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SIGNALPOSTEN

upolitisk tidsskrift om jernbaner - i virkelighed og i model

SIGNALPOSTEN udsendes 4 gange

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

jernbaneinteresserede som ren
hobby og alt ikke-professionelt
arbejde udferes uden beregning.
Overskud bruges til jernbane-
historisk forskning.

REDAKTION:
UIf Holtrup
Dalbyvej 12, 2700
Tif. 01 - 71 79 03

Brenshe]j

REPRODUKTION:
BARGHOLZ OFFSET
Grundtvigsvej 10 A,
Tif. 01 - 22 77 05

1864 V.

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

21. ARGANG - NUMMER 2
JUNT 1985
INDHOLD 1 DETTE NUMMER:

Hvad forestiller billedet. 51
De gode gamle dage..... 55

Motormateriellet, Trian-

gal mode VIlssssivevenss 57
Vore fergeoverfarter,
Oddesundi e swommss s 78
ADAMs hjerne........o.n. 85
| i 7 Sl S 93
Rettelser..oovevnnna. cewne 94
Klubny e svsime sowaws a5

Forsidebilledet:
E 977 med tog 127 1 Vording-
borg den 21/10 1957. Oprange-
ring: CC 1121, CC 1125, CC 1111
AC 18, EA 6003. (Foto: Jens
Bruun-Petersen)

ABONNEMENT tegnes for et ka-
lenderar ad gangen ved indbe-
taling af abonnementsbelabet pa
giro 6 49 47 22 under redakfio-

nens adresse.

PRIS: 21. argang 1985:
r.

K 119,- incl. 22% moms.

Kere leser!

lever
hvor jeg har
nerverende num-
mer af mit hjertebarn, SIGNAL-
POSTEN, har der veret overens-—
komstforhandlinger, strandede
sadanne, genoptagelse og ende-
ligt sammenbrud. Derefter stor-
konflikt, s& lovindgreb efter—
fulgt af wvilde strejker og uroc.
Alle disse ting indvirker sterkt
negativt pa mit (ellers pgode)
humer og min arbejdslyst - ba-
de 1 det daglige virke og 1
hobbyarbejdet.

Det, der har ramt SP mest,
er den elendige og meget ure-
ge!maessige postgang, som har
betydet store forsinkelser for
mit arbejde med at fardiggere
bladet. Jeg blev trods alt far-
dig til nogenlunde planlagt tid,
og kan s& kun habe pa, at der

Det er en '"ond" tid, vi
1. 1 den periode,
arbejdet med

er mere mnormale forhold, nar
bladet skal trykkes og forsen-
des.

Abonnenttallet er pr. 1. april
1985 oppe pa 889, eller nesten
det samme som 1 fjor. Mange
tak for det! Jeg mangler dog
stadig fornyelse fra en del,

som jeg har rykket og som ikke
vil fa del 1 dette nummers gla—
der fer indbetaling sker!

Jeg har veret pa lageroptal-
ling 1 forlagets reoler. Selv om
der ikke er det store aftrzk fra
lageret (kedeligt nok), er der
alligevel sket mere, end jeg
havde froet, f.eks. er der nog-
le numre, der enten er udsolgt
eller meget nar wved at blive
det. Samtidig er - som tidligere
navnl - portoen igen sleget;
derfor bringes andetsteds 1 bla-
det en ny oversigt over forla-
gets muligheder for at tilfreds-

"

stille "laseheste'.

Nyt
Fra
Redaktio

AUKTION

nen

SIGNALPOSTENs efterhanden tra-
ditionelle arlige skriftlige auk-
tion ruller af stabelen efter
felgende tidsplan:

Auktionslisten w1l
slutningen af juni
Tilbudsfristen er:
1985.
Betalingsfrist: 30 dage
meddelelse om antaget bud.
Levering af varer: Snarest efter
modtagelse af betaling.

vaere klar 1
maned 1985.
15. september

efter

@nsker du at "preve lykken"
sker det pa felgende made: Du
fremskaffer en konvolut, der er

mindst  230x330 mm. Denne pa-
ferer du dit eget navn og din
egen adresse og frankerer den
med kr. 6,- (brevporto, 3.
sats).

1 en anden konvolut sender du
sa den ferste til redaktionens
adresse.

Du far herefter tilsendt auk-

tionsbetingelser og udbudslisten
1 2 cksemplarer sasnart den er
klar.

Du returnerer den ene liste pa-
fert dine bud til redaktionens
adresse senest 15. september
1985 og far - hvis du er blandt
de "heldige" - meddelelse om,
hvad du har erhvervet,

Alle "tilbudsgivere vil fa en li-
ste over de afgivne bud.

Skulle du her 1 sidste @jeblik
opdage, at du har glemt at
indsende en liste med dine egne
salgsensker, kan du na det in-
den 1. juni 1985.

Naste
august

nummer udsendes
maned 1985.

sidst 1

P& genher!

Holtrup
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HVAD FORESTILLER BILLEDET?

af Povl Wind Skadhauge.

Der er to formal med det fel-
gende, dels at bringe nogle
i =ig selv interessante jern-
banebilleder af =ldre dato,
og dels at uddybe nogle af de
i 8P nr. 4/1982 pa side 171
anfarte betragtninger om be-—
skaftigelse med billeder og
kort ved at give et Lkonkret
eksempel pa  sammenlignende
virksomhed.

En tak til Carl Aagaard, Ha-
derslev, som har forzret for-
fatteren forlasggene til fig.
2, 3 og 5.

Et tidligt Jjernbanefcto

I "Danmarks Jernbaner i 125
&r" (udgivet 1972 p& Herluf An-
dersens Forlag med Jan Koed, Jens
Kofoed, Torben MNielsen og Erik
Sevaldsen som redakterer) er
gverst side 23 gengivet et dej-
ligt fotografi tilherende lands-
arkivet i Abenra. Det er her i
artiklen vist som fig. 1 og fore-
stiller et persontog ved en sta-
tion, hvor der er perronhal med
saddeltag 1 sporenes lzngderet-
ning. Hallens ydervegge er murede
og 84 lyse, at de md vare af gule
sten. Savel vinduerne i hallens
langside som de tre store &bnin-
der ses i

ger, gavlen, er over-
dekket med buede stik. Mellem
personvognene, hvoraf halvanden
befinder sig uden for hallens

gavl, og lokomotivet er indkoblet

en godsvogn, der 1iflg. bogens
billedtekst bzrer initialerne SE;
disse stér for Schleswig'sche Ei-
senbahn-Actiengesellschaft. Som
man kan l®se sig til andetsteds,
blev de nord- og sydslesvigske
Jjernbaner fra 25. oktober 1BE5
sldet sammen under dette navn, og
fra 1. januar overgik driften til
Altona-Kieler Eisenbahn-Gesell-
schaft [AKEG) . Optagelsestids—
punktet er séledes nogenlunde
indkredset.

I bogens billedliste oplyses
det - hvad man ikke kan se med
fuld sikkerhed i reproduktionen
- at lokomotivet er Sudschleswig'
sche Eisenbahn nr. 1 (SSE 1), og
dette er antagelig baggrunden for
den formodning, som fremsattes
bdde i billedliste og billed-
tekst: at stedet er Tenning. I sa
fald m& den perronhal, man ser pa
billedet, wvel wvare fra 1854, da
banelinien Flensbhborg-Tenning over
Orsted (Ohrstedt) og Husum blev
abnet.

