skal
lempes ned i kassen gennem det
kun 15 x 20 cm store hul. Det er
altsa ikke noget med de store
armbevegelser. Det ma have varet
lettere at fylde kassen med en
spand inde fra fererhuset eller
abenbart lettest at gere som Val-
by Gasvark. I venstre side, feo-
rersiden, er frembygningen Tluk-
ket foroven, og den har ingen an-
den funktion end at holde symme-
trien.

Tilbage til modellen. Hele
fererhusdelen skulle nu gerne
passe ned over kedel og fyrkasse
og slutte tet til disse. For bag-
vieggens vedkommende kan navnes,
at de stenger, der danner handta-
gene midt pé& sidevaggen, gar ned
gennem huller i gulvet. Taget er
loddet til bagvaggen, og det dan-
ner sdledes en enhed.

Nu er det tid at lave huller

til de ting, man tenker pa at
montere. Fedeventil pa kedlen og
sugerar pd tanken. P& kedlens

hejre side lige under tanken 1p-
ber blaserrgret, og der bores
derfor et et par mm dybt hul pa
siden af roegkammeret. Pa fyrkas-
sen: huller til sikkerhedsventil
regulator og vandstandsglas. Pa
fererhusets nederste forvag: ova-
le huller til diverse ror samt
til gangskiftestang.

Naeste trin er at lodde kedel-
delen og den forreste del af fuo-
rerhuset fast til gulvet. Det he-
le skal ga fri af motoren og kan
foruden skruen gennem gulvet fik-
seres med en skrue op i regkamme-
ret nedefra.

Modellen

Diverse fittings blev lavet
i messingtrad, og alt, der skulle
fremtrede umalet pa den fardige
model, blev lagt til side, mens
resten blev limet pad med cyano-
acrylat ekspreslim. Det koster
25-30 kr. for 2 gram og rakker
til en del arbejde, hvis det alt-
sa ikke sterkner undervejs i for-
pakningen. For at forhindre dette
kan man, mens spidsen af tuben

i Virum.

holdes opad, trykke de draber ud,
der findes tilbage i spidsen og
suge det op pa et stykke kekken-
rulle. I ovrigt skal beholderen
lukkes tet og hurtigt hver ganag
0g opbevares med spidsen opad.
Sikkerhedsventilen er monteret
direkte pa kedlen i fererhuset og
dampen ledes op gennem taget i et
rer. Handhjulene er kgbt som HO-
udstyr, men er alligevel 1idt



store, nemlig 13 mm i diameter.
Nar fererhusets bagvag med tag
szttes pa plads i hullerne i qul-
vet, ser det hele ganske fornuf-
tigt ud, hvis man ser bort fra
manglende cylindre og gangtsj,
som er blevet udskudt hele tiden,
fordi jeg ikke vidste, hvordan
sagen skulle gribes an. Men nu er
der ikke flere undskyldninger.

Cylindrene er lavet i rundmes-
sing med hul til stempelstang,
der er loddet pd 2 stykker 0,5 mm
messing, som danner gliderhusets
for- og bagveg og holder afstan-
den til wvangerne. Se om muligt
tegning 1 SP 1971, nr. 5, side
148. De kan midlertidigt limes pa
vangerne med kontaktlim, som hol-
der godt, men er let at fjerne
igen.

Linealen er utrolig klein nem-
lig 2 x 5 cm, men det har jo
holdt udmarket. Her er anvendt
0,5 x 2,0 mm messing, der er fi-
let til, s& det kan ga ind i et
1,2 mm hul, der senere bores i
cylinderblokken. Linealbzreren er
bukket 90°, og gennem et hul kan
den skrues fast i det hul, vi
tidligere har boret i vangerne.

Krydshovedet er bukket i mes-
singfolie omkring linealen og fi-
let til s& pant som muligt. Bol-
ten gennem krydshovedet er 1 mm
trad. Stempelstangen er ligeledes
1 mm trad, hvor der er lavet et
1 mm stort eje i den ene ende,
efter at den er blevet klemt flad
i skruestikken. Det er for gvrigt
opskriften pad at lave et 1 mm hul
gennem en 1 mm trad! Nu kan af-
standen fra stempelstangen til
linealen males, den skulle gerne
veresom pd tegningen, og det tid-
ligere omtalte 1,2 mm hul bores
i gliderhuset til  Tlinealen.
Krydshoved og stempelstang skal
nu kunne bevages uden modstand.
Arsagen til at jeg venter med at
bore Tlinealens hul er, at hvis
krydshovedet ikke er helt nejag-
tigt, er det lettere at bore 1i-
nealhullet efter Krydshovedet end
at lave et nyt.

Styringen er pd et 1ille skilt
pa linealen angivet som "Bagnells
Patent". Gliderstangen er place-
ret narmere vangerne end stempel-
stangen, og er med glidertrak-
stangen forbundet med kvadranten
pd normal vis. Kvadranten er via
en aksel gennem vangerne og en
1i1le krumtap forbundet med en
excentrikstang drevet af en ex-
centrik pd den bageste aksel. Sa
sidder der pé& drivstangen 1lige
bag krydshovedet monteret et sat
"arme", hvis forbindelse til kva-
dranten, udover at de har samme
aksel, jeg ikke kan forstd. N&,
det ger heller ikke noget, for
det skal jo ikke fungere i egent-
lig forstand.

Det sidst omtalte sat "arme"
er lavet af 0,5 x 2,0 mm messing
kebt i strimler - det sparer en
masse savearbejde. I den vandret-

te arm er boret 2 stk 0,8 mm hul-
ler og i den lodrette 1 stk. C,8
og 1 stk. 1,2 mm hul. Derefter er
de filet til, sa de bliver sa
smalle som muligt i forhold til
hullerne. Delene er fortinnet med
en loddekolbe, der i varm til-
stand er terret af pa en godt vid
svamp. Det giver en meget tynd
belagning, som kan pudses med
fint smergellarred. Hullerne skal
lige bores op igen. Denne simple
proces har de andre dele af gang-
tejet, der skal fremsta som jern,
ligeledes varet igennem, og det
kamuflerer pa udmerket vis mes-
singfarven.

