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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 udfgres uden beregning.
Overskud bruges til jernbane-
historisk forskning.
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Side 21-28 danner (udtaget og
falset) et indleg til Danske
Jernbanestrakninger 11, der
stadig fas fra forlaget!

Forsidebilledet:

MO 1848 med BHS 1 Pederstrup
den 25/5 1978. Foto: Jan Dam-
gard Jensen.

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderdr ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelebet pa
giro 6 49 47 22 under redaktio-
nens adresse.

PRIS: 21. argang 1985:
Kr. 119,- incl. 22% moms.

Kaere laser!

Velkommen til 21. argang af
hjertebarnet SIGNALPOSTEN og
tak - en rigtig hjertelig tak
- for alle de positive tilkende-
givelser, der er stremmet ind.
Og '"stremmet" er netop ordet,
for jeg har 1 forbindelse med
fornyelsen af abonnementet péa
girokorfet, i breve eller i tele-
fonen haft kontakt med nasten
€1 hundrede af vore abonnenter.
Selv om jeg efterhdnden burde
vere blevet mere harhudet og
kynisk, redmer jeg stadig over
alle de rosende ord i forbindel-
se med saglig kritik og forslag
til nye emneomrader.
Redaktionskomiteens
far en kopi af breve
pa vort seneste made
anledning til en til tider sar-
deles heftig og felelsesladet
diskussion om bladets "stil",
d.v.s. emnevalg, stoffordeling,
artiklernes bearbejdelsesgrad
og meget andet, Der var almin-
delig enighed om, at der ikke
skal ske drastiske @ndringer
lige pad én gang, men at vi nok
hen ad vejen skal tage nye em-
ner op - hvis vi altsd kan fin-
de medarbejdere, der kan og
vil patage sig opgaven!

Blandt andet er der mange en-
sker om omtale af 1industrimo-
deller efter dansk forbillede,
itkke mindst 1 spor N, men det
er ikke nogen let opgave, og
den vil sluge megen tid. Andre
ensker er tegninger og beskri-
velse af det nyeste materiel hos
DSB og privatbanerne - her har
ADAM 1 dette nummer kort be-
rort emnet, men det wvil nok
vare en enlig svale.
Konklusionen ma nok vare

medlemmer
m.v. og
gav det

helt 1 overensstemmelse med
gennemsnitslaserens onske - at

vi holder stilen og bliver i den

niche, wvi har fundet 1 den ef-
terhdnden ganske store mangde
af tidsskrifter, der findes 1

dag.

Nyt
Fra
Redaktio

Aret 1984's

nen

regnskab findes pa
side 47. Som det ses har Aaret
givet underskud, 1is@r pa den
lebende d&rgang, men ogsd to-
talt. Dette resultat er selvfol-
gelig ikke tilfredsstillende, men

kan dog tolereres som en én-
gangsforeteelse - wvi er jo ikke
et erhvervsforetagende, der

skal udbetale udbytte!

Jeg har veret sa flot at udgive
(incl. Fra Skinne Til Skinne)
204 sider - eller 16 sider mere

end i 1983, men til gengald
holdt abonnenttallet naesten,
idet vi ndede op pa 932 mod
936 1 1983. Fornyelserne til
1985-argangen kommer i samme
takt som tidligere, s& jeg har
det bedste hab om i 1985 at na
op over de 900 abonnenter, spe-

cielt fordi jeg - indtil nu -
kun har modtaget nogle enkelte
opsigelser.

Ogsa 1 1985 wvil SIGNALPOSTEN
afholde skriftlig auktion. Nar-
mere kommer 1 naste nummer,

men skulle der vare nogen, der
har noget de gnsker at udbyde
til salg, sa indsend en forteg-
nelse snarest og senest ca. 1.
april 1985 til redaktionen.

Oversigten over forlagets publi-
kationer ma udgd denne gang.
Der er ikke sket de store an-
dringer fra den 1 20/1 bragte
fortegnelse og betingelserne er
uendrede - ogsa selv om porto-
en 1gen har faet et tryk!

P& genher 1 nr. 2, der forven-
tes udsendt en af de sidste da-
ge 1 maj maned.

Holtrup



DANSKE SMAHUSE FRATYVERNE

Af Povl Wind Skadhauge

Hvis ikke det led som en - al-
deles utilsigtet - provekation,
skulle overskriften have wvzret

BEDRE BYGGESKIK PA MB. For
tegningerne til de tre smihuse i
dette nummer af SP er udfert ef-
ter Harald Nielsen: BYGMESTERBO-
GEN, wudgivet 1932 af Landsfore-—
ningen Bedre Byggeskik. Denne
forening stiftedes 1915, idet man
under den samlede en rzkke igang-
varende aktiviteter. De var bl.a.
udgdet fra Akademisk Architekt-
forening, som allerede p& lands-
udstillingen i Aarhus 1909 med
aktive medlemmers bistand havde
ladet opfere en slags mensterbe—

byggelse, omfattende forskellige
bygningskategorier og kaldet
"Stationsbyen'". Mottoet var "Kam-
pen mod Hasligheden'.
"Landsforeningen for bedre
Byggeskik p& Landet i Danmark"

blev det fulde navn pd foreningen
der opstod som en "Protest mod de
sidste Slagtsleds uskenne og ofte
tillige upraktiske Byggeri', hvor
"Traditionen brast, og Forvirrin-
gen pad Byggeomraadet blev stor.
De sergelige Felger har nu vist
sig. Det uskenne Byggeri har lan-
ge - og ikke mindst her i Danmark
- forgrimmet Landskabet, gjort
vore Landsbyer (Stationsbyer)
haslige og berevet vore Byer uer-
stattelige Skenhedsvardier". Ci-
taterne er fra bind 2 af STORE
NORDISKE KONVERSATIONSLEKSIKON,
hvis ferste seks bind udkom 1916.
Som reformbevegelse minder Bedre
Byggeskik - den betegnelse, fore-
ningen blev kendt under - ikke sa
lidt om foreteelser pa helt andre
felter {fx komponisten Thomas
Laubs tildels samtidige arbejde
med dansk kirkesang). S&dan tager

det sig i hvert fald ud nu sa
mange ar efter, hvor det er let
at se, at man 1 sin iver ofte

sked over malet, idet alle den
nzrmest forepiende periodes frem-
bringelser s& at sige blev kasse-—
ret under det anfald af ensidig-
hed, der ofte felger med retfar-

OMREGNING AF MALFRA BYGNINGSTEGNINGER TIL MODELLER/

P31
|2 N op HO | S 0
FE “: 1:220 | 1:160 | 1:120 | 1:87 | 1:64 | 1:45
1:50 | 0,227 | 0,%1% | 0,417 | 0,575 | 0,781 | 1,111
E, 1:100 | 0,455 | 0,625 | 0,833 | 1,149 | 1,563 | 2,222
# 11:200 [ 0,900 | 1,250 | 1,667 | 2,299 | 3,125 | 4,444
Fra 1:48 |0,218 | 0,3%00 | 0,400 | 0,552 | 0,750 | 1,067
é 1:64 |0,291 | 0,400 0,533 | 0,736 1,422
“11:96 |o0,4%6 0,600 | 0,800 | 1,103 | 1,500 | 2,133

Eksempel: pa en hovedtegning i 1:96 males hepjden af
en gavl til 68,7 mm. P4 en model i HO skal gavlhej-
den vere 68,7 x 1,103 = 75,8 mm, og pad en model i N
bliver det tilsvarende mal 68,7 x 0,600 =

41,2 mm.

dig harme. Men blikket wvar mere
rettet endnu langere bagud mod
det gode gamle end mod fremtiden,
og i denne holdning var i virke-
ligheden indbygget en tidsbegren-
sende effekt, siledes at et opher
ville indtrazffe nzsten automatisk
efter en arrskkes forlaeb.

Bedre Byggeskik segte under
ledelse af fernavnte Harald Niel-
sen, der var en idealistisk og
uhyre flittig arkitekt, at pavir-
ke handverkere og bygmestre gen—
nem kurser og tegnehjzlp (korrek-
tur af héandverkernes til tegne-
hjzlpen indsendte projekter) samt
udgivelse af tegninger, der kunne
tjene til forbillede og inspira-
tion, og foredrag fra Kkurserne.
Man beskaftigede sig med beboel-
seshuse, huse med butikker, garde
og husmandssteder, sommerhuse,
kiosker, havnebygninger, biblio-
teker, tekniske skoler, kroer,
forsamlingsbygninger osv. oSV,
Jernbanebygninger var dog s& vidt
vides ikke med p& repertoiret.
Men det gjorde ingen forskel, for
bdde DSB's og privatbanernes ar-
kitekter trak pa samme hammel som

Endnu en gang gengives her i SP
tegninger af ganske almindelige
énfamilies beboelseshuse i en ud-
formning og sterrelse, der ger
dem til oplagte modelemner pa et
anleg, hvor der skal skonomiseres
med arealet. Og endnu en gang er
tegningerne gengivet i malforhol-
det 1:87, hvorved der bliver
trengsel pad tegningssiderne, selv
om husene er sma.

Da  SIGNALPOSTEN imidlertid af
hensyn til stoffordelingen kun i
begranset omfang kan gentage spe-
gen, vil modelbyggere ofte skulle
arbejde pd et andet grundlag, fx
originale bygningstegninger eller
illustrationer 1 typehuskatalo-
ger. Det mélforhold, disse fore-—
ligger i, svarer kun i undtagel-
sestilfalde til de pgengse model-
baneskalaer. Har man ikke lejlig-
hed eller radd til en fotografisk
omsztning af tegningerne, eller
disses tilstand og sterrelse hin-
drer det, kan hosstdende tabel
over omregningsfaktorer wvare *til
nytte. (En lignende tabel til om-
sztning af mAl mellem forskellige
modelbaneskalaer fandtes i SP nr.
3/1983, side 116).




-
fieey

10 METER

FACADE MOD SYD (MOD VEJ)

|

MOD VEST

. —l
\\\\\\\x\\\\\\\\\\\\\\\\\\\ HI§immy -~ o
N TN «— 7))

| S & | t

1 32 | e _ et

e L:LI) N I t |::]

- 1< = 3 Z W s
\\\ uQ:tlj'_n'J ) § w oy = s
N 2@ S = A — N —
M 13& e N 2| M% =

I —

77 foEl 12 T ==
N \ S\ s— :
% 1l e T I\ ﬁ-———-’li . k\\.\m—__ﬁx\\\\\‘t ANUULRRRRARARANAN
N L —HN 4 N

i u 2 L &\

id N o ersses N g E g \
N 2 i £ & §

akd -] + N N

T S o

)

(O]

a

o

=

FACADE MOD NORD




Harald Nielsen. Man behsver blot
af se fx stationerne pad den midt-
sjellandske jernbane eller Rede-—
kro-Legumkloster for at blive
klar over det. I flang navnes og-
s& Gudhjembanens stationer, teg-
net af arkitekterne Aage Rafn og
Kay Fisker; deres bygninger ken-
detegnes ganske vist af en fri og
meget artistisk formbehandling,
men har dog tydeligvis dansk tra-
dition som udgangspunkt.

54 lenge ogsd landets ferende
arkitekter dyrkede den noget na-
tional-romantiske nyklassicisme,
som prazgede Bedre Byggeskiks ar-
bejde, havde foreningen wvind i
sejlene. Hovedindsatsen kom sile-
des til at ligge fra stiftelses-
adret og frem gennem tyverne, dvs.
for modernismen i forskellige af-
skygninger satte ind. Men '"det
lille danske hus'" i bedrebygge—
skikkelig udformning blev allige-
vel mange steder i Danmark repra-
sentativt for hele mellemkrigspe-
riodens sméhusbyggeri. N&r man
tillige tager 1 betragtning, at
typerne blev opfert i sma som
store byer og i by sével som pa
land, er deres anvendelighed i
forbindelse med danske modelbane-
anleg derfor Abenbar, med mindre
disse fremstiller tiden fer fer-
ste verdenskrig.

Sterrelsesmessigt ligger en
stor del af Bedre Bypggeskiks hu-
se, bl.a. de her tegnede, pa li-
nie med de lidt =ldre "stations-
by-huse'", og nogle af dem er fak-
tisk indrettet p& nasten samme
méade. Men i de fleste tilfzlde er
rumfordeling og derplacering m.,v.
udtryk for nye idealer., Stadig
var, bortset fra de sterre byer,
teorkloset dog ikke aflest af WC,
og aftradelsesrummet var derfor
placeret i udhuset. I eksempel 1
mangler det endog helt, og man ma
forestille sig et selvstendigt
skur til formdlet i diskret pla-
cering, men ikke alt for uprak-
tisk langt fra husets bagudgang
gennem vaskerummet.

Om eksempel 3 skal det speci-
elt n=zvnes, at netop dette hus
blev projekteret som bolig for en
malermester. Heri ligger forkla-
ringen pd, at varkstedsrummet i
udhuset fik en stor "glasport",
som kunne give ekstra arbejdslys.
Udhuset kan let gere mere almin-
deligt ved anvendelse af en sad-
vanlig revleport med braddebe~-
kledning - eller méske bare en
der - til verkstedsrummet.

Placering af tagnedleb har
selvsagt ofte varet bestemt af
lokale forhold og er sjzldent
markeret pd tegninger udgdet fra
Bedre Byggeskik. Men man ber hu-
ske dem, hvis modellerne skal ha-
ve et realistisk preg - i hvert
fald i 1:87 eller sterre mal.

Tagrender og nedleb blev i disse
huses ungdom ikke s& ofte malet,
men skete det, blev de n:sten al-
tid hvide. Nar farver og materia-
ler gennemgds, mA det understre-
ges, at redt tegltag - af vinge-
tegl med og uden fals - praktisk
taget var obligatorisk. Et nasten
lige s& konstant trazk var, at
soklerne blev sorttjzret. Det var
ren ®stetik, for med tagrender pa
husene havde tjzringen mistet sin
oprindelige funktion: af afbede
virkningerne af opsteznk fra det
vand, der drypper fra taget. (Ret
besverlig =stetik ogsd, fordi
tjzre fordamper hurtigt, og for-
nyet behandling krzves med fa Ars
mellemrum) .

Til facader og farver pa vin-
duer og udvendige dere kan bruges
den samme oversigt, der gjaldt
arkitekt F. Hallelevs landarbej-
derboliger og blev bragt i SP nr.
1/1984, pa side 25 i midterspal-
ten. At det forholder sig sédan,
er ingen tilfeldighed; Harald
Nielsen og F. Hallelev kendte
hinanden gennem mange &ar, og der
er en forbindelse fra Bedre Byg-
geskik til de navnte landarbej-
derboliger sével som andre byg-
ninger, Hallelev stod for. Men
det m& tilfejes om farvesatningen
p& Bedre Byggeskiks huse, at ge-
simser m.v. oftest var hvidtet
ogsé pA huse i blank red mur, at
vinduer hyppigt kunne vare malet
i to "farver", fx hvid og gra, og
at der til det evrige trasvark
blev wvalgt mellem en hel rakke
kulerer. De var maske nok "klare"
men forholdsvis dempede med und-
tagelse af en irgren, som Harald
Nielsen synes at have haft en
szrlig forkarlighed og som navn-
lig blev foresldet til skodder.
Til en hovedder kunne der ofte
blive brugt hele tre farver.

Der er mange muligheder for
indpasning af de her tegnede huse
i et modellandskab eller "“-by-
skab". De kan sével bruges til
udfyldning mellem =ldre boliger
fx af "stationsbytypen", som de
kan udgere hele bebyggelsen eller
en del af den pa samtidige villa-
veje i kobstazder og stationsbyer.
I fuld overensstemmelse med vir-
keligheden kan man desuden place-
re dem enkeltvis bade i landsbyer

og mere frit, fx i tilknytning
til en selvstandigt beliggende
landbrugse jendom.

Hvert af de tre eksempler kan
bruges adskillige gange, ogsa pa
samme anlaeg. For det ferste kan
farvesztningen @ndres i ganske
vidt omfang som foran nazvnt. For
det andet kan placeringen af ud-
hus i eksemplerne 2 og 3 varieres
en hel del, sdledes at der dannes
forskellige smé& gérdspladser. For
det tredie er det - historisk set
- 1ikke ukorrekt at vende, dreje

5

og spejlvende beboelseshusene ef-
ter de lokale forhold uden smAli-—
ge hensyn til verdenshjernerne.
Den bevidste orientering af de
enkelte rum 1 overensstemmelse
med solens gang pd& himmelen er
forst blevet rigtig udbredt i en
senere tid.

For det fjerde er "variations-
kataloget" i SP nr. 3/1983 side
116-122 i betydeligt omfang an-
vendeligt pad huse fra 1920-erne.
Ogsd disse har i tidens leb vearet
genstand for udskiftning af wvin-

duer, dere og tag med alt, hvad
deraf felger - ligesom der Kkan
vere foretaget udvidelser wved
tilbygning, og huset kan have

forandret karakter wved ombygning
eller bare =zndret farvevalg. Fol-
gende afsnit i kataloget gzlder
lige s& godt for danske smdhuse
fra tyverne: Antenne, Carport,
Dere (e-m), Espalier, Farver i
virkeligheden (med visse udela-
delser), Farver pa modeller, Ga-
rage, Haveanlag, Hegn, Luftled-
ninger, Lygter, SAlbaznke, Veranda
(c og d), Vinduer (l-s).

Ikke s& f& tegltage fra tyver-
ne har efterhanden mattet udskif-
tes, og det er langtfra altid
sket med tegl. Der kan vare brugt
eternitbelgeplader eller beton-
tagsten. Man har eksempler pa, at
huse ved denne lejlighed har féet
tagudheng ba&de i gavle og langsi-
der. Sadanne udhzng, der "gik hu-
set rundt", sted ikke p& Bedre
Byggeskiks menukort; murede huse
fik, med mindre de havde helvalm,
allerhajst et beskedent sideud-

hazng, som blev "fanget" af ud-
kragninger pa helt glatte gavle,
hvor kun tagstenenes kanter

sprang lidt frem for murfladen.
Og det typiske var oprindelig en
beskeden gesims under tagkanterne
i langsider og eventuelle halv-
valme, som tegningerne her viser
det. Hyppigt ferte tillige et let
fremspringende pudset band tvars
over gavlene fra den ene tagfods~
gesims til den anden.

Hvis blot man ved, hvor langt
vinduer og dere ligger tilbage i
forhold til murflugten, kan mo-
deller bygger efter facadetegnin-
ger alene. Husenes plan (udtryk-
ket indbefatter langt mere end
blot vandret snitplan) er allige-
vel medtaget her ligesom ved tid-
ligere smahustegninger i SP. De
ferhen givne begrundelser skal
imidlertid ikke gentages; forfat-
teren vil nejes med den for ham
meningsfyldte pastand, at man gar
glip af det vesentlige ved kun at
studere bygningers ydre og ikke
samtidig interessere sig for de-
res indre - ganske, som nir det
gelder mennesker. Man risikerer
oven 1 kebet at blive snydt.

S P
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DIESELLOKOMOTIVETS MOTORBOGIE
(2)

1 fortsattelse af ovennavnte
artikel har vi handplukket et par
modeller til yderligere illustra-
tion af emnet.

Inden da ma Jjeg nok hellere
indrgmme en fadese, begdet ved
renoveringen af MV 1101, men som
ferst kom til syne efter at SIG-
NALPOSTEN var gaet 1 trykken. Som
nevnt 1 afslutningen var man, -
hvor "man" er ejermanden og tra-
fikafdelingen pd Nerrebro - ikke
tilfredse med modellens adhe-
sionsvegt, og en ca. 1,5 kg tung
blyklods, som MV 1101 ievrigt op-
rindelig havde varet forsynet
med, blev derfor genmonteret. Med
denne ballast var der sd godt som
ingen grense for, hvor meget der
kunne hznges pa krogen, men til
gengeld gav det en meget darlig

balance ved korsel gennem skifter
og krumt spor, med hyppige afspo-
ringer til folge. Et narmere ef-
tersyn viste, at jeg ved samlin-
gen af modellen havde monteret
vognkassen pa motorbogiens om-
drejningstap, med bevegelighed 1
alle retninger, hvor samlingen
mellem den anden bogie og vogn-
kassen var indrettet sa den sty-
rede overdelen. Med den ret sa
tunge ballast der nu var lagt
oven pa motorbogien, var begge
bogier blevet afhazngige af vogn-
kassens bevaegelser, og det gar
altsa bare ikke, selv om sporet
pa "Klubanlag Nerrebro" da ligger
sd nogenlunde godt.

En ombygning af systemet havde
da ogsa ojeblikkelig kurerende
virkning. Nu var alle glade og

tilfredse, men desverre ikke ret
lenge. Efter at have foretaget en
omgange pa

halv snes anlagget,

9

med stadig mere og mere hazgtet
bag pa, opgav patienten pludselig
avred. Ganske vist baskede moto-
ren stadig rundt, og baskede er

nok det helt rigtige udtryk, for
det var temmelig uhyggelige lyde
der kom wud gennem vinduer og
glughuller, men rere sig ud af
stedet ville den ikke. Et wvark-
stedsbespg afslgrede at gardin-
spiralen havde antaget samme fa-
con som regnormen, der befinder
sig pa hver side af spaden. For
nu at gere historien kort, var
det vel egentlig helt indlysende,
at vi ved at legge spiralen mel-
lem gearkasse o0g de drivende
hjulset, ikke kan forvente, at sa
spinkelt materiale kan holde til
det trazk der opstar nar vi ganger
motoreffekten op med omsatnings-
forholdet {1 gearkassen, giver
fuld spanding, - og derpd bloke-
rer drivhjulene. For en sikker-
heds skyld forsegte vi med en
kraftigere spiral, men selvfglge-
1ig med samme kedelige resultat.
Som det fremgdar af foto 1 er spi-
ralen nu erstattet med et "stift"
kardanled, fremstillet som det
ses pa skitsen, men hvem eller
hvad det naste gang kommer til at
ga ud over, dersom drivhjulene
blokeres, melder historien ikke
noget om endnu. TIsvrigt var MV
1101 ikke blot oprindeligt forsy-
net med omtalte ballast, den hav-
de ogsd et noget Tignende kardan-
led. 2 - 0 til Lindegard Chri-
stensen!!!

Det ferste af de handplukkede
eksempler, foto 2, ma med rette
kunne gere krav pa at blive be-
tegnet som en @®gte "OLD-TIMER".
Ikke blot som en model af DSB's
forgangne Titra ML, men ogsd, el-
ler maske is@r, da modellens byg-
gedar er 1949. Det er konstrukte-
ren og ejermandens model nummer
2; nummer 1, en model af litra
MO, var et af de fa stykker trak-
kraft der formaede at leve op til
de stigninger pa modelbaneanlzg-
get ved dagbladet Politikens hob-
byudstilling i 1949. Efter ud-

stillingens afslutning var model-
at den gik di-

len sa nedslidt,

Skitse til "Kugleled",
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rekte til skrotning. Pa ML'eren
er ejermandens navn: U1f Holtrup,
indridset i bunden. Med overdelen
nensomt pillet af, foto 3, erfa-
rer vi, at bogie, gearkasse oq
motor er bygget sammen i1 en en-
hed, der derefter er "hullet" op
igennem, samt ved langsgdende
bjelker hagtet, til vognkassebun-
den. Som tidligere skitseret er
den ene bogieside, udveksling og
motor samlet i et stift hele,
hvortil den anden bogieside ved
en lgsere "midterskrue-samling"
tillader en rimelig ekvilibre-
ring. Stort set kan denne, motor-
bogien altsa, betragtes som et
selvstendigt stykke keretej, med
alle de fordele som dette nu en
gang indebarer. Javnfor eksempel-
vis min fiasko som navnt i ind-
ledningen.

Selve motoren, som fotografiet
desverre viser i en 1idt uheldig
vinkel, er af fabrikat Bosch, 12
volt, 3-polet, beviklet feltmag-
net, og med et omdrejningstal pa
3.000 o/m. Oprindelig beregnet
for vinduesviskere i automobiler.
Gearkassen var bygget sammen med
motorhuset og indeholdt en masse
dejlige tandhjul af meget fin
kvalitet. Udgangsakslen bevagede
sig naturligvis af hensyn til det
oprindelige formal frem og tilba-
ge i en bled og vuggende gang, og
det samlede arrangement kunne
derfor ogsa uden sterre fiks-fak-
serier monteres som sporskifte-
drev. Disse motorer var til at fa
for en slik hos diverse autoop-
huggere og ligegyldigt hvor til-
redt et bilvrag de blev pillet ud
af, sa ku' man naesten altid vare
sikker pa, at viskermotoren ikke

fejlede noget. Den meget enkle,
men grove konstruktion, gjorde
ogsd sit til, at de var uhyre

lette at vikle om, og jeg kan hu-
ske, at Holtrup til falles brug
havde udarbejdet nogle tabeller
med tradtykkelser og vindingstal,
der anviste data til @ndring af
spending og omdrejningstal. Hos
den narmeste forhandlingsvenlige
radioreparater gjorde man sa sine
bestillinger, og hjemme 1 haven
blev den ene ende af den nye trad
bundet fast til et tre, medens vi
sa fra den anden omhyggeligt lag-
de vindinger pa, tzllende 186 -
187 - 188 o.s.v. Ve den arme dje-
vel, der vovede at forstyrre én
under dette arbejde.