Det kan ikke vare Tenning

Imidlertid ville Tenning nappe
blive bragt i forslag i en even-
tuel ny udgave af "Danmarks Jern-—
baner i 125 Ar". Tre af bogens
redakterer bistod William Bay med
"Danmarks Damplokomotiver", som
Herluf Andersens Forlag udgav i
1977. Dg i dette verk findes side
50 en gengivelse af et foto, der
beror p& det danske centralbib-
liotek i Flensborg. Det er med

sikkerhed fra Tenning, med mindre
der er tale om en bevidst for-
falskning - hvilket der dog ikke
er noget holdepunkt for at tro.
Man ser nemlig stationens navne—
skilt pad billedet, og anledningen
til at bringe det er pudsigt nok,
at netop SSE 1 ogsa er at finde
pa dette foto. Optagelsen viser,
at der faktisk wvar perronhal i
Tenning, men arkitekturen var en
ganske anden, nemlig en tillempet
hollandsk renaissance med rede
mursten og hvide band, af let ka-
rakter og i overensstemmelse med
byggeméden for den gamle, ikke
mere eksisterende "engelske bane-
gard" i Flensborg savel som i
hvert fald nogle af mellemstatio-
nerne. Dokumentation findes 1
"125 Jahre Eisenbahn in Flens-
burg", udgivet 1979 af et ar-
bejdsfzllesskab (Boljahn, Harbeck
Klein og Wegner) pa forlaget Ei-
senbahn-Kurier., Dér er det i
"Danmarks Damplokomotiver" fore-
kommende Tenning-billede gengivet
i selskab med gamle fotos fra
Flenshorg, Orsted og Husum.

Men lokomotivet? Ja, eftersom
SEE 1 iflg. Bay ferst blev udran-
geret 1 1887, er der intet, der
taler imod, at denne maskine ef-
ter oprettelsen af SE (og i ef-
terfelgernes regi - AKEG tog som
nevnt over i 1870, og de preussi-
ske statsbaner fortsatte i 1885)
skulle vere benyttet pé& andre
strekninger end Flensborg-Ten-
ning, som den fra begyndelsen var
anskaffet til.

Fig. 1. Fra "Danmarks Jernbaner i 125 &r" (gengivet
med tilladelse fra H. Stokholm)
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Fig. 2
Fig. 3
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I

Bahnhofsentwurf
der Stadt Hadersleben.

Maassstab 1:5000

Det m& vare Haderslev

Men hvis fig. 1 ikke viser ba-
negarden 1 Tenning, hvad fore-
stiller det da? Forfatterens for-
slag er: den ferste banegird i
Haderslev. 0Og han mener, der er
grund til at antage, at billedet
er fra 1866, i hvilket Ar trafik-
ken Vojens-Haderslev &bnedes of-—
ficielt, eller muligvis &ret ef-
ter. Ellers ville murverket i
hallens gavl nzppe fremstd sa
rent, men vare svartet af lokomo-
tivreg, og helhedsindtrykket vil-
le ikke vare s& nyt og bart.

Hvorfor lige Haderslev? Jo,
for det ferste er der neje over-
ensstemmelse med hensyn til den
arkitektoniske detaljering. Det
ses fx let wved betragtning af
billedet fig 2, til hvilket ori-
ginalen findes i Haderslev Byhi-
storiske Arkiv, affoto: Mogens
Duus. Optagelsen, der er set fra
@st mod vest, angives at vare fra
for 1916 (og det er en preussisk
4. kl. vogn, der er i forgrunden
til hejre). For det andet viser
netop dette billede de fremspring
pd hovedbygningens gavl (pd& hver
sin side af stigen), som er van-

Fig. 4

skelige at forsta som andet end
spor efter en tidligere afwvigende
tilstand.

For det tredie findes der i

" navnte arkiv et andet, vasentlig

#ldre jernbanebillede, fig. 3,
affoto ligeledes Mogens Duus.
Dette billede har tidligere varet
offentliggjort i "Haderslev Bys
Spare- og Laanekasse — med bille-
der til Haderslev Bys Historie",
forfattet af Olav Christensen og
udsendt af sparekassen 19692 i an-
ledning af dens 150 &rs jubilzum.
Det menes at vere fra 1860erne og
forestiller banegirden i Haders-
lev. Og selv om denne optagelse
er sterkt retoucheret, ser den ud
til at forestille samme hal eller
i hvert fald en hal af samme type
som pad fig. 1. De to fotografier
afbilder blot hver sin gavl.

Fortaller kortet noget?

At der har varet en perronhal
i Hadersleaj_-antydes desuden af
kortet fig. 4, Det var offentlig-
gijort i Flenborg Avis i sommeren
1981 i forbindelse med en artikel
af redakter B. Larsen, Abenrd, om
de op mod udbruddet af 1. wer-

denskrig verserende planer om en
nordslesvigsk estkystbane (kyst-
bane er egentlig sa meget sagt;
est er mere rigtigt). Kortet vi-
ser to linieferinger wed Haders-
lev, pé hver sin side af traceen
for den efter 2. verdenskrig an-
lagte omfartsvej, men er i narve-
rende sammenhzng navnlig interes-
sant ved konturen af den bestéen-
de statsbanegdrds Thovedbygning
(markeret ved en pil); den passer
med, at der har vsret perronhal.
Men selv om kortet viser planer,
der var aktuelle i 1913, er det
ingen garanti for, at perronhal-
len da endnu eksisterede. Det
fremgér nemlig ikke, hvor gammelt
kortet er i sig selv; man har fer
set, at ikke-ajourferte kort har
tjent som underlag for nye planer
uden farst at blive revideret. Og
det er egentlig sandsynligt, at
hallen ret hurtigt kan vzre revet
ned pa grund af reg og kvalm; den
var ikke nar s& &aben som mange

andre perronhaller, fx den i
sterrelse lipnende perronhal 1
Abenrd, og desuden mé& det have

veret meget smat med dagslys i
rummene ud mod perronen.
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Fig. 5

Kunne det vere Vojens?

Men hvorfor Haderslev og ikke

Vojens, hvor banegardsbygningen
var samtidig og - med et for-
holdsvis moderne udtryk - i samme

formsprog? Fordi flere omstendipg-
heder taler mod Vojens. For det
ferste wvar der, som det fremgar
af fig. 5 (et 1lokalt udgivet
postkort antagelig fra 1920erne,
eventuelt begyndelsen af 1930er-
ne) sdvel som andre eksisterende
billeder af den for langst ned-
revne banegardsbygning i Vojens
kun almindelipe hjernefremspring
na denne. For det andet er orien-
teringen her s&ledes, at der pa
fig. 1 skulle solskin fra
nord, hvis billedet virkelig var
fra Vejens. Men Nordslesvig lig-
ger ikke pa den sydlige halvkug-—
le. Er billedet derimed fra Ha-
derslev, er der ingen af den
slags problemer. For da kommer
solen ind fra est eller sydest,
om det er morgen eller formiddag.

