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ABONNEMENT tegnes for et ka-

lenderir ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelsbet pa
giro 6 49 47 22 under redaktio-
nens adresse.

PRIS: 19. &rgang 1983:
Kr. 96,- incl. 22% moms.

Kere lzser!

Min vigtigste opgave i denne
spalte i dette nummer (der er
det sidste i 19. &rgang) er at
klargegre for alle abonnenter

l. at det nu er tiden, hvor
ham dem umattelige udgiver og
redakter af SIGNALPOSTEN atter
engang skal til at snakke om
det mest trivielle: PENGE,

2. at disse penge faktisk er
ngdvendige og uundvarlige for
at SIGNALPOSTEN kan udgives,
3. at redaktgren har gjort op

med sig selv - dog efter megen
granskning i regnskaberne, at
han vil '"ngjes med" at lade

abonnementsprisen stige med 4%
(man er vel solidarisk!),

4. at 20. Aargang saledes vil
koste kr. 100,- for et Arsabon-—
nement, bestdende af 4 numre
og ialt pa omkring 200 sider,
5. at redakteren og kassereren
serdeles gerne ser at dette be-
lgb indbetales s@rdeles snarest,
6. at der til dette formal wvil
blive fremsendt et girokort se—

parat cirka samtidig med at
dette nummer fremkommer via
Avispostkontoret,

7. at redaktionskomiteen szrde-
les gerne ser bagsiden af om-
handlede girokort benyttet til
ris (eller ros) og meddelelse af
gode forslag m.m. eventuelt

8. at man, safremt man métte
have nannet at traffe den ufor-
staelige beslutning: ikke at
ville forny abonnementet, da
vil ofre et brevkort til redak-
teren med meddelelse herom.

Overgangen til udsendelse af
SIGNALPOSTEN som vostadresse-
ret blad gennem Avispostkonto-

ret er tilsyneladende forlgbet
gnidningslest. Jeg har i hvert
fald kun fiet et par reklama-

tioner (som jeg plejer), men det
kan jo vare, at jeg bliver be-
lert om noget andet pé bagsi-
den af girokortene i de kom-
mende uger.

Omlazgningen giver en besparel-
se pa forsendelsesomkostninger-
ne pa nasten 50%, hvilken be-
sparelse er sardeles behagelig
for redakteren/regnskabsfereren

ogsd fordi det desvarre viste
sig, at de optimistiske forhab-
ninger om en aflastning ved
hjzlp af annonceindtagter be-
klageligvis ikke wviste sig at
holde stik.

Nyt
Fra
Redaktio

nen

Vort budget mi derfor (som til-
forn} legges efter princippet at
abonnenternes indbetalinger
skal dxkke bladets udgifter -
altsd, at vi udsender sa mange
sider som wvi fAr abonnentind—
betalinger til.

Forlaget har rent faktisk ligget
stille igennem lang tid. Der
har kun wveret ganske fa be-
stillinger og dermed indtegter,
og det har derfor lange udsig-
ter med at na den kapital som
er nedvendig for nye udgivel-
ser.

Skulle der vare nogen, der er
i tvivl om, hvilke udmerkede
{og billige) titler, der er til
kebs, sa se venligst 19. Argang
nummer 1 - nastsidste side!

Som det wvil kunne forstds af de

ovenstdende udgydelser, vil
SIGNALPOSTEN atter udkomme i
1984 med 20. A&rgang. Redakio-
ren skal ikke klage over stof-

mangel, men vil alligevel op-
fordre mulige skribenter til at

sende stof til bladet. Det giver
mulighed for at komponere et
godt - men nok ikke bedre -
blad!

Naeste nummer vil udkomme sidst
i februar méned 1984. PA gen-
her og i mellemtiden pnskes

alle
EN RIGTIG GL!EDELIQ JUL
OG ET GODT NYTAR!

Holtrup
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Nedlagte Baner

KOMMENTARER TIL SPORPLANERNE
FOR HO]J

Da wvi ikke har fundet hver-
ken sporplaner eller fotos i
navnevaerdigt omfang fra banens
ferste ar, er de her bragte
stations- og sporplaner udar-
bejdet hovedsagelig efter et
stort billedmateriale fra 1960
erne, og megel kan have foran-
dret sig i de ca. 60 ar, banen
havde wvearet 1 drift, da bille-
derne blev taget. Af de 7 "rig-
tige" stationer fra banens start
var 2 helt nedlagt, bygningerne
bortsolgt og lassesporet fjernet,
mens et tirinbret 1 stedet wvar
oprettet t®t ved den tidligere

station. Her tenkes pa Torup-
volde og Bilsbak.

Fire tidligere holdepladser
med billetsalg: Horsens Hawvn,
Elbak Strandskov, Oldrup og
Drammelsbak var ligeledes re-
duceret til trinbratter, mens

der i @vrigt har varet et skif-
tende antal trinbratter pa ruten
- sarlig efter motoriseringen i
1920"erne. P. Thomassen havder
at der ialt har vearet ikke min-
dre end 14 standsningssteder
mellem Horsens DSB og Haldrup
station, dog ikke alle pa én
gang. Sa& mange har jeg ikke
fundet, og det her gengivne
antal er altsa ret vilkarligt og
nummereringen blot mit eget
forsgg pa at holde rede pa
rekkefelgen, og til henvisnings-
brug.

Sporplaner for Horsens DSB,
hvorfra HOJ] udgik, findes i SP
2/82, siderne 55 og 56, og det
skal lige bemarkes, at der er
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en fejl pa planen side 56: Sen-
derbrogades trinbrats nordre
verron var for tog TIL Odder,
den sendre for tog FRA Odder,
idet togene skulle holde FOR
vejkrydsningen af sikkerheds-
messige grunde.

Sporplanen for HOJs godssta-
tion er en komprimeret udgave
af den originale sporplan fra
banens abning, og det bemarkes
at de mange spor efterhanden
fjernedes, da HOJ] i begyndelsen
af 1950'erne fik en ny remise
ved siden af HJJs pa DSBs syd-
@stlige terren, og da der her
anlagdes et antal opstillings-
spor for HOJ] og HJ] i felles-
skab. Iflg. Jens Bruun-Petersen
var der stadig spor til HOJs
gamle remise wved "Flasken'" i
1959, men fotos wviser, at de
var fjernet i 1964/65, sa kun
visse private sidespor endnu 14
der til banens lukning i 1967.

De 7 stationer: Bygnings-
skitserne er alle tegnet i samme
sterrelsesforhold (fra min héand
i 1:1000), og placeringen af
Hovedbygning (H), Udhus (U)
og Varehus (V) er holdt i sam-
me forhold. Derimod er spornet-
tet tegnet pa "lurenkig" og mi
kun opfattes som principskitser,
og andre bygninger, ramper etc
er IKKE tegnet i det rette for-
hold. Spornettet er javnthen
tegnet 1 alt for lille mdalestok
i lengden, bl.a. af pladshen-
syn, men ogsa fordi de virke-
lige mal ikke kendes, hvorimod

det har wvaret muligt at telle
mursten og tagplader pa alle
stationsbygningerne - og som

God'sstation samt
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———— spor, forsvundet

kontrol haves en originalteg-
ning af Frestrup station pa TF]
- den var nemlig blot en spejl-
vendl udgave af Falling station
pa HOJ!

De 7 stationsbygninger var
alle tegnet af DSBs overarkitekt
Wenck, og de forskellige typer
gar da ogsa igen med sterre
eller mindre modifikationer
mange steder i landet, Torup-
volde/Bilsbezk-typen sédledes i
Nybo st. pa Viborg-Herning ba-
nen - eller pad mange af VN]Js
stationer, f.eks. Hyllerlev, idet
bygningerne dog wved VN] har
halvvalmet tag mod gavlene, og
udhusene er mere primitive.

Den almindeligste HOJ-type
(Sevind, Hundslund, @rting) ses
ogsa i Vedde (pa HT]), og flere

steder pa Hammelbanen (HAJ)
fandtes lignende bygninger.
Sammenlign ogsd med den let
forvoksede udgave: Nerums
gamle stationsbygning, der
endnu kan ses wved Bystykket
i Nerum.

Endelig er Haldrup-typen
heller ikke enestdende, idet
f.eks. Outrup station pa& VNJ er
syet efter samme l®st, bortset

fra det halv-valmede gavltag.
Ved Torupvolde har der for-
mentlig varet et lasse- og/eller

omlgbsspor, ligesom der iflg.
et gammelt billede har wvearet
det i Bilsbak, og begge steder

har der vel ogsd varet et vare-
hus, men heraf sdas i 1960'erne
ingen rester, hvorimod udhuset,
sdvel som hovedbygningen begge
steder var velbevarede og i det
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ydre sa godt som uandrede,
trods de 60 ar pd bagen.

Bygningerne ved de 7 sta-
tioner er i evrigt kun undergd-
et fa, synlige @ndringer i ba-
nens levetid, men vi kan dog
bemzrke folgende: 1 Haldrup pa
perronsiden er den oprindelige,
dobbelte flgpjder med sidevinduer
erstattet med en mere moderne
enkeltder, og vinduesfagene i
siderne muret til. Derpartiets
oprindelige udseende kan dog
ses pad vejsiden af Falling sta-
tion i den vestre ende. Et lig-
nende derfag er ogsd (nasten)
bevaret pa VN]Js Outrup station,
idet dog trafyldningerne under
vinduerne ved begge sider af
derene her (senere) er blevet
erstattet med murvark.

1 Falling er en oprindelig
enkeltder med sidevinduer i
midterpartiet mod perronen er-
stattet med et noget "upassen-
de" vindue, der bade var for
bredt og havde en fra de andre
vinduer afvigende sprosse-ind-
deling. Endvidere havde vare-
huset sammested faet pdbygget
et lavt, raddeligt braddeskur
ved vestgavlen. Derudover er
de egentlige stationsbygninger
ikke undergaet ipjnefaldende
ydre forandringer i hele banens
levetid.

Det er pafaldende, at der
ikke pa en eneste af stationer-
ne fandtes synlige spor af svi-
ne- eller kvagfolde, og kun ved
Hundslund fandtes noget, som
jeg har opfattet som resterne
af en siderampe, uden at jeg
dog vil ®de hatte pa dette!
Utvivlsomt har sadanne facili-
teter vearet tilstede ved de fle-
ste stationer i banens storheds—
tid, men de har - pa grund af
banens @lde - néet at bort-
smuldre, inden "wvore" billeder
blev taget, mens f.eks. de me-
get nyere folde ved HV og HBS
stadig fandtes ved disse baners

lukning, omend 1 mere eller
mindre brestfeldig stand!
Murstenshuset wved Oldrup

synes at vare en privat villa,
der maske ikke har haft nogen

ferrovial funktion, mens tree-
bygningen formentlig er det
gamle Dbilletsalgssted, der da

ogsa var udstyret med egenvar-
me: Bemark skorstenen! Iflg.
Thomassen var det lille varehus
i Oldrup IKKE et HOJ-bygverk,
men opfert af lokale folk. Det
var ved banens lukning i meget
ringe stand, og havde maske
ikke veret brugt i mange ar.

1 Drammelsbzk ma den nord-
ligste bygning vare HOJs dimi-
nutive stationsbygning, der
skulle vare opfert omkring 1915
mens de sydligere tilbygninger
ma vere opfert efter stationens
nedlaggelse. Det synes at vare
smede- eller maskinvaerksteder,

hvoraf den sydligste forst er
tilkommet i 1965/66.
Kort nord for Drammelsbak

la HOJs gamle grusgrav, hvortil
der tidligere udgik et sidespor
pa fri bane fra venstrekurven
og nordpa mellem Over- og Ne-
der Randlev. Herefter wvar der
ikke flere holdesteder inden
Odder.

Sporplanen for Odder er teg-
net udelukkende ud fra talrige
fotos, og den er IKKE i nogen-
somhelst fast malestok - blot
en principskitse. P& begge si-
der af sporterranet vrimler det
med mindre og sterre virksom-
heder og utallige smabygninger,
skure, plankevarker, skrammel-
bunker m.v., og kun de mest
markante er antydet pa skitsen.
For ikke at gere sporplanen alt
for lang og smal, har jeg ud-
skilt planen over maskindepo-
tet, der la nord for Odder A&,
i en sarlig tegning. Depotet er
kun forbundet med selve statio-
nens spornet med et enkelt
spor, nemlig HH]'s hovedspor,
formentlig for at man kunne ng-
jes med en enkeltsporet bro
over aen.

Mens HO] blev anlagt 1902-
04, udvidedes Odder station be-
tydeligt, sa der bl.a. kunne
blive sporplads til en HOJ-tog-
stamme, ligesom der sprgedes
for en lokomotivplads til HOQ]J
ved en udvidelse af remisean-
legget. Det skulle samtidig
kunne optage yderligere 2 HHJ-
lokomotiver, idet banen i 1904
havde kebt ikke mindre end 3
aflagte DSB P-maskiner (Thyba-
netypen), men til gengald solgt
gamle HH] nr. 1 til Hammelba-
nen. Forst 1948 suppleredes re-
misekapaciteten yderligere med
en skinnebus-remise i statio-
nens sydende, men den overgik
allerede i begyndelsen af 1960-
erne til andet formal, da man
blev dampdriften kvit.

Odder station udstyredes
endvidere allerede i 1904 med
noget sa moderne som et cen-
tralt sporskiftesikringsanleg -
jo, Odder var rigtignok blevet
en stor station nu!

Endelig aftaltes det mellem
HH] og HOJ, at den udvidede
station fremtidig skulle ejes af
de to baner i fallesskab "med
lige Andele", men det blev HH]J,
der udferte stationstjenesten,
og HOJ betalte en ikke ubetyde-
lig, arlig tilslutningsafgift til
HH]. .

HOJ's tog kerte normalt lige
ind i spor 1 wved selve hoved-
bygningen. og sa var der ikke
langt til drejeskiven ved ma-
skindepotet, hvor der ogsa kun-
ne tages kul og wvand - og i
de senere ar ogsa benzin eller
dieselolie.  Derudover fandtes
der i damptiden vandkran lige

syd for perron 11 ved signal-
huset, sa& béade Hou- og Hor-
sensmaskinerne let kunne laske
sig her,

1 HH]'s jubileumsskrift fra
1944 ser jeg, at der dengang
var felgende private sidespor
i Odder:

Andelsterreriet,
Hads Herred Pakhusforening (fo-
der},
Christianslund Teglvark,
Andels-Svineslagteriet,
Felleskraftstationen (elverk),
Gasvarket,
Georg Nielsens korn og foderstof
Odder Tralasthandel.

Heraf wvar kun de understre-

gede sidespor tilbage i 1960-
erne, hvorfra hovedparten af
vore billeder stammer. Bemark,

at Georg Nielsen foruden i Qd-
der ogsa havde et ret stort
pakhus i Falling, men sporfor-
bindelserne var allerede borte
i 1950-erne, og i 1965 wvar i
Odder hele pakhuset forsvundet
og erstattet med et moderne in-
dustribyggeri.

Teglverks-sporet udgik IKKE
fra stationsomradet, men grene-
de fra HH] mod sydvest et par
hundrede meter nord for ma-
skindepotet og var saledes HO]J
uvedkommende.

HO] havde et almindeligt
armsignal med en arm for hver
korselsretning pa alle de rigti-
ge stationer, men signalerne
fjernedes fra Bilsbzk og Torup-

volde, da disse stationer ned-
lagdes. 1 Hundslund og for—
mentlig 1 Falling erstattedes

armsignalerne i begyndelsen af
1960'erne med fremskudte dag-
lyssignaler. 1 Falling har jeg
dog ikke kunnet se disse pa
billederne, derfor er de ikke
indtegnet pa sporplanen.

Ved indkerslen til Odder var
der oprindelig et fremskudt
armsignal for hver af banerne
HOJ] og Odder-Hou. De erstatte-
des efter krigen med 2 daglys-
signaler. Det samme gjaldt for-
mentlig ved indkerslen til Hor-

sens, men dokumentation sav-
nes. Ligeledes vides intet om
eventuel signaldezkning af HOJs
godsstation i Horsens, bl.a.
fordi stationen allerede var
nedlagt, da vore billeder blev
taget.

Ved banens trinbratter var
der anbragt den samme type
"slikkepind"signaler (tommelfin-
ger-forst@rkere), som ogsd ken-
des fra de andre Horsensbaner.
Dog syntes slikkepinden at

mangle ved Senderbrogade og
Lindealle.

Kort @st for trinbrattet
Strandskoven (8A) meder vi et

skilt: 45 km - en fast hastig-
hedsnedszttelse, g®ldende for
en straekning langs stranden,
hvor sporet i de seneste &r var
meget ringe pa grund af svig-




tende underbygning med fare
for demningsskred. Skiltet wved
strakningens begyndelse viste

mod toget en gul,
kant med hvid kant og stdende

pa spidsen. Sort paskrift: '"45".
Ved straekningens slutning wvar
trekanten set fra toget gren

med hvid kant. Det bemarkes,
at banens normale maksimalha-

stighed i de seneste &r (skin-
nebus-tiden) wvar sat op til 70
km/h for persontog, men kun

tilled 30 km/h for godstog pa
grund af sporets brestfzldighed.

Desvarre savner vi fotos fra
visse af banens mindre holde-
steder, bl.a. den sakaldte
"Personstation ved Horsens

Havn'", der 13 omtrent over for
toldkammerbygningen. Her 1a en
mindre trazbygning, der rummede
badde  Dbilletsalg og venterum.
Denne bygning fjernedes engang
i 1950-erne og aflegstes af et
ejendommeligt zigzag-venteskur:
Horsens Havn trinbret, der an-

ligesidet tre-'

bragtes pa tomten efter "Sta-
tionen".

Billetsalgstedet Elbak
(Strandskov) har vi heller ikke

billeder af, men ogsd her 1la
en let trabygning, der nok blev
fjernet kort efter nedleggelsen
af holdestedet 1 1926, hvor det
blev erstattet med TO trinbreat-
ter: Strandskoven og Brakore.
Endelig savnes fotos af vis-
se trinbratter, bl.a. Nasset,

Brakedre, Aaker og Smedrup-
vejen. Om sidstnavnte oplyser
Guldvang, at det kun eksiste-

rede "en kort tid", hvernar vi-
des ikke her, og der har - som
tidligere navnt - wvaret en del
flere holdesteder, hvorom oplys-
ninger beklageligvis savnes.

Visse af banens ftrinbratter
havde mere eller mindre primi-

tive leskure, men det primiti-
veste wvar uden al diskussion
"huset" wved Haldrup Sirand.

Groth antyder, at det kan have
veret styrehuset fra en fiske-
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bad, men et narmere studium
af de foreliggende fotos viser
med sikkerhed, at det faktisk
VAR et afdanket bremsehus fra
en lukket godsvogn - det bar
sagar stadig marker og skrue-
huller fra de handbejler, det
var udstyret med i sin gods-
vogn-tid! Ganske lignende pub-
likum-fornermelser fandtes pa
HBS wved Lille Davdingve] og
Rodvigsballe trinbratter. Gulv-
flade 900 x 1150 mm svarende
til godt 1 m®. Forsigtig! 6 per-
soner - med aben der og Rexo-
na! (Deren var indadgdende).
Det skal lige bem&rkes, at
retningsangivelserne pa 4 bille-
der i SP 4/82 p& siderne 156
og 157 er blevet forbyttet, idet
"Horsens" er ©blevet forbyttet
med "Odder" 1 underskrifterne
til billederne af Kronholmvejen
og Tendrupvejen. Bemark, at
telegrafpalene pa hele strak-
ningen stod pa syd/est-siden
af banen - eller skal vi sige
til hejre, set fra Horsens -
bortset fra diverse forvirring
omkring stationerne, hvor pale-

ne ofte af praktiske grunde
skiftede plads, ligesom der her
optrddte et wvirvar af '"fremme-

de" p=le, der
ledet.

forstyrrede bil-

H. Alkjer

L@ST OG FAST OM HOJ

Hvis man tenker pa hvor
vanskeligt det var at rejse el-
ler at fa transporteret gods i
midten af forrige &rhundrede,
ihvertfald ndr det skulle foregd
pa landjorden, er det ikke
vanskeligt at forstd, hvorfor
man i alle egne af Danmark
blev grebet af "jernbanefebe-
ren". Da man havde fdet bygget
de ferste baner her i landet,
og man fik at se, hvilke forde-
le de egne en bane bererte op-
naede, var det ikke sd under-
ligt, at man overalt, hveor der
var bare den mindste mulighed
for det, gjorde ihzrdige farseg
pa at fa en bane bygget i sit
eget omrade.

Forretningsfolk var de fleste
steder ivrige fortalere, nar det
gjaldt om at fa oprettet jernba-
ner, idet de ved et sadant fo-
retagende klart kunne se deres
egen fordel. Det blev nemmere
at fa kunderne til byen, hvil-
ket igen bevirkede, at handelen
og oms@iningen blev stprre. Men
det var ogsa en fordel, at det
gods som kunden ikke selv
kunne tage med sig eller de
varer, som kunden solgte fil de
handlende hurtigt og sikkert
kunne blive transporteret med
de dertil indrettede godsvogne.
Det wvar ogsa langt sterre
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ma&ngder gods og varer, der
kunne vare pa en godsvogn end
pa en hestetrukken vogn. Det
var ikke mange ton, der kunne
vere pa en hestevogn og néar
man samtidig tenker pa den
tids wveje, skal der ikke megen
fantasi til at forstd alle de
fordele jernbanen havde i for-
hold til den hidtidige trans-
portform.

Nu var det selvfolgelig ikke
forretning det hele. Ogsa en
vis lokalpatriotisme spillede
absolut en vasentlig rolle.

I oktober 1868 blev strak-
ningen fra Fredericia til Arhus

abnet. Inden da wvar straknin-
gen mellem Arhus og Randers
blevet &bnet i 1862. Det wvar

ganske tydeligt at se de forde-
le kobstederne - isar Arhus -
fik af de nyabnede baner. Man

var inde i en periode, hvor
handelen ©blomstrede og 1 de
kebsteder, som fik deres egen
jernbaneforbindelse, havde ba-

nerne haft deres store andel i
en vyderligere blomstrende han-
del, men ikke nok med det:
folk rejste i langt hejere grad
end det fer havde vearet tilfael-
det, og rejser bliver efterhan-
den en ganske almindelig fore-
teelse for mange mennesker.
Arhus var 1isar inde i en
god periode, handelsmassigt
set. Det var vel ikke sa under-
ligt, at byen segte at fere suc-

cessen videre ved at fa_flere
baner til at udga fra Arhus,
baner som ganske automatisk

ville udvide byens opland. Det
var heller ikke markeligt, at
store forretningsmand som for
eksempel Hans Broge meget ak-
tivt gik ind i forsegene pa at
fa flere baner til byen.

1 1876 abnedes strazkningen
fra Randers til Grena, hvilket
ikke rigtigt faldt i god jord
hos de gode forretningsfolk 1
Arhus, idet de ikke uden grund
kunne frygte konkurrencen fra
Randers, der heller ikke la pa
den lade side med hensyn til
at styrke handelen. Selv om
man var lidt bagefter lykkedes
det alligevel dem 1 Arhus at
tage et stik hjem, idet man al-
lerede aret efter fik d&bnet en
bane fra Arhus til Ryomgard.
Da banenettet mod nord nu var
sd& nogenlunde dekket ind, be-
gyndte man i Arhus at se sig
om efter nye omrader, hvor der
kunne anl®gges en bane.

I omradet mod sydest skulle
der vere muligheder, fandt man
ud af. Imidlertid havde anleg-
get af Randers-Grena og Arhus-
Ryomgard ikke wvaret ubetingede
successer. Det var oprindeligt
meningen, at de to baner skulle
have wvaret private, men pa
grund af darlig okonomi - de
var begge wved at ga fallit -
matte staten trade til  Efter

mange og til tider heftige dis-
kussioner i rigsdagen lykkedes
det i 1881 at f& de to baners
fremtid sikret, idet staten over-
tog dem. Det havde wvaret en
dyr speg for aktionazrerne, der
matte se halvdelen af deres
indskudte  kapital ga& tabt.
Trods disse dystre forhold jern-
banemassigt set, arbejdedes der
iherdigt pa at f& anlagt en
bane mod sydest, selvom man
skulle tro, at de fernavnte ba-
ners uheldige ekonomiske for-
hold skulle wvirke afskrakkende
pd tanken om anlaeg af flere
baner i Arhusomradet.

Man havde flere linier i
tankerne, men det var planen
om en bane til Odder, der
vandt geher. Fra Odder wville
man have en eventuel bane fort
videre til @rting - og her er
det sa, at HOJ indirekte kommer

ind i billedet - men af grunde
som vi ikke her skal komme ind
pa - velges Hou istedet som en

kommende banes endepunkt.
Hvis man havde valgt Drting
som endepunkt, havde det varet
ensbetydende med, at man sa
smat var kommet ind i det op-
land, der herte til Horsens.
. Forslaget om en bane fra
Arhus til @rting via Odder be-
virkede ihvertfald, at der kom
gang 1 planerne med hensyn til
en jernbane fra Horsens og ud
i omraderne mod nordsst om-
kring Odder. Disse planer kun-
ne Horsens selvfolgelig ikke vea-
re helt ufelsom over for, idet
det var en klar fordel for byen
handelsmassigt set, at udvide
sit opland i1 de egne, hvor en
sddan jernbane var blevet fore-
sldet. Der fremkom adskillige
forslag med hensyn til liniefp-
ringen, men efterhdnden fik
man reduceret dem til tre.

1. Fra Horsens til Bovlstrup
via Gylling.
2. Fra Horsens til Odder, igen

via Gylling - byen, der ingen
jernbane fik alligevel, men som
forst en snes ar efter HOJ's ab-
ning endeligt opgav habet, og
3. Fra Horsens til Odder via
Falling og @rting.

Det var resultatet af 20 &rs
arbejde, der la i forslagene om
disse tre strzkninger. Pa et
mode 1 maj 1899 blev disse tre
forslag n®rmere dreftet, og det
viste sig da, at der sa afgjort
var flertal for forslag nr. 3.
Man wville ikke svigte Gylling,
sa man fik tilfejet, at der

skulle bygges det man kaldte
en 'diminutiv sidebane til Gyl-
ling". Gylling fik som navnt
aldrig sin bane, men i adskil-

lige ar efter HOJ's &bning var
der altsd krefter igang, der
forsegte at fa banen til byen.
Tilh®zngerne af denne plan blev
dog ferre og faerre i takt med

HOJ's darligere
ekonomi.