P& billedet Tligger rotoraks-
lens tandhjul gemt bag det ene af
de to store mellemhjul. Dette
tandhjul trekker pa hjulet, der
@jnes mellem og bag de store
tandhjul, og pa samme aksel har
vi sd@ det meget 1i1le tandhjul
der forener transmissionen mellem
de drivende hjulset. Jeg har ikke
regnet pa udvekslingen, men med
det meget Tave omdrejningstal har
det snarere varet et problem at
nd ned til de yderste tandhjul,
end at overkomme en passende ned-

gearing. Sadan som motoren frem-
star pa billedet er den oprinde-
lige gearkasse skaret af, men
dette var ogsd nedvendigt, hvis
der ellers skulle vare plads mel-
lem sidevieggene.

Det var dengang, - 1idt model-
jernbanehistorie - men nazppe syn-
derlig aktuelt for nutidige mo-
delbyggere, der behzndigt jongle-
rer  med alskens  elektronik,
printplader, #tsteknik og letra-
setsystemer, hvortil sa kommer
det store udvalg af hel- og halv-
ferdige lpsdele. At der trods alt
stadig er brug for en god portion
talmod, opfindsomhed og finger-
snilde ma vi kun vere glade for,
og erligt dindremme, at det er
dette som appellerer til os og
holder interessen vedlige.

Med det naste eksempel er vi
tilbage i nutiden. Litra MY 1159,
foto 4, er bygget af P.E. Jensen,
Slagelse Modeljernbane Klub pa
bestilling af et af DMJKs medlem-
mer. Den som ikke fer har hert om
P.E. Jensen - ogsd kaldet: Trold-
manden fra Slagelse - kan ikke
have megen kendskab til model-

jernbaner, og ber ved ferstgivne
lejlighed aflzgge Slagelse Model-
jernbane Klub et beswsg! Det ville
fere for vidt, for ikke at sige
vare umuligt, om man skulle give
blot et periferisk rids af denne
mands mangearige og alsidige vir-
ke som modelbygger - det skal op-
leves.

Lukker vi modellen op, foto
5, ses det at intet er overladt
til tilfeldigheder. Begge bogier
er motoriserede, og der er trak
pa alle seks aksler. Vognkasse-
bunden indskranker sig til et
forholdsvis kort stykke mellem
bogierne, plus tverbjelker i ne-
serne, der tilsammen udger befe-
stigelse af bogiernes svingbjel-
ker, og forstazrkning af vognkas-
sen. Midterstykket er sa samtidig
benyttet som monteringsplade for
omskifter og afbryder pa dennes
overside, hvor den indskudte mod-
stand sa til gengald er anbragt
pa undersiden af hensyn til bedre
atkeling. Her er dingen spidsfin-
dige narrestreger, bogierne er

stive og virker som to selvstan-
dige keretgjer

lukket dinde i en



pan og sober indpakning, og med
sa mange aktiverede aksler er der
altid nok som har tilstrakkeligt
fodfaeste til at modellen flytter
omkring med det, der bliver hangt
pa krogen, uden at fa andenpd.

Hvorfor ogsd gere tilvarelsen
mere besverlig end den er i1 for-
vejen. Mpjsommelig beregning og
udskering af vognkassebunde tje-
ner alligevel ikke noget fornuf-
tigt formal, og sidder tilmed i
vejen, nar modellen skal smares,
efterses og repareres. Et narkig
pd en af bogierne, foto 6, viser
os motoren, en fempolet 12 volt
Japan eller Made in Hongkong af-
fere, der i tomgang ved fuld
spending leber ca. 4000 o/m. Ma-
lene pa motoren er 27,5 x 32,5 mm
og lader sig derfor med lethed
bygge ind pd tvers, og de for-
holdsvis grove tandhjul - ma vere
modul 1,0 - serger sa for en pas-
sende udveksling og transmission
til trakket pa akslerne. Lag iov-
rigt marke til, at P.E.J. satter
gearkassens rammesider helt ud
imellem hjulside og bogie, igen
en begunstigelse opndet wved at
udelade vognkassebunden.

Foto 7 er et kig ned i litra
MT 106, bygget af J. Voldmester
og undertegnede i fallesskab, ta-
get med for at vise hvor kompakt
gearkasse og motor kan bygges
sammen. Det Tykkedes mig at brok-
ke den oprindelige motor, som sa
blev erstattet med forannevnte

"Japser" suppleret med en passen-

de el-modstand, da vi jo pd DMJKs
anleg kerer med 20 volt jevnspan-
ding. Omtalte motor kan - eller
kunne - fas i de sakaldte elek-
tronik-butikker, men serg for at
fa de rigtige monteringsskruer
med ved anskaffelsen. Det er kun
nar man er sa skedesles, las: dum
- som jeg er, at man skarer nyt
gevind i motorhuset. Det er ingen
sag at skille motoren ad for at
fa de afskdarne spaner ud som per-
manentmagneten gradigt suttede
til sig, men det kan godt volde
kvaler at fad den samlet rigtigt
igen. Motorer af denne slags er
ikke beregnet for reparationer af
nogen art, end ikke udskiftning
af kullene (berster!). Duer den
ikke mere smider man den vak, og
en ny settes 1 stedet. Akseldia-
meteren er forresten 2,3 mm, og
sd md man en tur i byen, for hvem
ligger pa lager med bor og riva-
ler i sadanne sterrelser, - der
er ingen treer som far lov til at
vokse ind i himmelen.

Med det sidste og afsluttende
eksempel er vi havnet pd De Born-
holmske Jernbaner, narmere beteg-
net som en model af Allinge-Gud-
hjem Jernbaners motorvogn nr.
M 21. Foto 8 er forsegsvis pyntet
op med et maleri i baggrunden, og
diverse avisudklip i forgrunden.
Modellen ma godt betragtes som
lidt af et kuriosum, omend det
ikke er tilsigtet. Her har vi
nemlig smalspor, men bygget i ma-
lestokken 1:22,5, med masser af
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plads til alverdens store og
kraftfulde motorer. Ejermanden
insisterede imidlertid pa, at

drivverket ikke matte fylde mere,
end at det ku' indeholdes i den
1:22,5 store kasse, der pa for-
billedet havde tjent som daksel
for dette.

Valget var sa, endnu en gang,
faldet pa vor efterhdanden vel-
kendte "Japser". Modellen er byg-
get af de herrer P. Pedersen og
F. Stenderup, hvor Stenderup stod
for bygning af vognkassen. Der er
selvsagt ingen undskyldninger for
ikke at fa alle detailler med pa
keretejet, og min anklagende pe-
gefinger og spydige bemarkning om
manglende papir pa toiletrullen,
blev da ogsd omgdende fejet til
side. Som Stenderup fortalte mig,
og han ma vide det, for han kerer
i bade ud- og indland sardeles
meget med tog: At den slags ube-
hagelige overraskelser kommer man
ofte ud for.

Undervognen, udfert af P. Pe-
dersen, er et meget smukt, nasten
professionelt, stykke arbejde.
Kigger vi ferst pa foto 9 og 10
vil det vaere forstdeligt, nar jeg
forteller at de to tatliggende
hjulset er sat op som en bogie,
med denne skruet sammen af flere
dele som en stiv ramme, og hjul-
settenes akselkasser haengt op i
arbejdende bladfjedre. Hvert af
hjulsettene er sa omsluttet af en
ramme, dels styret af en tvarga-
ende hjulaksel, dels styret af en
gennemgdende falles aksel pd
hvilken de to snekker er monte-
ret. Elektromotoren rider pa den
ene af rammerne og er ved cylin-
driske tandhjul 1 indgreb med
fellesakslen. Helt uafhe&ngige af
hinanden vil de to hjulsat nu
kunne indrette sig efter selv ret
store ungjagtigheder 1 sporet
uden at det af den grund andrer
en tepddel pd snekkedrevs og andre
tandhjuls indbyrdes dindgreb. Som
et ekstra raffinement er ogsa det
tredie hjulszt sat op pa en mid-
tertap, og med en skrdforbindelse
koblet til bogien - bageste hojre
hjerne pa bogien forbindes med
forreste venstre pa den "&naksle-
de bogie" - sdledes at motorbogi-
en ved karsel gennem kurver sty-
rer samtlige hjulsat.

Jeg kan 1ikke forestille mig
at der skulle vare noget som
helst til hinder for, at disse
konstruktionsprincipper lige sa
elegant ogsd ville kunne anvendes
ved bygning i spor 0, og der
skal da heller ikke megen fantasi
til fer man begynder at lzgge
flere hjulset til systemet ved en
kardan-leddet fallesaksel.

Nar jeg i det hele taget fik
denne model 1 hende, skyldes det,
at Stenderup ikke wvar tilfreds
med trekkraft og hastighed, og
mere af nysgerrighed en egentlig
tro pd at kunne gavne sagen, pa-
tog jeg mig at se narmere pa fa-
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nomenet. Betankelig bliver man da
ogsa, for hvordan kunne nogen dog
komme i tanke om at denne pjevs
af en motor, selv ved en gearing
pa 1:55, skulle kunne hamle op
med dette skrummel af en overbyg-

ning. Det skulle vise sig, at
konstruktionen var sda ngje og
stramt wudfert, at P. Pedersen

sikkert har paregnet en vis ind-
keringsperiode med dertil herende
naturlig tilslidning af lejer med
videre, hvad Stenderup og motor
altsa ikke havde krafter og tal-
modighed til. Hvad naturen ikke
kunne overkomme ved egen hjalp
gik Jjeg sd med fil og hammerslag
i gang med, og alle mislyde for-
stummede. Det kneb dog stadigvak
med marchhastigheden, men jeg fik
sa den skere ide, at det maske
var ulejligheden vard at bygge
gearkassen om. Udvekslingen blev
sat til 1:16, og hverken Stende-
rup eller jeg ville tro vore egne
pjne, da M 21 med seks aksler pa
krogen ubesvaret valsede ud ad
strekningen med en ca. 40 model-
kilometer 1 timen. Tvivlere er
velkomne til ved selvsyn at lade
sig overbevise, Stenderup har sit
anleg hangende i forretningen pa
@sterbrogade 109, Kebenhavn @, og
samtidig kan bespgende fa sig en
1ille Jernbanesnak, eller gore
sine indkeb af Matas-varer,

Emnet: Diesellokomotivets mo-
torbogie er ingenlunde udtemt ved
disse to artikler. Der findes en
hel del flere, mere eller mindre
raffinerede, metoder at udfore
arbejdet pd, men de her navnte er
alle af en sadan karakter, at
lgsdele er tilgazngelige og arbej-
det ikke vanskeligere end at en-
hver med en smule fingerferdighed
vil kunne overkomme det.

God arbejdslyst!

Tekst og foto: ADAM,

med tak til flere for

opmuntrende kritik og
anden hjelp.

SPOR O
DIESEL TIL NORGE -
EL TIL DANMARK

Sjusket avislesning kan fare
til de merkverdigste misfortolk-
ninger, fulgt op af skuffelser og
held, der som regel fplger med.
Eksempelvis opfattede jeg en no-
tits pa Berlingerens bagside som
oplysninger, der fortalte mig, at
DSB fremviste norske diesel-tog
i spor 0 pa Osterport station,
Kebenhavn. Pa vejen til og fra
arbejde futter jeg gennem @ster-
port station, sa maske var det
ulejligheden verd at tage kamera-
et med i muleposen.

imidlertid overra-

Stor var
skelsen, da jeg samme dag erfare-

de, at "Spor 0" er et, omend
sjeldent benyttet, perronspor pa
stationen, samt at det udstillede
norske tog passede sardeles for-
traffeligt mellem de 1435 mm der
her er mellem skinnerne. For nu
at dulme 1idt pdd skuffelsen - og
den flove fornemmelse - fyrede
jeg trods alt alligevel kameraet
af, - man ku' jo aldrig vide, om
det nu ikke ogsd senere kunne
bruges til et eller andet.

En halv snes dage senere speg-
te det igen i spor 0 pad @sterport

i Kpbenhavn. Denne gang drejede
det sig om prasentationen af DSBs
ferste El-lok, der ville blive
udstillet sammen med sine forgzn-
gere 1 tjenesten, Titra MY og P.
Nu var kombinationen, Oster-
port, spor 0, o.s.v. efterhdnden
sivet ind pa lystavlen - den kom-
pliment vil jeg da gerne ha' med
pd vejen - men til alt held kom
jeg alligevel galt af sted. Det
omtalte materiel stod som det
skulle i det pane solskinsvejr,
ved den flagsmykkede perron, sa
det var bare om at komme i gang.
De mange slips-, mappe- og kame-



rabevebnede tilskuere var ikke
noget sarsyn, jeg var jo ievrigt
selv i samme antrek, men at der
0gsd var udskankning og foredrag
i dertil indrettede personvogne
1a ligesom 1idt ud over det sad-
vanlige. Besigtigelse og fotogra-
fering af herlighederne vel over-
stdet gav mig tid til at lytte
lidt hist og her, og med et brag
gik det op for mig, at jeg var
kommet en dag for tidligt og der-
ved dumpet ned i et for alminde-
lige dedelige ikke tilgengeligt
pressemgde, Dagen efter, som var
dagen der var dagen, psede regnen
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fordele bopzlen gav dem. Det kan
maske vare 1idt vanskeligt at se
held, som min abenbart stadig 1i- sammenhzngen med ovenstdende, men
ge sjuskede avislasning havde vi - SIGNALPOSTEN - forestiller
medfort. 0s, at der blandt vore udenbys
For efterhanden adskillige ar boende lasere o0gsd havde varet
siden, fik jeg pad en farvehand-  interesse for at deltage som til-
lergeneralforsamling, afholdt i skuere pa @sterport, men som alt-
en Jjysk kebstad, at vide hvad man sd ikke besad privilegiet.
her forstod ved "Kebenhavneri'. De vedstdende billeder er mine
Kun fa af forklaringerne egner  resultater ved disse lejligheder
sig for gengivelse pa tryk, men og det ma man sa tage til takke
blandt andet kunne jeg forsta, at med. Diverse tekniske oplysninger
Kebenhavnere var et priviligeret, som der vel ogsa er interesse for
for ikke at sige forkalet folke- ligger det imidlertid 1idt tungt
ferd, der end ikke skennede pd de  med. Om det norske tog-szt forlgd
det, at det var meget komforta-
belt indrettet, men uhyre stejen-
de under kerslen. Af hensyn til
de klimatiske forhold i Norge var
mest muligt af de mekaniske dele
lagt op pa taget!

ned i stride stremme, hvor jeg si
kunne prise mig lykkelig over det

Om vort eget el-Tok kunne den
besggende  indhente oplysninger
via uddelte brochurer, som jeg
har overladt redakteren til en
fornuftig gengivelse 1 bladet
her, men da dette lok vel er kom-
met for at blive et godt stykke
ud i fremtiden, skulle der vare
muligheder for enhver til pa egen
hand at tage det i narmere gje-
syn.

(Red. bem.: Jeg bringer ved disse
linier tegninger fra den omtalte
brochure. Det indlagte ark med
tekniske oplysninger er trykt pa
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dybredt papir, og er derfor umu-
ligt at reproducere direkte.)

Tilleg til Norske diesel-tog

Siden mit 1idt forvirrede be-
seqg pd Kebenhavn, @sterport, er
folgende oplysninger vedrerende
de norske diesel-tog kommet til
veje.

Det udstillede togsat var det
forste af ialt femten stykker be-
stilt hos Duewag, Krefeld, til
NSB. Leverancen afvikles med to
szt om mdneden - de sidste leve-
res i marts 1985.

Materiellet skal tages i brug
ved sommerkereplanens ikrafttre-
den 1985 og indsattes pa strak-
ningerne: Trondhjem og Hamar,
Rerosbanen og Nordlandsbanen.

Det diesel-elektriske togsat
bestar af en motorvogn, udrustet
med to stk. 357 kW Daimler Benz
dieselmotorer, o0g en styrevogn.
De 3,2 m brede vogne er forsynet
med luftaffjedring og skivebrem-
ser og skulle derved byde pa
storre komfort ved kersel over
lengere strakninger.

Som en specialitet er skille-
veg ved forerrummene gjort gen-
nemsigtige, det er jo naturskenne
omrader med megen turisttrafik,
hvorimod gevarskabet, af hensyn
til elsdyr o.1., der ikke vil ga
af vejen for toget, er standard
pa de norske jernbaner.

De helt igennem af aluminium
byggede tog fremstilles 1 tre
1idt forskellige udgaver. Medens
ti af s=zttene indeholder 140 sid-
depladser, alle i 2. kl., er fire
s@t udstyret med et sterre pak-
rum, hvilket begraznser pladserne
til 114 stk. Derudover er ét tog-
set, beregnet for Hamar omradet,
udover pakrummet forsynet med et
postrum.

ADAM. ..



KAR DANSK

K@R DANSK -
0GSA PA KOREBANEN

Formalet med dette indleg er,
ved eksempler at illustrere,
hvordan landevejskeretgjer m.v.
kan geres danske og detaljeres
yderligere. Altsd ikke en detal-
jeret byggevejledning, men en
fremvisning af forskellige model-
ler ledsaget af 1idt tekst.

Da jeg anvender sterrelse HO
er eksemplerne naturligvis i den-
ne sterrelse, men indehavere af
andre sterrelser kan muligvis og-
sa finde inspiration.

"Anden" i det felgende er ikke
at lave 100% npjagtige modeller,
men at ombygge/ommale fabriks-
fremstillede modeller. Resultatet
er ikke modelbyggeri i den for-
stand, men detaljer til en model-
bane. Naturligvis drejer det sig
ogsa om at gare modellerne sa
rigtige i forhold til forbilledet
som muligt, men jeg harer til dem
der sagtens kan leve med lidt af-
vigelser, bare resultatet "sma-
ger" dansk - dinden for rimelig-
hedens granser naturligvis.

Generelt:

Pa markedet findes i dag ef-
terhanden et utal af firmaer, der
fremstiller modelbiler i stgrrel-
se HO og der bliver flere og fle-
re, modellerne bliver bedre og
bedre, og priserne bliver natur-
ligvis derefter.

Som firmaernes "grand old man"
har vi det tyske firma Wiking,
der har fremstillet modelbiler
siden 1948. Mange af deres =zldre
modeller er i dag ubetalelige
samlerobjekter, og inkarnerede
modelbilsamlere vil nok ikke sy-
nes om de ombygninger og ommalin-
ger, der er beskrevet i det fgl-
gende. Men hver sin smag.

Af gvrige firmaer findes Roco,
Eko, Herpa, Frowis, Kibri, Breki-
na og Praliné for blot at navne
nogle.

Den "private" privatbanes keretsjer.
havn er MNykebing-Hvalpsund Jernbane,

Banens

bybus er anvendt som grundmodel.
bussen. Bagdere blendes ved udfiling af sprodsen og
ved palimning af et passende stykke plastic. Merce-

Farst adskilles

De fleste biler leveres fear-
digsamlede og inden vi kan tage
dem under behandling m& vi have
dem skilt ad. Dette er et arbej-
de, der kraver en del tdlmodig-
hed, for mange af fabrikkerne
sparer sandelig ikke pa limen!
Ved hjzlp af en kniv, ndl, syl,
skruetrzkker o.1. vil det som of-
te 1Tykkes at fa adskilt en bil.
Nogle gange er det negdvendigt at
"tage chancer" med skruetrazkke-
ren. Til tider vinder man og an-
dre gange taber man, d.v.s. pla-
stic'en flzkker eller revner. Som
regel kan det dog reddes med 1idt
1im - sa fortvivl ikke!

tfter adskillelsen foretages
de pnskede @ndringer og udskift-
ninger og herefter males kerets-
jet i de enskede farver. Efter
torring pasettes paskrifter og
nar disse er pa plads (og terre)
kan modellen igen samles og man
har sa et 1ille stykke Danmark
til sine gader og veje i modelba-
nebyen.

Det ber navnes at ikke alle
biler behgver en sé& hardhendet
behandling for at fordanskes.
Personbiler kan for det meste ng-
jes med at blive forsynede med
nummerplader. Enten i form af en
streg maling (sort, hvid, qul el-
ler gqul/sort), eller i form af
nedfotograferede nummerplader.
Herudover skal for- og baglygter,
afviserblink, sidespejle (og an-
det forkromet) som regel males
op. Last- og varevogne kan ogsa
i visse tilfalde klare sig med en
dansk paskrift og man kan derved
spare at male den og dermed ogsa
at adskille den.

Decals:

£t andet punkt inden vi skri-
der til eksemplerne er decals.
Jeg bruger med vilje dette frem-
medord, idet det efter min opfat-
telse daekker over alt der pakli-
stres modellerne - altsd ikke ba-
re de "gammeldags" overferings-

bilTeder.

bykniven.

NHJ.
Banens rutebiler er rgde (& la SNNB ou HHJ), mens
lastbilerne er morkebla (a la DBJ).

Foto 1 og 2 viser NHJ nr. 26 + 27. Wikings Mercedes

vinduerne skal
Busserne er

desmarkerne for og bag fjernes forsigtigt med hob-
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Williams i Allered fremstiller
et ark specielt til fordanskning
af biler og et firma ved navn
STO-DEC laver merker til Falck-
biler, men ellers findes der mig
bekendt ikke noget dansk til det-
te formal.

Men det skal naturligvis ikke
afholde os fra at begynde for-

danskningen. Letraset (og andre
firmaer) fremstiller gnubbeark
med tal og bogstaver bl.a. i
punktsterrelse 6 (ca. 1,8 mm) i

flere farver. Indtil nu har jeg
klaret mig med et ark hvidt og et
ark sort i punktsterrelse 6 og et
par i sterre punktsterrelser.

Herudover kan man i rester fra
plastbyggesat (ogsda fra fly, ski-
be m.m.) finde brugbare ting, 1i-
gesom o0gsa visse jernbanemessige
decals kan bruges. Ellers gzlder
det om at holde @jnene é&bne nar
reklamerne valter ind ad brev-
sprekken. Her kan visse ting skea-
res ud og bliver til sma rekla-
mer, paskrifter eller lignende.

Har man adgang til en fotoko-
pimaskine, der kan nedfotografere
kan man ogsa fremstille brugbare
paskrifter pa denne mide, evt. pa
farvet papir.

Igvrigt:

Fllers gaelder samme regel som
ved al anden modelbygning, nemlig
at have den obligate brokkasse
med alskens rester m.v., der som
bekendt er gquld vard. Dette re-
servedelslager kan ievrigt sup-
pleres med diverse lgsdele fra de
fleste af fernevnte firmaer.
Blinklys, sidespejle, dunke,
skovle, bagagebarere, hjul o.s.v.
fas i les vegt. Firmaet Kibri la-
ver sdgar en s&rlig "Bastler-box"
med diverse lgsdele, primert til
ombygning af lastvogne.

Forbillederne:

Det gaelder ogsd om at have db-
ne ejne nar man ferdes pa gader
og veje. Ikke alene med hensyn
til faerdselssikkerheden, for det
er jo her vi skal mede vore for-
billeder. Er man helt "detalje-
tosset" fotograferer man natur-
ligvis sit forbillede - tager man

Bussen er nu tilpas neutral og kan med
1idt god vilje ga for en Scania eller Volvo. Baga-
gebareren bagpd nr. 26 er et Heljan plasticgelander
der er tilpasset.
strips fra hobbyhandleren. Det merke felt i et af
illudere et nedrullet rullegardin.
som navnt rgdmalede og striberne er
hhv. gule og morkegregnne. Paskrifter er Letraset.

Striberne pd siden er plastic-
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det 1idt mere afslappet forlader
man sig pa hukommelsen. Steder
man i aviser o.1. pa keretejer,
der er egnede forbilleder, séa

klip dem ud og szt dem ind i en

ringbind med forbilleder til re-
sten af mine dage.

Ievrigt er der ikke noget 1
vejen for at man lader fantasien
lebe af med en, og laver modeller

Eksemplerne:

I det felgende beskrives de
viste eksempler. Beskrivelserne
0og billederne kan forhdbentlig
give nogle blod pa tanden.

"forbilledbog".