VEre

Endelig kunne den forskellige
form pa vinduerne i midteropbyg-
ningen pad de to banegidrdsbygnin-
ger maske verd at drage
frem. 1 Vojens havde disse forste

VEre

sals wvinduer rundbuede overdsk-
ninger i lighed med vinduerne i
begge bygningers stueetage. Men

1 Haderslev wvar de wvinduer, som
vendte ud mod taget pa den formo-
dede perronhal, fladbuede. Det
kunne tydes enten s&dan, at disse
vinduer alligevel ikke skulle
ses, eller pa& den made, at mid-
teropbygningen méske ikke blev
fardiggjort i denne form ved hu-
sets opferelse. Den ferste tyd-
ning virker sandsynligst, skent
man ogsd i dette tilfzlde ma reg-
ne med muligheden af nogen senere
ombygning; brystningsmuren under
de tre vinduer kan meget vel have
veret hejere til at begynde med
af hensyn til det tilstedende tag
pd perronhallen og de deraf faol-—
gende ulemper med vand og sne,
for udsigten wvar alligevel
leret.

sSpo-—

Har nogen et bedre forslag?

I det foregaende er det miske
nok podtgjort, at billedet fig.
1 ikke er fra Tenning. Men er der
nu ogsa fert afgerende bevis for,
at Haderslev er stedet? Forfatte-
ren ma desvarre mene nej. Det me—
get, der er anfert (plus nogle af
pladshensyn udeladte, mindre wve-—
sentlige iagttagelser), kan trods
alt kun betragtes som indicier,
og formeodningen om Haderslev er
saledes kun sandsynliggjort. Til
afslutning sperges laserne derfor

ganske firkantet: er alle andre
muligheder virkelig  udelukket,
eller kan nogen fremsztte - og

begrunde - et andet og bedre for-
slag til stedfastelse?

redak-
forrest 1

(Forslag bedes sendt til
tionens adresse, se
bladet. Tak, red.)
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De Gode Gamle Dage

Overskriften for denne rubrik lyder meget be-

snazrende, men passer overskrifren 1 wvirkelighe-
den. Var de gode gamle dage virkelig sa gode?
1 de felgende breveksempler "ser" wvi ind 1 for-
holdene, som de wvar ved jernbanen for meget

lznge siden, sa kan enhver selv vurdere, om
der er da:kning for udirykket.

Opvarmning af togene er en gammel foreteelse
ved jernbanerne., men metoderne er unaglelig no-
get anderledes i dag end de var for over 100 ar
siden.

Fredericia, den 11/11 1875

Baneingenigren,
1. Sektion.
Fredericia.

Brugen af Fodvarmerovnene skal tage sin Be-
gyndelse med Morgentogene 1 Morgen.
Stationerne Vamdrup, Lunderskov, Fredericia
og Striib mangler endnu de til Fodvarmere
fornedne Steen, som Herr Baneingenieoren be-
des foranledige leveret forinden.

Erbadigst
Fredericia, den 14/11 1879
Striib Stiation

Fra inat skulle Nattogene opvarmes, der ber
ligeledes legges lidt i Morgen- og Aftento-
gene.

Var opvarmningen af togene dengang primitiv
kan det samme siges om stationer—~-- helysning,
sdledes som det ses af dette brev:

Fredericia, Novb. 1878

Til Gasvaerksudvalget,
Fredericia.

Gasbelysningen har 1 Nat varet saa slet, af
flere Blus baade wudenfor og indenfor Sta-
tionsbygningen gik ud og der maatte benyftes
Vognlygter ved lltogenes Expedition, hvilket
ikke undlades at meddele det arede Gas-
vaerksudvalg.

For mere end 100 &r siden var rangerarbejdet
pa stationerne al el sadant omfang, at heste
kunne benyttes i det daglige. men der skulle
spares, saledes som det ses af dette brev:

Fredericia, den 6/4 1876
Fredericia Station.

Det bedes oplyst om Stationen behever 2de
Heste og 2d Kudsk om Dagen som om Natren,
og hvis saa bedes def motiveret saaledes, at
man deraf kan see, hvorvidt saa stort Heste-
Hold - og wuafbrudt Degnet rundt er nedven-
digt eller ikke, eller muligen lod sig erstatte
ved Maskinkraft 1 hvilket sidste Tilfalde
Tidspunkterne for dennes Tilstedevaerelse
maafte praciseres. Bedes tilbage.

1 de gode gamle dage rejste alle med toget.
I det felgende nogle eksempler p&, hvor forskel-
ligt det kunne foregd:

Fredericia, den 3/7 1879

Hr. Pastor Dahl,
hersteds,

Der wvil kunne tilstaaes den omtalte Skole Be-
fordring i lukkede med Banke forsynede Vog-
ne fra Fredericia til Taulov frem og tilbage
for en Betaling af 7 Kr. 50 @re pr. Vogn.
hver Vogn kan rumme 34 Voxne eller 68 Born
altsaa nappe 12 @re for hvert Barn, Tour og
Retour.

Yderligere Moderation vil nappe kunne ventes
selv om Andragende desangaaende blev frem-
sendt til Directeuren for Statsbanerne.

Folgende brev omtaler en rejse pid et noget
hejere niveau - og ma det formodes - til en no-
getl hejere betaling:

Fredericia, den 23/8 1879
Nyborg Station.

Hertuginde Wilhelmine kommer inat for at af-
gaa med Tog til Slesvig. Stationen ville ind-
rette en ekstra Breslau A-Vogn narmest Po-
sten til udelukkende Afbenyttelse for Hertug-
inden med Folge. Vognen feres over Lillebelt

og gaar 1gennem til Slesvig. Togpersonalet
bedes underrettet.

Det kunne imidlertid blive finere endnu, si-
ledes som det fremgar af felgende breve:

Fredericia, den 22/11 1879
Nyborg Station.

Hermed folger Neglen til Salonvognen, der wvil
vere at udlevere til Conducteur Remhild. der
ankommer ftil Nyborg Tog 2 den 24de for at
ledsage Salonvognen og serge for sammes ind-
vendige Rengering, Opvarmning ect. Stationen
maa serge for at Vognen udvendig rengjeres
og pudses. '

De 1 Directeurens Skrivelse omhandlede Billet-
ter (altsaa mindst 12 Stk.) ville vere at ud-
levere fil Greve Moltke Hvidtfeldt.

Vedlagt nogle Oplysninger om Salonvognen.
der vil vare at remittere efter Afbenyttelsen.

Den navnte "conducteur" fik sine instrukser
med felgende brev:

Fredericia, den 22/11 1879

Conducteur Remhild.

De wvil have at afgaa med Tog 2 den 24de til
Nyborg forat ledsage de i Salonvognen rei-
sende Passagerer med Togene 5 og 18 Nyborg-
Vamdrup.

De wvil have at serge for, at Vognen ... ren-
gjort og pudset saavel indvendig som udven-
dig, at Haandvask 'Karaflen" fyldes med
frisk Vand, at Vognen beherigt opvarmes og
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er forsynet med fornedent Brandsel, at Lam-
perne ere 1 Orden ... samt paa enhver Maade
vaere det Vognen benyttede Selskab behjzlpe-
lig paa Reisen.

Vamdrup station - den davarende gransesta—
tion - blev ogsd underrettet, siledes som det
fremgédr af felgende brev:

Fredericia, den 22/11 1879
Vamdrup Station,

Mandag den 24. dennes Tog 18 vil Salonvog-
nen No:3 indgaa fil Vamdrup for strax at
gaa videre til Hamborg. Vognen bliver herfra
indrangeret foran de ... Personvogne.