Det er wvel ikke stedet her
at komme ind pa de meget spe-
gede politiske forhold, som her-
skede i Danmark fra 1885-94,
da Estrup wvar regeringschef.
1 disse ar var det nasten umu-
ligt at fa gennemfert nogle
egentlige Tlove, deriblandt de
gnskede love om anlag af jern-
baner rundt om i landet. For
at stoppe de forelebige finans-
love som hgjreregeringen gen-
nemforte i denne periode, lyk-
kedes det i 1894 med lovene om
anleg af en helt utrolig meng-
de baner, hovedsagelig privat-
baner, som Ipftestang, at f&
ende pa provisorietiden. Ved
princippet: jeg gar med til den
foreslaede jernbane, hvis min
kreds ogsa far sin, lykkedes
det at fa en vis samling af
partierne, hvilket igen smittede
af pa det eovrige folketingsar-
bejde, sa& andre love ogsd kun-
ne gennemfores,

og darligere

Ved loven af 8. maj 1894
blev der vedtaget anleg af 9
baner til DSB og 29 private ba-
ner. | denne eller rettere disse
love vil man lede forgzves efter
en bane fra Horsens til Odder,
hvis liniefering man pa det
tidspunkt ikke wvar enig om.
Men alligevel kom HO] med i
lovsamlingen, selvom det skete
pa et lidt senere tidspunkt. Det
lykkedes at fa anlegget af den-
ne bane med som et tilleg til
8. maj-loven. 1 denne lov fik
man samtidig klaret et andet
problem. Hidtil havde der wvaret
forskellige regler, nar der
skulle anlzgges en privatbane.
Nu far man ensartede regler
med hensyn til de betingelser,
staten kraver ved bygning af
disse baner. Da HQ] nu wvar
kommet med i lovkomplekset,
var der altsd nu mulighed for
anleg af banen.

Nu bliver forslaget om anlag
af en jernbane fra Horsens til
Odder fremsat af en rakke af
egnens folketingsmend 1 rigs-
dagssamlingen 1899/1900., 1 for-
vejen havde de interesserede
kommuner afgivet tilsagn om et
garantibelgb pa ca. 775.000 kr.
Forslaget blev ret godt modta-
get og blev endelig vedtaget
som lov 1 marts 1900. 1 denne
lov, der selvfplgelig omfatter
strekningen Horsens-Odder, er
der ogsa strakningen eller ret-
tere  sidebanen  til  Gylling.
Imidlertid wvil ministeriet ikke
imgdekomme kravet om, at denne
"diminutive" sidebane skal have
lige sa mange tog som hoved-
strekningen. Et nyt forslag bli-

ver fremsat, hvor sidebanen
opgives. Dette forslag bliver
vedtaget som lov af 20. marts
1903.




Pad dette tidspunkt havde
Horsens allerede ret gode jern-
baneforbindelser med en stor

del af sit opland. 1 de omra-
der hvor der ikke var jernbane
altsa bl.a. 1 nordest, opret-
heldt man forbindelsen med dis-
se egne ved hjelp af dagvogne.
I en periode - 1890 - havde
man ikke mindre end 14 ruter.
Bortset fra tirsdage havde man
ellers en daglig forbindelse med
Odder, hvortil man ankom fra
Horsens kl. 11 og returnerede
igen kl. 5% eftermiddag, som
det hed dengang. Nye jernba-
ner kommer til og i 1903 er der

kun 7 dagvognsruter tilbage.
Nu kerer man kun fire gange
om ugen til Odder, til gengald

havde Gylling nu fdet sin egen
dagvogn. 1 det hele taget kan
man sige, at Horsens wvar lidt
af et trafikknudepunkt, ogsé
nar det gjaldt skibsforbindel-
ser. To gange om ugen havde
man dampskibsforbindelse med
Kebenhavn og en gang hver uge

Haldrup

M, 3 ke

havde man forbindelse med
Newcastle. Foruden havde man
ofte  dampskibsforbindelse  til
Samse, Alre, Hjarne og Snaptun
med to lokale dampskibe. Om
sendagen foretog skibene turist—
ture. En af badene fungerede
endvidere som bugserbad og om
vinteren under isforhold som is—
bryder, sa sig ikke, at der ik-
ke skete noget, rent trafikalt,
i Horsens og omegn.

Men lad os vende tilbage til
HO] efter dette "sidespor. Da lo-
ven om anlegget af banen nu
er vedtaget og man ogsd er
blevet klar over linieferingen,
forlanger ministeriet for offent—
lige arbejder, at der bliver
nedsat en taksationskommission.
Samtidig far Horsens byrad til-
ladelse af indenrigsministeriet
til at optage et lan pa 231.215
kr., som byen skal bruge som
tilskud til anlegget af banen.

Sésnart eneretsbevillingen
juni 1901,
nedvendige udstiknin-

var givet den 24.
blev de
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ger i marken foretaget, men
selvfolgelig ogsa opmalinger og
andre forberedende  arbejder
med henblik pd, at man i lebet
af efterdret og wvinteren kunne
udbyde de forskellige entrepri-
ser. Det egentlige arbejde med
selve bygningen af banen kunne

sd4 pabegyndes i det tidlige
forar 1902.
Der er nedsat et forret-

ningsudvalg for banen, og dets
opgave er bl.a. andet at fa
kommunerne til sa hurtigt som
muligt at indbetale de lovede
tilskud. 1 Horsens optager den
kommende bane sindene starkt.
En gruppe ensker, at HO] far
person—- og godsbanegard wved

havnen, og af den grund fore-
tages der en underskriftsind-
samling. 1442 borgere under-

skriver en erklaring om, at de
ensker, at HO] far station ved
havnen, eller sagt pa en anden
made, at banen far endestation
i havneomradet, og altsa ikke
som de tre evrige privatbaner
i Horsens pa (H]]) eller wved
statsbanestationen (HT] og HBJ).
Byradet kan ikke sidde en sd-
dan henvendelse overherig og
der nedsattes et udvalg, der
skal se pa sagen. Resultatet er

bekendt; HO] far hovedstation
ved havnen, en afgoerelse, der
i det lange lob viser sig at

vere mindre heldig. Et flertal
i byradet er vel nok interesse-
ret i den enskede lgsning, men
man er dog klar over, at DSB
kan man ikke undvare. Af den
grund retter man henvendelse
til statsbanerne med ensket om
at fa lov til at benytte havne-
sporet "'pa en mindre strakning"
saledes at HO] kan f& forbin-
delse med ‘"storebroder". DSB
svarer hverken nej eller ja,
men henviser spgrgsmalet til
kommissarius for HOJ.

Den 22. oktober 1901 finder
det forste vigtige mpde sted pa
statsbanestationen, hvor besig-
tigelses— og ekspropriationskom-
missionen fremkommer med eks-
akte planer om HOJ. Man be-
skeftiger sig med banens
krydsning med offentlige veje,
stigningsforhold, planum m.m.,
som 1 det store og hele ikke
afveg fra den praksis man nor-
malt fulgte for andre normal-
sporede privatbaner. Men ogsa
spergsmalet om den gnskede
station 1 havnen blev taget op
til dreftelse. Kommissionens
stilling til dette spergsmdl gik
i korthed ud pa, at man gar
ind for at der bliver bygget en
serlig godsstation ved havnen,
men man ensker, at der bliver
bygget en sarlig bygning - pa
statsbanestationen - hvorfra
HOJ's persontrafik kan betjenes.
Dette sidste enske kan DSB ikke
tilslutte sig, idet man henviser
til de meget trange forhold, der
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hersker pa stationen. H]], der
ogsa deltager 1 medet, kommer
med forslag om, at der foreta-
ges en ombygning pa statsbane-
stationen af sporarealerne, sa-
ledes at HJ] ikke stilles ringere
ved en eventuel optagelse af
HO] pa stationen. Efter lange
og til tider dreje forhandlinger
fremkom DSB med felgende for-
slag, som Horsens byrad wvel
nok selv onskede: at HO] fik
bade person- og godsstation i
havnen. De gennemgaende rej-
sende kunne sa ekspederes fra
spor- og perronanlaggene syd
for statsbanernes hovedbygning.
Dette forslag fulgte man. 1 det
hele taget gar belgerne til ti-
der hejt i det lille samfund her
i 1901. Tidligere pa aret har
de implicerede kommuner og de
to amter, HOJ] bererer, varet ret
uenige om de tilskud, der skal
ydes til banen. Arsagen er, at
man jo har strpget sidebanen
til Gylling, hvilket man mener
krever @ndrede tilskud. Efter
igen lange og dregje forhandlin-
ger falder brikkerne ogsa til
sidst pa plads her.

En mengde geremal finder
sted 1 forbindelse med bygnin-
gen af banen. Henimod 1904 er
man néet sa langt, at der kan
foretages status over, hvad HO]
vil koste. Desverre viser det
sig, at den bliver langt dyrere
end beregnet. En medvirkende
arsag hertil er, at man har
besluttet sig til at bruge svae-
rere skinner end ferst beregnet.
Desuden er ekspropriationsud-
gifterne blevet langt storre end
man 1 starten havde forventet.
Endringer af linien foretaget
af besigtigelseskommissionen ved
Hundslund station og ved wvia-
dukten wved Bilsbazk bevirker en
yderligere fordyrelse. Ejendom-
meligt nok tager kommunerne
udgiftsstigningerne  forholdsvis
pent og betaler uden at lave
alt for meget vrevl. Trods disse
besvaerligheder og forevrigt en
hel del andre, skrider arbejdet
frem og den 14. maj 1904 tages
banen 1 brug for "almindelig
trafik",

Den er 33,6 km lang og ef-
ter wvore begreber 1 dag en
yderst let bygget bane, hvor
den sterste stigning er 1:77 og
mindste krumningsradius 470 m.
1 Horsens har man en person-
station og en "sarlig godssta-
tion" i havnen. 1 den modsatte
ende, nemlig i Odder, har man
"i alle Henseender Station fal-
les med Hads-Ning Herreders
Jernbane". Fire lokomotiver
bygget hos Hannover skal traek-
ke vognene. Af dem har man 5
personvogne, 2 post- og per-
sonvogne, 2 bagagevogne samt
24 godsvogne. Alt vognmateri-
ellet er bygget hos Scandia.
Med dette rullende materiel kla-

rer man sig en
frem i tiden.
Og sa er man i gang med
den ordinezre drift. Den ferste
driftsperiode er kun pa 322 da-
ge, men den afsluttes med et
ganske pent overskud, sa alle
kan wvare tilfredse. Meget ofte
har man pa nyanlagte baner
vanskeligheder med planum, der
ikke altid har sat sig rigtigt,

lang rakke A&r

nar banen tages i brug. Ogséa
pa HO] bliver man udsat for
vanskeligheder af denne art.

Det alvorligste af slagsen sker
nzr ved @rting station, hvor
et gennemleb knakker. Dette be-
virker, at man ikke har gen-
nemkorende tog i tre dage i no-
vember 1904. Med forsinkelser
ma passagerer og gods udveks-—
les pa stedet. Det er mdske af
samme grund, at Hads-Ning
Herreders Jernbanes lokomotiver
kerer 302 km plantog og 34 km
sertog pa HOJ? Men ogsa H]J]
kerer plantog pa banen, idet
et af denne banes lokomotiver
kerer 470 km pa& HOJ]. Har man
mon haft begyndervanskelighe-
der med trazkkraften, sa man
har wvaret nedt til at hente
hj@lp pa nabobanen?

Forevrigt beklager HJ] sig
over, at antallet af rejsende
pad denne bane, der plejer at
bruge enkelt-billetter geldende
som dobbelt-billetter er aftaget.
Grunden hertil er formentlig,
at HOJ] 4&bnedes for driften i
sommeren 1904, og at publikum
i Horsens da 1 hej grad foretog
udflugter med den nye bane,
konkluderer man pa HJ]J.

Ser man pa HOJ's regnska-
ber, er der et par poster vi
lige wvil se lidt narmere pai.
For benyttelse af statsbanesta-
tionen i Horsens Dbetaler man
det fgrste ar, der som nazvnt
kun er pa 322 dage, 1.756 kr.
I de fplgende ar udviser denne
post pa regnskabet en fast ud-
gift pa 2.000 kr.

Ogsa for benyttelsen af HH]s
station og remise i Odder ma
man naturligvis betale - i det
ferste skeve driftsdr er belobet
P& 4.839 kr. Men i modszining
til afgiften til DSB, er afgiften
til privatbanenaboen stet sti-
gende ar for &r, og ligger be-
tydelig over de belgb, man be-
taler til statsbanerne. En an-
den post, som man ikke mader
andre steder, er haveldn for
ansatte, som i artier frem figu-
rerer i regnskaberne.

Efter det ferste vel oversta-
ede driftsdr kan man med til-
fredshed notere sig, at driften,
bortset fra de tre dages uregel-
massigheder, har fungeret helt

regelmassigt. Der er ikke ind-
truffet ulykkestilf=lde. Det kan
vel heller ikke siges at wvare

et ulykkestilfelde, at man har
pakert og draebt to lam. Man

har altsa heller ikke endnu
opnaet at pdkere biler i Hor-
sens havn, nok fordi der endnu
ikke findes sa mange af disse
keoretpjer endnu, men det varer
ikke sd mange 4r, fer man her
far indhentet det forsgmte!

I anden driftsperiode er der
god fremgang béade med hensyn
til person- og til godstrafikken
men pa grund af, at banen har
nedsat taksterne for gods stiger
indtegterne ikke ret meget. Et
privat sidespor oprettes i Hor-
sens havn til Skandinavisk-
Amerikansk Petroleums A/S. Og-
sd dette ar korer et lokomotiv
fra HH] plantog pa HOJ, men
kun 67 km. Der gar nu en rak-
ke ar, hvor HQJ selv klarer he-
le trafikken med sine fire smi
lokomotiver.

Det tredie driftsar slutter
igen med et pant driftsoverskud
pa godt 36.000 kr., men der
kommer et surt opsted over, at
udgifterne er steget med 2.000
kr.!

Det er sarlig udgifterne til
driften af Odder station, man
synes er steget lidt vel rigeligt
nemlig med 1.200 kr. Ja, det
var dengang, hvor 1.200 kr.
virkelig wvar mange penge. 1
stedet for at wvare betenkelig
over dette store beleb, burde
man snarere vare glad, for sa-
gen er nemlig den, at HH] og
HO] deler udgifterne i forhold
til banernes indtegt ved statio-
nen; altsd mad HOJ] have haft en
god indtegtsstigning pa denne
station, skulle man tro. Men
ser man lidt ngjere pa regnska-
berne wviser det sig imidlertid,
at banen slet ikke har haft en
serlig stor ekstra indtegt og
at det kun er driften af Odder
station, der er blevet dyrere
end beregnet, sa det sure op-
sted er nok alligevel berettiget!

Nogle ar senere far persona-
let pa HH] et nyt lgnningsregle-
ment, hvilket bevirker, at af-
giften til driften af Odder sta-
tion stiger en del, noget man
pa HOJ] jo ikke ligefrem er be-
gejstret for.

Men ellers gar det ret godt
pa den lille bane, man har
stadig ar efter ar overskud pa
driften, selvom et par héarde
vintre -terer lidt pa& udbyttet,
og materiellet trenger nu ogsa
til nogle stgrre eftersyn hvilket
nedsatter overskuddet,

Der er lidt smauheld som pa
sa mange andre baner, men
bortset herfra er alt prmget af
en rolig wudvikling, som bade
banens kunder og banen selv
kun kan vare tilfredse med.

Sa kommer' den 13. driftspe-
riode., Om 13 er et heldigt eller
uheldigt tal er jo en smagssag,
i dette tilfelde ma det siges,
at for HOJ] er det ikke sa hel-
digt. For ferste gang har ba-




nen underskud, og i resten af
banens levetid ma det desvearre
konstateres, at underskud pé
driften er et stadigt tilbage-
vendende fenomen, bortset fra
et var enkelte &r.
Driftsunderskuddet er pa
8.436 kr. 1 wvirkeligheden bli-
ver underskuddet 1.029 kr.
stgrre og kommer altsa op pa
9.465 kr. Arsagen hertil er, at
alle fire Horsens privatbaner
har fazlles driftsbestyrer, og af
den grund skal alle baner vare
med til at betale tantieme til
driftsbestyreren og HOJ's andel
er 1.029 kr., som sd& ma tages
fra banens aktiver. Det er midt
under 1. verdenskrig, og banen
angiver som en af arsagerne til
underskuddet de meget haje
kulpriser. En streng vinter be-
virker ogsa store udgifter til
snerydning. En ekstraordinar
udgift til reparation af et lo-
komotiv og 2 personvogne ger
ikke sagen bedre. Arsagen her-

E“i Hundslund

til er en kraftig storm i decem-
ber 1916. Nogle vogne bliver af
stormen fert ud over frispor-
merket i Odder, hvad man
uheldigvis ikke bemerker pa
stationen. Da tog 7 kommer til
Odder, pakerer toget vognene
ret voldsomt. Lokomotivet og
personvognene bliver en del be-
skadiget, men til alt held kom-
mer ingen rejsende eller noget
af personalet noget til.

I  samme driftsar opforer
man en stationsbygning i Dram-
melsbaek, hvor der hidtil kun
har wvaret et mindre billetsalgs-
sted.

Ogsa i det falgende driftsar
har banen wunderskud, denne
gang nasten 4 gange sterre end
aret fer, nemlig 35.147 kr. Men
i 15. driftsperiode 1918/19 an-
der man lettet op, idet der igen
er et overskud pa nasten 23.000
kr. 1 dette driftsar opferer man
et terveskur pa godsstationen
i Horsens og A&rsagen hertil er
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den, at man er begyndt at kere
med terv som brzndsel i loko-
motiverne, bade fordi dette

braendsel er billigere, men ogsa
fordi der stadig er vanskelig-
heder med at fa kul nok. Ars-
forbruget af kul ligger pa ca.
1.200 t.

1 15. driftsperiode bruger
man kun 705 t kul, men til
gengeld godt 671 t terv, altsd
vegtmessigt naesten halvdelen
af forbruget. Ogsa statsbanerne
manglede brandsel under ferste
verdenskrig, og derfor indledte
man forseg med fyring med
terv. Af den grund udrustede
man X 585 med noget, der wvel
nzrmest kan sammenlignes med
en prarieskorsten, altsa af den
type, der sad pa amerikanske

lokomotiver. Nar K 585 fik en
sddan skorsten, var grunden,
at fyring med terv gav en
utrolig ma:ngde gnister - nar

der endelig var kommet ild i
brandslet!

DSB opgav ret hurtigt forse-
gene med terv som brandsel.
Men det gjorde HO] altsa ikke.
Om man pa& banen har ombygget
lokomotivernes skorsten ligesom
hos DSB, wved jeg ikke, men det
ma& ihvertfald have varet en
hard tern for fyrbederen at
skovle alle de terv ind i fyret.
Der blev brugt adskillige flere
kg pr. indfyring end nar man
brugte kul. At HOJ] har brugt
og 1 det hele taget har kunnet

bruge terv 1 modsatning til
D53, er grunden nok den, at
man pa privatbanen har kert
med langt mindre tog (og har

haft bedre tid!)., Ogsa det na-
ste driftsar bruger man pa HQ]
terv, men nu "kun" 512 t mod
770 t kul.

Det er ikke sarlig opmun-
trende at tale om underskud pa
privatbaner, men ligesom sa
mange andre baner kerer HO]
nu for det meste med ret store
underskud. 1 det 17. driftsar
(1920/21) er banen ude i si
store vanskeligheder, at man
indskrenker toggangen drastisk.
De rejsendes antal gar ned med
ikke mindre end 33%, mens
mengden af gods tilsvarende
gar ned med 10%. 1 manederne
maj og juni kerer man kun to
tog 1 hver retning daglig. Ge-
nerne ved kun at have to tog
daglig viser sig at vare sa
store, at man igen fra 1. juli
far tre togpar daglig.

Og sa foretager man et me-
get usadvanligt skridt, jeg tror

ikke, at noget tilsvarende no-
gensinde har fundet sted pé
andre privatbaner.

Fra 1. oktober 1920 og

driftsaret ud bliver en stor del
af banens trafik kert af HHJs
materiel og personale. Til gen-
geld anvendtes en del af HOJ's
materiel og personale pa HH]J.
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Samtidig bruger man i meget
stor udstrekning tervefyring.
Disse foranstaltninger bringer
i denne periode udgifterne be-
tydeligt ned, men ikke desto
mindre bliver underskuddet
79.847 kr. P& HO] har lokomoti-
verne dette driftsdr kert ialt
44,737 km, heraf har man kert
5.585 km pa HH]. Man har
brugt 295 t kul og ikke mindre
end 1.758 t terv. Til gengald
har HHJ's lokomeotiver  kert
31.862 km p& HOJ. Det er ikke
vanskeligt at forstd, at banen
er ude i en meget kritisk peri-
ode. Det kan bdde vare depri-
merende og trivielt at here om
underskud, men for HOJ] wil det
vist ikke kunne undgds at be-
rere dette emne nogle gange
endnu.

Som sa mange andre privat-
baner leder man med lys og
lygte efter redning, og rednin-
gen mener man at kunne finde
ved at indfgere motormateriel.
Man anseger derfor de implice-
rede kommuner om garanti til
keb af en motorvogn. En sadan
motorvogn koster ca. 50.000 kr.
Kommunerne stiller den nedven-
dige garanti til kebet af motor-
vognen, og den indsattes i
driften den 5. marts 1925. Det
var De forenede Automobilfa-
brikker i Odense, der leverede
keretojet. 1 det feorste hele
driftsar, det 22., kegrer motor-
vognen 59.114 km af de ialt
kerte 130.451 km. 1 januar 1926
ventede man 1 fire timer pa
motorvognens ankomst til Hor-
sens. Arsagen til forsinkelsen
var isslag pa skinnerne i
Brakere skov, hvor vognen, som
banen udtrykker sig, '"sad fast"

Men tro ikke, at banen fglte
sig reddet med det nye vidun-
ders ankomst, sa vi gar lidt
tilbage i tiden, nemlig til 29.
juni 1925. P& denne dag havde
HO] indkaldt reprazsentanter fra
de kommuner, som er andelsha-
vere 1 jernbaneselskabet pa
"Hejmdal" i Horsens kl. 2 3/4
eftermiddag. Det banen gnskede
var en forhandling om en even-
tuel standsning af banens drift.
Man wvar altsa klar til pa HOJ
at drage konsekvensen af det
dirlige gkonomiske resultat ba-
nen kunne mgde frem med. Mo-
det blev afholdt som planlagt,
men banen standsede ikke denne
gang, idet medets deltagere be-
sluttede, at banens drift skulle
opretholdes. Nu kunne man tro
at alt tilsyneladende var godt.
Men i november 1925 beklager
banen sig over, at der er flere
kommuner, der nagter at betale
deres del af driftsunderskuddet.
Man ensker fra HOJ's side at
benytte de resterende 65.000 kr.
af det 1dn man optog til keb
af en motorvogn mere. Horsens
by setter i den anledning ba-

nen stolen for dgren og siger:
"Horsens Byraad maa fasthelde,
at Banens Driftsunderskud dak-
kes af den i Behold varende
Del af Laanet af 1924, og kan
hverken vyde sin Garanti for
nye Laan eller yde direkte Til-
skud til Banens Drift, for de
formeldte 65.000 Kr. er an-
vendt".

Som man sikkert kan forsta,
gar det mildest talt ikke sarlig
godt rent pgkonomisk pa& HOJ. En
anden ting, der wviser, at ba-
nen ikke har alt for meget at
kere med, er driftsmateriellets
udvikling. Bortset fra den far
omtalte  motorvogn, anskaffer
banen ikke nye vogne bortset
fra 2 lukkede godsvogne i 1911,
Man klarer sig altsa med det
materiel, man anskaffede wved
abningen. De fleste andre pri-
vatbaner plejer dog at udvide
deres kprende materiel betydelig
mere.

Driftsaret 1927/28 ber nav-
nes, for i den 24. driftsperiode
har banen overskud, nemlig
128,22 kr. og det til trods for
tilbagegang for bade passage-
rer og gods. Der er altsa alli-
gevel ikke meget at rdbe hurra
for. Det er ikke de store ting
der sker pa Dbanen. Ferst i
marts 1929 i forbindelse med at
man skal til at tage den nye
statsbanestation 1 Horsens i
brug sker der noget. HOJ er ik-
ke tilfreds med sin havnestation
hverken for personbefordringens
eller godsets vedkommende. Man
benytter lejligheden til at kom-
me med et "surt opsted", idet
man pointerer, at den nuvearen-
de ordning har mangler, ja
endda mange. Dette er statsba-
nernes skyld, siger man, for
man kunne ikke forma DSB til
at lade Horsens statsbanestation
vaere station for banen i Hor-
sens. Statsbanestationen wvar for
lille, sagde statsbanerne.
Sidstnevnte var nu ikke helt
usandt, men pa den anden side
var Horsens by og HOJ] dengang
ikke helt utilbejelig til at mene
at det var lidt af en fordel at
have en selvstendig station i
havnen, men selvfglgelig har
man da lov til at skifte mening
iser nar det viser sig, at ord-
ningen ikke er sa god som
ventet.

Da man gik 1 gang med at
bygge den nye station i Hor-
sens, gik HOJ's  bestyrelse
straks igang med forhandlinger
om tilslutning pa den nye sta-
tion. Fra banens side lagger
man ikke skjul pa, at de krav
"storebror" stiller for at en op-
tagelse kan blive mulig er gan-
ske utilbgrlige. Da statsbanerne
tilsyneladende hverken wvar til
at hugge eller stikke i, fik ba-
nebestyrelsen den gode ide at
henvende sig til ministeriet for

offentlige arbejder om stgtte til
sagens gennemforelse. Ministe-
riet vil hj=lpe banen, idet det
vil sege en bevilling pa fi-
nansloven pd 70.000 kr., der
kunne anvendes til udvidelse
af aktiekapitalen, der samtidig
skal udvides med andre 70.000
kr. tegnet af de i banen in-
teresserede kommuner. For de
140.000 kr. der nu bliver til
rddighed, kan man udfere de
anleg, der er nedvendige for
at Horsens statsbanestation wvil
kunne blive station for HOJ.
For det samme beleb wvil banen
enten kunne udvide havnestatio-
nen eller eventuelt flytte den.
Hvis HO] nedlegger havnestatio-
nen vil man kunne nedbringe
de arlige udgifter med 10.000
kr. Men ministeriet sztter dog
en betingelse, idet man kraver,
at de sakaldt interesserede
kommuner skal garantere for
banens drift i de ferste fem
driftsar. At det gar skidt med
banen  wviser banebestyrelsens
holdning til ministeriets forlan-
gende, for den mener ikke at
kunne anbefale kommunerne at
tiltrede ministeriets betingelser.
I stedet foreslar man at kommu-
nerne garanterer for dazkning
af banens eventuelle underskud
i de ferste fem driftsar, dog
ikke ud over et belsb pd 70.000
kr. Det er wvist lidt svart at
se forskellen pa ministeriets
forlangende og det banen fore-
slar. Nar det gar sa darligt
for banen er det ogsd lidt van-
skeligt at se, hvorfor man sa
absolut vil sege optagelse péa
den nye Horsens statsbanesta—
tion, nar man darlig nok ter
garantere for driften i de fem
ar.

Ogsa denne gang rider HOJ
stormen af, idet Horsens by og
de andre interesserede parter
- altsa kommunerne - gar ind
for banens videre drift, selvom
det ikke skal skjules, at enkel-
te kommuner har deres tvivl om
det rimelige i, at banen fort-
sefter sin eksistens. HOJ] bliver
optaget pa statsbanestationen
og personstationen i havnen
fortsetter med at eksistere, nu
som en almindelig gennemgangs—
station. Godsstationen oprethol-
des ligeledes indtil videre.
Underskuddene fortsatter og
for at nedsette driftsudgifterne
og spare pa den dyre lokomo-
tivdrift anskaffer man i 1932
benzinmotorvogn nr. 2, ligele-
des kebt 1 Odense; den yder
lidt flere hk end nr. 1. Sagen
om motorvognen gdar helt tilbage
til april 1930, idet ministeriet
for offentlige arbejder tilbyder
pkonomisk stette til modernise-
ring af privatbanerne. Det kan
forventes, at staten vil yde
halvdelen mens restbelgbet ma



tilvejebringes af de interesse-—
rede kommuner.