Jeg har selv et

Foto 3, 4 og 5, avrige NHJ rutebiler: Her ses flere
eksempler pa NHJ rutebiler. Vingehjulene foran er
fremstillet ved at guldbroncere et vingehjul fra en
gammel billet. Nar gquldbroncen er tor klippes vin-
gehjulet ud med en negleklipper og pdlimes. Rekla-
merne bagpa busserne stammer fra diverse tryksager.
Hvor det har varet nedvendigt er de farvelagt med
en tynd spritpen. Evt. kan storre reklamer anvendes
ved nedfotografering pd fotokopimaskine.

Bemerk sidespejlene pd nogle modeller og advar-
selsblinket (fremstillet af en fardselstavle fra en
lommebog) bag pa@ bussen pd foto 3. Bussen nr. to
fra venstre pa foto 4 er af egen konstruktion.

P& samme made kan busser fra DSB fremstilles.

Foto 6 og 7, NHJ lastbiler: Her er det LFGO's nu
hedengangne Bedford, der er anvendt som grundmodel.
Ladet er hjemmelavet af plastic. Presenningruffet
af diverse plasticoverskudsdele. "Presenningen" af
pap med Letraset-pdskrifter. P3 den ene model er de
oprindelige metalhjul udskiftet med Kibrihjul, der
var i overskud fra et byggesat. Metalhjulene pd den

helt efter eget hoved.

anden ber nok males sorte ved lejlighed. Skiltet
med DSB systemtransport er lavet med Letraset og
DSB i redt er udklippet fra en brochure. Ordet
"Jernbanen" pd bagsmzkken er ogsda lavet med Letra-
set. Dette "design" anvendtes af DBJ, men kendes
0gsa fra andre privatbaner.

Den Tille lastbil er et eksempel pad hvor 1idt
der skal til for at forvandle en tysk politimand-
skabsvogn til en dansk privatbanelastvogn. Wikings
Opel Blitz er anvendt som grundmodel. Efter adskil-
lelse er bilen malet merkebla, pafart paskrifter og
igen samlet - mere skal der ikke ti1!

-

Foto8, turistfart: Wikings Mercedes postbus er an-
vendt som grundmodel. Efter adskillelse malet mer-
kebla og pasat paskrifter, dels Letraset og dels
rest fra et decalark (trykkeriet hed noget med
Pl )y

En sadan model (og busser i det hele taget) bar
naturligvis "befolkes" inden samlingen. Det kan va-
re en bekostelig affare, og vil man vente til bedre
tider, kan man ngjes med at "klatlime" modellen ved
samlingen sa den er lettere at adskille, nar "be-
folkningens" time kommer.

Foto 9, Politi: Lov og orden skal naturligvis her-
ske i vor modelby. Herpas Opel Rekord er anvendt
som grundmodel for vore to potitibiler. Begge er
malet hvide. Den ene er forsynet med blinklys fra
Wiking og lysbroen pd den anden er fra Herpa. Lyg-
terne pd taget er fra et Herpa lgsdelssat. Decals
er dels Letraset og dels fra Williams (der ogsd har
leveret nummerpladerne).

Fotol0, Taxa og Skovby bageri: Herpas Audi 100 er
anvendt som grundmodel for vor Taxa. Den eneste an-
dring er pdsaetning af decals fra Williams. Voila!
En (eller flere) siddan ber altid holde foran sta-
tionen.

Til vor bageribil er anvendt Frowis' Hanomag.

Modellen er ikke malet, men blot pafart paskrifter
med Letraset.



Foto 11, KTAS og Amtsavisen: Mgnttelefoner skal og-
sa temmes og vedligeholdes pa@ modelbanen! Her er
Wikings VW anvendt. Modellen er malet i KTAS' oran-
ge farve. KTAS er pafert i Letraset og den sorte
stribe er et stykke tyndt udskdret isoleringsband.
Flere modeller fra KTAS kan nemt fremstilles ved
samme fremgangsmade.

Det lokale dagblad ma heller ikke mangle. Her
er anvendt Frowis' Hanomag/Mercedes som grundmodel.
HModellen er malet i en hjemmerprt lysegren farve.
P& skrifter er sort Letraset. Paskriften p3 bilens
front er ferst lavet pa et stykke tape (Scotch's
matte tape (tegnetape) giver det bedste resultat),
da det er vanskeligt at arbejde med Letraset pa
svert tilgengelige steder. Tapen er derefter skaret
ud sda tet pa bogstaverne som muligt og derefter pa-
sat bilen. Det ses ikke "ndr musikker spiller".
Nummerpladerne er lavet med Letraset og derefter
nedfotograferet pa fotokopimaskine et par gange,
sidste gang pd gqult papir.

Foto 12, Carlsberg: Pa banen findes med garanti en
eller flere Carlsberg elvogne, men hvor mange fin-
des pa gaden eller pd laessevejen?

Her er Wikings Mercedes lastvogn anvendt som
grundmodel. Ladet er hjemmelavet af plastic. Bilen
er malet hvid med "Carlsberggren" undervogn og
skerme. Paskrifter er lavet pa "fri rystende hand"
pa tape og derefter pasat modellen. Reklamen pa
bagsmaekken er klippet ud af en reklame fra det lo-
kale supermarked.

Pahzngsvognen er af egen konstruktion (dele fra
"brokkassen"). Paskrift er fra en pose Tekno decals
indkebt pa et bil/togloppemarked.

@lkasserne pa lastpallerne (der er fra Kibri)
er skaret ud i pap, samlet og malet merkergde. Gule
"klatter", der skal illudere Carlsberg-paskrifter,
er placeret pa hver "plkasse".

"

M

Foto 13, Benneweis: Cirkus som vi ser i de tyske
modelbaneblade vil nok optage for megen plads pa et
dansk gennemsnitsanleg {(og ievrigt ruinere ejeren)!
Men et enkelt keretej pd& vejen gar vi naturligvis
ikke af vejen for. Her er det Heljans amerikanske
flyttevogn, der er malet merkequl og forsynet med
red paskrift. Paskriften er afkalkeret fra en an-
nonce i avisen og derefter "hdndkoloreret" med en
spids pensel.
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Keretgjer fra DSB: DSBs lastbiler ved pakhuset og
pa landevejen ma heller ikke mangle. DSBs tekniske
tjenester anvender et stort antal mindre biler og
varevogne som vi tit ser langs strazkningen og pa
stationer m.v.

Foto 14 og 15, DSB Tlastvogn og diverse varevogne:
Her er det Matchbox' Bedford, der er anvendt som
grundmodel. Ladet er hjemmelavet, paskrifter Letra-
set. Teksten pd siden er nedfotograferet et par
gange. DSB i redt er fra en brochure. Fgrerhuset er
rodt og ladet selvgrat.

Wiking og Herpa fremstiller grundmodellerne til
de e@vrige keretejer fra DSBs tekniske tjenester
m.v. I de fleste tilfelde kraves blot en gang red
maling og 1idt hvid Letraset. Gar vi ar tilbage var
disse vogne lysebld med gul paskrift (DSB med krone
over pa sideder). Her kan vi anvende Williams de-
calark til lokomotiver m.v., og vi har et perfekt
resultat.

Foto 16, DSB skinnebil: Det amerikanske Mountain
States' model af Ford Sedan 1935 er her valgt som
grundmodel. Ikke mindst fordi denne model som sam-
leset leveres med jernbanehjul. Vognkassen er malet
red, banergmmer og hjul i en rustlignende farve.
Paskrifter fra Williams decalark. Om et sadant ke-
retaj overhovedet har eksisteret, vides ikke - men
mon ikke der har veret noget, der ligner?!

Foto 17, postvasnet: Ogsa til "postalt brug" finder
vi en del industrimodeller, der umiddelbart kan an-
vendes efter en gang maling. Lad vere med at bruge
den ferste den bedste gule farve, men bland selv en
gul, der kommer til at ligne den karakteristiske
danske postgule farve. Selv blandede jeg gul og
orange indtil et passende resultat var naet.

De viste modeller er fra Wiking (Bedford) og
Herpa (VW-LT). De sorte striber, der nok er blevet
lidt for brede, er tyndt udskaret isoleringsbdnd og
vabenskjoldet pa siden er en klat red maling.
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Forsvarets karetsjer: I garnisionsbyer er disse kg-
retpjer et dagligt indslag i gadebilledet. Herunder
et par eksempler. Husk forresten, at man ofte ser
mange ens keretejer samtidigt. Det virker mere rea-
listisk at have 5-6 ens keretgjer stillet op pa
rekke og geled pa det militere omrdde, pd lesseve-
jen eller i kolonne pa offentlig vej.

Snakker vi militaerkeretejer er Roco det farende

merke pd HO-markedet. De er pane, er rimelige i
pris og de er nemme at adskille. Og s& findes de
fleste danske forbilleder i Rocos udvalg.
Foto 18, VW: Her er tre Wiking VW-er malet i den
rigtige farve (Humbrol nr. 86 kommer vist narmest).
Numrene pa rugbreddet til venstre er erkendt alt
for store, derimod er de i rimelig sterrelse pa
personvognen. De store tal er Letraset, mens de sma
pa personvognen er sammenstykket af et ark Roco de-
cals. Rpde Kors maerkerne pd modellen i midten er
dels fra Roco og dels velgsrenhedsmarker fra Rade
Kors. Nummerplader er sorte streger med en gul klat
til venstre, der skal illudere vernsmarke,

Foto 19, lastvogn: Her er Rocos 6 t lastvogn an-
vendt  Nummerplader er fgrst lavet med hvid Letra-
set pd sort baggrund og derefter nedfotograferet et
par gange. Varnsmerke er farvet gult med spritpen.
Det runde marke pd skarmen er et vegtklassifice-
ringsskilt lavet med en klat gul maling. Danne-
brogsmerket er fremstillet med hvid Letraset pa et
rodt "klistermerke", der herefter er klippet i va-
benskjoldsfacon med en negleklipper. Advarselsblin-
ket er fra Wiking.

Foto 20, diverse keretsjer: Dodge og Jeep fra Roco,
Landrover fra Wiking og PMV (pansret mandskabsvogn)
fra Roco. Modellerne taler for sig selv, dog burde
skiltet pd Jeep'en have veret nedfotograferet, se
blot pa skiltet foran pd Landroveren.

Foto 21, kommunale keretejer: Dagrenovation og vej-
viesen hegrer ogsa til de daglige ting pd modelbanen.
Her er Wikings skraldevogn anvendt uden yderli-
gere a&ndringer end paskrift (Letraset) og advar-
selsblink.
Skurvognen er fra Preiser, malet i orange og pa-
sat skilt, lavet med Letraset.

Foto 22, privat rutebil: Her er det Praliné's Mer-
cedes bus fra 1950-erne, der har lagt ryag til en
privat rutebil. Ovenlysruderne er udspartlet med
Plasticpadding, herefter er bussen afpudset og ma-
let lysequl. Tag, skarme og langdestribe er lyse-
gren. Pynter pd rutebilholdepladsen sammen med DSB
og/eller privatbanens rutebiler,

Falck's keretsjer: Dem kommer vi ikke uden om, da
Falckbiler jo ses overalt i Danmark. Lad mig med
det samme sige, at de viste Falckbiler ikke er for
Falck-entusiaster. Som navnt tidligere skal de bare
ligne det vi ser til dagligt!

Foto 23, ambulancer: Her er anvendt Wikings Merce-
desambulance som grundmodel for den fra gadebille-
det sd kendte type. Den ene er, efter bortfiling af
blinklys og nymontering af ditto (fra Wiking) malet
sort med hvidt tag. Decals stammer fra Smiths Hob-
by, Buen, Kebenhavn V. I denne forretning er ipv-
rigt javnligt udstillet eksempler pa diverse HO-mo-
deller (endnu en inspirationskilde).

Den anden ambulance er i nyere design. Modellen
er forlanget ved at "ofre" to grundmodeller. Det
var et pokkers arbejde, med et ikke helt stralende
resultat, sd det ger jeg ikke en anden gang. Blink-
lysene er ogsd nymonterede pa denne model. De her
anvendte er fra Roco, der ma anbefales, idet de er
mere korrekte i sterrelsen end Wikings. Sammenlign
de to modeller. Modellen er malet i mat hvid 0g
fluorescerende rad.

Foto 24, brandbiler: Her er Wikings MAN-Tastvogn
anvendt. Mandskabskabinen bag farerhuset og vogn-
kassen er af egen konstruktion. Blinklys 0g side-
spejle er fra Wiking. Lyskaster er en tilfilet
rundhovedet knappenadl. Stigerne pa taget er over-
skudsdele og slangerne er plastvatpinde omviklede
med sytrdd og derefter brunmalede. Decals fra
Smiths Hobby.

Til den 2ldre brandbil er anvendt Wikings Opel
Blitz som undervogn, mens stigen stammer fra samme
firmas nyere Opel Blitz. Efter udfiling af ladet
ved baghjulene, maling og pasaztning af decals er
modellen klar til brug. Burde dog af "nostalgiske"
grunde forsynes med udrykningsflag!



Foto 25, Tadvogn: Fremstillet af Wiking Mercedes
lastvogn og diverse plasticstumper. Malet og pasat
decals.

Foto 26, diverse redningsvogne: Her stammer grund-
modellerne fra hhv. Frowis og Wiking. Modellen tv.
(Ford Transit) er blot forsynet med stiger, blink-
lys, maling og decals.

Landroveren i midten har faet fererhus ved af-
kortning af presenningoverdelen som den leveres med
fra fabrikken. Endvidere blat og orange blinklys pa
hhv. tag og stander. Pa ladet ligger 1lidt varkte]
m.v. fra Rocos militerlesdelssat.

Modellen th. (Mercedes) har faet blandet en rude
og flyttet blinklysene en smule frem. Redmalet og
pasat decals.

Foto 27, korn- og foderstoffirma: Her er to Wiking
Mercedes anvendt til bygning af keretejer fra det
opdigtede firma Wilhelm L. Larsen (initialerne
skulle passe med bomerker, der var i overskud fra
et Kibribyggesat!). Bilerne er malet merkegronne
red sorte skarme. Tanken er fra et Kibribyggesat og
ladet er fra LEGO. Paskrifter er Letraset.

Foto 28, "kulinariske" forsyninger: Til modelle,
fra Steff-Houlberg er Wikings Mercedes kelevogn an-
vendt. Paskriften pa siden er en affotografering af
forbilledet (der godt nok ikke var en Mercedes, men
det tillegger jeg ikke den store betydning her).
Bortset fra maling af afviserblink, lygter og num-
merplader er det den eneste @ndring, der er fore-
taget.

Kebmandsgdrdens varevogn er Herpas VW-LT, der
er pafert et tilpasset orange prismerke fra super-
markedet samt paskriften med "firmanavnet".
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SKOVBY KALK

Foto 29, Skovby kalk: Her er det Kibris samlesat af
en Mercedes foderstoftransportvogn, der har varet
under behandling. Da modellen leveres som samlesat
er det ingen sag at male den inden samlingen. Fe-
rerhus og tank er grdmalet, mens undervognen har
bevaret den oprindelige merkerpde farve. Paskrifter
med Letraset (nemmest at pafere inden samlingen).

Foto 30, Tlandbrugsmaskiner: Wiking fremstiller ot
set landbrugsmaskiner, der bl.a. indeholder en si-
mask1ne.°Denne er stebt i grent plastic. Behandlin-
gen bestar i at male den b13 med rpde hjulkapsler
og matsorte dek. "Liget" forsynes med hyid paskrift

"Nordsten". Den fardige model er ogsa velegnet til
vognladningsgods.

Foto 31, Vognmand A. Olsen: Grundmodel er her Her-
pas Volvo F 10 (forvogn til bl.a. Aral tankvogn).
Undervognen er forlaenget ca. 2 cm. Ladet er hjemme-
lavet (husk "braddeprofil" i bunden). HIAB-kran fra
Roco. Kranen leveres som byggeszt og hvis man sam-
ler den rigtigt kan den bevages til alle stillin-
ger og sagar ogsd klappes sammen! Fprerhus og lad
malet merkegrent (ladets bund er dog grdbrun), un-
dervogn sort og kran orange (leveres i denne farve).
Paskrifter er Letraset pa tape, der senere er pasat
modellen. Decals pd kranen medfelger byggesattet.
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Foto 32, 33 og 34: For at laseren nu ikke skal tro
at jeg helt er gdet over til landevejstransport vi-
ses til slut et par vogne fra den tidligere navnte
"private" privatbane.

Resultater af modelbygning er jo ofte blevet ef-
terlyst her i1 bladet og med dette indlazg har jeg
"vovet et gje".

Til slut vil jeg udtrykke habet om, at indlzgget
vil give inspiration til fordanskning af "kerslen"
pd gader og veje. Om ikke andet har det varet et
spendende stykke arbejde at forsege sig som skri-
bent - og det er samend ikke s3 slemt som man tror!

009"

De Gode Gamle Dage

De gamle protokoller, der danner grundlaget
for "De Gode Gamle Dage", indeholder ifglge sa-
gens nafur et veld af breve om snart alle muli-
ge forhold indenfor banerne. Herved bliver man
i stand til at anskue tingene lidt "indefra",
hvorved det bliver muligt at fa et ganske godt
indblik 1 de beskedne forhold, de ansatte og
deres familier tidligere levede under.

De feolgende citerede breve taler i1 de fleste
tilfelde for sig selv, som f.eks. fplgende:

Fredericia, den 23/10 1910
Esbjerg Station.

I Anledning af det af Stationen under 12.ds.
fremsendte Andragende fra ambulant Togren-
geringskone Marie Lauridsen om Forhpjelse af
Timebetalingen til 35 Ore for hendes Arbejde,
bedes det meddelt Rengeringskonen, at man
ikke finder Anledning til at forhpje Betalin-
gen.

Sa var der formentlig ikke mere at gore for den
stakkels rengeringskone, for dengang strejkede
man ikke sddan uden videre.

Neste brev kunne minde lidt om optakten til
en skovtur, og maske ogsd nogle af deltagerne
har felt lidt i den retning:

Fredericia, den 1/5 1912
Silkeborg Station.

Det meddeles herved, at der herfra vil blive
afsendt til Stationen 3 Lejbanke og 2 Petro-
leumskogeapparater, der bedes afgivet til
Brug for det Togpersonale, der er udkomman-
deret til Tjeneste 1 Mergeltogene, og som har
fremsat @nske om at kunne overnatte 1 E-
Vognen.

Det at blive ansat ved banerne var fidligere
meget attraverdigt, og var man s heldig maske
at kunne komme 1 betragtning fik man maske et
brev med indhold lignende dette:

Fredericia, den 29/3 1913

Hr. Korporal Carl Gustav Adolf Petersen
(19. Bataillon),

Fodfolkets Underofficersskole,

Kronborg, Helsinger.

I Anledning af Deres Ansegning af 27.ds. om
Antagelse som Stationsarbejder meddeles her-
ved, at man ikke allerede nu kan udtale sig
om Deres Udsigter til at opnaa den enskede
Ansattelse.

Forinden en saadan Udtalelse overhovedet gi-
ves, vil det vare gnskeligt, at De fremstiller
Dem personlig her paa Kontoret.

Fremstilling kan ske Hverdage 1 Tiden 10 Fm.
- &4 Em. og Sendage 10-12 Fm. Naar De 1 be-
timelig Tid meddeler, hvornaar De kan frem-
stille Dem, wvil man sende Dem Fripas til
Rejsen.

Fglgende breve viser, at visse nutidige pro-
blemer ved banerne har eksisteret 1 mange ar:

Fredericia, den 6/6 1915

Fredericia Politikammer,
Fredericia.

I Henhold til derom ferte telefoniske Samtale
skal man anmode Politikammeret om fra og
med Natten mellem 5. og 6.ds. og fremdeles
indtil videre hver Nat fra 11.00 Em. til 4.00
Fm. at afgive en Politibetjent til Tjeneste
paa Fredericia Station for at bistaa med Or-
denens Overholdelse 1 Stationens Ventesale.

I denne som i de fleste andre sager skal der
rapporteres til hejere instanser:

Fredericia, den 11/8 1915

Fremsendes til Direktegren for Trafikafdelingen
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I. PRIVATBANER:

1, Lildholt,Mads J,: Lillebanen gennem Lejt Land.(Det gamle Lojt.

1980, Bind 3,s.7-24).

Jensen,Niels: Aabenraa Amts Jernbaner,(N.J.: Jernbaneminder fra
Senderjylland.1981,8.28-35).

Hansen,L.H,: Aabenraa Amts Jernbaner 1899-1926, (Niels Thomsens
Boghandel),1982, 304 s,ill. 159.75.

Thomassen,P,: Klosterbanen(Redekro-Legumkloster-Bredebro) og Re=
mebanen(hestebanen Kongsmark-Lakolk). pt Boger(Rosenkilde og
Bagger),1982, 68 s,ill, 88,00,

DJK,4l4: Wilcke,B.t £ Kringelbahn.Aabenraa Amts Jernbaner,1982,
256 s+72 tvl, 170,00,

JB1,1954:1,5,16-20: Ib V.Andersen:Amtsbanerne i Senderjylland.

JB1,1959:112,5,296-299+4196031,5,12-13: Vandring i naturen.Pid eopda=
gelse efter Abenra Amtsbaner 8.maj 1901 til 3l.marts 1926,

JB1,1966:5,5,130-131% Aabenraa Amts Jernbaner,

1, Fafner,Hans Henrik: Amagerbanen med en registratur over selskabets

arkiv 1904-1975.Danmarks Biblioteksskole.Kebenhavn,1983, 140
sider.(Hovedopgave).

l. Jensen, Niels: Amtsbanerne pd Als + Mommark-banen, (NJ: Jernbanes=s

minder fra Senderjylland.l1981,s,20-27 + 42-46),

2, JB1,1954:1,5,16-20¢ Ib V.Andersent: Amtsbanerne i Senderjylland.

JB1,1960-12,5,296-298: Vandring i naturen. P4 opdagelse efter
Amtsbanerne pad Als 1898-1933.

JB,1983:5,5,108-114: P.Thomassen og Birger Wilcke: Mommarkbanen-
50 ar.

2, MBN,1956:6,5.81-85: O.,Winther Laursen: Aarhus-Hammel-Thorse

Jernbane.

3. 7.12,1980,Aarhus Stiftstidende: Per Erh.Pedersen: Jernbanen

stod for det mystiske,

Aalborg Privatbaner(16,10,1902- ) (Se AHB,AHJ og FFJ)(16,10.1902-

31,3.1915: Nordjyllands Forenede Privatbaner

i [0 %udOHh Privatbaner, Red,:i:U,Holtrup, SP,1970, Bind 2:Sendenf jords.

56 s,111, 12,00, (Danske Privatbaner i Foto.Fotohefte,2).

2, MBEN,1960:15,5,122-126¢ K. W,H,tP4 tur med DBJ,

JB,1968:Sept.(3 s): P.Thomassen: Farvel til smalsporet,

JB,1983:h,s ,B4-89: Jens Koefoeds Bornholm 15 ar efter,1968-19873,
DBJ-DSB/BVR-BAT,

ETJ: 2,JB1,1956312,5.335-338: H.Psterriis: Min barndoms jernbane,

|w
]
<

1, Alborg Privatbaner,Red,:U,Holtrup.5P,1970,Bind l:Nordenf jords.

56 s,ill. 12.00.(Danske Privatbaner i Foto.,Fotohefte,l).
Meller Gregersen,JensiDa banen kom,(JMG:Brovst,1973,s.225-228).

11(12)

1l.Gommesen,A.0g H.Hosendals Hvad man ser fra toget.

KYSTBANEN 1
Genoptryk.Bent Carlsen,1977.Bd.5,s.17-23.(1906).

K@BENHAVN-ROSKILDE 3 27.6,1847-31,12,1879:1 "De 5 jellandske Jernbaner",

2, Vingehjulet,197216,s.5-61W.E.Dancker-Jenseni:Ferste
tog Kebenhawn-Roskilde.

KOBENHAVNSKE STRAKNINGER: 1. Hansen,Kaj og Bent JergensentLokalbane til Ama=
ger,Gladsaxe,Frederiksberg,Eget forlag,1979.
24 s,i11, Gratis,

DSBE Kegebugtbanen september 1983, DSB,1983. 12
s,ill.(Sertryk afiDSB Bladet,198317).

DSB: Frederiksberg Bybane marts 1984,rev,23,04,
B4, 1984, 17 s,1i11, Gratis,

2, 5P,196315,s.53=541A.GregersentKebenhavn, (Ned=
lagte Baner).

JB1,196315,5.153-1571K.SenderbergiS-togs lini=
en Glostrup-Téastrup dbning.

JB ,1967:1h4,s8,5-12:P,ThomasseniSvanemellen,

JB,1967:8,8.,5=151P.ThomasseniK jasbenhavns Bous
levardbane 1917-1.december-1967.

SP,196913,8.72-76/4,8.92-97/6 ,8,170-180 +19701
1,5,10-15/2,5,.58=-66/4,5,134=-141/5,5.159-173 +
197132,5.46-53(68 s): J.GrothiKebenhavnske ba=
negirde,

JB,19701k4,s,11-133P,ThomasseniNoget om Vandlese.

