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Kere laser!

Matte alle fd et rigtigt godt
nytar 1984 - det skal vare mit
fgrste ord 1 20. &argang, som
jeg dernast byder wvelkommen

til. Jeg ma endelig ogsd huske
at takke inderligt for de mange
venlige hilsener og bemarknin-
ger, som har vere anfert péa
girokort og i breve.

20. argang - ja, det er jo et
halvrundt jubileum, som jeg
dog 1ikke agter at gpgre storre
festivitas af, men alligevel.

Jeg har varet involveret i frem-
stillingen af SIGNALPOSTEN lige

siden 1. Aargang, nummer 1,
omend det ferst var fra 4. ar-
gang, at jeg blev "ansvarsha-
vende'". Det har varet et slid-
somt arbejde til tider, men det
har wvaret en stor tilfredsstil-

lelse at se resultatet af indsat-
sen. - Stadig flere abonnenter,
stadig sterre blad, stadig bed-
re kvalitet - sdvel teknisk som
indholdsmassigt (det sidste po-
stulat er nu altsd min mening,
men det er selvfglgelig en
smagssag!). Jeg ma nok (ned-
tvungent) erkende, at der i
fremtiden ikke kan ske vasent-
lige forbedringer pa kvalitets-
omradet, men der er da en mu-
lighed for at tiltrekke flere
abonnenter, ikke sandt? Jeg
haber i hvert fald pad en frem-
gang pad dette omréde.

Ogsa ekonomisk holder vi skan-
sen. Som det vil ses af regn-
skabet et sted inde 1 Dbladet
gav 19. argang et mindre minus
som resultat, men alt 1 alt
holdt vi altsd skindet pd ne-
sen. Vi naede op pa ialt 936
abonnenter (eller et fald pa 22
1 forhold til 1982}, et resultat
jeg ma stille mig tilfreds med,
"fiderne" taget i betragtning.

Indbetalingerne til denne &r-

gang gar strygende og lidt
bedre end i fjor, MEN: P&
grund af omlegningen til for-

sendelse gennem Avispostkonto-
ret vil ogsa folk, der IKKE har
fornyet abonnementet endnu, fa
20. argang nr. 1 tilsendt. Det
vil betyde et tab for SIGNAL-
POSTEN, safremt fornyelsen alli-
gevel udebliver, sa derfor: Er

Nyt
Fra
Redaktio

det uomgangeligt, at du ikke
vil forblive som abonnent, sa
lad os i det mindste det vide!

Forlaget havde et meget stille
ar, hvilket er en naturlig felge
af, at der ikke kom nye udgi-

velser samt at flere titler er
udsolgte. Da der trods alt er
omkostninger som skal betales,

og da moms og porte er forhejet
kraftigt i forhold til hvad tak-
sterne var ved udgivelsen af
vore titler, har jeg @ndret lidt
i salgsbetingelserne. Se forteg-
nelsen inde i bladet.

Auktion 1983 forleb tilfredsstil-
lende, og wvi agter at gentage
spegen 1 1984. Har du derfor
jernbanebpger eller -effekter
ipvrigt, som du af en eller an-
den grund matte enske at af-
hende, sa lav en oversigt over
dem.

Beskriv tingen - for beger: Ti-
tel, forfatter, format, sidetal,
1llustrationer o.s.v. og anfar
vaegten til brug for portobereg-—
ning senere. Husk at anfere
eventuelle mangler 1 forhold til

almindelige forventninger om f.
eks. en bogs tilstand (kaffe-
pletter, udklip foretaget). Send

oversigten til redaktionen sna-
rest muligt (og senest den 1.
april 1984).

Dette nummer har af forskellige
drsager veret svert at fd sam-—
ling pa. Jeg haber, at resulta-
tet tilfredsstiller lsseren, selv
om en del af stoffet er anderle-—
des end det maske forventedes
at vare.

Det wvar alt for denne gang.
Neste nummer vil blive afsendt
sidst 1 maj maned 1984.

P& genhor!

Holtrup



Vore Faergeoverfarter

Storebaltsoverfarten 1883-1983
(2. del)

Af den
vil det ses,

foregaende artikel
at de nye anlaeg
ved  Storebaltsoverfarten Dblev
ferdigbygget pa  forholdsvis
kort tid, og at de blev afleve-
ret af entreprengrerne til den

fastsatte tid. Nar fergefarten
alligevel 1ikke blev pébegyndt
tidligere, end det blev tilfal-

det, var arsagen den forsinkede
levering af de nye damphjul-
ferger, med hvilke der iszr for
H/F KORS@Rs vedkommende som
allerede navnt havde varet for-
skellige uheld.
Alligevel wvar der
pa Storebalt i
Ganske wvist

fergefart
sommeren 1883.
ikke med passage-

rer, men med damplokomotiver
og tendere, idet den nye en-
keltsporede  damphjulferge til

Lillebazltsoverfarten H/F HJAL-
MAR dels fra Fredericia og dels
fra Nyborg overferte nogle nye
damplokomotiver til de sjzlland-
ske statsbaner. Ombordsatnin-
gen og ilandtagningen af loko-
motiverne ma da vare sket ved
benyttelse af midlertidige anleg
i fergehavnene, idet H/F HJAL-
MARs skrog ikke passede i far-
gelejerne.

Efter en rakke prevesejlad-
ser i oktober og november méa-
ned 1883 med dampfargerne
KORS@OR og NYBORG, der alle fik
et tilfredsstillende forleb, kun-
ne man i Korser Avis for den
28. november 1883 lazse fplgen-
de:

"Dampfaergeforbindelsen over
Store Balt. Ifplge Bekjendtgerel-
se fra Direktionen for de sjzl-
landske Statsbaner vil der fra
idag indtil videre, saavidt For-
holdene tilstede det, skee Over-

forsel med Dampferge mellem
Korssr og Nyborg i Tilslutning
til  det til Korser KI. 11.55
Form. og det til Nyborg Kl. 2
Zfterm. ankommende Tog. Da
denne Ordning imidlertid maa
betragtes som en midlertidig,
indtil nermere Erfaring med

Hensyn til Dampfazrgernes Benyt-
telse er erhvervet, skeer der
ikke nogen Forandring i de nu-
gjeldende direkte Fartbestem-
melser udover Korser, og sarlig
paatage Banerne sig ingen For-
pligtelser med Hensyn til Over-
fersel af Gods i hele Vognlad-
ninger."

Fergeoverfarten over Store-
belt wvar dermed begyndt, men
som det vil ses, var man fra
overfartens side pad det narme-
ste helt uden erfaring med hen-
syn til, hvorledes et sadant

trafikapparat skulle betjenes.
Dette til trods for, at Lille-
baltsoverfarten pa dette tids-
punkt allerede havde
drift i 11 &r. Det skulle have
veret muligt at overfere nogle
af de her indhegstede erfaringer
til Storebazltsoverfarten.

En anden ting, der straks
fra fergefartens begyndelse
voldte problemer, var sporan-
legget i Nyborg. Her klagede
trafikkredsen hvorunder statio-
nen og faergehavnen sorterede
over, at forbindelsen med klap-

sporet gik gennem stationens
hovedspor, hvorved klapsporet
ikke var i forbindelse med si-
desporene. Herved forudsas

mange forsinkelser og ulemper.
Endvidere blev det papeget, at
klapsporet forkortede de side-
spor, der allerede fandtes pa
stationen, saledes, at hele sta-
tiensanleggets kapacitet blev
meget nedsat. Det md& i denne
forbindelse erindres, at den
davarende station 1& nede ved
Nyborg havn, hvor udvidelses-
mulighederne var meget begran-
sede.

Hvorledes  ekspeditionen i
Nyborg fergehavn igvrigt fore-
gik ved fargefartens &bning ses
af felgende instrukser for per-
sonalet. Den ferste gjaldt ved
fergefartens &abning, den anden
kom til i februar 1884, da der
var indhentet nogen erfaring
med hensyn til tog- og faerge-
ekspeditionen:

"Instrux  for  Rangeringen
ved Expeditionen og Togene
6 og 7 paa Nyborg Station.

Ved Fergens Ankomst KI.
1.35 Em holder Tog 7's Ma-
skine med et Tog (1A, 1C,
1H) i Fergehallen.

Naar Passagererne ere pla-
cerede og Posten indlasset
feres Toget fer Tog 6's An-

komst til Stationsperronen,
hvor alle Passagerer stige
ud og der meddeles dem:

"Toget til Striib afgaaer om
... Minutter"”.

Det tomme Tog 4 fores om
paa 2det Spor, derefter ind-
lades Tog 6, alle Passagerer
stige ud og der meddeles:
"Passagererne til Sjzlland
blive i Ventesalene
der kaldes ud om cirka 25
Minutter."

Tog 7's Maskine ferer, naar
Tog 6 er standset ved Per-

ronen bag paa dette Tog,
tager alle Gods- og Kveg-
vogne, udsetter Nb-Vogne

paa Havnesporet og ferer de
for Sjmlland bestemte Vogne
hen til de paa Spor N.5.

varet 1.

indtil

staaende sjzllandske Vogne.
Naar Maskinen har fjernet
de med Fergen ankomne Vog-
ne fra Klapsporet, satter
Tog 7's Maskine de for Far-
gen  bestemte Vogne paa
Klapsporet og leber derefter
ned til Tog 7.

Tog 6's Maskine fores bag
paa Tog H. Naar Tog 7 er
ferdigt gaaer dette Tog frem
over Spor N.7. og Tog 6's
Maskine satter de for Tog
7 bestemte Vogne bag paa
dette Tog, hvorefter Tog 7
afgaaer og Tog H feres til

Stationsperronen, optager
sjzllandske Passagerer og
bringer disse til Fargen.

Rangeringsmaskinen R holder
Kl. 1.35 Em paa Klapsporet,
tager Vognene fra Fergen,
setter de for Tog 7 bestemte
Vogne bag paa Tog H's og
Nb-Vognene ind paa Spor
N.4., hvorefter den satter
de af Tog 7's Maskine paa

Klapsporet hensatte Vogne
ombord paa Fargen."
Ovenstdende instruks blev

suppleret med felgende instruks
for personalet:

"Instrux for Personalet un-
der Togene 6 og 7's Ekspe-
dition paa Nyborg Station.

Graznsen 1imellem Fargen og
Stationen danner Sporskiftet
ved Broklappen, dette Spor-
skifte Dbetjenes udelukkende
af Sjezllandsk Personale. Al-
le Vogne, som feres ind paa
Klapsporet skulle vare kob-
lede saa lsse som muligt og
Sidekjzderne anbragte.
Overporteur Serensen ferer
Tog H og serger for Passa-
gerernes Ind- og Udstigning
samt leder Tog 7's Maskines
Bevagelser i det Hele taget.
Porteur Thomsen assisterer.
Porteur Johansen ledsager
og leder Maskine R's Beva-
gelser og assisteres ved

Tekst til fotos side 4 og
5 (herer til artiklen i 19.

grgang, nummer 4):

Side 4, everst: Udsigt over
Korser havn med den gamle
stationsbygning. I forgrun-

den hjuldampskibet EGIR. U-

dateret, form. ca. 1910.
Side 4, nederst: 1. fargele-
je i Korser under bygning,
1883.

Side 5, sverst: H/F KORS@R.
Side 5, nederst: H/F NYBORG.















Fra- og Tilkoblingen af Por-
teur Nielsen.

Porteur C.0. Pedersen betje-
ner Sporskifterne N. 10, 11
og 12.

Kudsk 7?7 betjener Sporskif-
terne N, 9, 8 og 0 og 00.
Porteur Thomsen betjener
Sporskifterne N. 6 og 7, ef-
ter at Tog H har bragt Pas-
sagererne til Stationen.
Porteur Knudsen  beserger
Reisegodsexpeditionen og
Perrontjenesten samt udkal-
der i Ventesalene med Assi-
stance af Porteur P. Nielsen.
Overporteur Hansen indlader
Tog 6 som sadvanlig og as-
sisterer ved Tog 7.
Stationsinspecteuren leder
hele Arbeidet paa Stationen.
Assistent A. Nielsen serger
for  Papirernes  Udvexling
med Dampskibsexpeditionen
og Togene.

Assistent Lorentzen har Per-
rontjeneste, serger for Ud-
ringning af Passagererne og
forer Tilsyn med Togtjene-
sten ved Stationen.

Assistent P.  Nielsen sprger
for Udferdigelsen af Vognli-
ste, Godsexpedition og Tele-

grafen.

Assistent Schmidt Billetsalg
og Telegraftjeneste.

Assistent C. Nielsen Vogn-

kontrollen og alt hvad der
vedrerer Vognrapperten,
vandrende Materiel e.c."

Hele ekspeditionen i ferge-
hallen og pa stationen forekom-
mer meget kompliceret, men man
manglede som allerede navnt
fornegden erfaring. Denne synes
imidlertid ret hurtigt at vare
kommet, for den 26/2 1884 er

felgende instruks geldende for
tog I og 1I1:
Fra i Nat expederes Togene

1 og 11 fra Dampfaergehallen
i Nyborg saaledes:

Tog 1.

Togets Maskine med Togets
Personvogne og hele Togbe-
tjeningen holder for Fargens
Ankomst i1 Fargehallen. Pas-
sagererne, ogsaa de til Ny-

Tekst til fotos side 6 og
7 {herer til artiklen i 19.
drgang, nummer 4):

Side 6, everst: H/F SJELLAND

uombygget.

Side 6, nederst: H/F STORE-
BELT.

Side 7, eoverst: 2. og 3.
fergeleje i Korser. Forrest
H/F STORE-BELT, bagest H/F
SJELLAND. Udateret, form.
ca. 1906.

Side 7, nederst: Isbryderen
STERKODDER. Udateret, form.

vinteren 1893.

borg placeres. Naar dette
er sket og Rangeringsmaski-
nen, som ved Fargens An-
komst holder paa Klapspo-
ret, har bragt Post- og Ba-
gagevognene ned paa ioved-
sporet ved Stationsperronen
afgaaer Persontoget fra Far-
gehallen for at bakke ned
til Post- og Bagagevognene
ved Stationsperronen, hvor
Toget expederes som paa en
Mellemstation, der raabes
"Nyborg", er der over 5 Mi-
nutters Ophold, da hvor
langt. Passagererne til Ny-
borg lukkes ud og Passage-
rerne fra Nyborg lukkes
ind. Godsexpediteuren gaaer

strax ved Fergens Ankomst
i Pakvognen.

Tog 11.

Toget lsber som sadvanligt
ned til Stationsperronen. Der
raabes "Nyborg. - Passage-

rerne til Sjelland blive sid-

dende. Passagererne til Ny-
borg stige ud og Passage-
rerne fra Nyborg til Sje=l-
land tage Plads."” Togets

Maskine leber bag paa To-

get, der kobles slak mellem
Person- og Postvognene, og
Toget kjeorer frem til Klap-
sporet, hvor Post- og Pak-
vognene afkobles.

Derefter kjerer Toget lang-
somt ned i Fergehallen.

Ferst naar Post- og Pakvog-
nene ere bragte ombord,
lukkes der op for Passage-
rerne, idet der raabes: "Til
Sjelland! Behag gaae om-
bord!"

Fer Tog 11's Ankomst holder
Rangeringsmaskinen paa
Klapsporet. Naar Tog 11 er
gaaet frem og har afkoblet
Post- og Pakvognene, tager
“Rangeringsmaskinen disse og
setter dem hurtigt ombord.
Alle i Pakvognene varende
Rekvisitter felge disse. Tog-
linen og Sidetoglygterne bli-
ve dog i Nyborg."

1 Korser var
af togene ogsa forskellig fra
den, wvi kender i dag, hvilket
skyldtes den davzrende stations
beliggenhed n@rmere byen og
den eksisterende havn. Hoved-
reglen var den, at de person-
forende tog fra Slagelse kerte
direkte til fargehallen, hvoref-
ter de senere efter at de rej-
sende til fergen wvar steget ud
rebrousserede og kerte til sta-
tionen. Rejsende til Korser tog
man sdledes ikke sterre hensyn
til. 1 den omvendte retning af-
gik togene ferst fra Korser sta-
tion nogen tid inden fargens
ankomst og kerte til fargehallen
hvorfra toget efter endt ekspe-
dition afgik mod Slagelse. Uden
undtagelser var disse regler
dog ikke, bl.a. afgik person-

ekspeditionen

ferende tog direkte fra statio-
nen, dersom overferslen af de
rejsende fra Nyborg skete med
skib eller der kun var forbin-
delse med Kieler-skibene.

Forinden togene efter ankom-
sten til fargelejet fortsatte til
stationen blev eventuelle over-
forselsvogne udsatte i fargehal-
len og straks sat ombord pa
feergen. Overferselsvogne fra
fergerne blev optaget i ferge-
hallen. Bevagelserne med togene
mellem fargehal og station fore-
gik over indgangssporskiftet,
medens det direkte og meget
krumme spor formentlig blev be-
nyttet ved befordringen af
godsvogne mellem ferge og sta-
tion og omvendt.

Regelmaessig sejlads med
dampfergerne wvar dermed ind-
ledt, og allerede den 4. decem-
ber 1883 blev overfarten og
fergerne udsat for den ferste
preve, idet en voldsom storm
denne dag rasede i de danske
farvande. Dette til trods lykke-
des det H/F KORS@R at overfere
et tog fra Nyborg bestdende af
et lokomotiv, tender og flere
vogne til Korser med rettidig
ankomst. Der var saledes ikke
noget i vejen med fergernes sg-
dygtighed. Et par dage efter
blev H/F KORS@R imidlertid ramt
af maskinskade, idet dakslet
til en cylinder i den ene ho-
vedmaskine revnede grundet
overophedning af nogle leje-
pander.

Som det vil ses syntes H/F
KORS@R forfulgt af uheld, og
disse fortsatte. 1 marts méaned
1884 skete der en dag det uheld
i Nyborg, at fergen ved an-

komst dertil ved middagstid
splintrede den ene samling af
anlgbspzle, medens den anden
kun tog mindre skade. Endvi-

dere blev galgen forrykket, men
dog ikke mere, end at faerge-
klappen fortsat kunne benyttes.

Fa dage efter dette uheld
- den 24/3 1884 - skete et af
de alvorligste uheld nogensinde
ved overfarten, og ogsa denne
gang var det H/F KORS@R, der
var impliceret. Navnte dag kl.
ca. 12.30 opstod der nemlig me-—
dens fergen 1a i fargelejet i
Korser en voldsom brand i faer-
gens forskib. Det viste sig hur-
tigt, 'at branden kun kunne
slukkes wved, at fargen delvis
blev saznket ved hjzlp af seven-
tilen i maskinrummet. Fargen
matte herefter, efter igen at
vere bragt flydende, 6 uger pa
verft inden den igen kunne
indga i fartplanen. I mellemti-
den méatte postdampskibene sam-
men med H/F NYBORG overfere
passagerer og gods, hvilket ik-
ke kunne undga at medfere af-
brzk for vognoverfprslen over
baltet.



Uheldene med H/F KORS@R
fortsatte. Den 7. marts 1885 pa-
sejlede fazrgen i Nyborg fjord
en tysk evert (flodfartej), der
la for anker wuden lanterne.
Evertens besatning blev reddet,
og fargen led ingen sterre ska-
de.

Indretningen af de ferste store-
baltsferger var saledes, at der
var et abenbart misforhold mel-
lem de faciliteter i form af ka-
hytter, saloner og andre op-
holdsrum, der var til radighed
for 1T og Il kl. rejsende, og de
forhold man bed de rejsende pa
111 klasse (i mange ar hed 1
og 11 kl. 1. plads pa faergerne,
medens 3. vognklasse benavntes
2. plads). Disse sidste kunne
nemlig ikke alle, hvis fargen
var fuldt optaget, fa plads un-
der dek, men matte opholde sig
mange forskellige steder uden-
for salonerne under dak. lIsar
var disse rejsende henvist til
at tage ophold pa vogndzkket,
hvor der i siderne fandtes tra-—
benke til afbenyttelse for de
rejsende, men intet la og ingen
videre beskyttelse mod wvind og
vejr. Ophold her under sejlad-
sen udenfor sommerszsonen var
derfor alt andet end behagelig.
Dengang havde man imidlertid
ingen tanker for forbedringer
for 111 kl. rejsende. Forholdene
var lige sddan pd Lillebelts-
overfarten. Her spillede det dog
ikke nogen sarlig rolle, om de
rejsende matte opholde sig péa
det abne dak, da overfartstiden
kun var ca. 15 minutter. P&
Storebalt wvar sejltiden derimod
omkring 1 time og 20 minutter.

Storebaltsoverfartens naste
ferge - H/F SJELLAND - der
blev bygget hos Burmeister &
Wain i 1887, var derfor i de
fleste enkeltheder ganske som
de to =ldste ferger; tiden var
endnu ikke inde til forbedrin-

ger for 111 kl. rejsende til
trods for, at de fleste rejsende
dengang blev befordret pa 111
kl.

Ombordsztningen af jernba-
nevogne pa de =zldste damphjul-
ferger pa Storebaltsoverfarten
var besverlig og langsom, da
fergerne ikke som nutidens fer-
ger kunne trimmes, saledes at
fergen hele tiden 14 wvandret i
vandet. Jernbanevognene métte
derfor sattes ombord 1 evt., 2
ad gangen pa enten styrbords
eller bagbords spor - det gav
en langsom rangering. Viste det
sig alligevel, at fergen ikke
blev tilfredsstillende trimmet,
kunne den medgives de sdkaldte
"balancevogne', formentlig &bne
godsvogne med ballast, saledes
at den 1a rigtigt pd vandet.
Kurveforholdene ombord pa fer-
gerne var et andet problem li-
gesom det frie rum ombord over
sporene. Dette sidste gav i 1891

anledning til en mindre omlag-
ning af sporene ombord p& H/F
SJELLAND. Endringerne var iser
begrundet i vanskelighederne
ved at overfere 3-akslede vogne
med fzrgerne. Af denne vognty-
pe forekom der dengang en del,
blandt andet wvar mange pak-
vogne 3-akslede, og da disse
ofte  kom til overfersel over
baltet, var der nasten dagligt
problemer. Dertil kom, at 3-
akslede pakvogne ogsd blev me-
get benyttet 1 de ikke s& fa
kongelige og fyrstelige sartog,
der leb dengang. Da alle vogne

i disse tog som regel skulle
overferes med fargen, og helst
uden forsinkelser, forstas det

let, at der ved disse lejlighe-
der var nervesitet ved ombord-
s@tningen og ilandtagningen af
s@rtogenes vogne.