HOJ ensker i ferste omgang
et belgb pad 240.000 kr. 1 be-
gyndelsen af 1931 er spergsma-
let blevet dreftet i de interes-—
serede kommuner, hvor det vi-
ser sig, at ihvertfald Gangsted-
Sevind sognerad nagter at del-
tage i udgifterne, der her er
tale om. Dette far Horsens by-
rad til at erklzre, at det ikke
er serlig interesseret i banesel-
skabets drift, og at byen af
den grund under ingen omsten-
digheder vil patage sig nogen
sterre andel end den forholds-
maessige. Man skal ikke goare
sig falske illusioner om, at
Horsens kommune vil betale for
andre i banen interesserede
kommuner. Jeg skal forskane
leeseren for narmere at komme
ind pa& de utallige skriverier,
der fremkom 1 forbindelse med
sagen.
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Hertil kom diskussioner om
de ting banen skyder ind un-
der moderniseringsenskerne. Mi-
nisteriet vil ikke godkende, at
den fulde optagelse pa Horsens

statsbanestation og indretning
af kontorer m.v. medtages som
modernisering. Man  forventer

pa HO] at spare 21.000 kr. om
aret ved den forventede moder-
nisering. Den forventede an-
skaffelse af en motorvogn har
medfert afskedigelse af en tog-
ferer!!, Thvorved der forlods,
som banen udtrykker sig, er
sparet ca. 3.000 kr. arlig. Nar
motorvognen sattes i drift for-
ventes der vyderligere at kunne
spares 9.000 kr. arlig. HOJ er
naiv nok til at tro, at man ik-

ke skal betale for vedligehol-
delsen af spor og bygninger pa
Horsens statsbanestation, men

her har man gjort regning uden
vaert. DSB forlanger betaling for
disse  vedligeholdelsesarbejder,
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og dette medferer, at de 9.000
kr. man forventede at spare
ved optagelsen pa statsbane-
stationen skrumper ind til kun
5.000 kr. arlig.

De oprindelige 240.000 kr.
man regnede med til modernise-
ringen svinder efterhanden ind
til  140.000 kr. Men man far
altsa den for omtalte motorvogn
i forbindelse med det noget re-
ducerede moderniseringsbelob.
En hel del af den evrige sum
anvendes til sporforbedringer.
Trods det, at man far den nye
motorvogn, kerer man stadig
med stort underskud. 1 drifts-
dret 1933/34 kerer motorvognene
101.263 km, mens lokomotiverne
kerer 34.794 km. Til gengeld
stiger den befordrede godsmang-
de med ikke mindre end 172%,
men man skal ikke glede sig
for tidligt. Den store stigning
skyldes befordringen af mergel
fra Sevind til en desvarre me-
get billig fragt, mens til gen-
geld Odder Andelssvineslagteri
til gode fragter sender langt
mindre end sadvanlig.

Det viser sig, at
at den befordrede godsmengde
som navnt er steget med 173%
er indtegten til gengald kun
steget med 17%. Der har veret
en lille stigning i antallet af
passagerer og driftsaret slutter
med et underskud pa 21.353 kr.
men trods alt en forbedring pa

trods det

godt 10.000 kr. 1i forhold til
aret for.
Ogsd det naste driftsar ma

vi se lidt nazrmere pa, idet de
for navnte moderniseringsforan-
staltninger afsluttes. Og hvad
har man s& brugt de 140.000
kr. til? Benzinmotorvognen ko-
stede 53.687 kr. Og sa sker der
minsandten noget med det rul-
lende materiel. Hidtil har pas-
sagererne mattet klare sig med
petroleumslampernes skar, nar
det om aftenen var nedvendigt
at have lys i kupeerne, nu -
efter 34 Aars forleb - kommer
der elektrisk lys 1 personvog-
nene, hvilket koster godt 18.000
kr. P& et punkt er HOJ tidlige-
re pd den end storebror DSB,
nemlig med hensyn til bremse-
systemet. For nasten 7.000 kr.
fdr man trykluftbremse og til-
med forbedret wvarmesystem i
person- og postvogne. Det er
uden tvivl HBS og HV der smit—
ter af med hensyn til trykluf-
ten, idet disse to baner ved
ombygningen fra smalspor til
normalspor anskaffede nyt ma-
teriel med dette bremsesystem.
En temmelig stor post udviser
fornyelse af sveller pa godt
48.000 kr., hertil kommer, at
der bruges lidt over 6.000 kr.
til lasker og skinner. Til udvi-
delse af havnestationen i Hor-
sens anvendes 4.652 kr., og sa
reparerer man linietelefonanlag-
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get for ca. 1.650 kr. og néar
man til uforudsete udgifter og
administration anvender 711 kr.
sa er hele moderniseringslanet
pa de 140.000 kr. spist op. I
det samme &r satter man tak-
sterne ned pa personbilletterne,
hvilket bevirker, at antallet af
rejsende stiger med 14,7%. lgen
er der stor stigningi transpor—

ten af merget, men det er jo
som tidligere navnt til lave
takster. Driftsdret 1934/35 slut-

ter med et underskud pa 23.521
kr.

Det wvar i
i  perioder daglig kunne se
mergeltog, trukket af et af de
sma damplokomotiver, snegle sig
op gennem havnen. Som oftest
bestod toget af 10-12 vogne og
turen wvar startet 1 Sevind,
hvor der var liv og glade dage
med stor travlhed. N&ar man i
banens sidste &r passerede Sg-
vind station, kunne man stadig
fornemme, at der herfra wvar
foregdet store transporter, selv-
om losseanleggene efterhanden
na&rmest lignede en ruin, men
sporene fra dengang wvar dog
stadig bevaret. Indtegterne -
skent fragterne for mergel som
nevnt var sma - bevirkede, at
Sevind kunne fremkomme med
det bedste resultat regnskabs-
massigt  for mellemstationerne
gennem flere ar.

Den 1. november 1934 abnede
banen en bilrute fra Horsens
til Odder. Man startede med 2
sma rutebiler pa den 27 km
lange rute, og de havde ftil-
sammen 32 siddepladser. Bortset
fra det ferste driftsar, hvor
man havde et lille underskud
pa 463 kr., gav ruten imidler-
tid overskud i en lang arrak-
ke. P& et senere tidspunkt kom
der flere ruter til, og en over-
gang havde man 8 busser. Det
var selvfplgelig udmarket at
HOJ ihvertfald her havde over-
skud, men det wvar pa bekost-
ning af banen, idet en ret stor
del af de passagerer, der hid-
til havde benyttet togene, nu
i stedet brugte rutebilerne. Det
kan vel lige sa godt siges med
det samme, skent det ikke er
serlig behageligt, at jernbane-
driften lige til HO] lukker, nu
giver underskud hvert ar. Selv
under den 2. verdenskrig kerer
man med underskud. Adskillige
andre privatbaner kunne dog
udvise overskud under krigen,
hvor "arvefjenden" wvar sat ud
af spillet.

Det er ikke de store og
sindsoprivende ting, der sker
pa banen for og under krigen.
Man keber et par fragtruter,
en ny rutebil og underskuddet
stiger stet og roligt, og dog!
I driftsdret 1941/42 stiger an-
tallet af rejsende med ikke
mindre end 32,6%, sa under-

de Ar hvor man

skuddet falder da lidt - med
18.432 kr., sa det &r har man
et underskud pa '"kun" 58.733
kr. 1 det samme ar henstiller
man et af de fire lokomotiver,
og noget tyder pa, at man har
sat gengas pa en af motorvog-
nene - eventuelt planlaegger
man det?

Under krigen far man som
pd de ovrige baner i Danmark
indskrenkninger i togtrafikken.
Pa HO] kerte man f.eks. i de
sidste beszttelsesmineder (fra
februar 1945) kun plantog tirs-

dage, torsdage og lerdage. Og
sa& ma jeg bekende, at jeg har
lojet en lille smule, for i
driftsaret 1944/45 havde banen
ikke underskud - men heller
ikke overskud, for det endelige
driftsresultat blev 0 kr. Fra
den 25. juni 1945 kerer man

igen med tre togpar daglig péa

hverdage, men fra oktober 1945
kores der fire togpar pa alle
dage, og sa stiger underskud-
det igen.

Inden wvi helt forlader be-
settelsen, ber det wvel navnes,
at HOJ] i 1944 kunne holde 40

drs jubilzum, men pd grund af
tiderne med besattelse og andre
genvordigheder, fejrede man ik-
ke dagen med stgrre festivitas.

Egentlige sabotagehandlinger
har man vist ikke haft pa HOJ,
for det kan vel ikke kaldes
sabotage, at der en dag i 1944
var lagt sten pa sporet hvilket
havde til folge, at Oddertoget
blev afsporet ved Levengrnsga-
de, da det kom bakkende fra
Horsens station. Forevrigt er
det vel nok ganske utenkeligt,
at toget skulle have bakket he-
le wvejen til Odder, hvis det
altsa ikke var blevet afsporet!

Nar vi nu er ved de smd
uheld, havde banen et Aars tid
efter det for navnte uheld med
stenene et andet, der uden
tvivl har haft de darlige kul,
man matte fyre med, til &rsag.
Da tog 4 nermede sig Horsens

opdagede man pa lokomotivet,
at det brandte lystigt i den
bageste wvogn, der wvar lasset

med halm. Man fik standset to-
get og wvognen blev koblet fra
og Horsens brandvasen blev til-

kaldt. TIlden blev slukket, men
vognen var pa det narmeste
blevet totalt skadet. 1 august

1947 var banen serlig uheldig,
men det wvar ogsd den 13. Om
natten brandte moforen sammen
pa aftentoget. Den anden motor—
vogn blev sendt ud for at fere
de rejsende videre. Men ogséa
motoren pa denne vogn brandte
sammen, sa man blev nedt til
at rekvirere biler for at fa
passagererne transporteret hjem.

I de naste par dage matte
damplokomotiverne trade til og
kore alle togene pa banen. For-
ovrigt er det en arlig tilbage-

vendende  passus, at banen
skriver: "levrigt har Banens
Drift wvearet regelmassig bortset
fra enkelte Forsinkelser pa
Grund af Motorskade".

1 1947 fremkommer regerin-
gen med et lovforslag om stotte
til  privatbanernes modernise-
ring. Det drejer sig om et be-
leb pa godt 50 mill. kr. I den-
ne forbindelse fremkommer der
fra banerne forskellige onsker,
nogle vil gerne anskaffe et die-
sellokomotiv, andre gnsker
skinnerne fornyet, men det alt
overvejende enske er anskaffel-

se af skinnebusser. Enkelte
privatbaner har allerede an-
skaffet sig sadanne keretejer,

og det har vist sig, at skinne-
busserne er faldet ud til stor
tilfredshed bade hos baner og
hos publikum.

Ferst 1 juni 1949 anspger
HO] de interesserede kommuner
om tilskud til moderniseringen,
Som tidligere skal nemlig kom-
munerne sammen med staten
begge deltage ligeligt i beta-
lingen til moderniseringen. HOJ
ansgger ikke alene om penge,
men ogsa om, at de interesserede
kommuner vil afgive garanti for
underskudsdekning regnet fra
1. april 1949 og 10 ar frem.
Sagen gar i orden, selv om man
har lidt vrevl med et par en-
kelte kommuner, der mener de
vil komme til at betale ufor-
holdsmassigt meget i tilskud til
moderniseringen i forhold til
deres indbyggertal. Garantien
gdr i orden, og HOJ] kan se de
neste 10 ar roligt i mede. Det

ber wvel bemarkes, at loven om
moderniseringen blev vedtaget
den 23. marts 1948, en del for-

sinket fordi et valg ferst skulle
overstds. Selvom pengene er til
radighed tager det selviplgelig
et godt stykke tid fer en sddan
modernisering er til ende. For

HOJ's wvedkommende varer det
nasten syv ar.

1 samme periode ansoger
man om - og far bevilget -

fuld optagelse pa Horsens stats—
banestation, hvilket ogsa far
indflydelse pa moderniserings—
programmet. Man nedlegger
godsstationen og salg af area-
ler m.v. indbringer ca. 159.000
kr. som ogsa anvendes til mo-
derniseringen. Samtidig med at
moderniseringstilskuddet  bliver
bevilget ensker man i ministeri-
et, at de fire privatbaner 1
Horsens sluttes sammen. Det vi-
ser sig imidlertid ikke muligt
at komme til enighed om dette
forslag mellem reprasentanter
for de fire privatbaner. 1 ste-
det foresldar man et wudvidet
samarbejde, der 1 korthed gér
ud pa, at hovedkontoret og det
rullende materiel bliver falles
for banerne. Samtidig wvil man
oprette et felles trafikkontor i




Horsens i stedet for kontorerne
i Lund, Juelsminde og HOl's
godsbanegard. Sidstnevnte er
jo allerede sa smat ved at bli-
ve nedlagt 1 forbindelse med
optagelsen pa DSB-stationen i
Horsens.

1 driftsdret 1949/50 starter
man sa pa moderniseringen, og
noget af det feorste man foreta-
ger sig er at bestille et par
skinnebusser. Desuden begynder
man pa en hegjst tiltrangt spor-
forsterkning. 1 1950/51 bestil-
ler man et diesellokomotiv hos

Odder “verksted
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Frichs og fortsaztter med spor-
forsterkninger samt foretager
diverse sporarbejder i forbin-
delse med den fulde optagelse

pa statsbanestationen og spor-

omlagninger pa den nedlagte
godsstation. Uden for den
egentlige modernisering keber

man desuden en 5 t lastbil. 1
det n=ste driftsar 1951/52 fort-
s@tter sporforsterkningerne og
man keber 10 sporskifter fra de
nedlagte Kolding Sydbaner. 1
den samme periode salger man
to udrangerede  personvogne,

nemlig litra B 1 og D 31, som
indbringer den formidable sum
af 1.458 kr.

Ved bestillingen af de to
skinnebusser har banen ogsa
bestilt en pahangsvogn til sam-
me. Denne vogn modtager banen
den 19. marts (SP 3). Den for
banen overskudsgivende rutebil-
kersel udvides med to nye ru-
ter. 1 1952/53 modtager man sa
de lznge ventede skinnebusser.
SM 3 ankommer den 8. maj og
SM 4 den 24. maj. Sporforsterk-
ningen fortsatter. Den bestar
hovedsagelig af indlagning af
dobbeltsveller. Med hensyn til
driftsmateriellet  igpvrigt  sker
der flere interessante ting.

Lad os tage damplokomoti-
verne ferst. Som tidligere navnt
m& man i en periode have hen-
sat et af lokomotiverne. Men i
driftsdret 1949/50 figurerer det
pludselig 1igen, sa man igen
rader over fire af slagsen. Men
i det driftsar, vi nu er kommet
til, s®lger man tre af maski-
nerne, som indbringer 15,000
kr., efter at man pent har
spurgt ministeriet om tilladelse
til transaktionen.

Det er nr. 1, 3 og 4 man
lader udga. Til geng=ld keber
man hos Horsens Vestbaner den-
nes damplokomotiv nr. 405 for
35.000 kr. De gamle maskiner
havde en tjenestevegt pa 27 t,
mens deres adhasionsvagt kun
var 18 t. Den nye HV-maskine
vejede tjenstferdig 47,7 t og
adhmsionsvagten var 36,3 t.
Selvom man havde forstarket
sporet, var det nye lokomotivs
vaegt alligevel for stor til, at
man turde lade det kere pa ba-
nen med fuld tjenestevegt. Af
den grund lod man en tender
koble til 405, saledes at aksel-
trykket blev formindsket. Ten-
deren, der stammede fra en DSB
J-maskine, havde et par slan-
ger hvorigennem maskinen kun-
ne fa vand til kedlen. Tende-

ren, der var nummereret 405 da
jeg sa den i 1959, kunne rumme
7 m* vand. P& siden, narmere
betegnet pa rammen, sad et
ovalt skilt med indskriften:
Nydqvist 1888, nr. 260. Det wvil
sige, at den oprindelig er ble-

vet leveret sammen med
tivet ] 12 til DSB.

lokomo—
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S& mister HO] M 1. Det sker
den 3. juni 1952. Den péagel-
dende dag kerte M 1 arbejds-
tog, hvis opgave var at sprojte
mod ukrudt pa HV. Der sker et
sammensted mellem nogle hen-
stdende godsvogne og arbejdsto-
get, hvor bade M 1 (is@r un-
dervognen) og sprejtevognen pa
det na:rmeste blev gdelagt. Man
opgav at reparere motorvognen
og HOJ] fik wudbetalt 29.499,15
kr. - for at vare helt nejagtig
- i erstatning, et beleb, jeg
bestemt ikke tror, vognen ville
kunne have indbragt ved et
eventuelt salg. Samtidig udran-
gerer man personvognene B 12,
B 13, C 21, C 22 og D 32 samt
bagagevogn E 42. Det hele ind-
bringer 7.000 kr.

Pa grund af det nare sam-
arbejde de fire baner har ind-
ledt gdr man i gang med remi-
seudvidelser pa privatbanernes
areal pd den vestre side af
statsbanestationen. Ogsa i dette
driftsdr betaler man af pa det
diesellokomotiv, man har be-
stilt hos Frichs. Det ret svage
spor, der la pa HOJ, var ikke
sterkt nok til at bzre et alt
for stort diesellokomotiv. Oprin-
delig havde man villet kebe et
sdadant lokomotiv fra de nedlag-

te Kolding Sydbaner, nemlig
M 3, der dog blev solgt til
ET]. Der wvar nemlig den hage
ved lokomotivet, at motoren var
defekt, og HOJ] wville kun kebe
det, hvis der var mulighed for

at lagge en motor i istedet for
den defekte af den type som
DSB brugte pa MO. Men kaobet
blev altsd ikke til noget, og
da jeg spurgte om Aarsagen en-
gang jeg var pa banen, fik jeg
svaret, at man pa HOJ] havde
ment at omkostningerne ved at
sette en MO-moter 1 wvar for
store.

Vi er nu kommet til den 50.
driftsperiode (1953/54). Der er
forskellige arrangementer i for-
bindelse med jubilzet, middag
pa Bygholm Slot og en keretur
pa banen for de sognerad, der
er med til at betale for banens
drift. Men det er en meget be-
hersket festivitas, der udfoldes.
Banens underskud er efterhan-
den oppe pa over 200.000 kr.,
sa det er ikke sa underligt at
man ikke synes, der er sa me-
get at feste for. Bilsbazk station
bliver nedrykket til trinbret og
den solide og wvelbygpede sta-
tion bliver sat til salg. Det vi-
ser sig meget vanskeligt at fa
solgt bygningen, og da det en-
delig lykkes indbringer den
kun 10.300 kr. Den der har
kebt bygningen har wvirkelig
gjort et reverkob.

Den 26. august 1953 bliver
det nye diesellokomotiv, DL 400,
sat i drift. Sa szlger man igen
ud af driftsmateriellet. Denne
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gang er det damplokomotiv nr.
2, der ryger for 4.600 kr. 1
leobet af driftsdaret s:lger man

diverse arealer
stationer. Men hensyn til mo-
derniseringen sker der ikke sa
meget. Kontraktmassigt har man
forpligtet sig til at betale
eventuelle prisstigninger i for-
bindelse med kebet af skinne-
busmateriellet, og her fadr man
en kedelig regning pd godt
40.000 kr., et belgb banen godt

fra wved en del

kunne have brugt til noget
bedre. Qgsa ifslge modernise-
ringsplanerne skal der opsattes
daglyssignaler wved Hundslund
station. Dette arbejde starter
man i dette driftsar.

Det er nu ikke alle der er

lige begejstrede for banens mo-
dernisering. Et amtsradsmedlem
skriver, at en indretning som
Horsens-Odder Banen kan alde-
les ikke moderniseres, 'et for-
seg herpa ville vare det samme
som hvis en landmand 1 wvore
dage wville anvende et ufor-
holdsmassigt stort belgb til mo-
dernisering af en gammel lan-
dauer". Men moderniseringen
fortsetter og afsluttes 1 drifts-
aret 1955/56, hvor etableringen
af daglyssignaler wved Hunds-
lund station er et af de sidste
arbejder, der bliver foretaget
i den anledning. Aret forinden
har man solgt Drammelsbak sta-
tion for 17.000 kr., ogsa et
billigt keb for den nye ejer,
men allerede aret efter md ba-
nen tage bygningen tilbage,
hvilket giver banen et tab pa
godt 1.800 kr.

Der er sket en bemarkelses-
vaerdig tilbagegang af under-
skuddet. Fra at vare godt
220.000 kr. falder det til lid:
over 125.000 kr. i driftsaret
1954/55 og det gar vyderligere
ned i den efterfelgende periode
til godt 102.000 kr. Denne glae-
delige tendens wvarer wved til
driftsperioden 1957/58, hvor un-
derskuddet er helt nede pa
56.140 kr., men s& er det ogsa
slut. Fra nu af og til banen
lukker stiger underskuddet igen
ar for ar.

1 december 1955 wvar privat-
banekommissionen ferdig med sit
arbejde. 1 de tidligere artikler
om lest og fast vedrerende de
tre andre privatbaner i Horsens
er der nmrmere beskrevet denne
kommissions arbejde, s& jeg vil
her blot navne, at HO] blev
placeret i den gruppe, der fik
lov til at fortsatte nogle ar
endnu. Kommissionen mener, at
banen fortsat wil wvare af be-
tydning for de egne, den gen-
nemlpber. Man undlader ikke
at navne at banens underskud
er store. Man taler om godstra-
fikken, der ligger over middel
i forhold til de eovrige privat-
baner, hvilket isar skyldes den

mergel, som banen transporte—
rer fra Sgvind mergelleje.

Dette redder banen i forste
omgang. Det er rigtigt at mer—
geltransporterne betyder meget
for banen, men den betydning
ville skrumpe betydeligt ind,
hvis ikke staten havde en fin-
ger med i spillet. Sagen er, at
staten yder tilskud til mergel-
fabrikanterne pr. ton, pd be-
tingelse af, at mergelen trans—
porteres med tog. Selvom mergel
som tidligere navnt tranhsporte-
res til en meget billig fragt,
viser det sig, at godsmzngden
falder med ikke mindre end
36,18%, da Sevind mergelleje
opherer med driften i 1961.

Dette forhold er vognmende-
ne meget utilfredse med; som
altid er de klar som en anden
flok gribbe til at falde over
byttet, selv om byttet dog i
dette tilfzlde falder vak i 1961.
Fra samme side heres ogsd kri-
tik over, at det er nedvendigt
med et personale pad 18 for at
klare den arlige keorsel med
142.000 km pa den 34 km lange
bane, og triumferende siger
man, at et personale pa 6 kan
klare de 229.000 km korsel péa
den 65 km lange vejlzngde, der
trafikeres af banens busser -
og s& kerer de (busserne) end-
da med overskud. Tallene, som

ma stamme fra omkring 1958,
er ikke helt rigtige, men ten-
densen er ikke forkert. Med
hensyn til overskuddet ma man

ogsa tage 1 betragtning, at ru-
tebilerne har afskrivning i de-
res regnskaber, hvad banen
ikke har - til gengeld md ba-
nen vedligeholde sin egen tra-
fikbane - medens amtet og kom-
munerne betaler for vejene.

I efteraret 1958 bliver ga-
rantien for banens drift fornyet
for fem &r frem indtil april
1964. Og sa tuller banen stil-
le og roligt wvidere. Ferst i
1961 begynder der at ske ting

og sager, der tyder pa at den
dystre skabne, som sa mange
privatbaner har wveret ude for,
nu ogsa venter HOJ. Men lad
os lige se pa et par andre
ubehagelige ting ferst. Skinne-
busserne der nu er 9 ar gamle,
og som har klaret persontrafik-
ken nasten helt alene, er nu
sa slidte i motorerne, at en
hovedreparation er nedvendig.
Dette belaster reparationskonto-
en med ekstra 30.000 kr., og
sa lyder der dystre toner pa
generalforsamlingen 1 september
1961. Muligheden for at HO] ma
standse driften ved garantiperi-
odens udlegb i 1964 bliver nem-
lig berert. Men sa fremkommer
der en noget forbleffende oplys-
ning: det fremhaves tydeligt og

klart, at skinnerne er ved at
vere opslidte. Det er der i og
for sig intet merkeligt i, for

de er efterhanden 57 ar gamle.
Men 1 privatbanekommissionens
bilag star der klart og tydeligt
at med den nuvarende drift wvil
skinnerne kunne holde 25 Aar
endnu. Der er altsa kun gdet
seks ar siden da, og nu erkla-
rer man altsa, at skinnerne er
opslidte. Tilmed har man i
kurver udskiftet de gamle skin-
ner med skinner fra de nedlag-
te Kolding Sydbaner. Hvis de
tilbagevaerende gamle skinner
skal wudskiftes, wvil det koste
1 million kr. Til gengald kunne
man paregne, at staten ville
yde 75% i tilskud. Samtidig wil-
le ministeriet kreve garanti fra
kommunerne for en dakning af
underskuddet i en lengere peri-

ode, formentlig 10 4&r. Efter
formandens  beretning  drefter
man iser skinneudvekslingen,

og i almindelighed fik man det
indtryk, at der wvar velvilje til
stede, sa formanden for banens
bestyrelse tilkendegav, at han
troede at problemet, der beted
sa meget for banens [remtid,
ville blive lest. Muligheden for

Vogn 10.000 i Sevind mergelleje. (Arkiv: P.T.)



at kebe 27,55 kg-skinner fra
HV, der standser driften den
1. april 1962 er det, HOJ] satser
pad. Men det kommer til at ga

anderledes. Det er ligesom man
fornemmer at Dbestyrelsen for
banen inderst inde er klar over

hvor det barer hen.

1 1962 salger man en udran-
geret godsvogn Q 454. Det rul-
lende materiel, ihvertfald for
vognenes vedkommende - er ef-
terhanden slidt ned. Af samme
grund e¢nsker man at kebe tre
godsvogne til erstatning for tre
af banens udslidte godsvogne.
Da stat og kommuner har pant
i de tre wvogne for en del af
moderniseringslanet, skal de
forskellige panthavere give til-
ladelse til salget og samtidig
sanktionere, at pantet fores
over til de tre '"nye'" godsvogne.
Tilladelsen bliver givet i janu-
ar 1963 og man keber tre gods-

vogne fra Horsens Vestbaner i
likvidation. Men fornyelsen af
vogne er langt sterre end her

angivet, det drejer sig ikke om
tre godsvogne, men om 1 rejse-
godsvogn, 1 personvogn og 18
godsvogne, alle overtaget fra
HV. Til gengeld ophugges 19 af
banens egne godsvogne.

