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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange

arligt, normalt i kvartalets 3.
maned.
Bladet udgives af en kreds af

jernbaneinteresserede som ren
hobby og alt ikke-professionelt
arbejde udferes uden beregning.

Overskud bruges til jernbane-
historisk forskning.

REDAKTION:

UIf Heltrup

Dalbyvej 12, 2700 Brenshej

Tif.- 01 - 71 79 03

REPRODUKTION:

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

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

20. ARGANG - NUMMER 2

JUNT 1984

INDHOLD 1 DETTE NUMMER:

Vore fargeoverfarter...... 5l
ADAMs hjorne.......... M i |
Danske banegarde,

Horsens station....... 66
Vi bygger: Hareskov

SEALIEN. T HOpwwrwswens 74

Forsidebilledet: Hareskov sta-
tion umiddelbart for S-bane-
driftens indferelse.

Bemark, at der er hegn pa per-

renen mellem stationsbygningen
og sporet, da motortogene
standsede wved den fremtidige

S-togsperron. (EVP)

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelgbet pé
giro 6 49 47 22 under redaktio-
nens adresse.

PRIS: 20. argang 1984:
Kr. 100,- incl. 22% moms.

Kare laser!

Tak for alle de mange roser,
der fulgte med indbetalingen af
dette 4rs abonnement. Vi har
1 skrivende stund faet fornyelse
fra 905 abonnenter, hvilket er
lidt flere end pa samme tids-
punkt 1 fjor - men vi kan godt
bruge mange flere!

Jeg har 1ikke rigtig noget at
brokke mig over denne gang,
hvorfor jeg 1 stedet wvil give

udtryk for glede over., at det
- 1 samarbejde med DJK - blev

muligt at lave det temahefte om
sporvidder, FRA SKINNE TIL
SKINNE, som du finder indheftet
1 dette nummer. Det er er emne,
som lenge har stdet hejt pd
min enskeseddel, sa da Skad-
hauge navnte sit materiale,

slog jeg straks fil.

Det betyder ievrigt, at det al-
mindelige SIGNALPOSTEN "kun"
er pa 32 sider - jeg kunne

simpelthen 1ikke overkomme at
fremstille mere.

Heftet er indsat separat sd det
(forsigtigt) kan udtages af bla-
dels

Yderligere eksemplarer ma kebes
hos DJK; det fas hos SIGNAL-

POSTEN kun som led i et Ars-
abonnement.
Vedr. Billedgalleriet (bagsiden

af 20 arg. nr. 1). Asger Chri-

stiansen meddeler, at der er
kommet oplysninger fra G.A.
Wienecke, Struer, om at billedet

er taget 1 Vamdrup, der indtil
1920 var den danske grensesta-
tion.

Redakiionen har fdet tilsvaren-
de oplysninger fra A. Greger-
sen og Jens Bruun-Petersen. Det
oplyses supplerende, at den
sfore traremise kun fandtes 1
Vamdrup, og at den ene person
foran lokomotivet er ifert en
dobbeltradet tysk uniformsjakke
hvilket rimer udmarket med. at
billedet skulle wvare fra den
dansk-tyske overgangsstation.
Samtidig passer oplysningerne
udmerket med Bays bemarknin-
ger om, at C-maskinerne 1 &re-
ne op mod 1892 fremfgrie lokale

tog mellem Fredericia og Vam-
drup.

Nyt
Fra
Redaktio

nen

Billedet ma derfor vare taget
pa Vamdrup station i perioden
1884-1892.

AUKTION

SIGNALPOSTENs arlige skriftlige
aution gennemferes ogsa 1 Ar.
Der er indsendt en del lister
over materiale, omend 1ikke sa
omfangsrigt som 1 fjor - men

der er godbidder imellem, bl.a.

er der nogle ftilbud i genren:
Sporveje.

Skulle der vare en og anden,
som har "glemt" at indsende
oplysninger om materiale, kan
det nas endnu - inden 15. juni

1984.
Den widere auktion forlpber sa-
ledes:

Auktionsliste klar ca. 1/7 1984.
Tilbudsfrist: 15/9 1984.
Betalingsfrist: 30 dage efter
antaget bud.

Forsendelse sker snarest efter

indbetalingen.

Deltagelse sker ved at sende en
til dig selv adresseret konvolut
(sterrelse 230 x 330 mm) og
frankeret med kr. 5,50 (brev-
porto, 3. sats) til redaktionen.
Gor det hellere med det samme,
der er sa argerligt at komme
for sent.

Du far herefter betingelser og
tilbudslisten 1 to eksemplarer
tilsendt sasnart den er klar.

Tilbud skal vare indsendt se-
nest 15. september 1984 og sna-
rest derefter far "de heldige"

meddelelse om,
erhvervet.

hvad man har

Alle deltagere far en liste over
de afgivne bud.
Naste nummer udsendes sidst i

august maned - haber jeg.
Pa genher!

Holtrup
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Vore Faergeoverfarter

STOREBELTSOVERFARTEN
1883-1983 (3. del)

Storebzltsoverfartens
jubilzzum blev afslutningen pa
en epocke, hvor mange ting var
forblevet uendret siden den for-
ste dampferge plaskende banede
sig vej over baltet. Tidspunktet
var dog nu kommet til, at ri-
melige forbedringer matte ind-
feres, dette gjaldt ikke mindst
skibsmateriellet, hvor hjuldamp-
fergerne matte betegnes som en

25-ars

Sterste lengde over stavnene

do mellem stopbomme

do mellem stopbom og frispormarke

Sterste bredde
do pa spant

Brutto registertonnage

Antal kedler

Antal fyrsteder
Ildpavirkningsflade
Risteflade
Kedeltryk (kg/cm?)
Kulbeholdning

sterkt formzldet skibskonstruk-
tion.

I den foregaende artikel er
det omtalt, at der i hver af
overfartsbyerne nu fandtes 3
fergelejer, hvorfor muligheden
for udvidelse af fergefarten ved
indsazttelse af nye farger alle-
rede wvar til stede. Dette skete
i 1908 wved anskaffelsen af
skruedampfergen CHRISTIAN 1X.
Den nye dampferge blev bygget
hos Burmeister & Wain og havde
felgende hoveddimensioner:

88,90
85,75
71,50
1
14,80
1503 t (1510 t)
4
12
743,3 m?
20,07 m?
12
120 t

3gg88s8

2 hoveddampmaskiner, hver med
1 hgjtrykeylinder med diameter 432 mm
1 mellemtrykcylinder med diameter 610 mm

1 lavtrykcylinder med diameter 1143 mm
stempelslag 610  mm
Max. omdrejninger pr. minut 158
Hestekraft, nominel 371
do, indiceret 2260
Max. fart, knob 15,12
Overferselskapacitet:
vognlast 300 t
passagerer 1200
Tallet i () g®lder den 1 1910 leverede soster—
ferge D/F ODIN
Den nye ferge reprasentere- alle detailler magen til S§/F
de et wvesentligt fremskridt i  CHRISTIAN 1X, hvorefter der
forhold til de gamle hjuldamp- ved overfarten wvar fast statio-
ferger og ikke mindst fordi en neret 2 efter den tids forhold
del af apteringen fandtes over fuldt moderne ferger. Sejlpla-
vogndekket. Ganske vist var nen fordrede imidlertid 3 fer-
det i begyndelsen kun 1 og II ger 1 fast fart, hvorfor 1 af

kl. rejsende, der fik gavn der-
af, men for 111 kl rejsende re-
prasenterede fergen dog ogsé
et vasentligt fremskridt gennem
de forbedrede pladsforhold. Og-
sd ombordstigningsforholdene
blev  forbedret. Fra sarlige
landgangs- og ombordstignings-
platforme 1 land kunne man nu
komme ombord eller 1 land fra
fergen uden at benytte broklap-

pen eller sidelandgangen péa
vogndakket, men disse sidst-
navnte faciliteter blev dog
fremdeles benyttet af de rej-
sende.

I 1910 blev som ovenfor
nevnt leveret en sesterfarge
S/F  ODIN. Ogsa denne ferge
blev bygeet af Burmeister &
Wain. S/F ODIN wvar i nasten

hjulfergerne fremdeles  matte
sejle i fast tur.

Denne hjulferge var normalt
H/F SJELLAND, der 1 1909 blev
forlenget og ombygget. Ved om-
bygningen og forlangelsen fik
fergen sterre overferselskapaci-
tet, hvilket ikke mindst skyld-
tes, at kahytsnedgangene blev
flyttet ud i borde, saledes at
deling af de pa vogndakket an-
bragte vogntrak ikke lengere
var nedvendig af hensyn 11l
passagerernes farden til og fra
passagerapferingen under vogn-
dzkket. Herved kunne fargens
fulde svorlangde udnyttes. Til
gengaeld tabte fergen 1 fart og
mangvreevne, hvilket gav pro-
blemer 1 den daglige fart. hvor
fergen ikke kunne holde fart-

planen.  Sejlede
dubleringsfaerge, kom den altid
senere 1 havn end den togfer-
ge, den skulle assistere.

Bygningen af 3. leje i Ny-
borg (1908) var en meget péa-
kravet foranstaltning. Nappe
var det taget 1 brug ferend
besejlingen af 2. leje blev af-
lyst af hensyn til en nedvendig
reparation.  Ejendommeligt er
det 1ipvrigt at erfare, at der
med hensyn til fargelejernes
nummerering  opstod uenighed
mellem sefartsinspekteren og
Nyborg station. Ferstnavnte vil-
le kalde det nye fargeleje for
1. leje, i stedet for som af
stationen foreslaet at benavne
fergelejerne 1 den rakkefslge,
de wvar blevet anlagt 1i. Det
blev som af Nyborg station fo-
reslaet, men denne lille sag
var kun én af mange uoverens—
stemmelser mellem trafiktjene-
sten og sefartsinspekteren.

Fra disse ar fer 1. verdens-
krig kan ogsd navnes en anden
ting, som ipvrigt nasten kan
minde om vore dage. Alle loko-
motiver og skibe wvar som be-
kendt dengang kulfyrede, hvor-
ved der naturligvis opstod en
vis roegudvikling. Derved kunne
der vere visse ulemper, og dis-
se ma pa et vist tidspunkt ha-
ve varet for generende, idet
der i 1911 blev udsendt en cir-
kulereskrivelse til samtlige ma-
skinmestre 1 Korser, hvori det
blev palagt "at der fra Farger
og Skibe i Havn ber fyres saa
lempeligt som muligt for at
sterk Regudvikling kan und-
gaas'.

Videre hed det: "Herpaa be-
des De have Deres Opmarksom—
hed henledt, idet tilfejes, at
samme Hensyn saavidt muligt
ber tages ved Ind- og Udsejlin-
gen af Havn". Forurening og
miljesager er altsa ikke en ny
foreteelse.

Var man bilist og ville man
for 1. wverdenskrig over Store-
belt med sit keretej, kunne man
enten lade automobilet befordre
pa en aben godsvogn, eller man
kunne kere hen til fergen og
der tr®ffe aftale med fargens
forer eller dennes stedfortrader

fzrgen  som

om overfersel. Dette skulle
helst ske 1 god tid og aller-
helst skulle Dbilerne anmeldes

forud for overhovedet at komme
med - ogsa af hensyn til ikke-
anmeldte automobiler, inden den
sidste  jernbanevogn blev sat
ombord pa fergen. Ordningen
var mnaturligvis set med nuti-
dens g@jne meget besvaerlig og
itkke let at overholde for de



S/F CHRISTIAN IX under indsejling til Nyborg, ca. 1930 (Jbm)

e

Nyborg Fargehavn. T forgrunden S/F CHRISTIAN IX. Udateret, for—
mentlig 1937 (Jbm)



automobilkerende,
pa grund af hyppige
motoruheld.

forsinket
punkteringer

eller

der ofte blev

Klager forekom derfor ikke sj=zl-

dent, men

problemet

ikke sa stort,
alt ikke kom ret mange automo-
biler til overfersel dengang.

Selv efter bygningen af den
nye station 1 Nyborg kunne der

indtraffe
til

situationer, h
rddighed stdende sporanlaeg

var
da der jo trods

vor

dog

det

ikke wvar tilstrekkeligt til at
rumme alle de godsvogne, der
indgik til stationen til overfor-

sel over baltet. Knudshovedspo-

ret,
faret og

arbejdstog,
nyttet

kun

der kun sjzldent blev be-
sedvanligvis
blev derfor ofte be-
som depotspor. Ofte hen-

af

stod der wved sarlige lejligheder

et

betydeligt

godsvogne her,

af sporet

til

antal

gennem arene vanskeligere,

der

gods til

herover
befordret en del

ventende
men benyttelsen

dette formal blev
da

efterhanden blev
vognladnings—

forsendere langs sporet.

Etablissementet

og fra modtagere og

Knudshoved

blev som det fremgdr sa at sige

ikke
formal,

o8

benyttet
i

tanken om at

gerne ftil

til
1912

s1t

specielle
opstod da
benytte bygnin-
sommerophold for bern

og voksne. Da lokaliteterne op-

rindelig kun

var

beregnet

til

nestens side blev etablissemen-
tet betegnet "kun som varende
egnet til ophold for bern og
ikke for godt wvante voksne
mend og som pensionat for fa-
milier med bern". Resultatet af
overvejelserne blev, at Keben-
havns Kommunelarerforening fik
tilladelse til at benytie sta-
tionsbygningerne som feriekolo-
ni for drenge.

Da heller ikke bygningerne
pa Halsskov blev benyttet som
forudset, blev disse ogsa be-
nyttet til ferieophold. Det wvar
dog ferst fra 1932 efter statio-
nens nedlegning og fjernelse af
jernbanesporene i forbindelse
med en wmindre afkortning af
banen. Lejer var Verksteds- og
Remisearbejdernes organisa-
tion. Senere i 1959 blev omra-
det og de derpa staende byg-
ninger udlejet til FDF - Frivil-
ligt Drengeforbund - til anven-
delse som feriekoloni for bern.
En vasentlig del af bygningerne
er nu nedrevet, herunder remi-
sen og pakhuset og senest i
1975 stationsbygningen og op-
synsmandsboligen. De tilbage-
stdaende Dbygninger, bl.a. det
sakaldte Christian 1V's Post-
hus, star ubenyttede hen.

Bygningerne pa Knudshoved
er senere efter ombygning an-
vendt som feriehjem for jernba-

53

Knudshovedetablissementets byg-
ninger er nu totalt ombygget
og benyttes som kursuscenter
for statsbanernes personale.

Et serligt kapitel pa Knuds-
hovedbanen wvar badetogene om
sommeren. | mange ar havde
der pa sommersendage lebet fle-

re lokale tog fra Odense 11l
Nyborg. Nu blev det i 1928 be-
sluttet at viderefere nogle af
vognene fra 2 af togene (et

formiddags- og et eftermiddags-—
tog) ad Knudshovedbanen til
Knudshoved forbi det lille 1
samme anledning anlagte trin-
braet "Skarven', der blev anlagt
pa det sted, hvor der tidligere
havde wvaret foretaget ralgrav-
ning og varet en skarvefabrik.
Deraf navnet. Hjemrejsen fandt
sted med ét tog afg. Knudshoved
ca. kl. 19.30, saledes at de
baderejsende havde ret god tid
inden toget igen kerte til Oden-

se. Efter nogle sendage blev
karslen indskrenket lidt, sale-
des at togene nu kun kerte til

og fra trinbretiet.

Selve trinbretiet bestod af
en svelleperron, og det var
ievrigt udfert efter statsbaner-
nes sadvanlige forskrifter. 1
1933 flyttede Nyborg kommune
en pavillon til stedet, der blev
forsynet med en tilbygning, sa-
ledes at der kunne &abnes en

dagophold for rejsende, der af- neorganisationernes medlemmer, sommerrestaurant. Togene korte
ventede lejlighed til at komme og ligeledes blev bygningerne op gennem ftrediverne og et par
til Sjelland, wvar antallet af pa Sproge i en periode benyt- ar under besaitelsen. Efter be-
kojepladser  noget  begr=znset, tet af de nevnte organisatio- frielsen blev toggangen genop-
men dog 90 i alt. Fra trafiktje- ners medlemmer 11l ferieophold. taget, wmen 1 begyndelsen af
lor
Statsbanernes Dampferger paa Ruten:
Korser—Nyboryg.
Fra 16de til 31té Angust 1917,
Horser—Nyboryg.
Fra Kerser efter :l—uknmst af Tog: Fra Nyborg efter Ankomst af Tog: T
| Nr. 53, Nr. 3. Nr. 7. | Nr17. | Nrod8l. | Nrodd | Nr.o2008 | Nr.o 12, | Nr. 2018 Nr. 26, | Nr 32 | Nro44. | Nros2
328 Fm 1044 Fin, 1180 Bft, | a4 @, | TL2 Eft. | #IR Bft. 123 Fin, | 428 P, 4% K, M Fo. 130 Efy, | st B | 6l Bh
Torsdag . 16, August | Store Belt]1l| Chr, IX | Odin Odin Htore Halt) Chr. 1X | Store Belt] Chr, 1X | StoreBalfI] 1} Odin | Odin | Chr, IX 19.‘}&__ -
Fredagy - 17, — Store Baeit] | Odin Chr, IX |Chr. IX | Store Belt] Odin Store Baelt| Odin Store Baclt) Chr. IX | Chr. IX | Odin Chr, 1X
Lyrday - 1B, — Store Belt{ill] Odin Chr, 1X | Chr. I1X | Btore Biell| Odin Store Belt| Odin Store Bt/ [1]1 | Chr. 1X | Chr, IX | Odin Chr, 1X
Spndeg - 18— Store Beelt Chr, IX Odin Oudim Store Beelt| Chr. IX Store Bwelt| Chr. IX | StoreBall Odin - Odin Che. IX | Oulin
Mandug - 20— Store Buoltfll} Chr, X | Odin Odin Store Beelty Chr. IX | Store Beelt| Chr. IX | Store Balt, 1] 11| Odin Odin___ (Chr. JIX |Odin
Tirsdag - 2 — Store Beelt] | Odin Chr. IX | Chr, IX | Store Heit] Odin Store Belt| Odin Store Bmlt| Chr. 1X | Chr. 1IX | Odin Chr, 1X
Onwmlag - 22, — Store Belt] | Odin Chr. IX | Chr. 1X | Store Baalt| Odin Store Balt! Odin Store Bmlt| Chr. 1X | Chr. IX | Odin Chr, 1X
Forslng - 28— Store Belt]11]| Chr. IX | Odin Oilin Store Bmlt| Chr. 1X | Store Buwit| Chr. 1X | Store Basllll] 1 | Odin | Odin Clr. IX | Odiu
Fredag - 28 — Store Belt Chr. 1X | Odin Odin Store Balt| Chr. 1X | Store Baolt| Chr, 1X | Store Belt Odin Odin Chr, 1X | Oulin
Lordag - 25, — Store BelJill] Odin Chr. IX | Chr. IX | Store Belt| Odin Store Bmelt| Odin Store Belt/l{]1 | Chr. IX | Chr, 1X | Odin Chr, IX
Sondag - 265, — Stors BQIIL Odin Chbr, 1X | Chr. IX | Store Beelt| Odin Store Bielt] Odin Btore Beelt Chr, IX | Chr. IX | Odin Chr. IX
Mandag - 27. — Store Beeltflil] Chr. IX | Odin Oulin Store Belt! Chr. 1X | Store Beelt| Chr. IX | Store Bmlt| 1 |11 Odin Odin Chr. IX | Oulin
Tirsdag - 28, — Store Beell] | Chr. 1X | Odin Odin Store Bult| Chr. 1X | Store Beelt| Chr, 1% | Store Beit Odin Odiu Chr. IX | Wdin
Unsidag - 20, — [ Store Belt] | Odin Chr. 1X | Chr. IX | Store Belt! Odin Btore Beelt Odin Store Bwlt| . Chr. IX | Chr. 1X |Odin Chr. 1X
Torsdeg - 80. — Store Beelt] 1 | Odin Clir, IX | Chr. IX | Store Buslt] Odin Store Baelt] Odin Store Balt[IH|1l| Chr. IX | Chr. IX | Odin Chr, 1X
Fredsg - 31, — Store Belh| | Chr. 1X | Odin Odin Store Baaltl Chr. IX | Store Beelt| Chr, IX | Btore Bmh.] | Odin Odin Chr, IX | Odin

De faste Hold sejle de ulige Dage.
Aflgsningsholdene sejle do lige Dage.