Anskaffelsen af overfartens
3. ferge ngdvendiggjorde byg-
ningen af et nyt fergeleje i
Korser. Det nye fargeleje blev
bygget pa det sted, hvor det
nuverende 3. fergeleje ligger,
og udferelsen svarede meget ne-
je til det forste fargeleje.

Udvidelserne af de bestaende
anlag wved Storebaltsoverfarten
fortsatte i de feolgende Aar, idet
der blev bygget et nyt faerge-
leje i Nyborg (nuvarende 2.
leje) ved siden af det gamle.
Udfgrelsen var ganske den sam-
me som for det ferste faergelejes

vedkommende, men der wviste sig
nogle tekniske problemer ved
bygningen, idet det viste sig

vanskeligt at holde byggegru-
ben fri for indtrengende vand.

1 disse ar var der sdaledes
som det fremgadr af det foran-
stdende 3 dampferger i fart pi
Storebalt, alle damphjulferger.
En 4. ferge blev anskaffet i
1894, det wvar isbryderfergen
JYLLAND, herom senere. De for-
handenverende dampferger var
i perioder med sterk trafik ik-
ke 1 stand til at overfere alle
de rejsende i alle forbindelser.
Derfor matte en del rejsende
ved disse lejligheder overferes
med skib, hvilket vakte publi-
kums misforngjelse, idet dette
foretrak at kommer over Store-
bxlt med dampfarge. Utilfreds—
heden med dampskibene var sa
stor, at banerne for at fa pub-

likum til at benytte eventuelt
indlagte sa&rtog var nedsaget
til at meddele, at overferslen

over Storebalt skete med damp-
ferge (under forudsatning af,
naturligvis, at en ferge var til
disposition). I modsat fald blev
sertogene  ikke  tilstraekkeligt
benyttet. Uviljen mod dampski-
bene var s& stor, at der var
eksempler pa, at rejsende gik
i land fra skibene for at af-
vente overfersel med dampfzrge
i stedet.

9

1 A&rene omkring 1890 be-
gyndte en razkke byggearbejder
p& Knudshoved. Rigsdagen hav-
de i samlingen 1888/89 bevilget
de ngdvendige midler til byg-
ningen af en mole ud 1 Store-
belt 1 nordestlig retning. For
enden af molen skulle bygges
et molehoved, hvor isbryderne
under isforhold skulle lzgge
til.  Forholdet wvar det, at
vanddybden ved Slipshavn ikke
lengere var tilstrakkelig til de
nye isbrydere, statsbanerne
netop var ved at anskaffe. Den
nye mole ved Knudshoved gav
anledning til stor aktivitet péa
stedet, ikke alene med bygnin-
gen af selve molen, der blev
opfyldt med jord fra en nerlig-

gende lille bakke, der derved
nesten forsvandt, men ogsd med
selve molehovedet, der Dblev
bygget pad samme made, som

blandt andet Middelgrundsfortet
ved Kebenhavn var blevet byg-
get. Ovenpa molen blev lagt et
jernbanespor, der ved et spor-
skifte pad Knudshoved station
blev sat i forbindelse med ba-
nen til Nyborg.

Molen med molehovedet stod
ferdig 1 efteraret 1892, men al-
lerede nytarsnat 1893 blev mo-
len og molehovedet sveart beska-
diget og mdtte genopbygges de
felgende ar. Mange af materia-
lerne til molen og molehovedet,
der i dag indgédr i fergehavnen
1 Knudshoved, blev tilfert se-
verfts wvia Slipshavn, hvorfra
de blev videretransporteret med
entreprengrernes tipvognsmateri-
el til arbejdspladsen. Entrepre-
nererne fik derfor tilladelse til
at indlegge en tredie skinne 1

sporet  mellem Slhipshavn og
Knudshoved, saledes at tip-
vognsmateriellet kunne benyt-
tes.

Togtrafikken pa Nyborg-

Knudshovedbanen og videre til
Slipshavn indskrankede sig 1
disse &r til ganske fa tog, in-
spektionstog og arbejdstog 1
forbindelse med klargeringen og

Tekst til fotos side 10 og
11: T

Side 10: Hjuldampfarge (for-
mentlig H/F STORE-BELT) set
i en 1lidt us=advanlig syns-
vinkel, der giver et udmar-
ket indtryk af fargens ind-
retning.

Side 10. nederst: Udgravning
til 2. fergeleje i Nyborg,
1886.

Side 11, wsverst: Bygning af

2. fergeleje i Nyborg.
tering af fergeklap
1887.

Side 11. nederst: Isbryderen
MJ@LNER og en rakke isbade
med deres besaztninger. Form.
fra isvinteren 1893.

Mon-
m.v.,
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pasningen af de p& Knudshoved
stationerede isbdade. Hvad der
leb af tog videre mellem Knuds-
hoved og Slipshavn var meget
fa. Oprangeringen af togene
var som regel en HS-maskine
(eller anden lille rangermaski-
ne}] + 1 A og 1 M-vogn, lejlig-
hedsvis medfulgte dog ogsa
godsvogne. En del af arbejdsto-
gene lgb ievrigt kun i forbin-
delse med udlan og tilbageleve-
ring af inventar fra de to sta-
tioner. Statsbanerne skulle den-
gang som nu spare; skulle der
et sted bruges mere inventar,
end der var for hénden, f.eks.
i Strib, nar der afholdtes ek-
samen for blandt andre trafik-
elever, ja, s& blev eventuelt
manglende borde og stole i nog-
le tilfelde hentet fra Knudsho-
ved og Slipshavn stationer.

Hovedformalet med etablisse-
mentet Knudshoved som det hed,
var at fungere som overfarts-
sted under isforhold, nar over-
fersel og sejlads med dampfaer-
gerne ikke kunne ske fra Ny-
borg fergehavn. Derfor blev
etablissementet hvert &r sat 1
beredskab, isbadene gjort klar
0.5.v., og dette gjaldt ogsd re-
staurationsholdet pa Knudshoved
station, som hvert ar blev for-
nyet. Denne ordning var meget
bekvem for statsbanerne, idet
rengeringen af store dele af
etablissementet pahvilede re-
staurateren. [ den for wvinter-
sesonen 1888/89 afsluttede kon-
trakt blev det saledes fastsldet
at rengeringen af samtlige lo-
kaler pa Knudshoved station
pahvilede restaurateren og spe-
cielt blev fremhavet udkigsve-
relset, telegrafkontoret med
loft- og trappegang. postvaese-
nets varelse, stationens kontor,
4 kejestuer og alle retirader.
Der var saledes nok for den
arme restaurater at se til, og
tilmed vidste han jo ikke wved
kontraktens 1indgdaelse, om der
overhovedet blev nogen isvin-
ter, saledes at de rejsende over
Storebalt wville komme til at
passere Knudshoved.

Det var ved overfartens ab-
ning klart, at man med udeluk-
kende hjuldampferger til radig-
hed under isforhold ret hurtigt
ville fa& vanskeligheder med at

Tekst til fotos side 12 og
13: o
S5ide 12, weverst: Halsskov
station, form. isvinteren
1893.

Side 12. nederst: H/F SJEL-

LAND efter ombygningen 1909.

Side 13, weverst: Korser nye
station omkring 1910.

Side 13, nederst: S/F CHRI-
STIAN IX wunder indsejling
til 3. fargeleje i Nyborg.

opretholde sejladsen. Det wvar
derfor isbryderen STERKODDER
blev anskaffet ved overfartens
abning, idet man ved indsattel-
sen af dette skib forventede at
kunne opretholde sejladsen med
passagerer og gods under isfor-
hold, hvor  hjuldampfargerne
matte ligge stille.
Imidlertid viste det
hurtigt, at STERKODDER langt
fra var sa god en isbryder,
som man havde hébet pa. Dette

sig ret

Sterste langde over stavnene:

skyldtes som tidligere navnt
dels en for ringe maskinkraft
og dels for hejtliggende driv-
skruer. Allerede 1 1890 blev der
derfor anskaffet 2 nye isbryde-
re til DSB, S5/S M]@LNER, der
ligesom STERKODDER blev statio-
neret ved Storebaltsoverfarten
og S/5 THOR, som kom til Hel-
singer-Halsingborgoverfarten.
Disse to skibe var nasten
helt ens. Hoveddimensionerne

var:

46,40 m
Sterste bredde: 10,75 m.
Sterste bredde pa& spant: 10,67 m
Bruttoregistertonnage: THOR 485 t
M]J@LNER 486 t
Kedeltryk: kg/cm? 6,3
Kulbeholdning: 75,5 t
1 hoveddampmaskine:
Diameter af HT-cylinder 775  mm
Diameter af LT-cylinder 1448  mm
Stempelslag 838 mm
Max. omdrejninger pr. minut: 88
Hestekraft, nominel 183, indiceret 800.
Max. fart 11  knob

Overforselskapacitet: 400 passagerer
foruden en del gods og/eller levende dyr.

De to isbrydere wvar ipvrigt

indrettet saledes, at der af
dakshuse kun fandtes to, nem-—
lig forrest styrehuset pa kom-

mandobroen og agten for midt-
skibs dekshus med nedgang til
hoveddakket. P& hoveddakket
fandtes i skibets forende luka-
fer for bes@tningen, derefter
fulgte et lastrum, hvorefter kom
kedelrummet og maskinrummet.
I agterskibet var indrettet ka-
hyt for skibets forer, damesa-
lon og stirrids og endelig 1.
og 2. spisesalon. Ovenover ho-
veddzkket fandtes i ca. halvde-
len at skibets l®ngde i hver
side sidehuse, hvori wvar ind-
rettet kabys, postrum, toilet—
ter m.v.

Vinteren 1892/93 var en af
de strengeste i mange &r og en
af de strengeste i nyere tid
overhovedet. Forholdene blev
derfor i begyndelsen af januar
1893 hurtigt meget vanskelige
ved Storebazltsoverfarten, hvor
sejladsen med hjuldampfergerne
matte indstilles den 12/1 1893.
Sejladsen blev derefter opret-
holdt med isbryderne M]@LNER
og STERKODDER, dels mellem
Korsgr og Nyborg havne og dels
mellem Nyborg havn og iskanten
ved Halsskov. Isbadene kom
flittigt i brug 1 denne vinter.
Af disse wvar der ved Halsskov
stationeret 36, ved Knudshoved
25, medens der pad Sproge fand-
tes 1. Bemandingen af isbadene
skete ved pamenstring af sefolk
ved de forskellige isbédsstatio-
ner, herunder fargernes ledige
bes@tninger og litserne.

P4 Halsskov og Knudshoved
var der i disse dage meget liv-

ligt.  Specielt pa Halsskov,
avortil og fra passagererne
blev befordret med tog fra Kor-
sgr. Da der altid var ophold
mellem togenes ankomst og af-
gang og isbadenes ankomst og
afgang, havde den dervarende
restauration stor segning.

Mandlige passagerer matte
under overfarten over baltet si
lenge isbaden blev skubbet og/
eller trukket over isen gd ved
siden af, medens kvindelige
passagerer og bern kunne fa
lov til at sidde i isb&dene,
hvis de wville. At det var en
kold tur, vidnede damernes me-
get forfrosne udseende imidler-
tid om med al enskelig tydelig-
hed. Nogle dage var der ievrigt
ingen forbindelse over baltet
pa grund af tdge og forvarrede
isforhold.

Navnlig i denne vinter viste
det sig, at STERKODDER var en
darlig isbryder. Skibet kom ud
for flere alvorlige wuheld, og
var ved en enkelt lejlighed i
overhangende fare. MJ@LNER
klarede sig derimod betydeligt
bedre takket wvare en bedre
konstruktion og en kraftigere
maskine. Denne vinters erfaring
var medvirkende til beslutnin-
gen om at anskaffe en ny is-
brydende skruefezrge til over-
farten. Efter en del forudgden-
de dreftelser blev der opndet
enighed om projektet; den nye
skrueferge blev bygget og afle-
veret til statsbanerne i 1894.
Faergen fik navnet JYLLAND (den
fik i 1933 navneforandring til
FENRIS, da navnet JYLLAND
skulle benyttes til et af de nye
motorskibe til Arhus-Kalundborg



overfarten) og havde felgende
hoveddimensioner:

Sterste lengde over staevnene:

do. mellem stopbommene:

Sterste bredde pa spant:

Bruttoregistertonnage:

Kedeltryk, kg/cm®:

Kulbeholdning:

1 hoveddampmaskine:
diameter af HT-cylinder

- — LT-cylinder
Stempelslag:
Max. omdrejninger pr. minut:

Hestekraft: nominel 179, indiceret 800

Max. fart:

Overferselskapacitet: 600 passagerer

og 165 tons vognlast.

Som ved de allerede eksiste-
rende  hjuldampferger fandtes
nesten  hele skibets aptering
under dak. 1 forskibet var der
fra en mindre forhal, der gen-
nem en kahytsnedgang stod 1
forbindelse med vogndakket,
adgang til mandskabslukaferne,
der fandtes lengst ude i forski-
bet. Endvidere var der fra for-
hallen adgang til en 3. kl.
herresalon og en 3. kl. dame-
salon 1 henholdsvis styrbords
og bagbords side. Midtskibs
fandtes kedel-, bunkers- og
maskinrum, medens hele agter-
skibet optoges af 1. og 2. kl.
apteringen.

Pa wvogndakket
jernbanespor
begge ender,

fandtes 2
sammenlebende 1
saledes at om-

56,08 m

51.90 m

10,98 m
716 t

6,3
112 T
775 mm
1448 mm
838 mm

90

11,3 knob
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Rangering ombord pa H/F SJELLAND.

2. leje

S/F ODIN.

i Nyborg, ca. 1930.

bords®ining og ilandtagning af
jernbanevogne kunne ske over
begge fargens stavne. Mellem
sporene 1 fergens midte fandtes
de 2 kahytsnedgange, lige sé&
uheldigt anbragt som p& hjul-
fergerne, idet der for at tilve-
jebringe forbindelse matte etab-
leres mellemrum 1 de pa vogn-
daekkel anbragte vogntrak.

Vingehusene rummede bl.a.
en lille rygesalon, toiletter og
enkelte tjenesterum samt fargens
kabys. Oven pa wvingehusene
fandies de smalle wvingedak,
hvorfra der wvar adgang til
kommandobroen, som var place-
ret pa et spinkelt jernskelet
over jernbanesporene.

Udover skruedampfergen blev
der anskaffel endnu en isbry-
der magen til de te i 1890 an-
skaffede, nemlig S$/S TYR. Denne
isbryder havde 1 modsatning til
sine 2 forgengere elektrisk lys
ombord. Statsbanerne var heref-
ter forsynet med tidssvarende
1sbrydningsmateriel efter dati-
dens malestok, men der skulle
gd mange Ar ferend der igen
for alvor skulle blive brug for
det.

Udateret.
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Isbryderen JYLLAND gik for
forste gang i fart pa overfarten
den 8/2 1895, og skibet var si-
den fast stationeret ved Store-
baelisoverfarten, selvom den ved
enkelte lejligheder gjorde tje-
neste andre steder i de danske
farvande. Nogen stor forggelse
af overferselskapaciteten wved
overfarten blev der ievrigt ikke
tale om, pd fergens 2 korte og
meget krumme spor kunne der
pa hver tur hejst medtages 12
af datidens almindelige gods-

vogne, hvilket var for lidt selv
sammenlignet med damphjulfaer—
gerne. Dertil kom at ombords=t-

ningen og ilandtagningen af
jernbanevognene netop pa grund
af de krumme spor wvar ret
vanskelig. Dette til trods blev
fergen benyttet ikke sa lidt pa
overfarten - ogsa udenfor vin-
tertiden, dog helst som godsfar-
ge, da den dengang ikke havde

restauration ombord. Specielt
1 sommerperioden blev fargen
benyttet en del til overfersel

af feriebern (de kjobenhavnske
Almueskolebprn, som det hed).

Det wvar formentlig anskaf-
felsen af de sterre isbrydere
og isbryderfergen, der fratog
banestraekningen Knudshoved-
Slipshavn eksistensberettigelsen.
Slipshavn station var en filial
af Knudshoved station, det dag-
lige tilsyn varetoges af forskel-
lige ansatte ved Lodsvasnet,
idet hovedlodsstationen for Sto-
rebelt fandtes 1  Slipshavn.
Knudshoved station bestyredes
aret rundt af stationsforvalter
Lowe, som foruden dette arbejde
ogsa havde andre geremal,
nemlig pasning af 2 fyr, en
signalstation for fargerne og
en meteorologisk station.

1 1904 blev det besluttet at
nedlagge banestykket Knudsho-
ved-Slipshavn, og den  13.
marts 1905 kerte det sidste tog
pa strzkningen for at afhente
inventar m.m. pa Slipshavn
station. Sporene blev hurtigt
taget op, og arealerne blev
derefter solgt til den tidligere
lodsejer, godset Juelsberg. Dog
overtog Lodsvasnet bygningerne
1 Slipshavn, som senere blev
flyvebadsstation under 1. ver-
denskrig. Nu er bygningerne og
arealerne overgaet til Marinen.
Om stationsforvalter Lewe skal
ipvrigt nevnes, at han i 1906
omkom ved en jernbaneulykke
paé en overskering 1 Nyborg,
hvorefter der ikke siden har
veret udnavnt nogen stations-—
forvalter pé& Knudshoved sta-
tion.

1 det foregaende er navnt
anskaffelsen af 3 damphjulfer-
ger og 1 dampskrueferge til
Storebaltsoverfarten. De 3 hjul-
dampferger var i det store og
hele ens og velegnede til over-
farten. 1 1900 blev der derfor

anskaffet endnu en farge af
denne type til overfarten - H/F
STOREBELT, denne ferge afveg
kun 1 dimensionerne, specielt
lengden, fra de 3 @ldre farger.
Af den dobbeltsporede damphjul-
fergetype blev der ievrigt byg-
get endnu 1, nemlig H/F KJ@-
BENHAVN (1895), der gjorde tje-
neste pa Kebenhavn-Malmgover—
farten. Aflgsningen af denne
ferge blev op gennem arene va-
retaget af Storebazlisfargerne.
De faste anlag ved Store-
baltsoverfarten undergik 1 are-
nes leb en stadig udbygning og
mange udvidelser. Bygningen
af 2. fergeleje i hver af de to
overfartsbyer er allerede navnt
og hertil m& fejes bygningen
af nye stationer og sporanlag
savel 1 Nyborg som i Keorser.

1 Nyborg wvar som allerede
nezvnt den indbyrdes placering
af fergelejerne og den gamle
station ikke  hensigtsmassig,
idet sporforholdene var darlige,
hvorved der opstod wvanskelige
arbejdsforhold og rangermulig-
heder. En ny station blev der-
for bygget og taget i brug den
22. august 1891. Det gav langt
bedre forhold ved overfarten og
tillige mulighed for optagelse
af de to nye privatbaner:
Svendborg-Nyborgbanen og Ny-
borg-Ringebanen, der begge
blev abnet for offentlig drift
i 1897.

Den gamle station pa hav-
nen 1 Nybeorg fik lov til at bli-
ve stdaende og ligeledes forblev
det omkringliggende areal 1
brug til jernbaneformdl. Byg-
ningerne, der senere er blevet
fredet, har i tidens leb wvezret
benyttet til forskellige formal,
hvoraf kan navnes som overnat-
ningsbygning for togpersonale,
til soldaterbespisning under 1.
verdenskrig og andet,

I Korser blev den nye sta-
tton med tilhgrende sporterren
og remise endelig taget i brug
i 1907. Aret for var endnu et
fergeleje 1 Korsgr blevet taget
1 brug, det var det nuvarende
1. leje, nzrmest den nyopferte
stationsbygning. Ogsd her be-
virkede de nye stationsanlag
betydelige forbedringer og lige-
som 1 Nyborg blev den gamle
stationsbygning med tilherende
sporterr@n bevaret til brug for
godstrafikken.

Den gamle stationsbygning
i Korser og terrznet der benyt-
tes nu ikke lazngere til jernba-
neformdl, efter de seneste udvi-
delser 1 Korser er bygningerne
og arealerne blevet overfledige

og er nu overtaget af Korser
kommune. 1 forbindelse med
bygningen af den nye station

matte banen
banen)

til Halsskov (Rev-
ievrigt forlegges over

en kortere strekning ved indle-
bet til Korser station.

Antallet af fargeture over
Storebalt var i de forste ar
selvsagt begraznset af de for-

holdsvis fa farger, der wvar til
disposition. [ takt med anskaf-
felsen af flere farger forgpgedes
antallet af ture tilsvarende,
men udnyttelsen af fargerne var
dengang ikke sa hard som 1
vore dage, saledes at det wvar
muligt at indlegge ekstrature
i sejlplanen, safremt dette blev
ngdvendigt. Fergemateriellet
var dog 1 perioder forholdsvis
godt udnyttet, hvilket kan ud-
ledes af, at isbryderfergen
JYLLAND (som allerede tidligere
navnt) ogsd matte sejle udenfor
isperioder til assistance for de
andre ferger. Ved hgjtider og
pa andre tidspunkter med stor-
re trafik matte de gamle post-

dampskibe imidlertid fremdeles
trede til, hvilket - som ogsa
allerede navnt - ikke altid

faldt 1 god jord hos det rejsen-

de publikum, der foretrak far-
gerne. Over baltet kom man
imidlertid og pa sejltider, der

ikke afveg s& meget fra tiderne

i dag, men unagtelig wunder
langt mindre komfortable for-
hold.

Ib V. Andersen
Alle fotos til denne arti-

kelserie er venligst stillet
til réadighed af JERNBANE-
MUSEET.

KALENDER 1984

udgivet af foreningen DALMOSE-
SKELSK@R BANEN.

Format A 4.

Pris kr. 20,- + porto kr. 4,-
ved indbetaling pa foreningens
girockonto 3 30 32 68, adresse:
FDSB, Remisevej 11, 4220 Korser

FDSB har wudgivet en ma-
nedskalender, der indeholder
ialt 14 gode fotos (format 10 x
17 cm) fra danske baner.

Kvaliteten er ikke overdadig
men det er ogsd i ferste rakke
en brugsgenstand, som 1 almin-
delighed 1ikke har Ilangereva-
rende aktualitet.

_Overskuddet gar til forenin-
gens arbejde, og det ma jo si-
ges at vere et godt formal.