Med hensyn til fornyelsen
af skinnerne viser det sig me-
get hurtigt, at man ikke kan
opfylde de stillede krav. Pri-
vatbaneudvalget, hvorunder sa-
danne sager beror, forlanger
at der gives garanti for banens
drift til 1972. Det er altsa den
10-3rige garanti, man fer herte
om pa generalforsamlingen. og
som man forventede at kunne
opna uden sarlig store vanske-
ligheder. Bestyrelsen for HOJ
underseger mulighederne for at
opnd en sadan garanti, men
den gode stemning fra general-
forsamlingen er vak, og de
barske realiteter er, at det pa
forhand, efter samtale med kom-
munerne, kan anses for givet,
at en 10-arig garanti ikke kan
opnds. Banen opgiver sa at ke-
be de enskede skinner, 'patien-—
ten' er ved at opgive anden.
Men da man har et akut behov
for skinner, idet man er helt
udgadet for reserveskinner, op-
nar man dog tilladelse til at
kebe en halv km spor for ca.
13.000 kr. fra HV.

Ved naste ars generalfor-
samling gar kommunerne med til
at sikre banen 1 yderligere tre
ar, og man legger ikke skjul
pa&, at hermed er sidste chance
givet. Man selger til stadighed
stgrre og mindre arealer fra
ved de forskellige stationer,
ogsa et ubehageligt tegn pa,
at pkonomien er yderst ringe.

Der er til stadighed tilba-
gegang af rejsende og gods, og
for at det ikke skal vare legn,
giver rutebildriften nu ogsé

underskud. Denne sergelige ud-
vikling fortsetter, og enhver
kan se, hvor det barer hen.
Staten har strammet grebet om

de danske privatbaner wved at

nedsette statstilskuddene ogsa
med hensyn til HOJ.

1 en skrivelse af 18. juni
1966 fra bestyrelsen for HQ]J
meddeler denne, at den har

dreftet banens stilling i anled-
ning af, at garantiperioden ud-
leber den 31. marts 1967. Man
har wvedtaget, at forelegge
spergsmdalet om en eventuel for-
nyelse af garantien for en
5-ars periode for de i banens
drift interesserede amts—, by-
og sognerad. Nar svarene fore-

ligger, wvil der blive indkaldt
til et mepde for en orientering
og droeftelse, hvorefter banens

bestyrelse vil anmode om de in-
teresserede parters endelige
stillingtagen til spergsmalet om
banens fremtid.
Rundt om i de
kommuner dreftes sagen i den
kommende tid. For Odders ved-
kommende skete det pa det for-
ste mede efter sommerferien den
8. august 1966. Debatten her
afveg ikke wvasentligt fra hvad
der foregik i de evrige kommu-
ner, hvor allerede tre kommu-
ner havde vedtaget ikke at an-
befale en ny garanti. Sogne-

forskellige

radsformanden begrundede den
borgerlige gruppes afslag med
den Dbetydelige nedgang, der
havde wvaret bade med hensyn

til persontrafikken og godsbe-
fordringen. Over en tiars perio-
de wvar den befordrede mangde
gods faldet fra ca. 36.000 t til
ca. 9.000 t. Yderligere skulle
skinnerne udskiftes, hvilket
ville koste 5 millioner kr., og
sa kom han ind pad den "hellige
ko', landevejstrafikken. Lande-
vejen mellem Horsens og Odder
skulle blandt andet have en
udretning, hvor det isar var
ved Haldrup station, hvor vej
og bane krydsede hinanden, at
der ville opsta problemer.
Transporten af skolebgrn
kunne man ordne pa anden vis
med f.eks. rutebiler. Nu skal
man ikke tro, at det kun wvar
de borgerlige partier, der var
imod banen. Ogsa socialdemo-
kraten, forhenvarende  folke-
tingsmand Aage Knudsen, kunne
pad sit partis vegne give ftil-
slutning til afslaget pa& anseg-
ningen. Han mente ikke at kun-
ne forsvare en fornyet garanti-
periode, ndr man s& pa hvor-
dan banen korte og materiellets

tilstand. Sogneradsformanden
sluttede i den helt harde stil
med at sige: '"Banen har fuld-
stendig mistet offentlighedens

interesse, og jeg kan kun se,
at vi ma fremme sagen med li-
kvidation for weje". Herefter
blev der foretaget afstemning
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og afslaget med hensyn til for-
nyelse af garantiperioden for
HOJ blev énstemmigt vedtaget.
Horsens by havde holdt sig
lidt i baggrunden, idet man
ville afvente reaktionen i kom-
munerne og her isar Odders
stillingtagen. Den 23. august
holdt byradet mede og da det
viste sig, at alle landkommuner
ikke gik ind for banens opret-
holdelse, vedtog byradet ogsé
ved en eventuel afstemning om
banens fremtid heller ikke at
stemme for dens opretholdelse.
Da banens bestyrelse blev
klar over udfaldet af dens fo-
respergsel, meddelte den den
22. august 1966, at da alle
kommuner langs banen  var
spurgt og da ingen af dem on-
sker banen opretholdt ud over
den nuvarende garantiperiode,
mener banens ledelse, at det
er ungdvendigt at holde det
foreslaede mede mellem amis—,
by- og sognerad, hvis ikke on-
sker om det modsatte fremsendes.

Samtidig har banens ledelse
vedtaget at foreslda den kom-
mende generalforsamling, at

jernbanen skal trade i likvida-
tion inden den 30. marts 1967.
Hermed wvar altsd dedsdommen
afsagt over HOJ]. Selviplgelig
blev det vedtaget pa general-
forsamlingen, at banen skulle
standse driften. Den sidste ke-

replan for HO] havde kun fire
togpar daglig. Om fredagen,
vel af hensyn til forretninger—

nes abningstid, havde man ind-
lagt et ekstra togpar, og da
den 31. marts netop var en fre-
dag, var det tog 635 og tog 636
der skulle kere som sidste tog.

Med nogle minutters forsin-
kelse rullede tog 635 sa afsted
mod Odder, som det ndede med
kun 3 times forsinkelse. Tog
636 kom feorst fra Odder 35 mi-
nutter efter ordiner afgang, og
naede ferst Horsens kl. 23.30,
fem kvarter efter normal an-
komst. Arsagen var den sad-
vanlige wved slige lejligheder:
Mange mennesker, der ville sige
farvel, "cow-boy overfald", ka-

nonslag o.s.v. Man kan ikke
tale om  begravelsesstemning,
tvertimod var der tale om en
festivitas, der anledningen ta-

get i betragtning nok kan siges
at vare malplaceret. En @ldre
gardmand udtrykie mere precis

sin mening om det der skete:
"Det var ikke 1 aften, wvi skulle
have wvaret med, nej det wvar

alle de andre dage'.

Allerede i midten af maj gik
man 1 gang med at optage spor
og sveller. Det var en af den
tids store baneslagtere, Peter-
sen & Albeck, der stod for ar-
bejdet. Det var MFV] M 16, der
skulle kgre skinneoptagningsto-
get, men da den bred ned for
den overhovedet kom i gang,
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blev det M 4 fra HH]J,
opgaven. | den anden ende af
banen, nemlig fra Hundslund
var det en traktor nr. 38, der
klarede sagen.

Man var ret hurtigt gdet
igang med at realisere banens
verdier. Det gik nemt med at
fa solgt stationsbygningerne,
som indbragte 405.000 kr. Spor-
materialerne blev  solgt for
192.000 kr. og omtrent halvde-
len af det rullende materiel
gav 180.000 kr. Banens friare-
aler var man fra flere sider
sterkt  interesseret 1. Flere
strekninger blev omgdende solgt
og en del udlagt til gang- og
cykelsti. Horsens kommune keobte
ikke mindre end 37.000 m® for
en samlet pris af 350.000 kr.
Uden sarligt vederlag overtog
kommunen desuden noget af ba-
nens hovedspor, venteskuret ved
Horsens havn og gitterbreoen ved
Stensballesund. Hads-Ning Her-
reders Jernbane overtog alle
rettigheder over bygninger,
spor og arealer i Odder for
275.000 kr. Banens sidste
driftsresultat viste forevrigt et
underskud pa 316.057 kr. - ca.
76.000 kr. mere end Aret fer.

Efter  banens nedlzggelse
overtog DSB og HH] rutebildrif-
ten i fallesskab, men allerede
i 1971 havde DSB faet nok og
ville ikke wvere med langere.
HH] kom derfor til at drive ru-
terne alene.

En mangde af banens rul-
lende materiel blev ophugget i
Odense hos H.I. Hansen. Enkel-
te stykker blev dog bevaret.
F.eks. blev SM 411 og SP 422
solgt til @S]S, hvor motorvognen
fik litrabetegnelsen SM 14. Ef-
terhanden som  likvidationen
skred frem wviste det sig, at
den gav et sterre udbytte end
beregnet. Man ventede at divi-
denden ville blive pd godt 60%.
Kulturministeriet deponerede et
belgb pa 294.000 kr. med hen-
blik pa at kebe banestraknin-
gen fra Sundet i Horsens og til
Haldrup med det formal at op-
rette en natursti. Ogsd natur-
fredningsmyndighederne ville
gerne overtage strakningen fra
Prting til Odder, men det wvar
lodsejerne imod, og det lykke-
des dem at fa friarealerne,
hvilket havde den betydning,
at deres marker si kunne sam-
menlegges. lstedet stillede de
private fellesveje til radighed,
54 en natursti kunne oprettes.

S& er vi vel sa nogenlunde
ved vejs ende. En typisk op-
landsbane var ikke mere. HOJ
havde altid fert en meget til-

der fik

bagetrukket tilverelse. Det var
ikke ret tit den wvar i offent-
lighedens segelys, man bemar-

kede den kun, nar den de 4-5
gange om aret lavede pakersler
ved overskaringerne, isar 1

Horsens havn, og sa selvfelge-
lig ndr man havde haft gene-
ralforsamlinger og aviserne
bragte uhyggelige oplysninger
om den lille banes voksende
underskud. Det kan maske un-
dre, at HO] gik ram forbi i sa
mange 4&r, hvor andre - langt
bedre kerende - privatbaner
blev lukket.

Klub.nyf

MODELDAMPKLUBBEN

Onsdag den 6. april 1983
afholdtes der i Frederiks-
berg Biblioteks foredragssal
stiftende generalforsamling
af en klub for modeldampbyg-
gere og byggere af dermed
beslagtede modeltekniske ak-
tiviteter.

6 initiativtagere havde
indbudt modelbyggere af
dampmodeller til oprettelse
af et forum for deres hobby.

Der deltog 30 personer
til stiftelsen af modeldamp-
klubben, hvis form&l vil ve-
re at skabe kontakt model-
byggere imellem ved afhol-
delse af meder, udstillin-
ger og deltage i veteran-
stzvner med minidamptog sam-
men med de "store" veteran-
klubher.

Aftenen indledtes med vi-
deoforevisning af en af ini-
tiativtagernes modeldamptog
i hans flotte haveanlag.
Derefter blev klubbens for-
mal, struktur og vedtagter
gennemglet og énstemmigt
vedtaget.

Aftenen sluttede med
film, hvor endnu en af ini-
tiativtagerne wviste sit mo-
deldamptog under rejser til

klubber i Heolland og Tysk-
land samt deltagelsen i
Damptromleklubbens wveteran-

stevne i1 Gilleleje i august
1981.
Flere af gmsterne havde

taget modeller med til megen
glade for de fremmedte. Af-
tenen viste hurtigt klubbens
berettigelse.
Modeldampklubben blev
startet med 36 medlemmer og
man haber flere vil komme
til.
Henvendelse kan ske til:
Sekretaren: Jesper B6hm,
Harrestrupvang 9C, 2500
Valby eller
Formanden: Erik Kammeyer,
Nordlandsgade 9, 2300 Ke-
benhavn 3.

SEHERSEHERSEHERSEHERSEHERSE

Redakteren har fdet felgende
nedrab (det er fra april ma-

ned, dog 1983, og Jjeg hbeder
mange gange om forladelse
for, at det er syltet si
langet!t):

En s=zrdeles tilfreds abon-
nent skriver sdledes: "Jeg

kan déarligt forestille mig,
at jeg er din eneste abon-
nent i Esbjerg-omradet. Har

du mulighed for i bladet at
gore opmarksom pa, at jeg
meget gerne vil  here fra
personer med interessefszl-

lesskab, eventuelt med hen-
blik p& etablering af en
klub? Henvendelse kan ske

til mig pa telefon

05 - 15 58 83, bedst mellem
kl. 17.00 og 19.00.

Jergen Kragh Nielsen,
Krebseparken 101 A,

6710 Esbjerg V.

SEHERSEHERSEHERSEHERSEHERSE

SAELGES:

MANEDSKALENDER
MED JERNBANEMOTIVER

Nprrebros Bog- og Offsettryk
ApS udsender hvert ar en ka-
lender til forretningsforbindel-
ser og venner. Kalenderen inde-

holder et blad for hver maned
dels med et fotografi og dels
med en kalenderoversigt over

den pagzldende maned.

1984-kalenderens fotografiske
motiver er hentet fra danske
stats- og privatbanestrakninger.
Kalenderens format er 29x38% cm
(altsd temmelig stor), og bille-
derne er for de flestes vedkom-
mende af @ldre dato (ca. 20x27
em). Adskillige er med damp-
trekkraft og ikke tidligere of-
fentliggjort. Fotografen er SIG-
NALPOSTENs medarbejder Ib V.
Andersen.

SIGNALPOSTEN har faet overladt
et lille parti til salg til even-

tuelle interesserede. Prisen er
kr. 30,- incl. moms pr. stk.
Til forsendelse skal beregnes

kr. 8,- for ét stk., og kr. 11,-
for 2 eller 3 stk. (For &4 eller
flere wvil 1. pakkesats = kr.
16,- vare galdende).

Bestilling wved
til postgirokonto

SIGNALPOSTEN,
2700 Brenshej.

indbetaling
6 49 47 22,
Dalbyvej 12,

PS. Oplaget er ret lille, hvilket
blot meddeles til orientering.
Red.
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Vore Faergeoverfarter

STOREBELTSOVERFARTEN
1883-1983 (1. del)

Forhistorie

Gennem arhundreder  blev
sejladsen over Storebalt mellem
de to overfartsbyer Korser og
Nyborg udfert med sejlfartejer,
der enten tilherte fergelaugene
eller det for godt 300 ar siden
oprettede kongelige danske
postvasen. Denne befordring var
aret rundt meget afhangig af
vejrforholdene ikke mindst om
vinteren, hvor isen i bealtet
tillige meget ofte og hurtigt
kunne standse sejladsen.

Med fremkomsten af dampski-
bet i begyndelsen af det 19,
arhundrede @ndredes forholdene
imidlertid. Dampskibet viste sig
ret snart at wvare rimeligt
driftssikkert, og derved opstod
der store muligheder for at for-

bedre
savel udenrigs
Dette skete
forskellige

hveraf

som

den aldste blev

kommunikationen til

5@5

indenrigs.
ved oprettelsen af
dampskibsruter,

abnet

i 1819, da hjulskibet CALEDONIA

blev sat 1 fart

mellem Keben-

havn og Kiel. Andre ruter fulg-
te hurtigt efter, men der skulle

dog gd& endnu nogle &r inden
dampskibssejlads blev indledt
pa Storebzlt mellem de to gamle

overfartsbyer Korser og Nyborg.

Den 11.
lille
i England indkebte
skib MERCURIUS

Storebalt

juni

sat 1

1828 blev det
af Generalpostdirektoratet
hjuldamp-
fart pa
mellem Korser og Ny-

borg. Pa sin ferste rejse befor-

varede

drede skibet post og 3 passa-
gerer, og hele turen
trods stiv kuling fra VSV kun

1 time og 57 minutter.
De  folgende ar

postvasnetl flere og sterre

indsatte

Dost-

dampskibe pa  Storebalt, og
denne ordning wvar inden byg-
ningen af jernbanerne stort set
tilfredsstillende for den trafik,
der dengang foregik mellem
landsdelene. Efter anlaegget af
de ferste jernbaner i Jylland,
pa Fyn og pa Sjelland var
dampskibsfarten over balterne
- i forste rakke Lillebalt og
Storebalt - imidlertid ikke lan-
gere en tidssvarende trafikform,
da den nedvendiggjorde omlas-
ning af godset ved overfarts-
stederne. Lesningen pa proble-
met var etablering af dampfer-

gefart, hvorved de hidtil ad-
skilte jernbanesystemer kunne
forbindes. Forste trin i denne

udvikling var abningen af Lil-
lebaltsoverfarten mellem Frede-
ricia og Strib i 1872.

Samme ar blev der nedsat
en kommission, der til opgave
fik at undersgge, om der ogsa

et
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burde tilvejebringes en damp-
fergeforbindelse over Storebalt.
Kommissionen afgav betenkning
i 1874, og i denne foreslog man,
at der blev anskaffet 2 dob-
beltsporede damphjulferger, der
hver skulle vare i stand til at
medtage 24 af datidens alminde-
lige godsvogne. Endvidere blev
det foresldet, at der blev an-
lagt 1 fargeleje i henholdsvis
Korsgr og Nyborg, havne ved
Slipshavn og Halsskov samt en
tilflugtshavn pa Sproge. Herud-
over blev det foreslaet at an-
skaffe et til sejlads i is ser-
ligt egnet fartej, anskaffe 3
nye postdampskibe samt at lade
et af de aldre ombygge.

Nar kommissionen foreslog
bygning af 3 nye postdampski-
be, skyldtes det, at man pa-
regnede, at personbefordringen
over baltet som hidtil skulle
forega med skib, medens bessr-
gelsen af godstrafikken, d.v.s.
overfprslen af jernbanevogne,
skulle ske med farge. Denne
adskillelse af person- og gods-
trafik ville under de daverende
forhold helt sikkert have varet
en meget wuegkonomisk ordning,

og tanken blev da ogsa i prin-
cippet hurtigt forkastet.

P& grundlag
nens betenkning
denrigsministeren lovforslag om
tilvejebringelse af den navnte
dampfargeforbindelse mellem
Korser og Nyborg, men forslaget

af kommissio-
fremsatte in-

fik ikke nogen sarlig gunstig
modtagelse pa Rigsdagen og
blev sendt i udvalg, hvorefter

sagen fik lov til at hvile nogle
ar.

At der virkelig var behov
for en dampfergerute over Sto-
rebzlt stod dog efterhdnden
klart for de fleste. Til denne
opfattelse bidrog ikke mindst
den voldsomme stigning i tra-
fikken over Lillebzlt, der i le-
bet af ganske fa &r steg med
100%, hvorfor der kun 5 ar ef-
ter overfartens dbning madtte
anskaffes endnu en farge.

Hvor ejendommeligt det end
lyder, sa havde forslaget om
etablering af dampfergefart
over Storebalt ikke det sjzl-
landske Jernbaneselskabs inter-
esse. Selskabet, der var et pri-
vat selskab med koncession péa
driften af de dengang eksiste-
rende sjzllandske hovedstrak-
ninger, havde den opfattelse,
at den
over Storebalt

daglige wvognoverfersel
hajst

ville an-

Hawn

drage 4-6 vogne, og dette var
alt for 1lille et antal til at
kunne berettige anvendelsen af
de ca. 7,2 millioner kroner,
som gennemferelsen af det frem-—
satte forslag blev ansldet at
ville koste.
Projektet om dampfergefart
over Storebalt blev derefter
stillet i bero indtil 1880, da
der efter statens overtagelse af
det sjzllandske Jernbaneselskab
pr. 1. januar dette ar endelig
syntes skabt mulighed for gen-
nemferelse af planerne om etab-
lering af dampfargesejlads over
dette vigtige farvand. 1 decem-
ber 1880 blev der atter fremsat
lovforslag om dampfargefarten,
og wved de efterfplgende for-
handlinger blev der skabt enig-
hed om fglgende lovforslag, som
den 23. april 1881 blev ophgjet
til lowv:
1. Der anskaffes 2 dampfer-
ger hver med 2 jernbanespor.
Deres fart skal wvare den
samme som de hidtil benyt-
tede postdampskibe.
2. Der bygges 2 fargelejer,
1 i Korspr og 1 i Nyborg.
3. Der anlagges 2 lette ba-
ner til henholdsvis Halsskov
og Knudshoved/Slipshavn og
anskaffes en isbryder.

B
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Efter at det forngdne lov-
grundlag saledes wvar tilveje-
bragt, kunne ordrene pa byg-
ning af de to farger og isbry-
deren afgives, ligesom anlags-
arbejderne i de to overfartsbyer
kunne pabegyndes.

Anlzgsarbejder i land:

Faergehavnene

Arbejdet med bygningen af
Korser dampfergehavn blev efter
foretaget licitation overdraget
entreprengrfirmaet Gluud & Wer-
ner. Arbejdsopgaven var for sa
vidt angik bygningen af ferge-
lejet den samme 1 begge over-
fartsbyer, men medens det i
Nyborg wvar muligt at placere
fergelejet 1 kort afstand fra de
bestaende stationsanlaeg, var en
tilsvarende legsning ikke mulig
i Korser.

Grundet forholdene matte Korser
dampfergehavn bygges udenfor
den eksisterende havn og nord
for denne. Endvidere blev hav-
nens placering i hej grad be-
stemt af muligheden for at satte
de nye anleg i sporforbindelse
med de allerede eksisterende
jernbaneanlag, der dengang var
helt anderledes end de er i vo-

re dage. Som bekendt 13 Kor-
sor stations hovedbygning len-
gere ind mod Korser by wved
havnen, hvilken  beliggenhed

var naturligt bestemt af 2 for-
hold, nemlig dels en placering

sd& nar bykernen som muligt og
dels det enskelige i tilvejebrin-
omstigning
Nyborg

gelse af en sa let
til postdampskibene til
og Kiel som muligt.

Korser dampfargehavn blev
bygget i en terlagt udgravning,
idet der blev bygget en fange-
demning udenom omradet. Den
sterste del af havnen blev dog
udgravet i land. Anlegget om-
fattede som navnt 1 fergeleje,
hvis nordlige side blev udfert
som et kajanlag. Her blev byg-
get en overdakket halle samt
300 m perron. Havnens evrige
sider blev bygget med stengla-
cis. De samlede udgifter androg
ca. kr. 360.000,-.

Bygningen af dampfargehav-
nen 1 Korser skred planmassigt
frem i byggeperioden. Dog wvar
der en mindre forsinkelse wved
opferelsen af selve fargehallen,
hvilket skyldtes at frost i
marts maned 1883 havde skabt
vanskeligheder ved byggearbej-

derne. Forsinkelsen blev ievrigt
straks indhentet, og forholdet
fik ingen indflydelse pa tids-

punktet for fergefartens pabe-

gyndelse, jf. senere.
Fergeklappen og den tilho-

rende galge blev leveret af det

tyske firma Beuchelt & Co.,
Grunberg, der ogsa forestod
monteringen, som udfertes af et
fra fabrikken udsendt arbejds-
hold.

Klapsporet i Korser dampfer-
gehavn stod ved et krumt spor
i forbindelse med sporene pa
den eksisterende station. Endvi-
dere wvar der fra Kklapsporet
gennem 2 sporskifter forbindelse
med hovedsporet fra Slagelse og
hallesporet. Da der derved blev
meget ringe afstand mellem bro-
klappen og det narmeste spor-
skifte, blev det umuligt at ind-
legge et almindeligt sporskifte.

KNUDSHOVED STATION,
1894,
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Forbindelsen mellem sporene
blev derfor etableret ved 2 ful-
de skinner, der kunne indtage
2 stillinger, idet de i den ene
ende narmest land drejede sig
om en tap, der var faststebt
i 2 underlagsplader og som gik
op i foden af skinnerne. For
hver svelle blev de 2 skinner
fastholdt af et par stole, hvis
dbninger neje svarede til skin-
nernes vandring + skinnehal-
sens tykkelse og som forhindre-
de skinnernes kantring. Skin-
nernes bevagelse blev ivarksat
med en almindelig sporskiftebuk.

Hvor lenge denne konstruk-
tion wvar 1 brug vides ikke,
men muligvis eksisterede den
helt indtil afslutningen af den
store ombygning af Korser sta-
tion i 1907.

Den nye fazrgehavn rummede
kun 1 fargeleje. Oplegning af
en reserveferge skete derfor pa
gstsiden af festningen indril de
3 Duc d'Alber blev anbragt i
nordre badehavn, d.v.s. om-
trent ud for vestre ende af
nordlige del af nuvazrende leje
4.

Arbejdet med bygningen af
Nyborg dampfergehavn blev ef-
ter en forudgdende licitation
overdraget entreprenpriirmaet
A.P. Gunnarson & Heinrich Hoff-
mann for en enireprisesum pa
kr. 170.500,-. For denne sum
skulle entreprensrerne bygge en
fuldt ferdig fergehavn inclusive
en overdakket fergehal med
jernbanespor samt forskellige
andre mindre havneanleg. En-
treprengrerne skulle kun udfere
arbejdet, idet alt tgmmer og
tilhugne sten m.v. blev leveret

Samiet Sportangde 3795 ' 1091 Mater
Avoraf 5627176 Neter indgaar i Kilpme:
"gen Ayborg - Slipsh
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B- Bolig
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af staten pad Nyborg havns op-
lagsplads, hvor materialerne
efter besigtigelse blev overdra-

get entreprengrerne. Til brug
ved tilfersel af ballast til
dampfaergehavnen 1 Nyborg og

Nyborg-Knudshoved-Slipshavnba-
nen lejede entreprengrerne af
statsbanerne 1 lokomotiv og 20
ballastvogne.

Ved bygningen af havnean-
leggene, der skulle pabegyndes
umiddelbart efter underskrivel-
sen af kontrakten, hvilket skete
den 19. december 1881, blev he-
le det bererte omrade omgivet
af en fangedemning, hvorefter
arbejdspladsen blev pumpet tor,
sdledes at bygningen af den
nye fergehavn kunne forega
under de gunstigst mulige for-
hold.

Til benyttelse for dampfaer-
gerne blev der bygget en mole,
der inderst mod land bestod af
en jorddemning. Denne var mod
ost  indfattet af et stenglacis
og mod vest af et bolverk, som
skulle benyttes som liggeplads
for en reservefarge. Jorddam-
ningen fortsatte mod syd i en
af kajmure indfattet mole, péa
hvis vestside fargelejet blev
indbygget. @st for fargelejet
blev der opfert en overdakket
halle med et jernbanespor og
en perron. Jernbanesporet blev
ligesom sporet til broklappen
sat i forbindelse med sporene
pa Nyborg station. Hele anlag-
get blev ievrigt lagt lige syd
for den davarende hovedbygning

pd Nyborg station, og ud over
det allerede navnte var der
tillige sporforbindelse til an-
legsmolen for dampskibene.

Arbejderne  skred planmassigt
frem, og i midten af maj 1883
var man sa vidt, at kajanleg
og moler var ferdige, ligesom
fergehallen var fuldfert. Deref-
ter blev vandet lukket ind gen-

nem fangedemningen, der kort
tid efter blev fjernet.
Endvidere wvar galgen til

ophejsningen og nedfiringen af

broklappen ferdigmonteret pa
dette tidspunkt. Tilbage stod
i det vasentlige kun monterin-

gen af selve fargeklappen over
hvilken ombord- og ilandkers-
len af jernbanevogne og andre

keretojer til overfersel skulle
forega, planering af terrznet,
samt sporlegningen til Nyborg

station, der som bekendt og som
det ogsa fremgar af det foregd-
ende la helt nede ved havnen.
Ogsa fergeklappen med til-
hgrende galge til Nyborg damp-
fergehavn blev leveret af det
tyske firma Beuchelt & Co., der
ligeledes her udferte monterin-
gen med egne udsendte medar-

bejdere.
"Korser  Avis" noterede i
denne forbindelse, at der pa

galgen blev anbragt et bevinget
hjul med &rstallet 1883.