Aum. Fmrgerue 8, 7, 17, 31, 43 og 53 samt 26, 44 og 52 kunne — naar deres Ekspedition er ferdig — afgas

4 Minutter op Faergerne 2008, 12, 2018 og 32 b Minutter for den

Ombytning af Fergerne forbeholdes.

for anferte Af] tid



Isbadstransport pd Storebzlt, 1922. (Jbn)

Persontog pd Knudshovedmolen. Ved molehovedet ses D5B-ishryderen
MJALNER og isbryderfargen JYLLAND. I baggrunden statsishryderen
LILLEBJARN. Isvinteren 1929. (Jbm)



Eksprestog 23 er ankommet. De rejsende pi ve] til fergen. Korspgr
1937. (Jbm)

De rejsende gir ombord pd fargen. Korsgr 1937. (Jbn)
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halvtredserne opherte kerslen
med badetogene pa grund af
faldende passagerantal forment-
lig affedt af den stigende pri-
vatbilisme. Restaurationsbygnin-
gen blev derefter solgt til
Landsforeningen af Sukkersyge,
der stadig anvender den som
feriekoloni for sukkersyge bern
og deres medre.

Den 1. verdenskrig bred som
bekendt ud den 1. august 1914,
og de slore verdensbegivenhe-
der kunne hurtigt merkes her
i landet pa forskellig méade.
Her kan navnes de danske sp-

militere foranstalininger 1 det
sydlige Storebazlt med mineud-
l@gning og etablering af en
bevogtningsstyrke med base i
Korser,

Etablissementet Knudshoved
blev - ligeledes som et led i
landets forsvar - overtaget af

detachemen-
en kombineret

en militerafdeling,
tet Bardenfleth,
fodfolks- og artilleriafdeling.
Dette gav 1 tidens leb anled-
ning til en del gnidninger mel-
lem jernbaneetaten og militer-
etaten. Ogsa Slipshavn blev
overtaget af en militerafdeling.
Her blev der i en periode etab-
leret en undervandsbads- og
flyvebadsstation med dertil he-
rende faciliteter, bl.a. en han-
gar, og endvidere blev 1isbry-
deren STERKODDER og senere
hjuldampskibet #£GIR oplagt 1
havnen, idet disse skibe med
deres passageraptering kunne
benyttes som stations- og bebo-
elsesskibe. Den gamle stations-
bygning i Nyborg blev ogsid ta-
get 1 brug af h@ren, der be-
nyttede den som bespisningslo-
kaler for soldater fra Nyborg
garnision.

Trafikalt opstod der 1 de
forste krigsar et alvorligt pro-
blem ved Storebaltsoverfarten
som felge af den voldsomme
stigning 1 vognladningsgodset
til overfersel over baltet til og
fra det sydlige wudland. Her
slog det forhdndenvarende fer-
gemateriel kun darligt til, sa-
ledes at der efterhanden opstod
en alvorlig vognophobning pa
Fyn og pa strazkningen Frederi-
cia-Esbjerg. Noget tilsvarende
skete ievrigt ogsa pa den sjal-
landske wvestbane til Korser.
Knudshovedsporet kunne ogsa
i denne situation gere god gavn
men ikke wuden problemer som
allerede navnt - pad grund af
den forekommende trafik af
vognsladningsgods til bl.a. Ny-
borg Avlisgaard, der modtog en
del halm pr. jernbane. Statsba-

nerne seogte udvej for behovet
for mere sporplads gennem an-
leg af nye depotspor ved det

nye 3. fergeleje 1 Nyborg.

1 1914 sejlede pa Storebalts-
overfarten 2 hjuldampferger -
H/F STORE-BELT og den ombyg-

gede og forlengede H/F SJEL-
LAND, der kunne overfere hen-
holdsvis ca. 16 og 18 af dati-
dens almindelige godsvogne pa
hver tur og de to nye skruefar-
ger CHRISTIAN IX og ODIN med
en lidit sterre overferselskapaci-
tet end sidstnavnte hjulferge.
Men ofte 1 forbindelse med
verftsophold og eftersyn sejlede
isbryderfergen JYLLAND 1 stedet
for en af de navnte farger. Da
denne farge som allerede navnt
pr. tur kun kunne overfgre 8-
10 almindelige godsvogne, blev
overfprselskapaciteten foleligt
nedsat, nar den sejlede. Yder-
ligere neds®ttelse af overfer—
selskapaciteten forekom som fel-
ge af, at ikke alle faerger var
L degnsejlads. 1 perioder sejle-
de alle 5 faerger dog samtidig.,
men kapacitetsudnyttelsen var
til tider af forskellige Aarsager
ikke tilfredsstillende.

Vognophobningerne fortsatte
derfor ind 1 1916 og wvar til
stor gene for godstrafikken
iser, 1idet man jo hele tiden

matte drage omsorg for, at det
var de "zldste vogne", der hele
tiden blev overfert forst. Dette
bevirkede sartogskersel og ran-

gering pa alle stationer, hvor
der wvar wudsat godsvogne til
viderebefordring over  baltet.
Til  de navnte wvanskeligheder
kom endvidere senere proble-
merne 1 forbindelse med mine-
faren, der gav uregelmassig

sejlads over baltet og aflysning
af natsejladsen. Sovevognene
blev 1 lange ©perioder ikke
overfert, men ankom til og ud-
gik fra Nyborg.

Vanskelighederne
gennem krigsarene og 1 1917
matie sejladsen pa grund af
kulforsyningssituationen ind-
skrenkes saledes, at der nu
kun sejlede de to skruefarger
og enten H/F SJELLAND eller
H/F STORE-BELT. Det egede na-
turligvis vanskelighederne, men
trafikken blev opretholdt i et
taleligt omfang.

Efter verdenskrigens opher
skulle der ikke gfi lang tid,
for statsbanerne Dblev stillet
overfor et problem, som skulle
komme til at prege forholdene
ved Storebzltsoverfarten 1 man-
ge ar, nemlig overforsien af
automobiler. Automobiltrafikken
kom hurtigt i gang efter kri-

fortsatte

gen, og allerede 1 foraret 1919
matte Nyborg station afgive
serligt mandskab, der fra Ba-

negdrdsgade kunne ledsage mo-
torkeretejerne til fergelejerne.
Dermed begyndte en udvikling,
som - afbrudt af 2, verdenskrig
- skulle vare i mange ar, og
hvis stigning ferst blev stand-
set efter oliekrisen 1 1973. Fo-
relgbig skete overfeorslen af au-
tomobilerne pa jernbanefargerne
og 1 et vist omfang pa bekost-

ning af overferslen af jernba-
nevogne. Vi skal helt frem ril
1930, for der skete en @ndring
1 dette forhold, men da wvar
der ogsa sket en meget kraftig
stigning 1  automobiltrafikken
her i landet.

Trafikken over Storebazlt for
sa vidt angar iser vognlad-
ningsgods faldt ved den farste
verdenskrigs afslutning, og me-
re normale tilstande indtradte
bortset fra den ovenfor navnte
stigning i antallet af overferte

automobiler. Havde der varet
vanskeligheder skabt af krigs-
forholdene, ja s& kunne man

glede sig over, at der i mange
ar ikke havde vearet isvanske-
ligheder af betydning, den hin-
dring for sejladsen, som man
ved overfartens abning havde
neret sa stor frygt for. Men
naturligvis ville der atter kom-
me en isvinter, spergsmalet var
kun hvorndr. Vinteren 1922/23
blev den forste isvinter i 30 A&r.

Vinteren 1922/23 wvar den
strengeste i mange Aar, og den
29. januar 1923 matte 1sbryder—

fergen JYLLAND sattes 1 fart.
Endvidere blev statsbanernes
isbrydere TYR, MJ@LNER og

STERKODDER fyret op og gik 1
fart pa baltet, medens dampfar—
gerne CHRISTIAN 11X og ODIN
som de sidste farger indstillede
sejladsen. Knudshovedmolen kom
da til stor nytte ligesom Knuds-
hoved station, hvor restauratio-
nen blev é&bnet og ventesalene
taget 1 brug. En trafikassistent
blev udstationeret fra Nyborg
og som sarlige spkyndige ankom
en skibsferer og en styrmand.
Endvidere blev der stationeret
en styrmand pa Sproge og en
i Halsskov, disse to steder dog
kun for at afgive meldinger,
da isproblemerne udelukkende
forekom pa Fynssiden. De rej-
sende over baltet blev befordret

med tog mellem Nyborg og
Knudshoved, det var en af de
fa gange, banen blev benyttet

til denne trafik., Ogsd 1isbddene
métte i brug, men kun 1 dag,
hvor isbryderne ikke kunne géa
ind til molen.

Situationen bedredes ret
hurtigt, og den 14/2 1923 gik
fergerne 1 fart 1gen. hvorefter

man begyndte at overfere de
mange godsvogne, der havde
hobet sig op de foregdende
dage.

Isvanskelighederne optog
sindene meget, sa meget, at
statsbanerne overvejede at und-
lade at szlge lokale billetter
til togene pa Knudshovedbanen.
Man frygtede ellers en sa stor
tilstremning af nysgerrige loka-
le beboere, at de gennemgdende
rejsende ikke wille kunne fa
plads 1 togene.

1 1923 blev H/F KORS@®R, der
ikke havde wvaret 1 fart pa
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overfarten 1 lengere tid, ud-  torskib. Fargen, der fik navnet overfarten 1 foraret 1927. Far-
rangeret og solgt til en tysk KORS@DR, blev bygget af Hel- gen havde wved leveringen fel-
kgber. Den blev erstattet af singer Skibsverft & Maskinbyg- gende hoveddimensioner:

den lidt nyere og lidt sterre geri A/S og blev indsat pa
H/F K]@BENHAVN, der ved Ke-
benhavn-Malmeoverfarten igen Sterste langde over stavnene 96,80

m
blev erstattet af &/F PRINS Sterste bredde pa fenderlisten 17.70 m
CHRISTIAN fra Gedser-Warnemun-— do. pad spant 17,20 m
deoverfarten. Her havde stats- Sporlaengder:

banerne 1indsat den nye skrue- Midterspor fra stopbom til stopbom 92,82 m
dampferge DANMARK. Fargefar- Sidespor fra stopbom til stopbom 91,105 m
ten over Storebalt udfertes her- P& midterspor fra agterste stopbom

efter i nogle dr med 2 skrue- til frispormarke ' 68,320 m
cg 3 hjulferger 11l disposition P& SB-sidespor fra agterste stopbom

foruden 1isbryderfergen JYLLAND til forreste frispormerke 76,855 m
som sidste reserve. Det stod Pd BB-sidespor fra agterste stopbom

dog efterhanden klart, at det til forreste stopbom 91,105 m
inden for en kortere arrzkke Stprste effektive sporlengde 236 m
ville blive nedvendigt at an- Bruttoregistertonnage 2.339,63 1
skaffe nye og mere moderne Maskinanleg:

ferger for at opretholde en Fremdrivning: 2 stk. 8 cylindrede

tidssvarende befordring over enkeltvirkende firetakts B&W die-

denne landets wvigtigste over- selmotorer af trunktypen med lufi-

R, forstevning. type 8-150 MF bygget

Pa detle tidspunkt 1 midten af Helsinger Jernskibs- og Maskin-
af tyverne wvar den sidst byg- byggeri.
gede statsbaneferge den oven- Cylinderdiameter 550 mm
for nevnte skruefmrge DANMARK Slaglengde 750 mm
11l Gedser-Warnemundeoverfar- Max. omdrejninger /minut 182
ten, der gik 1 fart 1 slutningen Samlet max. hestekraft 4.400 1hk
al 1922. Netop 1 disse ar havde Hjzlpemotorer: 3 stk. 3-cylindrede
udviklingen af skibsdieselmoto- enkeltvirkende firetakts B&W die-
rer nael et sadant stade, at de selmotorer 4 150 ihk., hver direkte
med hensyn til driftssikkerhed koblet til en 100 kW 220 V Thrige
var fuldt pad hejde med skibs- dynamo.
dampmaskinerne. Hertil kom, at Max. fart, knob 15
driftsudgifterne ved anvendelsen Overferselskapacitet:
af dieselmotorer 1 stedet for Vognlast 600 1
dampmaskiner var lavere omend (30 almindelige godsvogne) og
vedligeholdelsesudgifierne for passdgerer 1.500
dieselmotorerne var hejst.

Det bhlev bl.a. derfor be- Den nye fmrge var, saledes sende og 1s@r 3. kl. rejsende
sluttet, da det wvar bestemt at som det fremgdr, vasentlig og dels for sa wvidt angar
der skulle anskaffes en ny fer- storre end de gamle farger wved vognoverferslen. Fergen havde
ge ti1l  overfarten, at denne overfarten og beted en stor for- saloner savel under vogndakket
skulle bygges som el dieselmo- bedring dels for de mange rej- som pa de @®ldre ferger som 1

N
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Nyborg, automobilfazrgelejet. Automobilerne kgrer i land fra M/F
HEIMDAL. Udateret, form. ca. 1931. (Jbm)

M/F BROEN i autofzrgelejet i Nyborg 1959, (Jbm)



et stort dakshus pa promenade-
dekket for alle vognklasser
indrettet med savel spise- som
rygesaloner samt opholdsrum for
ikke-rygere. Udenfor dakshuset
fandtes det store abne promena-
dedek med faste borde og baen-
ke til afbenytielse for de rej-
sende. Mange vil sikkert kunne
huske det liv, der wudfoldede
sig her om sommeren under
overfprslen af et af de store
eksprestog, hvor den medbragte
mad blev fortezret og hvortil
der blev drukket el og vand
kebt af tjenere, som opbevarede

drikkevarerne 1 store 1sskabe
anbragt direkte pa dakket.
Udenfor sommermanederne  var

promenadedakket knap sd beha-
geligt et opholdssted med sus
og gennemtrak, statsbanerne
spgte senere at bede herpa ved
at opsatte oplukkelige wvinduer
i siderne ud mod skibssiden.
M/F KORS@R gjorde straks
fra indsattelsen pa Storebalts-
overfarten god fyldest, og en
af de fa bekymringer man fra
trafiktjenestens side havde wvar
den, at der matte beregnes lan-
gere tid til lastning og losning
af fergen end til de =ldre fer-
ger, men dette problem var na-
turligvis til at lese. Fergens
indretning og aptering var 1
store trak tilfredsstillende, men
naturligvis matte der foretages
@ndringer og forbedringer af
fergen 1 de fglgende ar pa
baggrund af de indhestede er-

faringer. Blandt andet kan
navnes udvidelsen af 1. kl.
spisesalon for, og flytningen

af kabyssen fra salondekket til
et serligt dekshus pa badedak-
ket. Af mere synlige forandrin-
ger 1 de fprste ar kan navnes
fjernelsen af den everste kom-
mandobro.

Vinteren 1928/29 blev en af
de hardeste og mest langvarige
i mange ar. 1 begyndelsen af
februar 1929 ©blev .overferslen
af almindeligt vognladningsgods
aflyst, den 2. i retningen fra
Sjzlland og den 5. 1 retningen
fra ]Jylland. Den 10. blev nat-
sejladsen over baliet helt ind-
stillet, og den 12. gik M/F
KORS@R efter 65 timers sejlads
fra Korser fast 1 isen ved ind-
sejlingen til Nyborg fjord,
hvorefter passagererne matte ga
i land over isen ind til Knuds-
hovedmolen. Den 15. afgik S/F
JYLLAND fra Nyborg, og derefter
skulle der ga& 14 dage inden
der 1gen viste sig en ferge 1
Nyborg fargehavn. Mellem den
15. op 19. var der overhovedet
ingen forbindelse over baltet,
derefter blev der pabegyndt
sejlads til Knudshovedmolen,
hvorfra og til befordringen ske-
te med tog til/fra Nyborg.