Vingehjulet,197216,s,4=51W,E.Dancker-Jensens
Kebenhavns ferste banegird.

JB1,197216,s.165-1701Kebenhavns anden banegdrd
1864-1911.

Bytrafik,1984:2,s8,43-601Jens~Erik Getterupt
S=banen fylder 50 Ar,

Bytrafik,198413,s.111-115:Frederiksberg Bybane.

1.1.1893- tLSB,

1 2, SP,197314,5.147-157 + 167: E.F,.G,H, Nielsen:
Ringsted Station,

NORDB 1 1.10,1863-731,12,.18791 "De Sjzllandske Jernbaner",

1l.Gommesen,A,tHvad man ser fra toget.Genoptryk.
Bent Carlsen,1977. Bd.5,8.3-16,(0rg.1906).

2. SP,1964143Specialnummer,s.53-841Nordbanen 100
Ar, 1864-1964.Den Nerds jzllandske Jernbane.,
Trzk af dens historie gennem 100 Ar.Af E.L,
Parbel og A.Gregersen,

Vingehjulet,1968:S=rnr,s.5-71A.M Rasmussent
Nordbanens kereplan,

Sellersdbogen,1972,s,55-841P, ThomasseniTrafik=
ken pad seerne 1893-1969 og samarbe jdet med
Jernbanerne,
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Ogsa i dette nummer bringer BILLEDGALLERIET to aldre jern-
banefotografier. Billederne viser felgerne af en Jjernbane-
sabotage, sandsynligvis foretaget i1 1943 eller 1944. Aktio-
nen udfgrtes pa den e@stjyske langdebane pd& strazkningen Langa
-Randers, nermere betegnet mellem Randers og Stevnstrup
station.
Der kendes ingen narmere detaljer fra denne sabotageaktion,
men det fremgdr dog af det everste fotografi, at disse to
afsporede vogne tilherte "Deutsche Reichsbahn".
Til venstre ses en kupé-personvogn af typen C 4 med 10 stk.
3.k1. kupeer, og vognen barer nummeret 41.317 pd et skilt
ved tagkanten. P& vognsiden ses malet den tyske #rn. Kupé-
vognen stammer tilbage fra "Xoniglich Preussische Eisenbahn-
verwaltung" og er bygget fer 1904. N
Til hejre ses en pakvogn af typen Pwdu - en enhedstype, der
blev introduceret omkring 1930.
P43 det nederste fotografi bliver det sprangte spor inspice-
ret af en dansk jernbanemand.

Asger Christiansen
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SP,1964:5,5.94-96% A.Gregersen: Horve Verslev 1919-1956.("Ned-
lagte Baner").

JB1,1960:12,s,283-285: Poul Skebye Rasmussen: Vandretur langs
Kallehavebanen.

DJK,10: Kolding-Egtved Jernbane. Af B,Wilcke og P.Thomassen.
1965.64 s,il1l, 15,00, - 2,udg, 1982, 63 s,il11, 38,00

Kvist,John: Kolding-Egtved Jernbane.(J.K.:Egtved Sogn. 1979.
Bind 2,s.576-583).

TF,1981:11,s5.15-21: Palle Agard Christensen:Cgtvedbanen i dag.

KONGSMARK-LAKOLK{1899-1940} :

MBJ:

1.

1s

Thomassen,P.: Dampfstrassenbahn eller hestebane.(P.T.:Kloster=
banen{Redekro-Logumkloster-Dredebro) og Remebanen(hestebanen
Kongsmark-Lakolk).1982,s.57-63,

JB1,1971:1,s.,15-16: O.L.Jergensen: Mere om Heme Jernbane,Dan=
marks eneste heste jernbane.

JB,1982:1,5,15-17¢ Bruno Pedersen: Besigtigelseskommissionen
pad "Sporet af salig KRJ(KRB)" pr.bil og til fods - den 16,o0k=
tober 1981,

JB,1965:h,5,11-15: Stig Thoke-Jensen:Danmarks forste dieselloko=

motiv,(Om M1).

SP,1968:2,5.29-30: A.Gregersen: Maribo-Redby Havn.(Nedlagte Baner).

Lolland-Falsters Historiske Samfunds Arbog,19691 Artiklen flyt=
tes til MBJI

JB,1983:4,5.,89-91: Henrik J.Henriksen:iNyt fjernstyringssystem pd

Lollandsbanen.

DJK,38: Forfatterne rettes til Ole-Chr.M.Plum og Birger Wilckel

JB,1970:2,s,6-7: W.Wessel Hansen: Lyngby-Nzrum Jernbane,moderni=

sering-rationalisering.

SP,19723 ~-158: Erik V.Pedersen:Ogs& en banegird,(Om Brede
Trinbret

DJK,7: Birger Wilcke og P,Skebye Rasmussen: Museumstoget og Ma=
ribo-Bandholm Jernbane,196k4, 13 s,ill,

DJK,19: Dansk Jernbane-Klub,Maribo-Bandholm Jernbane(Museumsba=
nen) og dens rullende materiel.l967. 46 s,ill, 10.00,

Buhl,Carsten: Museumsbanen Maribo-Bandholm.Bandholm Station, DJK,

1981. 18 s,ill. 6.00,

Buhl,Carsten og John F,Krauel: Museumsbanen.Lokomotiver og vogs
ne. DJK,1984, 64 s,il1. 30,00,

JB1,1960:2,s,34-361 Maribo-Bandholm Jernbane,Danmarks ®ldste
privatbane,

mw.hwmuuUIm.wwpwmlpnwub.nﬂmmmwumﬂuzmﬂucoimw:n:oHa Jernbane, ("Ned=

lagte Baner").

JB,1969:7-8(Tilleg 4 sider):Jens Meller:iMBJ's jubilaum(MBJ loo &r).

JB,1982:2,5,28-30:tBuhl,Carsten: Museumsbanen i 20 é&r,

SKIVE-STRUER1

SKJERN-VIDEBEK 3

THYBANEN 3

TINGLEV=-SONDEREORG 1

TOMMERUP-ASSENS 3

TUNDER-HBJER

VARDE-STRUER &

VEJLE-GIVE:

VESTER SOTTRUP-SKELDE3

VIBORG-HERNING ¢

VIBORG-SKIVE3
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l.Andersen,Holchi:Roferge og dampdrift.Ferges=
fart pAd Sallingsund.Morse Bogtrykkeri,1974.
64 s,111. 58.00,

17.11,1865-31,8,1B671"De Jydsk-Fyenske Jernbaner",

1l.Gommesen,A.0g H.RosendaltlHvad man ser fra toget.
Genoptryk.Bent anHuoﬂ.waa.wn.HO.&.MOINH.AHwOQV.

2, TF,198114,s,11-123Kaj-Erik JensentSidste tog
Skjern-Videbazk.

l.Gommesen,A.og H,RosendaliHvad man ser fra toget.
Genoptryk.Hent Carlsen,1980.Bd.11(18 s).(1906),

2,TF,1982:2,s,3-10101e Edvard Mogensen! Thybanen
1882-20,04~-1982,

Egnshistorisk Forening.Thyholm og Jeginde,1982,
s.4=-171van der WerfiOm Thyholm og Thybanens &b=
ning i fordret 1882,

JB,1983:1,s.5-111Povl Wind SkadhaugeiGlimt fra
Thybanens historie.

JB,1983:1,s5,11-12:01e Edvard MogenseniStruer-
Oddesund.

3. 21,4,1982,Jyllandspostent Arthur Jensen:Thyba=
nen fylder rundt med fut og trut,

2, Vingehjulet,197015-6,5,19-2135,Nielsent 50 dret
for overtagelsen af de senderjyske jernbaner.

1,Gommesen,A,o0g H.Rosendal:Hvad man ser fra toget.
Genoptryk.Bent Carlsen,1980,Bd,9,s.28-34,(1907),

2. TF,198412,s,3-151Mogens DuusiAssensbanen 1884~
1984,

F. 4,12,1983,Morgenpostent Inge Holm KnudseniDen
kenne bane uden passagerer.

2, JB1,1950:5,5.100-102:Chr HounarkiTender-He jer
Sluse,

l.Gommesen,A,og H.Hosendal tHvad man ser fra toget.
Genoptryk.Bent Carlsen,1980,Bd.10,s,11-20,{1907).
Andreasen,FPrebeniHolstebro-et jernbaneknudepunkt,
Holstebro Bogtrykkeri,1980, 23 s,ill, Internm.

1. Mortensen,RasmussJernbanen.(R.M.:1Give Sogn.1941,
5.286-294).

2, JB,196837-8,5,15=17tIb V.AnderseniVester Sottrup-
Skeldebanen.("Glemte" mnwnuawbnlmnﬂuwﬁhﬁmmﬂ.nu.

1.Gommesen,A,og H.Rosendal:Hvad man ser fra toget,
Genoptryk.HBent Carlsen,1980,Bd.13,s.13-30.(1907).
17.10,1864-31,8,18671"De Jydsk-Fyenske Jernbaner",

1.Gommesen,A.og H,RosendalitHvad man ser fra toget.
Genoptryk.Bent Carlsen,1980,Bd,10,s.21-25,(1907).

2.JB1,1954111,8,272-277sWilly C.iViborg-Skive 90 ar,
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Viinholt-Nielsen,Lars: Nyborg-Ringe-Fiborg Banen. Med et afsnit
om fergeoverfarten Fidborg-Mommark., Odense Universitetsforlag,

1981, 231 s,i11, 146.40.

TF,1982:1,s5.3-6: Lars Viinholt-Nielsen: Ringe-Faborg Banen
100 &r. Af LVN.

JB1,1961:7,s,186-188t P.Thomassen: P& afskedstur med Ringkebing-

©rnhe j-Holstebro Jernbane,

JB,196516,5.19-24: Svend Jergensen og Lars Viinholt Nielsen: Syd-

fynske Jernbaners kupe'vogne.

JB,196618,s.15-231 Sydfynske Jernbaners personvogne. Af Svend

Jorgensen og Lars Viinholt Nielsen.
TF,1981:3,s.3=5: Lars Viinholt-Nielsen: Odense Sygehus T.

JB1, 1964:6,s8,139-141t Afskedstur med Svendborg-Nyborg Banen.

JB1,1966:3,5.67-69: Peter Kock: "Svanesang" fra Nykebing F.-Ny=

sted Banen,
JB,1965:7,8.23-251 S.P,Laursen: Fakta om SVJ.

SP,1984:3,5.108-119: H,Alkjer: Omkring TFJ's vogne,(Motorma=
teriellet pA de Danske Lwhﬂwmdwﬂ.dﬁﬁmﬂmoH<O®90.ED&.<HHu.

Topp Nielsen: Studierapport 2 over det rullende materiel ved
Troldhede-Kolding-Ve jen Jernbane. Dansk Jernbanearkiv,1%80,
48 s,111. 25.00,

1953-31.3.1972: "Privatbanerne i Varde".

2. JB1,196216,5,158-159: En af de stille i landet - hvad privats=

2, Ud og Se,1983:19,s5.25-261 Else Maria Lange: Lidenlund-banen i

baner angaar.

det virkelige liv.

1953=31,3.1972: "Privatbanerne i Varde",

2, JB1,1958:8,5.180-181: NNJ burde banen hedde...Hvor mange kender

3.

den? (Om Nerre Nebel-Nymindegab).

24,6,1983,Weekendavisen: Ellen LissneriBanegdrdsliv.(Erindrin=

ger fra ca.1903),

JB1,195416,s.152% Vandel-Grindstedbanen 40 &r.
JB1,1957:5,8.110-111: Farvel til Vandelbanen,
JB1,1967:9,5.252-2543J0hn GregerseniMinder fra Vejle-Vandel,
JB1,197031,s.15-16: K.S.Knudsen:Tilfejelser til VVGJ,

JB1,1967:10,s,.292-297: P& spor efter nedlagte privatbaner.Vod=

skov-@stervri Banen., 1924-1950,
©5JS,.Samlet af Jergen Benneke.JMJK,1978-79,Bind 1-2(62+491 s
70,00, - Endret udg.JMJK,1982

JB1,195417,5.178-180; Ib V.Anderseni@stsj=llandske Jernbane
75 ar,

),ill.
00

7(12)

IIa. DSB, JYLLAND - FYN.

2. 5P,197213,5,90-104:A.Gregersen: Den skave bane.

BRAMMINGE-RIBE-TONDER: 1. Gommesen,A. og H.RosendaliHvad man ser fra toget,
Genoptryk.Bent Carlsen,1980,Bd,.10,s,29-32,(0Org.

1907).
2, JB,197514,s8,5-11:P.Thomassen:Ribebanen 100 Ar,

BREDEBRO-REDEKRO 3 1, Selstrup,Ingeliset Jernbaneerindringer fra Legum=
kloster-egnen,.(Legumkloster-studier,1980,Bind 2,
uouu.lﬂ_ru -

H&oawuumn.m.“muomnoﬁcmsmbﬂmaﬂw*&olramcarpouﬂoﬂlmnwl
debro) og Remebanen(hestebanen Kongsmark-Lakolk),
pt Beger(Rosenkilde og Bagger),1982.68 s,i11,88,00,

2, JB,198216,5.128-133+136:Birger WilckesRedekro-Bre=
debrobanen.,

FREDERICIA-VAMDIIUP-FARRIS: 1.11,1B66-31,.8.19671"De Jydsk-Fyenske Jernbaner",

1. Gommesen,A. og H.RosendaltHvad man ser fra to=
get.Genoptryk.HBent Carlsen,l1980, Bind 7,s.
3-12.(0rg.1906),

GIVE-HERNING & 1. Bundgaard Lassen,T,1Brande Station.("Andre institus=s
tioner")(T.BL.:Brande Sogns historie.2.,udg.1975.
Bd.2,s.164-168).

HERNING-HOLSTEBIO § 1. Gommesen,A. og H.Rosendal:Hvad man ser fra toget,
Genoptryk, Bent Carlsen,1980,Bd.13,s.3=12,(0rg,1907)

HERNING=-SKJERN 3 1, Gommesen,A. og H,Rosendal:Hvad man ser fra toget.
Genoptryk.Bent Carlsen,1980,Bd.12,s,25-32(0rg.1907)

2. TF,1983:2,s5.3-111 Ole Edvard Mogemsen: Herning-
Skjern Banen oplever sin rensssance,

HIMMERLANDSBANERNE 1 1. Gommesen,A,og H.RosendaliHvad man ser fra toget.Gen=
optryk.Bent Carlsen,1980,Bind 10,s.26-2B8+Bind 13,
5.30-34,(0rg.1907).

2. JB,1967:3,s8.5-71Hans Jergen Fredberg:Jernbanerne i
Vesthimmerland.Tr#k fra Himmerlandsbanermes til=
blivelse.

Fra Viborg Amt,1982,s,138-166: Birgit Logstrup: En
stationsby vokser op. Legstrup og Viborg-Alestrup=
banen.

LANGA-VIBORG 21.7.1863-31.8,18674"De Jydsk-Fyenske Jernbaner",
l. Gommesen,A.,og H.Rosendal:Hvad man ser fra toget.Gens=
optryk.Bent Carlsen,1980.Bd.10,s.25-26.(0rg.1907).
Thordrup,N.M. :Langd Jernbanestation.(Langd. 1970,
5.95-104,

LUNDERSKOV-ESBJERG~VARDE: 1, Gommesen,A,og H,Rosendal tHvad man ser fra toget,
Genoptryk,Bent Carlsen,1980,Bd,10,s,3=11,(1907),

Kann Rasmussen,AinotBramming Station 187L-197L4,
Esbjerg Museum,1974. 35 s,i11. 17.00,

Bruhn,VerneriJernbanekrigen.(V.B.:En by,en egn...
et samfund,.1982,s,75=83,




Der er nu truffet den Ordning med Politikam-
meret i Fredericia, at dette afgiver fast Po-
litivagt paa Fredericia Station hver Nat mel-
lem Kl. 11 og 4 mod en aarlig Betaling af
1000 Kroner.

Denne Ordning traeeder i Kraft fra og med den
15.ds. Politikammeret er anmodet om den 15.
i hver Maaned at tilstille Kredsen Regning
paa 1/12 af Belebet.

Hvorfor der er sa lang tid mellem de to bre-
ve vides ikke, men det har dbenbart taget sin
tid at fa aftalen endelig i stand.

Ovenfor er citeret et brev vedr. forhsjelse af
lennen for en rengeringskone. Her felger et brev
vedr. aflgnningen af en kontorassistent:

Fredericia, den 15/6 1916
Direktgren for Trafikafdelingen.

Kredsen har paa Grund af foreget Arbejde
antaget en kvindelig Ekstraskriver Frk. T.E.
Christensen, til Assistance paa herverende
Kontor 4 Timer daglig og indtil videre for en
Betaling af 42 @re pr. Time.

Der var naturligvis ogsd ansatte, der forlod
tjenesten og i den anledning fremkom med speci-
elle ensker. Som f.eks. i dette tilfzlde:

Fredericia, den 22/9 1916

Hr. pens. Togferer H.P.Petersen (Nr. 3],
Varde.

I Anledning af Deres derom fremsendte Anseg-
ning har Generaldirektgren tilladet, at De ef-
ter Deres Udtreden af Statsbanernes Tjeneste
med Udgangen af Juli Md.d.A. beholder det
Dem udleverede Tjenesteur som privat Ejendom
uden Betaling.

Indenfor banerne blev der brugt mange for-
skellige rekvisitter. De 1 det folgende brev om-
talte er formentlig ikke sd kendte:

Fredericia, den 16/11 1918
Tilbagesendes til 2. Distrikt.

Man mener, at det vil vare tilstrakkeligt,
naar der leveres 1 Par Sivsko (til Fodtej Nr.
44) til fazlles Brug til Portgrerne i pstre
Signalhytte.

2 Par til Nattevagten paa Kontoret (henholds-
vis til Fodtej nr. 46 og 41) samt 1 Par til
Porteren, der har Nattevagt paa Stationen
(Fodtej nr. 44).

Stationen har erklaret sig enig heri.

Forholdene var smd i de sadkaldte gode gamle
dage. Dette understreges af fplgende breve:

Fredericia, den 12/3 1921
2. Distrikt.

Sektionen tillader sig at anmode om Levering
af en ny Cykle til Kontorets Bud, hvis Cykle
er leveret i 1906 og uden egentlig at vare
opslidt, er saa medtaget, at man narer Be-
tenkelighed ved at lade den benytte langere.
Det bemarkes, at Cyklen benyttes meget dels
paa ujevn Brolegning og dels paa daarlige
Veje udenfor den egentlig By.

29

Fredericia, den 26/3 1921
2. Distrikt.

I Anledning af Distriktets Skrivelse af 23.ds.
J.Nr. A 1921 N/1 med Afslag paa Trafikin-
spekter Sehesteds @nske om at maatte medtage
sin Tjenestecykle til 2. Trafiksektion tillader
man sig endnu at gere opmarksom paa, at
denne Cykle, der er af tyske Dele, er ca. 6
Aar gammel og meget benyttet paa ujavne
Veje, hvorfor dens resterende Brugstid neppe
vil blive mere end 1 Aar. Den egner sig ikke
til Brug for svarere Personer, og Jernbanen
vil sandsynligvis vare bedst tjent med, at
den nuverende Bruger beholder den.

Sektionens tjenestecykle gav anledning til

endnu et brev:

Fredericia, den 14/5 1921

Tilbagesendes til 2. Distrikt forsynet med
den ¢nskede Paategning. Sektionens Tjenst-
Cycle wvar til Reparation 1 det omhandlede
Tidsrum. Ievrigt skal man bem&rke, at
Tjenst-Cyclen i Almindelighed af Hensyn til
Smering, Rengering og Eftersyn kun ber be-
nyttes af en bestemt Tjenestemand 1 Lighed
med hvad der er Tilfzldet for saa godt som
alle Privatcycler.

Om forholdene pa Esbjerg station far vi et

lille indtryk gennem lesning af felgende brev:

Fredericia, den 25/4 1924
Esbjerg Station.

1) Ved Eftersyn Dags Formiddag i Signalhus
1 fandtes Skriften paa flere af Opslagene at
vare saa afbleget, at den neppe er laselig.
Signalhornet bruges formentlig saa godt som
aldrig. Signalhusoverporteren oplyste paa
Forespergsel, at det f.T. var utjenstdygtigt,
men ipvrigt ogsaa ellers gav for svag Tone.
2) Paa Vognvaskepladsen bemarkedes et ikke
ringe Vandspild. Den ene Vognvasker wvar
midlertidig fravarende, og den tilstedevaren-
de mente, at naar der kun var een Mand ved
Arbejdet, maatte der blive Vandspild, da det
ikke kunne betale sig at lukke af for Van-
det, medens han skruppede Vognen. Forholdet
bedes underspgt.

3) 1 anden Kl. Spisesal saa man for en Maa-
nedstid siden paa en Dampskibsaften Kl. 10
4 11, at de fleste af de rejsende overtraadte
Forbudet mod Tobaksrygning. Da Restaura-
tionspersonalet neppe kan haandhave Forbu-
det, synes det bedst at fjerne vedkommende
Opslag nu eller naar Veggene skal opmales.

Ogsa Lunderskov station gav anledning til

bemarkning, nemlig:

Fredericia, den 21/6 1924
Tilbagesendes til Distriktet.
3. Kl. Ventesal i Lunderskov har hidtil varet
forsynet med Gardiner og trenger til den

Hygge, disse giver, hvorfor det anbefales at
forny dem.

Ib V. Andersen
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TANKER OM TEGNINGER

Om byggetegninger til
damptrekkraft

Den ellers sa fortrinlige
ADAM fremkommer fra sit hjerne
i SP 2/84 med en hgjst forbav-
sende wudtalelse: '"Det kan 1ov-
rigt wvare svart, for ikke at
sige umuligt at maltage sadan-
ne tilfelde som kanter og slan-

kere rdrledninger direkte pa
tegningerne'.

Jamen, Du godeste! Hvad er
det dog for nogle lusede sma
gniddertegninger, man arbejder
efter? Nar han kan komme med
sadanne udtalelser, synes jeg

det at vare pa heje tid at kom-
me med en omtale/anmeldelse
af, hvad der findes pd marke-
det af tegninger, sa sandt som
en ordentlig tegning er et ned-
vendigt grundlag for en ordent-

lig model.

Som det fremgar af over-
skriften, drejer dette her sig
kun om tegninger af damptrak-

kraft. Tegninger til alt andet
ma andre tage sig af.

Efter min mening eksisterer
der kun én slags tilfredsstil-
lende tegninger, og det er ko-
pier af DSB's hovediegninger
1 skala 1:10. Bl.a. indeholder
de en mengde af de "smamal",
sasom pladetykkelser, som ADAM
finder sa wvanskelige. Og de
mal, der ikke er angivet, er
det let at male 1 den store
sterrelse.

De fas pa Jernbanemuseet i

Selvgade (og vel ogsa 1 Oden-
se?) til den fabelagtigt ringe
pris af 20,- kr. pr. stk. Og
efter min erfaring stadr muse-
umsleder Dancker-Jensen gerne
pd hovedet 1 DSB's arkiver for
at fremskaffe en ensket tleg-

ning.
Da de er originaltegninger,
er deres store, store fordel, at

alle detailler er med, saledes
at det er mig - og ikke en el-
ler anden omfegner - der be-

stemmer, hvad jeg vil have med
pd modeller eller udelade.
Endvidere bestar de af ma-
skinen set i opstalt, forfra og
bagfra, snit 1 regkammer,
rundkedel, fyrkasse og ferer-
hus, samt endelig maskinen set
ovenfra, hvor den ene halvdel
viser det ydre og den anden
halvdel viser ramme, hjul,
gangtej og cylindre. Med andre
ord maskinen set fra alle "ver-
denshjerner'. Jeg synes, at man
med rimelighed kan krave, at
alt dette findes pa noget, der
vil kalde sig en byggetegning.
Et par ulemper har de dog
ogsa. For det ferste deres stor-

relse. En s& forholdsvis lille
maskine som D-maskinen (uden
tender} fylder to ark pa hver
ca. 70 x 90 cm, og dem kan
man jo ikke have pa arbejds-
bordet. Altsa klazber man dem

op paA vaggen med tape. Nar de
sidder pa vaggen, medfgrer det
en del

rendert mellem tegning
og arbejdsbord, men dette skal
man blot betragte som noget
positivi, nemlig kondiskabelse.
Enkeltdele sdsom skorsten, dom
etc. plejer jeg at fegne over
pa et gennemsigtigt ark A £,

som er til at have pa arbejds-
bordet,

En anden ulempe er, at feg-
ningerne sine steder kan wvare
nermest et virvar af streger og
/eller cirkler, bade fuldt op-
trukne, punkterede og stiplede,
som det godt kan vare svart at
hitte rede 1, specielt pa de
tegninger, der er aftryk af et
oprindeligt blatryk.