De to fargelejer blev bygget
saledes, at den ene side var
almindelig kaj, medens anlegs-
broerne pa begge sider af far-

HALSKOV STATION.
Va 1889.
4

gens stavn var udfert af tra
pd palekonstruktioner. Denne
byggemetode indebar den fordel,
at vandet - og om vinteren isen
- ved fergens indsejling i fer-
gelejet kunne komme vak og ik-
ke volde wvanskeligheder, nér
fergen skulle legge til. Vand-
dybden i fargelejerne var 12
fod = ca. 3,80 meter.
Broklappen over hvilken om-
bords@ztning og ilandkersel af
jernbanevogne og andre korete-
jer skulle forega, wvar udfert
med 2 hoveddragere, der begge
kunne dreje om en tap i land-
enden, medens dragerne i yder-
enden var holdt sammen med en
tverbjelke. Nar klappen wvar
senket ned pa fargen, blev den
styret og fastholdt af en tap
pa undersiden af klappen, der
gik ned i et hul pd en konsol
pa fargens forkant. Klappen
kunne derved folge fargens be-
vaegelser, men da den ikke méat-
te hvile med for stor vagt pa
fergen og dog som navnt felge
dens bevagelser, blev der ved
overklappens yderende som alle-
rede omtalt opfert en galge,
hvori klappen blev ophangt og
samtidig afbalanceret med kon-

travegte. Klaplengden wvar 18
meter, hvorved knazkvinklen
mellem land og klap og klap

og ferge ofte blev for stor,
hvorved der opstod vanskelig-
heder ved rangeringen til og
fra fergen. Ophejsning og ned-
firing af broklappen skete med
handspil, i Korser betjent af

\\\
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litsenbredre, i Nyborg af stats-
banepersonale.
Fergeoverfarten
bzlt mellem Korser og Nyborg
fik en sejllengde pa 14 semil
(= 26,4 km), og sejltiden for
de ferste ferger var 1 time og
15 minutter. Af hensyn til fer-
gernes skovlhjul, der bedst tal-
te fremadgaende sejlads, blev
der sejlet Korser-Nyborg uden

over Store-

svaj, medens der svajedes 2
gange 1 retningen Nyborg-Kor-
ser. *)

1 slutningen af maj 1883
var alle arbejder pa de to far-
gehavne i det store og hele af-
sluttet, og indbyggerne i Korser
og Nyborg ventede derefter
spendt pa anlebet af den ferste
af de nye dampferger. Af arsa-
ger, som vi senere skal wvende
tilbage til, kom der til at ga
adskillige maneder, inden faer—
gesejladsen kom 1 gang. Forst

i slutningen af november 1883
var det muligt at pabegynde
regelmessig sejlads 1 et wvist

omfang; der kom til at ga flere
maneder inden fargesejladsen
rigtigt var indarbejdet.

Halsskovbanen
Slipshavnbanen

og Knudshoved/

De nye anleg ved Storebalt
omfattede udover fergelejer
m.v. i de to overfartsbyer til-
lige 2 forbindelsesbaner: Kor-
ser-Halsskov og Nyborg-Knuds-
hoved-Slipshavn. Banerne wvar
kun beregnet benyttet under is-
forhold, nér ishindringer i bel-
tet umuliggjorde sejlads med
damphjulfergerne og sejlads
med isbryder til enten Nyborg
eller Korser, eventuelt begge
havne, ikke kunne opretholdes.
Hjulfergerne matte som bekendt
ret hurtigt give op for is, da
skovlhjulene ikke tdlte at ar-

bejde 1 is, hvorfor overfarten
under de navnte omstandigheder
forudsas forlagt som navnt -

eventuelt suppleret eller erstat-
tet af isbade. Bygningen af de
toe baner med tilherende facili-
teter var derfor efter datidens
forhold en ganske rimelig for-
anstaltning til sikring af op-
retholdelsen af trafikken over
baltet.

Bygningen af Korser-Hals-
skovbanen blev pabegyndt midt
pa aret 1882. Banen kom til at

udga fra hovedsporet mellem
Korser og Slagelse umiddelbart
nord for Korser station. Byg-
ningen af banen gik hurtigt

bade fordi den wvar sd kort og
#) Efter anskaffelsen af de to
skrueferger Christian 1X og
Odin i- henholdsvis 1908 og 1910
blev sejladsen omkring 1912 zn-
dret til den form, der stadig
benyttes, nemlig 1 svajning pa
aver tur.

fordi der ingen terra@nvanske-
ligheder forekom af betydning.
Den 24. februar 1883 wvar an-

legget sa vidt ferdigt, at ba-
nen for ferste gang kunne befa-
res med lokomotiv. Prevekerslen
foregik i overvarelse af kon-
trolkomiteen ved de sjzllandske
statsbaner, der godkendte an-
legget.

Banens lengde blev 3,67 km
og overbygningen bestod og be-
star for den del af banen, der
endnu eksisterer, af 32 og 34
kg/m skinner, der er ret korte
(5.5, 6,4 og 7,3 m langde).
Sterkeste stigning er 5 o/oo,
medens mindste kurveradius er
188 m. Sterste tilladte akseltryk
er 13,5 tons og den maksimale
hastighed 45 km/h.

Il Halsskov fandtes allerede
ved anlegget af banen forskel-
lige bygninger, idet isbads-
transport jo ikke wvar en ny
foreteelse, men tvertimod havde
varet udfert gennem arhundre-
der, nar sejlads over bazltet ik-
ke havde varet mulig. Ved an-
legget af banen blev der til
supplering af de allerede eksi-
sterende bygninger efter tegnin-
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ger af arkitekt 1.P.E. Eriksen,
Aarhus, opfert en ny stations-
bygning og en lokomotivremise,
hvorefter stationskomplekset ud-
over disse to bygninger bestod
af en forvalterbolig, et isbade-
hus samt et mandskabshus (Chr.
IV's posthus). Med undtagelse
af  lokomotivremisen var de
nevnte bygninger mere eller
mindre sammenhazngende. Mellem
mandskabshuset og lokomotivre-
misen var opfert et mindre va-
rehus. Herudover fandtes pa
stedet nogle mindre udhuse og
retiradebygninger m.v.

Stationen blev udstyret med
hovedspor og omlebsspor, der
var sammenlgbende i stationens
vestlige ende helt ude pa pyn-
ten. Herfra udgik ogsa sporet
til remisen, foran hvilken der
blev anbragt en 11 m lokomo-
tivdrejeskive.

Forbindelsesbanen fra Ny-

borg til Knudshoved og Slips-
havn fik en samlet lzngde pa
0,80 mil = 6,026 km. P& banen

blev bygget Knudshoved station
(eller holdeplads}, der var be-
herigt dekket af hovedsignaler.
Spornettet i Knudshoved bestod

D.jSi_B.
SLIPSHAVN STATION.

(1889)
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af hovedspor og omlebsspor, se-
nere tilkom et remisespor i for-
bindelse med forskellige udvi-
delser af anlaegget i de fplgen-
de &r.

Fra Knudshoved fortsatte
banen gennem en stor kurve til
Slipshavn, hvor der opfertes en
stationsbygning samt 2 udhuse.
Stationen (eller holdepladsen)
blev forsynet med omlebsspor
og et ganske kort lessespor.

Kontrakt om bygningen af
banen blev afsluttet i juli 1882
med entreprengrfirmaet KPP
Gunnarson og Heinrich Hoffmann
og arbejdet skulle pdabegyndes
med det samme. Banen skulle
stda ferdig senest den 31/12
1882, s& der var ikke lang tid
at give af. Udgangspunktet for
banen wvar umiddelbart nord for
Nyborg station, hvorfra den i
ostlig retning fertes til Knuds-

hoved og derfra i sydlig ret-
ning til Slipshavn. Tilslutnin-
gen i Nyborg skete direkte til

hovedsporet til Odense. Senere
ved bygningen af den nye sta-
tion 1 Nybeorg kom banens ud-
gangspunkt til at ligge midt ud
for den nye hovedbygning. En-
depunktet for banen wvar det
nordre beolvark pa Slipshavns
havneplads.

Arbejdet
banen, der

med bygningen af
ikke indeholdt sar-
lige terrenmessige vanskelighe-
der, blev straks ivarksat efter
underskrivelsen af kontrakten,
og allerede i1 slutningen af no-
vember samme A&r var den sa
vidt ferdigbygget, at der kun
resterede nogle npdvendige ef-
terjusteringsarbejder wved spo-
ret. De anvendte skinner wvar
imidlertid ikke tilfredsstillende,
hvilket ikke wvar overraskende,
da de wvar hentet godt brugt
fra mange forskellige stationer
pd Fyn og i Jylland. Desuagtet
blev der den 23/2 1883 foretaget
forskellige prevefarter pa ba-
nen i overvarelse af bl.a. ba-
neingenier le Maire og maskin-
mester Wood, der reprasenterede
de  jydsk/fyenske statsbaner,

overingenigr Tegner og afde-
lingsingenier Simony, der re-
praesenterede anlegsstyrelsen,

f'l'q:“. A,

II.C"IQN oN A

PART LONGITUD

‘baner.

SECTION ,

medens entreprengrerne var re-
presenteret ved entreprengr
Heinrich Hoffmann.

Knudshovedbanen
det hed befaret, efterset og
godkendt, saledes at den even-
tuelt kunne tages i brug alle-
rede samme vinter om nedven-
digt.

Banens overbygning kom som
navnt til at bestd af brugte
skinner (vaegt 68 pd.pr.yard)
og skinnematerialer, der som
ogsa allerede nzvnt blev leve-
ret af de jydsk/fyenske stats—
Svellerne derimod wvar
nye. Sterkeste stigning wvar 7,5
o/oo, medens mindste kurveradi-
us var 190 m. Sterst tilladelige
akseltryk blev fastsat til 13,5
tons, og den maksimale hastig-
hed til 45 km/h. De anvendte
skinnematerialer wvar dog for
darlige, allerede &ret efter
matte skinnerne udskiftes med
andre, som i vagt og lengde
svarede til de skinner, der var
blevet anvendt pa Halsskov-
banen.

I Knudshoved blev der efter
tegninger af arkitekt 1.P. Erik-
sen, Aarhus, bygget en sta-

blev som

tionsbygning og et udhus. Lige-
som i Halsskov fandtes der for
banens bygning allerede for-
skellige bygninger, hvorfor
etablissementet Knudshoved som
det fremover blev kaldt, fik et
ret stort omfang. Efter banens
bygning bestod komplekset af

felgende bygninger og tilbyg-
ninger: Vaaningshus med wud-
bygning, staldlenge og gaeste-
sal, oplegshus for isbdde,
krudthus, stuehus, wvaskehus,
stationsbygning og brendsels-
hus. Hertil kom forskellige la-

trinbygninger, ‘tilbygninger m.v.

Etablissementet undergik i
arene efter 1883 endnu en raek-
ke udvidelser, bl.a. tilkom en
lokomotivremise if. tidligere
med tilherende drejeskive pa 11
meter (der hidtil havde varet
anbragt i Langa). Senere blev
der bygget en ny mole, som
skal blive omtalt i en senere
artikel.

Besigtigelse og overtagelse
Den 23. og 24. november

1883 blev der afholdt besigti-
gelses- og afleveringsforretning
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vedrerende de nye anleg i Kor-
spr og Nyborg samt de 2 for-
bindelsesbaner. Til stede wved
denne lejlighed wvar bl.a. en
re&kke af datidens mest kendte
embedsmand, herunder  afde-
lingsingenigren ved de nye
statsbaneanleg Tegner, overma-
skinmester ved de jydsk/fyenske
statsbaner Busse samt forerne
af de nye dampfarger, kaptaj-
nerne Weidemann og Elmquist.
Man begyndte i Korser, hvor
der blev foretaget prover med
ombordsa®tning og ilandtagning
af jernbanevogne fra en af

dampfergerne. Anlazggene blev
derefter i det store og hele
godkendt, dog havde Indenrigs-

ministeriets konsulent i sgfarts-
sager, orlogskaptajn Lutken,
der ikke wvar tilstede den 23/11
grundet sygdom, ved skrivelse
den 21/11 til direktionen for de
sjellandske statsbaner meddelt,
at han ansd en rakke supple-
ringsarbejder for nedvendige,
hvilket ogsa i alt vasentligt
godkendtes, men dog med et
vist forbehold fra overingenior
Tegners side, idet denne fast-
slog, at anlegget wvar udfert
fuldstendig som bestemt af In-
denrigsministeriet.

Banen Korser-Halsskov blev
derefter overtaget. De tilstede-
verende foretog ingen prevetur
pa banen, der den 22. novem-
ber- wvar blevet inspiceret af
oberst Hedemann og kaptajn El-
ben.

Deltagerne 1 besigtigelses-
og overtagelsesforretningen tog
derefter over baltet, hvor over-
baneingenier, oberst Thulstrup
fra de jydsk/fyenske statsbaner
og dampskibsekspediter, lejt-
nant Schalburg, Nyborg, stedte
til. Derefter blev Nyborg-Knuds-
hoved-Slipshavnbanen besigti-
get. Specielt havde Slipshavn
stationsbygning interesse, hvor-
om overingenier Tegner kunne
oplyse, at det havde wvist sig
umuligt at tilvejebringe wvand-
forsyning til husholdningsbrug,
hvilken oplysning de sjelland-

PLAN.

ske statsbaner imidlertid ikke
tillagde nogen vasentlig betyd-
ning.

Dagen efter fortsatte forret-
ningen ved Nyborg dampfaerge-
havn. Ved denne lejlighed del-
tog yderligere overdriftsinspek-
ter Moller fra de jydsk/fyenske
statsbaner. Der blev ligesom i
Korser foretaget forskellige pre-
ver med  ombordsatning og
ilandtagning af jernbanevogne
fra en dampfazrge. Ogsa for Ny-
borgs vedkommende havde or-
logskaptajn  Lutken fremsendt
en liste over forskellige arbej-
der, som han ansa for nedven-
dige som det hed "til Fuld-
stendiggerelse” af anleggene.
Overingenigr Tegner havde sam-
me bemerkninger hertil som for
Korser dampfergehavns vedkom-
mende, hvorefter dampfaergehav-
nen blev overtaget af de jydsk/
fyenske statsbaner. Et @nske
om, at der tilvejebragtes en
vandledning til forsyning af
dampfergerne med drikkevand
blev impdekommet.

Med hensyn til Knudshoved-
banen og Knudshoved og Slips-
havn stationer blev der indfert
den ordning, at banestrazknin-
gen og de to stationer blev
henlagt wunder de sj®llandske
statsbaner, medens de jydsk/
fyenske statsbaner skulle fore
tilsyn med strakningen og serge
for wvedligeholdelse, bevogtning
og snerydning. Dog skulle de
sjellandske statsbaner refunde-
re de jydsk/fyenske statsbaner
alle de hermed forbundne ud-
gifter.

Ved Knudshoved station blev
der udnavnt en stationsforvalter
(stationsforstander), hvis tjene-
steomrdde og -pligter var ned-

feldet 1 en sarlig "Instrux".
Indholdet af denne "Instrux"
er ganske interessant, idet det

deraf fremgir, at man paAregne—
de etablissementet Knudshoved
og den tilhgrende 'filial" 1
Slipshavn ret ofte benyttet, mu-
ligvis de fleste wvintre, hvilket
kan have sin d&rsag i hjulfer-

gernes manglende evne til
lads 1 is.

sej-
Stationsforvalterstil-
lingen blev derfor en heldrs-
stilling, men som felge af, at
der mod forventning kun blev
lidt brug for anleggene, blev
der efter stationsforvalterens
pludselige ded i 1906 ikke ud-
naevnt nogen efterfplger.

Feerge- og skibsmateriel

Til Storebzltsoverfarten blev
der anskaffet 2 dobbeltsporede
damphjulferger, der blev op-
kaldt efter de 2 overfartsbyer.
Fergerne Dblev bygget af det
svenske skibsverft Kockums Me-
kaniska Verkstad Aktiebolag i
Malmg, med hvem der af det
danske Indenrigsministerium den
22/9 1881 blev skrevet kontrakt
om bygningen. Kockums wvar en
ny leverandsr af farger, men
allerede dengang et meget vel-
anskrevet verft.
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De nye farger fik fslgende hoveddimensioner: den  imponerede tilskuerne i

begge byer ved trods sin ster—

Sterste lengde over stevnene: 77,42 m relse at vaere sardeles manpvre-
Sterste lengde mellem stopbomme: 72,80 m (Korser) dygtig.

og 72,40 m (Nyborg) Den anden af de nye farger

Sterste bredde over hjulkasserne: 17,68 m H/F NYBORG sgsattes fra varftet

Sterste bredde pd spant: 10,37 m den 10. april 1883, og den gik

Bruttoregistertonnage: 945 tons ud pa sin forste prevetur i

Kedeltryk: 5,6 kg/cm?
Kulbeholdning: 56 tons

@resund den 28. oktober 1883.
Den 2. november ankom fergen

2 hoveddampmaskiner, hver med 1 HT-cylinder til Kebenhavn for at rette kom-
med diameter 857 mm og 1 LT-cylinder med passer, og dagen efter foretoges
diameter 1607 mm. Stempelslag: 1372 mm en ny prevesejlads i overvarel-

Max. omdrejninger pr. minut: 33 se af en rakke teknikere. Alle

Hestekraft, nominel: 363, indiceret: 1200, prever forleb szrdeles tilfreds-

Diameter af skovlhjul: 6020 mm stillende, og der skete ingen

Max. fart: 12,25 knob
1 dynamo.

af de uheld, man havde varet
ude for med H/F KORS®R. Den

Overferselskapacitet: 235 tons vognlast og 7. november 1883 blev fergen

900 passagerer.

Indretningen  af fergerne
var saledes, at nasten al apte-
ring fandtes under dazk. 1 far-
gens forende var indrettet luk-
afer for besatningen og saloner
for 3. kl. rejsende. Derefter
fulgte de 2 kedelrum og ma-
skinrummet, hvorefter der i
fergens agterende var indrettet
saloner for 1. og 2. kl. rejsen-
de samt lukaf for fargens ferer.

Pa fergens vogndak fandtes
de 2 jernbanespor og i vinge-
husene foruden hjulkasserne
enkelte mindre saloner, fargens
kabys samt toiletter. Ovenover
vingehusene var der nogle min-
dre vingedak forbeholdt 1. og
2. kl. rejsende. Over vogndak-
ket midtskibs fandtes faergens
kommandobro bdret oppe af et
jernskelet og midt herpa styre-
huset, en ejendommelig pagode-
lignende bygning. Udsigten fra
kommandobroen haemmedes i no-
gen grad af skorstenene, der
var placeret i skibets midter-
linie foran og agten for kom-
mandobroen.

H/F KORSPR blev sesat den
28/12 1882, men den oprindelige
kontrakimaessige afleveringsfrist
kunne ikke overholdes, da der
fra dansk side var blevet for-
langt en hel del @ndringer i
fergernes indretning i forhold
til de oprindelige specifikatio-
ner. Derfor wvar H/F KORS@R
ferst den 25/6 1883 sa wvidt faer-
dig fra wvarftet, at den kunne
sejle ud pa sin ferste prevetur,
der forleb udmerket bortset fra,
at der blev konstateret en min-
dre fejl ved det ene skovlhjul.
Fejlen blev rettet, og der fore-
toges flere prevesejladser i
overvarelse af forskellige sag-
kyndige. Pa den sidste af disse
prevesejladser, hvor  fargens
maskiner gik forceret bak, skete
imidlertid et sterre uheld, som
nedvendiggjorde et l®ngere op-
hold ved byggevarftet. Den 22,
~ 24. oktober 1883 kunne fargen
imidlertid sejle ud pa de offi-
cielle preveture, der fik et til-

forevist for en del af Rigsda-
gens medlemmer, hvorefter den
afsejlede mod Korser. De sidste

fredsstillende forlgb. Kulforbru- prevesejladser foretoges den 9.
get blev séledes malt til at ve— november, hvorefter fargen var
re ca. 20% lavere end kontra- rede til at pdbegynde farge-
heret, medens fergens max. fart farten.

blev méalt til 14 knob i stedet Udferligere omtale af H/F
for 13,44 knob. KORSBR og H/F NYBORG findes

Fergen afsejlede derefter til i SIGNALPOSTEN, 7. &rgang nr.
Nyborg, men ved udsejlingen af 3 og 4 (kan beses pd de sterre
Kebenhavns havn  kolliderede  biblioteker - vi har desvarre
den med en norsk damper, udsolgt! - red. bem.).
der la for anker. Den norske
damper fik en del ovenbords Udover de 2 ovenfor omtalte
skader, hvorimod fergen kunne damphjulferger blev der til Sto-
fortsaztte rejsen til Nyborg, rebzltsoverfarten ogsa anskaffet
hvortil den ankom efter 14 ti-  en isbryder. Dette skib fik
mers sejlads i hardt og uroligt navnet STERKODDER, og det blev
vejr. Efter nogle timers ophold bygget i Kebenhavn hos Bur-
her forlod fargen atter Nyborg meister & Wain's skibsvarft,
og anleb Korser for ferste der afleverede det til statsba-
gang. nerne i 1883.

Den nye ferge blev bade i S/5 STERKODDER wvar den
Nyborg og Korser modtaget af ferste egentlige danske isbryder
en stor menneskemangde, der  specielt bygget til dette sarlige
onskede at bese dette teknik-  formal. Skibet havde faslgende
kens sidste vidunder. Fergen hoveddimensioner:
sejlede med en efter den tids
forhold ret betydelig fart, og

Steorste lengde over stavnene: 50,83 m

Sterste bredde: 8,535 m
do. pa spant: 8,460 m

Bruttoregistertonnage: 522 tons

Kedeltryk: 5,6 kg/cm®

Kulbeholdning: 36,4 tons

2 hoveddampmaskiner hver med 1 HT-cylinder
med diameter 635 mm og 1 LT-cylinder med
diameter 1118 mm. Stempelslag: 686 mm.

Max. omdrejninger pr. minut: 102

Hestekraft, nominel 158, indiceret 600

Max. fart: 10,25 knob

Overferselskapacitet: Dagfart 400 passagerer,
natfart over 3 timers varighed 100 passage-
rer. Herudover en del gods og/eller levende

dyr.

Som det vil ses var der tale var et skrueskib gjorde det
om en meget lille isbryder med herudover meget mere egnet til
en meget beskeden maskinkraft sejlads 1 is end de hjulferger,
sammenlignet med nutidens is- det i givet fald skulle erstatte
brydere. Skibet wvar imidlertid pd Storebaltsoverfarten.
bygget med den for en isbryder Indretningen af $/S STERK-
karakteristiske form med bl.a. ODDER wvar igvrigt sdledes, at
en sterkt underleben stavn. der af dakshuse udover styre-

Den omstendighed, at skibet huset pa kommandobroen kun



fandtes et omirent midt pa ski-
bet, hwvori var indrettet en ry-
gesalon for herrer. Her fandtes
endvidere nedgangen til hoved-
daekket.

P& hoveddszkket wvar der 1
forskibet indrettet lukafer for
besztningen, hvorefter der over
skibets lastrum var abent dak.
Derefter fandtes midtskibs ski-
bets kabys og forskellige min-
dre rum, hvoraf nogle var ind-
rettet med toilet. Dernast var
der en mindre hall, hvorfra der
var adgang til fererkammer,
postrum og stirrids. Langst ag-
ter var i hele skibets bredde
indrettet 1. og 2. kl. spise-
salon.

Under hoveddazkket fandtes
forrest et lastrum og derefter
kedelrum, kulkasser i hver side
maskinrum og endelig agter en
mindre passageraptering besta-
ende af 2 steorre sove- og 4 se-

paratkahytter med ialt 48 sove-
pladser.
S5/S STERKODDER wvar saledes

indrettet til bade at kunne
overfere gods og passagerer,
og skibet blev da ogsa gennem
arene ismr 1 isvinire anvendt
savel som isbryder som almin-
deligt fragtskib, ikke alene
mellem Korser og Nyborg men

ogsa ved Masnedeoverfarten og

Korser-Kieloverfarten. Desuden
fungerede skibet som isbryder
i mange andre indre danske
farvande. Om skibets formden

iser som isbryder wviste det sig
imidlertid ret hurtigt, at det
ikke var sa godt egnet til dette
formal: maskinkraften wvar for
lille og skruerne for hejtliggen-
de. lkke mindst det sidste bi-
drog til mange havarier gennem

tiderne, og resultatet blev ogsa
statsbanerne an-
isbrydere

hurtigt, at

skaffede nye af en

Foto 1.
lingen.
tre nye storferger.

Et par af de mange modeller pa udstil-
Forrest M/F Dronning Ingrid,

en af de

Bagved endnu en farge med

navnet "Dronning Ingrid" fra 1951,

Foto 2.
del af den

forestiller "Korser",
"Sjelland".
V. Casse, Odense.

navnkundige
IX" udlédnt af B&W-museet.
"Heimdal",
Disse fire modeller er alle udfert af

Fra damp til diesel. Bagest en smuk mo-

dampfarge "Christian
De naste fire modeller
"Nyborg" og
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anden type - i 1890 5/S5 M]@L-
NER og 5/5 THOR og i 1894
5/5 TYR. Disse isbrydere wvar
i brug 1 mange ar helt op til
slutningen af 1950'erne.
Udenfor statsbanernes
blev 5/S STERKODDER bl.a. ogsé
anvendt som karanteneskib wved
Gedser og som skoleskib for na-
vigationsskoleelever. Det owver-
gik til statens istjeneste 1 1929,
var derefter i nogle ar isbry-
der pa Limfjorden (sammen med
S/F VALDEMAR), hvorefter det
i 1937 blev solgt til ophugning.

regi

Ib V. Andersen
NYT MUSEUM 1 KORS®R

Den 15. juni 1983 blev et
nyt museum, nemlig Korser by-
og overfartsmuseum, indviet.
Museet har til huse i en 180 ar

gammel bygning ved Korser Seg-
batteri, der hidtil i ca. 30 ar
har wveret indrettet som wvan-
drerhjem.

Museet er en selvejende in-
stitution, men Korser kommune
har savel ekonomisk som prak-
tisk ydet steite til museet.

Det nye museum lagde ud
med en sa&rudstilling om Store-

baltsoverfarten i anledning af,
at det i &r er 100 ar siden den
fprste jernbanefzrge blev sat
i fart over Storebalt. Til denne

udstilling havde museet faet
flere ting til léans fra savel
Jernbanemuseet, Handels- og So-
fartsmuseet som fra firmaer og
privatpersoner.

Sarudstillingen lukkede den
3l. august 1983, men det er
meningen, at museet i etaper
skal indrettes med faste udstil-

lingsgenstande til belysning af
Storebaltsoverfartens historie og
Korsers udvikling som sefartsby
i det hele taget.