Tilbage til armene. 0,8 mm
trad er loddet i to af hullerne,
filet jevnt p& den side, der ven-
der mod vangerne, og savet - ikke
bidt - af i passende langde, sa
de kan fungere som nitter til
drivstangen og den lodrette arm.
0g nu til selve nitningen. Nitten
presses gennem et stykke papir,
der saledes fungerer som af-
standsstykke, og den anden arm
lagges pa plads. Med smd lette
hammerslag skulle det sa vare mu-
ligt at flade nitten ud, si dele-
ne er frit bevegelige uden at
slaske. Det lykkedes mig at wmde-
legge den ene arm undervejs, og
en ny matte da laves, sd nogle
fif kan jeg ikke give.

Nu skulle der vare plads til
de to arme mellem driv- og kob-
belstangen. Jeg var ogsd heldig
i denne sag, fordi Zeuke-modellen
havde et afstandsstykke pé krum-
tapakslen Tigesom det ses pa bil-
ledet af Bagnell-lokoet. Efter
montering p& lokoet kan afstanden
fra vangen til den lodrette arm
males, og vi skal huske at trekke
materialetykkelsen fra, som udgm-
res af ombukningen af Tlinealens
berearm. Den aksel, der barer den
Todrette arm samt kvadranten, kan
laves pd felgende made:

I den ene ende af et stykke
2 mm rundmessing laves et 1,4 mm
indvendigt gevind og et stykke af
en 1,4 mm skrue uden hoved skrues
fast i gevindet. Sa& afsattes
ovennavnte mal vak fra skruen, og
de fplgende 2-3 mm drejes ned til
1,2 mm i diameter. Efter at der
er savet en karv i 1,2 mm enden,
kan linealen skrues endeligt fast
og 1,2 mm hullet pa den lodrette
arm sattes nd plads.

Kvadranten samt glidertrak-
stangens befestelse til denne er
ikke lavet som pé& forbilledet,
idet jeg forudsad problemer med at
fid delene smd nok. Kvadranten,
der er 20 cm lang, eller hpj om
man vil, er Tlavet af tidligere
nzvnte 0,5 x 2,0 mm messingstrim-
mel. Det er spandt op i Unimaten
som fraser, og med et 1,0 mm bor
er slidsen lavet i en lengde af
4,0 mm, hvilket kan lade sig gere
med 1lidt forsigtighed. Midt i
slidsen blev der boret et "hul"
pa 1,2 mm, og kvadranten med en
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lengde af 5,0 mm blev filet i fa-
con. Den kan sattes pa plads pé
den 1,2 mm tykke akselende udenpéd
den lodrette arm.

Glidertrekstangen (af 0,5 x
2,0 mm messingstrimmel) har i en
ende et 0,8 mm hul til en kort
0,8 mm aksel, og i den anden ende
et 1,2 mm hul. Sidstnavnte skal
settes pa den samme aksel som
kvadranten, men uden pa& denne.
Styringen vil altsa vere fast og
std 1 neutral stilling.

I Tlinealens barearm er savet
en slids hvori glidertrzkstangen
kan passere. Glideren er lavet af
et stvkke 0,8 mm messingtrad med
et 0,8 mm eje. Placeringen pé
gliderhuset kan nu bestemmes, og
der bores med et 1,2 mm bor. I et
stykke 1,2 mm rundmessing ca. 5
mm langt, bores et 0,8 mm hul,
2-3 mm dybt, og delen kan sattes
pd plads i gliderhuset som styr
for glideren. Opbygningen pa 1i-
nealen laves af et stykke 0,5 mm
messing, der er filet til, og
hvori der er boret et 1,2 mm hul.
De 2 smaddimser ekspreslimes sam-
men, og med gliderstokken monte-
ret i gliderhuset, limes glider-
styret fast pd@ linealen. Med en
pincet kan glidertrzkstangen sat-
tes pa plads. Gliderhuset fyldes
op med Araldit og files plant.

Nu kan kvadranten med en knap-
nendlspids ekspreslim fikseres
enten til glidertrakstangen, s&
bliver det ubevageligt, eller til
den lodrette vippearm, hvor beva-
gelsen til gengeld bliver for
stor. Udformningen af denne sty-
ring skulle gere den tilstrzkke-
lig klein til ikke at virke klod-
set, og de fejl der er, ses ikke
nar musikken spiller,

Omstyringsakslen ekspreslimes
pa linealens barearm nogenlunde
som pd forbilledet. Hzngeskinner-
ne er 0,8 mm trad, hvor enderne
er klemt flade. De limes fast pa
vippearmene pd omstyringsakslen
- ikke ved glidertrzkstangen,
hvor skruekarven, som den altsa
skjuler, vil blive fyldt med lim.
Skiftestangen er Araldittet til
forerhuset og hviler derfor kun
mod omstyringsakslen, sa@ overde-
len kan afmonteres uden at beska-
dige disse dele.

P& dette tidspunkt skulle vi
vare klar til at male lokoet, men
hav tdlmodighed og vent til alle
justeringer er foretaget og loko-
et korer perfekt. Nar forst det
er malet, ber der faktisk slet
ikke fingereres ved det, for ikke
at ridse eller slide malingen.
Det kan naturligvis ikke undgas,
men det kan begranses. Hvis et
loko er gdet istd under kerslen
pd anlegget, giver jeg det et
1ille skub pé& koblingen for ikke
at skade malingen pa tag eller
skorsten. Messing er faktisk gan-
ske uegnet til at male pa, da det
ikke binder malingen.

N&, males skal det. Bagvag med
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tag demonteres, overdelen skrues
af, motoren tages ud. Omstyrings-
akslen brakkes forsigtigt af 1i-
nealbzreren (derfor skal der bru-
ges ekspreslim dér), hjul, sty-
ring og lineal tages af. Overde-
len skrues fast igen, og i hul-
lerne i cylindrene sattes nogle
tilsvarende stykker rundmessing,
for ikke at fylde dem under den
kommende sprejtemaling. Grundma-
ling foretages med Dymin Primer
med en pensel. Efter tgrring er
der brugt en matsort farve pa
spraydase. Det er den samme dase,
som er anvendt til 3 forskellige
loko i Tlgbet af nogle ar. Farven
virker meget nymalet, men Tlokoet
"@ldes" pa naturlig vis, nar det
bliver stgvet. Indvendig i farer-
huset males den gverste del i en
meget lys beige farve med pensel,
og de forreste vinduer far mes-
singrammer i form af et Tag quld-
maling. De afmonterede smadele,
der skal vere sorte, grundes og
males med pensel.