At man skal omregne fra
1:10 til 1:45 eller 1:87 kan ik-
ke vare noget problem 1 disse
lommeregner-tider.

Det kan ogsa vare en man-
gel, at disse hovedtegninger
kun viser maskinerne i den op-
rindelige udferelse, saledes at
oplysninger om senere @ndrin-
ger, sdasom de hgje Kkulkasser
pa den fire-akslede tender eller

tilfejelse af regplader, ma se-
ges andetsteds. Dette galder
endog gennemgribende ombyg-

ninger, Da jeg efterspurgte teg-
ning fil D 1V, fik jeg at vide
af Dancker, at der aldrig var
lavet hovedtegning af den om-
byggede maskine. Men sa& fandt
jeg en brugbar tegning 1 lere-
bogen: "Damplokomotivet og dets
Betjening". | denne forbindelse:
Bogen bestar af et tekstbind
med fyldige forklaringer og et
bind tegninger af alle enkelt-
dele 1 DSB's damplokomotiver,
og den er simpelt hen en guld-
grube for en modelbygger. Den
kan ogsa kebes pd Jernbanemu-
seet, hvis den da ikke er ble-
vet udsolgt i mellemtiden.

Hvis man ikke synes om
DSB-tegninger, er det nastbed-
ste en serie tegninger i storrel-
se 0, 1:45, som Bay har tegnet
for DMJK. Det er professionelt
arbejde af en fagmand, og si
langt de Dbedste nedtegninger,
jeg kender. De wviser ligesom
DSB-tegningerne maskinen fra
alle sider, bortset fra snittene
1 regkammer etc. Dog angiver
de desvarre ikke nogen origi-
nalmal, og jeg kunne godt ten-
ke mig 1 alt fald hovedmélene
anfert af hensyn til de, der
bygger 1 en anden skala.

Der findes
ringer af

ogsa nedfotografe—
DSB-tegninger  til
1:45, bl.a. har JMJK nogle. De
duer ikke, de er alt for gnid-
rede og uklare. JMJK siger selv
at de er darlige, sd man er
altsd advaret.

Endelig er der sa
tegninger 1

utallige
skala HO og deres
kvalitet er mildt sagt blandet.
De bedst kendte og bedste er
tegningerne 1 Bays beger. Om
dem galder som for hans teg-
ninger i 1:45, at de er profes-
sionelle og nejagtige og udmaer-
ket reference- og kontrolmate-

riale. Desvarre er der kun
front og opstalt. Og de er tek-
niske diagrammer, hvor gang-
t@j, styring og bremsete] kun
er angivel skematisk, og de er
- desvarre - ganske abenbart
ikke tankt som egentlige teg-

ninger til at bygge efter.

I den anden ande af skala-
en findes sddan noget som teg-
ningerne i det nys udkomne te-
mahefte 2 om R-maskinen. De
er tegnet med tykke streger, og
oven 1 kegbet af ujevn tykkelse.
Flere steder er det, som skulle
vare to parallelle linier flydt
sammen til én fed streg, Ilkke
en gang en passer har tegne-

ren haft, for hjulene er ganske
abenbart frihandstegning. Det
er noget juks, og et meget al-
vorligt og kedelig minus ved
et ellers udmarket hefte. Det
er helt tydeligt, at disse teg-

ninger er tegnet direkte i skala

HO, og det er uantageligt. Jeg
forstar godt, at folk foretrek-
ker at bygge efter en tegning
i deres skala, f.eks. 1:87, men
det forudsatter da, at tegnin-
gen er klar og skarp, og en
sadan tegning kan man efter

min mening kun lave wved at
tegne 1 en passende stor stor—
relse, og sa fotografere ned til
1:45 eller 1:87. levrigt, nar
man sa kigger p& det nedfoto-
graferede resultat, vil man op-
dage (bitter erfaring!), at
nogle streger er nesfen usynli-
ge, og andre for tykke, og séa
ma man jo pa den igen.

Nar jeg overhovedet har no-
get mod at bygge efter en ned-
tegning, skyldes det ogsa, at
selv den bedste nedtegning gi-
ver en vis usikkerhed m.h.t.
malene, ikke s& meget pa, hvad
jeg vil kalde de 'store dele"
som f.eks. kedel, fererhus og
tender"kassen', her ger det ik-
ke noget om et mal, som egent-
lig skulle vare 23,0 mm bliver
22,8 eller 23,2 mm - det er der
ingen, der opdager pa den fer-
dige model. Derimod er det vig-
tigt, at ting som skorsten, dom
og fererhustag er korrekte, for
de er modellens "ansigt" og no-
get, folk legger marke til.

]. Sturup
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DANSKE BANEGARDE

VEJLE STATTION

Enkelte bemzrkninger vedre-
rende anlagget af den estjyske
lengdebane ma nodvendigvis
drages med 1nd i beretningen
om Vejle banegards historie.
Som det wvel er alle bekendt
hedder staftionen 1 dag Vejle,
men da byen i en temmelig lang

periode havde to forskellige
stationer, kaldte man '"den sto-
re'' for Vejle H, hver H wvel

stdr for hovedbanegdrd! og Vej-

le N, N for nord, for at kunne
skelne dem fra hinanden. Af
nemheds hensyn vil der i denne
artikel blive brugt Vejle som
betegnelse for den nuvarende
station og selvielgelig Vejle N
om den anden. som det ikke

kan undgas ogsd at komme ind
pa 1 det her skrevne.

Lad os for en kort stund
besk=zftige os med den estjyske
lengdebane. Som sadvanlig var
der store diskussioner, nar en
banestrakning skulle anlegges,
og som sadvanlig var det linie-

feringen, der wvoldte problemer,
altsd det ikke helt ukendte be-
greb 1 dansk jernbanehisforie.

For at gere en lang snak kort
endfe man med at skulle tage
stilling til 2 limeferinger. For-
historien om hvordan man fandt

frem til disse skal jeg af
pladshensyn lade ligge her, og
det kommer jo heller ikke sa
meget Vejle ved. De to liniefe-
ringer, der wvar tale om, wvar

dels en wvestlig fra Horsens wvia
Jelling og Andst, der endte 1
Fredericia og dels en estligere
fra Horsens over Vejle og Fre-
dericia, der endte 1 Kolding -
altsd pa det narmeste den linie
vi kender i dag.

B Oyerterung for Barargacs

Skermatfisk Plan

Der var sa ubetinget stem-
ning for den wvestlige strakning
men udfaldet ftil fordel for den-
ne strakning var dog ikke gan-
ske sikker, 1det noget tydede
pa, at det maske var muligt at
fa de politikere, der var mere

eller mindre 1 tvivl, fil at an-
dre mening.
I dette spil om hvilken li-

nie man skulle valge, beslutte-
de kommunalbestyrelsen 1 Vejle
at ga aktfivt ind 1 sagen og
forsgge at vende stemningen sa
der blev flertal for den estlige
strekning. 1  december 1861
sendte kommunalbestyrelsen der-

for en anmodning 11l rigsdagen
om man her wville ga ind for
den ostlige linie. For at give

anmodningen sterre veaegt, havde
287 borgere underskrevet denne,
Man kan ganske afgjort ga ud
fra, at de borgere, der var
med til at skrive under, ikke
herte fil de mindst betydnings-
fulde i byen. Men det hjalp nu
ikke stort alligevel., Trods un-
derskrifter, og trods en dygtig
folketingsmand fra kredsen,
blev der 1ikke flertal for den
gstlige linie, men derimod for
den anden, som altsd blev ved-
taget. Herefter gik lovforslaget
videre til landstinget. Vejle
troede nu at slaget wvar tabt,
men da landstinget fik forelagt
lovforslaget, kom det til at ga
helt anderledes end man havde
venief. Landstinget mente, at
den pstlige linie var at fore-
trekke, og med stort flertal
vedtog man nu denne strekning
(66 for og kun 27 imod). Det
bevirkede altsa, at Vejle fik
sin jernbane alligevel, hvilket
man jo af gode grunde kun
kunne wvare tilfreds med. Tre-
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drskrigen bevirkede, at der op-
stod en pause 1 jernbanebygge-
riet i Jylland, og ferst efter
at denne var ophert, gik man
igang med at bygge den ostjy-
ske lengdebane, men sa gik det
ogsa starkt.

Inden vi gdr videre med be-
retningen om Vejle-stationerne,
gar vi lidt tilbage i tiden. Li-
gesom en del andre fjordbyer
1 O@stjylland opstod Vejle wved
et vadested. Ferste gang v1 he-
rer om byen er omkring &r
1200. Da den tids trafik af go-
de grunde matte passere ef va-
dested for at komme over [jor-
den. opstod der pa dette sted
en spredt bebyggelse, det der
efterhdanden blev til Vejle.

Her blev ogsa
borge, hvoraf den ene wvar 1
kongelig eje. og hvor majeste-
ten boede, nar han bespgte om-
radet. Borgen omtales forste
gang 1 12uU0-tallet og den for-
svandt omkring 1470. Resterne
af denne borg wvar synlig 1
form af en stor borgbanke. Nar
jeg navner den, er arsagen, at
borgen havde lidt med den kom-
mende jernbane at gere, idet
de sidste rester ferst forsvandt
da jernbanepakhuset blev op-
fort. Det var nok ikke gédet i
dag, at et historisk minde mat-
te vige pladsen for et jernba-
nebyggeri, men det tog man ik-
ke sa tungt pa den gang, og
noget lignende er heandt flere
andre steder 1 landet.

Brande, diverse epidemier,
bespg af lejesoldater under
vekslende krige skiftede med
gode og fremgangsrige ftider,
og bevirkede ned- og opgangs-
perioder for byen 1 lighed med

anlagrt to

OVERSIT T SPLAN

S Duartacing far
Vinging Stracdvey
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sa mange andre danske kobste-
der.

Lige 1indtil den @stjyske
lengdebane blev bygget wvar
trafikken pa byen ikke ret

stor, og her adskiller den sig
heller ikke fra sda mange andre
danske byer. Den trafik man
havde foregik dels til lands -
trods de utrolig darlige veje
- dels til vands, idet fjorden
gav gode muligheder for sej-
lads, trods byens meget darlige
havneforhold. Man kan wvel sige
at lokaltrafikken eller det me-
ste af den gik over landjorden,
mens gods fra fjernere steder
helst blev sejlet til byen. 1
1700-tallet fik man flere dili-
genceruter, .ikke for de rejsen-
des skyld, men derimod af hen-
syn 11l postbesergelsen. Allige-
vel wvar det muligt for de fa,
der trods alt fturde rejse, at
tage med diligencen. At det var
fa rejsende det drejede sig om
kan man forstd, nar man horer
at det vakte rere 1 byen, nar
det rygtedes, at diligencen
havde mattet medtage en bivogn
for at f& alle med. Nar der
tales om en bivogn, er det
uden fvivl en vogn. der felger
efter diligencen og altsa. er
trukket af egne heste. Den sa-
kaldte '"lille diligence" udgik
fra Kebenhavn og via Snoghoj
til  Vejle med endestation pa
radhustorvet. Den 'siore dili-
gence" kerte en rute, der ud-
gik fra Altona og wvia Vejle
endte 1 Alborg. Disse to ruter
var de egentlige passagertrans-
portmuligheder, men som navnt
var det ikke for disses skyld
at ruterne var opreftet. Det
prim@&re var posten.

Den  almindelige fransport
af varer foregik ved hjzlp af
fragtvogne. For at beskytte
godset var ladet overdakket
med sejldug. Disse vogne kunne
ogsa medtage enkelte passage-
rer. Bade transporten af varer
fra det nare opland men ogsa
fra de yderste danske egne, f.
eks. Hamburg, foregik ved
hjelp af disse vogne. Forevrigt
var disse vogne af hensyn til
vejenes meget darlige tilstand
forsynet med meget store hjul
og havde nogen lighed med de
prarievogne, man brugte 1 USA.

Da Vejle jo la - og forev-
rigt stadig ligger - 1 bunden
af en fjord, blev selvfalgelig
en stor del af godset transpor-
teret pa skibe. Enkelte passa-
gerer tog man dog gerne med
her. Det wvar ikke s=rlig mor-
somt al ovnholde sig pa de ret

sma skibe og med hensyn til
rejsetiden kunne den veksle ret
sa meget. Rejste man fra Ke-
benhavn wvidste man aldrig om
rejsen varede nogle fa dage el-
ler den varede 1 flere uger, alt
afhengig af wvind og vejr. En

enkelt tur fra Kebenhavn koste-
de 4 kr., heri indbefattet fuld
forplejning. Skipperens fortje-

neste forsvandt som dug for so-
len, nar rejsen 1 uheldige til-
felde wvarede en uge eller me-
re, for man havde jo forpligtet
sig til at yde kost og forplej-
ning, og sa endte det med at
skipperen 1 sadanne filfelde
havde tab ved at tage passage-
rer med. Vi skal helt op til
1856 for et dampskib regelmas-
sigi frekventerede Vejle, men
det skete dog ikke daglig - ba-

PERRON

re én gang om ugen anleb man
Vejle. Men det, at man 1ikke
var underkastet vejrgudernes
forgodtbefindende wvar et stort
fremskridt. Ruten blev oprettet
mellem Korser og Vejle. Skulle
man til Kebenhavn afgik skibet
sa tidligt, at man anlgb Korser
sa betids, at sidste tog om af-
tenen 1il  hovedstaden kunne
nas. Korserbanen wvar jo netop
dbnet 1 1856 og for den tids
rejsende var ovennavnte rute
et stort fremskridt; at man pa
kun én dag kunne na Keben-
havn fra Jylland var noget helt
helt uhert den gang.

1 1863 abnedes
skibsforbindelse
benhavn, hvilket blev betragtet
som endnu et stort fremskridt
og det selv om baden kun gen-
nemferte gennemsnitligt tyve
ture - om Aaret!

Men lad os vende tilbage 11l
det egentlige -  jernbanen.
Landstinget havde klart indset,
at hvis man 1kke forte jernba-
nen gennemVejle, ville byen mi-
ste sit opland og i veerste fald
sygne helt hen. Heldigvis kom
det 1kke til at ga sadan, for
Vejle fik sin jernbane og blom-
strede af den grund endnu me-
re op. Jeg skal ikke her komme
nermere ind pa alle de forhold,
der la til grund for planleg-
ningen al de jyske jernbaner.

Ved lov af 10. marts 1861
vedtog man at anlegge 6 sterre
jernbaneanlag 1 Jylland, og som
et 7. punkt ogsa at anlagge
hestebaner til havnene 1 de by-
er, disse 6 jernbaneanlag be-

der en ny
direkte 11l Ke-

rerte, hvis - selvfelgelig - dis-
se byer havde en havn. Som
nr. 2 af disse jernbaneanlag
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var en bane den datidige
grense  ved Vamdrup og via
Kolding og Fredericia til Vejle.

Som nr. 3 en bane fra Vejle
over Ry melle 111 Arhus. Ved
nermere overvejelse fandt man
imidlertid ud af, at denne li-
niefering 1kke wvar serlig hel-
dig. Man havde fenkt sig, at
Silkeborg, der ogsad var meget

interesseret 1 at fa en jernbane
til byen, skulle "spises af" med
en forbindelse ad wvandvejen til
Ry, hver der her kunne skaffes
forbindelse med jernbanen. 1
rigsdagssamlingen 1862/63
fremsatte indenrigsministeren
imidlertid et lovaendringsforslag
(det blev forevrigt ikke det
eneste), idet tanken om en
vandvej ikke syntes helt god.
Efter mange forhandlinger og
meget fovirazkkeri vedtog man
endelig 1 maj 1866 en ny lov,
hvor liniefsringen fra Vejle til
Arhus blev den wvi kender i
dag. Til gengald blev Silkeborg
"Sorte-Per" 1idet man opgav -
1 ferste omgang - en patenkt
sidelinie til denne by. 1 1871
fik byen dog den l®znge enskede
bane, men det er en helt anden
historie. Man wvar nu for alvor
gdet i gang med bygningen af
den estjyske lengdebane. Om de
store jordarbejder, diverse
jordskred og andre wvanskelig-
heder bygningen af denne bane
medfgrte, herunder bl.a. store
oversvemmelser wved Vejle fjord,
ma vi gd& uden om her.

Det wvar en
bygge banen,

kostbar sag at
og 1kke mindst
stationerne kraevede store sum-
mer. En af arsagerne var, at
savel Fredericia, Vejle som Hor—

sens la tet ved vandet, og da
stationsomraderne nasten & 1
samme hegjde som vandstanden

i balt og fjord, krazvede det en
del opfyldning. For Vejles wved-
kommende bevirkede dette, at
der matte finde meget store op-
fyldninger sted. Man méatte her
fylde op med 1kke wmindre end
1,25 meter jord. Jorden fik man
fra andre steder p& banen,
hvor den wvar tilovers ved de
talrige gennemskaringer, man
matte etablere. Da jorden var
udlagt, gik man sa igang med
udgravningerne til hovedbyg-
ningens fundament. Ferst 1 en
dybde af 3,5 m ndede man ned

til fast bund, men hermed var
vanskelighederne skam ikke
overvundet. Der Dblev f.eks.
brugt langt flere sten under
jorden end til selve bygningen
over jorden. Under arbejdet
kempede man med at holde
grundvandet vak fra selve ud-
gravningen, et arbejde, der

med den tids primitive hj=zlpe-
midler wvar meget besverligt.
Arbejdet foregik med handkraft,

og skovl og trilleber wvar de
vigtigste  hjelpemidler. Meget
snart begyndte man at legge

skinner, og 1 juni 1868 kom det
forste tog til Vejle. Det bestod
udelukkende af godsvogne,

zg
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var abne. Men
mindre wvakte det
vild opsigt, og en stor skare
af byens borgere var medt op
for at opleve det store gjeblik.
Meget fa af de tilstedevaerende
havde fpr set et tog.

Trods de store wvanskelighe-
der arbejdet medferte, kunne
man den 4. oktober samme A&r
foretage indvielse al  hele
strekningen fra TFredericia til
Arhus. Den festlige indvielse
blev dog skemmet af, at Chri-
stian IX 1kke deltog, hvad der
ellers var kotyme ved slige lej-
ligheder. Men 1 september 1869
indhentede kongen plus familie
det forsemte, 1det man da be-
spgte Vejle by. Efter at have
beset stationen 1 Vejle fortsatte
toget til Skyttehuset, hwvor der
blev holdt taler og spist en
splendid middag 1 de smukt ud-
smykkede lokaler - det wvar den
nye festsal, det foregik 1.

Umiddelbart skulle man tro,
at alle var glade for, at der
nu var kommet en jernbane til
byen. Dette wvar nu slet ikke
tilfeldet. F.eks. wvar smedene
bange for, at de kom til at 1li-
de store tab, idet de frygtede
for. at antallet af heste wville
gd drastisk ned med det til
folge. at der skulle bruges fer-
re hestesko. Og vognmendene
mente pa deres side, at der
ville blive mindre at kere med,
fordi jernbanen wville '"stjale"
godstransporten fra dem. At det
modsatte nok ville blive tilfael-
det. nemlig at banen ville be-
virke mere pgods til byen og
dermed mere at kere med for
vognmandene, taenkte man 1kke
pa. De der fremstillede heste-
vogne var ogsa nervese for at
deres  forretning wville blive
sdelagt - og sddan kunne man
blive ved. Men 1 sidste ende
faldt brikkerne dog pa plads,
og de bange anelser blev gjort
til skamme. Det var en helt
anden fjende, der skulle sla
disse erhverv ud, nemlig bilen,
men det wvidste man heldigvis
ikke dengang.

Den ferste station strakte
sig fra Vejle & mod syd 1 en
lengde af ca. 460 m. Hovedbyg-
ningens plads var omtrent den
samme som vi finder i dag. Ud
for hovedbygningen wvar anlagt
en ca. 4 m bred perron. Selve
stationen radede over fire spor
og lengst mod gst - altsd mod-
sat hovedbygningen - var der
opfert et pakhus. Alt i alt ma
det efter vor opfattelse 1 dag
siges at vare et ret sa beske-
dent anlaeg, men med datidens
ojne virkede det imponerende
og man syntes 1 byen, at det
var el stort anleg man havde
faet. Hovedbygningen wvar ca.
23 m lang og 8,5 m bred. Fra
gaden kom man ind 1 en forhal,

hvoraf de fleste
ikke desto
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hvor ogsd billetsalget la. Bag
dette wvar der et lille kontor
samt ekspedition for rejsegods.
Gik man fra forhallen ftil wven-
stre kom man ind 1 3. kl. ven-
tesal. Gik man derimod til hej-
re kom man ind 1 den kombine-
rede 1. og 2. kl. wventesal,
hvor der efter tidens skik ogsa
var indrettet et mindre dameva-
relse. Adgangen til perronen -
ogsa efter tidens skik - foregik
gennem ventesalene. Dette sidste
forhold var dog ikke noget spe-
cielt for Vejles vedkommende,
men noget man brugte pa langt
de fleste sterre stationer.
Kontoret og i det hele taget
ogsa de andre lokaler wvar
snevre og merke. Det var ikke
meget lys man lod slippe ind
gennem  vinduerne, idet man
foran dem havde: oph®ngt dra-
perede gardiner 1 merke farver,

og - som man brugte det den-
gang - ret sa voluminese. Pa
3. kl. wvar meblerne med harde

treszder, mens der pa den fine
afdeling wvar polstrede sader.
Opvarmningen foregik udeluk-
kende wved hjelp al store trom-
leformede kakkelovne.

Den allerferste station hav-
de ingen restaurant, og def fil

trods for, at de fleste passage-
rer medte op 1 sardeles god
tid fer togenes afgang. Publi-

kum var nemlig vant til fra di-
ligencens dage al mede op 1
god tid og de, der 1kke havde

brugt det befordringsmiddel fer
i tiden, fulgte de mere rejse-
vantes wvaner. Inde 1 selve
bygningen var der ikke noget
toilet. Hwvis man skulle frede
af pad naturens vegne, matte
man uden for. Op til bagvaeg-

gen af 1./2. kl. ventesal 1a& en
separat tilbygning af trea?,
hvortil der wvar adgang wvia
perronen og ejendommeligt nok
ogsd fra gaden. Da der jo ikke
fandtes toiletter i datidens tog,
og disse forevrigt holdt temme-
lig lenge ved stationerne, kun-
ne traengende rejsende sta af
mens toget holdt og forrette det
nedvendige 1 det forevrigt ret
store og rummelige udhus, der
var forsynet med de absolut ik-
ke lugtfri tender.

1 det hele taget wviser
grundplanen en meget enkel op-
bygning af stationens facilite-
ter. Selve bygningen gav ud-
tryk for det officielle, hvilket
havde en afgjort betydning
dengang. Det officielle prazgede
ogsa de embedsmznd. som be-
tjente publikum - men del wvar
helt i tidens stil. Den moderne
stations prag af forretning, der
nenvender sig til de rejsende
for at salge sin vare, preaget
af en aben og praktisk indret-
ning, savnede man helt og hol-
dent 1 de "gode" gamle dage.

Jeg nevnte fer, at man ra-

P& dette darlige foto kan man se vejen hen over
stationen med bommene.

dede
det ene
ret. Desuden var der sa et
krydsningsspor. et depotspor og

over. fire spor. Heraf wvar

selvfglgelig hovedspo-

et laessespor og 1 forbindelse
med sidstnevnte var der anlagt
en 100 m lang lassevej. Her la
- nord for denne vej og west for
hovedbygningen = varehuset.
Dette daekkede et areal pa na-
sten 30 m’. Bygningen var ret
lang, ca. 10,6 m, men til gen-
geld temmelig smal, ca. 2.8 m.
Noget over halvdelen var bereg-
net for banen, mens resten var

forbeheldt toldvaesnet. Man ra-
dede ogsa over en enderampe
samt en rampe for kveg, og 1

tilknytning til sidstnazvnte var
der opfert folde til dyrene.

Syd for hovedbygningen
havde man opfert et posthus og
igen syd for dette var vandtar-
net placeret. Sporlengden wvar
ialt pa 2.200 m og der var 15

sporskifter. lalt radede man
over et areal pa 20.400 m®.
Mens stationsbygningen var 1
én etage var til gengald den
ca. 12 x 10,5 m store bygning
for postvesnet opfert 1 to eta-
ger. Gavlene vendte henheldsvis
ud mod perron og mod gade.
Stueetagens syv lokaler radede
postvaesnet over, men forstesalen
var stillet til rdadighed for ba-

nen, idet man her havde 1ind-
rettet en 4-verelses lejlighed
for stationsforstanderen, eller

rettere stationsinspekteren, som
han kaldtes dengang. P& fer-
stesalen wvar desuden 1indreftet
et separat verelse, hvis anven-
delse wvar beregnet for banens
direkter, nar han besegte sta-
fionen. Her kunne han ogsa
overnatte 1 pakommende tilfel-
de. 1 det store og hele sd den
ferste station 1 Vejle ud som
her beskrevet, og jeg haber,



at leseren har faet et
af de Dbeskedne
przgede anlegget.