Sparringen af Nyborg havn
varede til 1. marts, da statsis—

bryderen ISBJ@RN ankom til Ny-
borg fjord og bred isen. Den
2. marts kunne isbryderfergen
JYLLAND og M/F KORS@OR igen ga
ind 1 Nyborg fergehavn.

Denne wvinters sejlads koste-
de mange og kostbare repara-
tioner af ferger og isbrydere.
For isbryderfaergen JYLLAND's
vedkommende blev der endda,
skent faergen pa defte tidspunkt
var 35 ar gammel, tale om en
meget  stor ombygning  samt
fuldstendig fornyelse af hoved-
maskinanlegget og bygning af
en ny kommandobro med bestik-
lukaf og fererkammer foran
skorstenen samt indretning af
radiorum i det tidligere styre-
hus. Tkke mindst flytningen af
kommandcbroen var af stor be-
tydning for faergens sejlads.
Navnet JYLLAND mdtte fergen
igvrigt afstd 1 1933 til et af
de nye motorskibe til Aarhus-—
Kalundborgoverfarten, hvorefter
den fik navnet FENRIS,

Fornyelsen af fargemateriel-
let fortsatte 1 de kommende &r
trods de darlige konjunkturer,
Medvirkende hertil var imidler-
tid erkendelsen af, at hjul-
dampfergerne nu var for gamle
og utidssvarende og derfor bur-
de udrangeres. Valget stod igen
mellem bygning af en dampfarge
eller en motorferge, uagtet
M/F KORS@R havde vist sig som
et fortreffeligt skib. Der var
fortalere for begge skibstyper,
men efter en rakke overvejelser
blev det besluttet, at den nye
ferge ogsa skulle vare et mo-
torskib. Den nye ferge, M/F
NYBORG, blev leveret 1 1931, og
den efterfulgtes hurtigt af end-
nu en nybygning, M/F SJELLAND
der gik i fart pa Storebalts-
overfarten i 1933. Disse 2 fer-
ger, der begge ogsa blev byg-
get af Helsinger Skibsvearft og
Maskinbyggeri, var i alle va-
sentlige detailler som M/F KOR-
S@R med hensyn til aptering og
indretning, hvorimod der for sa
vidt angar maskinanlazggene var
ret  vasentlige tekniske for-
skelle.

Med leveringen af de 3 nye
motorferger kunne H/F NYBORG
udrangeres i 1927 efter kun at
have sejlet lidt i de seneste &r
og H/F KJ@BENHAVN og S|ELLAND
1 1933. Herefter fandies der ved
Storebaltsoverfartien kun én
hjuldampferge tilbage, nemlig
H/F STORE-BELT, der fik lov til
at fortsztte endnu nogle &r som
automobilfzrge  omend  nasten
udelukkende som reserveferge,
jf. nedenfor.

Overferslen af automobiler
over Storebzlt udgjorde gennem
tyverne et stedse sterre problem
for statsbanerne med stigende
utilfredshed fra de motorkeren-
des side. Utilfredsheden kulmi-
nerede til sidst med, at det
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blev besluttet at stifte et pri-
vat selskab, hvis formdl skulle
vare gennem anskaffelsen af en
automobilferge at tilvejebringe
bedre forhold for de motorke-
rende ved Storebazltsoverfarten.
Motororganisationen FDM  stod
bag stiftelsen af det nye sel-
skab, der fik navnet MOTOR-
EJERNES FERGEFART A/S. Malet
var tilvejebringelse af en ak-
tiekapital pa kr. 700.000,- -
et ret betydeligt beleb efter
den tids mélestok.

Statsbanerne wvar naturlig-
vis imod planerne og ligesd de
to andre motororganisationer,
Kongelig Dansk Automobilklub
og Jydsk Motor Union, men ak-
tietegningen gik hurtigt og den
1. september 1929 blev den nye
ferge bestilt ved Aalborg Vearfi.
Sterke krefter arbejdede imid-
lertid pa tilvejebringelse af et
samarbejde, og ved en ekstra-
ordiner generalforsamling den
29/11 1929 i MOTOREJERNES FAER-
GEFART A/S blev det med stor
majoritet besluttet at oplese
selskabet og at lade statsba-
nerne overtage byggekontrakten

med Aalborg Verft. Forudsat-
ningen var, at staten, d.v.s.
Trafikministeriet accepterede

felgende 3 punkter:

l. at staten forpligtede sig til
at indsztte en automobilfar-
ge pa Storebzlt hurtigst mu-
ligt,

23 at overfartstaksten
nedsat, og

3. at staten refunderede farge-
selskabets hidtidige udgifter.

blev

Den nye automobilfazrge, der
blev sat i fart den 1. novem-
ber 1930, fik navnet HEIMDAL.
Den havde feglgende dimensioner:
(se venligst naste side)

Indretningen af M/F HEIM-
DAL fulgte 1 store trak de sam-
me retningslinier som havde
varet galdende wved statsbaner-
nes seneste faergeanskaffelser,
d.v.s. en stigende tendens til
at flytte passagerapteringen op
pa et sarligt promenadedazk
over vogndakket.

Pa mellemdekket
vogndekket 1 fargens forskib
fandtes apteringen for besat-
ningen og midtskibs maskinrum-
met, medens der i agterskibet
i hele skibets bredde var ind-
rettet en sterre spisesalon med
sofaer langs vaggene og faste
stole og borde. 1 alt var der
her plads til 80 rejsende. Pub-
Iikum havde adgang hertil ad

under

2 trappenedgange fra vogn-
dekket.
Fergens wvogndak var gen-

nemgaende fra for til agter og
overbygget pa ca. 3/4 af lang-
den, medens det i agterenden
var beskyttet af en hej skan-
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Sterste lengde over sta@vnene 75,67 m
Stgrste bredde pa fenderlisten 11,798 m
Dybgdende, middel med last 3,3 m
Bruttoregistertonnage 978,05 1
Maskinanleg:
Fremdrivning: 2 stk. 6-cylindrede
enkeltvirkende firetakfs Frichs
dieselmotorer af trunktypen med
trykforstevning.
Cylinderdiameter 370 mm
Slaglengde 600  mm
Hver motor ydede 720 ihk
ved omdrejninger/minut 235
Hjelpemotorer: 2 stk. 6-cylindrede
enkeltvirkende firetakts Frichs
dieselmotorer med trykforstevning
4 105 ihk hver direkte koblet til
en 220 V, 50 kW Thrige jevnstroms-
dynamo.
Opvarmning: 1 stk. oliefyret donkeykedel.
Max. fart, knob 13
Overferselskapacitet:
Almindelige personautomobiler 40-50
Rejsende 500
sekledning. | hver ende fandies Saledes var forskibet Dblevet
porte, hvorigennem ombord- og overdazkket og jernbaneskinner—
ilandkersel skete. 1 Korser fo- ne fjernet. Endvidere havde
regik dette over fzrgens for- fergen fdet en ny kommandobro,

ende og i Nyborg over agteren-
den. Det var saledes ikke ned-
vendigt at bakke bilerne om-
bord, saledes som bilisterne
skulle ved overfersel med en
jernbaneferge. Vogndazkket ind-
snevredes midtskibs af 2 side-
huse, der foruden de allerede
naevnte op- og nedgange til
passagersaloner og aptering for
besatning i bagbords side
bl.a. rummede chaufferrum og
toiletter og 1 styrbords side
bl.a. fergens kabys, baderum
m.V,

P4 promenadedazkket fandtes

forrest kommandobroen med sty-
rehus m.v. og derefter et stort
dekshus, der forrest rummede

toiletter og derna:st en rygesa-
lon med sofaer langs wvaggene
og faste borde med tilherende
(lose) stele. Der wvar adgang
til rygesalonen gennem en en-
tre, der gennem de allerede
nevnte trappegange havde for-
bindelse med vogndakket. Helt
agter 1 dekshuset var indrettet
en lille 1ikke-rygersalon. Pa
promenadedakket fandies 1 det
fri en del borde og faste ban-
ke til de rejsendes afbenyttelse
under gunstige vejrforhold.
Ovenpa den lille ikke-rygersa-
lon fandtes en lille aben kom-
mandobro, der blev brugt, nar
fergen bakkede ind eller ud af
fergelejerne.

Som noget helt nyt
fergen kun 3. klasse.

Inden den nye automobilfar-
ge kunne ga 1 fart indsatte
statsbanerne fra den 15/5 1930
den gamle hjuldampferge STORE-
BALT som automobilferge med
2 daglige afgange 1 begge ret-
ninger. Faergen wvar forinden
blevet ombygget med henblik pa
anvendelse som automobilfzrge.

havde

ligt

radiorum og fererkammer lige-
som skylighter o.l1 wvar blevet
fjernet for at vogndakket kunne
blive sa stort som muligt. Her-
ved kunne fargen overfere om-
kring 50 af datidens almindeli-
ge personautomobiler pa hver
tur. Uagtet den megen blast,
der havde wv®ret omkring auto-
mobiloverferslen over Storebalt,
var antallet af automobiler
sammenlignet med antallet i dag
beskedent, nar den deciderede
automobilfzrge til at begynde
med kun sejlede 2 daglige dob-
beltture. Det betpd naturligvis,
at  jernbanefazrgerne fremdeles
méatte medtage automobiler i
sterre eller mindre omfang alt
efter hvor stort presset var pa
overfarten. Denne ordning blev
igvrigt som bekendt opretholdt
helt til 1957, da Halsskov-
Knudshovedoverfarten blev
abnet.

Den omstendighed, at jern-
banefergerne medtog automobi-
ler, beted - hvad aldre store-
beeltsrejsende wvil kunne huske
- at disse automobiler 1 nogle
tilfelde matte kere p& perroner-
ne, hvor de togrejsende ogsd
ferdedes, for at komme frem til
fergelejet. Endvidere méatte au-
tomobilerne ved overfersel med
en  jernbaneferge som regel
bakke ombord, hvad godt kunne
forsinke den pageldende fzrge.

Automobilfargen fik sine eg-
ne fargelejer 1 Korser og Ny-
borg. Disse blev udfert betyde-
mere enkelt end jernbane-
fergelejerne med korte ledevar-
ker. Klaplengden var 12 m.

lfelge sejlplanen for 1931
udferte M/F HEIMDAL 2 daglige
dobbeltture 1 vinterhalvaret og
4 1 sommerhalvaret. H/F STORE-
BELT wvar som allerede navnt

kun reserveferge og blev ud-
rangeret 1 1938 efter at den
kombinerede jernbane- og auto-
mobilferge FREIA wvar blevet
indsat pa Storebaltsoverfarten
1 1936.

Ogsa de faste anleg 1 land
gennemgik @ndringer 1 disse
ar. Blandt de mere betydnings-
fulde ma navnes ombygningen
af alle broklapper med 3 spor,
saledes at de kunne bruges til
de J3-sporede farger. Endvidere
ma det nevnes, at der som fsl-
ge af indszttelsen af de nye
stgrre ferger pa overfarten 1
arene 1931/32 i Korser blev ud-
fgrt en delvis ombygning og
forsterkning af 1. fargeleje og
en fuldstendig ombygning af 2.
leje. 1 1937 blev ogsa 3. leje
ombygget.

Forandringerne i Nyborg var
sterre. Her blev et nyt 4. leje
taget 1 brug i 1933, og samti-
dig blev 1. leje nedlagt, da
det havde en for de nye storre
ferger uheldig beliggenhed.
Galge og broklap fra 1. leje
blev flyttet til det nye 4. leje.
Endvidere kan navnes, at 3.
leje delvis blev ombygget.

1 1933 havde fergeoverfarten
eksisteret 1 50 ar og den havde
1 den tid udviklet sig til den
vigtigste indenlandske fargeru-
te. Efter de store fmrgeanskaf-
felser og de foretagne moderni-
seringer var overfartsforholdene
bragt op pa et tidssvarende ni-
veau og nye opgaver kunne ta-
ges op. Og disse lod ikke wvente

pa sig; Lillebaltsbroens ibrug-
tagning i 1935 @ndrede store
dele af det danske trafikmen-

ster og kom 1 hej grad til at
indvirke pa Storebazltsoverfarten
ogsd, sdledes som det vil frem-
ga af naste artikel.

Ib V. Andersen

HAMPLI MODEL Aps har udsendt
en ny prisliste over de dele
firmaet lagerferer.

Den imponerer mig i den for-
stand, at der efterhénden er
s meget, der kan leveres og
til 84 rimelige priser.
F.eks. leveres af trakkraft
- 1 byggeszt: Litra €, P,
E, ME og MH, og som kereklar
samme litra plus MO til sa-
vel 2- som 3-skinnedrift.
Af wvogne findes 1ikke helt
s4 mange (endnu): Litra C1,
Cls, Pc og Qd.

Der er desuden et wvald af
lesdele til nevnte maskiner;
motorer, hjulsast, akselle-
jer, skruekoblinger samt
selvfelgelig plastplade og
maling m.m.

Se det hele hos hobbyforret-
ningen eller skriv efter li-
sten p& adressen: Industri-
vej 1A, 2640 Hedehusene.
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Mine kammerater i DMJX har
drillet mig! Nu var du sa godt i
gang med damplokomotiverne - blev
der sagt - og sa dumper der en
godsvogn ned midt 1 det hele.
Havde det ikke veret mere passen-
de om serien havde veret rundet
af med en omtale af de noget
sterre maskiner som for eksempel
en type med lss tender.

Nu er Erik og jeg ikke forven-
te med tilkendegivelser der kunne
fortzlle os om vore artikler er
til nogen nytte, og vi har i den-
ne forbindelse aldrig set hand-
gribelige beviser pa, at andre
har omsat dem 1 praksis. Her var
sa imidlertid et 1ille Tyspunkt,
der viste at stoffet i alle til-
felde bliver last, samt en kri-
tik der skulle fortelle mig, at
ved ovennaevnte artikel var arbej-
det ikke gjort helt ferdigt.

Dette fik vi selvfelgelig en
1911e snak ud af, hvor jeg for-
svarede mig ved at pasta, at ku'
man bygge de mindre maskintyper
med et tilfredsstillende resul-
tat, ja sa var det ikke noget
kunststykke at feolge successen op
med maskiner med sterre drivhjul,
flere aksler og det vare sig med
eller uden 1lgs tender. Endelig
kunne Jjeg da ogsd henvise til J.
Guldbzk  Christensens udmarkede
bog DAMPTREKKRAFT I MODEL, der
netop fordi den fortrinsvis om-
handler spor HO indeholder en
masse nyttige tips for den mindre
erfarne spor 0 bygger i knibske
situationer. Som sa&dvanliqg matte
ieg ned med nakken og lovede der-
for at gA hjem og tenke nermere
over sagen.

Jeg besluttede mig af flere
arsager for litra P. Det er, ogsa
i model, et pent Tokomotiv, og
selv om det er konstrueret med
henblik pa fremferelse af hurtige
persontog, har det ofte veret

1. Udflugtstog med P 917.

indsat med en hale af godsvogne
efter sig. DSB-museet i Kpbenhavn
har en model i sterrelsen 1:10,
fremstillet i P'erens oprindelige
udseende o0g pa museet i Odense
star den i fuld sterrelse i sin
sidste skikkelse. Endelig har vi
P 917 - stationeret i1 Roskilde -
og som i ny og na anvendes som
trekkraft for diverse udflugts-
tog. Altsé er der gode muligheder
for at tage forbilledet i narmere
pjesyn.

De gennem drene mange besgg
pa adskillige modelbaneanlag, har
ogsa efterladt det indtryk, at
litra P og litra E er de typer,
der oftest dukker op. Hvor mange
“Jensen, Slagelse" og afdede Jens
Voldmester ialt har bygget i ti-
dens lgb ved jeg ikke med sikker-
hed, men jeg ved da, at Voldme-
ster ndede en ca. 25 stykker og
at han da ogsa for at at lette
arbejdet lod fremstille en konisk
klods som kedlen kunne bygges op
omkring. (Hvor blev den forresten
af - er der nogen, der ved det?).
Om P og E skulle vare smukkere
end andre lokomotiver, vil jeg
overlade til fagkundskaben at af-
gore, og blot konstatere, at de
1 hvert fald er populare.

Skulle wi som modelbyggere
forsegsvis opdele DSB's og pri-
vatbanernes damplokomotiver i
sverhedsgrader som byggeemner, og
baserer vi denne opdeling pa
iagttagelser af gangtej, udven-
digt "blikkenslagerarbejde"s

storre eller mindre mangfoldig-
hed, samt mulighederne for ind-
bygning af skjult gearkasse og
motor, ja sa ville litra P i sel-
skab med eksempelvis litra C og
PR vere at finde i den lettere

ende. Dette kan naturligvis kun
blive en meget grov vurdering,
for i virkeligheden spiller der

sa mange andre forhold ind, men
i alle tilfelde er de navnte om-
rader pa P'eren af en sadan ka-
rakter, at de med en vis rime-
lighed ogsa md vare overkommelige
at udfere for den mindre erfarne.

Alt i alt arsager, som fik mig
til at velge denne maskintype som
eksempel, og som forhabentlig og-
sa vil vare til dinspiration for
SIGNALPOSTENs lesere. Nu var der
imidlertid det 1idt uheldige ved
valget, at jeg aldrig selv har
bygget en P'er. Slidte og over-
gramsede tegninger afslerer at en
sadan konstruktion ofte har varet
under alvorlige overvejelser, men
altsa ikke naede lengere end til
de fprste panderynker. En kon-
struktionsbeskrivelse uden illu-
strationer og anden bevisfprelse
er imidlertid jkke noget verd ef-
ter min mening, ergo matte jeg ud
i byen og finde et offer, men som
man sikkert kan forstd af det fo-
regdende var det heller dkke
svert. Den i artiklen omtalte og
viste model er udfegrt af Carlo
Ljungberg, der ikke alene var pa-
rat med 1idt nyttige oplysninger,
men som ogsd tillod mig at hjem-
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tage modellen til fotografering
med mere, og derved blev det.