Nu skulle Tokoet vare klar til
at samle, og alt videre arbejde
foretages pd et underlag af stof
for ikke at ridse ungdigt. Aksel-
hullerne frigeres for den maling,
der har sat sig her. Motor, hjul,
linealer m.m. monteres, og efter
godkendt prevekersel ekspreslimes
omstyringsakslen pé& og overdelen
monteres. De tidligere forarbej-
dede messing-"rer" ekspreslimes
og af hensyn til eventuelle dar-
lige Tlimninger i fererhuset, har
bagveg med tag faet to smd klat-
ter ekspreslim, sa det kan tages
af.

Efter ca. 7 maneders leve-
ringstid er Tokoet klar til leve-
ring, og det skulle nu vare s3
godt gennemprovet, at der ikke
skulle vare nogen problemer de
faorste ar.

Mine egne kommentarer til det-
te loko er, at to ting er uheldi-
ge 1 udformningen. Der er domen,
der er for hej, men jeg swvnes,
den er umulig at spende fast og
forarbejde samtidig. Det andet,
der falder 1 @jnene, er glider-
trakstangen, som er for bred. Men
ner er det hullet ved kvadranten
pa 1,2 mm, der giver bredden pa
1,5 mm i den ende. Jeg har gjort
opmzrksom pa en del unejagtighe-
der undervejs, og her vejer min
opmdaling vel tungest, men ndr lo-
koet stir pa anlagget, er der ik-
ke en sj@l, der tanker pa milli-
neter eller domhpjde!

Forhiabentlig er der en og an-
den, der er blevet inspireret af
denne beskrivelse og maske er der
ogsa en lgsning pa et problem,
man har gdet og syslet med. Hvis
man noterer sig, at det er bedre
at udelade en detaille end at la-
ve den for klodset, er der grund-
lag for at lave en model af Toko-
et 1 HO med udgang i en Z model
i 1:220. I denne sterrelse ma mo-

tor, vramme, hjul, cylindre og
gangtej kunne bruges direkte, lMo-
toren kan forhabentlig vere i fo-
rerhuset, og sa vil det nok vare
en fordel at sztte dere i samt at
lukke sidedbningerne med plader
og eventuelt lave et 1i11e vindue
deri.

Er der nogle, der gar igang,
er det nasten en selvfglge, at
der sendes nogle billeder samt
kommentarer til modelbanesiderne
i SP.

F.B.F.

LITRA F - - - og hvad s&?

Overskriften er nok ikke helt
rigtig. Det ku' Tlyde som om vi
forventer at de fgrste tyve F-ma-
skiner allerede er sat i drift,
og konstruktererne nu bare sidder
og venter pd nye opgaver, og det

ﬁdams

ville nok vare at nere alt for
heje tanker om SIGNALPOSTEMs ind-
flydelse pda sine lasere. Noget

andet er, at det jo ikke er givet
at alle finder litra F lige span-
dende, man havde maske en anden,
men stadig af de mindre, maskin-
typer i

tankerne, og sa blev det

Motoropstilling pad O-maskinen

Bemark opha&ng af leberne.
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Klar til afgang.

Modellen endnu ikke helt

ferdig.

Traditionel motoropstilling.

altsa bare ikke til noget.

Anleg 1 spor 0 er ikke lige
netop det mest velegnede til en
to- eller trevaerelsers lejlighed.
Det kan som regel ikke blive til
ret meget mere end et stykke pro-
vespor - til at begynde med, for
sa kommer man i tanke om at deko-

rere  baggrunden, sette  1lidt
hegnspzle op hist og her, maske
finde plads til et trinbrat eller
hvad ved jeg. Inden man far set
sig om, er provesporet blevet til
et stykke "langt-ude-pd-landet
jernbane", en Tlandstation, eller
om muligt en Tidt sterre station.

4

Et industriomrade med havnespor
og dertil herende skrappe kurver
godt gemt bag fabriksbygninger og
pakhuse, er ogsa en udvej for at
pynte 1idt pa omgivelserne.

Dette kan med tiden have ud-
viklet sig s& meget, at der ogsé
er muligheder for at afvikle en
nogenlunde naturlig kersel (ran-
gering) p& omréddet, omend det be-
tinger at vi har den trakkraft og
det materiel, der falder natur-
ligt ind i billedet.

Det mener vi at litra F nok
ville kunne gere, men der er da
ogsé andre og lige s& spandende
maskintyper, og med bistand af
Leif Eriksen og Carlo Ljungberg
kan vi i det faglgende vise et par
velegnede eksempler.

Vi har aflagt et bespg hos
Leif Eriksen, hvis prevespor net-
op er ved at antage karakter af
en mindre endestation, et eller
andet sted ude i landet. Det er
endnu for tidligt at kunne vise
den endelige udformning, men det
er tydeligt at se, at eventuel
"kereplanskersel" mad indskrankes
til at illudere afgaende og an-
kommende tog, samt foretage de i
denne anledning npdvendige opran-
geringer. Som trzkkraft er fore-
Iebig fremstillet et stk. litra
0 og et stk. litra N.

En nermere omtale af 0-maski-
nen, der 1 sine velmagtsdage
spillede en fremtrazdende rolle i
den kgbenhavnske lokal- og narba-
netrafik, skulle ikke vare ned-
vendig. Med fantasien taget til
hjelp kunne vi sa forestille os,
at foromtalte "mini-anlag" var
Farum station, d.v.s. efter at
Slangerupbanen blev ti1 Hareskov-
banen, men inden diverse MQ'ere
og endelig elektrificering.