Vognens Leier, Grev Moltke Hvidtfeldt, skal
1 Nyborg lese 12 farste Klasses Billetter Ny-
borg-Hamborg.

Neglen til Vognen wvil blive Stationen overle-
veret af den ledsagende Conducteur for igen-
nem Stationen at overleveres det tydske Per-
sonale.

Naar Vognen retournerer sydfra dirigeres den
til Aarhuus.

Andre former for "szrlige transporter" fore-
kom ogsad. Felgende tilherer en for lengst svun-
den tid:

Fredericia, den 24/3 1881
Til Nyborg Station.

Captain C.H. Arendrup afreiser den 25de ds.
fra Kjebenhavn til Vestindien. Stationen an-
modes om at hans og Reiseselskabets Reise-
gods befordres samtidig med ham selv og vil-
le til dette Reisegods' Befordring indsztte en
serlig Vogn 1 Toget.

Det skal maske lige tilfpjes, at Storebaltsover-
farten dengang kun disponerede over dampskibe,
hvorfor alt rejsegods matte omlades sdvel i Kor-
ser som 1 Nyborg.

Tidligere er hesten omtalt som nyttedyr for
statsbanerne. Et andet dyr gjorde imidlerfid og-
sd& gavn ved jernbanerne, séledes som dette brev
fortaeller:

Fredericia, den 9/11 1880
Til Vamdrup Station.

1 Foderpenge til Katten betales 3 Kr. pr.
Maaned. Regning indsendes kvartalsvis.

Lokomotivernes forsyning med vand herer man
almindeligvis 1kke sd meget om. Felgende brev
giver dog et indblik i, at der kunne vare visse
praktiske problemer forbundet hermed:

Fredericia, den 7/6 1881

Overdriftsinspektoratet,
Aarhus.

Ved hoslagt at fremsende en Opgjerelse af
hvilke Tog, der har taget Vand ved Aarup
Station 1 Tidsrummet fra 1 til 17de Mai d.A.
samt hvor mange Fod., skulle jeg Ttillade mig
at bemerke:

Jeg skjenner ikke, at der er noget til Hinder
for, at Porteurerne besgrge Pumpningen under
almindelige Forhold, dog kun i Sommermaane-
derne. Fra September og indtil Mai vil Vand-
forbruget utvivltsomt blive saa stort, at det
vil kunne beskjeftige en Mand den halve Deel
af Dagen og dertil kommer, at Vogntrafikken
tiltager betydeligt om Efteraaret.-

Henstiller at  Maskinafdelingen  overtager
Vandforsyningen fra 1. Sept. til 1. Mai eller
at det i denne Periode tillades Stationen at
antage forneden Extrahjzlp.

Vandforsyningen kunne imidlertid ogsa foregd
anden og leftere made, saledes som det ses

her:

Fredericia, den 18/1 1888

Ribe Station.

Banechefen har under 17.ds. tilskrevet Tra-
fikchefen saaledes:

"Herved undlader jeg ikke at meddele Hr.
Trafikchefen, at der er afsluttet Overenskomst
med Ribe Byraad om Stationens Forsyning med
Vand fra Kommunens Vandvark, og at denne
Overenskomst ifelge Mazngden af det til Nea-
ringsbrug  forbrugte Vand Dbestemmes ved
Vandmaalere, treder 1 Kraft fra den 1.n.M.
at regne."

Hvilket herved meddeles Stationen.

Ovenfor er givet eksempler pad ekstrabefor-

dringer af forskellig art. Der fandtes imidlertid
andre varianter af dette emne, som f.eks.:

. Fredericia, den 23/10 1886

Hr. Overbanemester Townsend.
Odense.

De anmedes om Tirsdagen den 26de Kl. 7 Fm.
paa Nyborg Station at stille en Draisine med
2 Mand fil Disposition til at befare Straknin-
gen Nyborg-Shipshavn-Knudshoved.

lkke la®nge efter modtager Nyborg station

dette brev:

Fredericia, den 3/11 1886
Nyborg Station.

Fredagen den 5. dennes KI. 9.30 Fm. afgaar
¢t Prevetog fra Nyborg til Knudshoved ...
strax tilbage.

Toget formeres med 1 M og 1 Mand medgives.
Knudshoved Station bedes underrettet.

1 mange &r var uds®ining og inds®zining af

isbdde pa Knudshoved en tilbagevendende begi-
venhed, hvorom wvi1 1 felgende brev erfarer:

Fredericia, den 18/3 1887
Nyborg Stafion.

Til Befordring af 20 Mand. der skulle fore-
tage den aarlige Indsatning af Isbaade m.m.
leber Sendag den 20. ds. Kl. 7.30 Fm. ct
Extratog Nyborg-Knudshoved. Refour samme
Dags Eftermiddag.

Til Dannelse af Toget vil 1 M Vogn formentlig
vere tlilstrakkelig.

Ib V. Andersen
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MOTORMATERIELLET

pd de danske jernbaner

TRIANGELVOGNE mod. V11

(afsluttetr)
Vi har ndligere navnt, at
de 17 Triangelvogne af model
VIl bred wvar lidt af en rode-

bunke 1 henseende til sdvel ud-
seende som indretning. De kun-
ne deles 1 3 udseendegrupper.
nemlig vogne med

1) lutter smalle wvinduer (uden
trekruder).
2) brede, faste vinduer med

tre&kruder over,
3) brede vinduer med spejlglas-
ruder.

l de seneste artikler har vi

behandlet gruppe 3), forst GDS-
typen med de 3 store wvinduer
1 den brede del, og nu mangler
vi blot at omtale de to reste-
rende  gruppe 3)-vogne. der
havde en herfra afvigende vin-
dues-inddeling og dertil sva-
rende 1ndre indreining: SKR]
M 2 og VVG] M 1.
SKR] M 2. Vognens 1indre var
indreffet meget lig f.eks. LB
M 1-2, der blot havde 2 smalle
vinduer der. hvor SKR] M 2
havde é1, bredt wvindue - og sa
havde SKR]'s wvogn toilet., an-
bragt pa samme mide som 1 KRB
M 1 og TF] M 1-2, d.v.s. for-
rest 1il venstre 1 den brede del
af vognen og [yldende nasten
kun som et 2-mandssade. Derfor
havde SKR] M 2 forrest i ven-
stre side 2 smalle vinduer, men
i hpjre side kun ét, bredt vin-
due svarende hertil. SKR]'s en-
kelte passagerfag. savel som
endeperronerne, havde pa nar
nogle fA cm samme lzngde som
i LB-typen. Man var altsa gdet
filbage 1il det noget mere kneb-
ne siddeplads-modul pa omkring
1500 mm for at fa plads til et
halvt fag faste benke mere end
i GDS-typen, hvor man kunne
brede sig pa 1625 mm, men til
gengeld matte tage 11l takke
med et sterre antal pladser pa
ubekvemme klapseder.

SKR] M 2's siddemodul wvar
saledes en god handsbredde (10

-15 cm) mindre end 1 banens
almindelige personvogne, og
Triangelvognen havde - ligesom
banens Kielervogn M 1 - kun
traesader uden formildnende
overtraek, sd4 man svaevede ikke
just pa lysersde skyer, néar
man begav sig pad rejse med
SKR]. Skent rejsen kun kunne

blive pa 35 km, hvis man kerte
hele banen 1gennem, tog turen

dog ca. 5 kvarter - med indtil
14 stop undervejs - ogsa efter
motoriseringen.