Som naevnt i indledningen er
det min opfattelse, at kan man
bygge de sma maskiner, sa kan man
ogsa bygge de sterre. Grundbetin-

gelserne, d.v.s. hjulszt, lejer,
motor, gearkasse, det elektriske
udstyr o0.s.v. er stort set de

samme, ogsa selv om drivhjulsdia-
meteren er blevet stérre og gear-
kassens udveksling muligvis ma
2zndres. Metoden efter hvilken det
hele er hagtet sammen péd, er i
princippet ogséd stadig den samme,
blot er nu nogle af emnerne ble-
vet lzngere eller bredere, og ma-
ske 1idt mere besverlige for nu
skal der saves og files lidt mere
end fer, men det @ndrer jo ikke
pa det grundlzggende. Denne kon-
konstruktionsbeskrivelse bliver
derfor heller ikke en, i lighed
med omtalen af litra F, fra ende
til anden beskrivelse, men til
gengald har Ljungberg og under-
tegnede forsegt at finde frem til
de sarheder der knytter sig, ikke
blot til Titra P, men ogsa til
sterre og store maskiner i almin-
delighed.

Hvad forarbejdet, inclusive
diverse minusser, angdr, henvises
derfor til konstruktionsbeskri-
velsen af Tlitra F. En 1lille
handsrzkning kan det maske vare,
nar jeg fortaller at DMJK har et
mindre antal uafdrejede stobe-
jernshjul pa lager. Efter sigende
er de reserveret klubbens medlem-
mer, men det kunne da godt vere,

resul -
en undtagelse fra denne

at en heflig forespergsel
terede i
klausul.

I "Lerebog 1 Maskinvesen for
Lokomotivpersonalet" (arg. 1901)
indledes afsnittet om tenderen
saledes: Tenderen er en sarlig
vogn, der kobles til lokomotivet
og tjener til at optage de kul-
og vandmengder, som ere nedvendi-
ge til dettes forsyning, for sa
vidt disse ikke medfgres pa selve
lokomotivet. - Omskrevet til mo-
delbygning ville det komme til at
lyde som: Med wvisse forbehold
bygges tenderen som en selvstan-
dig enhed, men da den altid er
koblet til samme maskine, kan vi
lige sda godt bruge den til noget
fornuftigt.

Som Tlaeseren sikkert allerede
har gettet, har jeg valgt at be-
gynde fra denne ende af modellen.
Pa Ljungbergs tender er rammesi-
der, bund, vandkasse og dak frem-
stillet af 1 mm messingplade, og
kulrummets vegge af 0,3 mm plade.
Sidstnevnte er gjort bevidst, da
de fritstdaende kanter afslarer
materialetykkelsen. Det kan iev-
rigt ofte vare svaert, for ikke at
sige umuligt, at maltage sadanne
tilfelde som kanter og slankere
rgrledninger direkte pa tegnin-
gen. En nogenlunde anvendelig
kontrol af malene er den, at der
efter maltagningen ganges med 45
(i spor HO 87), hvorefter der
skennes om dette mal har nogen
relation til wvirkeligheden. 1
neavnte tilfelde ville kulrummets

vegge, dersom de havde vearet
fremstillet af 1 mm plade plus to
eller tre lag maling, svare til
en godstykkelse pa ca. 50 mm, og
det kan da ikke vare rigtigt. Det
er jo ikke en kampvogn vi byager.

Undtagelser, og dem er der al-
tid, vil wvare emner som ligger
s@rlig udsat for sted eller slag,
eller udpver en stgttende eller
baerende funktion, hvor der natur-
ligvis ma skottes til, om den ud
fra det foregdende, tadler den pa-
forte skrebelighed. Vi er kommet
ind pa et sidespor, sa lad os da
fa det hele med. Ved bemaling af
modellen kan vi komme ud for, at
farvelaget, hvor rer o.1. Tigger
tet op mod det underlag det er
monteret pa, vil komme til at ud-
ggre en udkitning i overgangen og
derved udviske og forvanske det
tilstrebte indtryk. Fznomenet er
vanskeligt at undgd og derfor
velkendt, vi kan jo ikke pafere
malingen i samme malestok som det
gvrige, men hav det i tankerne
under byggearbejdet. Hvor det er
muligt ber rer og lignende detal-
jer frilegges sa meget, at der
ogsa er plads til et lag maling
uden skadelig virkning.

Tilbage til tenderen. Her er
rammesider, bund og vandkassens
sider udfert og loddet op 1 et
samlet hele, og blot vandkassens
dek er aftageligt. Vi skulle jo
bruge dette keretpj til noget
nyttigt, og ma derfor have adgang
til dets indre. Dazkket er bagtil,
pa undersiden forsynet med til-
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. S& nydeligt kan det geres, nar man hedder Ljungberg!

3. Gearkasseaksel ligger vandret. Bemzrk svinghjul.

4. Akselender, stikdase og fyrkassekappe.

loddede flige, der ved monterin-
gen af dekket kan bringes i ind-
greb med en pd bagveggen frem-
springende kant. Fortil  hviler
dekket pa en tverafstivning mel-
lem kassesiderne, o0g en skrue
holder det pa plads. Dette system
er sikkert af Ljungbergsk oprin-
delse, for de fleste valger at
adskille tenderen mellem bund og
sider, hvor indvendige vinkeljern

tillader en sammenskruning af de-
lene. Selv er Jjeg tilhaznger af
sidstnzvnte, da det giver en let-
tere adgang til de elektriske
komponenter m.m. som tenderen se-
nere udstyres med. Diverse for-
stzrkninger pa siderne og af-
slutning pa kanterne er fremstil-
let af henholdsvis 2 x 0,3 mm me-
talstrimmel og 0,7 mm kobbertrad.
Det er ingen sag at arbejde pa
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sadan et firkantet skrummel af en
kasse, den skal nok blive liggen-
de i ro, ligegyldigt hvilken af
siderne der kommer ned af.
Undervognen, som den fremstar
her med sine fire aksler ophzngt
pd samme ramme, har ikke tidlige-
re vare beskrevet i SIGNALPOSTEN,
men det siger sig selv, at hjul-
settene ma ekvilibreres eller
monteres affjedrede, at vi som
sedvanlig sikrer os de bedst mu-
lige kereegenskaber. Er man til-
strekkelig fiks pa fingrene, ga-
res det blot som det er gjort i
virkeligheden. 1 dette tilfalde
er rammepladerne under udsavnin-
gen forsynet med diverse udska-
ringer og boringer til akselkas-
ser og balancer. Ved akselkasser-
nes udskering bores nederst og sa
yderligt som muligt to smd hul-
ler, et pa hver side af udskarin-
gen, igennem hvilke vi kan ind-
stikke og ombpje et stykke kob-
bertrad, der forhindrer akselkas-
sen i at falde ud. Akselkasserne
tildannes af en stump messing-
klods, der ved indslidsning i si-
derne kan bringes til frit at
glide i udskaringerne. Fjedrene
er fremstillet af vindues-kobber-
tetningslister klippet ud 1 2,5
mm brede strimler, der efter ud-
klipningen er trukket rette og
lettere krumme, ved at frottere
dem over et stykke rundjern. Al-
mindeligvis er der en 10 til 12
blade i et fjederbundt, men vi
kan npjes med syv, ellers bliver
bundtet for tykt og stift. De to
pverste er lige lange og resten
trinvis, den ene kortere end den
anden. Bundtet samles stramt med
et svgb af samme materiale og der
bores og indszttes en stift gen-
nem sveb og fjederblade. Stiften
skal wvare sa lang, at den som
styr kan feres ned i et i toppen
af akselkassen boret hul. Fjeder-
hengerne er fert gennem huller i
de to egverste fjedre og derefter
pdloddet en besning som afspar-
ring. Den nederste ende slutter
i en gaffel, hvor den ene fjeder-

henger er hangslet i rammen og
den anden, ligeledes hzngslet, i
balancen.

Fremstillingen og monteringen
af dette opheng er nok 1idt af et
puslearbejde, men nar vi ser hvad
Erik V. Pedersen har faet ud af
sit konservesblik pa MO0-eren,
skulle det ikke vare det store
problem i spor 0. Jeg spurgte
Ljungberg, om det dikke havde
voldt kvaler at justere dette op-
heng ind, at ikke tenderen maske
bade hang med en af enderne og 1a
skevt til en af siderne, og fik
det svar, at det havde han da
endnu ikke varet ude for. Ljung-
berg "fabrikerer" alle fjedre og
alt deres tilbehor pd én gang og
ger sig samtidig umage med at fa
dem alle fuldstendig ens. En
eventuel efterjustering kan iav-
rigt foretages ved enten at @ndre
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pa fjederbladenes Yrumning eller
andre pa fjederhangerens besning.
De meget dygtige kan sa taenke
over, om det er ulejligheden vard
at skare gevind pa hangeren og
nudskifte b@sningen med en matrik.

De mindre dygtige behpver
imidlertid ikke at fortvivle. En
sdre nem og simpel metode til at
ekvilibrere en sadan tender vil
vare at montere hjulszttene pé
indvendige boggier. Tenderen til
min egen litra H er forsynet med
dette "fidus-patent", det funge-
rer ganske wudmarket. Opskriften
ser sdledes ud. Afstanden mellem
rammesiderne geres et par milli-
meter storre for at give 1lidt
bedre plads til boggievangerne,
og vi undlader at foretage ud-
skering for akselkasserne. Van-
gerne er 1 mm plade med paloddede
forstarkninger omkring akselhul-
lerne og nar vi paser at bore et
2 mm gevindhul i boggievangen
nejagtigt det sted, hvor balan-
cens omdrejningstap sidder i for-
hold til akselkasser og hjulaks-
lers placering, og derefter gen-
nem rammesiden med diverse balan-
ceattrapper borer og skarer 2 mm
gevind, sd vil vi med en tilpas
lang skrue kunne montere boggie-
siderne gennem disse boringer. En
justering af den indbyrdes af-
stand mellem siderne kan udferes
ved at skruen feres kortere eller
lengere igennem inden den fanger
gevindet i boggiesiden. Dette var
den ene boggie, den anden udferes
pa traditionel vis, den har ikke
kontakt til rammens indvendige
sider, men vipper omkring et af-
standsstykke der pa midten, med
skrue og mellemlagsskiver, er
tilskruet tenderens bund. Aksel-
kasser og fjedre med mere er nu
kun til almindelig pynt, og som
noget sadant ulig lettere at til-
virke. Der er ogsd andre metoder
efter hvilke tenderens hjulsazt
kan ekvilibreres, men hvad man sa
ellers mitte kunne finde p&, ber
der ogsd iagttages, at hjulsatte-
ne har en smule sideforskydelig-
hed. Dette galder isar om det an-
lag modellen skal kere pd har
mindre kurveradier end 180 cm
(spor 0), men skulle da sadan set
let lade sig gere ved en afkort-
ning af akselhalsene pa akslerne
nummer to og tre. Tilpas spille-
rum i lejerne kan ogsd vere ned-
vendigt.

Ved konstruktionen af kob-
lingsarrangementet mellem maskine
og tender ber det tilstrabes, at
vi bedst muligt overholder den
samme taztte sammenkobling som pa
forbilledet. Det er et af de om-
rdder vi tankte pd, da vi et sted
i indledningen navnte begrebet:
- sa&rheder ved sterre maskiner
0.5.V.

Nu er sarheder mdske ikke lige
det rette udtryk, men iagttager
vi, hvad der sker pa dette sted,
hvor maskine og tender mader hin-

anden, erfarer vi, at de i 1lgb
gennem kurver ikke blot "knazkker"
sammen i retning mod kurvens cen-
trum, men at der ogsd, afhangig
af maskinens "overhang" (afstand
médlt fra bageste styrende aksel
til yderste ende af fererhus) fo-
regdr en sterre eller mindre si-
deforskydning. P3 modellen af 923
er sammenkoblingen foretaget med
en ca. 40 mm lang trazkstang for-
ankret 1 solide tappe paskruet
henholdsvis tenderbund og farer-
husgulv, og den indbyrdes afstand
mellem tender og maskine er npje
overholdt.

P& DMJKs og andre sterre spor
0-anlag giver dette ikke proble-
mer, men det er sdre let at fore-
stille sig, hvad der ville ske,
dersom modellen ogsa skulle for-
sege sig pa anlag med kurveradier
af  havnebanekarakter. Det er
imidlertid ikke s& vanskeligt pa
forhand at sikre sig mod proble-
mer af denne art. Hvis vi udklip-
per to stykker karton i profil
efter tegningens lodrette snit og
derefter markerer de styrende
akslers to gange fire yderpunk-
ter, kan vi med disse lagt op pa
banens skrappeste kurver danne os
et billede af hvordan kobling,
knzk og sideforskydelighed vil
opfere sig. Tillader dette bille-
de i ferste omgang ikke en accep-
tabel sammenkobling ma det under-
seges om vi ved at file af de

modstdende ender, eller maske
forlange koblingsstangen, kan
redde situationen. Nar vi navner

denne forlangelse menes der ikke
dermed at afstanden maskine, ten-
der @ges, men ger opmerksom pa,
at jo kortere stangen er, desto
tettere  vil  sideforskydningen
trekke de to keretspjer sammen.
Prov selv at koble de to stykker
karton sammen med forskellige
lengder trad og man vil se hvil-
ken forskel det ger.

J. Guldbzk Christensen behand-
ler dette emne ret sa udferligt
i sin bog, men der er jo ogsad ta-
Te om spor HO, hvis industrispor
ikke ger problematikken lettere.
De i denne bog foresldede lgsnin-
ger lader sig da ogsd uden videre
anvende i spor 0, omend jeg vil
tillade mig at satte et stort
spergsmalstegn ved fig., 201.

kldre og gigtplagede lokomo-
tivferere, der pd deres arbejds-
plads matte finde sig i at blive
ristet pd maven og dybfrosset pa
ryggen, vil nok med et lille av
for s.... trakke hdnligt pd skul-
deren, nar vi i det f@lgende an-
tyder "sammenstykningen" af ten-
der og maskine som et taleligt
opholdssted.

Eldre maskiner blev forsynet
med side- og oversejl til beskyt-
telse mod vind og vejr. Senere
byggede tenderens forvag i nogle
tilfalde op sd den derved ydede
bedre beskyttelse. Hvor effektivt
det har fungeret skal jeg ikke

kunne sige noget om, men nar vi
omsatter forbilledet i model,
hvor sideforskydningen er temme-
1ig merkbar, er det en detalje vi
md vare opmerksomme pa. Det er
ikke sé& slemt pa litra P, men ek-
sempelvis er fererhustaget pa 1i-
tra E fert sd langt tilbage, at
det sammen med den forhpjede ten-
derveq pd det narmeste udger et
samlet og lukket hele. Nu er 1i-
tra E ikke den maskintype vi hyp-
pigst ser pd havnebanesporet, men
derfor skal vi alligevel vare op-
merksomme pa, at der ved kon-
struktionen er taget tilpas hen-
syn til diverse udsving. P& min
egen E-maskine er problemet lest
ved at gere den forreste tender-
boggie bevagelig i sideretningen.
En stiv koblingsarm med tap, an-
bragt p& maskinen, styrer tende-
rens overdel gennem et hul i ten-
derens forplade, eller sagt pa en
anden made, maskine og tenderkrop
felges ad i sideretningen medens
boggierne styres af sporet.

Vi halder ikke vand pd tende-
ren, sa selv om vi fylder kulrum-
met op med den zgte vare, er der
ingen grund til at brande det af.
Alligevel vil tenderen komme til
at gere god nytte. 1 tilfalde af
tredieskinnedrift monteres den
ene stromaftager her, og sa langt
tilbage som muligt. Keres der med
toskinne og isolerede hjulsat vil
det undertiden vare en fordel at
indrette maskinen som den ene pol
0og tenderen som den anden. Ved
sidstnavnte eksempel ma der na-
turligvis anvendes isoleret kob-
ling mellem de to keretejer. An-
det elektrisk tilbeheor sdasom af-
bryder, polvender, ensretter og
eventuelle dioder vil bade let og
bekvemt kunne monteres i den rum-
melige vandkasse. En skenne dag
bliver det vel ogsd hverdagskost
med bandspiller eller hpjttaler,
der gengiver dampslag og flejte-
toner, og som indbygges samme
sted.

En nyttiggerelse af tenderen
kan ogsd finde sted pd anden vis.
Som nybagt modelbygger er emne-
valg, i begyndelsen og et Tlangt
stykke hen ad vejen, dikteret og
begraznset af mulighederne for at
kunne kebe sig igennem de ellers
uoverkommelige passager. Efter-
handen som erfaring og avelsen
melder sig, og i takt med udvi-
delsen af varktejsbeholdningen
bliver valgmulighederne stérre og
storre, for nu bestemmer vi selv
farten. Derved kunne vi komme ud
for en model, hvor det enten var
en ngdvendighed, eller at man sé
en fordel i, at anbringe motoren
i tenderen, og det skal man ikke
vige tilbage for. I alle tilfalde
ikke i spor 0, hvor tenderen er
tilstrekkelig tung. I spor HO ge-
res det pd den made, at tenderen
ogsa er den drivende kraft, men
det er en helt anden historie.

Metoden har sine fordele og



sine ulemper. En ulempe er det,
at motoren fra at vere en del af
adhesionsvagten nu bliver til en
dod byrde, og den fleksible
transmission kan undertiden volde
kvaler - fortrinvis dog, nar
ukyndige Tlefter Jlokomotivet af
sporet. Det er ogsa muligt at mo-
torer med en voldsom igangsat-
ningseffekt ville kunne give
uheldige virkninger. Vi ved det
ikke. Det er somme tider sket at
trekkraft med denne motoropstil-
ling brat er stoppet op pa grund
af blokeret gearkasse, men disse
tilfelde har aldrig givet sig ud-
slag i afsporet eller vaklende
tender.

Fordelene er sa@ blandt andet
de for det meste langt lettere
monterings- og adgangsforhold til
gearkasse o0g motor. Gearkassen
kan skjules bag drivhjul og i
fyrkasse, og er der gnsker om at
udstyre fererhuset med forskel-
ligt betjeningsgrej, er det ikke
umuligt at Tlagge transmissionen
under gulvhejde. Motoren vil af-
hengigt af den hejde vi udregner
motorakslen skal ligge i, nu en-
ten kunne forsenkes i en udska-
ring 1 vandkassens bund, lagges
direkte pa bunden eller stables
op pd dertil indrettede stotter,
I alle tre tilfalde behsver vi
blot et enkelt spzndebdnd som fa-
ste. Stpjende motorer og chassis-
resonans dempes ved opspznding pa
gummiunderlag og bekladning af
kassens indvendige sider med
stejdempende materialer.