Holtrup



17
000000000000000000000

dCIms &
jerne

GEELSKOV-BANEN
9 dr senere

I SIGNALPOSTENs majnummer
i 1974 berettede vi om et
bessg hos en "kollega", der
pa ferstesalen i familiens
hus pa Geelskovvej i Virum
var i fuldt sving med at
indrette sin modeljernbane.
Nu, ni ar senere, modtog vi
sa til vor store glade en
invitation til1 at gentage
bespget, samt naturligvis,
iagttage den udvikling der
i mellemtiden havde fundet
sted.

Af hensyn til lTesere, der
ikke har kendskab til oven-
nevnte beretning skal det
lige kort genfortazlles, at
modelbanen er i spor 0, ud-
vendig tredieskinne, og an-
lagt som to ringbaner -
stats- o0g privatbane - med
felles station og knudepunkt
i Eriksborg station. Konti-
nuerlig kersel i naturtro
0g dekorative omgivelser,
hvortil der pa forhand var
afsat god plads til landskab
med mere, var hejt priorite-
ret. Med den ekspertise "Ar-
bejdsholdet" allerede havde
afsleret var der neppe tvivl
om, at det endelige resultat
ville blive mere end godt.

Det wvar fruen og herren
plus sennen i huset, der
stod for arbejdet. Hertil
kom sd, nu afdede, Jens
Voldmesters medvirken. Bema-
Ting af baggrund, et omrade
som de fleste af os kun fum-
lende kommer til rette med,
faldt med fruens talent som
kunstmaler naturligt i1 disse
kyndige hander. Desvaerre
yder de sort/hvide billeder
ikke resultatet fuld retfaer-
dighed, men efter vor ringe
opfattelse wvar det faldet
serdeles vellykket ud,

Med fantasien taget til
hjelp, har vi valgt at be-
skrive anlegqget som var vi
et par turister, der pr. bil
havde foretaget en wudflugt
i banens narmeste omgivelser
0g, som billederne viser det
i flere tilfalde veret mere
interesseret i "naturen" end
i Jernbanen som sadan. Det
var nu ikke verre end at vi,
nesten pr. tradition, ind-
lTedte med et beseg pd Eriks-
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borgs maskindepot, men ogsa
fordi vi vidste, at man der
var i fard med klargering
af en aldersstegen litra S,
beregnet til fremfering af
et eller andet udflugtstog.
Remise, vandtdrn og verk-
stedbygninger (foto 1) er
modeller af NPMBs depot i
Prasta. Forpladsen virker
endnu 1idt negen, men alt
det nusseri som skal til for
at give den rette atmosfare
skal nok komme med tiden.
En modelbane bliver aldrig
helt ferdig, der wvil altid
vere et eller andet som
mangler eller ved @ndringer
kan geores bedre.

(Red. skal lige indskyde, at bil-
lederne bringes i nummerfalge,
men uden nummerering.)

Pa foto 2, Eriksborg sta-
tion, er wudflugtstoget nu
klar ti] afgang. Bemark
hvorledes stationsbygningens
placering virker pladsbespa-
rende samtidig med at vi op-
nar den spandende effekt som
tunneller altid giver. I
tilgift opnas endvidere en
klar, men naturlig agskil-
lelse mellem stations- og
depotomrader. Arbejderne,
der tilsyneladende er ved
at enten velte eller rejse
den ene halvdel af gitteret
foran stationen, ma vere ga-
et til frokost midt 1 arbej-
det. Det er sadanne skgn-
hedsfejl der ferst opdages
nar fristen for indlevering
af artiklen - som sadvanlig
- forlengst er overskredet!

En halv snes kilometer
efter - stadig med fantasien
taget til hjelp - Eriksborg
svinger banen mod vest. I
forgrunden ses (foto 3) mo-
deller af familiens beboel-
ser. Til venstre villaen pa
Geelskovvej o0g til hejre
sennens villa ved Furesgen.
Mellem de to huse ses pra-
stegdrden i baggrunden, og
ndr vi er sd sikre pa ver-
denshjernerne, skyldes det,
at kirken helt i1 baggrunden
er en model af kirken i
Kregme, der som bekendt har
tdrnet i eost. Samme foto il-
lustrerer iavrigt meget for-
treffeligt den store forskel
pd baggrund med og uden be-
maling. "Billedet" pad vaggen
er selvfelgelig udsigten
over Arresd, men det kan vel
neppe undre.

Foto 4 er taget med for
at vise, at det faktisk er
temmelig svart, for ikke at
sige wumuligt, at se, hvor
"bordpladen" holder op, og
bagvaggen begynder, men
bortset fra det er kirken
nok verd at tage narmere i
pjesyn. Som det fremgar af
fotografiet (foto 5) er en




19

del af murverket opfert i
kampesten, der pa modellen
pa én gang er sd agte og
uzgte som de nu kan vare,
forstdet pd den made, at det
er affotograferinger i1 far-
vepapir af forbilledet i en
sddan afstand og forsterrel-
se, at det faerdige billede
nu var 1:45 af virkeligheden
og lige til at klzbe op pa
modellen! Pa samme szt og
vis er kirkerudernes kularte
glasmosaik fremkommet i dia-
positiver, og nar lyset ten-
des i kirken er virkningen
ganske fanomenal. Vi ma vi-
dere, men har endnu en over-
raskelse tilgode, thi netop
som vi starter mukkebikken,
toner de skenneste klokke-
slag ud gennem tarnets glug-
ger. Her er bandspiller og
hejttaler taget i brug, og
da alt er taget "on loca-
tion", har der varet nok at
se til den dag optagelserne
fandt sted.

Med klokkeklang i ererne
- kom bedeslagene nu ogsa
med? - er vi fremme hvor ba-
nen slar endnu et sving (fo-
to 58). Til hpjre i det bema-
lede parti har vi datterens
hus i Vrensted ved Brenders-
lev, i midten Pibe melle ved
Helsinge, og til hajre 0Ore-
gardshuset pa Nyse gods ved
Preste. Det har ikke noget
at gore med et misforstdet
geografisk puslespil, men
gnsket om at kopiere auten-
tiske bygninger med en na-
turlig forkerlighed for det
som kom familien ved. Helt
til venstre i billedet anes
indkerslen til Elleby sta-
tion, men dinden vi kommer
sa langt, kaster vi endnu
et blik (foto 7) pa den gam-
le stubmelle, der forresten
ogsd har vaeret i forfadres
eje, og glader o0s over den
perfekte blanding af for-
og baggrund. Grusgrav med
smalspor barer, som sa mange
andre af dens staorre bredre,
preag af de darlige tider.
Dens fremtid kunne der ikke
siges noget afgerende om,
men vi ma dog habe pa det
bedste.

Den minutigst udferte
svingkran, der som alt det
andet er hjemmearbejde, er
det som fegrst fanger ajet
pa det naste billede (nr,
8), men la&g ogsada marke til
Tuborg-skiltet - fotografi
igen - og krogasten som sult
og terst har féet ham til
at satte det Tange ben for-
an. Kassen i krankrogen vir-
ker 1idt umotiveret, men som
det fremgér af naste billede
er "blandet-toget" netop pa
vej ind pa stationen. Det
skal nok vere en smule far-
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sinket, hvad den slags tog
Jo undertiden var det, nar
bide passagerer 0g gods
skulle ekspederes med samme
tog, og sda gjaldt det om at
ruppe neglene, ndar det ende-
1ig dukkede op.

Elleby station (foto 9)
er en model af Temmerup sta-
tionsbygning med pakhus og
kro. Brugsforeningen, ben-
zintanken og de dekorative
stabler af temmer, er kommet
til siden vort forrige be-
sgg. Materialer til sidst-

nevnte hentes fra diverse
vegbeklaedninger, Jjalousier,
bordskanere eller andet af
smalister fremstillede mat-
ter. Det vil nu nok veare
fornuftigt om man wudferer
dem som et sammenlimet hele,
hvis de da ellers skal holde
faconen, ndr MZI-eren gung-
rende forvilder sig ind pa
privatbanestrazkningen, eller
bernebarnene er pd besgg.

Det skorter ikke pa til-
lokkende oaser 1 Elleby.
Umiddelbart uden for statio-
nen finder vi for eksempel
(foto 10) alle tiders hygge-
lige traktedrsted. Da 1 alle
tilfelde set med en jernba-
nevens @jne, for lige under
krohaven munder statsbane-
strekningen, der ellers lig-
ger skjult under stationsom-
rddet, ud. Om andre gaster
med samme glade indtager
blandingen af lige dele kul-
reg, dieselos og eftermid-
dagskaffe melder historien
ikke noget om, men som det
tydeligt fremgar af bille-
det, var der en dejlig ud-
sigt til alle sider.

Panoramaet pa foto 11
skal man som vi gjorde det,
bare nyde. Bilen satte wi
i vejkanten, vinkede venligt
til den avislasende herre
ved husgavlen og studerede
derpd@ indgdende Frederik Vs
gamle milepal, samt (kom ik-
ke med pa billedet) Genfore-
ningsstenen fra 1920. Senere
stavrede vi op pa det nar-
liggende hpjdedrag og kaste-
de blikket ud over landska-
bet. La&g marke til hesten,
der som heste har for vane,
nysgerrigt iagttog vore be-
vegelser, og bemzrk de sma
huse, der putter sig bag
trzerne. Nu bagefter kan vi
ikke selv afgore, om det var
modeller - eller "bare" ma-
let pa vaggen.

Det er muligt at redakte-
ren vil vrisse 1idt ved sy-
net af foto 12, for pa det
billede sker der jo ikke no-
get! Jo, samend gor der sa.
Her har kunstneren leget med
perspektiv og dybdevirkning.
Bakkeknolden til venstre i




billedet far vi
neve lige 1 ansigtet,
ter vi blikket glider
skabet roligt bagud, og man
ma ta' sig selv i ikke at
sta op pa tazerne for at se,
hvad det egentlig er der
skjuler sig der helt ude i
horisonten. Om motivet er
#gte eller blot tilpasset
formalet ved vi ikke, og som
se@dvanlig er det hablast at
gengive den slags i sort/
hvide billeder, men &t er
sikkert, effekten wvar wual-
mindelig god. Pd stedet her,
hvor begge baner lgber side
om side, er den ene meget
fikst sleret ved at putte
den om bag kuperingen i ter-
renet, hvad man o0gsda godt
ma tage ved lere af.

som en knyt-

flyt-
land-

Pa sidste billede er vi
naet til vejs ende. Remisen
og smahusene i Eriksborg

fylder billedfeltet ud; be-
boerne af ledvogterhuset har
forsyningen af pejse-, eller
maske snarere, komfurbrandet
i orden, smukt stakket, og
det skal tilsyneladende hel-
ler ikke skorte pada sulemad,
nar der kaldes til gastebud.
Til hejre, men uden for bil-
ledet var opstillet bista-
der, og vi feler os overbe-
viste om, at samme ledvogter
nok ogsa et sted i nerheden
havde sin egen urtegard og
e#blehave, omend det i det
lange 1gb nok vil komme til
at knibe med pladsen, nar
der ogsa skal vare plads til
modelbanen.

SIGNALPOSTEN, driftsregnskab 1983

19. drgang, 1983

G1. drgange (op til 18.)

Danske jernbanestrzkninger I og I1I
Supplement til Bay

og sd kommer toget, Trine
Fotohefter 1 og 2

Fotohefter 3 og 4

Romantik i rgg og damp

01d-Timere i model

Damptrakkraft i model

Arets overskud

Balance
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Til orientering for damp-
interesserede ber vi nok 1i-
ge fortalle, at maskinen der
stikker nzsen ud i remisen,
er en model af De Svenske
Jernbaners nr, 1006, bygget
og tilkendt haderpris i

Stockholm 1lige efter anden
verdenskrig.
Som antydet 1 indlednin-

gen har vi i tekst og bille-
der fortrinsvis illustreret
de synsindtryk som modelba-
nen havde at byde pa. De

tekniske oplysninger og det
rullende materiel et anlag
af denne sterrelse rummer,
er vi sd@ til gengald gaet
meget let henover. Det er
jo trods alt detaljer, der
ber serveres i mindre por-
tioner, og dertil, for det
meste, stof der allerede er
blevet omtalt i dette eller
andre modelbanemagasiner.,
Gjort pd denne made haber
vi at have kunnet inspirere
vore ligesindede til ogsa

at vise den dekorative side
af modelbanen samme interes-
se og omhu som der ofres pa
det tekniske udstyr.

Sluttelig sender wvi en
tak til familien P. Heegh-
Albrechtsen for gastfri mod-
tagelse og hyggeligt samvar.
Forhabentlig skal det ikke
var ni ar fer vi atter medes
pd Geelskov-banen.

Erik og ADAM

STATUS pr. 31. december 1983

Behold ninger (likvide midler)
Kapitalbevis i SDS

Forudbetalte abonnementer

MOMS-mellemvarende

Diverse debitorer/kreditorer

Formue 1/1-83:
+ overskud

Balance

indtegter udgifter
81.437,05 83.380,79
4,550,20)
229,95)
370,80)
173,20)
12,90) 2.577,85
455,25)
1.247,42)
191,35)
1.260,95)
3.970,43
89.929,07 89.929,07
aktiver passiver
90.843,76
5.000,-
49,527,80
9.252,53
200,25
32.892,75
3.970,43 = formue 31/12 83: 36.863,18

95.843,76

95.843,76



Vi
Bygger

APROPOS MO

Som allerede omtalt flere gan-
ge i MO-byggebeskrivelserne i 19.
argang, var det min hensigt at
bygge 2 stk. M0O-ere, én med og én
uden motor. Meningen var sa op-
rindeligt, at den sidste skulle
std pd en stump skinne pd et bord
el.lign. som dekoration. For
imidlertid at undga, at den en
dag reg pa gulvet, f.eks. under
rengering, opstod den tanke, at
man kunne bygge et Tille miniatu-
re-landskab i en ganske Tlille
trekasse, der sa kunne hznges op
pa veggen som en slags moderne
collage.

Her faldt tanken straks pa de
mange materiel-oversigtstegninger
der i tidens 1sb har varet bragt
her i bladet. Med disse Allan
Hansen tegninger som inspira-
tionskilde, byggedes sa den lille
kasse og det 1ille miniatureland-
skab, der ses pa vedstdende foto-
grafier.

Kassen, der udvendig maler
15 % 32 cm, er kun 5 cm dyb. Den
er lavet af en tilfeldig stump
uhevlet tra (fyr), og har "bund"
af krydsfiner. Kassens sider, der
bliver collagens rammer efter op-
hezngningen, er bejdset koksgrd
med almindelig vandbejdse.

Pa det nederste stykke ramme-
tre er lagt et Tille tyndt stykke
tre, sa langt som kassens indven-
dige mal og 8 cm bredt. Dette
danner underlag for landskabet og
er fastholdt af den 1ille stump
liste pd hver af rammens to si-
der, hvoraf den ene ses pa det
forste billede. Underlaget kan nu
tages ud til forarbejdning, og
settes pd plads under listestum-
perne 1igen, ligesom en skuffe i
f.eks. mange skriveborde.

Landskabet er nu opbygget gan-
ske efter de almindeligt anvendte
metoder 1 vor modelbygning, dog
saledes at kun langde- og hegjde-
malene overholder sterrelsesfor-
holdet 1:87, medens dybdemalene
er kraftigt sammentrengt, spor-
vidden dog undtaget.

Baggrunden er malet pa et
stykke kraftigt karton, og star
i klemme mellem kassens bund og
landskabet, naste foto.

Til sidst tager man 1 stk. MO
og anbringer den pa sporet ved
det 1i1le trinbr@t som collagen
forestiller. Vognen kan eventuelt
sikres mod at falde ud med en
1ille wundersanket skrue gennem
landskabsbundpladen og op gennem
vognbunden.

Herefter har man et "maleri"

som i hvert fald ikke er
dagskost", sidste billede.

Erik V. Pedersen

”hVE‘r‘-
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De Gode Gamle Dage

Af de mange breve, der findes kopier af i
de gamle protokoller findes en mangde, som for-
teller mangt og meget om livet pa stationerne
for 80-90 ar siden. Brevene beskaftiger sig med
snart sagt alle mulige forhold, hvad efterfslgen-
de udvalg klart forteller.

At meblementet i stationernes ventesale ikke
altid far den bedste behandling, er vel ingen
i tvivl om, og sdledes var det ogsa pa den
gamle Odense banegard, hvilket afstedkom fel-
gende skrivelse:

Fredericia, den 16/5 1906
Direkteren for Trafikafdelingen.

Sofaerne og Stolene i 2'Kl. Ventesal i Odense
ere i en Tilstand, der rettest kun kan beteg-
nes som faldefardig, og det hender af og til,
at Stolene skille sig ad, naar de rejsende
sette sig paa dem. Mpblerne ere derhos saa
gamle, at de ikke kunde istandszttes, hvor-
for det maa anses for nedvendigt, at de sna-
rest fornyes. Udgifterne hertil ville andrage:

5 Sofaer 4 Kr. 175,- «evuunnn 875 Kr.
24 Stole 4 Kr. 28,- ..ociuinnnnn 672 Kr.
1547 Kr.

Licitation ved Anskaffelse af saadanne Mgbler
maa anses for ganske uhensigtsmassig, idet
man selv ved Anvendelse af meget udferlige
Bestemmelser for Materialiernes Godhed og Ar-
bejdets Soliditet aldeles ikke kan sikre sig
imod, at der leveres Mpgbler, som hverken
svare til Prisen eller Formaalet, men dog
paa den anden Side ikke kunne erkleres for
ukonditionsmassige. Selv ved at begranse Li-
citationen til ansete Forretninger opnaar man
kun, at disse - for ved lavest Pris at sikre
sig Arbejdet - tage Sigte paa Levering af
anden eller tredie Klasses Mebler, der i Vir-
keligheden ikke svare til Formaalet, idet den
sterke Benyttelse af saadanne Mebler fordrer
Levering af allerbedste Slags. Keb af saa-
danne Mgbler maa derfor stedse bero paa et
Tillidsforhold. Efter at have undersegt Sagen
tillader man sig derfor i Overensstemmelse
med foranstaaende at foreslaa, at Anskaffel-
sen af omhandlede Mpbler sker underhaanden
ved Antagelse af et fra en sardeles anset
Forretning, Snedker Karstens, Odense, frem-
kommet Tilbud.

Hvad sagen endte med ses ikke af den senere
korrespondance, men nye mebler er jo nok blevet
anskaffet.

Tidligere bestod der en betydelig brandfare
i de gamle og i mange henseender uhensiglsmas-
sigt byggede stationsbygninger. Felgende brev
giver et lille indblik i dette forhold:

Fredericia, den 17/6 1906

Videresendes Trafikbestyreren i 3'Kreds,
Aarhus.

Stationerne paa hervarende Kreds er kun for-
synet med et ringe Antal ildslukkende Bom-
ber, og da disse tilmed ikke ere blevne for-

nyede i en Aarrakke, vil deres Nyttevirkning
formentlig ej heller vare stor. Af Sprejter
har Kredsen kun ialt 16.

Det maa derfor anses for nedvendigt at an-
skaffe Brandslukningsredskaber, men det hen-
stilles, hvorvidt disse ber vare Bomber,
selvvirkende Sprejter som omhandlede, Kabi-
netssprejter eller Vandslanger, hvor der ha-
ves Vandvark.

Saafremt selvvirkende Sprejter foretrzkkes vil
hervarende have brug for 100 Stkr.

Det af Minimax-Firmaet givne Tilbud tilleg-
ger man ikke storre Vardi, og det er derfor
et Spergsmaal, om ikke et af de andre Appa-
rater f.E. "Kustor", der er dansk Fabrikat,
- forevist her - ber foretrakkes.

Felgende brev taler for sig selv, maske kun-
ne en lignende patale forekomme i dag:

Fredericia, den 21/6 1906
Bred Station.

1 Anledning af, at jeg bemerkede, at den
ved Tog 17 den 19. ds. paa Bred Station
fungerende Stationsforstander var ifert lys,
civil Vest under opknappet Uniformsfrakke,
anmodes Stationen om at paatale dette For-
hold.

Mange kakkelovne pa& de gamle stationer for-
drede anskaffelsen af nedennavnte kurve, som
banerne havde en fast leverander af:

Fredericia, den 28/7 1906

Straffeanstalten,
Horsens.

Til Brug i det kommende Efteraar bedes her-
til leveret 75 Vidiekurve af den tidligere be-
nyttede Slags.

Kurvene onskes ferst leveret midt i September
Maaned, og de ikke have sterre Diameter for-
oven end 19 Tommer.

Det handte af og til at der af specielle kun-
der - som oftest kongelige rejsende - blev givet
forskellige beleb til fordeling blandt personalet,
nar der havde varet en sarlig anledning dertil.
Men ogsd i andre forbindelser kunne der vanke
en skilling omend ikke meget pr. ansat, her et
eksempel:

Fredericia, den 30/7 1906

Maskininspektoren i 2'Kreds,
Nyborg.

Herved tillader man sig at meddele, at Komi-
téen for Jubileumsdyrskuet i Odense til Sta-
tionen har indbetalt 100 Kr., som Ducer til
"Rangerpersonalet paa Odense Station'.

Dette Beleb har man tilladt navnte Station at
fordele ligeligt mellem Pladspersonalet og Lo-
komotivfyrbederne, ialt 28 Mand.
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Om forholdene pa& nogle af banernes mindste
standsningssteder omkring Aarhundredskiftet for-
teller felgende lille brev:

Fredericia, den 27/11 1906

Banebestyreren i 2. Kreds,
Fredericia.

Ved Trinbredtet paa Andst, Sejstrup, Farup,
Gaarde og Skodsbgl Billetsalgssteder savnes
Belysning, hvorfor man tillader sig at anmo-
de om, at en Lygte maa blive opsat paa dis-
se Steder.

De nedvendige Lygtepzle og Lygter kan af-
gives af Strib Station.

1 de gode gamle dage var de rejsende for-
svarligt 1ast inde i vognene under kgrslen, séa-
ledes at disse kun ved udfoldelse af en del fan-
tasi og f.eks. en paraply kunne lukke sig ud
under opholdene pa stationerne, hvis togpersona-
let glemte at abne derene. Dette afstedkom flere
tilfelde, hvor de rejsende ikke kom af i tide og
gav anledning til klager. Et eksempel folger
her:

Fredericia, den 18/1 1908

Hr. Carl Schmidt,
Jordrup,
pr. Kolding.