Ud over de faste sader, der
rummede 33 siddepladser, reg-
nede man 1 M 2 med 6 klapsa-
depladser og 12 stapladser.
d.v.s. 1alt 51 nominerede pas-
sagerpladser, men der kunne
garanteret  sfoppes yderligere
mindst en halv snes staende
ind 1 bagagerummet, hvis det
skulle wveaere. Sa wvar der il
gengeld 1kke plads 11l mange
pakkenelliker, endsige cykler,
barnevogne, malkespande eller
lignende pé& forperronen, der
ellers tydeligt var beregnet til
rejsegods, idet den havde bre-
de, dobbelte flojdere, der tillod
indladning af selv ret volumi-
nest gods, der dog ikke matte
sparre hverken kupe- eller toi-
letderen.

Motoren wvar den sadvanlige
100 hk Ceontinental 14H og der
var 3 gear + reversgear. Bag-

tejet var gearet lidt hejere end
i de =ldre vogne, 1det udveks-
lingsforholdet var 6/32 = 1:5,3

mod 1:5,8 for de @ldste af mod.
VI1. mens SNNB's dog var gea-
ret 1:5,0 bagtil, altsd hejere
end alle de eovrige wvogne af
mod. VII,

SKR] M 2 opvarmedes 1 he-
gyndelsen med udstedningsgas—
sen, men det @ndredes 1 1934
til vandopvarmning med koksfyr
- 1 egvrigt samtidig med, at
man  a@ndrede de oprindelige
skivebremser  til traditionelle
klodsbremser, der wvar lettere
alt  vedligeholde, og som
kunne ise ftil og svigte, jf. de
problemer, DSB havde med de
rede S5-togs skivebremser 1 be-
gyndelsen. indtil de blev finju-
steret,

ventileredes med
Grove-ventiler 1 taget - og ikke
mindst ved at abne wvinduerne!
De store ruder var til at skyde
ned, mens de smalle var faste
- paner toiletvinduet.

Og sa var der lige en SKR]-
specialitet: Af hensyn til kers-
len pa gaden 1 Silkeborg., hvor
banens endestation var et
blindspor pa statsbanestatio-
nens forplads, havde M 2, sa-

Vognen

vel som de fplgende Triangel-
vogne, en fodbetjent advarsels-
klokke, ganske som wvi Kkendte

det fra sporvognene (vognstyrer
Fodklang husker vist mange fra
"At Tenke Sig" 1 Politiken),
ligesom banens damplokomotiver
lige il deft sidste havde en

ikke

dampklokke siddende parat pa
kedelryggen.
Det ser ud til, at De Fore-

nede Automobilfabrikker var me-
get glade for denne vogntype.
De udsendte nemlig en sarlig
detailleret tegning af en sadan
vogn til alle potentielle kgbere
- en ftegning, der mod fabrik-
kens sadvane ogsa viste front-

og gavlibilleder, lengde- og
tversnit sami tegning af bund-
rammen set ovenfra. Tegningen

viser nu ikke netop SKR]'s ud-
gave, men derimod "luxus-udga-

ven'" med polstrede fjedersader,
koksfyret wvarmtvandsanlag og
samtlige wvinduer til at abne.

Den viser ogsa det ejendommeli-
ge fenomen, at trykluftbremse-

slangerne var anbragt 1 hejt-
siddende position, der normalt
anvendes til vacuumslanger, og

slangerne synes at have haft
en type koblingsbeslag, der ik-
ke passede til det normale ma-
teriels trykluftslanger. Denne
slangeanbringelse anvendtes iov-
rigt ogsa ved SKR] i begyndel-
sen af banens "Triangel-alder".
Den kun 10 km lange bane
Redkjersbro-Kjellerup abnede
1912, men forlengedes 1924 med
25 km, nemlig straekningen Kjel-
lerup-Silkeborg. Til RKB wvar
der wved abningen anskaffet 3
ikke helt smad 1 B'-damplokomo-
tiver, men til abningen af for-
lengelsen anskaffedes et fjerde,
storre lokomotiv type 1 Ch

Efter forlengelsen steg an-
tallet af rejser noget, efter at
det wvar faldet en del 1 arene
fer, og det ndede nu op pa

samme sterrelse som 1 de bedste
ar for RKB: 1918/19. Det korte
antal person-km var dog straks
fordoblet, men resultatet var
ikke sarlig stralende i betragt-
ning af, at banens langde var
vokset til mere end det tre-dob-
belte.

Godstrafikken forblev nasten
uendret efter banens forlengel-
se, d.v.s. man transporterede
nogenlunde den samme mangde
gods, malt 1 tons, men man
korte nu 3 gange sa mange km
pr. t gods., sa det var en rig-
tig darlig forretning. Det kan
neppe undre, at overskuddet
straks skrumpede ind f1l nasten
ingenting for aret efter at for-
vandles fil et underskud, hwvil-
ket skulle blive det normale i
resten af banens levetid.

Man segte derfor straks at
billiggere driften ved at an-
skaffe en motorvogn - endda
den hidtil sterste, der var set
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her 1 landet: En stor Scandia-
Kielervogn, en bogievogn pa 30
t og med 58 siddepladser + 6

klapseder + 5,5 m® postrum +
2,2m* godsrum - altsd et helt
lille blandet tog, en vogn, der

"kunne det hele".

Antallet af rejser, savel som
af person-km  steg  herefter
straks til det dobbelte, men
sank 1 legbet af et par &ar i1gen
til et niveau, ikke meget over
tallene fra fer motordriftens
indferelse, og det pa trods af,
at man 1927 anskaffede endnu
en motlorvogn, nemlig den oven-
for omrtalte Triangelvogn M 2,
og yderligere anskaffede endnu
2 Triangelvogne 1 1929 hhv.
1932. Hertil kom dog, at man.
samiidig med anskaffelsen af
M 3, solgte M 1 til Lpkkenba-
nen, da den havde wvist sig at
vere for stor ti1l SKR]. Passa-
gertallene stabiliserede sig dog
efter anskaffelsen at den sidste
motorvogn, og formentlig havde
motoriseringen dels hammet af-
vandringen af passagerer og
dels hindret underskuddet 1 at
blive endnu sterre.

ikke med, at Kielervognen nor-
malt skulle medgives pahangs-
vogn, da den ikke var udstyret
med luftbremse eller varmeled-
ning, og ingen afl vognene ud-
slyredes med egenvarme. Man
ma dog have haft en wvis, lej-
lighedsvis anvendelse af bivog-
ne 1 tankerne ved leveringen,
da M 1 var fedt med el-kabler
og koblinger fil vognbelysning,
sa M 1 kunne medtage skrue-
bremset bivogn om sommeren!
Det har altid wvaret noget
af en halv lesning kun at an-

skaffe én moforvogn, da man
sa 1kke havde anden reserve
for den end et damplokomotiv,
der sa skal sta opfyret, hvis
det skal! kunne indsattes straks
1 tilfelde af nedbrud. Dette
blev der radet bod pa i 1927
med anskaffelsen af M 2.