Som det fremgar af fotografi-
erne er Ljungbergs model af litra
P konstrueret med motoren anbragt
i tenderen. Det kan man méske nok
undre sig 1idt over, for med det
udvalg, der er af smamotorer i
dag, og den rummelighed som netop
P'erens kedel byder pa, skulle
man ikke mene at det havde varet
ngdvendigt. Det er det heller ik-
ke, men for ar tilbage, da udval-
get af motorer til vort brug ikke
var sa stort, kebte han og jeg i
fellesskab et sterre antal moto-
rer fra et eller andet overskuds-
lager. Det er en fortrinlig mo-
tor, der ganske vist fylder 1idt
rigeligt, men nu har vi dem altsa
- og sd skal de da ogsa bruges.

Vi vil ikke i detaljer beskaf-
tige os med montering af motor og
gearkasse, men konstaterer dog
alligevel for en  sikkerheds
skyld, at sidstnevnte er lejret
omkring drivhjulsakslen, samt
tojret til en stift i rammen sa
den dikke kore hele vejen med
rundt. Det der interesserer os er
beliggenheden af de to aksler,
henholdsvis motor- og gearkasse-
aksel, og den made hvorpd de
fleksibelt er forbundet til hin-
anden. Som det burde fremga af
fotografierne, har Ljungberg
valgt at lagge dem i samme vand-
rette plan, og som forbindende
mellemled er brugt et stykke gar-

dinspiral. En sa kort stump spi-
ral som her er tale om ville nor-
malt vere alt for stiv til forma-
let, men da stivheden blandt an-
det beror pa de tet sammenliggen-
de vindinger, behgver vi kun at
trekke disse ganske let fra hin-
anden, og en tilpas smidighed vil
vere opnaet. Spiralen er i ender-
ne forsynet med en ca. 15 mm lang
basning, der fra den ene ende, i
en dybde af 4 mm er boret op til
spiralens diameter, som derefter
kan indstikkes og pdloddes. Den
anden ende bores ud, svarende til
den akseldiameter, den skal mede
og bringes 1 indgreb med, og
slidses op pa en langde af 10 mm.
Slidsebredden skal svare til den
1,0 eller 1,5 mm stift som efter
boring indsattes pd tvars 4,5 mm
fra akselenden. Med maskine og
tender sammenkoblet ved trazkstang
finder vi derpda den position un-
der baglens kersel, hvor de to
akselender star nzrmest hinanden,
maler den op, og gentager proce-
duren ved forlans kersel for at
finde den sterste afstand. Efter
disse mdl indretter vi sa spira-
lens langde, og hvis vi da ikke
har lavet boringerne til akselen-
derne for stramme, vil dette,
vistnok sakaldte "Bowden-kabel",
indstille sig selv under kerslen.

Dette arbejde er lige sa let
som det Tlyder, og kan udferes
uden brug af finere varktej.
Imidlertid er der et par faldgru-
ber, som man nok skal tage sig i
agt for. Med modellen stdende pa
ret spor, ma kablet ikke beskrive
en S-formet kurve. De opstar mu-
ligvis af sig selv under kerslen
gennem skifter og krumt spor, men
det md ikke vare fedt med dem.
Kan vi ikke T®gge de to aksler i
samme plan, md den understliggen-
de aksel "vippes" sa meget, at en
tenkt forlengelse af de to aksler
medes i en stump vinkel med vin-
kelspidsen narmest muligt midt-
punktet mellem de to akselender.
Det vil ogsd vare en fordel om vi
legger placeringen af de to bes-
ninger sd tat pa de styrende aks-
ler som muligt. Det er det tyde-
ligvis ikke gjort pa nr. 923,
uden at vi dog af den grund har
haft problemer, men legger vi de
feromtalte papprofiler, med ind-
tegnede aksler, op pa sporet og
"kerer" dem ind i nogle rigtig
skrappe kurver, vil man nok blive
overrasket over at se, hvor alt
for wudragende akselender havner
henne. Spiralen mda heller ikke
vare hverken for kort eller lang.
Er den for kort gdr det ud over
fleksibiliteten, og er den for
lang, vil den i varste fald virke
som sjippetov, give sig til at
synge, og méaske endda trakke sig
selv ud af indgredet.

Ljungberg og flere andre har
med stort held anvendt ovenstden-
de "patent" pad adskillige model-
ler, og da det bédde er nemt og
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billigt at fremstille, er det ab-
solut anbefalelsesvardigt.

I neste nummer kaster vi os
over maskinen, og slutter for
denne gang med at papege, at ten-
deren fortjener lige sa stor omhu
ved udferelsen, som den vi viser
det ovrige materiel. Kulhul og
Temme til opbevaringsrum pd for-
veggen ber ikke mangle. Handbe-
tjent bremse og vandstandsviser
liver ogsd gevaldigt op sammen
med alt det ragelse sasom ekstra-
skovl, kost og andet varktej der
ligger og flyder pd dakket. Hvis
der er plads til det, er det hel-
ler ikke forbudt at fremstille
dzkket med den tragtformede for-
dybning, der udger kulrummet, som
sa kan fyldes op med lgse kul.
Det vil nok overraske klubbens
Prins Pilfinger forste gang han
vender bunden i vejret pd model-
len, men det vil sikkert ogsé
kunne kurere ham for gentagelser
af lignende art.

C. Ljungberg og ADAM

VIGTIG RETTELSE!! VIGTIG RETTELSE

Smamotorer: D.C. Micromotors, sy-

stem FauThaber.

SIGNALPOSTEN 1983, nr. 1, side
41 anfgrer en adresse, hvor oven-
nezvnte motor blev forhandlet.
Desverre skulle det vise sig, at
forhandleren var flyttet, og
forst nu s& lange efter, er det
lykkedes at spore den nye adresse
og telefonnummer.

Denne adresse er:

E. Jenks Efterflg., Hvidsvarmer-
vej 135, 2610 Redovre.

En samtale med firmaet tilken-
degiver imidlertid, at der ved
mindre ordrer henvises til firma-
et RADIO PARTS, Glentevej 57,
2200 Kegbenhavn N, t1f. 01-343411
hvor det sa skulle vare muligt at
erhverve de i artiklen omtalte
motorer.

Jeg beklager fejltagelsen, og
haber herved at have faet alt pa
rette plads igen.

ADAM

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE

SELGES:

Jernbanefrimarker fra 1934
og frem over, 500 stk. kr.
1600,-.

6 reliefhuse passende til
LGB, kr. 250,-.

COASTER, Billing Boat, ca.
100 cm over p.p., 1:50, pan
model, kr. 1350,-.
Henvendelse: Stenderup,
@sterbrogade 109, 2100 @,
T1f. (0Ql) 20 90 26.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE
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DANSKE BANEGARDE

HORSENS STATSBANESTATION
2. og sidste del

Det wville méaske vare rime-
ligt at se pa, hvor stort et
areal stationsomradet udgjorde,
fer vi gar lidt mere i detaljer
med de enkelte dele af anleg-
get. Stationen dakkede et areal
pa 17 hektar (ha) = 170.000 m?.
I forhold til den gamle station,
svarer det til en foregelse pa
omtrent 23 gange, idet denne
station dakkede et omrade pa
nasten 7 ha. Trods denne ikke
helt ringe forpgelse af den nye
stations areal, havde statsba-
nerne alligevel taget hejde for,
at en vyderligere udvidelse kun-
ne finde sted udover de for om-
talte 17 ha, hvis en sadan si-
tuation skulle opsta, at det vi-
ste sig nedvendigt at wudvide
stationen yderligere.

Tenkte man sig at man fore-
tog en spadseretur fra den ene
ende af stafionen til den anden
ville man tilbagelegge en
strekning pa 13 km. Hvis man
kunne kere en fur pa hele det

skinnenet, der wvar udlagt,
skulle man kegre ikke mindre
end 19 km.

Da man skulle anlegge sta-
tionen var man selvfelgelig
klar over, at det ret lave eng-
areal omkring Bygholm A, som
kun la 7 m over daglig vande,
kunne afstedkomme vanskelighe-
der i form af oversvemmelser
1 tilfzlde af alt for kraftigt
hejvande. Af den grund wville
man gerne have havet del areal
den  kommende station skulle
lipge pa. 1 forbindelse med an-
legget af dobbelispor syd og
nord for Horsens station, var
det imidlertid s& Theldigt. at
man fik ret store jordmangder
tilovers i forbindelse med bl.a.
de ret talrige gennemskaringer,
og hvad var sa mere naturligt
end at anvende denne jord til
hevning af det lave areal i en-
gen omkring Bygholm A. TIkke
mindre end 600.000 m* fyld blev
udlagt og man fik havet sta-
tionsarealet fra den fer omtalie
+ m til en hejde af 2,8 m over
daglig vande.

Bundforholdene i og ved en-
ge er ofte ikke sarlig stabile
at opfere bygninger pa, hvilket
ogsa viste sig at vere tilfeldet
her 1 Horsens. For at bygnin-
gerne ikke skulle satte sig 1
sadan en grad, at de ligefrem
slog revner, var det nedvendigt
at pilotere. Til en sadan pilo-
tering brugte man hovedsageligt
granrafter, forevrigt 1 en sa-
dan mangde, at det narmest

svarede til en lille skov. De
korteste af rafterne wvar om-
kring 4 m, men til geng®ld var
de lengste ikke mindre end 21
meter lange. Det ma dog retfer-
digvis siges, at det kun var
de farreste steder, det viste
sig nedvendigt at bruge sa
lange pzle. 1 det hele taget
var bundforholdene meget for-

skellige, og nogen steder viste
det sig, at man ikke kunne
bruge rafter af tre, hvorfor

man i stedet matte anvende be-
tonpzle, som isar fandt anven-
delse 1 den sydlige ende af
stationsarealet. Betonpzlene var
nu heller 1kke sma, lazngdemas-
sigt set. Deres lengde 14 mel-
lem 8 og 20 m. Et af de fa ste-

der, hvor det ikke var nedven-
digt at pilotere, var pd det
omrade, hvor statsbaneremisen

og den dertil herende drejeski-
ve skulle ligge.

Hovedbygningen blev bygget
pa grundlag af tegninger, ud-
arbejdet af overarkitekt K. T.
Seest. Han havde forevrigt ogsa
staet for opferelsen af bygnin-

gerne pa Ringsted, Padborg,
Arhus, Fredericia, Middelfart
og Vordinborg stationer, hvor

materialet var rede handstrggne
sten og rodt tegltag, og stilen
var den typiske mellemkrigstids
- lidt bastant og firkantet, men
enkel. De samme materialer
havde han ogsa anvendt til de
to sidebygninger, der flankere-
de hovedbygningen. Her matte
man ogsa pilotere og der blev
anvendt 617 pzle af gran, men
sd stod bygningerne ogsd fast
og sikkert. Den to-etages ho-
vedbygning dekkede et areal
pd lige ved 800 m* og 14 med
lengderetningen nord-syd. Sen-
dergade og Jessensgade - to
vigtige ferdselsarer i Horsens,
gav adgang til forpladsen og
dermed til den nye station.
Forgvrigt var det de to samme
gader, der ferte til den gamle
stations hovedbygning.

Fra "landsiden" kommer man
ind i bygningen wvia et frem-
springende og overdekket for-
tov beliggende midt for facaden
og 1ind 1 hovedhallen. Denne
optager begge etager 1 hejden.
Modsat hovedindgangen, altsd
nar man ser mod vest, har man
til hejre 1 hallen billetkontorer
og ekspedition for rejsegods.
Til wvenstre 1 hallen var der
indrettet  ventesale, der wvar
nemlig to - én for rygere, og
én for folk, der 1ikke kunne li-

de reg, kiosk, garderobe og
adgang fil toiletter.
Pa hver side af forhallen

pa ferstesalen blev der indret-

tet lejligheder. Mod syd reside-
rede stationsforstanderen 1 en
ret sa stor belig. Mod nord var
der to mindre lejligheder samt
et par lokaler beregnet for det
personale, der skulle betjene
sikringsanlagget. og 4 kan
man hurtigt gatte sig til, at
kommandoposten 1a& tet op til
mandskabets opholdsrum. Med
omhu havde man sgrget for -
selviplgelig -, at der her fra
kommandoposten pa ferste sal
var et sa godt udsyn som vel
muligt ud over det udstrakte
spornet, Dette var 1 allerhgjeste
grad nedvendigt, ndr man ten-
ker pa, at selve banegdrden var
1800 m lang. Alene afstanden
ud til det yderste signal wvar
1500 m og tilsvarende var af-
standen til det yderste spor-
skifte ikke mindre end 800 m.
Lad os blive lidt ved sik-
ringsanleggene. Hele anlegget
virkede ad elektrisk vej, hvil-
ket efter den tids opfattelse
var noget ret usadvanligt. Det
ville forpvrigt ikke have varet
muligt at bygge et sikringsan-
l@g af denne stgrrelse som her
som et rent mekanisk anlag,
hvis man kun ville have én -
post. Der var pa det tidspunkt
stadig @ldre jernbanemand 1
sikringstjenesten, som rystede
pa hovedet ved tanken om, at
man helt og holdent forlod det
gamle provede system til fordel
for det nymodens og endnu ret
uprovede elektriske, ihvertfald
for sa store anleg som her. P&
mindre anleg havde man 1 et
stykke tid betjent sig af elek-
triske anleg hist og her, men
at man i Horsens helt og
holdent gik over til kun at

_bruge et el-anleg af denne
storrelse, gjorde. at man lige
med et foretog et stort skridt

ind i den kommende tids udvik-
ling, og det var vel nok det,
der fik de @ldre til at ryste
pa hovedet, idet man tvivlede
pa, at noget sadant ville fun-
gere  palideligt. Deres tvivl
blev dog gjort til skamme.
Selve centralapparatet havde

48 felter, hvorfra der kunne
omstilles 30 sporskifter og
eventuelle sparresko, 12 hand-

betjente sporskifter kunne afld-
ses og 22 signaler - 5 armsig-
naler og 17 daglyssignaler -
kunne stilles, sa det var ikke
sa& lidt man var i stand til at
udfere fra kommandoposten -
ithvertfald efter forholdene i
1929! Det er forstaeligt, at med

48  felter, hvoraf adskillige
havde flere funktioner pid én
gang, var signaler og sporskif-

ter selvigplgelig afh:ngige af



hinanden. Jeg navnte 5 armsig-
naler. 4 af disse var kun be-
regnet for statsbanetog, det 5.
var beregnet for HJ]'s indkersel
pa stationen. Signalet wvar i
syd opstillet ved siden af DSB's
armsignal - HJ] leb jo parallelt
med statsbanerne det sidste
stykke wvej ind til Horsens, og
af hensyn til ensartetheden i
signalbilledet, havde man valgt
ogsa at opstille et armsignal
for denne privatbane, der altsa
var den eneste af den fire pri-
vatbaner, som fik et sadant
signal.

Alle forbindelser mellem po-
sten og sporskifter og signaler
blev etableret wved hjelp af
kabler med en sammenlagt laeng-
de pa ikke mindre end 22 km.
Kablerne var lagt ned 1 kabel-

grave, hvis lzngde wvar nasten
5 km. Hvert kabelstykke wvar
ikke ens, idet man brugte kab-

ler med fra 2 til 39 korer. Et

kabel bestar som regel af et
sterre antal indbyrdes og fra
omgivelserne isolerede lednin-
ger, de sakaldte korer. Den

samlede korelengde var pad om-
trent 400 km.

Af  hensyn 1l rangeringen
var der wved de cenfralbetjente

Kebenhavns S-bane
1934-1984

1125, 17%25 cm, 180ill.
Pris kr. 98- + eksp. kr. 12,-
Jubilzumsbogen om S-ba-
nen, af John Poulsen,

1. O. Christensen, P. Tho-
massen og Nils Zeeberg.
Nasten kun ukendte billeder
og komplet materiel-forteg-
nelse,

Transsibiriske jernbane
— historien om
sene A,

B0 s, 17x25 cm, 701ll.

Pris kr. 98,- + eksp. kr, 12,-. Udkommer aug. 1984,
Forudbestil inden 15. juli ‘84 og £ den for kr. 85,-
ikl eksp. (12,-).

Sivel en rejsebog som et stykke spendende jern-
banehistorie.

dens | jemk af J. Poul-

BS

Sove- og spisevogne
i Danmark

af John Poulsen

112 5., Ad-tverformat, 140 ill., pris kr. 220,- inkl.
eksp.

Wagon-Lits historie i Danmark, arbejdsforhold og
materiel (masser af HO-tegninger). Samtidig den
eneste beskrivelse af landsdels- og udlands-trafik-
kens historie.

Bestilling/forudbestilling: inds=t belsbet pa
posigiro og anfer bestillingen pd kupon til

modiager.
bane

boger

Giro 1 52 56 62
Bane Boger

Levsangervej 98
4000 Roskilde

sporskifter anbragt en pedal,
sdledes at skiftet kunne omstil-
les lokalt. Nar man trykkede
pa pedalen, vpavirkede man
sporskiftehdndtaget 1 centralap-
paratet wvia en solenocide (en
elektrisk  spole), sdledes at
handtaget blev omstillet, hvor-
efter selve sporskiftet blev om-—
stillet. Ved dette system, som
i dag virker temmelig forzldet,
men som dengang var den hoje-
ste form for teknik, kunne per-
sonalet i kommandoposten altid
ved at se pa handtagets stil-
ling vere klar over det pagasl-
dende sporskiftes stilling. In-
gen signaler kunne selvfalgelig
stilles uden at sporskifterne 1
den pigaldende togvej var rig-

tigt indstillet. For at undga,
at en rangerbevagelse blev fo-
retaget lige fer man ventede
tog, sa man eventuelt derved

kunne forsinke toggangen, kun-

ne man fra posten afbryde
stremmen fra centralapparatet
og ud til skiftet. Dette blev

foravrigt altid foretaget i pas-
sende god tid feor et togs an-
komst. En sddan afbrydelse af
stremmen blev normalt ikke fo-
retaget manuelt, men foregik
automatisk, nar man gjorde en
togvej klar til 1ind- eller ud-
kersel. Nar  rangerpersonalet
ville skifte et spor og tradte
pd pedalen og der s& ingenting
skete, wvar det straks klar
over, at rangerbevagelsen matte
vente, indtil togbevagelsen
havde fundet sted.