Fra udstillingen kan navnes

en smuk model af isbryderen
HOLGER DANSKE. Modellen wvar
udlant af Jernbanemuseet, der

opsd havde udlant effekter fra
et par nu ophuggede fargers
kommandobroer og maskinrum.
D5B's fergerestauranter havde
udlant service fra tidligere ti-
ders restaurationsdrift. Disse
ting wvar udstillet 1 et rum,
hvor ogsd en buffet fra en af
overfartens forste  hjulfaerger
var anbragt. Til yderligere il-
lustration af restauranternes
udvikling wvar anbragt fotosta-
ter wvisende salonerne i M/F
Korser, saledes som de oprinde-
lig s& ud, da fergen begyndte
sin lange karriere ved DSB.

Herudover wvar udstillet en
rekke f[mrgemodeller, der wviste
udviklingen | fergemateriellet
gennem tiderne.

PB]
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VI BYGGER EN LUKKET GODSVOGN, 0OR

Det har nzppe undgdet lasernes
opmerksomhed, at EVP og ADAM i
mere end én betydning er "0ld-ti-
mers", forstaet pa den made, at
forbilledet til de modeller vi
bygger fortrinsvis er helt eller
delvis udrangeret materiel og at
byggebeskrivelserne som oftest er
baseret pa det forhandenverende
sems princip. Vi getter pa at in-
teressen for de gamle sager er
stadigt voksende, samt bilder os
ind, at vore byggemetoder er af
en sadan art, at enhver kan del-
tage uden at sprange budgettet.
Med handen pa hjertet mad vi dog
indremme, at tiden pa en made er
1pbet fra os, hvilket diverse la@-
serbreve da ogsa tydeligt ger op-
merksom pa. I disse henvendelser
efterlyses der artikler om mulig-
hederne for anskaffelse af for-
skellige legsdele, omtale af frem-
gangsmaden ved stgbninger i plast
og metal og sidst, men ikke
mindst, en grundig belaring om
anvendelsen af den moderne elek-
tronik. I habet om, at det ma gi-
ve bonus, har vi videresendt dis-
se ognsker til kredse, der har
forstand pa de navnte emner, men
skulle der ogsa blandt Tlaserne
vare en eller anden, der kan bi-
drage med oplysende stof, er man
meget velkommen til at deltage i
arbejdet.

Som man kan forsta af ovensta-
ende, er alt dette "nymodens" k-
ke lige netop vores livret, og
leserne ma derfor finde sig i, at
vi endnu en gang fortsztter i den
gamle skure.

Foto 3. Isbryderen "Mjelner" {fra 1890. Modellen
er udfert af overmatros Svend Aage Hansen,
Korsar. Modellen blev overrakt som gave til mu-
seet ved dets indvielse.

Foto 5. Buffet og vagpanel fra H/F Korser eller
H/F Nyborg.

[ byggebeskrivelsen af litra
F forudsattes det at den mindre
begunstigede wvar i stand til,
eventuelt ved hjalp udefra, at
overkomme en rekke minusser. Hvad
der imidlertid var nok sa vasent-
1igt var, om udeveren besad den
forngdne @velse og erfaring, el-
ler sagt pa en anden made, om der
ved arbejde med mindre og lettere
opgaver var opstaet det rette
samspil mellem materiale, verkte]
og mand. En sadan "lettere" opga-
ve er fremstillingen af en af
DSBs gamle Q-vogne og for nu at
opgaven ikke skal blive alt for
kedelig, har vi wvalgt litra QR,
hvor bremseplatformen udover un-
dervogn og hjulophazng, giver an-
Tedning ti1 1idt mere metalslejd.
Foto 4. Interisr fra rum nr. 4., Her var anbragt De indledende '@V91ser er: an-
forskellige ting fra kommandobro og maskinrum. skaffelse af tegning, fotografier




bdde nar og fjern samt om muligt,
da denne vogntype ikke lzngere er
i drift, et kig pa forbilledet i
hel sterrelse, hvorpd vi ger os
fortrolige med det indsamlede ma-
teriale. Til opbygningen skal an-
vendes: En stump ca. 10 mm tykt
bradt (gerne krydsfiner), 3 og 1
mm krydsfiner, 2x2 mm liste, 1 mm
messingplade og en stump 1 mm
messingtrdd. Hertil kommer i pro-
filmessing: U-profiler 7x2 mm,
5x2 mm og 2x2,5 mm. Hjulsattene
anskaffes som alt det andet gen-
nem den Tlokale hobbyforretning,
og er vi sa heldige, at samme
forretning ogsa har fardigstebte
akselkasser i en nogenlunde na-
turtro udferelse, er det samend
ingen skam at benytte sig af det-
te. Foruden det her navnte skal
benyttes stumper af konservesblik
eller messingfolie, kobbertrad +
andre smating, der vil blive om-
talt efterhdnden som arbejdet
skrider frem.

Vognbunden fremstilles af vort
10 mm bradt, udsavet i1 det ind-
vendige vognkassemdl, der frem-
kommer nar vi trakker godstykkel-
sen af sider og gavle fra. Her
skal man vzre opmerksom pa, at vi
for at skjule samlingerne med
hjernestolperne skrazller det ene
lag finer af gavlene. Det frem-

komne mal skal
Sider og gavle udsaves af 3 mm
krydsfiner (gavle altsd 3 + 1 mm)
hvor sidernes lengde er den samme
som bundstykkets og gavlenes lig
med bundstykkebredde + sidestyk-
kernes tykkelse. Udskaringen skal

vare 151x55 mm.

foretages sdledes, at arerne pa
det yderste lag finer 1ligger
vandret. Inden samlingen ridser

vi plankesamlingerne op ved hjzlp
af en lineal og et segm, hvor vi
forinden med en fil har rundet
spidsen af. Ligeledes, inden sam-
lingen, lakeres med en fortyndet
spritpolitur, der ved denne be-
handling far arerne i trazet til
at rejse sig. Nar polituren er
ter, slibes overfladerne glatte,
plankerillerne uddybes endnu en
gang, og vi har herved sikret os
en fast og glat bund for den af-
sluttende bemaling.
Vognkassesider og gulv sammen-
limes med hvid PVA-1im og har vi
forinden beregnet hvor diverse
stolper senere skal anbringes kan
vi stifte emnerne sammen medens
Timen terrer. Inden taget lzgges
pd, monteres stolper (2x2 mm 1i-
ste, glem ikke den vandretliggen-
de, umiddelbart under tagskeg-
get), markering af dere i sider
og gavl, samt lemme (1 mm finer)
hvor alle dele forinden 1imningen
har fdet en behandling med poli-
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tur og finkornet sandpapir. Mile-
ne til dette arbejde tages natur-
Tigvis fra tegningen, men det ku'
da godt vere, at jeg lige for en
ordens skyld ber gere opmerksom
pa, at vognsider og nederste
vandrette bjalke i gavlderen lig-
ger 2 mm lavere end vognbundens
underside.

Jeg har moret mig med at lade
nogle af lemmene vare abne, og
som det fremgar af foto nr. 1,
ladet en hest stikke hovedet ud.
Hvad der imidlertid ogsa fremgar
af samme foto, og det endda meget
tydeligt er, at jeg har udeladt
en indvendig afstivning af taget
med det resultat, at det synker
i kne pd midten. Alt dette ma
selvfelgelig foretages inden ta-
get lagges pd, men ellers er ta-
get blot skaret ud i 1 mm finer
og limet pd plads, fastholdt un-
der terringen med tape. Vognkas-
sen er forsynet med en rekke for-
sterkninger - beslag/jernband! -
og derene med hangsler og lukke-
tej. Disse er pd modellen illude-
ret ved wudklippet og palimet
(Araldit) konservesblik og 0,5 mm
kobbertrad. P& gavlen ved bremse-
platformen er forstaerkningen U-
Jern (2x2,5 mm profil) og i mod-
satte ende er deren forsynet med
vandnese. Der mangler glideskin-
ner og kader til lemmene, kroge
til derene og meget andet smanus-
seri, men har man tid og krafter
kan det sagtens lade sig gore at
fa det hele med.

(RED. vil lige indskyde, at mo-
dellen bygges i spor 0, 1:45)

Undervognen er samlet af van-
gerne (2x5 mm U-profil) og puf-
ferplankerne, hvor pufferplanken
i "bremseenden" er 7x2 mm U-pro-
fil, men i modsatte ende af vog-
nen blot fremstillet af 1 mm mes-
singplade. Inden samlingen bores
huller til puffere og koblings-
krog, samt 1 mm huller til ind-
stikning af bremseplatformens ge-
lender og trinbradternes monte-
ringsjern. Denne metode har bl.a.
de fordele, at tillodning kan fo-
retages fra indersiden, at detal-
jen sidder bedre fast, og selv om
det skulle blive revet lgst alli-
gevel bliver hazngende uden af
falde helt af. Pa den viste model
er der mellem vangerne og i en
afstand af 8 mm fra pufferplanken
indsat et tverstykke (2x2,5 mm
U-profil) der tjener som stette
for puffernes - pa modellen -
spiralfjedre. Det giver en 1lidt
mere solid konstruktion af under-
vognen, hvilket egentligt ikke er
ngdvendigt, da den alligevel til
slut bliver Araldittet til wvogn-
bundens underside, og jeg vil
derfor foreslda det &ndret til
vinkelbgjet messingplade med hul-
ler til paskruning pd vogngulvet.

Pufferne fremstilles pa fal-
gende made: 3 mm messingrer af-
skares i lengder pd 13 mm og et
krydsliggende snit foretages i en
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lengde af 10,5 mm. Den letteste
made at udfere dette pd, gores
ved at sette et stykke 2 mm (rg-
rets indvendige diameter) rund-
messing lodret i skruestikken,
skubbe rerstumpen ned over dette,
og sa galder det blot om at holde
tungen lige i munden medens der
saves. Var vi heldige med det
ferste forseg, skifter vi bare
rerstumpen ud, saztter en mere
fintandet klinge i saven, sa
skulle resten ga af sig selv.
Snittene ligger jo allerede hvor
de skal.

I et stykke rundjern eller
lignende bores nu et 3x9 mm dybt
hul, der igen udbores med et 5,5
mm bor i en dybde af 5 mm. Heri
indstikkes det flekkede ror og
med et kegleformet stykke varktae]
af passende diameter - blyant,
dorn eller kuglepen - presser vi
de pé& reret fremkomne ben sa me-
get fra hinanden at de "fylder"
den yderste diameter ud. Puffer-
kurvens fodder fremkommer ved at
bukke de udragende ender om med
et stumpt instrument og derefter
forsigtigt banke dem flade med
lette hammerslag. Skulle der ved
fremstillingen af ovennavnte
hjzlpemiddel ikke vare foretaget
en vinkelret boring, vil kurven
blive skav, men den kan dog sta-
dig bruges dersom vi afsatter et
merke ved boringens “hsjeste"
punkt, og bukker hvert ben over
det samme marke. De fire kurve
settes (loddes) op pa et i forve-
jen fortinnet stykke 0,5 mm mes-
singplade, og hvis man ellers kan
se ijdeen i det, saver vi pladen
ud sdledes, at hver fod pda den
enkelte kurv star som en del af
en ret vinkel i et kvadrat, der
maler 7 x 7 mm. Nu ku' vi sd lod-
de pladen fra kurven og herfra
sette den pa sin endelige plads
pa planken, men da den pd forbil-
Tedet vitterligt er monteret pa
et sadant underlag som pladen ud-
gor, sa er det vel ogsa nok vard
at overveje om vi ikke fer udsav-
nirgen skulle have boret et hul
i pladen, og derefter monteret
det som et samlet hele. Hvis jeg
forekommer 1idt svaevende pd dette
omrade sa skyldes det, at risiko-
en for at det hele falder fra
hinanden wunder loddearbejdet er
temmelig stor. Selv slap jeg fra
det ved at satte en 2 mm skrue og
mgtrik gennem kurv og planke for
Jeg loddede, og det gik da ogsa
meget godt. Til gengald havde jeg
ner aldrig faet skruerne ud igen.

Puffen bestar af skive (se
fremstilling af runde emner under
litra F) med 2 mm hul, stokken (2
mm  rundjern), fjeder fra kugle-
pennepatron samt en 2 mm udboret
mptrik som brystning bag puffer-
planken og pdloddet efter stok-
kens montering i planken. Som al-
lerede navnt vil jeg anbefale at
stoppet til fjederen fremstilles
som et stykke vinkeljern der pa-

skrues

vognbunden, og har vi
fremstillet pufferstokken s til-
pas lang at den kan feres igennem

et 1 dette stykke vinkeljern be-
regnet hul, vil det ikke volde de
mindste vanskeligheder at fa fje-
deren pd plads. Koblingskrogen er
1 mm jernplade, savet og boret i
det rette wudseende, hvor det
stykke af koblingen, der ligger
bag pufferplanken, maler 2x15 mm
0og bores igennem pa tvars med et
1 mm bor. P& dette stykke sidder
igen en kuglepennepatronfjeder,
holdt pa plads 3 i spand ved en
stift gennem hullet. Koblingska-
den er simpel kade, hvilket be-
stemt kunne have vare lavet meget
mere naturtro, men nar man nu som
jeg er trat af at skulle forny
afrevne fint forarbejdede skrue-
koblinger, ja sa bliver det altsa
ikke anderledes.

Dersom pufferplanken i bremse-
enden er fremstillet af 2x7 mm U-
profil, vil det ene af profilets
ben Tigge oven pd vangerne, og
hvorfor ikke, sadan er det jo i
virkeligheden. Det betyder at
platformens udragende ende md ga-
res tilsvarende tyndere. Med mo-
derne klzbestoffer ville det sa
vere fristende at fremstille den-
ne af tilfilede tralister. Imid-
lertid er der ogsa behov for en
solid tillodning af bremseplat-
formens rekverk, si jeg valgte at
tilfile et stykke 1 mm plade i

den nedvendige profil. Det var
dumt. Det havde veret langt let-
tere at tildanne den af 0,5 mm
plade, lagt dobbelt fra den syn-
lige ende og blot sa langt som et
1ille stykke ind over vangen fra
begge sider. Det ger vi sa. I
dette stykke plade er Jevrigt
indridset og savet sd meget, at
det med 1idt god vilje nok kan
opfattes som planker lagt pa
tvaers over vangerne. Raekvaerket er
fremstillet af 2x2 mm vinkelpro-
fil og bukket efter tegningens
mal. I selve knakket er forst fo-
retaget et V-formet indsnit - fi-
let - og efter ombejningen, hvor
V'ets ben meder hinanden, foreta-
get lodning. Disse messingprofi-
Ter er undertiden temmelig spro-
de, og der skal ikke bukkes alt
for meget frem og tilbage fer man
star med to stykker i handen. Lav
det rigtigt ferste gang! De lod-
rette ender af vinkeljernet er
loddet til platformen, men de er
ikke bukket om og feort dind til
pufferplanken. Her er de fast-
gjort og forsterket ved tillod-
ning af et stykke 0,5 mm plade,
skaret 1 strimmel og bukket i en
U-profil, der spender mellem vin-
keljern og planke.

Handlisten - den skratstillede
del af rekvarket - er 1 mm hardt-
trukket messingtrad, banket flad

pa det stykke, der ligger op mod
efter

vinkeljernet, bukket teg-




ningen og fert ind gennem det i
forvejen i pufferplanken borede
hul. Det er 1idt af et stykke
pille- og drillearbejde, men det
er den slags, der giver god evel-
se, nar vi senere gir i gang med
sterre og mere kravende opgaver.
Til bremseplatformen herer selv-

folgelig o0gsa handhjulet, det
"hus" der dindeholder de koniske
tandhjul plus diverse skrue- og

trakstenger. Tager vi det fra en
ende af, er handhjulet fremstil-
let af 1 mm messingtrad snoet om-
kring et stykke 8 mm rundjern,
skéaret af pa@ langs af rundjernet
og de fremkomne ender vredet sam-
men og loddet. Egerne er 0,5 mm
plade, boret 1 mm hul i centrum
og savet og filet i "egerfacon".
Denne lagges ind i hdndhjulets
ring og loddes. 1 mm trad udger
akslen, det samme som handgrebet,
og nar vi har faet dette til at
henge fornuftigt sammen pr. lod-
dekolbe eller Araldit, kan vi
godt begynde at trazkke vejret ro-
ligt igen.

Huset - som jeg kalder det,
og det skal nok vere forkert - er
fremstillet af en stump messing
tilfilet og boret som vist pa
tegning og fotografi. Skruestan-
gen, eller hedder det spindelen?,
er igen messingtrad, stukket ind
i huset foroven, fert ned gennem
den klods der via gevind og stan-
ger trekker bremsen, og ender i
det bundstykke, der samtidig tje-
ner som styr for de to trzkstan-
ger. Det lyder som var det en
grim mundfuld, men er dog ikke sa
galt endda. Huset og bundstykket
er limet til gavlen med Araldit
med den indstukne skruestang med
tilhgrende klods og stanger pa-
loddet, 1pst indsat. Hullet til
handhjulet er efter pdlimning af
huset boret videre gennem vogn-
gavlen, og handhjulet Tgst ind-
sat. I bremseplatformen er forin-
den foretaget udskaring til trek-
stznger og vi er sdledes i stand
til at fremstille hele arrange-
mentet i mindre sektioner og end-
videre montere inden samling af
undervogn og vognkasse. Fodtrin
er fremstillet af 0,5 mm plade
med ombukket slingrekant og op-
hengt i vangerne med 1 mm mes-
singtrdd, og burde ikke volde
sterre vanskeligheder.

Under fremstillingen af under-
vognen har vi ind imellem sikret
os at den nu ogsd passede til
vognkassen, og da de to emner nu
skal limes sammen er det kun et
spergsmdl om at fa Araldittet
mellem vanger og vognbund, o9
sammenholde de to emner i den
rigtige stilling medens Tlimen
herder. Set det med bunden i vej-
ret, sd undgar vi at overskydende
1im leber de forkerte steder hen,

Nér dette er overstdet kan de
manglende detailler, sdsom lukke-
tej til derene, forstarkninger
mellem nederste ende af sidestol-

per og vanger,
holdere pafores.

Da jeg byggede litra QR, ialt
to stykker, var det blandt andet
ogsd for at erfare hvor letlgben-
de sdadanne vogne kunne gores ved
at satte hjulsattene op i pinol-
lejer. Det vidste jeg ikke ret
meget om, men havde dog den ide,
at de modstéende akselkasser
skulle vare sammenbyggede og helt
stive i forhold til hinanden. Det
var sd heldigt at jeg i min rode-
kasse havde flere sat fardigsteb-
te hjulophang hvor akselleje,
bladfjedre o.s.v. altsd er et
sammenhzngende hele. Sarlig kanne
er de ikke, men absolut velegnede
til dette specielle formdl. Via
afdrejede og gevindskdrne af-
standsstykker er de skruet solidt
sammen og ved tilspidsede aksel-
ender og udborede akselkasser med
et til formdlet slebet bor, er
det tilsigtede da o0gsa opnaet.
Nok satter vognene ikke i gang
hvis der skulle vere 1idt gennem-
trak i lokalet, men et forsigtigt
nys kan gere det.

samt slutsignal-

Séddan lyder min undskyldning
for at benytte halvfabrikata, men
der skal nok vare mange andre der
lyder mindst lige sd trovardige.
Forudsetter vi at laseren i hob-
byforretningen har kunnet finde
sadanne anvendelige lgsdele, skal
det 1ikke vare 1lange for vognen
kommer ud pd sin farste prgvetur.

Det ene hjulsat skal vare stift
ophangt, hvilket vil sige at
hvert af de to ophang paloddes

vinkeljern forsynet med huller
til paskruning i vognbund. Vin-
keljernet kan Taves af 1 mm plade
af ca. samme langde som ophanget
og vinklen 5x15 mm s& skruehul-
lerne kan ligge frit tilgengeli-
ge. Skulle omtalte ophang vare
fremstillet af tin eller andet
let smelteligt materiale, md vi
enten lime elle skrue emnerne
sammen.

P& grund af eventuelle ujavn-
heder i sporet kan vi ikke have
begge hjulsat stift ophangt. Det
ene md kunne bringes til at vippe
omkring et punkt mellem de to
hjul p& akslen. De to vinkler
forarbejdes derfor som ét sammen-
hengende hele, en bpjle, hvor af-
standen mellem de to ombukninger
setter de pdloddede eller limede
ophang i den rette indbyrdes af-
stand. Dette afstandsstykke ber
have samme bredde som akselophzn-
get og der skal i midten bores to
huller, der sammen ligger i vogn-
kassens langderetning. Ophangene
monteres pa afstandsstykket sé&
dette ligger to mm lavere end op-
hengets @verste kant, og for at
kunne give plads til den vippende
bevegelse ved korsel pad ujavnt
spor, md vi file af det, som pa
ophanget 1illuderer bladfjederens
montering. Det lyder maske 1idt
uforstdeligt, men de ophang som
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jeg indtil nu er blevet prasente-
ret for, har alle varet forsynet
med en flig til montering pd van-
gens inderside, hvorved bladfje-
deren kommer til at ligge tat op
mod vangens underside. Forhdbent-
1ig letter det p@ forstaelsen.

Vi kan godt samle de tre dele,
ophang og afstandsstykke, med
hjulsettet indsat under arbejdet,
men det er lige s& let at sprede
afstanden ved at bukke afstands-
stykket pa midten - her er det i
forvejen svagere pa grund af de
to huller - dindsatte hjulszttet
og rette puklen ud igen. Monte-
ring foregar ved skruer gennem de
huller med afstandsskiver mellem
vognbund og afstandsstykke, sa vi
derved ikke blot far vognenden
loftet til rette pufferhpjde, men
ogsa et keretej, der smukt wvil
indrette sig efter selv de varste
buler i sporet.

Bremseklodser er fremstillet
af spor 0-skinne, hvor hovedet er
filet plant med kroppen, krummet
efter hjulets radius, skaret i
passende langder og tilfilet til
endelig profil. 1 bremseklodsen
er boret et 1 mm hul. Klodsen
henger i et stykke 1x1,5 mm mes-
singstang, der foroven er loddet
til de foromtalte vinkler, og
forneden forsynet med et 1 mm hul
gennem hvilket klodsen er nittet
fast.

Nar vognen er provekert og
godkendt foretages den afslutten-
de bemaling. Undervogn m.m. er
bemalet med sort, mat emalje, men
da messing i al almindelighed ik-
ke byder pa sarlig god vedhaft-
ning, md der foretages den ned-
vendige grunding. Tidligere brug-
tes grundfarven Zinkkromat-pri-
mer, men da denne ikke langere
findes i handelen, ma man lige
radfere sig med sin farvehandler
eller hobbyforretning. Efter si-
gende skulle UK-modeller vare
kommet frem med et til dette for-
mal velegnet materiale. Vognkas-
sen er bemalet med en mat redbrun
kulgr, pafert med en bled harpen-
sel, og ger vi os 1idt umage, kan
det sagtens lade sig gere uden at
efterlade spor af penselstregene.
Taget er malet matsort pa kanter-
ne og et 1ille stykke ind over
selve tagfladen, der derefter er
paklzbet smergellarred af mellem-
finhed. Diverse paskrifter er ud-
fort med hvid tusch og ridsefjer,
hvad jeg desvarre, som man ser,
ikke er sarlig god til. Det er
muligt at dette arbejde, der nar
det er rigtigt udfert pynter ge-
valdigt op pd vognen, kunne vare
lest ved hjalp af letraset-syste-
met. Jeg ved det ikke, og pudsigt
nok er vi kommet tilbage til hvor
vi startede, for her er digen en
af de nyheder, som det nok ogsd
var verd at interessere sig for.

Som navnt i indledningen, er



168

det ved sadanne mindre opgaver,
at den nedvendige pvelse og erfa-
ring opstar. Det behsver ikke
ngdvendigvis at vaere den i be-
skrivelsen omtalte QR-vogn, der
er i denne kategori af old-timere
en del varianter og nar vi inclu-
derer de abne godsvogne nok at
velge imellem. Alle har de det
tilfalles, at byggematerialerne
er en blanding af metal og tre,
samt at de alle kan fremstilles
efter de i artiklen omtalte frem-

gangsmetoder,

Til slut en tekst til de tre
skitser, der uden at fornarme no-
Fidusma-

gen, godt ku' benavnes:

gerens ABC.

VWVAINAAN

-

W

7.

BE,
46"
= 1

Skitse 1. Massefremstilling af
hengsler: Et stykke fortinnet
konservesblik eller messingfolie,
A, klippes ud i en ca. 8 mm bred
strimmel, B, bukkes i zig-zag med

ca. samme mal mellem zaggene,
trykkes og loddes sammen til en
fast blok, C. I D er indtegnet

hengslets konturer pa everste he-
le flade, det skraverede omrade
afsaves derpd, og fladerne files
rene og glatte. Ved opbledning og
adskillelse med loddekolbe har vi
nu begyndelsen til et antal flot-
te hengsler, der kun mangler
stablen for at se helt rigtige
ud. Sidstnevnte kan fremstilles
som vist i E, hvor den er illude-
ret ved en pdloddet stump 0,5 mm
kobbertrad, eller som i F, hvor
hezngslet er dindsat i et stykke
foldet 0,5 mm plade i hvilken der
efter sammenfoldningen er indska-
ret en 0,5 x 5 mm abning. Med
hengslet indsat kan vi nu med en
ikke for skarp skruetrzkker og
lette hammerslag banke stablen op.

Skitse 2: Bespandings- og stette-
jern til side- og hjernestolper.
A, blik eller folie klippes ud i
den gnskede bredde (1,0, 1,5 mm).
B, i en 2x15x30 mm messing- eller
jernplade lazgges to parallelle
snit pa pladens lange led, i en
indbyrdes afstand af 2 mm, og ca.
15 til 20 mm lange. Ved C har vi
svejet "2 mm-fligen" sa meget ud,
at strimmelen kan indsattes som

vist pd skitsen og i D har vi ved
hjelp af skruestikken presset i
facon. Det ferdige resultat efter
finpudsning af enderne ses i E.

RN

Skitse 3. Vi laver vore egne ak-
selophang. 1 A har vi udsavet ak-
selkassernes stgtteben af 1 mm
messingplade. Malene tages pa
tegningen og tilfejes det stykke
som Tligger skjult bag vangen,
plus det skraverede stykke der i
vort tilfaelde ombukkes 90° og bo-
res til paskruning pé& vognbund.
B og C er 0,5 mm plade og 6,5 mm
rundjern, der tilsammen udboret
0g paloddet udger selveakselkas-
sen. Bladfjederen D fremstilles
af 2 mm plade, der forinden ud-
savningen er indridset s& dybt,
og sa tet, at man opndr en illu-
sion af flere lag blade. Efter
udsavning og afpudsning krummes
emnet ganske let, svebet tilfgjes
og vi kan lodde pd plads. Blad-
fjederens ophang pa vangen er
vist i E og F, hvor en metal-
strimmel er bukket i facon ved
forst at klemme det sammen om-
kring et stykke 1 mm jerntrad og
derefter udrette det i den viste
figur. Denne bejle, eller hvad
det nu hedder, loddes pa selve
vangen og selv hangselsleddet ma
illuderes ved et stykke metaltrad
bukket 1 U-profil. Pa det vuggen-
de hjulset kan begge sider frem-
stilles i ét sammenhangende styk-
ke, men som allerede omtalt i det
foregaende, ma der ved dette ar-
bejde tages hensyn til, at mel-
lemstykket og bladfjedrenes gver-
ste kant ligger sa frit, at vug-
gebevagelsen uhindret kan finde
sted.