Til M 2 anskaffedes samtidig
fra Scandia en let bivogn, Mp
71, stort set magen til de 1o
bivogne HP D 62 og 63, der an-
skaffedes af Hjerring Privatba-
ner i 1928 og 1927, og hvoraf
den forstnavnte er bevaret ved
MHV] under sin oprindelige be-

Man regnede tilsyneladende tegnelse V@ D 16.
SAMMENSTILLING MELLEM SKRJ M 1 og SKRJ M 2.+ NP 71
| i | | ’ I l l | |
| skRJ | siddepladser | post | rsa. tjv. ibrutto |effekt | HK | HE |
| fast klap ialt | o | = t | t | oWk ] tiv. |brutto |
| | I | l |
| | I | | l
| w1 | s8+6=564 | 5,5] 2,2 30,0 a1 150 | 5,0( byt
l I I } '. l
W2 33 + 6 = 39 i - (ga. 3 lE,UI 1&,5: 100 |l 8.3: 5}8%
P 71 28+ 3=31 | 5,5|ce. 6 78 95 - | - | - |
| TR I
n2 4+
6l + 9 =70 5,5 ca. 9 19,5, 24,0, 100 5,1 4,1
|up 71 K 1 | o | = | B |
Mp 71 var en lille, let vogn dene ekstra knebne her med
som M 2 magelig kunne trakke, siddemodul 1400 mm eller nasten
og det lille tog M 2 + Mp 71 lige s& snaevert som 1 DSB's
havde nzsten lige s& mange  varste "rystevogne" (CF, senere
hestekrzfter pr. ton togvegt til CX), dér havde modulet 1368 mm
radighed som den store, tunge Mp-vognen havde kun over-

Kielervogn havde, nar den ker-
te solo med sine 150 hk. Og sa
kunne Triangeltoget endda med-
fere lidt flere passagerer og en
hel del mere rejsegods end M
1 - med kun 2/3 sa stor motor-
kraft. NB: wveagten al evit. post
og rejsegods er IKKE medregnet
1 den anferte bruttovegt.
Post-kapaciteten var den
samme, men 1 ikke-postferende
tog kunne man 1 tilfzlde af
ringe passager-tilstremning lade
bivognen blive hjemme og klare
sig med M 2 solokerende, og sa
var besparelsen 1 forhold 11l
M 1 yderligere isjnefaldende.
Triangelvognens korsel var
mindre behagelig end M 1's,
men 1 bivognen kunne man 1
det mindste slippe for motorlar-
men. Derimod var pladsforhol-

gangsbro og gavlder 1 den ene
ende, men den havde lebebrat-
ter langs siderne, sa tfogbetjen-
ten kunne passere forbi1 detr af-
lasede postkontor og komme til
og fra motorvognen, uanset I
hvilken ende, den var placeret.
Det wvar et klart tilbageskridi
1 forheld til banens oprindelige
person-, posfi- og rejsegodsvog-
ne, der alle var gennemgangs-
vogne og med svalegang forbi
det fredhellige postrum, men
det wvar prisen for at gere bi-
vognen sa lille og let - og dog
sa forholdsvis rummelig.

Vi har ftidligere set, at de
bivogne, Scandia leverede til
nogle af de =ldste Triangelvog-
ne, slet 1kke passede 1 stilen
til motorvognene (SV], RGG],
OH] m.fl.), men 1 SKR]'s tilfel-
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de gik det nogenlunde, selv om
Mp 71 var af en type, Scandia
havde udviklet til brug for
Hjerring Privatbaners Kielervog-

ne, hvorfor de [.eks. havde
vindueshejde og tagform, sva-
rende hertil - men Kielervogne-
ne var jo ogsa @gte bern af
Scandia hvad angdr detailler
i den ydre udformning. Men
SKR] M 2 havde omtrent samme

sferrelse vinduer,
heje, og forskellen
nes udformning
meget, nAar vognene Var sam-
menkoblede. Mp 71 passede 1
virkeligheden bedst i design til
Kielervognen M 1, men den er
nzppe nogensinde blevet brugt
hertil. Man far let det indtryk,
at de to wvognfabrikker netop
har lagt wvagt pa at bevare
hver sit sarpreg, sa de lige-
frem har modsat sig, at M og
Mp skulle komme til at ligne
hinanden alt for meget, sd kun
det almagtige DSB kunne gen-
nemtrumfe den perfekte tilpas-
ning: MA-FA og ME/MF-FD.

Med de fo motorvogne M 1
og M 2 kunne SKR] nu kere to
"stammer” med motorvogne pa
én gang - vel at marke, nar
begge M-vogne var driftsklare,
og det kneb lidt 1 begyndelsen,
serlig med Kielervognen, og
man kerte stadig lige s& mange
damp-km som inden banens for-
lengelse. Motorvognene havde
derimod taget den store fop af
damp-kilometrene, som man fik
lige da hele str@kningen var
taget 1 brug, og de kaerte km
steg til det dobbelte - alle
kert med damp!

dog knap sé&
1 tagender-
sas ikke ret

Motorvognenes bernesygdomme
blev efterhdnden overstaet, og
der huggedes ind pa dampkers-
len, ikke mindst efter at man
i 1929/30 havde faetr Kielervog-
nen byttet med endnu en Trian-
gelvogn M 3, hvilket wvar en
gevinst for motortogenes drifts—
sikkerhed - og ekonomi, bade
fordi M 3 havde en mere pas-
sende storrelse end M 1, og
fordi de to M-vogne nu i vidt
omfang kunne benyfte falles re-
servedele.

DfA kebte Kielervognen, re-
noverede den og forsynede den
med  trykluftudstyr, hvorefter
den gik wvidere til Lekkenbanen
som HLA M 3, senere HP M 20.
Her gjorde den tjeneste i endnu
40 &r, de sidste 25 ar med die-

selmotor, sd& helt ringe har det
store skrummel altsd ikke wve-
retf.

1932 anskaffede SKR] endelig
sin  sidste Triangelvogn M 4
(ikke wvoldsomt forskellig fra
M 2 og 3), hvorefter dampkilo-
metrene skrumpede ind til en
ubetydelighed, 1indtil 2. wver-
denskrig for en tid gav damp-
driften en vis renaissance.
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Herover: SKR] M 2 (foto: Svend Jergensen)
Herunder: SKR] M 2 (foto: Just Andersen)
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M 3 og M 4 var fedt med
den lidt sterre motor Confinen-
tal 16H pa 120 hk, men forskel-
len bestod hovedsagelig 1, at
de nye motorer havde en lidt
sterre boring, og det var oven
1 kobet muligt at udstyre den
gamle motor med en ny cylin-
derblok, sa ogsd den kom op
pa samme slagvelumen og kunne
yde de 120 hk, da de svrige
motordele wvar konstrueret sa
rigelig solidt, at de kunne hol-
de til forpgelsen. Denne an-
dring blev sa foretaget i 1935,
og samtidig fik vognen en heje-
re keler, der gik lidt op foran
den midferste frontrude og gav
vognen et lidt "storsnudet" ud-
seende, og hvorved det opnée-
des, at den bedre kunne tale
at kere baglens med arbejdende
motor - altsd 1 tog med motor—
vogn i hver ende, hvilket over-
flediggjorde omleb ved endesta-
tionerne. Med den nye motor
kunne M 2 ogsda pa helt lige
fod kere 1 tur med M 3 og M
L og saledes vare afleser for
disse ved nedbrud.

Da krigen kom, fik M 3 og
M 4 pamonteret gasgenerator,
mens der ikke blev givet bevil-
ling til sadant udstyr til M 2,
der derfor henstilledes som ben-
zindrevet reserve og stort sel
var arbejdsles under hele kri-
gen.