1 Anledning af at en i Deres Navn af Gastgi-
ver Michelsen i Hvilested Kro i Klageproto-
kollen paa Ejstrup Holdeplads indfert Besva-
ring over at Deres Fader ikke er kommen ud
af Toget, som den 28de December f.A. passe-
rede Ejstrup Kl. 6.14 Em., fordi Kupéderene
ikke har wveret aabnet, tillader jeg mig her-
ved at meddele, at de i Toget tjenstgerende
billetterende Perscnale er afhert, og at den
Togbetjent, som betjente Vognen, hvor de
begge rejste, har erkl®ret, at Kupéderen har
veret aabnet uden dog at vare lukket helt
tilbage. Den er derefter bleven tillukket i
den Formening, at alle for Ejstrup bestemte
Rejsende vare udstegne.

En del af livet pa de gamle stationer foregik
i jernbanerestaurationerne, der tidligere fandtes
pa et langt sterre antal stationer end i dag.
Banernes tilsyn med disse spisesteder gav ikke
sd sjzldent anledning til skrivelse af forskellig
art,i det fglgende nogle eksempler.

Fredericia, den 29/4 1916

Trafikbestyreren i 3'Kreds.

Prisen for den i Fredericia leverede Middags-
mad til rejsende i Tog 942 (Suppe, Kedret,
Dessert og 1/4 Flaske Redvin) er fra 1'Maj
d.A. forhejet til 2 Kr. 75 @re. Saafremt %
Flaske @1 eller Sodavand enskes i Stedet for
Redvin, er Prisen kun 2 Kr. 50 @re. I den
Anledning tillader man sig at anmode om, at
de ved Kredsens Foranstaltning trykte Skilte
til Ophzngning i Togene til sin Tid forandres
i Overensstemmelse hermed.

Ovenstidende brev indeholder en ikke uvasent-
lig forklaring pa& de ret lange ophold i Frederi-
cia 1 tidligere tider, der skulle vare tid til en
forsvarlig gang middagsmad.

Ikke alle jernbanerestaurationer gik lige
godt, og det kunne resultere i felgende péatale:

Fredericia, den 20/3 1922
Formentlig stilet til Tommerup Station.

Da man har erfaret, at der i Restaurationen'
ikke lengere sattes 20 @res Smerrebred frem,
fordi Indehaversken, Frk. Posselt, mener, at
det ikke kan betale sig, idet Afs@tningen har
vist sig at vere for ringe, bedes Stationen
meddele Restauratricen, at hun ikke kan fri-
tages for Forpligtelsen hertil. Det bedes der-
hos paaset, at Forpligtelsen overholdes.

Men der wvar ogsd andre problemer, f.eks.
med prisen pa drikkevarer.

13/5 1922
(Paategning). Fremsendes (ses ikke til hvem)

Man har tidligere fra anden Side personligt
modtaget lignende Besvaring over, at der paa
flere Restaurationer forlanges mere end takst-
messig Pris, 23 ©Ore, for en Sodavand. Re-
stauratererne vil i den Anledning havde, at
Prisen 23 @re galder en dansk Soda- eller
Seltersvand, hvor Flaskens Prop for de fleste
Fabrikatas Vedkommende er fastnet (beviklet)
med Metaltraad, at Publikum i Reglen ved
Serveringen afslaar at modtage denne Vare
og forlanger en Flaske med Patentprop. Denne
findes i Reglen kun paa Apollonarisflaskerne,
og Forholdet har medfert, at der undertiden
af Tjenerne straks serveres Apollinaris, naar
der forlanges Sodavand. Apollinaris er dyre-
re i Indkeb.

Saafremt Restauratererne ved Fastsattelsen af
den ventede nye Takst ikke kan tilpligtes
at levere Apollinaris til samme Pris som Sel-
ters- og Sodavand, henstilles der at sondre
mellem sidstnevnte Varer (almindelig Prop)
og Apollinaris (Patentprop).

Stationerne var imidlertid ferst og fremmest
til at hensyn til toggangen, sid lad os slutte
med to breve, der hver for sig omtaler forhold
der er eller var af stor betydning for driftens
afvikling. Ferst felgende skrivelse vedregrende
Strib station:

Fredericia, den 25/10 1922
2'Distrikt.

Sektionen tillader sig herved at meddele, at
Lokomotivdrejeskiven i  Strib  har  veret
utjenstdygtig siden i Gaar og forst ventes
istandsat i Lebet af i Morgen Torsdag.
Maskinerne af Litra D og K drejes paa Far-
gerne, medens de Maskiner af Litra P og R,
der benyttes, drejes i Odense.



Og dernsst dette:

Fredericia, den 19/5 1923

Tilstilles 4. Trafiksektion.

til Udtalelse,
med den 17.ds.

idet meddeles,
er indfert fast

af Billetter paa Aarhus H. Station

med den i
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i Lighed

Kjebenhavn trufne Ordning saale-
des, at der forudsazlges Billetter til Benyttel-

se en hvilken som helst Dag frem i Tiden.

at der fra og
daglig Forsalg

Ib V. Andersen

> FLERE

SMA HUSE TTL MB <

af Povl Wind Skadhauge.

De i den tidligere artikel
GANSKE ALMINDELIGE HUSE indehold-
te tegninger og oplysninger
gjaldt bygninger til bymzssig be-
byggelse. De beboelseshuse, som
nu felger, er derimod til "land-
brug", hvorved her skal forstas,
at de er beregnet til placéring
i det Abne land. Men det drejer
sig ogsd denne gang om huse, der
er temmelig sma (det tilbyggede
udhus far dem faktisk til at se
ud af mere, end de er), og som
derfor kan siges at vare velegne-—
de til modelanl=zg, hvor man gerne
vil kunne rade over de mindst mu-
lige enheder for at skabe indtryk
af en deste sterre helhed.

De to typer, der er vist pa
felgende sider, er fzlles om at
vere opfert som landarbejderboli-
ger pa sydsjzllandske godser. De
havde samme arkitekt, og de har
begge et bevidst traditionelt
przg, uagtet den ene type har ge-
sims og den anden udhzng. Endvi-
dere er de begge opfert i to
eksemplarer 1 hinandens umiddel-
bare nzrhed, som man af hensyn
til beboerne savel som rent prak-
tiske grunde ofte har gjort det
med boliger af demnne art. Og en-
delig ligper boligerne 1 begge
tilfezlde pd sydsiden af en est-
vestgaende vej, hvorfor der kun
er optegnet beliggenhedsplan for
den ene type, idet den anden er
principielt magen til.

1941-typen er ganske vist
yderst spartansk og ekonomisk,
men har alligevel tag af rede
teglsten (almindelig 'hollandsk"
- altsd enkeltbslget - model). Pa
opferelsestidspunktet wvar det nes-
sten utankeligt at lagge andet
end tegltag p& et beboelseshus.
Eternit - i hvert fald som belge-
plader - var dengang noget, man
kun brugte til stalde, lader, fa-
brikker og varksteder. Og i 1948
var der endnu ikke =ndret meget
pd denne indstilling. (Alt til
landskabelig gawn!)

Fra begyndelsen var 1941-ty-

pens udvendige murvark filtset
(= péfert et tyndt, udglattende
lag - ikke pudset) og redkalket

(nogle ville nok bruge betegnel-

sen bornholmsk red) med hvidtede

gesimser og false ved vinduer og

udvendige dere. 1948-typen stod

derimod i blank mur. Men ingen af

typerne bliver "forkerte", om og-

s&4 man velger frit mellem falgen-—

de muligheder:

1. red blank mur

2. gul blank mur

3. kalket red, evt. med hvide ge-
simser

4, kalket lys red, evt. med hvide
. gesimser

5. kalket okkergul, evt. med hvi-
de gesimser

6. hvidkalket

Sokkel i gré beton eller sort—
tjeret. Vinduer hvide, dog i gré
eller kuler, hvis mur hvidkalkes.
Fyldningsdere i to farver, f.eks.
to gra eller to gremnne, evt. i
hvid karm. Revledere behandlet
med karbolineum eller merkebrunt
trebeskyttelsesmiddel. -1948-ty-
pens braddebekladte gavltrekanter
tilsvarende eller tjzret, og tra-
varket i denne types udhang fel-
ger enten gavltrekanterne eller
vinduerne. - Se desuden generelle
bemzrkninger om farver p& model-
ler 1 artiklen GANSKE ALMINDELIGE
HUSE.

Bortset fra hejt hegn omkring
hensegard er det levende hegn og
hzkke, der indrammer og adskiller
grundstykkerne. Havearealerne
bruges overvejende til frugttraer
og -buske samt kartofler og
grensager 1 det hele taget. Ved
1948-typen blev der dog planlagt
en udenders opholdsplads langs
udhusets (!) sydside, adskilt fra
hensegérden med et plankevark.

Planen af bygningernes stue-—
etage er gengivet sammen med fa-
caderne, skent de ikke er strengt
nedvendige for udferelse af mo-
deller. Men foruden til et kul-
turhistorisk indblik kan man da
ogsd bruge planerne sdledes, at
den indvendige afstivning af mo-
dellen sker med skillevagge pd de
rigtige steder, og at evt. ind-
vendig belysning bliver s virke-
lighedstro som muligt. Dette gel-
der selvsagt navnlig i de store
mélestokke.

De her bragte tegninger er 1li-
gesom de tidligere lige anvende-
lige uanzet modelbyggerens fore-—
trukne metode, og forfatteren
skal blot tilfeje en smule om si-
ne egne erfaringer med model-hus-
bygning (som nu ligger en del ar
tilbage) i mAl 1:87 og 1:100. Ho-
vedideen wvar indsamling og gen-
brug af karton og pap op til 2 mm
tykkelse fra kasserede asker,
mapper, omslag o.s.v. i de far-
ver, materialet blev "leveret"
med. S& kan man preve farvesam-
mensztningen wved at holde for-
skellige stykker mod hinanden,
inden man overhovedet glr igang
med at merke op, skazre og lime.
Og det forekommer p& denne méde
generelt lettere end ved bemaling
med plakatfarver etc. at finde
frem til farver, der ser tilpas
"fierne" ud. Men i evrigt kan der
jo hurtigt blive tale om at kom-
binere metoderne. - Det foretruk-
ne materiale til vinduer var
transparent plastplade i ca. 0,5
til 1 mm tykkelse, ogsd pd dette
punkt genbrug af diverse emballa-
ge. Vinduernes "travark" blev pa-
fert med hvid eller kulert tusch
i en ridsefjeder. Tillige fandt
plaststebte vinduer og dere fra
Faller-sortimentsbyggesat god an-
vendelse i nogle tilfzlde, og re-
sten af sddanne pakkers indhold
bragte ievrigt nye ideer og mu-
ligheder, kombineret med pap og
karton. - Endelig skal det som
endnu en "genbrugsbemzrkning"
nevnes, at rester af supervinyl-
gulvfliser (eller -baner) i tyk-
kelser omkring 2 mm flere gange
viste sig at vzre et fortrinligt
alternativ til tralister, nir det
gjaldt fremstilling af gavlud-
hzngsspar, vindskeder, sternbrad-
der, trappetrin og meget andet.
Og naturligvis dukkede der fra
®sken med kasserede smadele af
alle mulig slags af og til noget
op, som netop leste et akut pro-
blem. Det kan alts& kun anbefales
at gemme diverse dimser og duppe-
ditter, hvis man er modelbygger;
de kommer til nytte for eller si-
den, selv om man ikke altid kan
forestille sig umiddelbart, hwvad
de kan bruges til.
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DANSKE BANEGARDE

HORSENS STATSBANESTATION

Den ferste station 1 Horsens
blev taget i brug i 1868 samti-
dig med, at strekningen Frede-
ricia-Arhus kom 1 drift. Det
var en to stokverk hej bygning
som 1 det store og hele nasten
var ferdig 1 lebet af 1867, sa
den wvar klar da den eostjyske
lengdebane abnedes.

Arkitekten wvar N.P.C. Holsge
der pa mange omrader gjorde
51t navn kendt ved bygningen
af hoteller, kirker, willaer,
posthuse m.m., men som for os
har interesse pad et helt andet
omrade, idet han fra 1861-1892
var indenrigsministeriets kon-
trol for statsbanerne og som
sadan (altsa jernbanearkitekt)
stod for opfegrelsen af alle sta-
tionsbygninger pa de jysk-fyen-
ske baneanlzg, dog ikke Arhus-
Randers. Han var ogsa ophavs-
manden til portalerne til den
gamle Masnedsundbro. P& Sjzl-
land wvar han arkitekt for
Lyngby og Helsinger stations-
bygninger (den sidste sammen
med arkitekt H. Wenck). Byg-
ningerne pa Slagelse-Nastved
og Dalmose-Skalsker wvar han
ogsa mester for. Kendetegnet for
hans wvirksomhed wvar, at han
anvendte murstenen som hoved-
materiale, hvilket heller ikke
er s& unaturligt, da han var
udlert murersvend. fer han kom
pa akademiet og blev uddannet
til arkitekt. Men ogsa 1 enkelt-
hederne pa bygningerne var
dette materiale det foretrukne,
og han har skabt en lang rak-

ke bygninger, der alle er ka-
rakteriserede ved det jeg for-
star ved en rigtig og smuk
jernbanestation.

I 31 ar fungerede han som

jernbanearkitekt til en pjensyg-
dom tvang ham til at trakke
sig tilbage. Desvarre er nogle
af hans banegarde wvak 1 dag,
bl.a. den wvi omtaler her. Det
skyldes 1kke, at disse bygnin-
ger og altsd heller ikke den
forste 1 Horsens, 1kke kunne
klare tidens tand, men derimod
helt andre &rsager. Da den 1.
station 1 Horsens blev byvgget
var dens placering god nok og
i en del ar fungerede den ab-
solut tilfredsstillende, men ud-
viklingen leb fra den af helt
andre arsager, hvoraf en af de
vasentligste vel nok kan siges
at vere den manglende mulighed
for udvidelse af stationspladsen
der var nedvendig for at betje-
ne kunderne pa en tilfredsstil-
lende made.

Horsens har altid varet en
by med et stort opland, hvilket

betgd, at byen blev centrum for
en ret omfattende handel 1 om-
radet. Derfor var Horsens ogsé
1 en periode et wigtigl jernba-
neknudepunkt, hvorfra der ud-
gik 4 privatbaner, mens den
samlidig wvar en vigtig station

pa den gstjyske l@ngdebane. De
4 privatbaner havde netop til
opgave at knytte byens opland
teettere til Horsens ved at gere
det lettere at rejse eller at
transportere varer frem og til-
bage mellem opland og by. At
man ved samme lejlighed derved

generede Vejle, wved at snuppe
noget af denne bys opland, er
en anden historie. Det havde
senere til feplge, at Horsens-
Juelsminde  strzkningen ingen
hjelp fik, da det begyndte at
knibe med rentabiliteten, og at
man 1 Vejle ikke wvar ked af,

at denne bane matte lukke. Men

netop pd grund af oplandetl og
den dermed forbundne gode
handel wvoksede byen og lagde
sig t@t op ad banen. Alene fra
1850 t1l 1900 blev Horsens ind-
byggertal tredoblet. Det wvar

gode dage i slutningen af 1800-
tallet, med god trafik bade med
hensyn til passagerer og gods,
og derfor matte man udvide
Horsens  station flere gange,
hvilket de efterhdnden 4 pri-
vatbaner ogsda havde deres an-
del 1i. Der skulle 1kke alene
vaere plads 11l dem, men ogsd
til de passagerer og det gods,
de bragte til og fra stationen.
Spornet, lesseveje, varehuse
0.5.v. undergik gang pa gang
ombygninger og udvidelser. Men
med den beliggenhed Horsens
station havde, matte der komme
et tidspunkt, hvor mulighederne
for at skaffe yderligere plads
var udtemte.
Nar der er

god trafik pa

Horsens
(Arkiv:

station,
SP)
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Horsens station,

(Arkiv: SP)

formentlig 1868.

postkort ca. 1910.



Horsens station,
(Arkiv: SP)

forpladsen. Postkort 1928.

Horsens station.
(Arkiv: SP)

s vv@é@
S

Horsens station, set fra Jessensgade.

kort stemplet 1910.

stationen, er der ogsa mange
mennesker og koretejer, der
skal til og fra stationsomradet.
De offentlige wveje - det wvar
endda fer bilernes tid - med
deres ligesa offentlige overkers-

ler blev efterhanden noget af
en hemsko for savel banerne
som for den kerende trafik.
Imidlertid wvar det ogsa galt

FPostkort ca.

1920.

Post-

(Arkiv: JG)

med tilkerselsforholdene pa sel-
ve stationens omrade. For at
komme til laessesporene 1 den
vestre del af terrmnet, matte
de, der havde @rinde til dette
omrade benytte ikke mindre end
tre niveauoverkersler pa selve
stationspladsen. Det wvil sige,
at ferst skulle man over DSB-
sporene og dernast over Terring
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- og Bryrupbanernes spor. De
forretningsdrivende og de wirk-
somheder, som havde @rinde ved
sporene 1 vest syntes efterhdn-

den, at generne og dermed ogsa
den tid, man spildte ved at
vente, nar tog skulle passere,

var sa store, at der matte go-
res nogelt ved sagen.

Derfor loed man den forening
som varetog deres falles inter-
esser, nemlig Horsens Handels-
forening, indsende en klage til
trafikministeriet over forholde-
ne. I minisieriel matte man er-
kende det berettigede i klagen
og det udmentede sig i, at DSB
fik ordre til at udarbejde et
forslag, som kunne afhjzlpe
nogle af generne, for helt at
fierne dem, wville wveare umuligt
sa lenge stationen la pa samme

sted. Der er wvist ingen tvivl
om, at statsbanerne ikke wvar
kede af klagen, for generne

var ogsa meget belastende for
dem. En narliggende lesning for
at blive af med de kedelige
overkersler wvar at bygge en
bro over banenettet, sa man
med mindst muligt besver kunne
komme over pa det vestlige are-
al. Og det var netop det for—
slag statsbanerne fremkom med.
Dette forslag tiltalte alle parter
og wvar tilsyneladende sare
godt. Men det wvar det nu ikke
lenge, for da man wille have
de interesserede lokale parter
til at betale deres andel i pro-
jektet, blev man dybt rystede
ved tanken om at skulle &abne
pungen. B&de Horsens by og
dens Handelsforening sprang

omgaende fra, da det kom sa
vidt at det wviste sig, at for-
bedringerne kunne koste dem

penge. 5& hellere dgje med tre
overkersler og de andre gener.
Indenfor DSB gav man nu
ikke sadan op. Skulle der geres
noget sa skulle det ikke alene
vere en bro, der kom pa tale,
men ogsa andre forbedringer.
Derfor projekterede man videre
og indsendte et udvidet forslag
til ministeren. Pengene til dette
forslag skulle s& pad finanslo-
ven. 1 1913/14 blev der afsat
et belgb, sa4 man kunne keobe
nogle arealer '"til anleg af
tvende vejbroer wved Horsens
statsbanestation'. Samtidig blev
der ogsa afsat penge til udvi-
delse af selve stationsarealet.
Det led jo meget godt, men
de faktiske forhold wvar, at
selvom der wvar bevilget penge
til en udvidelse, ville det vare
nesten umuligt at finde arealer
til en sadan. Stationens belig-
genhed for enden af Jessensgade
(der hvor der i dag er et an-
leg for Vitus Bering), indeklemt
mellem huse og gader mod gst,
og privatbanestationen mod wvest
(Horsens-Terring og  Horsens-
Bryrup) samt ikke sa& fa ret
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store industrivirksomheder, wil-
le gore det na@sten umuligt at
finde frem til en nogenlunde ri-
melig stationsudvidelse.
Tre ting wviste sig at
vanskeligt at klare:

vaere

1. Vejforbindelserne over sta-
tionsterranet,

2. Placering af l:ssespor og
3. Et nyt spor til havnen.

Da DSB var ferdig med ud-
kastet til forbedringerne, skulle
de 1interesserede parter udtale
sig om sagen. Stadig wvar Han-
delsforeningen imod en brofor-
bindelse, man kunne jo helt
slpjfe broerne og 1 stedet lazgge
lessesporene ost for DSB's ho-
vedspor, havdede man, og der-
ved spare en masse penge. Hvis
man havde fulgt Handelsfore-
ningen 1 dette synspunkt, skul-
le pa det narmeste et helt

kvarter vere eksproprieret, og
det wville have wvaret lige sa
dyrt eller snarere dyrere at

have gjort dette end at bygge
broerne. lgen lange og vanske-
lige forhandlinger med Horsens
by. DSB 1la ikke p& den lade
side, for imens disse forhand-
linger fandt sted udarbejdede
man 1gen et nyt forslag, som
var ferdigt 1 midten af 1915.
Det var efterhdnden ved at bli-
ve tragikomisk, men det skulle
blive varre endnu.

Forslaget fra 1915 godteg
man i Horsens, men man erkla-
rede samtidig, at man ikke wvil-
le yde en ere 1 tilskud. Da
sindene wvar faldet lidt til ro,
besindede man sig alligevel 1
Horsens byrad, og man ville
dog trods alt give et tilskud
pa 35.000 kr. - men da var vi
ndet hen 1 1916. Ogsa privat-
banerne hoppede med pa vognen
- de gav et tilskud pa 25.000
kr. For at kunne gennemfore
dette forelgbigt sidste forslag,
der foruden udvidelse af jern-
baneterranet stadig havde bro-

i ' Horsens

i

Horsens,

banegdrdspladsen ca.
(Arkiv: SP)

planerne med, var det nedven-
digt at ekspropriere arealer og
ejendomme 1 omradet langs ba-
nen. Dette kunne jo ikke siges
at vaere sarlig tilfredsstillende
for dem, der ejede og beboede
disse omrader, men det blev
der nu ikke taget hensyn til,
for der wvar slet ingen, der
spurgte om disse menneskers
mening. Dette kunne wvaere slemt
nok, men det var lige sa slemt,
at man med den udvikling, der
fandt sted pa dette tidspunkt,
ikke kunne vare 1 tvivl om, at
det ikke wille vare ret mange
ar, fer man igen ville vare i
den samme situation som nu med
hensyn til pladsmangel. Trods
de bedste intentioner matte for—
slaget betegnes som lapperier.
1 begyndelsen af 1917 blev der
afholdt besigtigelse i forbindel-
se med ekspropriation af  de
nadvendige arealer, og sagen
gik tilsyneladende sin gang.
Men sa sker der noget ganske
uventet. 1 maj 1917 fremkommer
der et forslag eller et tilbud
fra ejeren af Bygholm gods.