De sma forhold kan ogsd be-
lyses ved at der kun var ansat
14 pé& stationen, nemlig 5 kon-
torfolk og 9 ved pakhus og les-
seplads. Forevrigt wvar Rein-
holdt Jensen Vejle stations fer-
ste  stationsinspektsr. Navnet
siger maske ikke ret meget for
dem, der ikke tilherer jernba-
nefolkenes kreds, men han' har
efterladt sig et varigt minde,
idet det var ham, der i 1873
oprettede den stadig eksisteren-
de "Vejlekasse" - en hjzlpekas-
se, som mange jernbanemand
ogsd 1 dag er medlem af.

Den ferste kereplan omfafte-

indtryk
forhold, der

de tre daglige togpar, som alle |

havde ca. 10 minutters ophold
1 Vejle. Man var forpvrigt godt
tre fimer om at kere den ca.
110 km lange tur fra Fredericia
til Arhus og omvendt, hvilket
med ophold pa stationerne un-
dervejs svarede til en gennem-
snitshastighed pa 35 km/h. Jeg
synes det er en helt god pra-
station at klare turen pa den
tid, is@r nar man tager den
tids traekkraft og evrige mate-
riel 1 betragtning. I dag er et
tog ca. 1 time og 10-15 minut-
ter om turen, hvilket svarer til
en gennemsnitshastighed pa ca.
87 km/h, og sad er turen endda
i dag blevet lidt kortere end
den var oprindelig.

Som tidligere navnt var der
tale om en lille station malt
med vor malestok. Det viste sig
da ogsa snart, at den var alt

for lille til at kunne bestride
den hastigt voksende trafik.
Banen blev brugt langt mere

end selv de dristigste forvent-

ninger havde turdet habe. For
Vejles vedkommende ©blev der
hurtigt tale om pladsmangel

bdde med hensyn til persontra-
fikken og ikke mindst godstra-
fikken. Alligevel gik der dog
nogle ar fgr man blev nedt til
at udvide og @®ndre pa sta-
tionsforholdene. Da godsmang-
den steg sa betydeligi med den
forggede trafik, blev man ned-
saget til at bygge wvarehuset
om for at f& plads til den pge-
de mengde gods. Som tidligere
nevnt var varehusets bredde
kun ca. 2,8 m, sa det var vel
ret naturligt, at man &ndrede
pa dette mal. lkke mindre end
7,5 m lagde man fil i bredden,
hvilket jo wvil sige, at dette
hus pa det narmeste blev kva-
dratisk.

Kontorerne kunne slet ikke
honorere de krav, den ggede
trafik stillede, sa disse matte
ogsd udvides. Denne udvidelse
blev s3 foretaget i &rene 1876/
77 ved at inddrage 3. kl. ven-
tesal til kontorer. Af gode
grunde kunne man ikke undvea-

‘men kom til at

re en ventesal for de rejsende
pd denne klasse, og derfor tog
man tyrene ved hornene og ud-
videde hele stationen med en
tilbygning pa& ca. 10 x 7 m op-
fert i bindingsverk.

Men allerede i 1886 var den
gal igen, s& man byggede et
fag til den oprindelige tilbyg-
ning. Dette nye skud pa stam-
men kom til af hensyn til told-
vaesnet, der her fik et lange
ensket nyt lokale. Dog blev der
i den samme ftilbygning indret-
tet et lokale mere som kom til
at huse en lange gnsket restau-
rant. Noget tyder pa, at der
engang fer 1886 er kommet en
restaurater til stationen. Seg-
ningen til dennes forretning
har wuden tvivl veret temmelig
stor, Oprindelig har der nok
kun veret en buffet til radig-
hed, men det viste sig altsa
hurtigt at wvere for lidt og
derfor kom der et selvstendigt
lokale til wved wudvidelsen i
1886. Nu har det selvfelgelig
ikke wvaret for restauraterens
bld gjnes skyld, at det nye lo-
kale kom til, men banen har
indset, at hensynet til publi-
kum talte nok s3a meget. Det
har nemlig ikke varet lige be-
hageligt for ikke-tgrstende sjzle
at have et udskenkningssted i
selve ventesalen.

Men ogsa udenfor skete der
udvidelser. 1 1881 fik man en
drejeskive, sa ogsa lokomoti-
verne kunne vendes her i1 Vejle.
Fa ar efter bevirkede den pgede
godstrafik, at det blev nedven-
digt at anlegge et lassespor
yderligere. Langden af dette
blev omkring 200 m. 1 slutnin-
gen af &rhundredet, hvor tra-
fikken steg helt overvaldende,
matte man skride til at udvide
stationspladsen ganske betyde-
ligt. Der var efterhanden kom-
met 7 spor foran selve stations-
bygningen. Lassevejen blev for-
doblet, hvilket igen bevirkede,
at det gamle pakhus métte flyt-
tes. Det kom nu over pa den
samme side som hovedbygningen
ligge syd for
denne. Samtidig blev broen, der
ferte banen over Vejle &, om-
bygget og udvidet, sa den kun-
ne klare et dobbeltspor. Ogsé
andre geremal fandt sted pa
stationen. Hovedperronen blev
gjort 1,5 m bredere; den wvar
nu 5,4 m bred, sa&a der blev
bedre plads til den forsgede
passagermangde. Tilferslen af
levende dyr steg betydeligt, og
det blev at den grund nedven-
digt at flytte og udvide folde
og kvaegramper. Efterhanden
havde man en sporlengde pa
5.000 m og 32 sporskifter. Der
var faktisk sket en fordobling
af anlagget 1 forhold til det
man startede med i 1867. Som
man kan forsta var en travl og
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god udvikling 1 gang, og det
kan jo kun fryde enhver jern-
baneven.

Det var altsa gode tider for
Vejle station, men ogsd for en
anden transporfgren gik det
bedre og bedre, nemlig skibs-
farten og dermed handelen pa
havnen. Flere gange mafte man
udvide havneomradet og af den
grund anlagde man en havne-
bane med en sporlengde pa ik-
ke mindre end 8,6 km.

Der blev ogsd anlagt et an-

det spor, nemlig forbindelses-
sporet fra den nuverende sta-
tion og op - eller ned - hvad

man nu vil sige, til den nyan-
lagte Vejle Nord station. Ved
hjelp af dette nye 700 m lange
spor var der skabt forbindelse
fra hovedlinien og til den nye
Vejle-Give Jernbane. Denne bane
blev forevrigt sat 1 drift den
2. august 1894.

Vejles 2. banegard som man
altsa nu kaldte Vejle N blev
opfert 1 éarene 1893/94 og fik
godt 90 ars levetid - den blev
nedrevet i 1984. Hovedbygnin-
gen havde et grundareal pa 24
x 8 m og var hovedsade for
den nye privatbane. Stations-
arealet havde en langde pa 360
meter og var forsynet med et
hovedspor, et depotspor og et
leessespor. Desuden blev der
bygget en lokomotivremise med
plads til 2 lokomotiver. Ialt
radede man over 1250 m spor
og 9 sporskifter. Allerede i
1896/97 blev stationen udvidet
med 920 m spor, 10 sporskifter
og en drejeskive. Anledningen
til denne wudvidelse wvar at en
ny privatbane &bnede, nemlig
Vejle-Vandel.

Men w1 vender tilbage til
den oprindelige Vejle station,
som 1 denne periode fik klistret
et H til stationsnavnet for ikke
at blive forvekslet med den ny
tilkomne station for Vejle-Give
banen. Trods de for omtalte
udvidelser og forbedringer kun-
ne det ikke bortforklares, at
den oprindelige stationsbygning

efterhanden var blevet hablest
for lille. Der wvar 1ingen vej
udenom en radikal ombygning

- ikke lapperier - og udvidelse
var uomgengelig nedvendig og
her kom posthuset til at spille

en afgerende rolle. Arkitekten
for den ombygning, man havde
besluttet, wvar Th. Arboe. Han

ide at
midt-

fik den ganske geniale
gere postbygningen  fil
punkt 1 det nye byggeri. Den
eksisterende stationsbygning
blev sammenbygget med posthu-
set og mod syd byggede man en
ny flgj af samme storrelse og
udseende som den gamle oprin-
delige station mod nord. Herved
blev posthuset, der jo havde
gavl mod bane og gade midt-
punkt i den '"nye" hovedbyg-
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ning. Hele detie anlaeg svarer
ganske til det vi kan se i dag.
Som erstatning for det gamle
posthus byggede man mod nord
et helt nyt posthus og ved

samme lejlighed fik man ogsa
gjort plads til telegrafvasnet
her. Alt dette skete 1 1897.
Hvis wvi springer tilbage til
1890. ber det wvel nsvnes, at
stationspladsen da havde faet
et "make-up". Del havde ikke

altid wveret lige behageligt at
komme til eller fra stationen pa
"landsiden". 1 regnvejr og nar
det wvar snesjap var pladsen
foran stationen nermest et
ufremkommeligt ®lte, og det var
ikke helt pene ord., der led fra
de mere eller tilsmudsede per-
soner, som havde @rinde pa
stationen. Det wvar derfor et
stort fremskridt at byen 1 1894
lod banegardspladsen brolegge.

Efter den fer omtalte &n-
dring af stationen blev der
selviplgelig ogsa foretaget di-
verse moderniseringer indvendig
i bygningen. En vasentlig ny-
skabelse wvar, at der nu wvar
direkte adgang fra forhallen og
ud til perronerne, man skulle
altsa 1kke la:ngere gennem ven-
tesal og restauration for at
komme til og fra togene. 1 det
hele taget blev lokaleforholdene
for savel rejsende som for de
ansatte pa stationen 1 betydelig
grad forbedret. Dog bibeholdt
man stadig f=zlles ventesal for
1. og 2. kl. rejsende, og lige-
ledes bibeholdt man det wvarel-
se, man havde indrettet fil
brug for det svage ken, stadig
1 forbindelse med den "fine"
ventesal. Fra selve bygningen
er der nu adgang til tolletterne
saledes at man 1kke l®ngere
skal en tur udenfor for at kom-
me indenfor 1 aftredelsesrumme-
ne, og nu far minsandten sta-
tionsforstanderen sit eget kon-
tor. Det w@avrige personale Mk
som tidligere navnt ogsd bedre
arbejdsforhold, bedre plads og
bedre opheldsrum, men det var
ogsd nedvendigt, da personale-
styrken gennem arene var ste-
gel betydeligt.

I nasten en snes ar var de
@&ndringer og udvidelser der
havde fundet sted tilstrakkelige
til at klare situationen. Den
"ansigtsleftning' stationen hav-
de gennemgéet 1 slutningen af
det forrige arhundrede bevirke-
de, at det kun var meget fa og
sma arbejder, der [fandt sted
i Vejle. Vi skal helt frem fil
1914 fer der igen riglig sker
noget. [ oktober 1914 blev Vej-
le-Give jernbane overtaget af
stalen, og samtidig var denne
bane blevet forlenget fra Give
t11 Herning - 1 januar samme
ar. Af den grund blev det ned-
vendigt at foretage visse juste-
ringer pa Vejle H. Statsbanerne

snskede at kunne indfere en
bedre direkte forbindelse fra
hovedstationen, altsd fra den
oprindelige hovedstrakning 11l
Herning. Derfor blev det ned-
vendigt at wudvide Vejle N,

Sporarealet blev her udvidet og
kom nu ftil at omfatte ca. 5.300

meter lebende spor og 34 spor—
skifter og samtidig blev den
gamle remise udvidet. Ogsa
Vandelbanens remise og samme

banes varksteder fik ved samme
lejlighed ogsa en udvidelse.
Sidstnevnte wvar nedvendiggjort
af, at privatbanen wvar blevet
forlenget +til Grindsted 1 maj
1914. Disse udvidelser bevirke-
de, at Vejle N nu havde fem
gange mere sporareal end ved
abningen. Samtidig blev forbin-
delsessporet mellem de to sta-
tioner omlagt. Pa Vejle H be-
virkede alt dette, at man blev
nedt ti] at indrette en ny per-
ron for tog mod Herning. Denne
kom ftil at ligge nord for hav-
nesporet. Af hensyn til udveks-
lingen af godsvogne blev der
anlagt et par nye spor. Heref-
ter kunne trafikken udgéa direk-
te fra Vejle H til Herning. For
D5B's vedkommende bliver Vejle
N altsda nu pa det narmeste en
gennemgangsstation. Men for
Vandelbanens vedkommende wvar
den jo ret sa wvigtig, 1idet det
jo var denne banes udgangs-
station. Man havde 1sar lagt
vegt pa, at de rejsende 1kke
lengere skulle transportere sig
selv og deres bagage mellem de
to stationer. Forbindelsessporet
ma altsa oprindelig kun have
vaeret beregnet til udveksling
af godsvogne mellem Vejle H og
Vejle N.

De snaevre forhold mod wost,
der forhindrede en radikal ud-
videlse, bevirkede at man wvar
negdt til at flytte godsomradet.
Den foreggede trafik pa Herning-
banen gjorde heller ikke forhol-
dene bedre. 1 1914-18 f[lyitede
man sd hele godsbanegarden til
det omrade, som kendes 1 dag.

Det blev pa
a og est for
anlagde det nye

sydsiden af Vejle
Sendergade man
godsomrade.
Et nyt pakhus blev bygget og
det blev en del sterre end det
gamle, 1det det daekkede et are-
al pd 1170 m* (100 x 11.7 m).
1 forheld til det gamle pakhus
svarede det til en foregelse pa
fire gange. Samtidig blev det
selviplgelig nedvendigt at an-
legge nye lazsseveje og nye til-
kerselsforhold. Arealet p& det

nye godsomrade var ca. 30.000
m* med godt og vel 2 km spor.
Det gamle pakhus - altsd nr.

2 1 rekken - blev dog ikke re-

vet ned, men fandt anvendelse
som ‘'"blandet landhandel": di-
verse kontorer, rum for told-

vesnel og deres gods og diverse
opholdsrum for stations- og tog-
personalet. Som nogel helt nyt
blev der 1 samme bygning ind-
rettet ' et presenningterreri og
samtidig opreitede man et lager
af reservepresenninger for Fyn
og Jylland. Der blev ogsa plads

til en lejlighed for stationens
ferstekontroller.

I samme periode blev per-
sonbanegarden  ogsa udvidet.

Man gjorde nemlig plads til det
kommende 2. spor pa den jyske
lengdebane, ialt 1400 m.

lgen pillede man ved hoved-
bygningens indretning. En min-
dre udwvidelse fandt sted i om-
radet omkring vestibulen og
kontorer og opholdsrum for per-
sonalet krazvede en del ombyg-
ning, da disse faciliteter ikke
lengere wvar tidssvarende. For

publikums bekvemmelighed lod
man opfere en helt ny toilet-
bygning - man kunne simpelt-

hen 1kke lzngere tillade sig at
byde de rejsende pa toiletfor-
hold, der stammede fra fer ar-
hundredskiftet.

Den forepgede trafik generede
de gode borgere i Vejle en hel
del. Flere overkersler, som var
dekket af bomme, havde en liv-
lig trafik af bade géaende og
kgrende. Der havde wvaret en



del kritik af disse forhold, og

man ankede iser over de lange
ventetider, nar et tog skulle
passere, og da der 1 lgbet af

dagen wvar adskillige af disse.
gik bommene ustandselig op og
ned. Delt sted, hvor det wvar
mest galt fat var ved Havnega-
de. Mange havde @rinde til
havnen og lange keger opstod
flere gange om dagen. nar tra-
fikken matte stoppe op for at
vente pa tog. DSB bejede elter-
hdanden for kendsgerningerne,
og for at bepde lidt pd miseren
blev der opfert en gangbro
over stationspladsen, men det
var jo af let forstdelige grunde
kun en lettelse for den géende
trafik. Dette byggeri fandt sted
i 1916. Samtidig kunne de fod-
gengere, der havde god 11d,
stoppe op og betragte jernbane-
trafikken ovenfra. Herfra kunne
man ogsa se, at stationens mel-
lemperron var blevet udvidet
- forovrigt pa samme tidspunkt,
hvor gangbroen blev til. Desu-
den fik man i smétingsafdelin-
gen en vogndrejeskive og lesse-
vejen fik hvad DSB kalder
"chaussering'.

Det ber wvel 1 forbifarten

nevnes, at Vejle H bade med
hensyn fil person- og godsira-
fikken wvar ©blandt de bedste
stationer 1 landet, og stations—

forstanderen af den grund herte
til de heje lenklasser pa det
nermeste lig med Horsens. Og
lad os sa tage en opremsning
af de smad og store ting, der
bliver foretaget pa stationen 1
de narmeste Aar inden det helt
store finder sted. I 1918 udvi-
delse af kulgdrden, i 1920 ud-
videlse af havnebanen og 1
samme &ar en ny bro for vej-

ferdsel 1 stationens sydende og
i forbindelse med ibrugtagnin-
gen af dobbeltsporet Vejle-Dau-
gaard sikring af nye togveje
1 1923, der igen bevirkede, at
sikringsanlegget matte bygges
om. Som det kan forstas sker
der hele tiden noget pa Vejle
H.

Det var ikke alene pad sta-
tionen der skefe noget af hen-
syn til den stigende trafik, og-
sa havnen fik sin part af stig-
ningen 1 form af en hastigt
voksende godsmengde. 1 den
anledning wvar det nedvendigt
at udfere og anlegee nye hav-
nespor 1 forbindelse med en ret
stor udvidelse af havnefacilite-
terne. Man havde nu 6 km spor
til radighed her med 37 spor-
skifter. Det gar altsd fint med
banerne 1 Vejle. Men den egede
trafik skabte ogsa gener, idet
de mange overkersler 1 niveau
var til stor hindring og irrita-
tion for vejferdslen og samtidig
opstod der gang pa gang farli-
ge situationer, nar keretsjer
forsggte at smutte over i sidste
sekund inden bommene gik ned
1 et farligt forspg pd at undga
ventefiden. Man havde over-
kersler ved Havnegade, Vissing-
gage, Strandgade og ®@rsteds-
gade.

Nu skal
skyld for

itkke have
alt, for 1 1921 wvar
der dog endnu ikke sa mange
af dem; men de er ved at stik-
ke 'nasen'" frem og alle tegn
i sol og méane tyder pa, at de
er kommet for at blive - og det
slar jo godt nok ogsd til. Men
vi vender tilbage til aret 1921.
Allerede pa sa tidligt et tids-
punkt ferer Vejle kommune og
statsbanerne de endelige for-

bilerne
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handlinger om en @ndring af
banegardsforholdene. Disse for-
handlinger har stdet pa 1 nogle

ar, men endelig 1 1921 bliver
man enige om en falles over-
enskomst om dette for byen og

for den sags skyld ogsa stats—
banerne vigtige spergsmal.

At Vejle kommune er gdet sé
sterkt ind 1 forhandlingerne
skyldes, at utallige klager var
fremkommet fordi forbindelsen
mellem havnens industrikvarte-
rer pa den ene side og den ov-

rige by pa den anden side af
banen efterhanden wvar blevet
ganske utalelige efterhanden
som trafikken var steget. Verst
var det ved Havnegadeoverska-
ringen, hvor den kerende trafik

til og fra havnen skulle passe-
re ikke mindre en otte hoved-
og depotspor. Men glemmes ma
det ikke, at stedet var lige sa
utdleligt for statsbanerne, der
matte udfgre rangering over ve-
jen pa dette sted og hver gang
skulle bommene s®nkes, nar et
rangertrak  skulle lave sine
manevrer - det wvar ikke altid
lige kenne ord, der led 11l
rangerpersonalet, der dog ikke
var skyld 1 forholdene. Desuden
skulle bommene jo ogsa sankes,
nar de ordinzre tog skulle
passere. De ordinzre tog var
efterhanden blevet sé&

lange -
thvertfald godstogene, at man
matte dele togstammen, saledes
at vejen til havnen kunne hol-
des fri. En anden gene for DSB
var den uheldige placering af

depot- og rangerspor st for ho-
vedsporene og den mod wvest og
syd placerede godsbanegard.
Disse forhold bevirkede, at man
ustandselig matte rangere tvers
over hovedsporene.

Af ovennavnte grunde blev
by og bane enige om et projekt
hvor man skulle lefte banen ik-
ke mindre end tre meter. Gen-
nemfgrelsen af dette medferte,
at DSB radikalt kunne omlagge
sporene og at Vejle by wvia en
underfering ved Havnegade kun-
ne slippe af med den meget ge-
nerende overskaring. Det skal
bemarkes, at man i overenskom-
sten mellem Vejle kommune og
statsbanerne ikke havde taget
forbindelsen mellem Vejle H og
Vejle N med., nemlig den, hvor
dette baneafsnit blev baret af

en bro. Dette arrangement kom
ferst med omkring 1930, men
herom senere.

Anlegget blev approberet 1
juli 1925, og var bestemt til at
vaere ferdigt 1 oktober 1935.
Imidlertid kom arbejdet forst
pa finansloven i 1929, men det

var dog startet to ar forinden.
Pa grund af den store arbejds-
leshed 1 slutningen af 1920'erne
fik man en sazrbevilling og af
den grund kunne der ansattes
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en del arbejdslese, som kunne
"tyvstarte' pa arbejdet ferend
der egentlig var bevilget penge
til det. Det wvar hovedsagelig
jordarbejdet, selviglgelig, man
begyndte med, og det var i den
sydlige ende af stationen man
gik i gang.

Man kunne uden videre tro,
at udgifterne ved =ndringen af
Vejle station skulle specificeres
under 'udvidelse af bestaende
jernbaneanleg", men dette var
nu ikke tilfezldet. Man ma have

betragtet arbejdet som varende
sa radikalt og omfattende, at
det, var mere rimeligt, at det

blev kontofert under ''nye stats-
baneanleg". Da man startede
det omfattende arbejde blev der
det ferste ar brugt godt 31.000
kr. Efter tidens forhold en
ganske p@n sum penge, men ses
dette belgb 1 relation til de
samlede udgifter det ar til nye
statsbaneanlag, svarer det dog
kun til omtrent 1/300 af de be-
vilgede Tbelgb. Samtidig med
jordarbejdet foretog man ogsa
en udvidelse af stationens side-
spor.

1 det efterfelgende &ar brug-
te man det dobbelte belgb pa
arbejdet og ejendommelig nok
blev der 1 finansaret 1928/29
kun brugt ca. 1.900 kr., hvil-
ket tyder pa, at arbejdet 1

dette ar pa det narmeste helt
har ligget stille. Forevrigt nar
vi nu taler om penge, havde
man ansldet hele udgiften til

det nye anleg til omtrent fire
millioner kroner.

1 det efterfelgende driftsar
kom der rigtig gang i arbejdet
og udgiftskontoen sneg sig helt
op pa nasten 370.000 kr. Som
altid nar sa stort et arbejde
finder sted, wvirkede bygge-
pladsen ret sa uoverskuelig med
en masse jordbunker lagt tilsy-
neladende tilfeldigt rundt om-
kring. Selvfplgelig wvar der en
plan for arbejdet, det wvar kun
for de wukyndige, at arbejds-
pladsen virkede sa planles, og
alt skred programmessigt frem.

For at gennemfere projektet
var det nedvendigt at omlagge
havnebanen. Det var ogsd ned-
vendigt at bygge en ny bro
over Senderda. Disse to arbejder
kunne udferes uden at den dag-
lige trafik blev generet, hvil-
ket var en af arsagerne til at
man startede arbejdet pa disse
to projekter ferst - 1 begyndel-
sen af 1929. For at den plan-
lagte opfyldning af stations-
terrenet kunne starte, var det
ngdvendigt at flytte en del af
banens anleg og midlertidigt
anbringe dem et andet sted. Li-
geledes 1 1929 flyttedes diverse
ramper, folde for kreaturer,
vognvaskepladsen samt kolonne-
og depotbygningen til godsba-
negardens omrade, hvor man 1

forvejen ogsa midlertidigt havde
anbragt visse ranger- og depot-
spor.

I slutningen af finansaret,
altsa 1 det tidlige forar 1930,
gik man 1gang med at fjerne
hele den @stre halvdel af spor-
nettet, et arbejde der blev fer-
digt inden maj. 1 samme moment
fjernede man ogsa diverse byg-
ninger 1 omradet, der stod i
vejen for arbejdets udferelse.
Bidde publikum, men ikke mindst
banens personale kom nu for
alvor til at mzrke generne ved
det igangvarende arbejde. Per-
ronerne blev trukket si meget
som muligt over mod hovedbyg-
ningen, hvilket kun kunne lade
sig gere ved helt at fjerne en
perron, og dette skridt gjorde
jo ikke trazngslen mindre.