De forskellige togveje wvar
opdelt 1 en rakke indbyrdes
isolerede sporstykker, et sy-
stem, der er ganske almindeligt
i dag, men som dengang var
knapt sd meget benyttet. 1 Hor-
sens havde man indrettet syste-
met pa den made, at man lod
en elekirisk strem, som kom fra

et 6 wvolts akkumulatorbatteri
lebe gennem de isolerede spor-
afsnit. Hvis en vogn eller et

lokomotiv befandt sig 1 et séa-
dant afsnit, bevirkede keretgjet
at et rele blev stremlest og
nogle elektromagneter blev sa
tilsluttet en sarlig kobling 1
det signal, der havde betyd-
ning for det spor, der var be-
lemret med et koretej. Det be-
virkede ogsa, at signalvingen
ikke kunne stilles for indkersel
til det pagaldende spor. P&
bagveggen 1 kommandoposten
havde man opsat et af de vel-
kendte tableauer, der naturlig-
vis ogsa var koblet til de fer
nevnte isolerede sporafsnit.
Man kunne s& 1 posten se,
hvilke sporstrakninger, der
var besatte eller frie, hvilket
selvfolgelig 1 merke og 1 usigt-
bart vejr var af stor betydning
for personalet, og dermed sik-—
kerheden for toggangen. P&
samme tableau kunne man ved
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hjelp af farvede lamper se sig-
nalernes stilling.

Ved udformningen af sik-
ringsanlegget havde man gjort
s1g alle bestrabelser pa at fa
sa stor sikkerhed som overhove-
det muligt med hensyn til sik-
ring af togenes kegrsel. Ikke
desto mindre havde man koblet
den fungerende ind i systemet.
Kun hvis han, ved hjelp af et
frigivningsapparat i telegraf-
kontoret 1 stueetagen, havde
frigivet togvejen, kunne man
i kommandoposten stille signaler
og sporskifter. Oplesningen af
togvejen skete automatisk for
bdde DSB's tog, men ogsi for
tog pa HBS og HV, for sidst-
nezvnte to baner dog kun ved
afgdende tog. Da HBS, HV og
H]] jo ankom til Horsens ad eg-
ne fra DSBE adskilte togveje,
kunne disse togs indkerselstog-
veje opleses fra kommandopo-
sten ved hj=lp af trykknapper.

Anlegget var af svensk kon-
struktion (Signalbolaget), men
ogsa et dansk firma havde ta-
get del 1 udformningen. Sven-
skerne havde stillet en ingenier
og en monter til radighed, me-
dens anlazgget var under udfe-

relse, men det var DSB's eget
personale, som havde udfprt det
egentlige arbejde, derved sik-

rede man sig ogsa, at man ved
det kendskab man fik til an-
legget ved opbygningen af det-
te, selv var i stand til at ud-
bedre eventuelle fejl og mang-
ler i fremtiden.

Vi vender 1gen tilbage til
hovedbygningen for en kort be-
markning. Jeg navnte tidligere
trappen 1 forhallen, der ferte
ned til petrrontunnellen. Her
havde man bestrabt sig for at
ankommende rejsende og ditto
afgdende kunne passere hinan-
den uden at stede sammen. Hvis
man overholdt reglen med hen-

syn til almindelig ferdselskul-
tur, wville de rejsende, der
skulle rejse fra Horsens holde

til hejre (vi ser mod vest), me-
dens stremmen den modsatte vej
ville holde til venstre. Selve
tunnellen havde felgende dimen-
ston: 4 m bred og 2,2 m hegj.
Trappe og tunnel gav dog ikke
adgang til Odderbanen samt til
perron 2 - her var der kun en
trappe, da denne perron 1a syd
for  hovedbygningen. lgennem
funnellen havde man adgang til
perron 3 og 4, hvortil der forte
to trapper til hver, en p& hver
side. Pa disse to perroner hav-
de man opfert 100 m lange per-
rontage, til gengeld wvar der
for perron 2's vedkommende kun
en overdakning lige over trap-
pen. PA perron 3 og 4 havde
man  endvidere opfert nogle
mindre wventerum, der kunne be-
skytie de rejsende mod kulde
og blzst, nadr man ventede pa
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tog. Ogsa den gang kunne to-
gene vare forsinkede! Som tid-
ligere navnt var perronhgjden
55 ecm for DSB's vedkommende
men kun 26 cm for privatbaner-
nes tog.

De to en-etages bygninger,
der wvar placeret nord og syd
for hovedbygningen og parallelt
med denne var begge 173 m
lange. 1 den sydlige havde
postvasnet et jernbanepostkon-
tor, men dette vasen matte dele
pladsen med toldetaten, der her
havde kontorer og opholdsrum
for personalet. 1 kelderen wvar
der indrettet lampisteri. 1 den
nordlige bygning indeholdt
stueetagen  tjenestelokaler for
DSB-personalet, samt et vark-
sted for signaltjenesten. 1 den-
ne bygnings kelder havde man

placeret stationens varmeanlaeg
med tilherende brendselsrum.
Desuden var der indrettet en

cykelkelder.
Varehuset, det
i dag kun pakhuset, dakkede
et areal pa 1.560 m®. Bygnin-
gens langde var 130 m og bred-
den 12 m. Hele arealet blev dog

kaldes wvel

ikke brugt som pakhus, idet
der 1 den ene ende var indret-
tet kontorer. Pakrummet wvar
uden mellemunderstetninger og
fik lys fra en rakke ovenlys-
vinduer 1 taget. Mod lassevejen
var der en ca. 1 m bred ram-

pe, sa man nogenlunde let kun-
ne fa gods fra lastbiler og he-
stevogne, dem var der en del
af stadigvaek dengang, mnogen-
lunde let op 1 pakhusets gulv-
hejde. P& sporsiden havde man
anlagt savtakkede perroner,
hvilket  muliggjorde, at 15
godsvogne samtidig kunne vare
ved perron. Dette system med
savtakkede perroner var meget
brugt pa dette tidspunkt hos
DSB. Ved rangering til og fra
perron kunne man hurtigt fa
den eller de vogne, som var
S gwaide Staridanes

Aonearear.
Ak bt 1

ferdigekspederet vak uden at
skulle flytte hele vognstammer,
oz derved forsinke af- og pa-
lesningen af de eovrige godsvog-
ne. Dette system blev blandt

andet  brugt pa Kebenhavns
godsbanegard, Lersgpen og flere
andre steder pa de store gods-

banegarde, men det er efter-
hénden blevet forladt igen.

Nord for pakhuset var der
opfert en bygning for toldvase-
net. lgen havde man anvendt
rede sten og rede tegl. Denne
bygnings grundflade wvar 15 x
12 m.

Ligeledes 1 den nordlige en-
de af stationen havde DSB sin
drejeskive og 1 tilslutning her-
t1l en mindre remise med fto

spor. Vi befinder os 1 lokomoti-
vernes glansperiode, og derfor
kan det undre lidt, at der in-
tet vandtarn var at se. Istedet
for et tdrn havde man inde i
remisen en mindre vandbehol-

der. Vandet til beholderen fik
man via en elektrisk pumpe,
som igen hentede wvandet fra en
stikledning med den temmelig
store diameter af 25 cm. Ejen-
dommeligt nok fik man ikke
vand fra de lokale varker, men
derimod fra en opstemmet dam
ved Bygholm Elektricitetsvark.
Privatbanerne fik derimod vand
til  deres lokomotiver fra det
lokale wverk. Drejeskiven var
20 m lang og den drejedes ved
hjzlp af en el-motor.

Om sporarrangementet
falgende kort navnes,
henvises til den
tegning. Nord for
havde man

skal

idet der
hosstaende
perronerne
depotsporene. Ved
indvielsen af banegédrden var
alle spor endnu ikke placeret,
idet man ville se tiden lidt an,
for at se om der var behov for
alle de projekterede depotspor.
Mod nord leb disse spor sammen
1 et rangerhoved, der igen

havde forbindelse med lassespo-
rene.

Af  andre faciliteter kan
nevnes kvagrampen med dertil
herende folde, en enderampe og
en 53 t lessekran. Disse tre
ting er alle anbragt pa den
@stlige del af godspladsen. 1
forbindelse med lassekranen ber
ogsd navnes, at der var en
30 t vognvaegt til radighed nord
for toldpakhuset. For nogle pri-
vate virksomheder var der an-

lagt sidespor (Horsens Svine-
slagteri og 1hidtjysk Smereks-
portforretning).

I forbindelse med &bningen
af den nye banegard wvar der
dagene fer hektisk travlhed.
Overalt eovede personalet sig 1
betjeningen af de forskellige
indretninger. Stationsforstande-
ren (Mgrup) konfererede med
personalet om ordrer og 1n-
strukser. Ejendommeligt nok wvar
man fra DSB's ledelses side 1k-
ke interesseret i nogen form for
festlighed 1 forbindelse med ab-
ningen af den nye station. In-

gen blomster eller guirlander
@nskede man, kun var man eni-
ge om, at pa den store dag

skulle flaget hejses kl. 11, og
den store dag var mandag den
15. april 1929. Da det var pa
en mandag begivenheden skete,
havde man jo automatisk afska-
ret en mangde mennesker fra
at vare til stede, da det jo
var almindelig arbejdsdag. Der
var jo nok ikke s& fa af Hor-
sens beboere, der havde fore-
trukket sendag som indvielses—
dag, men det tog DSB altsd in-
gen hensyn 1til. Dagen fer -
altsa om sendagen - havde man
meget travlt pa den gamle ba-

negard, hvor de gamle og ef-
terhanden noget faldefardige
pakhuse blev temt, og lange

rzkker af godsvogne blev fyldt
og derefter kert over pa den
nye station. Natten mellem son-

Horsens- Bryrup-Silkeborg og Horsens-Tdrring Jernbaners
Tilslutning Kl Horsens nye Statsbanestation.




dag og mandag havde man de
sidste  prever med sikringsan-
leggene. 1 lpbet af helligdagen
havde hundreder af mennesker
lagt turen forbi den nye bane-
gard, og selv om indvielsesda-
gen som sagt var pa en man-—
dag, stod der alligevel hundre-
der af mennesker pa perronerne
for at opleve det forste togs
ankomst, og som en avis skrev,
at selv om man ikke fra offent-
ligt myndigheders side = havde
ensket at markere dagen, var
der d&benbart en vis grad af
feststemning blandt publikum
ved tanken om, at det trods alt
var en merkedag 1 Horsens bys
historie.

Kl. 10.22 afgik det sidste
tog fra den gamle banegdrd og
kl. 11.57 skulle det ferste tog
rulle ind pa den nye. De godt
13 time der wvar mellem de to
tog skulle bruges til etablering
af de nye sporforbindelser i
nord og syd ind til den nye
station. Man forventede dog ik-
ke at kunne tage begge spor
i anvendelse fgr engang i lgbet
af eftermiddagen, hvorved det
lenge folte savn af dobbeltspo-

ret wville wvare afhjulpet. Selv
om et lille hundrede mand un-
der ledelse af en baneingenier

og overbanemesteren arbejdede,
sa sveden randt, var den fulde
tilslutning ferst klar kl. 16,
Som paskennelse for deres an-
strengelser fik mandskabet en
ol og en cigar! Denne manglen-
de dobbeltsporforbindelse wvar
forpvrigt arsag til, at middags-
ekspressen matie rangeres ind,
hvilket fik tilskuerne pa statio-
nen til at tro, at der var sket
et uheld, hvad der altsa ikke
var, 1ldet denne venstrespors-
korsel foregik helt programmas-

sigft. — Men lad os vende tilba-
ge til det ferste tog, der ankom
til den nye station kl. 11.57.
Var det et tegn pd, hvad ud-

viklingen ville bringe? Det for-
ste tog, der ankom, var nemlig
et motortog, wuden udsmykning
af nogen art, men 1 dagens an-
ledning under ledelse af trafik-
inspektoren. Ingen officielle ord
kun et mat hurrardb fra de
nzrmesfe- {ilskuere. Selviplgelig
var en del af DSB's honoratio-
res til stede sammen med repra-
sentanter for byens styre. Uden

at vente pa, at det, som man
udtrykte sig: ‘'ferste rigtige
tog" wvar ankommet (middags-

ekspressen), begav man sig li-
ge efter motortogets ankomst til
et narliggende hotel til en
"lille stilfuldt arrangeret fro-
kost-middag'". Jeg skal spare
lzseren for referat af de mere
eller mindre hegjtravende taler,
der blev holdt wved denne lej-
lighed bag kulisserne!
Fra privatbanernes
havde man tyvstartet

side
kerslen

pd den nye station, idet et tog
med materiel om natten var af-
gaet til Bradstrup. Selv ved
dette togs afgang, var ikke sa
fa mennesker filstede fer at
overvaere begivenheden, og det
lykkedes wvist nok nogle sarhig
ivrige horsensianere at komme
med dette egentlige forste tog.
HBS og HV sendte de forste tog
af sted p& deres nye normal-
sporede strakning kl. 7 om
morgenen, hvor ogsd en mangde
mennesker var til stede, men
det blev ikke befragtet som no-
gen officiel indvielse. Igen var
der en af disse evige gamle,
som 1 sin tid havde varet med
det fprste tog pa smalspors—
strekningen, og som ogsa kerte
med det ferste tog nu, og end-
da fik wudstedt billet nr. 1.
Den eneste af de fire privatba-
ner, som ikke kom til den nye
station pa indvielsesdagen wvar
HjJ. Denne banes sporforhold
var endnu ikke 1 orden pé
grund af nogle opfyldningsar-
bejder, der ikke wvar blevet
ferdige til ftiden. 1 tre dage
korte man endnu til den gamle
station og passagerer og gods
blev 1 denne periode transpor-
teret 1 biler over til den nye
station.

Men helt undgik man ikke
et festligt udsmykket tog. Da
middagstoget fra Bradstrup rul-
lede 1nd pd Horsens station,
kunne de tilskuere, der endnu
var tilstede, opleve at se loko-
motivet
ster og grent. Det var stations-
forstanderens frue i Bradstrup,
der for egen regning havde fo-
retaget udsmykningen. Om DSB's

honoratiores blev  flove ved
denne lejlighed, melder histori-
en ikke noget om! 1 byens ho-

vedgade var der dog opsat flag
1 dagens anledning, men det
var ogsa det eneste ydre tegn
pa festivitas.

[kke alt var dog ferdigt til
tiden. Adgangsvejene var end-
nu, som det blev udtrykt "me-
get primitive'", eller rent ud
sagt langt fra ferdige. Af den
grund havde kommunen sendt
ekstra politi ud, hvis opgave
det wvar at regulere fardslen til
og fra stationen 1kke alene pa
indvielsesdagen, men ogsd 1
den felgende tid.

En anden ting, som wvar lige
ved at edelegge den gode stem-
ning, var ungdommelige elemen-
ters forsgg pa at lave ballade,
nar nu lejlighed gaves. Det er
forevrigt heller ikke noget helt
ukendt begreb 1 dag! Nogle
gange var der tilleb til "den
vante uorden'", men en af sam-
me grund posteret porter var
omgdaende klar til at skride ind
og da politiet ogsa ret ofte kom
pa beseg, fik man holdt de

smukt pyntet med blom-
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urolige gemytter i ro. Ja, det
var 1 1929 og altsd ikke 1984.

En virkelig succes blev
aviskiosken, hvor der 1 lgbet
af aftenen pa det n:rmeste var
run pa varerne. Fra alle sider
var der stor tilfredshed med,
at byen nu havde faet en 'nat-
kiosk'". Ogsa restauranten hav-
de stor segning. Her havde man
planer om at holde é&bent alle
dage 1indtil midnatstogene var
ankommet. Det var dengang. Det
er vist i dag umuligt - selv pa
de store stationer - at finde en
kiosk eller restauration, som
holder A&bent efter kl. 21, mé-
ske lige bortset fra Kebenhavns
hovedbanegéard.

Da dagens sidste tog wvar
kert og den store dag endelig
var forbi, kunne stationsfor-
standeren gegre status. Alt var
gdet pa bedste made. Den pre-
mierenervgsitet, der ganske na-
turligt havde wvearet til stede,
havde varet ganske unedvendig,
men man kan altid wvere bag-

klog. Alt havde fungeret bdade
menneskeligt og teknisk uden
fejl og wuheld. Men trods alt
var det hele nyt og nu gjaldt
det om at fa indarbejdet den
daglige rutine,.