Som model er der ikke den sto-
re forskel p& fremstilling af
overdelen i forhold til litra F.
Kulkassen rager 1idt lzngere bag-
ud, men det er jo blot en fordel
nar motoren skal monteres. Cylin-
dre og gangtej er ogsa det samme
og da der kun er to set drivhjul
undgar vi at skulle leddele kob-
belstangerne. For- og efterlgber
er ophangt i en sakaldt Bissel-
truck, styret af to ikke paral-
lelle arme, der ved lsb gennem
kurver stiller akslerne efter
kurvernes radier.  Monteringen
fremgdr meget tydeligt af tegnin-
gen (anskaffet fra DMJK's  teg-
ningsarkiv) og er en morsom opga-
ve, der let Tlader sig efterggre
pa modellen. Vedstdende foto vi-
ser motoropstillingen. Selve mo-
toren er af fabrikatet D.C. Mi-
cromotors, system Faulhaber, der
forhandles af Erik Jenk, Skelmo-
sevej 10 - t1f. 01-300733, og den
maler 22 x 23 mm. Det er en vir-
kelig lakker og lydles sag, men
den koster ogsa omkring 235 kro-
ner (1980 pris). Motoren er mon-
teret direkte pa rammen, og da
drivhjulene er fjederophzngt, er



42

der mellem motor o0g gearkasse
indskudt et bejeligt mellemled
(gardinspiral med  vindingerne
trukket let fra hinanden). Snekke
og fiberhjul er indkebt hos Nybo-
der Hobby (ca. 70 kr.) og gear-
kassen, der hviler pa den driven-
de aksel, er udstyret med sving-
hjul og kuglelejer. Gearingen er
1:30. Modellen har et meget ele-
gant og let leb i sporet og bort-
set fra en svag summen fra moto-
ren er hjulenes passager af spor-
skifter og skinnested de eneste
lyde der hegres.

N-maskinen har jeg kun oplevet
som rangermaskine pa Valhy Ran-
gerstation. Den er nu overtaget
af DJK og star i Roskilde sa der
er stadig muligheder for at stu-
dere den pd narmere hold. William
Bays beger om de danske damploko-
motiver fortzller os blandt andet
at den oprindeligt er anskaffet
til brug ved togfremfgrelse pa
sidebaner, men ogsa at den ret
hurtigt blev degraderet til ran-
gerbrug. Som sadan passer den
altsa perfekt 1 det billede som
Eriksens anlag star for. Var for-
billedet sdledes 1idt af en un-
dermaler, vil den i modelsterrel-
se blive, hvad Jjeg kalder en
nipsgenstand, men dens lidenhed
ber ikke holde modelbyggere til-
bage - tvartimod.

Litra N har indvendig styring,
sa vi slipper for besveret med
det mere eller mindre kunstferdi-
ge "nikketej", og er der adgang
til at anskaffe eller pd egen
hand fremstille drivhjulene -
diameter 27 til 27,8 mm - fristes
man nasten til at kalde det en
begynder-model. En HO-motor, evt.
af fabrikatet Rivarossi eller
Liliput, vil uden sterre vanske-
ligheder kunne lade sig montere
i fererhuset. Det giver mdske ik-
ke den helt store trakkraft, men
gor det noget? - forbilledet led
jo som man kan forsta af samme
skavank.

Eriksen har skaret sine egne
hjul pd den made, at de forst er
afdrejet som tallerkenhjul, hvor-
pd egerne er savet ud med lsvsav.

Det er nok en trzls mdde at gere

det pa, men det kan altsda Tade
sig gere. Drivhjulene er igvrigt
monteret 1 stiv ramme. Der er an-
vendt samme motortype som pad O-
maskinen, men til forskel fra
denne, er snekken sat direkte pa
motorakslen og som vist pa bille-
det trakker den uden mellemhjul
pa den drivende aksel. Udvekslin-
gen er 1:25. Xedlen er drejet i
et massivt stykke, si med den
herved opnadede adhasionsvagt og
indbyggede motorkraft er modellen
sikkert bedre rustet til at mede
arbejdsdagens krav end storebro-
der var det.

Eriksen var endnu ikke helt
ferdig med arbejdet, de manglende
detailler 13 imidlertid klar til
montering, og med et afsluttende

Model + ny motor.
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HS i 1:45, Car

lo Ljungberg.

Vognkasser i halvstift karion, samme litra i

savel 1:87 som 1:45.
malerarbejde er der ingen tvivl
om, at det endelige resultat bli-
ver tip-top. Vi skal ved lejlig-
hed bringe et foto af nips-gen-
standen.

HS'eren herer

ikke naturligt
hjemme pa

Eriksens Tlandstation.

Det er en rangermaskine, hvis
hjemsted er steprre stationer med
hyppigt behov for bade lettere og
svarere rangering. Is@r pa omra-
der med karakter af industri- og
havnebanespor. Vi har taget den
med, fordi den vil gere god fyl-



dest pa de mindre modelbaneanlag,
hvor hver millimeter tzller.

Den viste model er bygget af
Carlo Ljungberqg, men tilhgrer nu
undertegnede. Litra HS er jo -
stort set - ikke andet end en 1i-
tra N med udvendig styring og
drivhjulsdiameteren bragt nedtil
en for rangermaskiner fornuftig
starrelse. Denne diameter skal pa
modellen i sterrelse 0 vere 24,7
mm, men som det nok vil vere van-
skelig at anskaffe som fardigt
produkt.

Ljungberg fremstiller selv si-
ne drivhjul, men til forskel fra
Eriksens metode, er fremgangsma-
den den, at ferst er hjulstjernen
afdrejet og udsavet, og derpd er
den fardige hjulbandage presset
pa plads. Til slut bores og rives
akselhullet. Jeg mener i en eller
anden hobbyforretning at have set
25 mm eger-vognhjul, og er det sa
heldigt, at disse stadig er i
handelen, skulle det ikke volde
de store vanskeligheder at pdlod-
de eller fastlime diverse slag og
gods til krumtappen.

Modellen var oprindelig forsy-
net med en motor af merket Iso
Perm (26 x 35 mm), men da den for
ikke s& lange siden skulle for-
nyes, viste det sig, at denne k-
ke fremstilles lengere. En Elec-
tronik-forretning i Lyngby havde
imidlertid et pant udvalg i sma-
motorer og blandt dem fandtes en
med mdlene 28 x 40 mm til en pris
af 25,50 kroner. Det kostede 1idt
filearbejde at fa den pd plads,
hvilket aldrig er morsomt pa en
ferdig model, men situationen
blev klaret. Den endelige monte-
ring havde ikke fundet sted ved
fotooptagelsen, men gearingen er
saledes, at motorakslens tandhjul
med 15 tander er i dindgreb med
snekkeakslens pa 24. Snekkeakslen
er fert frem til forreste driv-
hjul, der barer snekkehjul med 20
taender, og den endelige udveks-
ling er sdledes 1:32. Det ville
have veret formdlstjenligt om der
ogsa havde vaeret plads til et

svinghjul pé@ motorakslen, - det
er der ikke. Modeller med sa kort
akselafstand og rammelangde be-
grenser  tilsvarende  afstanden
mellem stremaftagerne ved 3-skin-
nedrift, med det resultat at de
er meget folsomme for snavs og
buler pa tredieskinnen. At de sa
samtidig skal eller burde kunne
kere med en passende langsom ha-
stighed, undertiden pa vanskeligt
tilgazngelige omrader, gor ikke
situationen bedre. De omtalte mo-
torer har ganske vist i sig selv
et nogenlunde Tangt aflegb, men
ellers md vi tage den "femgrene-
de" til hialp.