Bygholm gods er en gammel
sag. Vi skal helt tilbage til
1313, da Erik Menved wvar kon-
ge. Da herer vi for ferste gang
om borgen, og rester af denne
ferste borg kan stadig pavises
i parken. 1 1600-tallet kommer
der nye bygninger og forskelli-
ge adelige slagter besidder
den, men det er nu ikke meget
vi herer om denne borg.

Men i 1830 - 1 forbindelse
med statsbankerotten nogle ar
for - gar godset pa tvangsauk-
tion og staten keber det. 1 1835
kommer det i slagten Schuttes
eje - den ferste ejer var stor-
kebmand 1 Horsens - og 1 denne
slegt forbliver Bygholm til 1916
da grev Werner Schimmelmann
keber godset. Greven har altsa
1kke ejet godset 1 mere end et
ar, da han i 1917 fremkommer
med felgende forslag: Han, som
1kke har wvaret helt ubekendt

Banegaardspiadaen

1910.

med de mange forhandlinger om
Horsens stations udvidelse, wvil
afsta 10,5 ha af Bygholms jord,
hvorpa man kan bygge en helt
ny station pa et areal, som

var ganske velegnet til forma-
let. Det serigse ved tilbuddet
var, at de 10,5 ha ikke skulle

koste noget. Der var dog penge
med 1 spillet, idet greven en-
skede, at et stykke jord mellem
det gamle stationsareal og det
nye foreslaede skulle kgbes af
Horsens by. 1 byradet kom sin-

dene 1 oprer, og kort tid efter
fremkom radet sa med el svar
- og det blev et nej. Begrun-
delsen wvar bl.a. at der wville

blive en alt for lang wvej fra
byen og til stationen pa det fo-
resldaede omréde, men en af ho-
vedarsagerne til dette nej var
dog, at der wville ske ret store
vaerdistigninger af huse og jord
ner det nye areal. Til gengeld
mente man vist, at wvardien af
fast ejendom 1 narheden af det

gamle stationsterran ville falde
vaesentligt. Derfor fraradede
byen staten at ga ind for for-

slaget. Ejendommeligt nok wvar
DSB heller 1kke sarlig interes-
seret 1 tilbuddet, og angav som
grund hertil, at det wille blive
megel dyrt at flytte banen til
det foresldaede areal. Man kan
nu godt have en anelse om at
ideen var for god, og at det
@rgrede bade DSB og Horsens
by, at de ikke selv havde fun-
det pa denne lesning, og havde
forsegt at fa den realiseret i
forbindelse med Bygholms ejer.

Man enskede altsa ikke at
gd ind 1 feorhandlinger med
grev Schimmelmann, og fortsatte
derfor ufortredent med de pla-
ner Horsens by og statsbanerne
langt om lange var blevet enige
om 1 maj 1916. Man kom endda
sa langt, at der pa finansloven
for aret 1918/19 blev afsat 1,4
mic kr. som ferste rate af det
beleb, det wville koste at @ndre
forheldene pa den gamle Hor-
sens station. De 1,4 mio kr.
havde nok wvist sig at vare et
alt for lille beleb, hvis de var
kommet til udbetaling, idet det
var udregnet efter prisniveauet
fer 1914, det ar 1. verdenskrig
bred ud. | mellemtiden wvar der
sket betydelige prisstigninger
pd alt som felge af krigen, og
derfor ville man 1kke vare kom-
met langt med arbejdet med
dette forste bidrag.

Men nu sker der igen noget,
der bevirker, at Horsens skifter

mening lige med ét. Grev
Schimmelmann selger nemlig
Bygholm gods og keberen er

minsandten Horsens by! Da gre-
ven kegbte godset 1 1916 gav
han 1,7 miwo kr. for det, nu
selger han det 1 1918 for 3,5
mio kr. og altsda for 1,8 mio
kr. mere end han selv har gi-



vet. Trods krig og dyrtid ma
det wvel siges at vare en ret
pen fortjeneste 1 lebet af 2 ar.

Da byen nu selv ejer Byg-
heolm finder man ud af, at gre-
vens forslag 1 1917 nu ikke var
helt darligt, og lige med ét
finder byradet nu ud af, at
den gamle station helt og hol-
dent skal flyttes ud pa de tid-
ligere (i 1917) foresldede area-
ler. At Horsens by nu selv kan
fa del 1 de wvardistigninger,
der uden tvivl vil komme 1 om-
radet og derfor bl.a. er inter-
esseret 1 flytningen, kan man
da 1kke ftro skulle have wveret
medvirkende til den pludselige
#ndring af standpunkterne 1
byradet? Med hensyn til den
lange wvej til stationen ma& det
retferdigvis siges, at det nye
omrade, nu da Horsens ejer he-

le omradet, kun kommer til at
ligge ca. 200 m fra den gamle
station. Der hvor greven fore-
slog at stationen skulle ligge
var nogle hundrede meter laen-
gere vestpa.

Man henvendte sig til fra-

fikministeren og bad ham om at
standse planerne fra 1916. Byen

var nu som det fremgar yderst
interesseret 1 flytningen, sa in-
teresseret, at man nu gerne
ville give et langt sterre til-
skud end fer, hvis den nye
plan kunne realiseres, wvel at
maerke, hvis Handelsforeningen

kunne ga med pa planen og det
kunne den. De 1igangvarende
ekspropriationer blev stoppet.
lgen gik statsbanerne igang
med projekiering og planer -
og som det wviste sig wvar alt
det tidligere arbejde man havde
haft 1 forbindelse med @&ndrin-

gen af den gamle station fuld-
stendig spildt, for man fik jo
en helt ny station. Det havde
varet en dyr forngjelse. Samti-
dig gik man 1 gang med under-
spgelser og Dberegninger over
hvor meget det wville koste at
flytte hele herligheden. Der
fandt langvarige forhandlinger
sted mellem Horsens by, stats—
banerne og de private baner.
Resultatet blev, som man vel
nok kan finde ud af, at der

skulle bygges en helt ny sta-
tion og at de fire privatbaner
skulle indferes til denne. Dette
blev yderligere aktuelt, da
Terringbanen og Bryrupbanen

begge wvar 1 gang med planer
om at ga fra smalspor og over
til normalspor.

Om de sarlige problemer med
HO] henwvises til tidligere artik-
ler 1 SIGNALPOSTEN.

Og 1 alle disse &r med de
mange forskellige planer og
ideer matte personale og rej-
sende dgje med de nasten umu-
lige forhold pad den gamle sta-
tion - hvilken talmeodighed!

I 1922 wvar alt klart. Alle
parter havde tiltrddt forslag
og planer og senere pa aret -
1 august — blev man pa nasten
alle punkter enige med besigti-
gelses— og ekspropriationskom-
missionen om stationsflytningen.
Efter det w1 tidligere har be-
rettet om sagen er al den enig-
hed nasten alt for meget af det
gode. Terring- og Bryrupbaner-
ne skulle yde et nermere fast-
sat belgb én gang for alle for
at blive optaget pa den nye
station. Men ogsa Horsens by
ydede sin del til sagen. Den
afgav de nedvendige arealer,
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ca. 24,5 ha, til

udflytningen
gratis. Til

gengald fik byen
overladt de gamle arealer med
tilherende bygninger uden be-
regning - pa nar el stykke pa
ca. 1400 m*, som skulle bruges
af  Post—- og Telegrafvasnet.
Horsens gav yderligere 1 mio
kr. 1 tilskud, som skulle beta-
les 1 afdrag med 100.000 kr.
arligt, men forst fra det tids-
punkt, da stationen wvar helt
fardig.

1 forbindelse med den stadig
stigende trafik var man adskil-
lige steder rundt om 1 landet
1 gang med at anlegge 2. spor
pa mange strekninger. Defte
arbejde foregik bade pa Sjel-
land og i Jylland. Det kan her
navnes, at man i1 1922 var kom-
met temmelig langt med anleg
af 2. spor pa strazkningen Fre-
dericia-Daugaard. Fra Hassel-
ager mod syd var arbejdet ogsa
godt 1igang, 1idet man havde
indledt de forberedende arbej-
der, som man var kommet ret
langt med. Det er ikke svart
at forestille sig, at det kun
ville give yderligere besver pa

den 1 forvejen hardt belastede
gamle station 1 Horsens, hvis
man ogsa her skulle skaffe

plads til et kommende 2. spor
i ner fremtid. Det kom altsa
godt tilpas, at udflytningen af
stationen endelig var vedtaget.

I slutningen af 1922 gik
man sa 1 gang med opmaling
og udstikningen af den nye
station, og da vinterperioden
i 1923's begyndelse var sda no-
genlunde overstdet, kom der
rigtig gang 1 arbejdet. Det var
selvfplgelig de store jordarbej-

Horsens
i 1929.

nye

banegard, péa
(Arkiv:

Lars Rimmen Nielsen)

indvielsesdagen
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der og 1 tilknytning hertil de
forskellige broarbejder, der
stod ferst pa programmet. Disse
arbejder var ret omfattende og
fortsatte 1 de kommende &r. 1
starten havde man vanskeligt
ved at forstd, at der her skul-
le ligge en banegard, fordi he-
je jordbunker og dybe udgrav-
ninger gjorde det hele temmelig
uoverskueligt.

Ogsa for privatbanerne hav-

de dette arbejde indflydelse.
I 1924 blev f.eks. Juelsminde-
banens spor ved denne banes

indkersel til Horsens forlagt pa
ikke mindre end 1,4 km, men
disse forhold wvil vi vende til-
bage til senere.

Umiddelbart kunne man jo
synes, at det var et stort pro-
jekt man her var gaet i gang
med, hvad det efter de stedlige
forhold vel ogsda var, men set
1 relation til de ovrige arbej-
der DSB udferte pad dette tids-
punkt rundt om i landet, virker
anlegget i Horsens knapt sa
stort. Man var ved at anlagge
- og var kommet temmelig langt
- den Midtsjzllandske bane,
bygning af en godsbanegédrd i
Arhus, samt ret store arbejder
1 Kegbenhavn med bl.a. anleg
af Godsforbindelsesbanen og
Lersgen og pa Nykebing Mors
var man 1 gang med anleg af
en ny bane, der dog aldrig
blev  fuldfert. Hertil kommer
ombygning og udvidelse af en
rekke stationer (Ringsted, Kol-
ding, Vejle, Struer, Padborg)
og som rosinen 1 pelseenden:
forarbejdet pa Lillebaltsbroen
var begyndt. Det vil selvfplge-
lig ga for vidt her at komme
nermere ind pa disse anleg, da
det jo er Horsens det her drejer

sig om; men som det kan ses
udfoldedes der temmelig stor
aktivitet mange steder med di-

verse arbejder for statsbanerne.

1 de felgende ar gdr arbej-
det i Horsens stet videre, og
ganske smat begynder arbejdet
at tage mere form, sa man lidt
efter lidt kan se, hvad sagen
drejer sig om. Broarbejderne,
der skal skille vej- og jernba-
netrafikken fra hinanden, skri-
der godt frem. 1 begyndelsen
af 1928 er sd endelig jord- og
broarbejderne fardige, hvilket
forevrigt ogsa gelder den pro-
jekterede perrontunnel. Man er
godt i gang med at bygge per-
roner og de kommende bygnin-
ger begynder at titte frem. 1
det efterfolgende ar begynder
det at ligne en station. Byg-
ningerne er omtrent ferdige;
det drejer sig om hovedbygnin-
gen, varehus, toldkammerhus,
to bygninger, der indeholder
ventesale og to remiser, én for
DSB og én for Juelsmindebanen,
er ogsa nasten ferdige. Det der
far det hele til at ligne en ba-

negard er, at man nu ogsd kan
se ud over perroner, hvor end-
da perrontagene er ferdige, og
vel nok det mest afgerende et
udstrakt spornet. Men ogsa les-
seveje, kloak-, vand- og belys-
ningsanleggene er omtrent fuld-
ferte. Man var nu i fuld gang
med at montere sikringsanlegge-
ne og 1 begyndelsen af 1929
var ogsa telefon- og telegraf-
anlzggene ferdige. Nogle af
disse bygninger og anleg vil
vi vende tilbage til.

Det egentlige anlag af den
nye Horsens station medfprte
indirekte pa andre omrader sto-
re arbejder, idet det selvfglge-
lig var nedvendigt at foretage
omfattende skridt til at fi den
eksisterende banestrazkning kob-
let til den nye station. Man
havde nu etableret dobbeltspor

fra Vejle til Horsens, og da
den nye banegard var flyttet
ca. 400 m mod wvest, wvar det
nedvendigt at @ndre kurvefor-
holdene 1 begge ender af sta-
tionen. De sterste @ndringer
fandt vel nok sted ved indkers-

len fra Vejle. For at opnd den
nedvendige lengde af sporene
pa stationspladsen og kurvefor-
hold der wvar acceptable, matte
man flytte den oprindelige ba-
nestrakning ca. 200 m mod syd,
hvilket bevirkede, at man med
Kurver pa ca. 500 og 700 m ra-
dius kunne kegre ind pa statio-
nen. Det viste sig dog gennem

drene ikke at vere s& ideelt
som ventet, idet disse kurver
trods alt wvar for snavre. For

at opna nogenlunde acceptable
kurveforhold matte man forlegge
banen pa en strakning af 3,8
km, hvilket igen medferte, at
Juelsmindebanens spor pda ikke
mindre end 1200 m - som tidli-
gere navnt - ogsa matte flyt-
tes. Ligesom for kom privatba-
nen til at lebe parallelt med
"Storebror" godt 1 km for den
naede Horsens. For havde H]J]
kun lgbet parallelt med stats—
banen de sidste 400° m. 1 blede

kurver - ca. 1000 og 1400 m -
passerede banen forbi hoved-
bygningen og videre mod nord.
Mod Tvingstrup blev den nye
banestrekning tilsluttet den ek-
sisterende nasten hvor banen
skar landevejen mellem Horsens

og Silkeborg, ca. 1,5 km uden
for stationen.

For Odderbanens vedkom-
mende kom den som hidtil til

at lebe parallelt med havnespo-
ret. Efter skering med Sender-
brogade fores de to spor i el
stort 5 ind over det gamle sta-
tionsterren og fra est gir de
sa ind til den nye station. Her
er der lavet en temmelig kort
perron tet ved hovedbygningen
med en perronhgjde pa kun 26
cm, hvilket oprindelig ogsé
gjaldt de eovrige tre privatba-
ner, Perronhgjden for DSB var
den dengang normale hgjde 55
cm. Havnebanen fortsztter sta—
dig parallelt med HOJ-sporet og
ender 1 et rangerhoved. For at
lette Odderbanen ved tilbage-
korsel til havnestationen, be-
nytiede denne bane rangersporet
som omlgbsspor, hvis maskinen
skulle vendes pd en drejeskive,
der var anlagt i forlengelse af
Odderbanens  perronspor. Ner
det for navnte rangerhoved 14
H]]-sporet pa& den pstlige side
af perron 2. Det vestlige spor
var forevrigt overhalingsspor
for savel nord- som sydkerende
DSB tog. Ferst senere fik man
et yderligere overhalingsspor,
som der 1 forvejen var beregnet
plads til,

Igen hidt tilbage til HJJ.
Denne banes depotspor var an-
bragt 1 den sydlige ende af
stationen ost for DSB sporene.
H]] havde til radighed en 10,9
m drejeskive. De der har fulgt
med 1 SIGNALPOSTENs artikelse-
rie om HOJ] erindrer maske alt
det vrevl, der var med denne
banes onske om at blive optaget

fuldt  ud pd hovedstationen,
altsd DSB. 1 forste omgang leb
disse planer jo ud 1 sandet,

Horsens nye banegird,

(Arkiv: SP)

fra forpladsen.



men tegn 1 sol og mane gjorde,
at statsbanerne alligevel sprge-
de for at der var plads til ba-
de remise og depotspor for den-—
ne bane, tat pa HJJs omrade,
hvis den alligevel fik fuld op-
tagelse pa DSBs station, men
der gik rigtignok en del &r for
dette skete.

HV og HBS blev med hver sit
paralleltlgbende spor, der nu
var blevel normalsporet efter
tiden som smalsporede wvar op-
hgrt, der ner Silkeborg lande-
vej leb langs statsbanesporene
fra nord 1ind til Horsens pa
denne stations vestligste per-
ronside. Disse to baners tog
holdt begge pa perron 4, altsa
pa vestsiden af denne perron.
Hvordan kunne dette lade s1g
gore, nar disse baner hver
havde sit spor? Det klarede
man ved at lade HBS benytte
den nordlige del af perronen,

medens HV benyitede den syd-
lige del. Denne sydlige del
havde man gjort en sporbredde

bredere og sa kom pengene til
at passe. Det ber wvel navnes
her, at den gstlige side af per-
ron 4 var beregnet til de gen-
nemgdende tog mod syd. Det
tilsvarende for teg mod neord
var lagt langs perron 3. 1 den

sydlige ende af stationen pa
vestsiden kom de to privatba-
ners kulgard, remise og ned-

vendige depotspor til at
For de to baners benyttelse af
Horsens station wvar der udfer-
diget en helt lille bog med reg-
ler og betingelser; man havde

ligge.

taget omtrent alle muligheder
i Dbetragtning, hvis tvivlstil-
fzlde skulle opsta. Det wvil

selvfplgelig her komme for wvidt
at ga i detaljer med denne
overenskomst. Kortfattet kan det
siges, at de to privatbaner, HV
og HBS, der pa grund af smal-
sporet ikke havde haft s& near

kontakt med DSB som nu, hvor
samme sporvidde brugtes, be-
virkede, at defte regelsat blev

udformet og som altsa i korthed
gik ud pa, at anl®gsudgifterne
til de anleg, der specielt var
beregnet for de to privatbaner
blev bekostet af disse selv, me-
dens de anleg, der var falles
for DSB pa den ene side og HV
og HBS pa den anden blev be-
talt af de to privatbaner med
et serligt fastsat tilskud.

Nu kunne
private baner
arbejde, der

man tro at de to
selv udferte det
vedkom dem selv
alene, men det var nu ikke til-
feeldet. Statsbanerne udferte den
sterste  del af privatbanernes
anleg, som betalte ca. 750.000
kr. for disse arbejder. De faste
arlige udgifter for at vere med

pa statsbanestationen skulle
betales med 11.000 kr. Dette
beleb wvar pristalsreguleret. En

serlig passus omhandlede vedli-
geholdelsen af broen, der ferte
landevejen fra Horsens til 5il-
keborg over bade privatbaner—
nes og DSBs spor. Her skulle
de to privatbaner til enhver tid
betale halvdelen af de udgifter
som vedligeholdelsen af breen
kostede. Hvis broen bevisligt
var blevet beskadiget af loko-
motivegg  skulle privatbanerne
kun Dbetale en ottendedel. Her
var altsa taget hensyn til at
DSB havde en langt tattere tra-
fik end de te andre baner. Et
vesentligt punkt ma vel siges
at vere den klausul, som giver
de to privatbaner medafbenyt-
telsesret - dette ikke helt
mundrette ord bruges! - til
statsbanernes hovedbygning,
varehus, lazssespor, lasseveje,
ramper, kran, brovagt og vogn-
vaskeanleg. Hvis man benytter
disse anleg er man pligtig til
at, som det hedder: "at lyde

Horsens nye banegérd. Postkort.

(Arkiv: JG)
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Stationsbestyrerens  Ordre og
Anvisninger".
Til slut en enkelt ting mere

der wvedrerer privatbaner. DSB
har igennem darene haft proble-
mer andre steder 1 landet med
hensyn til disse baners materi-

el. Mange privatbaner havde
jo meget let materiel, hvilket
igen havde til folge, at dette
ofte blev beskadiget, nar man

rangerede rundli om pa statsba-
nestationerne. Adskillige gange

matte DSB betale erstatning for

sadant letbyggede vogne, der
ikke rigtig kunne tale '"store-
broders" rangering. Dette for-
hold har man taget hejde for
1 Horsens, selv om det vel ikke
her har wvearet searligt aktuelt,
fordi HV og HBS - stadig som
folge af overgangen til normal-
spor - havde féaet et efter pri-

vatbaneforhold godt og sterkt
materiel, men i hvert fald gar-
derer man sig ved at forlange,
at de to privatbaners materiel
L enhver henseende skal wvere
bygget sterkt nok til at kunne
tdle befordring og rangering
sammen med statsbanernes ma-
teriel, Nok om det! Vi wvil nu
ga over til en narmere beskri-
velse af de enkelte anleg pa
Horsens station.

145

(Artiklen fortsettes 1 naeste
nummer - forhabentlig! RED.)

NYBODER HOBBY meddeler, at
felgende HO-nyheder er kom-
met frem:

Boggiesider til 5-akslet MO

(kr. 48,-),

Regkammerder til C og K
Clers By
Flettnerventiler, 4 stk,
(kr. 11,50),

Boggie med kobling, 3 meter
Ckre 87.=0y

Cylinderblok til litra F
(kr. 28,50),

Kurvepuffer i metal, 4 stk.
Ckr. L8,-F,

Dom, oval (kr. 11,50)
Skorsten til C, HS, F, R, D,
C og K (kr. 11,50)
Baneremmer (kr. 10,-).

Senere vil fremkomme nye mo-
toertyper, gearboxe, motor-
boggier m.m.

Nyt hovedkatalog med over
2000 lesdele er under udar-—
bejdelse.

Ved bestilling pa gire skal
tillegges kr. 5,- til porto.
Gironummeret er 1 05 49 02
og adressen: Kronprinsesse-
gade 51, 1306 Kebenhavn K.
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FRA PIONERTIDEN

- uddrag af en slagtsbog
af E. Paludan.

Udgangspunktet har vearet
en ikke-fagmands kombina-
tion af jernbanehistorisk og
slegtshistorisk interesse for
en markant skikkelse, der
tilherte ferste generation af
ledere under opbygningen
af den slesvigske og jyske
jernbaneadministration, -
blev den forste danske leder

af det store, jyske, stadig
levende  industriforetagende
Scandia 1 Randers, - og
blev stamfader til den dan-
ske gren af slegten: Gustav
Adolf Frederik Ludvig
Conrau.