Inden dette gik i trykken stak
jeg lige nasen indenfor hos Nybo-
der Hobby og sikrede mig, at bide
hjulset og ophang var at fa i
handelen.

God fornejelse med arbejdet!

ERIK & ADAM

o

Nyeste stade for EVPs MO. Bemzrk

gitteret ved ferervinduerne.

(22/10 83)
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Ferst og fremmest ma
beklage en fejl i sidste ar-
tikel (SP, 19/3). Ved en re-
daktionel fejl blev en ret-
telse til oversigtstegningen

jeg

over tagkglernes anbringel-
se, tegning II, anbragt pa
et tilsvarende foto, fig.

12, pa side 126.
Her bringes
tegningen, som
have set wud, med ventila-
tionslem, skorsten og sik-
kerhedsventiler for den
oliefyrede dampvarmekedel,
anbragt pa deres rette plads

et udsnit af
den skulle

Vi narmer os nu afslut-
ningen pa byggeriet, idet
vi nu skal have vendt vognen
om og have set 1idt pa un-

dervognen.
Her bringes en skitse,
der i store trak viser de

enkelte deles
der vognen, idet den i fer-
ste artikel bragte tegning
(hovedtegning) viser vognens
udseende pa et tidligere
tidspunkt. Ogsd i dette til-
felde skifter vognen udseen-
de samtidig med indbygningen
af den oliefyrede varmeke-
del.

Bemark, at tegningen er
set nedefra. Tegningen viser
dermed deTene sdaledes som vi
ser dem, og som de skal sid-
de, nar vognens bund vender
opad (sadan som den vil gare
det, medens vi arbejder med
vognen) .

placering un-

Jeg startede med batteri-
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anden ende er derimod af ud-

og apparatkasser. Selv om seende nasten ens, men dog
det skulle fremgd af skitsen med den forskel, at der pa
i dette nummer, vil jeg dog den ene side af vognen er
lige bemarke, at medens bat- en afbryder pa den hejre si-
terikassen vi ser pa "hoved- de af apparatkassen (fig.
tegningen" i SP 19/1, er 1). Begge typer kasser er
inddelt i tre rum, er den loddet op af ddseblik. Inden
tilsvarende pa vognens anden bagkladningen loddedes fast,
side kun inddelt i to rum. blev kasserne fyldt med "al-
Apparatkasserne i vognens skens ragelse" d.v.s. alt
' 10cm i 1:87 Ho ;
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hvad der wvar tungt, og der
var plads til, blev "gemt"
deri, og tilsidst blev even-
tuelle hulrum udfyldt med
metalsavsmuld fra tidligere
save- og filearbejder. Kas-
serne blev forsynet med en
1i1le strimmel blik everst
i hver ende (fig. TA). 1
vognbunden savedes nu en
1ille rille med lavsaven,
svarende til blikstrimlernes
bredde. Strimlerne kunne nu
stikkes gennem rillerne og
loddes fast fra vognbundens
overside (fig. 2).

Brendolie- og kedelvand-
tanke samt trykluftbeholdere
er lavet af massivt rundjern
(eller rundmessing). Disse
skdret af pa lengde og sat
i den elektriske boremaski-
ne, hvor enderne blev afrun-
det. Brandolie- o0g kedel-
vandtankene mellem batteri-
og apparatkasserne er an-
bragt pa sma blik-vinkler,
hvori der er filet halvrunde
fordybninger (fig. 3). Her-
til fastholdes de af spande-
bdnd af déseblikstrimler.
Ndr de er bragt pa plads,
sikres de mod at falde af
med en 1ille nasten usynlig
Todning mellem spendeband
og beholder.

Trykluftbeholderne (fig.
4) blev loddet pa en lille
blikplade, og spandebdndene
blev her loddet fast pa
blikpladens wunderside. For
at sikre spandebdndenes fire
ender, blev endnu en tilsva-
rende Hlikplade loddet uden-
pd (ses pa fig. 4A).

Nu kan de enkelte behol-
dere anbringes pa et passen-
de wunderlag, sa de far den
rette afstand fra vognbunden
for at blive set under vogn-
kassens underkant.

P& hver side af vognen,
til hejre for midterdoren,
er anbragt en kompressor
(fig. 5). Disse er loddet
op af diverse stykker dase-
blik, sem, kobbertrdd m.m.
og fastgeres til vognbunden
pa samme made som batteri-

og apparatkasserne (fig.
5A).

Midt under vognen, mellem
midterderene, sidder to re-
guleringsmotorer, se fig.
6, men bemark billedteksten,
og fig. 7. 0gsa disse er
samlet af diverse stykker
metal, 1 dette tilfalde to
stykker rundjern af forskel-
lig diameter, afskaret pa
lengde og faerdigbearbejdet
i boremaskinen (fig. 6A).

Tilsidst et fotografi af
diverse lgsdele set i for-
hold til en almindelig tend-
stikaske (fig. 8), samt et

£

'w-\

Fig. 1. DSB MO 1999, apparatkasse {(toilet-side),
Arhus 13/6 1983.

Fig. 1A. Batteri- og apparatkasser i 1:87.

Fig. 2. Ophengning af batteri- og apparatkasser.
Bemzrk at blikstrimlerne bukkes og kan loddes fra

vognbundens overside.

Fig. 3. Brendolietanke i 1:87. Spiralen bagved er
déseblik, der er afklippet til brug for spandeband.

it

toilet, samt kompressor
Arhus, 13/6 1983.

i

G

- Fig. 4. DSB MO 1999, Diverse beholdere og reér under

billedets hejre side.

o




Fig. 4A. Trykluftbeholdere. Ogsd her illustrerer
spiralen i baggrunden begyndelsen til spandebindene

Fig. 5A. Kompressorer. Den ene fardigmonteret, den
anden endnu ikke samlet.

VM'-""%& ‘b ﬁ

Fig. 6. Reguleringsmotorer. P& MO 180C-serien sid-
der de to reguleringsmotorer under vognsiden, men
p& 1900-serien inde under vognbunden. Her DSE MO
1880, Helgoland, 11/5 1983.

Fig. 6A. Reguleringsmotor og dele til en anden.

S,
T —

1M

foto af diverse dele monte-
ret pa den forste af de to
vogne (fig. 9).

Mon vi ikke hermed er na-
et sa Tlangt, at de fleste
vil afslutte byggeriet her
og ga over til den afslut-
tende bemaling? Dette er
imidlertid beskrevet i ad-
skillige andre af vore byg-
gevejledninger i tidens lab,
og fremgangsmaden er jo
stort set ens fra litra til
litra. Det vil vi derfor
springe let og elegant hen-
over, og kun bemarke (som
der altid stod i byggevej-

ledninger i "gamle dage"
(d.v.s. i 1950erne)): "Taget
er grdt, vognkassen brun og
undervognen sort." Hertil

skal dog bemarkes, at tagke-
lerrgrene ogsa var sorte,
nar de var nymalede, men de
blev rustbrune alt som tiden
gik (dette galder forevrigt
ogsa undervognen) medens
vognkassens brune farve Jo
ogsa skifter med alderen.
Dette mé vi nok overlade til
den enkeltes fantasi.

Det er dog min agt selv
at fortsatte byggeriet med
at forsyne vognene med di-
verse smating sasom trin-
bradder o0g trykluftslanger
i vognenderne (i det omfang,
de kan vare der, uden at
komme i slagsmal med bogi-
erne 1 kurverne - d.v.s.
almindelige dindustri-kurver
med radius omkring 35-40 cm)
Endvidere skal vognene sé
vidt muligt forsynes med di-
verse handgreb pa dere og
pa taget, gitter foran
frontruderne samt sd meget
af den indvendige indret-
ning, som tdlmodigheden til-
lader (begyndelsen ses pa
fig. 11).

Dette wvil wvi dog ikke
bringe egentlig byggebeskri-
velse af, men vi vil eventu-
elt bringe nogle fotos af
resultatet, nar dette matte
foreligge.

I drets leb har jeg hert
om et par lasere, der skulle
vere gadet igang med byggeri-
et efter disse beskrivelser,
men af hensyn til eventuelle
fremtidige artikler, skulle
det glade mig meget at hgre
om nogle af lasernes resul-
tater (det har vi bedt om
fer, - men vi herer sjaldent
noget). Tenk pd, at det er
den slags tilkendegivelser,
der skal styrke interessen
hos den, der skriver artik-
lerne. Jeg vil derfor vare
meget glad, hvis de af la-
serne der har begyndt byg-
ning efter disse artikler,
ville anfgre nogle fa ord
derom pa giroindbetalingen,
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Fig. 7. DSB MO 1999.

under der (toilet-siden).

o

Diverse rerforbindelser m.v.

Bemark reguleringsmotor

under vognbunden mellem apparatkasse og trykluftbe-

holder. Arhus 13/6 1983.

f.eks.: MO pabegyndt, M0
halvfaerdig el.lign. Prov
eventuelt at tage vognen med
ud i det fri sammen med fo-
tografiapparatet, stil af-
standsindstillingen pa det
mindst mulige (6£-80 cm),
stil wvognen foran i samme
afstand, tryk pa "knappen"
og send et aftryk til re-
daktionen.

Sidst, men ikke mindst.
Nu er der nok nogle, der vil
tenke: "Ja, nér bare man har
det rigtige verktej, sa kan

alt Jjo lade sig gere". Det
er da ogsa rigtigt, - og dog
vil Jjeg tro, at der ikke er
benyttet andet varktej end
det de fleste hobbyfolk har
i vore dage. Jeg har for
morskabs skyld fundet det

hele frem og anbragt det pa

Fig. 8. Diverse lesdele.

et bord (det mda dog natur-
ligvis erindres og indregm-
mes, at motorbogien er kgbt
ferdig). Mere varktsj skal
der ikke til, og det meste
af det er endda gammelt
verktej, som jeg har "arvet"
- selv den gamle saks, som
alle blikpladerne bliver
klippet med. Det flexible
kabel til boremaskinen er
dog en ting, som maske ikke
alle har (endnu). Det er en
ting, jeg nepdigt ville und-
vere, og det kan anbefales
pa det varmeste (fig. 12).
"Ja, men sa har han nok
et stort dejligt verksted",
vil nogle maske tanke. 0gséa
her ma jeg skuffe. Det hele

Det er et pillearbejde at

bygge modeller i sterrelse 1:87!

Fig., 9.
Enkelte dele ma tages med et vist forbehold. Najag—
tig sterrelse og placering fremgar af tegningsskit-
sen andetsteds, ligesom enkelte mindre ting, f.eks.
bremsecylindre endnu mangler,

Diverse dele monteret pd den ferste vogn.

er lavet nede i kealderen,
pda den ene halvdel af et
gammelt bord fra en ventesal
pd Langelandsbanen, medens
jeg sidder pa en stol samme
steds fra (fig. 13 og 14).

Dette vare ikke: skrevet
fordi det er noget enestaen-
de, - wvi har (ogsa her 1
bladet) set og hert om andre
med sdadanne arbejdsforhold.
Det navnes kun for at nogle
flere eventuelt skal fa lyst
til at preve 1idt modelbyg-
geri selv under trange kar.

SE SA AT KOMME IGANG!
E.V.P.
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ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Fig. 10. Sa 1 t niede vi de .
Alkjer: Jernbanemateriel I s % SBIER Nesse VL BERAS BANE

Bogen om Frichs firkantede
loko.

Henvendelse

Niels Julsrud

Ll1. Algade 11

9240 Nibe

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Fig. 11. Begyndelsen til indvendige skillevagge.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Kebes: 2 stk. af den estty-
tyske HO-model af BR 91.
Tilbud til

B. Dyrholm,

Prestemarken 18,

8900 Randers.

Telefon: 06 — 42 74 73

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

Fig. 12. Mere verktej skal der ikke til.

Fig. 13. "Luftfoto" af wverksted i
Fig. 14. ¥Yndlingspladsen i "Hulen". kelderen.
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MERE OM GANSKE ALMINDELIGE HUSE
eller en kontornussers
erfaringer i modelbygning.

Af Vegg Parsig.

Som medlem af Dansk Model
Jernbane Klub slugte jeg SP 3/83
rat, og navnligt Jens Bondesens
gribende beretning om wvort eget
anl®g pa& Gb (Godsbanegarden). I
samme blad var et indlzg af Povl
Wind Skadhauge om kabstadshuse.
Jeg beskaftiger mig tilfeldigvis
med landskabsopbygningen pé& Gb,
og da B8dr. Bjerge by star for
tur, kom nzvnte indl®:g meget be—
lejligt.

Jeg kastede mig flux ud i et
projekt med bygning af 2 huse,
nemlig et med 4 vinduer og et med
2 store vinduer i stuefacaden.

Bygningen:

Et af klubbens medlemmer har
tilfeldigvis adgang til et bog-
binderi, s& rigt forsynet med 3
mm karton fattede jeg hobbykniv,
lineal, blyant, SP 3/83 samt en
omregningstabel (vi kerer i 1:45).

Tegningerne i SP blev overfert
til pappet (omregnet) og facader-
ne udskaret. De udskérne dere
blev gemt til senere brug. Samti-
dig blev skillevaggene lavet. Al-
le fladerne blev limet sammen med
hvid trzlim, og efter en juste-
ring med vinkel i hejde og snit,
fik modellerne fred natten over.
(Husk at fratrzkke pappets tyk-
kelse ved indtegning af gavlfla-

derne, safremt man ikke laver
skrd hjerner).
Tagene blev udskiret og wved

hjzlp af linealen blev skiferpla-
der indtegnet. Man har garanteret
flimmer for wejnene inden denne
del af arbejdet er tilendebragt.
Tagene blev péalimet modellerne,
og rygningsstenene blev pdsat i
form af tyndt indstreget pap. -
HOV — her glemte jeg skorstenene.
Disse er ligeledes lavet af 3 mm
pap, sammenlimet i flere sektio-
ner efter tykkelsen, og indskiret
24 de passer til tapgvinklen. Det
kneb med at ramme malet, men hel-—

digvis skulle huset pudses, si
spartelmasse kunne pznt udfylde
skavhederne.

Vinduerne:

Forst palimes en bred tynd 1li-
ste som sélbenk (udvendig karm).
Traeverket blev udarbejdet af al-
mindelipe tandstikker, som er pi-
limet og glattet med limen. @n—
sker man endnu mindre vinduer,
kan adskillelsen markeres med pé-
limning af en tyk sytrdd péd in-
dersiden. Efter bemaling palimes
familiens bedste fotolommer ind-
vendigt fra (udskéret), og skal
man gere lidt ekstra ud af vindu-
erne, kan man male urtepotter di-
rekte pa indersiden af wvinduet.

Rede blomster ger sig godt. Gar-
diner kan laves af almindeligt
papir, eventuelt tonet/menstret
med farve. Den bedste "stofvirk-
ning" fik jeg ved brug af kekken-
rulle og farvet toiletpapir. Kort
sagt - intet i huset er fredet.

Dere:

Resterne efter udskzringen af
dere blev ridset med hobbykniven.
Kekkenderene som stalddere (dob-
belte) hvor eventuelt den averste
kan sta &ben. Ridserne illuderer
bredder, og man kan palime papir-
strimler som beslag og tvarbrad-
der. Derene males, evt, i flere
farver, safremt man skal have en
virkning af udskéret hoveddor.
Derene limes atter i derhullet,
og gerne lidt tilbagetrukne. Kar-
me kan palimes eller blot males.
Handtag laves at tynd trdd eller
papstrimmel.

Maling af facader:

Det ene hus fik en omgang
loftshvidt, der er god i tykkel-
se. Det skal ikke stryges for

godt, da noget af kalk-virkningen
derved forsvinder. Det andet hus
blev belemret med en rest vazgma-

ling, der ogsd var blevet 1lidt
gradet (varmt gul).
Patina:

Det gepr nzsten ondt, og man

skal gere vold pa sig selv, men
modellerne ber svines 1lidt til.
Tagene fik en gang trzkul indgne—
det, og facader en pleret pensel
(ikke for kraftigt).

Tagrender:
Man fatter et almindeligt su-

gerer i den farve (nasten) som
man ensker renden skal bemales 1.

Model & la SP 3/83. Den anden model skimtes i bag—

grunden.
dyppet i

stammer med sorte streger.

anlagte.

Birketraerne er
fortyndet gren plasticmaling. Hvidmalede
Haverne er endnu ikke

fjerbuskblomsterstande

Blik ude over mglledalen mod Sdr. Bjarge. Stationen

ses i baggrunden.

Den store flade foran stationen

skal senere sleres med buske og trzer. Det er en
lem i landskabet, der er anlagt som kornmark.



Lezg en lineal ned over reret og
tryk til. BSugereret knszkker nu
smukt 1 to lige store halvdele.
Kan eventuelt hjzlpes med en
negl. Der limes en rende pad hver
side af huset, og hele rer som
nedleb, eventuelt skiret i knzk.
HUSK: Plasticlim kan oplese suge-—
reret, s& ger en preve ferst.
Renden bemales derefter, gra,
gren etc.

Finish:

Det er smatingene der fulden-
der wvarket. Man kan nssten ikke
nusse nok. Noget der ber udferes,
er vindskeder og trappetrin. Hu-
sets sokkel er normalt i samme
hejde som sverste trappetrin. Be-
plantning satter sit preg pa mo-
dellen, og kan 1 nedstilfelde
bruges til at slere en skavank i
huset. Hvem kender ikke arkitek-
tens trest? Her er nogle forslag
til planter:

Planter og trzer:

Det er i efterdret jagten gar
ind i naturen for at fa emner til
modelbanen. Har man et vigent eje
ser man hele modeltrzer og -buske
mange steder., I DMJK er der na—
sten gdet sport i at komme med
mystiske plantedele, der efter en
farvning kan ligne alt - lige fra
ribsbuske til birketrzer. En ting
m& vere felles. Emnet skal vare
tert.

Her kan navnes nogle eksempler pa
materiale.

Blomstrende lyng som stokroser
Blomsten af gisefod som poppeltra
Blomsten af brudesler som traz/busk
Kraftig vejbred som poppeltrea
Blomsten af selvlys som cypres
Fjerbusk som birketre.

Nar der navnes blomsten, menes
der den udterrede blomsterstand.
De fleste blomster bliver brune
men et dyp i

(visne), fortyndet

Den "rigtige" Blirup vandmelle, der er vort forbil-

lede.

Oprindeligt var mellen helt hvidkalket (som

pad Sjzlland), men kalken er skallet af under mel-

lens
frem.

forfald,

sd4 bindingsvaerket trader kraftight

Vor Blirup melle.
hvid som under driften.
artiklen.

Vi har valgt at lade mellen sta

Strataget er beskrevet i
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plasticmaling giver dem atter
liv. Virkningen kan fremhaves,
hvis tingen rulles i farvet sav-
smuld inden malingen er ter. Di-
verse ber og blomster kan dupma-—
les pa bapefter.

Jeg har Torsegt mig med terre—
de grene med islandsk mos, men
enten er jeg ikke dygtig nok, el-—
ler ogsé er jeg blevet for kri-

tisk - trzerne star i al fald og
rdber pad noget bedre. BSAasnart
lesninger +til store begetrzer/

egetrzer dukker op,
fald én skov,
tet pd Gb.

er der i al
der bliver omplan-

Tagpap (udhuse og =®ldre bygninger
sommerhuse etc.):

Byg et almindeligt tag op.
Klip almindeligt papir i passende
strimler, og lim dem p& nedefra,
sd de lapper over hinanden. Ved
udhuse a.l, ligger tagpappet
sjeldent =8 kent. Her geres papi-
ret ekstra vadt, s& det automa-
tisk far de folder, hjemme-pdlagt
pap normalt har. Taget males sort
og kan eventuelt drysses med fint
sand inden malingen er ter.

Strétag:

DMJK havde en rigtig vandmoelle
pd planen. Den melle vi valgte
havde strétag. Ak og ve, hvilke
lidelser min familie mAtte igen-
nem fer fidusen endelig blev fun-
det, Alskens forseg med terrede
stra i alle afskygninger blev fo-
retaget, men hver gang blev
sultatet en hestak. Nar ikke
kan gere som i naturen, s& m& man

anyde 1lidt. Lesningen blev: Byg
et almindeligt tag op, dog med
skorstenen lidt hejere. Fordel et

godt lag spartelmasse over hele
taget, og riv det med en stdlber-
ste, nar det er halvtert. Tagryg-
gen kan efterbehandles med en
stribe over spidsen, som s& rives
péd langs. Efter endt terring kan
taget males med vandfarver, og
varier lidt mellem brun og gul,
s& der kommer liv i stréene. Er
huset meget gammelt wil 1idt
gront {(mos) ikke skade. Husk lidt
sort omkring skorstenen.

Apropos meller:

Vi kontaktede Nationalmuseets
melleafdeling 1 Sorgenfri. Her
havde man opmidlinger af nasten
alle landets vejr- og vandmeller,
Man var meget imedekommende og vi
fik et s=t tegninger af "vores"
mglle, der ligger 1 Blirup ved
Horsens fjord. Det er nok et for-
spg verd at preve museet inden
man gar igang. Det er morsomt at
have en rigtig bygning som for-
billede, men wazlg nu én som lig-
ger i nerheden, s& I ikke skal
farte p& tvars af landet som vi
gjorde.
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Lidt historie omkring modelbyg-—
geriet:

Nar man kaster sig over noget
sé specielt som bygning af vand-
m@ller, kan man risikere at blive
bidt af det. Det samme siges at
gere sig peldende for stations-
bygninger ete., =& det har jeg
til gode nar turen kommer til Ke-
ge, MNykebing o.s.v., hvis det
altsd bliver mig.

For Blirup Melles vedkommende
pumpede vi naturlipgvis National-
museets melleafdeling for oplys-—
ninger, men det wvar ikke overval-
dende, hvad man havde af opteg-
nelser, ud over opmilinger pa
stedet i1 1953 og matrikelkort fra
1817.

Jeg skrev til Horsens histori-
ske museum og sognet. Tilsynela-
dende er pastor Niels Bruun i
Var-Nebel pastorat med pa "tog"-
vognerl — han er i al fald laser
af SIGNALPOSTEN og HO-samler. Ef-
ter indlzg fra DMJK med foto af
Blirup melle (SP 3/83) modtog jeg
et brev, hvoraf det fremgir, at
pastor Bruun har gjort et fint
stykke arbejde for at frembringe
oplysninger omkring mellen. Disse
er desverre sparsomme, men jeg
har faet nogle litteraturhenvis—
ninger pa lokalplan, som bibli-
teket nu er sat pa.

Det er ikke kun fornejelsen
ved byggeriet der giver én noget,
men ogséd de kontakter man far i
samme forbindelse.

En warm tak til pastor Niels
Bruun for gennemgang af kirkebe-
ger og museums— og biblioteks-—
beseg.

Danmarks mindste damploko i HO

Efter at have bygget Valby
Gasvarks 600 mm Bagnell-loko i O,
blev jeg provokeret af en kamme—
rat, der kerer 1 HO, til at bygge
samme loko i 1:87 - med korrekt
sporvidde, forstis,

Tegningen er nedfotograferet
fra 0 efter egne mil. Se foto af

forbilledet 1 SP 1/1983 eller
hosstéende, som er taget af ADAM
pad Valby Gasverk - inden maskinen

kom pa Teknisk museum.

Her er det en selvfelge at
bruge Marklins Mini Club materi-
el, hvis sporvidde swvarer til 80O

mm i 1:87. I hobbyforretningen,
der ligger pé& Blegdamsvej over
for Rigshospitalet i Kebenhawvn,

kebte Jjeg en brugt Marklin "z2"
model nr. 8800, et tysk 3-koblet
tenderlcoko type B89. Det kostede
100 kr., men jeg stedte ogsd pa
en pris s& hej som 165 kr. i en
togforretning.

med at lade
kommenteret

Jeg wil
billederne

"n@jes”
fortzlle,

Pa foto
nr. 1 ses modellen fer og efter
ombygningen og p& foto nr. 2 ses
hvordan hjulopstillingen let kan

af en kort forklaring,

#ndres. Endvidere ses, at under-
vognen er afkortet med 3 mm. Det-
te stykke er savet ud hvor den
oprindelige 1. aksel sad, og den
forreste del af rammen er Aral-
dittet pa igen.

Den oprindelige lineal er gen-
anvendt, men ombygningen har med-
fort at et nyt "gangtej" mitie
fabrikeres. Drivstang og stempel-
stok er i 0,8 mm rundmessing og
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krydshoved 1 0,25 mm messingfolie.
Desuden er den plade, der holder
akslerne pa plads, nytillavet af
1,0 mm messing, hvor der er savet
en rille til snekke og tandhjul.

Den sidste ombygning, der er
foretaget, ses pad foto nr. 1 og
3, hvor noget radiostejdempnings-
hallej er fjernet, og kulfjedrene
er kortet af og sat i spznd med
et stykke 1 mm plastic. Se foto
nr. 3 - det hvide stykke ovenpd
rammen mellem akslerne.

Og s& til overdelen. Alt foran
fererhuset er drejet 1 massiv
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messing for at f4 den gumpetunge
undervogn til at std pad ret kel.
Fererhuset er af 0,5 mm messing,
tag og dere dog i 0,25 mm mes—
sing. Delene er loddet eller 1li-
met sammen. Den oprindelige bage-
ste monteringsanordning er genan-
vendt, mens krogen mellem cylin-
drene er fjernet, se foto nr. 1.
Det forreste hul til montering af
underpladen er boret op, se foto
nr. 2, og et 1,4 mm gevind er la-
vet i regkammersaddelen.

Selv om Bagnell Ilckomotivet
aldrig har haft dere i fererhu-
set, har jeg monteret dem her for
at skjule motoren. Endvidere er
hele kedlen placeret 1 mm hsjere
end det fremgir af tegningen, men
det er en (mlske lidt ufin?) made
at gere den karakteristiske af-
stand til fodpladen mere iejne-
faldende p&. Forsterkningskanter—
ne pd fererhuset bestdr af 0,5 x
0,5 mm plasticlister, der er li-
met pa.

Pa foto nr. 4 ses lokomotivet
pa en perfekt transportkasse: en
almindelig tendstik®ske! Foto nr.
5 giver sig selv, og endelig ses
det ferdige loko pad foto nr. 6
stdende pd et stykke HO-spor med
pdlimet tredieskinne. Tipvognen
er af fabrikatet Roco, beregnet
for 9 mm sporvidde, og her har vi
efter min mening en god leveran-—
der af wognmateriel, da sporvid-
den let kan tilpasses. S& er der
en fordel: vi kan kassere Mark—
lins voldsomme kobling, og selv
sztte nogle passende kroge pad lo-
komotivet, se foto nr. 5 - og en
ulempe: at flangerne er 0,8 mm
heje mod Marklins 0,5 mm. Vi ma
dreje eller file hjulflangerne
til ret hgjde ved forsigtigt at

spende det hjul, der skal afdre-
jes op 1 drejebznken og sid bear-
bejde det. Herefter skulle vi ha-
ve et forbilledligt 600 mm tip-
vognstog i HO kerende pA Marklins
skinner, sd4 m& man se bort fra de
for sma "Z"-sveller.