1 krigsarene indskrenkedes

kerslen weasentligt 1 henseende
til kerte km, men fogene blev
lengere, og mellem 1/3 og 1/2
af dem fremfertes med damp.
Bade passagertallet og gods-
mangden voksede - dog ikke

mere end i de bedste ar om-
kring 1925/26. Takket vare gas-
generatorerne fik dampkerslen
alligevel ikke storre omfang
end i de gode, gamle RKB-dage,
men SKR] fik heller aldrig no-
gen fremtraedende specialfrafik
som f.eks. mergeltransporfer el-
ler store transporter for tysker-
ne, og det lykkedes da ogsd
kun et enkelt &r at blive det
underskud kvit, som havde for-
fulgt banen lige siden forlaen-
gelsen, bortset fra et beskedent
overskud 1 1927/28. Det over-
skudgivende ar var 1945/46, og
overskuddet var pa siger og
skriver 558 kr.!

Efter krigen kom alle 3 mo-

torvogne igen til at kere pa
benzin, men efter 2-3 travle
ar, 1946-48, blev de sldet ud

af de nyankomne skinnebusser,
der hurtigt overtog sa godt som
hele persontrafikken.
Skinnebusserne beted bade
hurtigere og hyppigere tog: 6-
7 daglige togpar mod fer kri-
gen 5 og under krigen kun 2
d 3, og kegrefiden ned fra ca.
70 til 55 min. for hele strazk-
ningen. Det gav en kraftig
stigning 1 persontrafikken fra

1947/48 til midr 1 1950'erne,
faktisk en J3-dobling i forhold
til arene lige for krigen. Gods-
trafikken var derimod faldende,
sd4 Triangelvognene 1 stigende
grad kunne overtage den og
damplokomotiverne stilles 1 re-
serve for specielt store ftog
(specielle udflugtstog), eller
snerydning efc.

1953/54 og 54/55 fik M 3 og
M 4 udskiftet de gamle benzin-
motorer med 150 hk Leyland
dieselmotorer og fik transmis-
sionen  lilsvarende forsterket,
sa de blev bedre egnet til at
fremfere sma godstog. Herefter
benyttedes M 2 1ikke mere, den
kerte sine sidste ca. 100 km 1
1955/56 og gik til ophugning
omkring 1960,

Jeg har ikke kunnet finde
noget om benyffelse af banens
"rigtige'" personvogne som Tri-
angel-bivogne, men billeder fra
sidst i 1950'erne wviser, at C
4-6  fik  tryklufrudstyr, mens
vacuumbremsen var fjernet, og
i hvert fald C 4 og 5 fik tilli-
ge rullelejer, sa disse vogne
HAR varet benyttet som Trian-
gel-bivogne, maske specielt 1
de travle ar lige efter krigen,
d.v.s. inden skinnebusserne
overtog persontrafikken. C 4-6
henstod dog helt til de blev
endeligt udrangeret og kert ftil
ophugning omkring 1960.

De @ldste personvogne, C 1-
3, har jeg aldrig set billeder
af, og de var udrangeret alle-
rede inden 1954. Under krigen
var de en overgang udlejet til
"anden privatbane" og de har
neppe varet indrettet som Tri-
angel-bivogne. De var ganske

vist lettere end C 4-6 (11,2 t
mod 13,0 t), men de var som
sidegangsvogne relativt mindre
rummelige og vejede mere pr.
passager, og endelig savnede
de toilet, sa de var nok bedst
egnede til banens blandede
damptog - og overflgdige, da
man anskaffede skinnebusserne

efter krigen.

Derimod levede Mp 71 vide-
re, efter at dens oprindelige
trekdyr M 2 wvar afgaet wved
ophugningsdeden, helt ti1] ba-
nens lukning.

Mp 71 synes at vare ombyg-
get i flere omgange. Skrucbrem-
sens betjeningshandtag sad
iflg. originaltegningen 1 ind-
gangsperronen til person- og

bagageafdelingen. Pa fotos fra
1958 ses skruebremsen nu at
vere anbragt pa bagagerum-
gavlen, og der ses tremmer in-
den for bagagerumsvinduet OG
inden for de 2 narmeste vindu-
er 1 den tilstedende vognafde-
ling, altsd den oprindelige
passagerafdeling, tydende pa,
at vognen pa det tidspunkt var
@ndret til ren posi- og rejse-
godsvogn, hvor postrummet var
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udvidet med det narmeste pas-
sagerfag til 9 m?, mens resten
udgjorde ét, stort rejsegodsrum
pa 16 m®* - med tremmer for
vinduerne og derenes ruder
blendede.

Aret efter, 1959, wviser fotos,
at tremmerne er borte, og 1961
har Niels Munch skitseret den
indretning, der er gengiver pa
den sekundare indretningsplan,
paner sadet S, der i hvert fald
ses pa Niels Kreyers interigrfoto
fra 1965. Rejsegodsenden er nu
hovedsagelig indrettet til pas-
sagerafdeling med polstrede le-
derseder 4 la CR-vogne (DSBs
model fra omkring 1930) i den
tidligere passagerafdeling, men
upolstrede sader i det tidligere
rejsegodsrum, maske nogle af
de gamle ftraeszder, overtrukket
med et formildnende lag af
(formentlig) filt + ?%?-stof - ma-
ske kunstleder. Disse sader var
1 hvert fald ganske tynde og
med en ret glat overflade. Sid-
demodulet var eget fra 1400 mm
til omkring 1500 mm.

I gavlhjernet ved skrue-
bremsen var der nu indrettet
et lille aflukke, der dog ikke

ndede helt til loft eller vindue.
Her wvar anbragt en kakkelovn
til passagerafdelingens opvarm-
ning.

Vognens 1indre sa 1 1965
pent og velholdt ud (nymalet?)
sa vognen har nok varet i brug
1 visse blandede tog helt til
banens lukning, hvorefter den
gik til ophugning.

Thdthh A AT I At TR TN

Nu mangler vi kun at omtale
én af Triangelvognene af mod.
VIl bred, nemlig den vogn, der
leveredes til Vandelbanen 1
marts 1927: VVG] M 1. Den 1ind-

safttes i driften 1 4 af banens
ordinzre tog allerede fra 15/3
1927, og samme ar lod man

damplokomotiv nr. 5 ga til op-
hugning - efter en kort periode
at have udlejet det til RH].
1928 lod man yderligere damp
3 henstille, og den kom ikke
1 drift mere. Disse dispositio-
ner viser, at motorvognen var
go' nok - allerede fra starten.
Den ferste maned kerte den over
1000 km om ugen, og det forste
ar ialt 66.000 km eller nasten
2 dobbeltture om dagen.

M 1 var i ganske samme stil
som SKR] M 2, hvad angar det
ydre, og undervogn, maskinan-
l&g m.v. var ganske det samme
for de to vogne. Men VVG]'s
vogn havde en 70 cm kortere
forperron, og denne havde kun
enkelte sidedere og var kun 1
meget beskedent omfang bereg-
net til godsrum, ligesom der ej-
heller wvar anbragt klapsader
her. Kun de smalle vogne OH]
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M 1 og M 2 har haft snavrere
plads pa forperronen, da man
ogsa her prioriterede siddeplad-
serne inde i vognen hgjest. Det
viste sig snart uheldigt, at M
1's forperron wvar for snaver

til, at man her kunne medtage
en barnevogn. Den naste motor-
vogn man anskaffede havde

derfor sterre forperron og dob-
belte flgjdere, sa man let kun-
ne indlade selv de yngste pas-
sagerer med samt deres rullen-
de emballage.