Flensborg

Da wvisse hovedpersoner i
slegten havde nar tilknytning
til denne by, kan der vare
grund til kort at opridse byens

situation 1 1. halvdel af det
19. &rhundrede:
1 lgbet af det 18. &rhundrede

havde byens driftige kebmands-
stand med handels- og rederi-
virksomhed placeret byen som
den betydeligste handels- og
sofartsby mellem Hamborg og
Kebenhavn, - bl.a. byggende
pa trampfart i Middelhavet og
en nasten monopolagtig beher-
skelse af forsyninger til det
norske marked. Dette spoleredes
ganske af det danske engage-
ment 1 Napoleon-krigene. Store
dele af byens handelsflade og
kapital gik tabt ved krigshand-
linger og statsbankerot, og ved
Kiel-freden i 1814 berevedes
man det norske marked.
Kebmandshusene gav dog ik-
ke op, men satte alt ind pa at
genopbygge fladen og skabe et
andet marked. Her kom det til-
pas, at Dansk Vestindien blev
abnet for fri handel i 1815, og
der wudvikledes i 1820'erne og

1830'erne en Dbetydelig trafik
med levnedsmidler fra byens
opland til St. Thomas og St.

Croix, hvor man opkebte suk-
ker, rom og andre produkter,
der hjemfortes til videre forar-
bejdning (sukkerraffinaderier)
og salg i Danmark og Osterse-
landene.

3-ars krigen i 1848-50 viste
Flensborgerne som overvejende
dansksindede - i modsatning til
f.eks. byen Slesvig, - men gav
naturligvis afbrzk og en del
politisk uenighed. Da jernbane-
feberen begyndte at brande her
som i alle andre egne af Vest-
europa, var man f.eks. ikke

enige om, hvorvidt man enskede
det nye instrument benyttet til
at styrke forbindelsen med Ham-

borg - eller netop til at for-
hindre den. Skulle Flensborg
orientere sig mod syd (Jylland

spillede endnu ingen sterre rol-
le i planerne), - eller skulle
man etablere en eost-vest linie
mellem @stersgen og de oversei-
ske omrader (for derved f.eks.
at undgad @resundstolden)?

Det sidste synspunkt sejrede
for sa vidt som den i 1854 &b-
nede sydslesvigske jernbane an-
lagdes mellem Flensborg og
vestkysthavnene Husum og Ten-
ning, idet stazrke hjemlige og
engelske krafter dermed habede
at etablere en ny handelsrute
med lave transit-omkostninger.
De engelske jernbane-byggere
og =-administratorer kom til at
prege byen. De udbyggede hav-
nefaciliteterne ‘i begge ender af
banen, og skabte megen aktivi-
tet i Flensborg omkring den
"engelske" banegdrd (som wvar
tegnet af Thorvaldsen-museets
arkitekt, Gottlieb Bindesbeoll).
Men allerede 1857 faldt hamme-
ren igen: Sundtolden ophavedes,
og en pkonomisk verdenskrise
indtradte, - begge dele bevir-
kede et nyt tilbageslag for
Flensborg. Banen hvilede nu pa
@ndrede forudsatninger, og man
matte snarest igang med at til-
bygge en strazkning til Slesvig-

Rendsborg, hvorved man wvar
inde pa det europaziske net.
Samtidig startede de engelske

entreprengrer pa opbygning af
det nerrejyske jernbanenet, og
det voksende nationale pres mod
de dansksindede gjorde det let
at rekruttere sydslesvigske
jernbanefolk til hurtigt avance-
ment pA de nye stationer, - i
en sadan grad, at det pragede
hele den forste generation af
dansk jernbaneledelse. En af
dem, der opgav Flensborg, da
den feorste jyske strakning Ar-
hus-Randers abnede i 1862, var
Gustav Conrau, - en anden var
hans hidtidige og kommende @l-
dre kollega og overordnede,
FrederikMeller, der senere gif-
tede sig med hans spster, Emma.

Frederik Mgller, fpdt
1828 1

27/10
Gram eller Kebenho-

ved/Skrave, ded 12/5 1913

i Arhus, - spn af Frederik

M. og Lene Bennetsen,

Skodborg.

Frederik Meller, der senere
blev en af DSB's topfigurer
(trafikchef for Jylland-Fyn),

havde i sin ungdom varet pé

et af de ferste hold pd Redding
hejskole og meldte sig som fri-
villig i 1848. Senere blev han
ansat ved det slesvigske gen-
darmeri, og kom derfra til den
i 1854 abnede sydslesvigske
jernbane, - ferst som overkon-
dukter, og fra 1857 som sta-
tionsforstander i Flensborg. En
af hans medarbejdere dér og
senere 1 Jylland var hans genere
svoger, Gustav Conrau. Begge
flyttede til Arhus i sommeren
1862 wved abningen af strzknin-
gen Arhus-Randers. Meller blev

driftsinspektgr, senere  over-—
driftsinspekter og endelig i
1892 trafikchef indtil afsked i

1896. Bortset fra en kort perio-
de_i Odense (1868) forblev han
i Arhus fra 1862 og til sin ded
i 1913.

Mgller var frimurer i 5t.
Andreas-ordenen. Endvidere var
han biavler og valgtes 1 1893
til formand ved dannelsen af
en kreds af Dansk Biavlerfore-
ning. Ved afskeden fra DSB den
30/4 1896 udnavntes han til
Kommander af Dannebrog. Der
holdtes en festmiddag p& pavil-
lonen i Riis Skov med taler og
overlevering af et maleri, "Ud-
sigt fra havbakkerne i Marse-
lisborg Skov" af maleren Andr.
Eritzs

Han havde i sine 42 &r ved
jernbanerne gjort udviklingen
med fra de ferste spadestik i
Slesvig og Jylland, hvor man
matte lzre englenderne kunsten
af, indtil et landsomfattende
net med palidelig og relativ
hurtig trafik var etableret. For
denne udvikling havde han en
vaesentlig del af @ren 1 det

jysk-fynske omrade og havde
ogséd herunder en del oplevel-
ser.,

Englanderne havde deres

egen made at drive virksomhed
pa. Det fortzlles, at Maller ved
forfremmelsen fra stationsfor—
stander i Flensborg til at wvare
den ferste driftsinspektor i Jyl-
land udbad sig instrukser for
det nye embede. "lnstructions!"
svarede John Louth, der wvar
overste leder, "1 can only say,
do your best!".

Indvielsen af den forste
nerrejyske  strazkning 1 1862
mellem Arhus og Randers skete
under meget festlige former, og
de to byer stod pa den anden
ende. Mpller havde ansvaret for
arrangementet, herunder indvi-
elsestoget med Frederik VII og
grevinde Danner, mens Conrau
regerede pa Arhus station og
gav afgangssignal. Et stykke
uden for Langa blev der stuk-



ket et redt flag ud fra konge-
vognen. Toget standsede brat,
og driftsinspekter Mgller leb
hen og spurgte, hvad majeste-
ten enskede. - "Min kone og
jeg eonsker gerne at se egnen

her ved Gudena",
"og derfor ma 1
hurtigt".
ned.

Da krigen i
gennem Jylland,
store omvaltninger for jernba-
nerne. Herens  overkommando
overtog den overste ledelse wved
kontrolingenisren, kaptajn Niels
Holst (senere DSB's forste gene-
raldirekter). Fra jernbanernes
side deltog driftsinspekter Mel-

sagde kongen
ikke kaere sa
5S4 matte farten sattes

1864 trak op
medferte det

ler. Da tyskerne naede til
Langa, spraengte de den nye
jernbanebro over Gudena, sa

der matte gennemfpres faergefart
mellem to tratrapper, bygget
ned ad de to jernbanedemnin-
ger. Det wvar var en meget be-
svarlig overfersel af passage-
rer og gods, nu under den ty-
ske kommandos ledelse. - Over-
farten blev brugt til der efter
fredsslutningen var anbragt en
interimistisk trebro. Straks ef-
ter freden blev den endog pas-
seret af Kong Christian IX med

felge. Ved den lejlighed fik
Moller Selvkorset (Dannebrogs-
mand). Senere blev han Ridder

af Dannebrog og som
Kommander ved sin afsked.

navnt

Gustav Adolf Frederik Ludvi
Conrau (G.C.), fedt 12/5
1837 1 Flensborg/St. Nicolai,
ded 16/5 1908 i Kebenhavn
(Rovsings klinik), - sen af
kebmand og supercargo
Christian Frederik C. og
Henriette Joost, Flensborg.
Gift 21/3 1861 i Flensborg

med Gesche Ernestine Loren-
zen, f. 9/8 1840 i Nordfries-
land, ded 5/6 1908 pa& Dyre-
haugegaard ved Nyborg.

Flensborg (maj 1837 - august
18627 :

Skent G.C. blev faderlgs inden

han fyldte 3 ar, har hans op- .

vekstar sikkert varet praget af
det milje, som faderen har be-
vaeget sig 1, og som ogsa mode-
ren var tilknyttet fra sit hjem
og- sit forste a=gteskab: handel,
sefart, den nye tids mulighe-
der. Selvom konjunkturerne gik

op og ned, mad Flensborg pa
den tid have wvaret fuld af
eventyr og opbyggelse for en

dreng med et vagent sind.

Endnu da han gik i sit 8.
ar, havde han sine 4 aldre
hel- og halvsgskende omkring

sig 1 hjemmet midt i byen, for-
uden moderen Henriettes samlen-
de skikkelse. Men i de folgende
ar, mens han sled sig gennem
hoved-borgerskolen, flyttede de

4 antagelig alle
Hans 2 helbredre, Herman og
Toot, gik til ses, og hvor me-
get mere han sa til dem, ved
vi ikke - nappe meget. Hans
spster, Emma, blev gift, men
blev i byen, og flyttede anta-
gelig hjem igen med sin lille
dreng, da hendes mand tog til
Australien. De to seskende for—
blev livet igennem p& flere ma-
der nzrt knyttet til hinanden,
omend hans omtale de senere ar
af "die liebe Emma'" godt kunne
have et ironisk anstreg.

Med Flensborgs hoved-bor-
gerskole afsluttede G.C. sit livs
teoretiske uddannelse og gik les
va det praktiske liv. Planerne
om anleggelse af en jernbane
fra Flensborg til vestkysten var
under fuld udfeldelse, og banen

hjemmefra.

indviedes 1 oktober 1854, da
G.C. wvar 17;% é&r. Han har pa
eget eller familiens initiativ

varet til anszttelsessamtale hos
selskabets 'general manager",
englenderen John Louth. En sa-
dan samtale gik for Louth ho-
vedsagelig ud pa at fa fastsla-
et, om manden kunne tale en-
gelsk og ellers sa fornuftig ud.

G.C. blev ansat som elev i
1854 ved 'det engelske kontor",
i 1855 benzvnes han som skri-
ver og i 1861 som telegrafist.
Banen wvar efter knap et ar
uden intern kommunikation ble-
vet udstyret med Wheatstone-
telegrafapparater, hvorved tra-
fikken kunne styres fra Flens-
borg. Under betegnelsen '"tele-
grafist” kan der derfor godt
have skjult sig en trafikleder-
funktion. 1 al fald ansas G.C.
i 1862 for tilstrekkelig erfaren
til at blive flyttet til Arhus
som byens farste stationsfor-
stander.

Arhus (september 1862 - januar
18697 :

Det verdensomspzndende engel-
ske jernbane-entreprengr-firma
Peto, Brassey & Betts, der hav-
de Dbygget den sydslesvigske
jernbane, havde ogsa af den
danske regering faet i konces-
sion at anlegge og drive jern-
baner i Negrrejylland, og i som-
meren 1862 ~var den forste
strekning: Arhus-Langa-Randers

ferdig til indvielse. Her, som
i Sydslesvig, var den engelske
indflydelse stor, ogsa rent

sprogligt, idet ogsd de nerrejy-
ske strazkninger indtil 1867 blev
ledet fra Flensborg af den en-

gelske 'general manager" John
Louth, og baneanlzgningen stod
under ledelse af overingenier

Frederick Rowan.
Til den nye strazknings sta-
tioner skulle bruges 8 forvalte-

re (stationsforstandere). Der
var stor interesse for at opna
"funktionzr-stilling", men jern-
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baneerfaring fandtes jo ikke i
Jylland. Derfor blev de 4 wvig-
tigste besat med folk fra den
sydslesvigske jernbane, og G.C.
tiltradte i Arhus den 1/9 1862.

Fruen var nedkommet 14 da-
ge for med barn nr. 2, og det
blev debt i oktober i Flens-
borg. Det ma derfor formodes,
at familien ferst er blevet sam-
let i Arhus sidst pa aret.

Det var i mange betydnin-
ger et banebrydende arbejde at
etablere og praktisere en pali-
delig korsel i et hidtil banelest
land og med datidens kommuni-
kationsmidler. Man stillede den
gang urene efter lokal tid in-
den for hver landsdel, hvilket
f.eks. beted, at Kegbenhavn var
ca. 10 minutter foran Arhus.
Men det nye 'vasen" brugte
landstid (=Kebenhavns-tid),
hvilket beted, at Aarhusianerne
altid kom for sent til toget og
klagede til den nye stationsfor-
stander over, at de wvar draget
forgzves den lange vej ud forbi

Seren Frich's nye smedie (ved
nuvaerende Regina-kryds) og
over markerne til den nye ba-
negard.

Men ferst og fremmest kom
bdde G.C. og hans overordnede
og senere svoger driftsinspek-
ter Fr. Mpller i ilden under

krigen i 1864, hvor de alt efter
som krigen belgede frem og til-
bage skulle sta til radighed og
skaffe transportkapacitet for de
danske og tyske styrker. Det
var ganske vist ikke sveart at
skaffe jernbanekyndigt persona-
le nu, for en del dansksindede
assistenter fra den sydslesvig-
ske bane var fulgt med de dan-
ske styrker op gennem Jylland
og stillede sig til radighed,
men de var mere optaget af at
drille og genere tyskerne med
falske opslag, ukvemsord pa
murene og sabotage, sia de péa
et vist tidspunkt matte melde
til Conrau, at nu gik de under
jorden.

I 1867 overtog staten de
jysk-fynske baner fra det nu
krakkede engelske entreprengr-
‘firma, og i 1869 blev Msller
overdriftsinspekter for hele om-
radet, hvorved Conrau rykkede
op som driftsinspekter for de
nordjyske straekninger, med se-
de i Viborg.

1 Arhus fedtes barn nr. 3-6,
hvoraf ét dede som barn.

Dampskibet "Hammer":

Den 20. maj 1865 bragte
Aarhuus Stiftstidende folgende
notits: "Efter hvad wvi erfare,
har Stationsforvalter ved den
hervarende Jernbane, Hr. Con-
rau tilkjebt sig Dampskibet
"Hammer'" og agter at lade Ski-
bet under Navnet "Nordfries-
land", fert af Capt. Lind, op-
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tage regelmaessige Farter mellem
Husum og Nordsgbadene Vyk og
Sild".

Dette hjuldampskib, der var
af sterrelsesordenen 100 BRT og
ca. 45 m langt - altsd et ret
lille skib - havde hidtil haft
folgende historie:
Bygget 1 1857 1
leveret til dampskibsselskabet
for Slesvigs Vestkyst, Husum,
til rutefart mellem Hgjer, Husum

Newcastle og

og de nordfriesiske ger, under
kaptajn C.C. Lind. 1 1862 var
skibet under samme rederi og
kaptajn, og samme navn, "Ham-
mer". 1 disse ar var der i
Nordfriesland en kendt - og
blandt de dansk-sindede meget
populer skikkelse, kaptajnlejt-
nant og toldinspekter, 0.C.

Hammer, en dygtig og viljestaerk
mand, der i 1848-50 havde va-
ret en glimrende forsvarer af
de nordfriesiske @er og hele
den slesvigske vestkyst. Selvom
der ikke foreligger egentlige
tegn derpa, er det en nearlig-
gende tanke, at han har veret
primus motor ved dannelsen af
det navnte rederi og bestillin-
gen af skibet,

1 1864 la skibet i en lang
periode oplagt i Husum, forst
pa grund af is, senere med de-
monteret maskine pa grund af
krigen (pa initiativ af Hammer,
der igen ledede et energisk for-
svar af oerne). 1 wventetiden
gik kaptajn Lind i tjeneste hos
Hammer, som flere gange for—
sggte at nyttiggere skibet pa
dansk side, men forgaves.

Efter krigens opher overfor-
tes skibet til et A/S i Flens-
borg ved skibsreder Louth, -
sikkert den tidligere omtalte
englender John Louth, der 1
egenskab af 'general manager"
for banerne i Slesvig og Jyl-
land var Conraus everste chef.

Bekendtskabet med Louth
har vel varet baggrunden for,
at Conrau i fordret 1865 overtog
eller indgik i rederiet. Avisom-
talen antyder, at skibet endnu
ikke var kommet i fart, men nu
skulle det wvere, og da dets
traditionelle fartomrade nu var

tysk, gik det udpraget dansk-
venlige navn ikke mere an.
Derfor fik skibet nyt navn,
"Nordfriesland", og rederiet fik
- at demme efter kontorflaget
- samme navn.

At kontorflaget er kendt
skyldes et maleri af skibet,
malet i 1B66. . Maleriet befinder

sig pa Handels- og Sefartsmu-
seet pa Kronborg, hvortil det
ved museets jubileum i 1965
(50 dr) kom som gave fra Téa-
singe Skipperhjem og Folkemin-
desamling. Bag pa billedrammen
leses med svag blyantsskrift:
Hr. Hans Conrau, Nyborg, -
altsd ma det formodes, at bille-
det har varet i familiens eje.

Mens maleriet altsa har for-
ladt familien, findes der stadig

en model, der er uden tidsan-
givelse, men bazrer navnet
"Nord-Friesland'". Modellen er
uden hjul og hjulkasser, men
ogsd uden skrue.

Conrau skilte sig igen af

med skibet i 1869 eller senest
1872, hvor det registreres solgt
for 10.000 Rigsbankdaler til re-
deriet A/S "Henherred" i Alborg
og nu bzrende navnet "Hanher-
red". Allerede i 1873 kom skibet

til  Kegbenhavn under navnet
"Roar'", og 1 1874 tilbage til
Husum.
Vibor (februar 1869 - marts
1873).

Der foreligger ikke mange
oplysninger om familiens liv el-
ler Conraus tjeneste som trafik-
inspekter 1 Viborg, udover at
barn nr. 7, 8 og antagelig 9
fodtes her, hvoraf kun nr. 7
overlevede de ferste ar.

Udover familien var der 3
tjenestepiger. Som det var til-
feldet 1 Arhus, har det sikkert
ogsa veret i Viborg, at tjene-
stekontoret 14 i banegirdsbyg-
ningen, og vi kan derfor ikke
dvele ved nogen af stederne,
thi de gamle bygninger er for
lengst erstattet af nye - i Vi-
borg endda pa et helt andet
sted. Derimod kendes familiens
bolig, idet man af en fuldmag-
tig Hjorth lejede 5t. Mogens-
gade 29, Karnapgéarden.

Karnapgarden er en af Vi-
borgs kendte ejendomme, der i
arenes lgb har veret beboet af
en rakke af byens kendte bor-
gere, f.eks. den formodede byg-
herre, embedslagen Christen
Skytte, der i 1638 kom til byen
fra Alborg, - senere blev den
bispegard for Henrik Gerner.
Garden er bygget i 1640'erne
af materialer fra byens mange
nedlagte katolske kirker.

I 1869 overtog Conrau pé
sin kones vegne hendes ved arv
tilfaldne fideicommis (betroet
formue) 1 Nordfriesland. Det
gav sig ikke wumiddelbart ud-
slag 1 ejendomskeb eller lig-
nende i Viborg, men wvar vel
medvirkende til, at han i 1876
var i stand til at opfylde be-
tingelsen for at blive direkter

for Scandia, nemlig at vere i
besiddelse af kr. 10.000 i sel-
skabets aktier, - samt at han
i 1881 kebte Dyrehaugegaard
ved Nyborg, hver han senere
tilbragte sit otium.

Fredericia (april 1873 - juli
1876):

Conrau skriver i sit "Levnets-—
leb'": 1873 forflytiedes jeg som
Driftsinspecteur paa derom af
Directeuren for de danske

Statsbaner fremsat ©nske og
Indstilling til Ministeriet - til
forste Section, Stra&kningen
Skanderborg - Vamdrup og
Dronning Louises Bane, Nyborg
- Striib"”.

Heller ikke i Fredericia-ti-

den foreligger der oplysninger
om familiens forhold udover, at
barn nr. 10 kom til verden her.
Conrau wvar nu en trenet
jernbane-tjenestemand med et
stort ansvarsomride, der f.eks.
ogsa kunne omfatte szdelighe—
den pa stationerne, som det
ses af felgende skrivelse til
Middelfart station den 9/12 1875
"Restaurationens opvartningspi-
ge har tidligere givet mig An-
ledning til at maatte foreholde
hende det Upassende i sin Op-
forsel i Ventevarelset, og at
paalegge Stationen at holde
strengere Tilsyn med hende.
Efter Stationens Indberetning
af Dags Dato driver hun sin
Uanstendighed saa vidt, at hun
endogsaa bruger Ventesalen
dertil. Stationen vil ret vide
at bevise Rigtigheden af denne
Indberetning og i saa Fald for-
byde Pigen oftere at opholde
sig som Opvartningspige i Ven-
tesalen.
Restaurateuren vil
serge for

have at
anstendig Betjening
overfor de Reisende og de An-
satte, og anmodes Stationen at
lade ham paategne denne Skri-
velse, som derefter bedes re-
mitteret".

Conrau  havde naturligvis
ogsa korrespondance med sin
overordnede, overdriftsinspektor
Fr. Meller i Arhus, der nu og-

sa var blevet hans svoger, -
f.eks. om personalet. En assi-
stent, der ikke vil have 10-11

timers tjeneste, anmoder han om
at fa forflyttet fra Lunderskov,
thi "saadanne Svazklinge kan
jeg ikke bruge paa min Sek-
tion!". - Forvalteren i Taulov
havde 21 timers tjeneste, og til
ham beder Conrau om assistan-
ce, "thi han er nu en =ldre
Mand". (Meddelt af Conraus se-
neste efterfeolger i embedet, tra-
fikinspektor F. Degener).

For en jernbanemand af
Conraus niveau var det natur-
ligvis ikke ubekendt, at der i
Randers var en_ jernbanevogn-
fabrik  (endnu ikke benavnt
Scandia). Han har vel endda
haft forhandlinger med dens
ejer, englenderen William Ro-
wan, om passage af nye vogne
til strekninger pa oerne. Her-
under kan Conrau vare kommet
med den bemarkning, der udle-
ste Rowans brev den 16/3 1876:

"My dear Sir

You spoke the other day of
the possibility of my getting
you something to do. 1 could
offer you a good place, inde-
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nendent and for life if you we-
re inclined to leave the Ry
service ..."