Mens arbejdet stod pa ude
pa pladsen, foretog man indfp—
ring af de nye sikrings- og
signalanleg 1 det gamle appa-
ratur, og samtidig blev dele af
dette ombygget. En mindre for-
bedring fandt samtidig sted med
hensyn fil lokomotivernes wvand-
forsyning, der i et stykke tid
havde varet ret si darlig, sé
der skete altsd noget pa mange
fronter. - Og s& er vi fardige
med driftsaret 1929/30.

I det efterfplgende driftséar
leftede man s& hele det gstre
afsnit  af stationsomradet og
samtidig gik man igang med at
udfere dele af den projekterede
perrontunnel. Det var ogsd ned-
vendigt at @ndre stationens sa-
kaldte havnespor samtidig med
at man benyttede lejligheden til
ogsd at foretage justeringer af
sporforlebene 1 havnen.

Efterhanden som man [k
loftet den pstre del af stationen
lagde man trafikken op pa det
nye omrade, mens man samtidig
iherdigt gik igang med arbejdet
pa visse dele af det vestre om-
rdde. Her wvar der ferst og
fremmest jordarbejder med tilhe-
rende broanlag man koncentre-
rede sig om, saledes at det
blev muligt at gere alle perro-
ner ferdige 1 efteraret 1932.
Ilgen var det nedvendigt at fo-

retage @ndringer pa sikrings-
anlagget, et arbejde, der ngje
fulgte de enkelte afsnits far-
diggerelse.

Ved samme lejlighed fik Vej-
le N sit sikringsanlaeg fornyet.
En af arsagerne hertil var det,

der skete 1 1930, med hensyn
til forbindelsessporet fra Vejle
H til ovennavnte station. 1 ef-
terdret 1930 henvendte Kgl.

Dansk Automobilklub sig til am-
tets vejkrydsningsudvalg. Man
anmodede om at fa nedlagt Ner-
rebrogadeoverskaringen, der li-
gesom de ovrige skaeringer med

banen la 1 niveau. Forslaget
faldt i god jord, og de efter—
felgende forhandlinger bevirke-

de, at DSB foretog diverse un-
dersggelser, der endte med et
forslag til lesning af proble-
merne. Dette forslag gik ud pa
at flyftte forbindelsesbanen op
pad en ca. 400 m lang brokon-
struktion mellem Strandgade,
Nerrebrogade og den tat wved
Vejle N liggende Skovgade. Af
de samlede udgifter til et sd-
dant projekt skulle Vejle by
betale lidt under 1/7, mens DSB
skulle betale lidt over 1/7. Nar
DSB skulle vare med til at be-
tale skyldies det, at man men-
te, at statsbanerne ville opnd
temmelig store besparelser frem-
over ved at sadant anleg, for
eksempel pa lenninger til per-
sonale ved bommene, selve drif-
ten m.v. Resten af udgifterne
skulle staten sa afholde. lalt
var projektet ansldet til at vil-
le koste 425.000 kr. Nar man
foreslog en broforbindelse var
arsagen de fordele et sadant
projekt wville give; bl.a. wville
man undgd generne ved at
skulle anlezgge en damning af

jord, der nedvendigvis ville
betyde, at der matte foretages
store omkostningskravende eks-

propriationer. Sdadanne  ville
ogsa bevirke gener og vardifor-
ringelser af de grunde og ejen-
domme, der 1& lige op til dam-
ningen. Ved en sddan damning
ville det ogsda vere nedvendigt
at opfere stettemure pa grund
af den begrensede plads og om-
kostningerne hertil wville blive
meget betydelige. Hertil kom at
det i forbindelse med jord- og
stebearbejderne wville vere ned-
vendigt at afbryde fardslen 1
kortere eller l@ngere tid 1 de

tilstodende gader. Alle parter
var enige om af statsbanernes
forslag wvar det bedste og af

den grund blev det ogsa ved-

taget. Et andet ikke helt uve-
sentligt punkt wvar, at stig-
ningsforholdene for banen blev
meget gunstige ved en sadan

broforbindelse.

Da detailprojekteringen
fandt sted viste det sig desvaer-
re, at bundforholdene pa steder
var mildest talt elendige.

Af den grund var man klar
over, at det Dblev nedvendigt
at foretage en omfattende pilo-
tering, som gav visse proble-
mer. Nok skulle der funderes,
men af hensyn til de omkring-
liggende huse, som for adskilli-
ges vedkommende wvar temmelig
gamle og ikke alt for scolide,
var det ikke ligegyldigt, hvor-
dan piloteringen fandt sted.
Hvis man ikke tog passende
forholdsregler risikerede man,
at husene ville revne og tage
betydelig skade, nar nedram-
ningen af pale fandt sted. Ogsa
dette problem blev lgst ved
hjelp af en helt ny metode. Det
vil dog her vare for omfattende
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og maske ogsd for teknisk neer-
mere al komme ind pad denne
del af arbejdet.
Funderingsarbejdet blev ud-
budt 1 foraret 1932 og wvar sa
tidligt faerdigt, at man i januar
1933 kunne udbyde selve kon-
struktionen af broanlegget. Man
ma sige, at arbejdet, der end-
da var temmelig omfatiende, gik
hurtigt - s& hurtigt, at allere-
de 1 november samme &r kunne
det ferste tog passere det nye
anleg. Hele arbejdet wvar sa
fint udfert, at man kun i me-
get korte perioder matte lukke
Strandgade, mens Norrebrogade
var aben for traflik 1 hele byg-
geperieden. Langt om lenge wvar
man sluppet af med de meget
generende  niveauska@ringer og
bade wvejferdslen og jernbanen
var yderst tilfreds.
Ejendommeligt nok fik VVG]
kun lidt glede af det nye an-
leg. Selvfolgelig blev de gods-
vogne, der skulle fra og til
banen fra Vejle H fert denne

vej — men med DSB's rangerma-
skine. Ferst ved sommerkerepla-
nens 1krafttreden 1 1955 blev

enkelte af VVG]'s skinnebusser
fert igennem til Vejle H, til
stor glaede for de rejsende. der
skulle wvidere over denne sta-
fion - man undgik nu at skulle
skifte en ekstra gang pa det
forholdsvis korte stykke. Alle-
rede det samme ar kunne man
fejre  rejsende nr. 5.000 pa
denne  strekning transporteret
al privatbanen.

Vi wvender tilbage 11l Vejle
H. Man manglede nu kun at
heve denne stations nordende
og mens detfe arbejde stod pa,
métte man 1 perioder lade tog-
ferdslen nordpa foregda ad ét
spor eller rettere som enkeli-
sporet bane. Dette spor var hea-

vet sa det & 1 samme hejde
som perronsporene. | december
1933 wvar arbejdet 1 nordenden

nesten faerdigt, og man kunne
igen benytte dobbeltspor. De
sidste og 1kke de mindste @n-
dringer af signal- og sikrings-
anleggene fandt nu sted og i
lebet af 1934 kunne trafikken
pd det na@rmeste passere Vejle
H uden at blive forsinket.
Mange smaarbeider fandt
dog stadig sted frewover. Bl.a.
var man flere steder ret gene-
ret af jordsatninger og ferst i
driftsaret 1937/38 wvar alt far-
digt. Ogsa pa selve stationen

De 3 nederste foto la 1 SIGNAL-
POSTENs arkiv under Vejle, men
sa er alt ogsd sagl. Der er in-
gen tekst pd bagsiden., og jeg
har ulykkeligvis glemt, hvordan
de er kommet 1 SP's arkiv. Jeg
beder indsenderen om forladelse!
De evrige 1llustrationer 1 denne
artikel stammer fra arkiv ].G.
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skete der en del ®ndringer isar
indenders. Restaurationsforhol-
dene havde varet temmelig ro-
dede, idet disse faciliteter ef-
terhdnden var blevet spredt.me-
re eller mindre ud over statio-
nen. Hele restaurationsomradet
samlede man nu i den sydlige
ende af bygningen. Samtidig
blev forhallen udvidet, sa det
blev muligt at fa rimelige ad-
gangsforhold til den nye per-

rontunnel. Til &@ndringen af
stationen havde man efterhdn-
den brugt nesten 3 mill. kr.,

sa beregningen af de anslaede
udgifter blev holdt helt fint.

Da hele den store "nybyg-
ning" pa Vejle H pa det narme-
ste var ferdig, fik Vejle N

karligheden at fole, idet denne
station fra 1936 til 1946 blev
lagt wunder Vejle H. Netop i

1936 gik den hidtidige stations-
forstander pa Vejle N af, men
der kom 1ingen ny stationsfor-
stander. lstedet blev der ansat
en overtrafikassistent, som blev
fjenstgerende som stationsleder.
1 1946 blev han forfremmet til
kontroller og 1 1950 blev den
samme person udnavnt fil sta-
tionsforstander. Et ret ejendom-
meligt forlegb, at samme mand
pa samme station g&r gennem
alle graderne:

Der er ingen tvivl om, at
DSB allerede i 1936 enskede at
nedlagge stationen sa snart det
var muligt. At Vejle N i ti ar
herte under Vejle H kan forstas
af, at det "kun" var en sta-
tionsleder, der styrede statio-
nen i denne periode, men da
han i 1946 blev forfremmet kun-
ne denne ordning ikke langere
bibeholdes - wvel af fagfore-
ningsgrunde - og Vejle N blev
igen en selvstendig station. |
1960 tog  stationsforstanderen
sin afsked, og sa var det sket
med Vejle N. 1 det samme &r
blev  stationen nedrykket til
trinbrat og opherte med at vare
en egentlig togfelgestation. 1
1957 havde VVG] "lukket sine
ojne" og spornetfef blev hastigt
reduceret. Senere blev frinbrat-
tet helt nedlagt. Da jeg 1 de-
cember 1983 sa Vejle N for sid-
ste gang, var den mildest talt
en skendsel. Hvis man 1kke
vidste bedre skulle man tro at
fjenden havde raseret den. lkke
et helt vindue og pa det ner-
meste lig en ruin. Intet side-
spor, kun det gennemgaende ho-
vedspor. Man havde svart ved
at forsta, at der her engang
havde rert sig et pulserende
liv. Kun godt at den helt for-
svandt 1 begyndelsen af 1984.

Efter de store @ndringer af
Vejle, gar der en rum tid fer
der igen foretages nye arbejder
pa stationen., Selvfplgelig fore-
tages der de nedvendige vedli-
geholdelsesarbejder pa  savel

station som ude pa terrznet. Vi
skal faktisk frem 1l 1946 fer
der sker hidt igen. PA pakhuset
havde . man hidtil leveret gods
til forsendelse ind 1 den ene
ende af bygningen, mens gods
der skulle afhentes, blev udle-

veret 1 den modsafte ende. Nu
delte man pakhuset pa langs,
saledes at ankommende gods

blev indleveret pa den nordlige
side og pa den modsatte side
- altsa mod syd - udleverede
man gods. Portene blev samti-
dig forsynet med numrene 1 til
8. Fragtbrevene blev nu forsy-
net med et nummer, der svarede
til den port, hvor det skulle
udleveres, hvilket sparede kun-
derne for ikke sa lidt tid. Ved
indleveringssiden  havde man
forsynet  portene med straek-
ningsbetegnelser, sa det blev
nemt at se, hvor man skulle
indlevere sine pakker. Systemet
kom til at virke ret effektivt,
for man havde samtidig udsendt
en folder til samtlige virksom-
heder 1 byen, og i den havde
man givet alle stationerne 1
landet ef nummer, der svarede
til det portnummer, hvor ved-
kommende gods skulle behand-
les.  Omtrent pa samme fids-
punkt fik pakhuset et nyt og
sterkere gulv, sa det blev mu-
ligt at kere med truck inde 1
selve hallen.

Ogsa rutebilerne havde for-
lengst holdt deres indtog 1 by-
en, men det var nu blevet ned-
vendigt pa grund af det sti-
gende antal biler, at opfere en
vaerkstedsbygning for disse ke-

retgjer. Arbejdet blev péabe-
gyndt 1 1951 og var ferdigt
aret efter. Da dette arbejde

var ferdigt startede man pa et
nyt garageanleg beregnet for
3 lastbiler og 4 rutebiler.

Ombygningen af den estjyske
lzngdebane med henblik pd for-
oget mulighed for sterre hastig-
heder var sa smat begyndi og
bevirkede selvfolgelig en ikke
helt  Tille aktivitet pa denne
strekning. 1 forbindelse med
ovennavnte kunne Vejle 1 juni
1965 tage et nyt elekfrisk sik-
ringsanleg 1 brug, og det gjor-
de det ogsa muligt fra april
1966 at styre strzkningen fra
Vejle til Berkop fuldautomatisk.

I juli 1968 afsluttedes en
mindre modernisering af sta-
tionskontorerne, der blev om-
dannet til den mere moderne
abne type, hvilket fik en avis
til at bemarke, at det blandt
andet wville bevirke, at de rej-

sende ikke mere fik fingrene 1
klemme 1 de gammeldags billet—
tromler!

1 det samme ar indrettede

DSB en midlertidig central for
fjernstyring, der skulle gore
det muligt at fjernstyre strak-
ningen fra Vejle til Arhus ad

are, idet man agtede at sfarte
spormoderniseringen fra Vejle
og sa arbejde sig gradvis
nordpa. Dette bevirkede dog at
man i 1970 forelgbig kunne
fjernstyre  strekningen Vejle-
Hedensted, men de egentlige

planer gik dog ud pa at_ hele
str&kningen Fredericia-Arhus

skulle fjernstyres fra forst-
navnte station.

Hvad rangerede man med 1
Vejle. lgennem flere Aar havde
man til radighed en F-maskine
og en HS-maskine. 1 perioder

to F'ere. 1 slutningen af 1950
ebbede det ogsa ud med dampen
i Vejle, og 1 overgangsperioden
inden dampen helt forsvandt
havde man kun én F, suppleret
med en vrangertraktor. Engang
i slutningen af 1959 forsvandt
dampen for stedse, og al ran-
gering blev helt og holdent
overtaget afl motorkeretejerne.
Den sidste F, der sendte rog-
skyer til wvejrs, var nr. 444,
der efter endt tjeneste 1 Vejle
fik arbejde 1 Esbjerg.

Til sidst et lidt mere mun-
tert indslag fra Vejle N, hvor
felgende episode fandt sted om-
kring 1930. Bommene var sa&n-
ket og de wvejfarende stoppede
op for at afvente togets passa-
ge. Til de wventendes store
overraskelse sa de 1imidlertid,
da tidens fylde kom, ikke et
tog, men derimod en stor og
temmehig vild tyr 1 ikke helt
ringe fart passere overskarin-

gen, og fortsatte videre ud ad
banen! Sa gik bommene til
vejrs i1gen og trafikken kunne

atter passere. Der var dog fle-
re af trafikanterne, der wvar
temmelig lenge om at komme
1gang 1gen, idet det varede
lidt, fer overraskelsen havde
sat sig. Arsagen til def noget
uventede intermezzo fik man se-
nere forklaringen péa. Tyren
var stukket af fra eksportstal-
dene og flugten var altsa fore-

gaet ud ad banelinien., Da man
blev klar over situationen,
havde man sporenstregs ringet

til ledvogteren og bedt ham om
at sanke bommene, si4 man pa
den made kunne holde tyren in-
de pa banelinien, hvor der hel-
digvis ikke ventedes tog. Sam-
tidig kunne det forhindres, at
tyren skiftede flugtvej til lan-
devejen, hvor den uden tvivl
kunne forarsage ulykker. Til-
kaldt mandskab fangede senere
dyret i Vejle &.

Det er ikke meget nyt man
heorer om Vejle 1 den sidste
snes ar, men intet nyt er som
bekendt godt nyt, sa lad os
slutte dette overblik over en
jysk kebstadsstation her.

I,




Klubnyt

MOROP-kongres i Linz, @strig

Kongressen blev i 1984holdt
1 Linz 1 @strig 1 dagene den
9. til 15. september.

Der wvar ialt 243 deltagere
fra 15 lande. Fra Danmark var
vi 3 deltagere: James Steffensen
(der er aresmedlem af MOROP
og en af grundleggerne) deltog
som tilherer 1 det ledende ud-
valg. Kjeld Kristensen fra Hgj-
by $ var anmeldt som alminde-
lig deltager og 1b Damm fra
Tingbjerg Modeljernbaneklub
deltog i det tekniske udvalg.

Vi ankom om lerdagen cg
blev pa Linz Hauptbahnhof be-
tjent af det eostrigske VOEMEC
(Verband Osterreichicher Model
Eisenbahn Clubs) 1 en opstillet
personvogn, der wvar indrettet
som kongresbureau. Her fik wvi
udleveret diverse dokumenta-
tion, billetter og anvist hotel.

Kongressen blev holdt pa
Sommerhotel, hvor ogsa de fle-
ste deltagere wvar indlogeret.
Hotellet er helt nyt og er ind-
rettet som studenterhjem med fi-

ne sanitere forhold 1 alle wva-
relser.

De ledende (LA) og tekniske
(TA) meder blev holdt pd uni-

versitetet, der kun la 10 min.
gang fra hotellet.

Om sendagen den 9.
der samtidig med at wvi holdt
meder, foretaget en udflugt med
damptog med trakkraft BR 93-
1455 og '"Donnerbuchen" fra
OGEG  (Osterreichichen Gesell-
schaft fur Eisenbahngeschichte).
Om aftenen wvar vi pa bespg 1
en modeljernbaneklub 1 Linz.
Anlegget wvar et HO-anleg, 2-
skinnedrift, jevnstrem og meget
imponerende. Man havde opstil-
lingsspor til togstammer med op
til 12-13 lange personvogne,
som man pa tur sendte rundt
pa anlegget. Alle spor og spor-
skifter var handgjorte. Ligele-
des kereledningssystemet og ma-
sterne. Keretrddene var 0,3 mm,
og baretradene var 0,2 mm.

Mandagen fortsatte med me-
der i LA og TA, og om efter-
middagen var der pa Sommerho-
tel officiel &bning af kongres-
sen for alle deltagerne.

blev

Samtidig med mederne wvar
der en udflugt med Europas
stejleste adhasionsbane. Turen

gik fra Linz-Urfahr op til Post-
lingberg, hvor der var en stor-
slaet udsigt over Linz med
Donau.

Banen er et sporvejssystem
med vognstyrer og kondukter
som 1 gamle dage herhjemme.
Banen har en langde pa 2,9 km
og pa denne strzkning, der kg-

res pa 16 min., er hejdefor-
skellen 255 m, et gennemsnit pa
110 o/oo.

Om eftermiddagen wvar der
officiel abning af XXXI. MOROP-
kongres med taler af diverse
prominente personer fra byen
Linz og OBB samt MOROP's pre-
sident Pierre Schrade.

Tirsdag var der en udflugt
til Salzkammergut for alle kcn-—
gresdeltagere. Turen startede
med toget fra Linz til Vockla-
markt, hvor vi steg om til
STERNS & HAFFERL's "Attergaus—
Express', der bestod af aldre
materiel og personvogne for
1000 mm sporvidde. Man havde
samlet alt rullende materiel,
man havde, sa det var et bro-
get, nostalgisk tog. Vi fortsatte

med  "Attergau-Expressen"  til
Attersee. Herfra kerte vi med
busser langs med Attersee og

Mondsee og wvidere rundt om
Wolfgangsee til St. Wolfgang,
hvor wvi fik middag pa restau-
rant Den Hvide Hest. Tiden var
knap, s& tjeneren havde meget
travlt med at opkrave penge for

drikkevarer, akkurat som 1
operetten.
Fra St. Wolfgang kerte wi

med tandhjulsbanen op til
Scharfberg 1 1783 m hejde. Vi
var delt i 2 grupper, og 1.
gruppe korte med damp, medens
2. gruppe matte ngjes med die-
sel. Vejret wvar ikke sarlig
godt, det regnede og var taget,
sa vi fik ikke rigtig set den
storslaede udsigt.

Fra St. Wolfgang kerte wvi
igen med bus til Bad Ischl og
derfra wvidere med toget langs

Trauensee tilbage til Linz.

Onsdag var der udflugt med
STERN & HAFFERL-lokalbahn. Vi
startede igen fra Linz Haupt-
bahnhof med sertog, blad skin-
nebusser mage til de rede 1
Tyskland, til Wels, hvor vi sa
OBB-maskindepotet og et repa-
rationsvarksted, hovedsagelig
for dieseltraktion. Pa jernba-
nens omrade besogte vi ogsa
Eisenbahner-Modelbahn-Club
Wels (EMC-Wels). De havde et
imponerende anlag 1 spor HO,
2-skinnedrift.

Efter middagen, som wvi ind-
tog 1 maskindepotets kantine,
gik turen videre med vor skin-
nebus til Neumarkt. Neumarkt
er endestation for STERN & HAF-
FERL's lokalbahn fra Linz. Fra
Neumarkt kerte vi med lokalba-
ne, oprangeret af =ldre mate-
riel, til Eferding, hvor wvi sa
lokalbanens maskindepot og
varksteder. Efter 1 times ophold
i Eferding fortsatte vi til Linz
med et fotostop undervejs.
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faktisk hejde-
punktet for udflugterne. Turen
gik til Niederosterreichische
Waldviertel-Schmalspurbahnen
OBB (760 mm). Vi kerte med
busser fra hotellet, og under-
vejs til Gmund gjorde wvi et
"kultur-holdt" 1 byen Weitra.
I Gmund, der var udgangspunkt
for udflugten, besd vi banens
remise og damplokovarksted.
Banen har 5 driftsklare damp-
lokomotiver, og der keres damp
hver dag, fortrinsvis med
godstog. Vort tog, der var et
plantog, havde ekstra vogne
med, og trakkraften var et 4-
koblet lokomotiv med tender,
nr. 399.01. En af wvognene var
en @ldre personvogn, nydeligt
1standgjort og indrettet som
spisevogn. | dagens anledning
kunne man fa ¢l, kaffe, obster
(snaps) og dejlige fedtemadder
med fedtegrever i.

Fra Gmund fortsattes til
Weistra med endestation i Gross
-Gerung, med et par fotostop
og vandindtagning undervejs.
Det wvar en meget imponerende
stra&kning, og for en gangs
skyld havde vi godt vejr.

Fra Gross-Gerung kerte vi
igen med busser tilbage til
Linz, og undervejs gjorde wvi
et ophold 1 Kefermarkt og besa
kirken, der er beremt for sit
flotte flugelalter.

Fredagen gik med bessg pé
OBB's maskindepot og hoved-
vaerksteder 1 Linz. Pa maskin-
depotet sd& vi nasten alle typer
E-lokomotiver, der findes i
@strig. Nogle blev specielt til
are for os kert ud pa drejeski-
ven, sda vi kunne tage nogle
gode fotos. Pa hovedvarkste-
derne, der snart fejrer 125 A&rs
jubileum (tror jeg nok), si vi
de forskellige faser af loko-re-

Torsdag wvar

parationerne, og udenfor og
bagved var der en del =ldre
udrangerede E-loko, f.eks.
"krokodillen'". Endvidere stod

her ogsd nogle damploko Reihe
50, en 2530 og 93 1455. Flere
af disse damploko tilherte OGEC
og var driftsklare.

Fredag aften sluttede kon-
gressen med fzllesspisning, di-
verse taler og citarmusik.

Ved alle kongresser er der
altid et efterspil, og det wvar
ogsa tilfeldet her, idet der om
lardagen var en udflugt til St.
Florian med Augustiner-Chor-
herren-stiftet. Stiftkirken  er
bergmt for sit store orgel med
over 7.000 piber. som Anton
Bruckner spillede pé&. Vi over-
verede en orgelkoncert, og det
led helt fantastisk.

Om eftermiddagen besda og
kerte vi med St. Florian Muse-
umsstrassenbahn, og hermed
var den XXXIl. MOROP-kongres
slut.
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Programmet var ganske ud-
merket, men en gang imellem
en smule for stramt. Organisa-
torisk wvar det virkelig perfekt,
og alle "Betreuer" fra VOEMEC
gjorde virkelig en god indsats.

Dette ars (1985) MOROP-kon-
gres holdes 1 Bruxelles fra 15.
til 21. september, og et forele-
bigt program blev udleveret.

"Zwischen-Tagung", hvor
Technischen Ausschuss (TA) me-
des for at udferdige NEM-nor-
mer holdes 1 dagene 1. til 5.
maj 1 Kassel (D).