Som tidligere navnt ber der
ved anskaffelse af tegning og an-
det stottemateriale tages hejde
for de @ndringer af forbilledets
udseende, der kan iagttages fra
foto til foto af det samme Titra,
og som ikke kan paferes modellen
i fleng. 0fte er det tilsynela-
dende rene bagateller, der dog
alligevel for den kyndige tilken-
degiver hjemsted og epoke. Eksem-
pelvis optrader HS 415 her med
afkortet skorsten, hvilket skyl-
des at dette lokomotiv i perioder
var udlejet til Hedehusene Grus-
grav, og for at fa den ind i
dette firmas vremise matte der
skeres en bid af skorstenen. At
undgd diverse anakronismer ved
modelbygning forekommer mig pa
én gang at vere bade irriterende
0g spandende. Skal det feres ud
i sin fulde konsekvens, md alt
andet pa modelbanen vel rette sig
efter den epoke man har bestemt
sig for, det vil vare det rigtige
at gere sddan. Samtidig er der
sa risiko for vanskeligheder
ved anskaffelse af tegninger
og lignende, og dertil den ked-
somhed der kan opstda ved bundne
opgaver. Det er naturligvis op
til den enkelte, hvor strengt det
skal bedemmes, og i foreningssam-
kvem, af hensyn til trivsel, et
spgrgsmal om hvor handfast skrev-
ne savel som uskrevne vedtagelser

O-maskine i tillempet udgave af KBs remise.

43

om dette emne skal héndhaves.
Praktiseres der kereplanskersel
pa anlegget ber man tage sig i
agt for ikke at blande argangene
sammen, isar da, om der skulle
vare Jjernbane-kyndige gaster til
stede. Et beundringsvardigt kuri-
osum er Slagelse Model Jernbane
Klub, som i deres kereplanskersel
og i takt med udviklingen har ve-
ret i stand til at felge moderni-
seringen af DSB's rullende mate-
riel. Det er ikke sd 1idt af en
prestation, omend der nok, i alle
tilfalde blandt klubbens gaster,
har veret dem, der har savnet di-
verse damploko og andet antikve-
ret materiel, ndr dette hen ad
vejen har méattet vige pladsen.
Emnet og SMJK's planlaegning er
igvrigt udferligt omtalt i klub-
bladet "P 917", blandt andet nav-
nes til skrek og advarsel et ek-
sempel, hvor der ved koreplans-
kersel i en anden klub, pd samme
station kunne ijagttages nydesig-
net MY med rgde personvogne efter
sig blive passeret af et tog be-
staende af CP- og CM-vogne og en
ny postvogn litra P trukket af en
K-maskine. Vi md& give artiklens
forfatter ret i, at det er en
blanding af keretgjer, som aldrig
har medt hinanden i virkelighe-
den, og vi kan ogsa godt forsta,
at det har varet et falt syn.
Synderen kan nzppe vare andre end
DMJK, men hvad afslering og dom
ma medfgre er nok kun af intern
interesse. Ovenstaende er da ogsa
kun anfert som illustration af
emnet. Forhabentlig dog ikke 1
det omfang, at man pr. model af
udviklingen, asfalterer banenet-
tet og indretter stationsbygnin-
gen til benzintanke!

Det blev til 1idt af et side-
spor, sd tilbage til vore model-
ler. De er alle bygget efter de
samme principper som omtalt ved
litra F, men som jo desvarre ogsa
forudsatte at bygmesteren ved
hjzlp udefra var i stand til at
overkomme en razkke minusser. Kan
dette dimidlertid overkommes, er
der 1 det hele taget sa godt som
ingen ende pa de herligheder der
fremover kan fremstilles til mo-
delbanen. Leif Eriksen havde en
fortid 1 spor HO, hvilket bl.a.
fotografiet af litra F er et ud-
tryk for. Her bestdr de fardigan-
skaffede dele af motor, gearkas-
se og drivhjul, resten af model-
len er fremstillet pd& egen hand,
sd kom ikke og sig at spor 0 er
for smdt at arbejde med. Andet af
interesse, som vist, var vognkas-
ser udfert af halvstift karton,
som forinden pr. fototeknik var
pafert tegningen, og slutteligen
forsterket ved lakering med shel-
lak-politur, Opfindsomhed og
snilde er godt at have.

Erik & ADAM...
Fotos: E & A med flere.
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UHELD

Vi befinder os i besattelses—
tidens Danmark, i 1941, hvor
det allerede er yderst besvar-
ligt at rejse. Selvom DSB starkt
opfordrer til, at ingen uden
hejst tvingende grunde foreta-
ger la:ngere rejser, er nasten
alle tog i den stzrkt reducerede

kgreplan overfyldte og store
forsinkelser herer til dagens
orden. Kgretiderne er Dblevet
sterkt foreget sa det kraver

bade tid og ikke mindst krafter
at begive sig ud pa en lengere
fzrd med banerne.

Tog 25, der udgik fra Ke-
benhavn kl. 08.00 med ankomst
i Frederikshavn kl. 22.39, wvar
et eksprestcgﬁ fra udgangsstatio-
nen og til Alborg, men pa det

sidste stykke fra Alborg til
Frederikshavn var det et ved
alle stationer standsende per-

sontog. Af hensyn til de mange
rejsende, der benyitede toget
den 27. december, afgik det fra
Arhus 1 to afdelinger. Det er
forste afdeling af dette tog vi
her skal beskaftige os med, og
som aldrig naede Alborg. Forste
stop efter Arhus var Langa.
Imellem disse to byer er der ad
banen 46 km, hvortil man hav-
de beregnet en keoretid pa 46
min., altsa den for et ekspres-
tog ‘'"formidable" hastighed af
60 km/h. Nu skal man dog tage

i betragtning, at det var un-
der krigen, med dertil herende
besvarligheder sasom darlige