Det fremgar derefter af di-
verse telegrammer og breve, at
de to herrer medtes nogle gan-
ge, nar Rowan passerede Frede-
ricia, og efterhnden blev eni-
ge, s& Rowan den 6. juni kun-
ne skrive:

"My dear Sir

1 have vyours of 3rd inst.
& now consider the matter fully
settled... If you can enfer on
your new duties earlier than

Sept 1st 1 shall be glad.™

Allerede  forinden (nemlig
den 1. juni) havde Conrau an-
set sagen for '"fully settled" og
ansegt 'det heie Indenrigsmini-
sterium om Afsked af Statsba-
nernes Tjeneste fra den l.ste
August eller fra den l.ste Sep-
tember dette Aar at regne."

Afskeden blev bevilliget fra
1. august 1876, "ledsaget af en
smigrende skriftlig Tilkjendegi-
velse om pligtiro, tjenstivrig
og nidkjer Tjeneste'", som han
selv skriver i sit "Levnetslaob".
Derefter skulle han have afvik-
let i Fredericia, hvilket i kopi-
bogen giver sig to udslag:

En anmodning til Indenrigsmini-
steriet om, "at det ifplge Be-
stemmelserne om Alderdomsfor-
sprgelse m.m. for Undertegnede
opsparede Belgb maatte blive
udbetalt til Undertegnede den
15de September dette Aar.
Underdanigst C. Conrau"

samt et andragende samtidig
tilstillet svogeren 1 Arhus og
"Heivelbaarne, Herr Etatsraad
Holst, Directeur for de danske
Statsbaner” om, at der - da fa-
miliens og bohavets flytning til
Randers ferst kunne forega til
oktober flyttedag - "indtil da
gunstigst maatte forundes mig
Benyttelse af mit og de regle-
menterede Familie-Fripas som
hidtil."

Det sidste synes ikke at va-
re lykkedes,; idet han den sid-
ste  tjenestedag, 1. august,
"har den #re at tilstille Herr
Overdriftsinspecteuren (svoge-
ren) de mig i sin Tid tilstille-
de Fripas for indeverende Aar,
nemlig: 1 for de danske Stats-
baner, 1 for de holstenske Ba-
ner, 1 for de forenede Damp-
skibsselskab, 1 for den lolland-
falsterske Jernbane."

Hermed endte den del af
Conraus karriere, som han
fandt det umagen verd at be-
rette om 1 sit "Levnetslgb'", da
han 12 &r senere pa Christian
IX's 70-ars dag blev benédet
med Ridderkorset. Man ma dog

nok regne med, at de fplgende
18 &r i Randers blev den vig-
tigste og mest krevende periode
i hans liv.

Randers (august 1876 - oktober
1894):

Conrau tiltrddte wved Ran-
ders Jernbanevogn-Fabrik en af
de forste dage i august 1876
(navnet Scandia var endnu ikke
indfert), og familien fulgte ef-
ter i lebet af efterdret (hustru,
8 bern og svigermor). - Ran-
ders-perioden skulle med sine
18 ar blive den lzngste, og pa
mange mader ogsa den vigtigste
periode i familiens liv og i
Conraus karriere. Rowan havde
tilbudt ham en arlig gage, der
med sine 5.000 kr. + 6% tantie-
me wvar ca. en 4-dobling af,
hvad statsbanerne havde givet
ham i en af de betydeligste po-
ster. Den nye direkterstilling
tillod ham - og krzvede vel og-
sa af ham, at familien levede
i standsmassige omgivelser, og
til den ende lejede han l.salen
af ejendommen Vestergade 28.

1 en historisk-topografisk
beskrivelse af Randers fra 1924
omtales ejendommen saledes:

"Som en vardig pendent til
Handvarkerforeningens stilfulde
bygning ligger pa gadens mod-
satte side nr. 28. Det er uden
tvivl byens smukkeste ejendom.
Den ro, harmoni og balance,
der er i denne arkitektur, er
sa velgerende, at man forundret
sperger, hvorfor der ikke er
flere bygninger af den art. Den
er opfeort 1855 af branddirekter
C.W. Jacobsen (22/9 1805 - 29/2
1877}, med murermester Fugl og
temrermester Pott som bygme-
stre,"

Scandia (i store trak byggende
pa G. Nerregdrds jubilaumsbog)

D'herrer Rowan og Conrau
var i foraret 1876 blevet enige
om felgende memorandum vedre-
rende '"Jutland Company, Ran-
ders Works'':

"Direktoren gage kr. 5.000 + 6%
af dividenden, arligt.
Dividende er alt overskud, efter
at 5% er betalt pa den af fa-
brikken anvendte kapital, savel
anleg og maskiner som drifts-
kapital. Det kan i store trak
opstilles saledes:

Anleg, inclusive 30 jernbane-
vogne, dampere etc. 350.000
gennemsnitlig drifts-

kapital 250.000

Der afskrives arligt 5% pa an-
leg. Direkteren forventes at
vere i besiddelse af kr. 10.000
i selskabets aktiver, sd Ilange
han beklader posten.”
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Fabrikken havde i en ar-
rzkke, under forskellige navne,
vaeret pa engelske hender, -
forst jernbane-entreprengrens
chefingenigr Frederick Rowan,
senere hans ovennavnte sen,
William. Denne @onskede wunder
indtryk af en lavkonjunktur-
belge i midten af 1870'erne at
omdanne firmaet til et aktiesel-
skab, hvorved det formelt wville
blive et dansk selskab. Dette
stiftedes 3/11 1876 under navnet
SCANDIA. Conrau blev fabriks-
direktor og Rowan administre-
rende direkter, og selskabet fik
derfor hoveds®de i dennes lej-
lighed 1 Frederiksborggade 1
Kebenhavn. 1 bestyrelsen sad
bl.a. W. Danchell, der gennem
sin mor var beslagtet med Ham-
bro'erne, og som havde varet
knyttet til jernbanevognfabrik-
ken fra begyndelsen.

Rowan havde taget patent
pa en type lette damp-motor-
vogne (dampsporvogne), der
skulle befare lokale baner og
sporveje. Systemet blev indfert

i flere lande (Danmark/Had-
sundbanen og Gribskovbanen,
Rusland, Sverige, Tyskland

samt Australien), og der blev
fremstillet Rowan'ske dampspor-
vogne til Berlin, Moskva, Bu-
dapest, Stockholm, Wien og Na-
poli.

Herudover indgik alle slags
hestekpretgjer, savel arbejds-
som luksusvogne i produktio-
nen. Mest interesse havde di-
rektgr Conrau sd afgjort for
luksusvognene. Nar der kom
kunder fra omegnens herregarde
indferte han med omhu alle de-
tajler vedrerende bestillingerne
i ordrebogen. Efter gjenvidners
beretning wvar Scandias fine
vogne noget af det nydeligste,
man kunne se for sine ojne, og
nar Conrau fardedes pa fabrik-
ken, og sa de nydelige resulta-
ter af arbejdet, kunne han ud-
bryde: "Smukke vogne, smukke
vogne!".

Et sarligt speciale havde
man i stole. Man havde jo
snedkere og sadelmagere pa fa-
brikken, og i perioder, hvor
der ikke var noget at gere ved
vognbygningen, var det rart at
have arbejde til folkene, s& de
ikke trak bort og var rejst fra
byen, nar man igen fik store
vognordrer. 1 kataloget omtales
stole og sofaer, som gik under
betegnelsen Excelsior, og man
solgte en del.

Blandt mere merkelige ting,
der er udgéet fra Scandia, kan
navnes korset pa ligkapellet pa
Randers kirkegard, efter teg-
ning af arkitekt Uldall.

Rowan havde dog maske
spredt sig over for mange initi-
ativer, og kerte trzt. Han
tradte i 1880 tilbage fra posten
som administrerende direkter og
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erstattedes af Danchell. Rowan
afstod sine sidste aktier i
Scandia i 1887 til Conrau, der
i hans sted indtradte i besty-
relsen. Hovedkontoret i Keben-
havn flyttede 1 1880 fra Frede-
riksborggade til Kebmagergade,
hos firmaet Danchell.

1 1884, pa et tidspunkt,
hvor man havde mange bryderi-
er og ringe eller intet udbytte,
lykkedes det dog Conrau at fa
udskiftet en fortidig og ned-
slict dampmaskine med en ny
pa 75 hk, og det lykkedes at
fa tilladelse til at installere
den i et nyt kedelhus pa& den
af Randers hospital udlejede
grund, som Scandia efterhdnden
fyldte helt ud med bygninger.

1 efteraret 1885 gik Scan-
dia's sterste langiver, vekse-
lererfirmaet H.P. Hansen jr. i
Kebenhavn fallit. Scandia
skyldte 518.000 kr. foruden
565.000 kr. til anden side, og
truedes derfor med at blive
draget med i afgrunden. Rowan
havde endnu pa dette tidspunkt
aktiemajoriteten, og det lykke-
des (ham) at opna aftaler, sé
man red stormen af, men en
sammenligning mellem aktiver
og passiver viser, at aktiesel-
skabet i virkeligheden var ka-
put og aktierne vardilese. Di-
rektgr Conrau klagede i sin
arsberetning over, at ordrene
fra 1885 pa grund af den vold-
somme konkurrence var modtaget
til slette priser, og da han i
1887 overtog Rowans sidste ak-
tier, - en post pa kr. 227.000,
méatte han overdrage dem videre
med stemmeret til den egvrige
bestyrelse, der havde garante-
ret for et lan pa kr. 150.000
i Randers Discontobank.

Pa grund af den usikkerhed
for fabrikkens fremtid, der 14
i, at man byggede pa lejet
grund (Randers hospital), - at
lejemalet kun lgb til 1891, og
hospitalet var ret utilfreds med
den stgjende og forurenende na-
bo, matte Conrau udfolde megen

diplomati for at tage de gnid-
ninger, der opstod, og han
havde en heldig virkning péa
hospitalslederen. Men usikker-
heden voksede, og i december
1887 forherte Conrau sig, om

lejemalet kunne forlenges til ar
1900. Der kom forhandlinger i
gang, - hospitalet havde ogsé
ensker, og man enedes om en
ny kontrakt i 1890. Men det
var klart for Scandias ledelse,
at det ikke i langden lod sig
gere at blive, hvor man var.
Man samlede sig om at finde en
passende ny placering udenfor
byen.

De wumiddelbare @gkonomiske

trusler over fabrikken wvar i
slutningen af 1880'erne drevet
over. Der kom mange ordrer,
iser fra statsbanerne, - man

forbedrede hele tiden waggo-
nerne, - men det okonomiske
udbytte wvar og blev problema-
tisk. Krisen og galden fra 1885
var ikke til at komme ud af.
I et forspg pa at redde sig ud
af wvanskelighederne indgik 3
bestyrelsesmedlemmer, direktor
Conrau, jernbaneentreprensr N.
Andersen (Hadsundbanen) og
administrerende direktgr W.Dan-
chell samt den sidstes broder
grosserer (.,H. Danchell den
31/8 1891 -et interessentskab med
ligelig fordeling (et samarbejde
der i mods®tning til et aktie-
selskab forpligter hver deltager

ubegranset over for eventuelle
kreditorer). Hensigten var,
bl.a. ved et 1dn i Landmands-
banken p& kr. 200.000, at op-

kgbe samtlige Scandia-aktier til
en kurs af ikke over 25, og
derefter likvidere selskabet
incl. en fabrik i Hamborg, som
tilhgrte koncernen.
Hamborgfabrikken blev
men et endeligt resultat
interessentskabet aldrig frem
til. 1 1893 gik W. Danchell
konkurs, og der blev konstate-
ret bedragerier over for Scan-
dia. Conrau overtog posten som
administrerende direkter. Man
opndede ikke fuld dakning for
bedragerierne, og Conrau sad
nu med en overvaldende byrde
som administrerende direkter og

solgt
naede

fabriksdirekter i et bedraget
selskab, hvis finanser stod
slet.

Skent han endnu kun var
i halvtredserne, blev dette for
meget. Han solgte sine aktier

- sikkert med stort tab - og

nedlagde direkterposterne. 1 en
smukt kaligraferet skrivelse,
dateret 1. juli 1894, meddeler

han dette til selskabets forskel-
lige forretningsforbindelser med
tak og venlig hilsen.

Conrau wvalgte wvel datoen
den 1. juli til offentliggerelsen
af sin beslutning under hensyn-
tagen til, at et kongebessg pé
fabrikken af Christian X med
felge skulle afvikles den 29.
juni. - Han havde sikkert alle-
rede tidligere truffet sin be-
slutning, s3a meget des mere
som andre krefter (bl.a. den
felgende direkter N.P. Bruun)
allerede i lgbet af fordret hav-
de faet skaffet penge blandt
formuende Randers-borgere til
en saltvandsindsprejtning  til
det betrangte selskab. Randers
kunne ikke leve med, at Scan-
dia skulle lukke.

Ved sin afrejse fra byen
blev han fejret af borgerne ved
en stor festmiddag pa Martens
Hotel. De mange lovord, der
blev talt om ham, - som kom
bade fra almindelige borgere
og matadorer, fra kirken og
den konservative klub, og som
ogsa omfattede hans familie, -

var ikke ©bare festlyrik. Han
var en meget agtet mand, hav-
de ofte optradt velgerende, ba-
de over for sine egne arbejdere
og over for byen 1 almindelig-
hed.

Ved fabriksjubilzet i
huskedes han endnu
Randers-borgere. Han var altid
ifert elegante stribede benkla-
der og hej hat og havde para-
plyen i handen, selv nér han
gik rundt pa fabrikken. Na&r
han var pa vej hjem fra klub-
ben om morgenen, kunne det
godt falde ham ind med uret i
handen at overvige, hvem der
medte til tiden. lkke desto min-
dre ned han stor agtelse blandt
arbejderne. Ved hans afsked
sendte de en deputation med et
smukt ciseleret drikkehorn med
inskription. De fplte en sarlig
taknemmelighed over for ham,
fordi han havde hjulpet dem
smukt, bl.a. den foregdende
vinter, da begge fabrikkens
kedler var sprunget ved juletid.
Conrau mente ikke, at arbej-
derne kunne tale tabet ved at
"spadsere" under den lange re-
paration. Han skaffede derfor
to store lokomobiler som trak-
kraft. Arbejderne fik deres lgn,
og Conrau tog tabet.

Som afslutning pa afsnittet
om Scandia kan det wvare pas-
sende at referere en artikel i
"Dansk Jernbaneblad", som wved
et merkeligt tilfelde (eller med
vilje?) wudkom netop den dag
(1/7 1894), hvor Conrau offent—
liggjorde, at han wville trazkke
sig tilbage. Artiklen var skre-
vet af godsekspediter Parelius
i Randers, og er en meget ro-
sende gennemgang af Scandia's

1961
af aldre

status under direkter Conrau.
Den navner ikke med ét ord fa-
brikkens @konomiske trangsler
eller dens rekonstruktion, - ej
heller Conraus situation, pé
vej ud.

Artiklen gennemgdr bl.a. de
over 2000 Scandia-byggede vog-
ne, der pa det tidspunkt var
i drift pa de danske statsba-
ner, og navner del som udtryk
for den grundfastede tillid, fa-
brikkens produkter nu ned ud
over landets grenser, -

"Scandia's Virksomhed er en
Ere for Randers og selvfplgelig
af stor Betydning for Byen,
idet Fabrikken Aaret rundt be-

skeeftiger 1indtil ca. 300 Mand
daglig. - Der er Liv og Fart
i Virksomheden paa Scandia,

mange Arbejder ere under Udfe-
relse, og meget Arbejde ligger
for. --- Det virker derfor opli-
vende for Tiden at vandre gen-
nem Scandia's mange og store
Varksteder og iagttage de flit-
tige Arbejdere og de mange for-
trinligt konstruerede Maskiner.



"Jernbanebladet" omtaler
jevnligt fremragende Mend in-
denfor Etaten. Ifgplge Sagens
Natur vil Bladet derimod sj=zl-
dent faa Lejlighed til at omtale
Maznd af Etaten, der have for-
ladt denne og dernast ere blev-
ne fremragende Ma&nd ude i Li-
vet i andre Stillinger.

En saadan Exception ligger
dog imidlertid netop for her.
Direkter Conrau er oprindelig
Jernbanemand, og naaede hur-
tigt frem til den betroede Stil-
ling som Driftsinspektgr. Hans
senere Virksomhed har yderli-
gere hejnet den Anseelse, han
vandt wved Statsbanerne. Hr.
Conrau, hvem Hs. Maj. Kongen
for et Par Aar siden ska@nkede
Ridderkorset, er endnu en Mand
i sin bedste Alder, altid Gent-
leman, en energisk Karakter og
lige elskveardig overfor heje som
lave. Dertil er han bekendt for
at besidde et eminent Kendskab
til Indkeb af de ofte enorme
Partier af forskellige Materialer
der tilflyde Fabrikken fra Ud-~
landet, - alt Egenskaber, der
i en vasentlig Grad ere komne
Scandia til Gode."

Heroverfor stadr Nerregards
mere mol-stemte efterrationali-
sering:

"Uden tvivl havde han segt
at holde sammen pa Scandia,
sa langt hans krafter rakte,
men han havde haft tiderne og
omstendighederne imod sig. "

Politisk engagement m.m.

Sa wvidt det kan konstateres
var Conrau aldrig politisk ak-
tiv, hverken i landspolitik el-
ler kommunalpolitik. Der er
derimod ingen tvivl om, hvor
hans sympatier la. Hans enga-
gement i erhvervslivets hojere
lag og hans bekendtskab med
kongefamilien  placerede  ham
éntydigt i hejre side af spek-
tret, i en periode, hvor venstre
side udgjordes af landbruget
i en nedtvungent alliance med
det nye socialdemokrati. - Pro-
visorietiden faldt sammen med
sidste halvdel af Conrau's Ran-
ders-periode.

Der findes 2 udtryk for
hans ‘haeldning til hejre:

Nerregdrd skriver i Scandia-
bogens kapitel om fagforenin-
gerne:

"At arbejdsforholdene  pa
Scandia endnu ved midten af
1880'erne wvar rolige, antydes
af en annonce, hvor syge ar-
bejdere takker for den hj=lp,
som de har faet fra direktgren
og arbejdskammeraterne.

Ferst i slutningen af 1880’
erne sporedes bevagelse blandt
mandskabet. Det tidligste tegn
derpa wvar vel nok begivenhe-

derne omkring lysegildet i ef-
teraret 1887. Direkter Conrau
holdt da en tale, der gik ud
pd, at den man kunne takke
for, at fabrikken havde féet de
gode statsbaneordrer, wvar in-
denrigsminister H.P. Ingerslev.
En af arbejderne foreslog deref-
ter, at man skulle sende mini-
steren et takketelegram, og sa-
dan skete det. Men derefter op-
stod der en bladpolemik om,
hvorledes man lavede telegram-
met, og B84 af Scandia's arbej-
dere folte sig foranlediget til
at indrykke en erklering om,
at de ved afsendelsen af tele-
grammet aldeles ikke havde
handlet under tryk. Nogen mé
derfor have ment det modsatte."

Nerregard fortsztter med at
berette om fagforeningernes for-
ste angreb pa Scandia i begyn-
delsen af 1890'erne for at kom-
me til at dakke dette betydelige
omrade, men ferst i 1896 kom
det afgerende gennembrud for
fagbevegelsen pa fabrikken.

I Randers Amtsavis' referat
af de nerrejyske konservative
klubbers  store fallesmpde i
Randers i juni 1890 (hvor oven-
nazvnte H.P. Ingerslev wvar en
af hadersgasterne) lases feol-
gende:

"Der wvar Feallesspisning i
det nye Ridehus. For Midten af
den ene Langdeveg var anbragt
en ny og serlig smuk Talerstol,
en Forering til Klubben af Di-
rekter Conrau."

Ved det tidligere navnte
festmaltid 9/10 1894 pad Martens
Hotel i Randers i anledning af
Conraus bortrejse fra byen, var
en af festtalerne justitsrad
Boldsen, der p& den konservati-
ve klubs vegne takkede for
Conraus velvilje for den kon-
servative sag. Han mindede
serlig om det store mede i 1890.

En anden avisomtale kaster
et glimt af eventyr over Conrau:

"Han har rejst meget og set
sig om i fremmede Verdensdele,
og han tog ofte paa Langfart
i sit eget Skib." (Fra nekrolo-
gen i Randers Amtsavis den 18.
maj 1908).

Som leder af et firma, der
eksporterede rullende materiel
ogsa til fremmede verdensdele
(f.eks. Australien og New Zea-
land), har han sikkert foreta-
get forretningsrejser til sadan-
ne lande, - men sjzldent var
det dog pa det tidspunkt, - og
vel endnu mere sjaldent at fo-
retage langfarter pa sit eget
skib. - Det har ikke varet mu-
ligt at skaffe nermere belys-
ning af avisens meddelelse, men
tanken har nok ikke varet Con-
rau fjern, - han holdt meget
af skibe, og han havde i sin
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ungdom som nybagt stationsfor-
stander i Arhus set den engel-
ske '"jernbanekonge" Sir Morton
Peto komme sejlende til indvi-
else af strekningen Arhus-Ran-
ders pa sin dampyacht "The
Norseman'.

Scandia havde i flere perio-
der 1 1870'erne og 1880'erne
eget dampskib, beregnet til at
bugsere store pramme med nyt
jernbanemateriel, - f.eks. PIO-
NEER og PLUCKY. Muligvis har
Conrau af og til rejst pa et af
disse skibe,

Som omtalt kostede G.C.s af-
gang fra Scandia ham ikke blot
direktergage, men ogsd et bety-
deligt tab wved salg af aktier-
ne. Tilbage wvar efter de fore-
liggende oplysninger det lille
provenue, som aktiesalget trods
alt md have givet, de konjunk-
turbestemte indkomster fra fi-
deicommis'et i  Nordfriesland
(oprindelig i 1844 skensmassigt
sat til 2100 Rigsbankdaler &r-
ligt), samt afkastet fra Dyre-

haugegaard, - d.v.s. forpagt-
ningsafgift minus gelds- og
skatteforpligtelser.