Har man pa sit anlzg plads til
en langere kerestrzkning, er der
maske grundlag for at oprette
person- og godstrafik, Til det
brug kan tipvognene let omdannes
til bogier wved at fjerne opbyg-
ningen og den ene koblingsbejle



VALBY GASVERK,
Bagnall 1907, Sporvidde 6oo mm.
Opmalt i Helsinger 1 1978,
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og -krog. Vi md =& lime en ca.
1 x 4 mm plasticliste pd rammen
midt mellem akslerne og parallelt
med disse og bore et 2 mm omdrej-
ningshul, og bogien er ferdig. P&
mange 600 mm baner ses (eller
rettere: s&s) det jevnlight, at
bogierne gir et stykke langere ud
end vogngavlene og koblingen er
84 placeret pd bogien, si& her
felger wvi forbilledet ganske
ngje.

En god detalje til anl=zgpget,
hvis man tenker pa at oprette en
mindre smalsporsbane, er at bygge
en rampe og en overferingsvogn
til smalsporsmateriellet og s&
lade dette komme til revision pé
et sterre lokomotiv-varksted, se
8P 1/1983, side 38. Hvis der ikke
er plads eller passer lcokomotivet
ikke tidsmassigt - det kerte vist
til engang i 1950'erne - kan det
jo opstilles p& en kort sporstump
foran en fabrik eller lignende
som et minde fra en svunden tid.

Jeg har her forsegt at pege
pd nogle muligheder for HO-bygge-
ren til at udnytte Marklins Mini
Club, og det er en sporvidde, der
garanteret wvil wv=kke beundring
hos enhver svigermor og jernbane-—

fan. FBF

Sporplan

Denne sporplan er som mange
andre sporplaner anbragt i et rum
P4 3 x 4 m. Men lad os begynde
med en beskrivelse af banen, sa
kan jeg senere komme ind pd tog-
gangen og selve anlapgpets opbyg-
ning.

Vi tager med fargen fra fast-
landet og over til een hvorpd vor
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bene ligger. Fergen ankommer til lidt mere afveksling i trafikken

Skodborg, som er en mindre havne-
by. Hvis der er plads pd anlagget
kan man anbringe et par fiskekut-
tere i havnen, eksempelvis pa den
modsatte side af brorampen. Selve
stationen har 3 ankomst- og af-
gangsspor, derudover en lille re-—
mise og nogle f& spor, hovedsage—
ligt beregnet til godsvogne til
og fra fargen. Jeg har ikke be-
regnet lokalgods pd Skodborg, men
det kan man jo lave som man selv
vil.

Fra Skodborg kerer vi over en
aftagelig bro, og ud pd selve
ringbanen. Efter et vilkirligt
antal omgange p& ringbanen, kerer
vi ind p& Ostrup station, som har
et overhalingsspor og en privat-
baneafgrening. Da privatbanetoge-
ne feres videre til Birkelev, er
der ingen remisefaciliteter eller
andet p& stationen. Selve Ostrup
er en lille landsby med en kob-

mand og et par garde i selve
byen.
Privatbanen ferer ned under

anlagget til depotspor og wvende-
slejfe; den er lavet for at fa

pd anlzgget. NA, men vi forlader
Ostrup, og kommer igen ud pé
ringbanen. Herfra ankommer vi til
Birkelev, som er hovedbyen pa
gen. Her er en del industri som
skal betjenes af banen, samtidig
med at stationen ekspederer gods
videre +til privatbanen. P& sta-
tionen er der endvidere 3 perron—
spor og et forholdsvis stort ma-
skindepot. Dette skyldes at bade
DSB og privatbanen m& deles om
den samme remise. Et s&dant for-
hold har jeg godt nok aldrig set
hos vore forbilleder, men pladsen
tillader ikke andet.

Jeg har forsegt at adskille
stationerne Skodborg og Birkelev,
ved at lave en hgjdeforskel pa
9 ecm. Skoven i den fjerneste ende
af lokalet (set fra deren) er la-
vet for at skjule de to sporskif-
ter, som forbinder henholdsvis
Birkelev og Ostrup med ringbanen.

S&4 tror jeg egentlig ikke, at
Jeg har mere at skrive om spor-
planen.

Henrik Thomsen
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De Gode Gamle Dage

I det folgende wvil wvi beskaftige os med,
hvad man kan kalde usadvanlige transporter,
ikke 1 dette udtryks normale betydning indenfor
banerne i vore dage, men alligevel.

At rejse i egne, hvor der endnu ikke wvar
anlagt jernbaner, wvar besvarligt, og sadanne
egne fandtes i ]Jylland endnu mange ar efter &ar-
hundredskiftet. Skulle betydningsfulde personer
alligevel fazrdes her, kunnedet forega sdledes,
som det ses af fglgende brev:

Fredericia, den 27/10 1906
Herning Station.

Stationen bedes hos en anset Vognmand i Her-
ning bestille et lukket Keretej med Plads til
4 Personer foruden Kusk til at mede i Give
Onsdag Morgen den 31. Okt. Kl. 9.30 for at
kore Ministeren og Generaldirekteren over
Brande til Herning; Ophold i Brande 11-12,
Ankomst i Herning Kl. ca. 4 Em.,

og hos samme Vognmand i Herning at bestille
et helst lukket Keretej som det forrige, hvis
et saadanf kan anvendes, til at mede i Fun-
der Torsdag Morgen den 1. Novbr. Kl. 8.15
Fm. for at kere over Brande til Sender-Omme
denne Dag og forts®tte Fredag Kl. 8.00 Mor-
gen over Grindsted til Gjerding med Ankomst
dertil senest Kl. 4.45 Em; Ophold i Brande
1.15 - 2.15 og Ankomst til Segnder-Omme ca.
5.30 Em. Torsdag, Ophold i Grindsted 10-11
Fm.

Paa Hotel Eyde bedes bestilt 2 Varelser samt
Middag til Trafikministeren og Generaldirek-
teren den 31. Oktober efter Ankomsten dertil
Kl. ca. 5 Em.

Endvidere bedes en Kupé reseveret i Tog 984
den 1. November til Funder; herom er Skjern
Station instrueret.

Det bedes meddelt hertil telegrafisk imorgen,
hvorvidt Keretej til begge Ture og Varelserne
stilles til Disposition som her angivet.

Hvorfor den davarende trafikminister og ge-
neraldirekter rejste rundt pa den anfsrte made
og med hvilket formal, er der ingen oplysninger
om, men et get ma vaere, at man skulle beskaf-
tige sig med fortsettelsen af Vejle-Givebanen til
Herning og maske ogsd med det projekt, der se-
nere blev til Troldhede-Kolding/Vejen Jernbane.

Hvorledes de hoje herrer rejste fra og til
hovedstaden, fdr vi kendskab til gennem folgen-
de brev:

Fredericia, den 28/10 1906.

Esbjerg Station.

Trafikministeren afrejser Tirsdag d. 30. Ok-
tober i Salon 4 fra Kjebenhavn til Give. Sa-
[onvognen gennemferes med tilsluttende Tog
til Vejle, og fra Give sendes den tom til Es-
bjerg senest den 1. November Fm.

Vognen skal efter at vare rengjort og grun-
digt efterset Fredag d. 2. November indsattes
i Tog 3016 for Gerding, hvor den udsattes til
Optagelse af Tog 1020 til Brug for Ministeren
fra Gerding.

Efter dennes Opgivende skal Vognen eventuelt
udszttes i Vejen, for derpaa at benyttes vi-
dere 1 Tog 1024/973 eller Tog 1028/975 til
Fredericia samme Aften, og videre med Togene
16/12 til Kjebenhavn med Ankomst dertil Kl
8.06 Lerdag Morgen (3/11).
Esbjerg Station medgiver Tog 3016 en opfyret
Kedelvogn, der maa vare rigeligt forsynet
med Brendsel og Vand til Opvarmning af Sa-
lonvognen, hvilken Kedelvogn ligeledes udsat-
tes i Gerding og eventuelt i Vejen; den fal-
ger Salonvognen, indtil denne i Strib indset-
tes i Tog 16.
Togpersonalet bedes instrueret om, at der
ikke skal billetteres i Vognen. Der medgives
til Benyttelse paa Hen- og Tilbagerejsen 2
Set Soverekvisitter samt 1 Szt i Reserve.
Til Brug for Generaldirektgren reserveres

i Tog 21 den 30.ds.

1 Tog 1031 den 2. November og

i Tog 1014-947-42 den 3. November
en 1. KI. Kupé, hvilket Udgangsstationerne
bedes foranledige.
Esbjerg Station serger for, at Statsbanernes
Overnatningsvarelse. dersteds er til Raadighed
for Generaldirekteren, naar han ankommer
dertil med Tog 1031 Fredag d. 2. November,

Idet dette meddeles, til Efterretning og For-
anledning, anmodes om skriftlig Tilstaaelse
for na@rvarende Skrivelses Modtagelse.

Som det ses afstedkom prominente personers
rejse en del postyr, her et andet eksempel:

Fredericia, den 4/7 1913
Driftsbestyreren for Varde-Nerre-Nebel Banen.

Under Henvisning til den mellem Direktgren
for Trafikafdelingen og Hr. Driftsbestyreren
stedfundne Korrespondance angaaende Befor-
dringen af Trafikministeren, Indenrigsmini-
steren m.fl. i en Sovevogn (As) fra Kjeben-
havn til Nerre-Nebel, meddeles, at Befordrin-
gen vil finde Sted med Togene 43-968-1009 til
Varde Natten mellem Sendag den 6' og Man-
dag den 7'ds. ’
Vognen bedes viderefert til Nerre Nebel med
Privatbanens Tog 1 den 7'ds., og tilbage-
sendt Varde samme Dag Tog 4 til Videresen-
delse 1 Tog 1021 til Ringkjebing, hvorfra
Vognen samme Dag skal benyttes i Tog 1034
til Hjemrejsen.

Der er medgivet Vognen Ledsager, der folger
den paa hele Rejsen.

En anden type sarlige transporter far vi
kendskab til ved lesning af felgende brev:

Fredericia, den 1/10 1912
Trafikbestyreren 1 3. Kreds.

Trafikdirekteren har wunder 30.ds. tilskrevet
Kredsen saaledes:

"Dags Date har man tilskrevet Entreprenerer—
ne for Give-Herning Jernbane, Stykke 1 saa-



de:

ledes.

I Besvarelse af Deres Skrivelse af 25. ds. til
Statsbanernes Maskinafdeling i Kjebenhavn om
Befordring af to Lokomotiver samt Grusvogne
paa egne Hjul fra Fredericia til Vejle (Give)
tillader man sig at meddele, at Materiellet
forinden Befordringen, maa besigtiges af en
Reprzsentant for 2. Maskinkreds i Fredericia,
som derfor i Tide bedes underrettet om, hvor-
naar Besigtigelsen kan finde sted.

Er der fra Maskinafdelingen intet til Hinder
for Befordringen, kan denne finde Sted i et
Arbejdstog efter Aftale med Trafikbestyreren
i 2. Kreds, Fredericia, og mod Erleggelse af
almindelig Fragt."

Hvilket herved meddeles til Foranledning ef-
ter Forhandling med Trafikbestyreren i 3.
Kreds."

hvilket herved meddeles med Tilfgjelse, at
man herfra kan afgive Maskine og Personale
til Betjening af det til Materiellets Transport
ngdvendige Arbejdstog.

En noget lignende sag drejer sig om folgen—

Fredericia, den 28/7 1913
Maskinbestyreren i 2. Kreds.

Her foreligger Anmodning om Befordring af 10
Grusvogne paa egne Hjul fra Tarm til Prastg
for d'Hrr. Ingenigrer Winkel og Werner.
Vognene anbringes paa Tarm Station Lerdag
den 26. ds. Morgen.

Man tillader sig at anmode Hr. Maskinbesty-
reren om at lade foretage fornedent Eftersyn
af disse Vogne. Saafremt de opfylder Betin-
gelserne for Befordringen vil denne foregaa
med Arbejdstog Afgang fra Tarm Mandag den
28.ds. Kl. ca. 6.00 Fm. Ankomst Fredericia
Kl. ca. 12.55 Em, videre fra Strib Tirsdag
den 29.ds. Kl. 6.35 Fm., Ankomst Nyborg KI.
ca. 10.30 Fm.

Man tillader sig at imedese behageligt Svar
snarest belejligt om, hvorvidt Vognene kan
modtages til Befordring og samtidig bedes det
meddelt, om man ber gere Brug af den Jern-
banen ved Godsreglementets § 41 tilstaaede
Ret til at forlange en Mand medgivet af Hen-
syn til Vognenes Smering.

Kong Christian X og Dronning Alexandrine

foretog i 1914 en rejse til England, om hvilken

vi

gennem felgende to breve far lidt "inside"in-

formation.

Fredericia, den 5/5 1914

Esbjerg Station.

Deres Maj. Kongen og Dronningen med Folge
skal befordres med Sartog fra Kjebenhavn
Torsdag den 7'ds. til Esbjerg, Ank. 4.22 Em.

Til Esbjerg vil Toget indgaa saaledes:
Mask. AN, EK. Salon. AN.
Ved Ankomsten til Esbjerg modtages Kongepar-

ret paa Stationen af Reprasentanter for Es-
bjerg By.
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Kongeparret og Felget bliver paa Foranstalt-
ning af Esbjerg By kert i Landauere til Kon-
geskibets Anlezgsplads i Havnen.
Rejsegodsvognen feres derimod hurtigst muligt
fra Esbjerg station til Havnen.

Stationen bedes foranledige, at der er 10
Dragere til Stede til (mod Betaling) at bringe
Rejsegodset hurtigst muligt fra Rejsegodsvog-
nen ombord i Skibet.

Rejsen, derunder Modtagelsen
Station, er ikke officiel.
Stationen bedes meddele telegrafisk Tilstaa-
else for Modtagelsen af nervarende Skrivelse.

paa Esbjerg

Ovenstaende wunderretning blev dagen efter

fulgt op med fplgende instruktioner:

Fredericia, den 6/5 1914
Esbjerg Station.

Efter nu modtagen Meddelelse fra Trafikdirek-
teren skal foruden den i Sartogsanmeldelse
Nr. 59 navnte EK, tillige Salonvogn Nr. 9 fg-
res til Havnen straks efter Kongetogets An-
komst til Esbjerg.

Tjenerskabet og Haandbagagen
Salonvognen.

Det bedes saavidt muligt foranlediget, at Sa-
lon 9 og Rejsegodsvognen anbringes saaledes
ved Kongeskibets Anlegsplads i Havnen, at
Vognene ikke generer Adgangen til Land-

befordres i

gangsbroen, ad hvilken Hoffet skal gaa om-
borg i Skibet.
Det bedes meddelt hertil, hvor Kongeskibet

kommer til at ligge.

Safremt nedenstdende andragende var blevet

impdekommet, wville der have varet tale om en
usedvanlig transport (befordring af flyttegods
over en strakning, der officielt ikke eksiste-

rede):

Fredericia, den 7/3 1915

Hr. Sogneprast V. Kelstrup,
Sender Felding Prastegaard,
Troldhede.,

1 Besvarelse af Deres Skrivelse af 3. ds. an-
gaaende Levering af en Statsbanevogn til Be-
fordring af Deres Flyttegods ad den under
Bygning verende Kolding-Troldhede Bane til-
lader man sig at meddele, at Statsbanerne
ikke kan indgaa paa at levere Vogne til For-
sendelser over Banestrazkninger, der endnu
ikke er aabnede for offentlig Fardsel.

Man beklager derfor, at man ikke kan imegde-
komme Deres Andragende.

Under begrebet usadvanlige transporter mi

ogsa felgende eksempler henregnes:

Fredericia, den 13/5 1916

Hr. Ritmester Jessen,
Holsted.

l Besvarelse af Hr. Ritmesterens Brev af 11'
ds. meddeles, at omskrevne Vognladning Vad-
delgbsheste maa befordres - mod forhgjet
Fragt - fra Holsted til Aarhus H. Torsdag
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den 18'ds. med Persontoget, der afgaar fra
Holsted Kl. 9.04 .Fm. og ankommer til Aarhus
H. Kl. 2.33 Em (Tog 1010/943).

eller

Fredericia, den 21/6 1922

Fyns Stifts patriotiske Selskab,
Vindegade 72,
Odense.

1 Besvarelse af Selskabets Skrivelse af 18'ds.
om Tilladelse til Befordring af 1 Tyr med
Tog 24 (Afgang Tommerup Kl. 7.26 Fm.) fra
Tommerup til Odense den 23. ds. uden Beta-
ling af forhejet Fragt meddeles, at Befor-
dring til almindelig Fragt kan foregaa med
Godstoget, Afgang Tommerup Kl. 6.25 Fm. Kun
i Tilfzlde af, at sidstnavnte Tog skulde bli-

Vi vil slutte for dennegang med at citere ne-

denstdende skrivelse, idet det skal oplyses, at
baggrunden er det i Strib fer Lillebaltsbroens
ibrugtagning eksisterende koncertliv.

Fredericia, den 3/6 1916

Hr. Godsejer Kaas,
Fergegaarden,
Strib.

Hermed tillader jeg mig at sende Dem nogle
Eksemplarer af de til Stationerne udsendte
Opslag angaaende rejsendes Adgang til Befor-
dring med Godstoget Kl. 12.18 Nat fra Strib
i Anledning af Koncerterne paa Strib Badeho-
tel.

Samtidig tillader jeg mig at henlede Opmark-
somheden paa, at Toget ikke Ilsber Natten

ve aflyst navnte Dag, wvil

ferstnevnte Tog nr. 24 kunne ske til almin-

delig Fragt.

JERNBANEBJGER

MO-MOTORVOGNE

Temahefte 1

af Jens Bruun-Petersen.
UK-modellers forlag.

38 sider, A 5, ill.

Pris kr. 27,- (vejl.)
Fds i hobbyforretningen.

Heftet opridser MO-erens hi-
storie og fortzller om anvendel-
sen i Arenes leb (de har snart 50
Ars jubilzum!).

Der er fuldstzndige tabeller,
2 skalategninger og masser af fo-
tos samt en komplet razkke skitser
fra driftsmateriellet.

Desuden nogle skitser af de i ti-
dens leb anvendte styrevogne.

Det er selvsagt begranset,
hvad der kan videregives pa& 38
sider - men heftet giver hoved-
trakkene, og vil vare et nyttigt
opslagsvark.

Holtrup

LOKOMOTIVET

Tidsskrift om model-jernbaner.
Udgivet af foreningen "Lokomo-
tivet". Redaktion:

Torben Bejerholm,

Daddelvej 9,

4700 Nzstved.

Tlf. 03 - 73 25 38.

Udgadr med 4 numre pr. &r. Ars-
abonnement Kr. 32,-. Bestilles
ved inds@tning af belsbet pd giro
3 38 55 07 og under ovenstdende
adresse.

Jeg har modtaget 1. &rg. nr.
1 (dateret 15. august 1983). Der
er ikke anfert noget enske om an-
meldelse i SIGNALPOSTEN, men det
vil jeg nu se stort pa!

Inden jeg forteller lidt om
dette nye skud pa stammen, er der
et par sager, der nok lige ber
bringes pa& plads, selv om denne
rubrik méske ikke lige er stedet!
1. Det er - og har altid varet -
SIGNALPOSTENs m&l, at opildne til,
vedligeholde og woge interessen
for jernbaner - i virkelighed og
i model.

2. BSIGNALPOSTEN ger for sin del
alt hvad vi evner for sagen f{og
har haft den lykke, at der i de
sidste mange Ar har vsret ca.
1000 mennesker, som har villet
betale penge for det!)

3. SIGNALPOSTEN har altid segt
at hjzlpe nye initiativer pad vej
- wvi ensker absolut ikke noget
monopol .

Dette wvare sagt, fordi jeg ad
omveje har hert noget om modvilje
mod konkurrencebetonede aktivite-
ter o.1.

Hvad der ligger bag rygterne,
ved jeg ikke. Men SP vil altid
med glede bringe oplysninger om
alt, hvad der gavner den fazlles
interesse. Betingelsen er blot
den, at man m& selv fortazlle re—
dakteren, hvad det drejer sig om
- for han har desverre ikke selv
mulighed for at holde fingeren pa
pulsen. Det kan gzlde jernbanetu-

mellem 1' og 2' eller mellem 2' og 3' Pinse-
Befordring med dag.

Ib V. Andersen

re, nye tidsskrifter, nye beger
eller nyheder fra klubber.

Jeg har rubrikker til det he-
le, og det er vel ikke undgiet
leserens opmzrksomhed, at jeg er
lidt skuffet over, at der nasten
aldrig kommer stof til KLUBNYT??

N&, tidsskriftet Lokomotivets
ferste nummer er 1 A5 og pa 28
sider., Indholdet er sma& artikler
om P-vogne (med tegning og foto),
HHGE Q@ 1 i model (tegning og fo-
to), skinnebus gods- og bivogne
(tegning af AHJ E 73), en moderne
A-vogn (med stor midtarkstegning)
Privatbanetrinbrat og -signal
(tegning), tankvogne fra Kommune—
kemi (foto) - alt i HO, en spor-
plan samt et par smarubrikker,

De fleste artikler omhandler
egentlig kun tilpasning af indu-
strimateriel til danske forbille-—
der, og det forekommer mig, at
der mangler en 1lidt udferligere
byggebeskrivelse af et objekt -
beregnet for den, der vil bygge
helt fra grunden.

Bladet er nydeligt og ser pro-
fessionelt ud - men det er jo og-
sd& blevet lettere at prastere
(gzlder ogsd for SP) efter at der
er kommet elektroniske skrivema-—
skiner, foto-sats o.s.v. pd mar-
kedet.

Det vare anbefalet pd det bedste.

Holtrup
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POSTKORT EFTER MIT HJERTE

ler 1902 og er altsd et "meget
gammell"  postkort; forskellen
pa sadanne og "gamle" postkort
ses pa bagsiden, idet der pé&
denne indtil slutningen af 1904
kun matte skrives modtagerens
navn og adresse. Ville man
skrive noget til modtageren ud-
over 5 ord, var porteen 10 Pf.
i stedet for 5. Derfor wvar der
altid et bart parti pa billedsi-
den til de skrivelystne.

Men hvad var det sa for en
mystisk bane til Uge? Det wvar
samend et normalsporet privat
sidespor til de kampemassige
grusarealer - méaske Danmarks
sterste efter genforeningen - @st
for Uge op mod Artoft Plantage.
Ved anl®gget af banerne Sen-
derborg - Tersbel - Padborg og
Tersbel - Tinglev var der brug
for store mangder grusballast,
og en privatmand abnede derfor
en grusgrav tat st for Uk,
d.v.s. garden af samme navn,
og der anlagdes et sidespor
udgaende mellem Bjerndrup og
Kliplev i km 7,83 fra Tinglev.
Sporet udgik fra hovedstraknin-
gen 1 en stor kurve mod nord-
nordvest og leb nasten paral-
lelt med den tidligere oksevej
for at ende blindt wved vejen
fra Uge (Ladegard) til Ensted.

Grusgraven solgtes 1 1906
til Kreis Apenrade for 285.000
Mark, og kredsen ofrede ca.
125.000 Mark pa nyanskaffelser,
Foretagendet  blev altsa en
slags  amtsgrusgrav, men i
Abenra fortred man snart kebet
og omkostningerne, for det wville
ikke lebe rundt, selv om der
var meget store leverancer til
statsbanerne.

Merkverdigvis wville DSB ik-
ke rigtig vide af grusbanen ef-
ter genforeningen. Ganske vist
var sporets tilslutning angivet

Gruss aus ik

pad  lengdeprofilet, men  det
UK! fremskridts—imponerende som en nezvntes ikke 1 tjenestekerepla-
T jernbane - som ganske vist la nerne, som det ellers var skik
Efter fremkomsten af Skad- et pa:nt stykke fra landsbyen og brug med sterre sidespor.
hauges artikel '"Postkort efter - at der straks blev fremstillet Noget tyder dcg pa, at sporet
mit hjerte", vagnede der en et postkort for at vise omverde- har vearet benyttet i 1921,
slags darlig samvittighed hos nen, hvor vidt man var ndet Formentlig ret sent omlagdes
mig, idet jeg forlengst burde samferdselsmassigt. Man var sporet, saledes at det lidt syd
have sendt noget til "Billedgal- dog erlig nok til med smat at for Povlskro drejede mod @st
leriet". Hermed slas to fluer anfere, at det imponerende tog ind til den nordligste del af
med ét smak. med et aldrende tysk lokomotiv Artoft Plantage, hvor det for-
Det hidsatte postkort med holdt wved 'Kiesschacht". Pa grenede sig. - Grusgravningen
"Gruss aus Uk'" vil nok f& no- landkortet stdr der "Kgr." - ophgrte midt i 1920'erne; da
gen til at spekulere over, hvad Kiesgrube, men det kan nu var 75 ha af ialt 125 gennem-
det nu er for en station nede komme ud péd ét. gravet i en dybde af 4 m, og
i Tyskland. Og s& er det fak- Postkortet er sendt 22. april de 3 store gravemaskiner, der
tisk slet ingen station! Man 1910 fra Bollersleben til Skods- tidligere anvendtes, wvar for-
kan forestille sig, at landsbyen bol pr. Ekensundt, altsa fra lengst borte.

Uge (nordest for Tinglev) blev  Bolderslev til Skodsbel Sunde—
sd stolt over at fd noget sa& ved. Kortet er trykt i 1901 el- P. Thomassen
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SIGNALPOSTEN udsendes som
postadresseret blad. Det
blanke felt til hejre herfor
er anbragt med vilje (og ef-
ter forskrifterne) for at
give plads til adressat.
Skulle der vare grund til
at reklamere over forsendel-
se, eller skifter man adres-
se, bedes henvendelse herom
rettet til det lokale post-
kontor.

Et enkelt billede i BILLEDGALLERIET:
Litra E 978, 7/11 1971. Foto: K.E. Jergensen.

HAMPLI MODEL udsender nu MO-eren
som fardig wvogn. Herover ses den
ferste prevestebning af modellen;
hjulene er tilfaldige, detaljer

og indretning mangler endnu.

Vognen wvil i 2-skinneudgaven ko-
ste ca. kr. 630,- og vil Kkunne
fds i hobbyforretningerne omkring
den tid, hvor disse linier lases.
Senere wvil en udgave forberedt
til Marklin og til en pris af ca.

kr. 730,- fremkomme.

HAMPLI MODEL har ogséd en MH-model
pd vej. Den wil formentlig komme
frem inden jul.

Den har 5-polet motor, NEM-hjul
med bremser. Den er beregnet til
2-skinnedrift, og wvil fremkomme
i 2 udgaver,

som bygges=at til ca. kr. 750,- og
ferdigbygget til ca. kr. 1100,-.

Vi héber at f4 lejlighed til at
se nazrmere pa disse nyskabelser.