kul, store og tunge tog, merke-
legning o.s.v. Feorste afdeling
af tog 25 havde pa det forste
stykke efter afgangen fra Arhus
holdt hastigheden helt pant,
men da toget befandt sig om-
kring Hinnerup, begyndte det
at ga lidt langsommere, det
virkede som om det kneb for lo-

komotivet - E 974 - at trakke
toget.
Da man langt om lange er

kommet til Hadsten, kerer toget
ganske langsomt ind pa statio-
nen og bremser op. Maske et
ojeblik fer eller i samme oje-
blik tog 25 holder stille, lyder
der en kraftig eksplosion, som
kan heres 1 wvid omkreds. 1
Hadsten bliver mange mennesker
sterkt opskremte af det store
brag, men passagererne i tog
25 som jo pad narmeste hold op-
lever eksplosionen, for det wvar

i E 974, der wvar sket en eks-—
plosion, bliver ialtfald ikke
mindre skramte. Ingen tankte

dog pa& en egentlig jernbanesa-

botage, den forste af disse
fandt ferst sted 1 november
1942 pa Kystbanen - men maske

snarere pa et luftangreb. Toget
var planmassig gennemkerende,

men da hastigheden som nevnt
for Hadsten efterhanden er me-
get lav og man pa selve statio-
nen foretager en bremsning, ty-
der det pa, at de to mend pa
lokomotivet er blevet klar over,
at der har varet et eller andet
galt med maskinen. Ved de un-
dersegelser, der blev foretaget
efter uheldet, fandt man ud af,
at arsagen til eksplosionen var
kersel med for lav wvandstand
"i forholdsvis lang tid", - som
auditeren skriver. Der er derfor
ingen tvivl om, at de to mand
er blevet klar over, at der er
noget galt, og derfor har stop-
pel toget.

Virkningen af eksplosionen
var ret sa kraftig. Fyrkasselof-
tet havde revel sig les og var
bejet nedad og samtidig havde
fyrkassen revet sig les fra top-
stotteboltene, som til alt held
ikke knazkkede. 1 realiteten var
fyrkassen pa det narmeste helt
sprangt, og det bevirkede, at
vand og damp stregmmede ned
i fyret med en sadan kraft, at
vioveristen blev abnet, og fyret
blev slaet ud den vej. Samtidig
trengte der damp ud i ferer-
rummet og de fo mend - loko-
motivfereren og en ekstrahdnd-
vaerker, der fungerede som fyr-
beder - blev slemt skoldede,
nok fordi de forst sprang ud
efter at eksplosionen var sket.
Begge blev kert pa hospitalet
- som de eneste, der var kom-
met noget til. De wvar sid med-
tagne, at det varede et godt
stykke tid, fer de kunne afhe-
res om det skete.

For en del ar siden sa jeg
et billede af E 974 efter uhel-
det. Fotografiet hangte pa lo-
komotivmesterens kontor i Stru-
er, og jeg skal love for, at
den var slemt molesteret. Nu
herer det jo ikke til dagens or-
den, at et lokomotiv eksplode-
rer, sa uheldet vakte en del
opmarksomhed; et lignende
uheld wvar vist heller ikke for
sket i Danmark. Selv om E 974
som navnt blev sterkt beskadi-
get, kom det igen ud at kere
og blev ferst ophugget i Hor-
sens 1 1973.

Men den 10. februar 1942
var den gal igen. Atter spran-
ger et fyrkasseloft, men med
knapt sa alvorlige beskadigel-
ser til felge som ved det forri-
ge uheld. Tog 9746 - et gods-
tog - er pa vej mod Fredericia,
men mellem Berkop og Pjedsted
gor lokomotivfereren den yderst
ubehagelige opdagelse, at regu-
latoren har sat sig fast, séa
den ikke wvar til at rokke bare
den mindste smule til nogen af

siderne. Da han wunder disse
meget uheldige omstendigheder
selvfplgelig ikke ter fortsatie
kerslen, abner han for omlgbet,
snefteventilerne og cylinderha-
nerne og 1 en sky at damp
stopper maskinen - bremsen
fungerer heldigvis normalt.
Begge folkene pa maskinen
forseger nu at lukke regulato-
ren, men under dette forseg
sker der en eksplosion i fyr-
kassen, hvorved fyrkasseloftet
bliver sprangt. 1 dette tilfelde
strommer der ogsa damp ud fra

fyrderen, men heldigvis uden
at mandskabet bliver skoldet.
1 sin iver for at reparere re-
gulatoren glemmer lokomotivfg-
reren nemlig at kontrollere,
hvor hurtigt vandstanden i
kedlen falder, da han lader
dampen slippe ud 1 fri luft

gennem omleb, snefteventiler og
cylinderhaner.

Jeg wved ikke hvilken type
lokomotiv uheldet ramte, men
maske kan en af SPs lasere gi-
ve oplysning herom. Et er i
hvert fald sikkert, det wvarede
en rum tid for sdvel E 974 som
den sidstnevnte maskine kom ud
at kere igen.

Jeg har forresten selv ople-
vet at se en kedel eksplodere.
1 dette tilfelde drejede det sig
ikke om et lokomotiv - heldig-
vis - med derimod om en af de
sma legetpjsdampmaskiner, som
alle drenge fer i tiden elskede
at lege med, men det er en helt
anden historie, som til alt held
havde en lykkelig udgang, idet

ingen kom til skade. Men nér
man oplevede den wvoldsomhed
en sadan lille tingest kunne

ryge i luften med, kan man
godt gyse lidt ved tanken, nar
det drejede sig om de rigtig
store dampmaskiners eksplosion,

og det er vist et Guds under,
at ingen blev sldet ihjel wved
de to uheld, jeg lige har be-

skrevet,

Sa heldig var man ikke den
18. marts 1912 i Texas. Et olie-
fyret lokomotiv, der lige havde
veret til eftersyn og igen skul-
le sa®ites 1 drift, eksploderede
uden for en remise. Stumper og
stykker fra den eksploderende
maskine flaj ud over jernbane-
pladsen og ramte mange jernba-
nearbejdere og edelagde pd det
nermeste remisebygningen. 28
blev drabt og mere end 40 blev
saret ved dette uheld. Et loko-
motiv blev delvis pdelagt, da
tenderen fra det eksploderede
lokomotiv rev sig les og med
stor kraft fér tilbage.