1 mange ar er der stille

omkring Horsens station, og in-
tet nyt plejer tit at veare godt
nyt, og det var ogsa tilfeldet
her. Bortset fra mindre juste-
ringer og den almindelige ved-
ligeholdelse fungerede alt til-
fredsstillende. Hvis man ser pa
stationens andel 1 person- og
godsbefordringen, ma det siges,
at den herer til de bedste i
landet. Umiddelbart vil man vel
sige, at det har de fire privat-
baner nok deres del af @ren
for, og dette synspunkt er wvel
ogsa nok rigtigt til en wvis
grad, men da banerne er wvak
beholder stationen alligevel sin
heje plads som en af de bedste
i1 landet. Ser man pa det sid-
ste hele driftsar for den gamle

station, nemlig 1928/29, er den
pad dette tidspunkt ogsa helt i
spidsen., idet den er den 12.
bedste station i landet. Efter
at den nye station er taget 1
brug, wviser det fgrste hele
driftsdr (1930/31), at den er
ryvkket en plads frem til nr.
11. Pa dette tidspunkt radede

DSB over 639 stationer og bil-
letsalgssteder, s& det ma siges
at vare en fin position, statio-
nen har. Ser man pa driftsaret

1938/39, det sidste fer 2. ver—
denskrig, ligger tallet nogen-
lunde pd samme sterrelse, idet
stationen har ca. nr. 14 pa

ranglisten. Som station for an-
kommende og afgdende gods er
den nr. 11, for personindteg-
ternes vedkommende ca. nr. 16.
Stationsforstanderens lenramme
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herer derfor ogsa til de hejeste

indenfor etaten. Nu kunne det
jo wvere fristende at se pa de
tilsvarende tal 1 dag. men det
har 1kke wvaret muligt at frem-
skaffe sadanne, idet A&rsberet-
ningerne 1kke langere oplyser

om de enkelte stationers andele
1 person— og godstransporten.
Det wville nok 1isar for Horsens
vedkommende vare interessant
at se pd. hvilken indflydelse
nedleggelsen af de [lire privat-

baner havde haft pa indteg-
terne.
Normalt foregik al rangering

F-maskiner,
al ogsa en

ved hjzlp af 1o
men det kunne ske,

HS dukkede op pa et kortere
besgg. hwvilket dog herte til
undtagelserne. Foruden plads-

rangeringen var der ogsa hav-

nen at tage wvare pa, og det
var slet ikke sad fa vogne der
blev transporteret til og fra
denne, sa det var absolut ned-

rade over fo maski-
ner. [ forbindelse med havnen
kan det anfegres, at det 1 lig-
hed med HOJ's tog 1kke wvar
smating, der gennem arene ske-
te af uheld med de gvrige tra-
fikanter 1 havneomradet, der
havde noget sa travlt, og der-
for 1kke kunne wente til ran-
gertraekket wvar passeret. De
sedvanlige ulykker wved blink-
lyssikrede overkersler undgik
man selvfelgelig heller ikke.
Iser ved Senderbrogade var der
gennem arene temmelig mange
trafikuheld, hver bade gaende.
cyklende og bilende trafikanter
af enhver kategori lod héant om
det rede blinklys. Men alt i alt
endte de forskellige uheld uden
tab af menneskeliv. Med hensyn
til materielle skader wvar toget
vinder hver gang - det lod sig
ikke sadan edelegge af et ba-
nalt sammensted. Det ville vare
alt for trivielt at remse disse
uheld op.

Pa selve

vendigt at

stationspladsen
skete der nu og da en afspo-
ring. Nogle gange kunne man
have lidt for travlt og s& kun-
ne det ske, at et par vogne
nedlagde stoppebommen og 1 al-
lervaerste fald fortsatte over ve-
jen og ramlede ind i hegn eller

bygninger bag ved, men ogsi
disse uheld mda siges at here
til smatingsafdelingen; hver

der handles, der spildes!

Et enkelt uheld af lidt mere
ejendommelig karakter skal dog
nevnes. Den 28. august 1946
kerte en F-maskine efter endt
rangering til remise kl. 3 om
natten. Maskinen blev overladt
en remisearbejders omsorg, og
han gik straks 1gang med af
smere og efterse lokomotivet.
Med ét satte F'eren sig i beva-
gelse, og da den accellererede
med forbilledlig fart, kerte den
med voldsom kraft gennem mu-

Horsens 2. oktober 1966

Howsens, G 6.

ren bagved og ind 1 personalets
opholds- og wvagtstue, hvor der
vist i dette ojeblik ingen var
til stede. Midt inde 1 opholds-
stuen standsede fil alt held lo-
komotivet. En sky af kraftig
udstremmende damp omgav den,
fordi sikkerhedsventilen var
blevet revet af ved sammenstp-
det med muren. Men det blev

PARTI FRA JERNBANEN.

ikke wved dampen alene. Lokalet
var nar blevel omdannet 11l et
akvarium, fordi wvandreret til

fodepumpen ogsa var blevet re-
vet af, stadig ved sammensipdet
med muren. Dette havde 11l fpl-
ge, at det ikke alene var damp
der fossede ud, men ogsﬁ vand
fra wvandbeholderen. Remisear-
bejderen wvar mildest talt for-



bleffet over det, der skete. Til
alt held havde han slet ikke
befundet sig oppe pa maskinen,

da denne satle sig
den efterfelgende

igang. Ved
undersegelse

viste det sig, at regulatoren
var lukket, og at styringen
stod 1 midten. Den eneste for-
klaring pa& uheldet kunne kun

vaere, at kraftdampreret wvar
sprangt. Nar noget sadant me-
get sjeldent sker, kan et damp-
lokomotiv selv satte sig igang.
Trods den ret omfattende skade
pd  remisen., blev den stdende

- det var godt kram, man la-
vede 1 1929. 1 det hele taget
kan del siges. al dette uheld
er et af de slerste, der nogen-
sinde er sket »pd Horsens sta-
tion gennem tiderne. Stationen
har wvirkelig veret forskanet for
arimme uheld, hvilket ikke
mindst et dygtligt personale
skal have w=ren af.

Da vi nu er ved damploko-

motiverne, sda lad os springe
lidt 1 tiden og se pa hvordan
damparaen opherte. Allerede 1
halvtredserne og ikke mindst
1 lresserne forsvandt dampen
fra béade strakninger og ved

rangering. | 1962 kom turen s&
til Horsens. De to rangermaski-
ner man havde til rédighed for
rangeringen kom fra Arhus ma-
skindepot, som sergede for ud-
vaskning og reparationer med
pafelgende ombytninger. 1 Hor-
sens kunne man ikke vare blind
for. at dampens ®ra var wved
at vare forbi., for pa narmeste
hold kunne man iagtiage hvor-
dan man huggede lokomotiver
op. En af den 1tids store
"damplokomotivslagtere'", Levin
fra lslands Brygge i Kebenhavn
havde 1

Horsens fdael eget pri-
vat sidespor og her forsvandt
den ene maskine efter den an-

manden med
kunne overkom-

den, ligesa hurtigt
skarebranderen
me arbejdet.

I januar 1962 var F 663 og
697 enerddende pd rangeringens
omrade her i Horsens. Disse to
maskiner blev sendt til Arhus,
og de blev aflgst af kun én F-
maskine, nemlig nr. 698. (F 697

var 1 wirkelig god stand og
blev sendt til 1., distrikt den
15/6 1562). Men tilbage til F
698. Den har uden tvivl méattet

dele rangeringen med en Frichs
traktor. Nar vi her beskaftiger
os sa& meget med dette damplo-
komotiv, skyldes det, at dette
afslutter dampepoken 1 Horsens,
sa de der ikke er interesserede
1 lokomotiver kan springe det
felgende over

For dampinteresserede kan
det oplyses, at F 698 havde
kert 271.300 km efter S-eftersyn
og 144.400 km efter L-eftersyn
ved ankomsten til Horsens. |1
de to maneder den kom ftil at
arbejde 1 Horsens kunne den
legge yderligere 4.900 togkm til
de gvrige tal. 1 april kerte
den overhovedet ikke, og i en
kert periode stdr den som re-
serve pa sftationen, hvorefter
den udsattes urepareret. men
udtgrret. To Frichs traktorer
har nu overtager arbejdet. 698
bliver 1 Horsens 11l okiober
1963, hvorefter den bliver
transporteret til Frederikshavn
sammen med R 963, der ogsad i
en periode havde varet hensat
1 Horsens. Forst 1 december
1968 bliver maskinen endeligt
udrangeret. Ogs& R 963 havde
haft skiftende opholdssteder,
men denne maskines skazbne la-

der vi ligge her. da den bort-
set fra den periode. den har
varet hensat 1 Horsens. ikke

har noget
station at

egentlig med denne
gore. Nu kunne man

jo sperge om. hverfor F 698
overlevede s& lenge og ikke
blev udrangeret 1 19627 1 1952

havde maskinen
ter 3 -

fyrkassekarak-
fyrkassen herte alisi

Som det ses pa billedet, har F 698 ogsd tidligere
haft sit arbejde i Horsens (20/7 1959.

[

tkke 11l de bedste. 1 marts
1954 blev maskinen indkaldt til
stort effersyn og 1 forbindelse
med denne S-revision er det ik-
ke helt udelukket, at den har
fdet ny fyrkasse. Maskinen har
nu fyrkassekarakter 1, og da
F 698 1 1962 er "ferdig med at
arbejde', har dens "indre dele"
verel sa gode, at man i forste
omgang 1ikke har wvillet udran-
gere den. Men da enhver i 1968

klart kan se, at dampen ikke
mere vil vende tilbage pa dan-
ske baner. bliver "dedsdommen"

afsagt. Og til allersidst om F
698. Den blev byggel 1 1921
hos Frichs med byggenummer
24. Om den sa blev 38 eller 44
dr gammel, kan man sa disku-
tere,

I en del &r er der
omkring Horsens. Bortset fra
mindre justeringer og alminde-
lige vedligeholdelsesarbejder
fungerer stationen altsd tilsy-
neladende tilfredsstillende. Der
er dog et MEN. Kurveforholdene
syd for stationen og i og for
s1g o0gsa pa selve stationsomra-
det er 1kke gode. Fra 1929 og
en del ar frem, er gennemker—
selshastigheden 60 km/h. Senere
under eller lige efter 2. ver-
denskrig, bliver den sat op til

stille

80 km/h. ls®r da lyntogene
indleder deres ‘"karriere". er
det til stor gene, at man ikke

kan passere gennem stationen
med siprre hastighed og endnu
mere feleligt bliver det, da MY-
og MX-lokomotiverne holder de-
res indtog. Ogsd andre steder
pd den pstjyske lengdebane gor
tilsvarende forhold sig galden-
de. bl.a. ved Skanderborg sta-
tion. Bade her og altsa ogsa
ved Horsens, men for den sags
skyld ogsd for selve strazknin-
gens vedkommende begynder der
nu at dukke planer frem om en
radikal endring af disse for-
hold, sa hejere hastigheder kan
opnds. Men det bliver en lang
og trang vej, for man kommer
sa langt.

Jernbanerestauranten som
man 1 sin tid talte om i s& be-
gejstrede  vendinger, er ikke
lengere helt s& fantastisk. Af
samme grund bliver den bygget
om, men om den bliver bedre
al den grund er en anden sag.
Man vil vere med pa noderne,
sa man nejes ikke med at salge
mad og drikkevarer i selve re-
stauranten, man rykker ogsa
udenfor - det wvar 1 19%4. Der
bliver ansat nogle damer, hvis
opgave det bliver at szlge pel-
ser (det var dengang man turde
spise sdadanne uden at t@nke pa
hvad de indeholdt) samt el ude
pa perronerne, nar togene an-
kom. Nu syntes restaurateren
ikke. at betegnelsen "peglseda-
mer" var det helt gode navn pa
damernes stillingsbetegnelse. 1
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hvert fald er der ikke megen
poesi i ordet, og det kan man
vist nok give verten ret 1. Han
lagde hovedet i bled og min-
sandten om 1kke 1inspirationen
kom over ham, muligvis inspi-
reret af SAS, for han fandt det
helt rigtige navn, syntes han:
perronesser!!

Nar vi nu er ude pa perro-
nerne, sa fik man 1 lighed med
mange andre 'store' stationer
i 1955/56 opsat elektriske ure,
s4 kunne perronesserne altid
precis fa at vide, hvad klok-
ken wvar sliet, men ogsa de
rejsende og stationens personale
var ikke kede af at fa helt
praecise ure sat op. Disse ting
herer vel nok til smatingsafde-
lingen, men de forteller dog
ogsa lidt om det liv, som rer-
te slg pa stationen.

Planen om en ny rutebilsta-
tion pd DSB's omrade begynder
at spege. Der har gentagne
gange varet klaget over forhol-
dene pa den gamle rutebilsta-
tion. Som den forste af de fire
privatbaner afgik H]] ved deden
i 1957 og tegn 1 sol og mane
tydede pa, at likvideringen af
de tre tilbagevarende privatba-
ner ville ske 1inden for en
overskuelig fremtid. Den logiske
felge heraf wville blive, at rute-
bilerne skal overtage trafik-
ken, og derfor vil man have en
ny og mere publikumsvenlig ru-

tebilstation klar, nar nedleg-
gelserne bliver realiseret, men
som sadvanlig er der ingen
penge, og planerne udskydes
indtil videre.

Man  begynder at kunne

maerke, at Horsens station er
blevet 30 ar gammel. Den tran-
ger 1 allerhejeste grad til en
ansigtslpfining. Publikums krav
om service og de faciliteter man
kan krave af en jernbanestation
har @ndret sig radikalt gennem
arene og sarlig efter 2. ver-
denskrig. 1 1964 péabegynder
man den i 1963 planlagte om-
bygning og modernisering af
bygningen og dens omgivelser.
Man tog 1 allerhejeste grad
hensyn til de planlagte kommu-
nale vejplaner - er det ogséa
her de kommende nedlaeggelser
af privatbanerne spiller en rol-
le? En anden arsag til, at man
gerne wvil starte med 1 hvert
fald @®ndringer af stationsomra-
det er, at DS5B er igang med
planlegningen af en modernise-
ring af strakningen Fredericia-
Arhus, men henblik pa moderni-
sering af signaler, forbedrede
kurveforhold m.m. med tanke
pad en kommende fjernstyring af
strekningen og hermed mulighed
for en sterre hastighed, og her
virker gennemkerslen 1 Horsens

som en hamsko pa udferelsen
af disse planer. Serligt har
man et godt eje til uheldige

kurveforhold
station; de

syd for Horsens
skal @ndres, hvis
21  hegjere hastighed skal ve-
re rmulig. Man vil gerne have
“astizheden op pa 140 km/h.
Et belgb pa 500.000 kr. var af-
sat med henblik pa, at den om-
talte kurveudretning kunne be-
gynde. 1 1963 havde man plan-
lagt en fuldstendig omlagning
af sporene pa Horsens station,
et arbejde der var beregnet til
at vare 1 fire 4&r, og som
skgnsmassigt ville koste 12 mio.
kr. Sadan kom det nu ikke til
at ga. For der blev ikke bevil-
get penge til formdlet.

En ny bane havde man dog
fadet i Horsens - nemlig en mo-
delbane. Dennes sma tog futtede

rundt, ndr man lagde penge 1
en dertil indrettet automat.
Overskuddet af driften gik ftil

velgerende formal.

Lidt fik man dog lavet ved
stationen inden staten lukkede
for pengepungen. 1 1966 fik

man en ny Iindgangsiransversal
nord for stationen og andre
mindre @ndringer blev ogsa fo-
retaget. Pa grund af de stram-
me gkonomiske forhold 1 1966 -
de glade tressere!! - matte
hovedparten af de planlagte ar-
bejder  midlertidigt  standses.
Forinden havde man dog ndet
at f& installeret en ny telefon-
central. 1 det samme ar kunne
man 1 Horsens ogsd opleve den
ferste vognbjern, men det ved-
kommer jo ikke ombygningen af
stationen.

At de nye MA-lyntog var sat
i drift 1 1963 gjorde ikke sagen
bedre. Ved Horsens og Skander-
borg wvar det en stor gene, at
gennemkerselshastigheden de to
steder wvar henholdsvis 80 og
60 km/h. Det er derfor ikke
maerkeligt, at DSB wvar interes-—
seret 1 alt fa gang 1 arbejdet
pa de to navnte stationer.

1 1968 kan man allerede ko-
re 140 km/h adskillige steder
pa strekningen mellem Frederi-
cia og Arhus. Pa dette tids-
punkt er man desuden 1 gang
med en detailprojektering af
spor og sikringsanlag med hen-
blik pa at kere 160 km/h. Ogséa
arbejdets udferelse med henblik
pa de fer omtalte forbedringer
af kurveforholdene syd for og
pa Horsens station var man
klar med,

Hvis man anvendie de tradi-
tionelle metoder for sporlegning
ville der nemt eller rettere vil-
le det vare uundgéaeligt, at der
opstod store gener for den dag-
lige trafik. For at mindske be-
svaerlighederne mest muligt hav-
de man besluttet sig til at an-
vende praefabrikerede sporanlag

i sa stor udstrazkning som vel
muligt. Nye og forbedrede sik-
ringsanlaeg var ubetingede
krav, hvis de planlagte arbej-

der skulle udferes tilfredsstil-
lende, og hermed var dedsdom-
men afsagt over det "avancere-
de" anleg fra 1929. Men ogsa
store vej- og broarbejder skulle
udferes. 1 forbindelse med pla-
nerne for banestrekningen om-
kring og i Horsens, enskede
kommunen, at der blev udfert
en omfartsvej nord for byen,
hvilket jo nok er forklaringen

pa, at der skulle udferes sa
store og omfattende bro- og
vejarbejder. 1 feorste omgang er
det dog tanken, at der "kun"
skal kegres 140 km/h pa den
pstjyske laengdebane.

Arbejdet kommer dog ikke

i gang, og i 1971 fremkommer
felgende nedsldende meddelelse,
at de 1,6 mio kr., der er afsat
pa neste ars finanslov til ud-
retning og sporforlegning pa
Horsens station, er streget. Som
et plaster pad sdret trester for-
manden for Vejle amts tekniske
udvalg med, at de tre! projek-
ter til omlegning af trafikken
pa Horsens banegdrd vil veare
lest om senest fire ar. Og sta—
dig "snegler" lyntog og andre
hurtigkerende tog sig gennem
banegdrden med selle 80 km/h,
utdlmodigt ventende pa den
dag, da de kan slippe heste-
krefterne les. Noget er der dog
sket, idet der afholdes besigti-
gelsesforretning med pafelgende
ekspropriation med henblik pa
baneforlagningen. Det automati-
ske linieblokanleg mellem He-
densted og Horsens tages 1 brug
pa samme tidspunkt og hertil
kommer, at et tilsvarende ar-

bejde mellem Skanderborg og
Horsens er godt i gang, 1det
det er meningen, at dette an-

lezg skal vere et led i arbejdet
med en kommende fjernbetjening
af strekningen.

1 slutningen af 1971 begyn-
der det alligevel at lysne for
baneforlzgningen syd for byen,
idet der bliver bevilget penge
til dette store arbejde. Til gen-
gxeld hviler arbejdet stadigt -
ingen penge - med selve om-
bygningen af stationen og dens
sporanleg. Her spiller det ogsa

en rolle, at de endelige planer
for broarbejdet wved Bygholm
Parkvej ikke er ferdige. For-

legningen af sporet syd for by-
en skrider planmessigt frem og
i efterdret 1972 begynder spor-
lzgningen pa den nye straek-
ning, der bliver 400 m lengere
end den gamle. Det noget anti-
kverede sikringsanleg pa Hor-
sens station vil man nu ogsa
have aflivet. Det er planen, at
man vil installere et anleg af
DSB-typen fra 1972, idet det er
tanken at fjernstyre stationen
fra Fredericia. Andre planer
speger. Ogsa kurveforholdene
nord for byen wved Hatiing har
man kik pa, stadig med henblik



pa at togenes hastighed skal
kunne seattes op. Teknikere fra
DSB  underseger og Dbegynder
planlegningen for en sddan
kurveudretning her, og dette
er sa meget mere aktuelt, fordi
disse planer kan kombineres
med et planlagt nyt vejanlag
med tilhgrende underfering om-
kring km 60-61.