Der skulle nok tankes over
tingene, og den dynamiske G.C.
tenkte, som det fremgar af fol-
gende, som Nyborg avis skrev
ved hans ded:

"Conrau var en driftig Mand
der ikke godt kunde ligge stil-
le. 1 1896-7 udkastede han et
stort Projekt, gaaende ud paa
at anlegge et Jernskibsvarft
paa Avernakke (den lille halve
udfor Dyrehaugegaard, som han
dagligt sa ud over, ndr hans
blik segte ud over Storebalt).
Fra flere Sider blev der wvist
dette Projekt stor Interesse.
Saaledes sendte Flensborg
Skibsvarft en Reprasentant til
Nyborg for at forhandle narme-
re om Planens Realisation. Sa-
gen syntes nar ved at gaa i
Orden, da der i sidste @jeblik
fra anden Side blev rejst saa
megen Modstand, at Flensborg
Skibsverft opgav Planen."

Andre jernbanefolk i slagterne
Mgller og Conrau

Frederik Mpller havde en bro-
der, der var stationsforstander
i Vemb. 2 af dennes senner
blev ogsa 'standere'", den ene
i Skelde, senere Negrager, sene-
re @lgod - den anden, Charles,
i Herning, senere Lpgster.

Selv havde Frederik M. en sgn,
Axel Helge Mpller, der blev
skibsmaskinmester ved Helsinger
senere Lillebalt.

Gustav Conrau fik 13 bern,
hvoraf 7 blev voksne og 6 fik
efterkommere. En sgn Helge blev
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ingenier ved forskellige jernba-
nevognfabrikker i udlandet, og

en datter Frieda giftede sig
med en cand. polyt. Laurits
Bechmann, senere direkter for
Scandia.

Bohljahn m.fl.: "Die Eisenbahn

in Flensburg 1854-1979" (Frei-
burg 1979),

Stadtarchiv Flensburg: "Flens-
burg, Geschichte einer Grenz-
stadt" (Flensburg 1966),
Bernhard Jensen: 'Da  jernba-

nerne kom til Jylland" (Arhus
1962),

Parbel: '"Jernbaner i krigen
1864" (Kebenhavn 1964),
H.H. Rambusch: "En gammel

jernbanemands erindringer" (Ke-
benhavn 1916),

0.C. Hammer: '"Vesterhavseernes
forsvar'" (Kebenhavn 1865),
Georg Nerregaard: '"Vognfabrik-
ken Scandia 1861-1961" (Randers

1961),

Aarhus Stiftstidende,
Signalposten,

Dansk Jernbaneblad.

af Gustav Cenrau findes op-
hengt pa banegardene i Arhus
og Fredericia samt i Scandia's
kontorhus. Endvidere gengivel-
ser i "Da jernbanen kom til
Jylland", "Danmarks jernbaner’,
"Jul i Randers 1927" og Scan-
diabogen.

Frederik Meller findes ligeledes
ophangt 1 Arhus og Fredericia
samt er gengivet 1 "Danmarks
jernbaner".

RED. bemarkning: Den artikel,
De lige har lest, forekommer
maske lidt usedvanlig i forhold
t1l det stof, der ievrigt brin-
ges i SIGNALPOSTEN.

Jeg har benyttet den fordi jeg
synes, at det var interessant
at vise, hvordan man ogsa kan
finde jernbanehistorie, og Con-
rau har jo vaeret en for de
danske baner betydende per-
son.

Paludan skriver i sit ledsage-
brev bl.a.: For nogle ar siden
arvede jeg via min kone et ek-
semplar af SCANDIA-bogen og
leste deri om hendes oldefar,
Gustav Conrau. Jeg fik lyst til
at skrive en artikel om ham,
og De (=red. Red. bem.) henvi-
ste mig til Dancker Jensen, der

igen gav mig et par navne,
bl.a. trafikinspekter Degener
i Fredericia, som ogsa er

slegtsforsker. Det blev en hi-
storie om slagten Conrau,som
er sendt ud til familiens mea-
lemmer. :

Sa havde familien féet sit, men
da der jo ogsa er et stykke
jernbanehistorie i det, har jeg
klippet 1 mit manuskript og

klistret
artiklen.
Min inderste hensigt med forse-

stumperne sammen til

get er maske egentlig, at der
kunne vaere lesere, der kunne
supplere. Samlermani er jo
uhelbredelig!

Méske kunne SIGNALPOSTEN op-
rette en Hvem forsker hvad-ru-
brik, med navnelister P& per-
soner, der ensker wudveksling
af materiale og oplysninger in-
den for deres sarlige interesse-
omrade.

Paludan tilfgjer, at han selv
ensker at komme 1 kontakt med
folk, der wved noget om Rowan-

ske wvogne i Australien. Hans
telefonnummer er (02) 480472.

SIGNALPOSTEN wvil gerne preve
at formidle kontakter - sa har
det interesse blandt vore lase-
re, sa er det bare om at skrive
enskerne ned og sende dem til
redaktionens adresse.

Holtrup

LITTERATUR

JERNBANEFERGER PA @RESUND OG
STRELASUND

af T. Nellemann.

Udgivet af Dansk Jernbane Klub
Format 170 x 250 mm, 84 s. ill.
Pris kr. 68,- (+porto kr. 6,-)
fra DJKs saigsafdeling.

Bogen omhandler de to far-
geoverfarter pa @resund (Hel-
singer-Halsingborg og Keben-
havn-Malmo) og to ved Rugen
(Stralsund-Altefahr og Wittower

Fahre).
Der gives for alle en kert
historisk oversigt, materiellet

beskrives og driften gennemgds.
Endvidere omtales de tilslutten-
de jernbanestrezkninger og deres
trafik. #
Bogen er rigt illustreret med
fergetegninger og gode billeder,
men jeg savner dog et kort
over @resundsregionen med an-

givelse af de 1 bogen navnte
jernbanelinier og knudepunkt-
stationer (for mig specielt den

svenske side, som jeg ikke til
daglig gar sa hejt op i!).

Bogen er sardeles leseveardig
og rimelig 1 pris.

Men, men, men: Jeg kan ik-
ke forlige mig med den mangel
pd respekt for dansk retskriv-
ning, som efterhdnden er sa

almindelig. Det vrimler med
stavefejl; der settes punktum
efter mf{eter) og t{on) m.v. -

og ordene skilles ved linieskift
pa ganske tilfeldig made.

Kan man dog ikke ofre lidt
omhu pa dette omrdde? Det er
da 1kke en morgenavis, det
drejer sig om.

I bogen findes et refielses-
ark med ca. 30 rettelser, der-
udover reagerede jeg ved gen-
nemlesningen pa yderligere ca.
20 fejl 1 tekstens bogstavering
og én (graverende) 1 tallene:
Fritrumprofilet 1 Sverige angi-
ves til 31,35 m!!! Det giver i
hvert fald mig nogen tvivl om
de w@vrige talangivelsers tro-
vaerdighed.

Holtrup

PA DE GYNGENDE FARLIGE
BREDDER

af Karl K. Christensen.

Udgivet af pen-press. Horsens
Format A 4, 32 s., ill.

Pris kr. 37,- ved forudbetaling
pd giro 9 23 48 37, adresse:
pen-press, 8700 Horsens, eller
ca. 48 kr. 1 boghandelen.

Undertitlen er: En jernbane-—
mands erindringer 1897-1927, og
jernbanemanden er Karl K.
Christensen, som havde sit vir-
ke pa Sjelland 1 den navnte
arrzkke som porter, kondukter,
togbetjent og sidst pakmester.

Bogen er et uddrag af hans
dagbogsoptegnelser, der skil-
drer forholdene for jernbanefolk
dengang. Det galder den dagli-
ge tjeneste, organisationsfor-
hold. boligforhold og meget an-
det, og der gengives mange
episoder - kendte som ukendte.

Det er wvirkelig interessant
lesning og de tilhegrende illu-
strationer (tegninger, fotos og
faksimiler) forhgjer udbyttet.

Den kan anbefales pa det
bedste, og jeg skal tilfeje, at
man nok skal skynde sig at be-
stille, for forlaget har 1kke ret
mange eksemplarer tilbage.

Holtrup

DSB Damplokomotiv litra R.
Temahefte 2, af Steffen Dresler
udg. af UK-modellers forlag.

Format A 5, 40 sider. 1ill.
Pris ikke meddelt.

Heftet 1indeholder en histo-
risk oversigt, en teknisk be-
skrivelse af savel R', R" som
tendere. Der er tabeller med
tekniske data, hoved®ndringer,

fabr. nr. og udrangeringer, og
endelig en oversigt over opran-

geringer.
Der er adskillige tegninger
og mange gode fotos, men ogsa

enkelte uskarpe, der burde va-

re udeladt.

Forlaget lover flere hefter
om andre af DSBs trakkraften-
heder, hvis heftet bliver modta-

get 1 den and, det er skrevet
1. Jeg vil glade mig til de na-
ste.

Holtrup



Klubnyt

ODENSE MODEL JERNBANE KLUB

Nu mé& det vist vere OMJKs
tur til at komme med et ind-
l2g under KLUBNYT. Det er

jo klubbens ferste indlag
i mange &r, s& det er blevet
forholdsvis langt, men re-

dakteren finder forhabentlig

en ledig plads til det 1
bladet. Selv om det er vort
ferste indlag 1 wumindelige
tider, betyder det ikke, at

der ikke har stéet noget om,
eller med forbindelse til,
OMJK i SIGNALPOSTENs spalter
i den forlebne tid. Dels har
der varet nogle artikler af
Hans Gerner Christiansen om
hans modeller, dels var der
i nr. 68/74 et jubil:umshefte
i anledning af klubbens 25
Ars jubilzum. Derfor vil jeg
tage mig den wuherte frihed
at henvise til disse udmar-

kede artikler, hvis laseren
vil wide noget om klubbens
anlzg. Har man ikke bladene,

kan de lénes pd biblioteket.

Nok om det! Lad os komme
til sagen. Den sterste nyhed

der er sket i1 klubben i de
senere Ar ma siges at vare
den, at klubben stdr over
for opbygningen af et helt
nyt anlzg. I 1982 rykkede

vi ind pa 2. sal i det gamle
toldkammer, @stre Stations-—
vej 43, 1 0©Odense. Her har
klubben féet masser af plads
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MO-styrevognstog i HJULBY

i lokaler, der omfatter et

310 m® stort anlzgslokale,
et stort klublokale og et
varksted foruden et mindre
rum, som bliver bestyrelsens
"hule".

I de forlebne ar er der
lagt et stort arbejde 1 at

goare lokalerne i stand. Det-
te arbejde er nu fuldfert,
og vi er p.t. 1 gang med de-
tailplanlegningen.
Zporplanens principielle
udformning blev vedtaget i
efterdret 1983 og omfatter
en dobbeltsporet hovedbane,
en enkeltsporet sidebane og
en privatbane. Hovedbanen
tenkes at udgé fra ODENSE,
en storbystation med bl.a.
fem perronspor, en stor
godsbanegard og et maskinde-
pot med otte-ti remiseplad-
ser, et antal, der dog kan

udvides hvis det bliver ned-
vendigt. Fra ODENSE gar
strekningen gennem LANGESKOV
- en typisk landstation, og
videre til TOMMERUP, hanens
sterste mellemstation med
bl.a. tre gennemgdende per-
ronspor og et mindre maskin-

depot. Herfra udgar sideba-
nen. Neste station after
TOMMERUP er HJULBY, 1igen en
mindre landstation. Den an-

den endestation er NYBORG,
som er af samme kaliber som
ODENSE, men som dog kommer

til at indeholde et farge-
leje med tilherende farge.
Sidebanen, der udgik fra

TOMMERUP, har én mellemsta-
tion, FRUENS B@GE, en lille
station med overhalings— og
le#ssespor. Derefter passerer
banen tco trinbratter, LIND-
VED og S@GRUP, fer den nar

MT 161 med persontog i gennemskaringen kort fer Nyborg
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endestationen
desuden er
privatbanen.

FQBORG, som
endestation for
FABORG indehol-—

der to perronspor, en del
godsspor og et maskindepot
med ti pladser fordelt péa
fem 1 en rundremise og fem

i to andre remiser.

Efter at have forladt
FABORG passerer privatbanen
trinbrzttet CHRISTIANSMINDE,
mellemstationen HESSELAGER
med overhalings- og lzsse-—
spor, og endnu et trinbrat
KOGSB@ALLE, inden den nér NY-
BORG LOKALSTATION, hvor der
bl.a. er +to perronspor og
en rundremise med syv plad-
ser. Hovedbanen er ca. 140
m lang, sidebanen ca. 80 og
privatbanen ca. 70 m.

Som nazvnt er kun princip-
udferelsen vedtaget, og der
kan derfor forekomme sndrin-
ger i nazvnte opbygning i
dens leb.

-

Til bygningen af banerne
skal bruges ca. 2.000 m
skinneprofil, som skal sem-—
mes pa over 70.000 sveller

med knap 300.000 skinnesem.
Der skal desuden bygges om-

kring 200 sporskifter og
masser af landskab, sa der
er nok at tage fat pa. I den
forbindelse wvil wvi her for-—
sege at "fiske" et par med-
lemmer. Hvis du er interes-
seret, skal du vare sardeles

velkommen til at

besege os

onsdag mellem kl. 19 og 21
eller lerdag mellem kl. 9
og 15 i lokalerne pé @stre
Stationsvej.

P4 det '"gamle" anlag er

der ogsd sket ting og sager,

DF 129 holder i1 Odense med (vat)dampen
hvislende ud af ecylindrene.

bl.a. er der bygget et nyt
maskindepot 1 NYBORG, men
det er isar p& det rullende
materiels omrdde, medlemmer—
ne har varet flittige. I det
indledningsvis navnte jubi-
lzumshefte fandtes en liste
over klubbens trskkraft. Si-
den da er A- og E-maskinen

udrangeret. Til gengsld er
der kommet meget mere til
og der kan bl.a. navnes feol-
gende: Litra H, Litra D, to
litra K, litra 0, litra F,
to af de store SFJ-motorvog-
ne med midterboggie, en MZ
og en hel del andet mate-
riel. Vognbestanden omfatter
ca. 50 person-—, post—- og
rejsegodsvogne og ca. 80
godsvogne. Der kommer hele
tiden nyt, og p.t. er fel-
gende under bygning: Litra

R, gl, 1litra MX, to litra
MO og ikke mindre end szeks
litra D.

Nu m& det wvare pd tide
at slutte, og til sidst skal
gentages, at nye medlemmer

er meget velkomne - de kan
enten besege os eller even-
tuelt kontakte en af neden-

stéende:

Ib Tiedje, Skranten 36, 5270
Odense N - tlf. (09)180587,
Hans Gerner Christiansen,
Bernstorffsvej L ODdense
c, tlf. (09)130872,

Hans Erik Jensen,
13, 5200 Odense V,
169729,

Jellingvej
t1f. (09)

OMJK ved Torben Linde

MT med materieltog forlader Nyborg
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FORTEGNELSE OVER SIGNALPOSTENs forlags
UDGIVELSER, RESTOPLAG og PRISER:

A. SIGNALPOSTEN, hele argange:

Tal i ( ) angiver restoplaget kr. andel i porto
9. argang 1973 (17) 35,- 5,-
13. &rgang 1977 (31) 54~ 5,~
14. argang 1978 (13) 65,- 9.~
15. drgang 1979 (40) 70,- By
16. argang 1980 (28) 76,- 5,-
17. &rgang 1981 (62) 85,-

18. argang 1982 (84) 90, -

19. &rgang 1983 (122) 96,-

B. SIGNALPOSTEN, enkeltnumre:

8. drgang nr. 1 (27) 5,—

8. argang nr. 3 (24) 5,=

8. &rgang nr. 4 (10) 5,-

8. argang nr. 6 (24) 5.

9. argang nr. 1 ( 8) 5.-

9. &rgang nr. 2 (84) By=

9. argang nr. 3 ( 4) 54—

9. argang nr. 5 (53) 5,-

9. argang nr. 6 (33) 5,-

10. argang nr. 2 (18) 6,-

10. argang nr. 3 (76) 6,-

10. &argang nr. 4 (22) 6,-

10. argang nr. 5 (43) 6,-

10. argang nr. 6 (67) 6,-

11. argang nr. 1 (80) 8,-

11. Argang nr. 4 (21) 8,-

11. &rgang nr. 5 (63) 8,-

11. &rgang nr. 6 (40) 8,-

12. argang nr. 3 (14) 12,-

13. &rgang nr. 3 (16) 14,~

14, argang nr. 2 ( 4) 17,-

14. argang nr. 3 ( 6) 17,-

14. argang nr. 4 ( 7) 125=

15. drgang nr. 1 (33) 18,-

15. drgang nr. 3 (27) 18,-

16, argang nr. 2 (31) 20,-

16, argang nr. 3 (24) 20,-

16. &rgang nr. 4 (33) 20,-

17. argang nr. 1 (92) 22,-

17. argang nr. 3 (18) 22,-

17. &rgang nr. 4 (14) 22,-

Her skal tillegges 1 kr. pr. stk., der bestilles, til porto,
dog aldrig over kr. 8 pr. ordre.

C. SIGNALPOSTENs B@GER

Titel vagt g pris kr.

Damptrazkkraft i model (305) 1100 95,~
Romantik i reg og damp (356) 400 35~
Fotohefte 3, TF] (406) 175 18,-
Fotohefte 4, NK] (521) 125 12,-
og sd& kommer toget .. (391) 150 14,-
DSBs S-tog (164) 150 14,-
Danske jernbanestrazkninger 1 (230) 50 8,-
Danske jernbanestrzkninger 11 (441)150 40,-
Supplement til Bay (39) 70 20,-
1S/DMJK 40 &r (14) 75 12, ~

Ikke navnte titler er udsolgt - desvarre.
Her skal ved bestilling tillegges betaling for porto efter
folgende skala:

Samlet vagt pr. ordre indtil 500 g: 8,-
- - mellem 500 og 1000 g: 12,-
- - - 1l og 5 kg: 18,-
- - over 5 kg: 30,-

Bestilling sker ved indbetaling af belebet pd giro
6.49.47.22, adresse: SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
2700 Brenshej, og husk at anfere de enskede titler
samt nejagtig afsenderadresse pa kupon til modtager.
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BILLEDGALLERIET

P 5170 (lerdag) med BNS, BN, BN, MX 1015,
MY 1128, BD og PH pa den forlagte bane ved
@lby station. 26/3 1983. (Mikael Christensen)

Ekstratog M 6559 = L] M 33, under indkersel fra
depotverksted Kebenhavns godsbanegdrd. 27/4
1983 (Mikael Christensen).
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MY 1138 med P 443 @st for Lunderskov. 12/3 1983
(Mikael Christensen)

MO 1835 og 1886 med CLL og BHS med P 720 ved
Ydby kirke. 11/3 1983. (Mikael Christensen).
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SIGNALPOSTEN udsendes som
postadresseret blad. Det blanke
felt til hejre for disse linier
er anbragt med vilje (og efter
forskrifterne) for at give plads
til adressat.

Skulle der wvare grund til at
reklamere over forsendelse eller
skifter man adresse, bedes hen-
vendelse herom rettet til det

lokale postkontor.

Flere lazsere har efterlyst
@ldre fotografier her i BILLED-
GALLERIET. Derfor bringes den-
ne gang et fotografi af en lo-
komotivtype fra DSB. Af denne
type har der tidligere kun wveae-
ret kendt ét fotografi, og det
viste 1ikke engang hele maski-
nen. Det drejer sig om den
kortlivede type DSB litra C nr.
65-68, og de 4 lokomotiver blev
bygget i 1874 hos R. & W. Haw-
thorn i Newcastle-upon-Tyne 1
England. Om denne lokomotiv-
type skriver William Bay:

"1 1874 A&bnedes linien fra
Lunderskov over Esbjerg til
Varde, og éaret efter linien fra
Varde over Ringkebing til. Hol-
stebro. Hertil anskaffedes ialt
16 nye maskiner af 3 forskelli-
ge typer, alle fra "Hawthorn".
Det drejede sig om 4 godstogs—
maskiner litra F 61-64, 4 per-
sontogsmaskiner litra C 65-68
og 8 meget sma blandettogsma-
skiner litra K 69-76.

C-maskinerne lignede noget
Stephensons B-maskiner fra
1868, men var langt fra s& vel-
lykkede. Cylinder- og driv-
hjulssterrelsen var mage til,

kedlen havde endog sterre he-_

deflade, men fyrkassen wvar
mindre. Der wviste sig at vare
vanskeligheder med stempelrin-
gene, sa man omkonstruerede
stemplerne. Dette resulterede 1
mindre '"skadelige rum' (spille-
rum mellem stempel og cylinder—
deksel wved dedpunktstillinger-
ne) med deraf felgende urolig
gang.

Kobbelhjulsattet bagest wvar
affjedret med en Dbladfjeder,
som var anbragt oven over fg-
rerhusgulvet i maskinens tvar-
retning og lige under indfy-
ringshullet. Der wvar ganske
vist en jernkasse omkring fje-
deren, men denne optog megen
plads pa et noget ubekvemt
sted (fererhuset wvar kun 1,95
m bredt). Igvrigt var alle fjed-
rene ophengt direkte 1 lokomo-
tivrammen.

Lokomotiverne havde folgen-
de data: lio.p. 12.313 mm,
drivhjulsdiameter 1524/1556 mm,
kedeltryk 8,5 ato, hedeflade
72,5 m?, wvandforrad 5,4 m?,
kulforrad 2 t, tomvegt 23 t,
tjenestevaegt 25,6 t, maksimal
hastighed 90 km/h.

Ved leveringen havde loko-
motiverne kun skruebremse med

4 klodser pa tenderen, men i._

1884-85 fik bade maskine og
tender direkte vacuumbremse.

Maskinerne korte 1 de faorste
ar lokaltogene mellem Fredericia
og Vamdrup, kom 1 1892 til
Frederikshavn og Langd, hvor-
fra de korte Frederikshavn -
Randers og Langd -~ Struer.
Kort efter kom de tilbage til
Fredericia. De wvar dog lidet
anvendt, og da man skulle til
at forny kedlerne omkring 1897,
besluttede man sig til at ud-
rangere maskinerne. De var da
kun 22 ar gamle."

Sem Bay navner, blev ma-
skinerne 1 1884-85 udstyret med
vacuumbremse, og ovenstdende
fotografi ma derfor varet taget
1 perioden 1884-97. Optagelses—
stedet er ukendt, og der er ik-
ke meget pa billedet, der kan
hjzlpe til at identificere tra-
remisen bag lokomotivet. Er der
nogle af laserne, der har et
forslag?7??

Oplysninger 'prazmieres'" med
et eksemplar af fotografiet!!

Henvendelse til:
Asger Christiansen,
Selystgade 44
8000 Arhus C.