I8



"SPRENGTE POSTER"

1. del

I al stilfzldighed er en 40
ars "mzrkedag" passeret uden
sedvanlig festivitas. Natten
mellem den 5. og 6. november

1942 fandt den
sabotage
sted. Den

fprste jernbane-
under besattelsen
skulle egentlig have
fundet sted allerede natten til
den 1. september 1942, men da
mislykkedes det. Begge gangene
var det en gruppe, der kaldte
sig "Kommunistiske Partisaner"

(det senere BOPA) under ledelse
af en skibsvaerftsarbejder fra
Helsinger, der stod for "arran-

gementet", Fremgangsmaden var
begge gange den samme (selv
om den ikke wvirkede farste
gang), nemlig, at de fjernede
en laske i el skinnested og be-
jede skinnen ind mod spormid-
ten, en temmelig besveerlig
fremgangsmade. Hvordan det
lykkedes toget den 1. september
at kere over uden afsporing mé
siges at vere en gade, men det
var faktisk tilfeldet, og sabo-
tagen Dblev forst opdaget om
morgenen ved det normale dag-
lige linieeftersyn.

Den 6. november gik det
bedre, og et tysk sartog afspo-
redes med lokomotivet - en S-
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maskine - og 3 godsvogne (den
ene en EC-vogn efter fotoene at
demme). De hosstaende fotos er
taget den 6. november under
oprydningen, det fotografi, der
normalt ses 1 begger om bes®zi-
telsen, viser det afsporede tog
om natten og viser ogsa at de
te naste afsporede vogne wvar
en brun H-godsvogn og en flad-
vogn, men de er altsa blevet
fjernet for '"wvor" fotograf kom
til stede.

Stedet hvor '"forspget" og af-
speringen fandt sted, wvar det
samme, nemlig mellem Espergser-
de og Snekkersten pa Kystbanen
og sartoget wvar pa vej mod
Helsinger (skoven, der ses pa
fotografierne, er Egebaksvang
skov}. Afsporingen var der ene-
ste, der fandt sted under be-
settelsen pa Kystbanen; pa hele
Sjelland fandt der kun 12 sted,
det meste foregik pa Fyn og
ikke mindst i Jylland, hvor
sprangninger og afsporinger
generede tyskerne mest.

Aage Trommer har 1 sin
doktorafhandling "Jernbanesabo-
tagen i Danmark" fra 1971 sat

et stort spergsmalstegn ved
verdien af de danske jernbane-

sabotager. Jeg skal ikke blande
mig 1 den vpolemik, der har
fundet sted herom, men kun

nevne en form for sabotage mod
jernbanerne, der i hvert fald
gav arbejde til dansk industri
efter besattelsen, og fordrsage-—
de en tidligere modernisering
af sikringsanleg - mnemlig de
mange sprengninger af signal-
poster. Ved befrielsen wvar 23
stationer uden sikringsanlag,
de storste af dem wvar Arhus,
Esbjerg, (Odense og Hillered
(sabotagen af sidstnavnte den
2. juli 1944 var wvist noget af
en misforstdaelse; Hillered havde
ingen taktisk betydning for ty-
skerne — men det har i alt fald
vaeret en effektiv bombe - sik-
ringsanlezgget blev n@rmest pul-
veriseret, da kommandoposten
sprang i luften, der wvar ikke
sa meget som et héndtag, der
kunne genanvendes).

Alle disse sprengte posters
sikringsanleg skulle erstattes
(ja, i Hasselager wvar det hele
stationen, der reg 1 luften,
idet kommandoposten fandtes i
forbindelse med stationskonto-
ret) efter befrielsen, men da
fabrikkerne hvor DSB fer krigen

havde kebt sikringsanleg, me-
stendels 14 i Tyskland (bl.a.
Siemens), wvar der ikke mulig-

hed for at fa nye anleg derfra,
sd& man matte fa Dansk Signal
Industri til at fabrikere nye
anleg, og davarende afdelings-
ingenigr W. Wessel Hansen (se-
nere overingenier for signalvas-
net, nu pensioneret) tog pa
studierejser til udlandet, og
konstruerede det forste rene
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relesikringsanleg i
mere herom senere,

Det wvil nu wvere klart for
leeseren, at jeg agter - efter
nogen pause (jeg beklager) -
at forts@tte mine skriblerier om

1950 - men

"Den gamle Post" med lidt om
"De sprengte Poster" ikke
mindst takkel wvere min gode

ven og kollega,
sikringsingenier  Erik  Vibjerg
Petersen, der under besatielsen
var stationeret i Esbjerg, og
som personligt oplevede nogle
af posterne blive sprengt. Erik

nu pensioneret

Vibjerg Petersen har overladt
mig en del materiale samt et
manuskript om sine oplevelser

under besattelsen, og jeg wil
her lade disse komme ud til en
storre lzserskare. Erik Vibjerg
Petersen, der siden han blev
pensioneret har virket som sik—
ringsteknisk konsulent ved
Jernbanemuseet, ses pa hossta-
ende fotografi (taget omkring
1950 i Svendborg) ved signal-
tjenesten i Odenses draisine -
en Ford A (ombygget 1 1945).
Erik Vibjerg Petersen var kom-
met til Odense 1 1945, draisine-
fereren var signalarbejder
Krogh.

Fer jeg kaster mig over po-
sterne og de nye sikringsanlag,
vil jeg lige navne, at sabota-
gerne under Dbesattelsen’ ogséd
gik ud over kabler, kabelhylter
og ikke mindst stangrakkerne
(sdledes benzvnes de telefon-
og telegraftrade, der er op-

h@ngt pa telegrafpzle langs
banen), der dengang fandtes
flere af end egentlige kabler.

blev sabote-
telefon- og
mellem sta-
vanskeliggjor—
da man ikke kun-

Nar stangrakkerne
ret, var der ingen
telegrafforbindelse
tionerne, hvilket
de trafikken,

ne af- og tilbagemelde togene.
En af de mest effektive stang-
rekkepdelaggelser (og samtidig
den mest bekvemme for sabote-
rerne) fandt sted wved Alborg.
Et tog blev standset nogle kilo-
meter syd for Alborg - lokomo-
tivfereren wvar wist ikke helt
uskyldig i aktionen - og en sa-
boter (vist nok en lokal signal-

monter) kreb op i en telegraf-
stengerne, klippede tradene
over og bandt hele herligheden
godt fast 1 den ene puffer pa
bageste vogn. Herefter blev to-
get sendt videre ind til Alborg,
hvortil det ankom med flere ki-
lometer trad og et hav af tele-
grafstenger hoppende og dan-
sende bagefter. Det ma have
veeret et kosteligt syn. Jo, der
skete meget i Alborg, det var
ogsa her den legendariske Chur-
chill-klub holdt til; de brandte
bl.a. adskillige godsvogne med
materiel til tyskerne af.