Langt om lange er banefor-
legningen mod syd faerdig. For

det nordgdende spors vedkom-
mende tages det 1 brug den 15.
maj 1973 kl. 09.00, mens det

sydgdende spor ferst bliver ta-
get 1 brug godt tre uger sene-
re, nemlig den 7. juni 1973 kl.
11.45. Det drejer sig om en ca.
3.4 km lang strazkning, der som
tidligere navnt er 400 m lenge-
re end den gamle. sa 1 realite-
len kgrer man fra nu af 400 m
gratis (indtil den nye zoneord-
ning kommer) nar man befarer
denne sirakning. Og virkningen
bliver altsd sterre hastighed.
Den sidste af de fire pri-
vatbaner (HBS) lukkede 1 1968
og tilbage la de af privatba-
nerne benyttede bygninger og
spor. Da DSB ejede arealerne,
kunne man forlange, at grunden
blev ryddet og bygningerne re-
vet ned, nar de "lante" arealer
blev tilbageleveret. For en for-
holdsvis ringe sum overtog DSB

bygninger og en del spor.
Verkstedsbygningerne og remi-
sen blev indrettet til hovedla-
ger for DSB, der til gengald
nedlagde de tilsvarende lagre
1 Kebenhavn og Arhus.

Lange om lange (1973) gar
planen om en ny rutebilstation

tet wed stationen 1 orden. Det

er ogsda pa hgje tid. Da alle
fire privatbaner nu er vak,
har det bevirket el @get pres
pa rutebilerne fra disse baners
tidligere passagerer. DSB og
kommunen er naet til enighed
om udformningen af anlagget,
hvilket blandt andet far til
felge, at der ma finde en del

ikke helt smé& endringer sted
pa banegdrden. Det er ngdven-
digt at andre perronforholdene
sdvel som sporene omkring pak-
huset. Men ogsda selve hoved-
bygningen ma undergd foran-
dringer, selv om den endelige

ombygning ma vente lidt endnu,
men man har dog begrundet hab
om at dette arbejde kan begyn-
de i slutningen af 1975. Arbej-
det med at opfere den nye rute-
bilstation gar igang og samti-
dig indleder DSB forhandlinger
med kommunen og det hidtidige
bybusselskab om at overtage de
privat drevne bybusser. 1 et
byradsmede 1 oktober 1974 kon-
firmerer byrddet planen og DSB
begynder nu realitetsforhandlin-

ger med det private selskab.
Sagen gar 1 orden og den 1.
april 1975 overtager DSB bus-
kerslen 1 Horsens og omegn. De
tidligere privat ansatte chauf-
forer bliver sikret ansaitelse
hos DSB. Hermed har DSBE nu

sikret sig buskersel i seks byer

1 landet (Holbak. Horsens, Her—
ning. Kolding, Senderborg og
Vejle).

1 juni 1975 blev den nye

rutebilstation taget 1 brug. Den
var anlagt pa de tidligere pri-

vatbaners areal narmest hoved-
bygningen. Kommunen  betalte
for bygninger og andre anlag.
mens DSB til gengeld stod for
de @ndringer af spor, pakhus

og perroner, der var nedvendi-
ge. Man matte @ndre de hidti-
dige rangerbevagelser, som nu
kun skete fra nord. Det ma dog

bemarkes, at en yderligere @n-
dring wville finde sted pa det
tidspunkt, hvor hovedsporene
skulle reguleres 1 forbindelse

med, at man skulle kunne kere
med en fart af 140 km 1 timen
gennem stationen. Her 1 1975
var der dog sket sa meget med
sporarrangementet, at det nu
var muligt at kere med 100
km/h  gennem stationen, men
indtil  videre blev den for
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nevnte ombygning, der gav den
enskede mulighed for en gen-
nemkerselshastighed pa& 140 km
1 timen, udskudt.

Som  tidligere
Horsens til 1 den bedre ende af
det samlede antal stationer,
nar det gjaldt person- og gods-
trafikken. Det var derfor ogsé

sagt herte

ganske naturligt, at den i ja-
nuar 1972 blev en af de knude-
punktsstationer - af dem wvar
der 1 starten omkring 20 -, der
skulle beserge godstrafikken,
det wvil sige., at man sendte

godsvognene til disse stationer,

hvorefter godset blev omladet
til lastbiler og videresendt til
modtagerne i omegnen.

Med dette sidste glimt fra
stationens udvikling tror jeg
vi skal stoppe denne beretning,
for turen har varet lang. P&
en station som Horsens wvil der
altid ske @ndringer, store og

sma mellem hinanden. Den er
et led 1 byens liv og de fleste
borgere har deres gang her i
sterre eller mindre udstrakning.
Da jeg for nylig bespgte statio-
nen bemzrkede jeg, at de tid-
ligere  billetkontorer nu var
blevet af den moderne &bne ty-
pe og at ventesale og restaura-
tionen var bygget om mere eller
mindre. Og alligevel var det
lkke det samme at komme her
som fer 1 tiden. Jeg savnede
det liv og den kolorit, privat-
banerne gav stedet - det wvar
ligesom det hele var blevet lidt
mere upersonligt. Forresten s&
jeg ikke noget til personesserne!

Ts G

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCEANNON

Sazlges: Signalposten Argang 1972-
80, mange beger, postkort, fotos
m.v. fra og om danske privatbaner.
Endvidere arkivalier fra Aalborg
Privatbaner og Thisted-Fjerrits-
lev Jernbane sasom tjenestekere-—
planer, driftsberetninger, bil-
letter, podsmarker, stempler m.v.
Alt originalt.

Skriv efter udferlig tilbudsliste.

Ricky Fopp
Me jsebo 35
2660 Brendby strand.

ANNONCEANNONCEANNONCEANNONCE ANNON



Vi
Bygger

Blandt de modtagne e@nsker om
fremtidigt stof til modelbyggear-
tikler, har vi modtaget flere med
gnsker om bygning af f.eks. sta-
tionsbygninger, og vi iler derfor
med her at bringe en byggebeskri-
velse af en 1:87 model af Hare-
skov station. Denne station kan
af modelbyggerne bruges bade som
privatbanestation savel som DSB-
station, idet den var privatbane-
station (Slangerupbanen, KSB) fra
1906 til DSB's overtagelse i

1948. Herefter fungerede den som Perronsiden. Bemzrk den lille plade i muren, hvor
statsbanestation indtil  banens brevkassen havde siddet indtil postekspeditionen
(fra 1954: Hareskovbanen) elek- blev flyttet ned i byen. Ser man godt efter, kan
trificering 1 1977, hvorefter den man se et lille sort hul midt i pladen; det var
blev nedrevet. indgangshullet til en musvitrede i hvilken der var
Bygningerne (stations-og toi- unger indtil nogle fa dage fer nedrivningen.

letbygning) var opfert i rede
teglsten og gra cementsten, som
det skulle fremga af tegning og
fotos. Det skal dog bemerkes, at
der var en del murfremspring i
savel murflader, som -band. Ek-
sempelvis var de store trekant-
partier gverst i gavlene trukket
1 sten frem i forhold til resten
af veggen. Det samme var tilfal-
det for det gverste af bygningens
sider, savel som partiet omkring
de dobbelte indgangsdere til ven-
tesal og billetkontor fra perron-
siden.

Perronsiden. Bemark at derene i toiletbygningen var
forskellige.

Dobbeltderen fra perronen til
ventesal og billetsalg. en model i 1:B7!

Hareskov station, set fra vejen. I forgrunden ses
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Modellens sider og gavle er smia. Husk at siderne skal vare dernes og gavlenes hajde passer

tegnet op pa 4-5 mm krydsfiner
(fra en appelsinkasse, kasseret
i det lokale supermarked) og sa-

1idt hejere end det umiddelbart

sammen, inden de laves helt far-
fremgar af tegningen, idet de jo

dige.

vet ud med lgvsav. Nar jeg har
brugt dette relativt darlige ma-
teriale, er det ganske bevidst,
idet det er meget groft i treets
struktur, og derved hjzlper med

gar et stykke op inde under tag-
udheznget. Hejden skal vere ca. 47
mm, og overkanten er markeret med
en punkteret linie pa facadeteg-
ningen (perronsiden). Herefter
files/havles overkanten ogsd skra

Med en passerspids er nu rid-
set omridset af kurvehanksbuerne
over vinduerne, samt en linie der
skal danne skel mellem de rede
sten i bygningens nederste del og

til at give den fardige bygning sdledes at den fglger taghaldnin-
et preg af murstensbygning. Alle gen (og dermed de skrd overkan-
sider/gavle saves ud i fuldt mal, ter pa gavlene). Lav nu en preve-
og saledes at ftrazets arer gar opstilling og kontroller, om si-
vandret (som murens fuger). Hjor-
nerne files eller hevles nu i

Vindfanget med den omtalte abent-
stéende der. Se ogsa billedet af
Bagsvard station, hvor tagudhan-

gets oprindelipe konstruktion ses.

Perronen en tidlig morgen lige fer S-togsdriftens
pébegyndelse. Som sadvanlig stod deren 1 vindfanget
dben, men der var til gengzld heller ikke mange an-
dre stationer s& nar ved Kebenhavn, hvor der var sa
stille mellem togene som her, med den dejligste

fuglesang fra morgen til aften. Stationen 14 jo om-
givet af skov pd alle sider, og den omtalte vej var
kun en 1lille blind stikvej fra byen op (bogstave—
ligt talt) til stationen.
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de ovenover liggende gra sten.
Derefter kan de rpde partier far-
ves meget forsigtigt med f.eks.
rod trzkonserveringsmiddel eller
mat maling i murstensfarve. Mur-
bandene laves f.eks. ved at farve
et stykke papir og klippe tynde
strimler (1 mm) af, hvorefter de
limes forsigtigt pa, nar den del
af muren, der ikke skal vere rgd,
er farvet gra med gra vandbejdse.
Ved at benytte vandbejdse opnas,
som allerede navnt, at traets

drer rejser sig en smule, og \ /r / )
“ Hak

f/d".\?z(gf i/ Vﬂ-&;de, ﬂzra/t’ar‘//e/

saves hdk som vist.

bk hradolsbe -
' kafid:fwa?/un;ir {q,:dl

hjelper med til at give indtryk _,;55/
af en murstensmur. ]A’ 4

De fremspringende rede mur- 3 Saves
stenspartier tegnes nu op pa 1 mm
krydsfiner og saves ud med lgv- gd"";”" y//""’” 7 mm Uil Fiwring 4l e o
sav. HUSK at de skal vere 1 mm 7z “/’" RO S PR 20gt
bredere i hver side end henholds-

vis sider og gavlie, da de skal [T S
hevles 1 smig ligesom den side/ : :
gavl, de er limet pa. Inden de
males, og derefter limes fast,
kan man med en passerspids eller
Tignende ridse de kurvehanksbuer
0og murbuer, der er markeret pa
detailtegningerne over savel gav-
le som sider.

Sdlbenke under vinduerne fas
ved at afskare/afklippe passende
stykker af en 1x1 mm traliste,
der i forvejen er farvet red.

"Vinduesglas" m.v. tastgares

e

ved, at der pd gavle og siders - -
inderside fjernes en ca. 2 mm AARAL GANDRAN S
bred strimmel af det sverste lag ]/5

krydsfiner rundt om vinduesabnin-
gerne. Gennemsigtigt plast (kebt
til formalet 1 en hobbyforret-
ning eller evt. fra en flipstiver

Stationspersonalets toilet i /j
"gérden" - /%2 eler /=3 i)

trelisle
po— W 4,

Hareskov station, vejsiden.
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Et kik genne den Abentstdende der
Det er toi-

ind pa gaArdspladsen.
letbygningen der ses
den,

i

Bemark

baggrun—
muren

Toiletbygning,
stationsskiltet
skiftende udgaver wvar anbragt pa
mellem

gavl mod perron.

der i

stationsbygning og

toiletbygning mod perronen.

i en ny skjorte) skares nu til,
sa det netop passer i rammen.
"Glasset" lmgges nu pa plads i
rammen og med en passerspids rid-
ses "glasset" langs vinduesdbnin-
gens sider. Herefter afskares
strimler 1 forskellig bredde af
hvide selvklzbende etiketter, og
de pasattes '"glasset" som vindu-
essprodser, idet man starter med
de tyndeste sprodser, derefter de
tykkere vinduesstolper og til-
sidst vinduesrammen uden om. Nog-
le smd gardiner klippes af farvet
papir og limes fast indvendigt pa
"glasset". Sluttelig legges vin-

duet pa plads i udskaringen, og
der kan 1imes nogle sma karton-
strimler langs kanterne for at
fastholde "glasset". Denne metode
bruges, hvis der senere skal vare
lys i bygningen. Hvis dette ikke
er tilfaldet, eller hvis det blot
skal se ud som om der ikke er lys
i netop dette varelse, kan man -
nar "glas" og gardiner er anbragt
afslutte med et stykke sort papir
(af samme sterrelse som "glas-
set"). Det hele kan sa holdes
fast ved at Time et stykke karton
(et par mm sterre end "glasset")
udenpa.

Bagsvard station (postkort), hvor
tagudhangets oprindelige kon-
struktion anes.

Omkring derdbningerne fjernes
tilsvarende ca. 2 mm af gverste
lag krydsfiner pa 1indersiden,
hvorefter 1 mm krydsfiner eller
plasticard skares til, sd det
passer i udskaringen til den pa-
geldende der. Nar derabningen er
markeret pa& materialet, ligesom
ved vinduerne, foretages den en-
delige markering af derfyldninger
m.v. ved ridsning med en passer-
spids. Nar derene er malet (mor-
kegrenne) lzgges de pa plads og
limes fast f.eks. ved hjzlp af
kartonstrimler ligesom vinduerne.

Det Tille vindfang pd perron-
siden (det var en senere tilbyg-
ning) bestod af 4 grenmalede
stolper med udfyldning af hvidma-
lede bradder pa "klink". I model
laver vi det af 1x1 mm grenmalede
trelister, medens bradderne frem-
stilles ved vridsning af 1 mm
krydsfiner eller plasticard. Vin-
duerne fremstilles som tidligere
beskrevet, men tilpasses sa de
netop passer i vinduesabningen og
fastlimes der. Dette galder ogsa
for den 1ille der, men den stod
dog normalt &ben det meste af
sommerhalvaret, sa det vil vare
lige sa rigtigt, at fastlime den
i dben stilling, op ad selve
muren.
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SIGNALPOSTEN udsendes som postadresseret blad.
Det blanke felt til hejre herfor er anbragt med
vilje (og efter forskrifterne) for at give plads
til adressat.

Skulle der vare grund til at reklamere over for-
sendelse eller skifter man adresse, bedes hen-
vendelse herom rettet til det lokale postkontor.

Der mangler nu kun nogle fa
mindre former for udsmykning af
murene, som nok kun de farreste
vil g& i gang med. De er derfor
ikke omtalt her, men vil forment-
1ig fremga af fotografierne.

Vi er nu ndet sa langt at vi
kan Tlime bygningen (bygningerne,
idet toiletbygningen laves pad
samme made) sammen, og derefter
gd i gang med taget. Dette var
beklaedt med skifer som "pandeka-
ge-tag". Som underlag for "pande-
kagerne" afklippes et stykke kar-
ton, medens "pandekagerne" frem-
stilles af tykt papir med et hul-
leapparat. "Pandekagerne" Tlimes
pa taget i rakker nedefra. Ferst
limes den nederste rakke fast,
hvorefter de resterende rakker
limes fast sdledes, at den naste

rzkke gar halvt nedover den for- Gavle, Til venstre er det rede fremspringende gavl-
rige rakke, og er forskudt 3 pan- parti limet p&, medens det andet ses stlende lest
dekage i forhold til denne. Nar i midten. Forrest et par strimler papir til mur-
den ferste rakke (den nederste) stensband.

er limet fast kan man med fordel
trekke nogle hj@lpelinier med 3
mm afstand over resten af taget.
Herefter limes de resterende pan-
dekager fast sdledes, at de netop
bergrer en hjelpelinie ved bag-
kanten (se i11.). Ligeledes kan
trazkkes nogle fa hjzlpelinier for
at sikre at "pandekagerne" kommer
til at ligge Todret over hinan-
den.

Tilsidst afsluttes med vind-
skeder. Pa stationsbygningen var
disse to-delte, idet de inderste
var rgdmalede, medens de yderste
var grenmalede. Grenne var ogsa
de vandretliggende sternbradder.

Ogsa alle vindskederne pa toi-
letbygning og varehus var grenne.

Som kronen pa verket sidder
skorstenen, der saves ud af tre-
liste 1 to forskellige tykkelser.
Disse farves rgde og limes sam-
men, idet den nederste sektion
forsynes med et hak, der passer
til tagrygningen, og den gverste
eventuelt skares ud til fire sma
lister, som igen limes sammen sa-
ledes, at der bliver et "hul" ned
i skorstenen (se i11.).

Mu kan byggeriet afsluttes med
nogle smd rygningsplader, der
fremstilles af tykt papir. Klip
en strimmel 7-8 mm bred, og fold
den sammen pa langs. Herefter
klippes den ud i 10 mm lange
stykker, der 1limes pd tagryggen
saledes at den ene netop gar op-
over den anden.

Vejsiden.

E:V.P.
(Red. bem.: Der harer flere fotos
til artiklen - de bringes naste ..
gang, for i dette nummer er der Ve,]s:f'de og gavl. Endnu er taget ikke malet sort,
ikke plads til mere!) men 'pandekagerne" er delvis farvet sorte af hen—

syn til fotograferingen.