1b Damm
DM]JU

OMJK

Sa er det igen (!) lykkedes
at stykke en artikel sammen om
OM]K-medlemmernes geren og
laden. Vi har et fint aktivi-
tetsniveau 1 OMJK, og da ind-
safsen er koncentreret i de nye
lokaler pa @stre Stationsvej, er
vi her ndet ganske langt. Spor-
planen er nu fastlagt 1 detal-
jer. Den er stort set identisk
med den 1 sidste artikel omtalte
principplan. Der er dog foreta-
get et par ®ndringer pa hoved-
banens endestationer; 1 Nyborg
er fergen flyttet vak fra selve
staftionen, hvorved det har va-
ret muligt at opdele stationen
1 Nyborg H og Nyborg F ligesom
1 virkeligheden. 1 Odense har
vi set wvort snit til at andre
indkerslen til personbanegéarden

for at opna perronlangde til et
eksprestog.
remisen udvidet
ser som 1 virkeligheden.

Den praktiske opbygning af
anlegget er nu godt igang. Al-
-84 begyndte
sporskifter. DMJK wvar man sa
venlige at lane os deres speci-
sporbygning.

var der sat
sem 1 sveller fil 70 meter spor,
hvorefter ekonomien satte en fo-
for den speg!
Sporskifterne i
og efterhdanden har to flit-

modelbyggere
sporskifter

Andre er gaet gang med op-

bygningen af anlegsborde, og
nar dette lases, er de forstle
spor maske allerede lagt pa
Nyborg.

FPa anlegget pd Kildemoseve]j
er der, trods arbejdet pa @stre
Stationsvej, ogsa sket noget.
Fruens Bege station var efter-
handen kommet 1 temmelig dar-
lig stand. Allerede for mange
ar siden havde man bygget en
ny station monteret pa span-
plader lige klar t1l at lzgge
1. Det skete bare 1kke. Men sa
i pasken -84 tog vi os sammen
og lagde den i. Ved samme lej-
lighed blev der @ndret pa
Hjulby. Maskindepotel, som lan-
ge havde wvaret nedlagt, blev
nu ''nedrevet", og 1 stedet blev
der anlagt to nye sidespor.
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Der er ogsd kommet en del
nyt materiel ud at kere. Dels
en  sterre  samling godsvogne
(ca. 10 stk.), dels en smuk
model af R 946. 1 evrigt hdber
jeg at fa skrever en artikel

specielt om klubbens rullende
materiel. Jeg skal "blot" have
tager mig sammen til at fa
trukket noget af det hen foran

kameraets objektiv.

Nye medlemmer optages med

glede. Adressen er Ostre Sta-
tionsvej 43, hvor w1  befinder
os onsdage fra kl. 19 og leor-

dage fra kl. 9 ti] 16.

OM]JK v/Torben Linde

INDLAG fra abonnenter

KLABYGARD-HV IDING
En normalsporet mergelbane.
Af Jens Bruun-Petersen.

Ad de szreste veje formidles
der viden om vor hobby. Min
gode wven Jens Bruun-Petersen
har 1 arsskriftet for 1983 for
Historisk Samfund for Ribe amt
(bind XXI1-3) begdet en sa:rde—
les nydelig lille artikel om
ovennavnte bane, som forlengst
er glemt og borte.

Artiklen strakker sig over
siderne 469 til 487 og er kom-
met 1 sartryk 1 en haderlig,

lerredspraeget indbinding.

Som den velskrivende geolog
og hydrolog ved Ribe amt giver
Jens en ganske kort beskrivelse
af Vestjyllands geologiske for—
hold, af mergel og merglings
betydning, samt - naturligvis
- af mergelbaner.

Derefter gar han over til at
fortelle om de lokale mergelsel-
skaber ved Ribe og isar An-
delsselskabet Vestjyllands Mer-
gelforsyning med tilherende ma-
skiner og lokomotiver.

Et kort over den normalspo-
rede bane fra lejet ved Klaby-
gard til Hviding st. mangler
heller ikke og er dertil supple-
ret med defailsportegning fra
"stationen'" ved lejet med remise
og andre bygninger.

Fra min tid som ny fabrik-
inspektor og dermed tilsynsfe-
rende for lejet mener jeg at

kunne huske, at remisen oprin-
deligt wvar 2-sporet, men det
sydligste fjernet kort fer 1957,
da jeg tiltradte i Esbjerg. De
(ifelge kedelprotokollerne ialt
4) Maffei-lokomotiver var op-

hugget i 1953. sa dem har jeg
ikke set, men de er foreviget
1 et par af billederne tillige
med den normalsporede dobbelte
tipvogn.

Artiklen slutter af med noter
og henvisninger, samt littera-

turoversigt, hvoriblandt jeg
savner S.A.G.s artikel om bred-

sporede mergelbaner 1 syd- og
vestjysk julenummer 1963 af
Jernbanebladet. Til trest far
man en Kkort prasentation af
Jens B-P og han litter®re ar-

bejder.
Altialt et sobert stykke ar-
bejde, som er verd at lase.

guldbak

Tender-drev til UK's C-maskine

annoncen fra
"P& Sporet" med en tilfpjelse:
effektiv og robust, og det er
ikke for meget sagt.

Efter at have faet et eksem-
plar 1 hznde og bemarket mig
"koretojet"s egenskaber og mal
har jeg imidlertid trang til at

Séddan lyder

komme med nogle nedvendige
tilfgjelser, simpelt hen fordi
det har lgst nogle patrangende

problemer for mig og formentlig
mange andre lidt halvdovne mo-
delbyggere pa en elegant og
alsidig made.

Naturligvis kan det bruges
til bdde den oprindelige og den
ombyggede C-maskine som pa-
regnet; men ligesda 11l er det,
at det direkte kan anvendes til
andre 3-akslede tendere med
samme akselafstand  (1600+1600
mm), altsd K-maskinerne og al-
le afarter af D-maskinerne.

Det er endvidere 1kke for-
bundet med storre hobbymzssig
snilde at tilfeje en efterlpber
med samme akselafstand, lejret
1 den hobby-byggede tenderun-
dervogn, og sa er der pludselig
dbnet for bygning af de "store"
maskiner: H I & 11, R I & 11,

samt P og PR, selv om fabri-
kanten Bjern Schultz lige har
meddelt mig, at han ogsd kan

levere en 4-akslet Liliput-ten-
der for ca. 350 kr., og at den-
ne er kraftigere, men afviger
13-2 mm 1 akselafstandsmélene.

Men endnu mere interessant
er det, at keretgjet til C-ma-
skinen lige akkurat pd hammer-
slaget passer til Odins 3-aksle-
de tender saledes at denne ma-
skine endda meget simpelt kan
bygges i savel den oprindelige,

som den senere model., Maske
skal der en smule mere "koks"
over moforenden, men ikke pa-
faldende.

Med et lidt tilknebet oje er
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ogsda  Crampton-modellerne  af
bade Thor- & Roskildetypen in-
den for rakkevidde, hvor kere-
tgjets akselafstand er henholds-
vis 7/8 mm og 3 mm for lille.

Kan man acceptere denne af-
vigelse, er der ogsa lukket op
for GS(2) 17 og CS 6, 8 og 48
(249, 238 og 248), der overtog
ledigtblevne tendere (jf. side
22 i Bay: Danmarks Lokomoti-
ver).

For de fleste andre 3-aks-
lede tendere (de evrige GS, DS,
ES) er akselafstanden et par
mm for stor, og for FS og KS
med asymmetrisk anbragt mid-
teraksel gar den heller ikke,
men her kan maske UK's MO-
motorenhed med lidt fraekhed
anvendes; jeg har dog endnu
ikke set det endelige resultat
af udviklingsarbejdet.

Men hvad '"Pa Sporet's motor
angar, kan jeg med god sam-
vittighed anbefale den til savel
den almindeligt perfekte som
den superperfekte dyrker af
vor hobby.

guldbeak

Redakteren beklager, at efter—
felgende anmeldelser fra Bjarne
Green er blevet "syltet" lige
lovlig l®enge. Det skyldes et
sammentref af uheldige omstan-
digheder, og har absolut intet
at gere med '"censur" el.lign.

En nyhed til det byggende
HO-folk - DSB litra IS.

(Fas 1 forretningen Pa Sporet,
Nerrebrogade 72, 2200 Keben-
havn N. TIf. 01 - 394868).

JFS fik 1 1887-88 bygget 50
vogne til transport af letfor-
dervelige wvarer. Disse vogne

blev litreret 1S5 og de fik num-
rene 4751-4800. Ved sammenslut-
ningen af JFS og 5JS 1 1893
blev vognene omnummereret til
4731-4780. 1 1895 blev der byg-
get endnu 20 vogne med numre-
ne 4701-4720. Ca. 1925 blev og-

sa disse vogne omnummereret,
hvorefter numrene blev A4781-
4800. Endelig 1 1941 fik alle

numrene sat et total foran, sa-
ledes at DSB nu havde 1S 24731
-24800, ialt 70 wvogne. Savidt
jeg er orienteret, blev de sid-
ste af disse vogne forst udran-
geret 1 1956, sa denne model
vil passe fortrinligt til de fle-
ste modelbaneanlag.

Byggesattet bestar af diver-
se lgsdele fra forskellige fa-
briksmodeller, 2 stk. plasticard
hvortil tegning er overfert,
samt byggevejledning og teg-
ningsmateriale pa ikke mindre
end 10 sider - fantastisk.

Endvidere kan byggesattet
leveres efter gnske med numre-

ne: 24781, 24784, 24788, 24789
og 24797.
Prisen er 130 kr. hvilket

méaske umiddelbart lyder af me-
get, men alt er jo relativt, og
som selvbygger kender man ud-
maerket priserne pa lesdele.
Derfor synes jeg ikke at prisen
er urimelig, nar man stadr med
den ferdige model 1 handen.

Under gennemgang af det
anbefalede  verktej, er der
nevnt en glaspensel og en ril-
lekniv, noget mange sikkert wvil
lese to gange. Derfor wvil jeg,
ganske kort, gere rede for
hvad disse gloser da:kker.

En glaspensel ligner en

pencil, blot er blystiften er-
stattet af glasfibertrade. Den
er et fantastisk stykke slibe-

varktej, ikke bare til brug ved
bygning af narverende byggesat
men ogsa til brug ved andre
plasticarbejder. Rillekniven er
et stykke specialslebet ned-
strygerklinge, der som navnet
siger, anvendes til frembrin-
gelse af riller. Ogsa dette
stykke wvarktej kan finde an-
vendelse til andre opgaver end
det her omtalte byggeset, sa
hvis man ikke allerede har dis-
se to stykker verkipj, ber der
ikke vare betenkeligheder med
hensyn til at anskaffe dem.

Prisen pd glaspenslen er
kr. 34.50, og rillekniven koster
kr. 15,-, hvilket ma siges at
vere en overkommelig investe-
ring, nar man alligevel er "P4
Sporet"!

Den wvidere gennemgang af
byggevejledningen gav ikke an-
ledning til rynker 1 panden,
og jeg begyndte derfor bygnin-
gen af DSB 1S 24784.

Under  bygningen  fremkom
der kun ét reelt problem. Pa
undervognen skal akselgaflerne

med fjederoph@nget flyttes. Sel-
ve flytningen wvoldte ikke storre
problemer, men da akslerne
igen skulle monteres, knazkkede
akselgaflerne m.m. af under-
vognen. Dette skete to gange,
hvorefter jeg rettede henvendel-
se til forretningen for at orien-
tere mig om dette problem. Det
bespg kom til at koste mig en
klat penge til keb af en anden

type lim end den, jeg havde
brugt. Med den nye lim (SUPER
EPOXY - fy for f.....) for-
svandt problemet, og nu friller

vognen lystigt derudaf.

Da der ikke opstod yderli-
gere problemer vedrgrende byg-
ningen, vil jeg give en beskri-
vlese af byggemetoden.

Man har ved tilblivelsen af
dette byggeszt erkendt, at om-
kostningerne ved at fremstille
et komplet byggesat fra bunden
har overgédet de ekonomiske mu-
ligheder. Derfor har man, som
mange modelbyggere iovrigt,
vaeret ude med kikkerten for at

finde passende industrimodel-
ler, eller dele hertil, der med
ingen - eller kun mindre - ind-
greb har kunnet udgere et fun-
dament for den model, man on-
sker at bygge. Herefter har
man inden for rimelige gkonomi-
ske rammer udviklet de ting
(f.eks. transfers), det 1kke pd
anden made har varet muligt
at "stjele".

Den her omtalte metode har

jeg selv gjort anvendelse af,
savel til lokomotiv- som ftil
vognbygning, men jeg ma ind-

remme, at jeg de ferste gange
havde en stor klump 1 halsen,
nar saven eller hobbykniven
skar en model 1 stykker. Dette
stadium er imidlertid overstaet
for mig, og med fremkomsten af
dette byggesat er metoden gjort
tilgengelig for endnu flere, og
slutresultatet - en pragtfuld
model - taler sit eget tydelige
sprog.

Mens dette lazses, er det 99%
sikkert, at endnu et byggesat,
DSB litra IKP, er tilgengeligt
"P& Sporet", og inden for en
overskuelig fremtid wvil ogsa
DSB's rejsegodsvogn litra EH
kunne erhverves 1 henholdsvis
tr&- og pladebekladt udferelse,
men det vender jeg tilbage til,
nar disse modeller ruller ud péa
mit prevebord.

Til slut lidt statistik vedr.
tidsforbrug:
undervogn, ca. 10 timer
vognkasse, ca. 13 timer
malerarbejde, ca. 3 timer
ialt, ca. 26 timer.

God fornsjelse!!

PS! til Bjarne Greens anmeldel-

se af HO-byggeszttet til DSB
litra 1S.

Egentlig har jeg slet ikke
lyst til at bruge min sendag

pa at skrive. Jeg ville faktisk
meget hellere sidde og arbejde
med den post- og pakvogn, der
star pa mit prevespor. Nu er
det 1imidlertid sdadan her i li-
vet, at man af og til bliver
nedt til at beskaftige sig med
mindre behagelige emner, og
jeg skal kort redegere om bag-
grunden for dette indlag.

Det er blevet hvisket mig
i eret, at nogle fa mennesker,
i samme klub, har fundet min
anmeldelse af ovennavnte byg-
geset alt for positiv. Disse
mennesker har endog 1 deres
"visdom'", og 1 stor samklang
med tidens mange korruptions-
skandaler antydet, at jeg wvar
"keobt" ftil at skrive anmeldel-
sen.

Nu er der intet jeg afskyr
mere end sladder og lese ryg-
ter, sa for at undga at histo-
rien om den beremte fjer der



blev til fem hens gentager sig,
har jeg besluttet at imedega
denne kritik.

Ved anmeldelse af nyt mo-
deljernbanemateriel er procedu-
ren som folger:

1. materialet modtages.

2. materialet
mes og der
anmeldelsen

bygges/bedom-
tages notater til

3. anmeldelsen skrives 1

kladde

4. anmeldelsen fremlaegges
for  importer/producent, idet
evt. fejl og mangler der er pa-
peget 1 anmeldelsen, allerede
pa dette tidspunkt kan vare
opdaget og udbedret. Er dette
tilfeldet, tilfejes oplysningerne,
men der sleftes ikke i kladden.

Et eksempel pa denne prak-
sis kan ses 1 min anmeldelse
af Dan-Trains HV] 23, med hen-
syn til tagprofilen.

5. materialet behcldes med
mindre andet er aftalt.

6. anmeldelsen afsendes.

Som det fremgar, er jeg
ganske rigtig kebt" til at
skrive mine anmeldelser, da jeg
kun i ét tilfelde har tilbage-
sendt det modtagne materiale.
Dette faktum er imidlertid gal-
dende for alle mine anmeldel-
ser, sa den fremferte hviske-
tiske kritik ma pa det kraftig-
ste afvises.

Endvidere vil jeg gerne pa-
pege, at en anmeldelse ikke
npdvendigvis skal indeholde om-
tale af fejl og mangler, hvis
de ikke findes, og med hensyn
til 1S-byggesattet, kan jeg kun
holde fast wved, at min begej-
string var, og fortsat er, agte
- og ikke betalt af producenten.

Til slut wvil jeg cpfordre

alle '"supermodelbyggerne" til
at fa oset af med hensyn til
deres "jeg-alene-vide" mentali-

tet, det vare sig over for pro-
ducenterne savel som over for
os almindelige modelbyggere.
Endelig wville det wvare rart,
hvis disse mennesker bare en
gang imellem fattede pennen for
at delagtiggere os andre i mo-
delbygningens svere kunst. Jeg
kan darligt forestille mig, at
blyant og papir helt og aldeles

er udskiftet med messing, pla-
stic, file og andet vearktej, -
der skal jo trods alt skrives
julekort mindst én gang om
aret!
DSB, litra IKP i HO
(Fra "PA Sporet").

I midten af halvtredserne

ombyggede DSB 17 1KH-vogne.

De fik Flettner-rotorer pa taget

og blev herefter litreret IKP.
Den sidste 1KP'er blev udran-
geret 1 1971, sa her er endnu

en vogntype, der vil passe pa
mange modelbaneanl®g.

Bygges=ttet bestir som det
tidligere bygges=t til litra IS,
af diverse lgsdele fra fabriks-
modeller, samt to plasticplader
hvortil tegninger er overfort
fotografisk. Flettner-rotorerne,
der er af messing, og af en
meget fin kvalitet, er fremstil-
let specielt til denne model,
men de vil fremover ogsd kunne
kebes som lesdele.

Litreringen kraver ganske
enkelt at f& topkarakter, ogsa
celv. om jeg risikerer, at der
er nogen, der far sure opsted
over min begejstring. Litrerin-
gen er udfert efter letrasetme-
toden, og den er udméalt sile-
des, at den kan overfgres i én
arbejdsgang. Det skal dog nav-
nes, at det er nedvendigt at
efterbehandle med matlak, men
da denne operation samtidig
medvirker til at gere malingen
mindre glansagtig, kan det ik-
ke siges at vere noget minus.
Det er planen at fremstille
disse litreringer (ogs& special-
gnsker) som lesdele, og det ly-
der jo ganske spandende.

Byggesattet leveres efter on-
ske med numrene: 24804, 24809,
24820, 24823 og 24826, og pri-
sen er kr., 140,-.

Byggevejledningen er pa 9
sider. Den er grundig, uden at
vaere indviklet, og den indehol-
der nogle gode illustrationer.
Den er dog beheftet med en en-
kelt fejl, idet der intet star om
at soltaget og Flettner-roforerne
skal vare hvide.

Bygningen gav
mer, selv om jeg wvalgte at
samle undervogn og vognkasse
hver for sig. Baggrunden for
denne fremgangsmade er ude-
lukkende, at jeg sprejtemaler
mine modeller, og at jeg pa
denne made undgdr noget ek-
straarbejde til afdekning i for-
bindelse med maling af model-
len.

Efter den endelige samling
kan det konstateres, at 1KP'e-
ren er bade flot og velkgrende,
og jeg haber at vi fremover vil
fa endnu flere originale danske
vogne til vore modelbaneanlag.

ikke proble-

Bjarne Green

HBS - OMSAT TIL MODEL

Denne sporplan er, som over-
skriften siger, et forseg pa at
omsatte HBS til skala HO. Det si-
ger jo sig selv, at man ikke di-
rekte kan kopiere forbilledet ned
i et varelse pd 3 x 4 m. Resulta-

45

tet vil altid blive et kompromis,
og jeg vil i det felgende beskri-
ve, hvordan jeg er ndet frem til
mit forslag.

Det fprste, der skal ggres,
er at kaste et blik pad forbille-
det for der at finde de forhold,
der er karakteristiske for netop
denne jernbane, her altsda HBS.
Det er klart, at en sadan vurde-
ring md blive meget subjektiv og
personlig.

Det forste, der stikker i @j-
nene, er det herlige @stjyske
landskab, som banen gennemlgber.
Meget kuperet terren, idylliske
skovsger og den deraf felgende
meget kurvede liniefgring, som
Jjeg finder aldeles uimodstaelig.

Tt andet forhold, der skal ta-
ges med i overvejelserne er, at
banen er tilsluttet DSB i begge
ender, og altsd ikke har nogen
egentlig endestation.

Til gengzld har banen nok den
bedste station i hele landet, nar
det galder eftergerelse i model,
nemlig Vrads station. Den er nem-
lig anlagt et par kilometer uden
for selve byen, sa her slipper
man for besveret med en pladskra-
vende landsby, som alligevel bare
kommer til at virke pdklistret.

Hvad det rullende materiel an-
gar, sda har banen jo haft et
bredt udsnit af det danske pri-
vatbanemateriel fra 1930'erne og
1950'erne, hvoraf meget i dag kan
kebes som dindustrimodeller, sa
man slipper for at bygge selv.

En sidste ting, som jeg har
medtaget er Horsens station, idet
der herved bliver mulighed for at
kere med statsbanemateriel.

Det var sa de forhold, som jeg
mener er karakteristiske for HBS,
sd mangler der "bare" at omsatte
dem til model.

Det ferste, der bliver klart,
er, at der ikke er plads til bade
Silkeborg og Horsens stationer.
S& jeg har valgt at gere Them til
endestation, hvilket jeg vil ven-
de tilbage til, og dermed kun be-
holde Horsens som tilslutnings-
station.

Som det ses pd tegningen, lig-
ger Them og Horsens stationer 1i-
ge op ad hinanden, s& problemet
Tigger i at fa dem adskilt syns-
messigt. Det kan geres pa flere
forskellige mader; man kan for
eksempel lave en 1ille hejdefor-
skel med en skrant eller en mur.
Jeg har valgt, hardt og brutalt,
at placere en "mur", ca. 50-70 cm
héj, hvorpa der er monteret foto-
stater eller Tlignende som bag-
grund, idet man pd denne made far
statsbanestationen til1 at virke
lengere. Bade privat- og statsha-
nen forsvinder ind i kulissen un-
der broen ved Bygholm.

Om Horsens station er der at
sige, at jeg har forssgt at gen-
give hovedtrakkene, og lagt vagt
pa at der skal kunne kores lange
DSB-tog, og samtidig er der mu-
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lighed for 1idt vrangering. Det
eneste der mangler, er verksteds-
bygninger 1 HBS-afdelingen, der
ville have givet 1idt mere 1liv,
men det var der ikke plads til.
Statsbanen ender i to vendeslej-
fer, og sa er der jo i "kalderen"
masser af plads til depotspor.

Jeg skrev feor om det herlige
pstjyske landskab, som HBS gen-
nemlgb. Hele den ene side af an-
legget skal forestille dette.

Der er ikke noget, der virker
sda godt som en jernbane der slyn-
ger sig langs en sgbrink, og pa
den made far man antydet en s¢ af
en sterrelse, man ikke normalt
har plads til pa et anlzg af den-
ne sterrelse.

Et stort problem vil blive at
f& "plantet" sa mange trazer, som
der er angivet, men resultatet
bliver utrolig flot, hvis man far
det gennemfert.

Tilbage er sd endestationen
Them, som hvad sporplanen angar
intet har tilfazlles med forbille-
det. For at forege trafikmulighe-
derne har jeg medtaget bade indu-
strispor, pakhus og svinefold. Og
for at give indtryk af en middel-
stor stationsby, er der placeret
nogle huse af den type, som tid-
ligere er blevet beskrevet i SP.

Tilsidst skal 1lige siges, at
tallene langs sporet angiver kur-
veradius i cm.

Denne sporplan skal kun ses
som et forslag til hvordan et
forbillede kan omsattes til mo-
del. Det kunne vare interessant
at se andre forslag.

Henrik Thomsen
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SIGNALPOSTEN, DRIFTSREGNSKAB, 1984
Indtagter Udgifter
20. érgang, 1984 89.528,95 98.980,89
G1. &rgange (op til 19.) 3.314,25 )
Danske jernbanestrakninger 520,40 )
Supplement til Bay 89,60 )
og s& kommer toget, Trine 101,20 )
Fotohefter 1-2 57550 ) 2.830,95
Fotohefter 3-4 294,00 )
Romantik i reg og damp 1.514,85 )
01d-Timere i model 114,70 )
Damptrakkraft i model 1.661,25 )
Arets underskud 4.615,14
Balance 101.811,84 101.811,84
STATUS pr. 31. december 1984
Aktiver Passiver
Beholdninger 97.069,44
Kapitalbevis i SDS 5.000,00
Forudbetalte abonnementer 58.567,75
MOMS-mellemvarende 11.143,65
Div. debitorer/kreditorer 110,00
Formue 1/1-84: 36.863,18
+ underskud 4.615.14 = formue 31/12 32.248,04
Balance 102.069,44 102.069,44

BILLEDGALLERIET

Der blev plads 1il et par bille-
der denne gang - heldigvis.
Herunder: MY 1108 ank. Arhus

H med IC 144, 10/5 1984. Bagsi-
139

den everst: MZ 1439 med 1C

1 Vejle, 11/9 1984. Nederst
405 med sartog ved Vek
10/8 1982 {alle af Mikael
stensen).

-+ MH

sebo,
Chri-



SIGNALPOSTEN udsendes som
postadresseret blad. Det blanke
felt til hejre for disse linier
er anbragt med vilje (og efter
forskrifterne) for at give plads
til adressat.

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