I snevinteren 1941-42
der endog en ufrivillig

fandt
"sabo-

tage' sted. Der var en nat fal-
det et ordentligt laes sne. og
da man i lebet af formiddagen
havde fdet ryddet hovedsporene
sd toggangen kunne genoptages,
gik man igang med at rydde
depol- og lassespor. Yderst pa
stationen var der nogle ordent-
ligt snevolde, og lokomotiv med
sneplov  tog ordentligt tilleb.
Ovenpa sneploven stod en jern-
banearbejder, og lokomotivfore-
ren sa pludselig, at denne vif-
tede med arme og ben for der-
efter at springe af i en snedri-
ve 1 naste spor. Umiddelbart
efter kerte sneplovtoget ind i
kempedriven —— med et magtigt
brag. Driven wvar s& stor, af

den havde

skjult
vogne  lasset med
Konservesdaserne
over hele

nogle gods—

konserves!
blewv spredl
stationen, til stor
fryd for de nmrmesie beboere,
men episoden resulterede i, at
sneplovfiererne derefter blev ud-
styret med en lang stang, som
de skulle stikke ind i "anselige
driver" for at sikre, at de ikke
skjulte godsvogne.

(Foto: arkiv Alfred Hansen og
Erik Vibjerg Petersen).

Ole Faurhgj



FORTEGNELSE OVER SIGNALPOSTENs FORLAGs
UDGIVELSER, RESTOPLAG og PRISER:

A. SIGNALPOSTEN, hele &rgange

Tal i ( ) angiver restoplaget. pris kr.
9. argang 1973 (24) 35,-
13. argang 1977 (41) 54,-
14. argang 1978 (25) 65,-
15. argang 1979 (40) 70, -
16. argang 1980 (35) 76,-
. 17. argang 1981 (65) 85,-
18. argang 1982 (88) 90, -
B. SIGNALPOSTEN, enkeltnumre
7. argang nr. 1 (10) 5,-
8. &rgang nr. 1 (41) 5y
8. drgang nr. 2 (6) 5.-
8. argang nr. 3 (34) By=
8. &rgang nr. 4 (22) Ge=
8. argang nr. 6 (26) 5.~
9. argang nr. 1 (8) S
9. &rgang nr. 2 (84) B
9. argang nr. 3 (10) 5,-
9. argang nr. 5 (56) Sa=
9. argang nr. 6 (34) 5,-
10. argang nr. 2 (31) 5,-
10. argang nr. 3 (87) By
10. argang nr. 4 (32) 5,-
10. argang nr. 5 (54) 5=
10. argang nr. 6 (73) 5.~
11. argang nr. 1 (89) 6,~
11. &rgang nr. 4 (32) 6,-
11, drgang nr. 5 (74) 6,~
11. argang nr. 6 (52) 6,-
12. argang nr. 3 (21) 12,-
12. &rgang nr. 4 (8) 12,-
13. argang nr. 3 (19) 14,-
15. argang nr. 1 (33) 18,-
15. argang nr. 3 (27) 18, -
16. &rgang nr. 2 (31) 20,~
16. argang nr. 3 (24) 20,-
16. Argang nr. 4 (33) 20,-
17. argang nr. 1 (106) 22,-
17. argang nr. 3 (18) 22,-
17. argang nr. 4 (14) 22,-

Her skal tillegges 1 kr. pr. stk. der bestilles
til porto, dog aldrig over 5 kr. pr. ordre.

C. SIGNALPOSTENs B@GER

Titel rest vagt g pris kr

Damptrakkraft i model 321 1100 95,-
Romantik i reg og damp 419 400 35,-
Fotohefte 3, TF] 443 175 18,-
Fotohefte 4, NK] 542 125 12,-
...Trine 411 150 14,-
DSBs S-tog 192 150 14,-
Danske jernbanestr. 1 246 50 8,-
Danske jernbanestr. 11 446 150 40,-
Supplement til Bay 52 70 20,-
JS/DMJK 40 &r 21 75 12,-

Ikke navnte titler er udsolgt - desvarre.

Her skal wved bestilling tillegges betaling for
porto efter felgende skala: Samlet vagt pr. ordre
indtil 500 g: kr. 6,-, 500 - 1000 g: kr. 8,-,
1 -5 kg: kr. 14,- og over 5 kg: kr. 25,-. (De
navnte portosatser gelder pr 1. januar 1983 og
mad @ndres, safremt P&T @ndrer sine takster).

Indbetal belgbet pa giro 6.49.47.22, Signalposten
Dalbyvej 12, 2700 Brenshej, og anfgr de gnske-
de titler pa kupon til modtager.
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(DB)

"DEUTSCHE BUNDESBARN

Se mere af Vest-Tyskland for feerre penge.

DB Turist-kort *)

Rejs pd kryds og tveers i hele Forbundsrepublikken Tyskland, lige sé tit og lige
langt, De ensker. Alle ordinzere tog pd et 29.000 km langt skinnenet stir til
Deres réadighed, lige fra greensen og helt ned til Alperne. Luksus-TEE og luksus-
intercitytog med airkondition er med i prisen, hvis De valger 1. klasse samt
seerlige tilleegsydelser. (Busrejser Romantishe Strasse, sarpris pd Rhein- og
Moselskibene, saerpris pa rejser til Berlin (Vest), gratis beseg pé trafikmuseet
Niirnberg.)

Fra centrum til centrum med op til 200 km/t.

9 dage 16 dage
1. klasse 1320 d. kr. 1730 d. kr.
2. klasse 940 d. kr. 1230 d. kr.

DB-Turist-kort er sezerlig velegnet til forretningsrejser.

Sperg efter DB-Turist-kort hos DSB eller i et autoriseret rejsebureau.

Vi onsker Dem en behagelig rejse med
DEUTSCHE BUNDESBAHN

*) Eneste betingelse er, at De er bosat | Danmark. Deres navn og personnummer bliver regi-
streret pd DB-Turistkortet.