VVG] M 1's midterste, brede
del var langere end hos nogen
anden mod. VIl-vogn, og den

rummede da ogsd 4 hele banke-
fag 4 1505 mm, altsd af nogen-
lunde acceptabel sterrelse, mens
de evrige mod. VIl'ere med ful-
de bankefag: De smalle HT] M
11 og OH] M 2 samt den brede

model LNJ] M 1-2 havde det
snevrere modul 1390 mm, der
& markbart under tidens nor-

male standard for 111 kl. kupe-
er og snarere syntes at here
hjemme i det forrige arhundrede
og/eller i den kebenhavnske
nartrafik: Vognene til Klampen-
borgbanen - og de famese ''ry-
stevogne' fra 1912.

Hos VVG] wvar standardmadlet
for 11T kl. kupeer 1500 mm ba-
de i de gamle kupevogne fra
1897 og 1 de nyere '"hybrid-
vogne" fra 1912-14 (kupevogne
med indre side-passage), og al-
le havde kun negne trazbanke,
sa M 1 holdt standarden med
hensyn til siddemodul, men re-
prasenterede et fremskridt pa
baenke-bekvemmelighedens omra-
de: Den havde engelske"Rotlan"
strdseder, hvis narmere egen-
skaber jeg ganske wvist ikke
kender, men def ses pa bille-
der, savel som pa DfA's hoved-
tegning, at sader og rygge var
polstrede, sd& de havde en lig-
nende tykkelse som de gamle
S-togsseder fra 30'erne, mens
overfladen var vavet afl plante-
fibre ("strd") af en slags. De-
res udseende fremgar af dels
et foto i en varmeanleg-brochu-

re fra Hess 1 Vejle, dateret
1928, dels af et interier-foto
fra maj 1944, visende vognens

indre efter et sammensted med
et damplokomotiv.

Vognens  passager-del  var
delt 1 2 lige store afdelinger,
hvoraf den forreste (for ikke-
rygere) var indrettet ganske
som i SKR] M 2, herunder for-
synet med et diminutivt toilef
(stadig terkloset, TC!) med
indgang fra forperronen, mens
den bageste afdeling, der ingen
veg havde til den smallere
bagperron, var for rygere og
afsluttedes med sader med ryg-
gen til en meget snaver bag-
perron, ligesom i LN] M 1-2 og
HT] M 11, hvorfor der ikke
kunne blive plads til klapsader

pd bagperronen. M 1 havde sa-
ledes overhovedet ikke klapsa-
der, men derimod 12 nominerede
stipladser - eller maske 3-4
gange sa mange under krigen,
nar pladsmangelen var verst.

M 1 opvarmedes ifelge DfA's
originale specifikationer med et
"Varmesystem ved Udstednings-—
gas'. Det var det samme billige
men lidet effektive system, som
ogsda anvendtes 1 Narumbanens
M 1-2, og som er narmere be-
skrevet 1 SP 4/1980, side 147,
men her kan vi gentage folgen-—
de: Udstedningsgassen  fortes
gennem radiatorer 1 passager—
afdelingen - ind fortil og ud
bagtil sa wvarmen, nar den en-
delig kom efter lengere tids
kersel, efterhanden blev for
voldsom 1 forreste del af wvog-
nen, mens der lange var halv-
koldt bagude - og sa larmede
radiatorerne oven 1 kebet. M
1 var derfor ikke noget tillpbs-
stykke om vinteren, hvor folk
foretrak biveognene, der havde
egen varmekedel og derfor kun-
ne forvarmes og vare behageli-
ge at vaere 1 - ogsda 1 det for-
ste morgentog. M 1 beholdt dog
sit  primifive varmesystem helt
til efter krigen, hvor anvendel-
sen blev forbudt pa grund af
risikoen for forgiftning af pas-
sagererne 1 filfelde af lakager
i rersystemerne. Omkring 1950
monteredes derfor en egen wvar-
mekedel, men det nye varmesy-
stem fungerede ikke tilfreds-
stillende, og man Dbenyttede
bl.a. derfor M 1 meget lidt om
vinteren.

M 1 havde fra
fiskekasse oph®ngt
nen. Det wvar en
jernkasse, der
4~6 almindelige fiskekasser af
tre, som heri var beskyttet mod
ophvirvlet snavs fra ballasten
- og mod udtemmelser fra vog-
nens toilet, selv om kassen var
anbragt i samme side som dette
og bag ved aflebsreret! Kassen
blev senere fjernet, og ses ikke
pa billeder, jeg kender.

fedslen en
under vog-
galvaniseret
kunne rumme

1940 udskiftedes de oprinde-
lige skivebremser - ligesom ved
SKR] - med normale klodsbrem-
ser pa hjulenes kereflader.

Fra 1942/43 til 1945/46 kerte
den med gasgenerator fra Gene-
ral Motors, system '"Imbert",
anbragt pa forenden. der blev
godt ''pakket ind" 1 péafaldende
rer-arrangementer filtre m.v.,
og pa taget anbragtes tillige
en ekstra gaskeler, mens selve
"kakkelovnen", der wvar meget
hej, stod op ad wvenstre forru-
de, hvor den generede udsynet
mindst.

" Herudover undergik M 1 in-
gen  @ndringer af betydning
gennem sit  30-4rige liv  hos
VVG], men den havde stor be-
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tydning for banens driff, som
vi skal se lidt pa i det felgen-
de.

Den 28 km lange bane fra
Vejle til Vandel é&bnedes for
drift den 9. september 1897, og

20. maj 1914 forlengedes den
med omtrent 19 km fra Vandel
til Grindsted, s& den 1ialt fik
en lzngde pa ca. 47 km. Den
oprindelige strakning blev dre-
vet med 3 sma 1 B' “lokomotiver
fra Markische, Berlin, men da
banen forlengedes, slog de sma

maskiners forrad af kul og
vand 1kke fil, og man skiftede
dem ud med 5 sm& maskiner

med selvstendig tender: 3 Jung-
maskiner fra Givebanen, der
netop var overtaget af DSB og
forlenget ti1l Brande, suppleret
med 2 aflagte maskiner fra de
jydsk-fynske statsbaner: H 40
og 41, bygget af Stephenson 1
1868! Det var alle godt brugte
maskiner, sa det var en billig
maskin-for''ny"else, men de
tjente banen godt og matte ferst
under og lige efter 2. verdens-
krig  suppleres med diverse
brugte maskiner fra andre pri-
vatbaner, sdvel som fra DSB.

1 banens ferste tid (VV] ril
1914) gik trafikudviklingen ret
stille og roligt: Det arlige an-
tal rejser svingede omkring
60-65.000, mens godstrafikken
langsomt steg fra omkring
10.000 til godt 20.000 t/ar, og
der blev et beskedent, men ef-
terhanden let stigende overskud
der dog ferst det sidste ar in-
den forlengelsen naede op pa
over 20.000 kr./ar. Efter for-
lengelsen til Grindsted steg ba-
de person- og godstrafikken
kraftigt bade under 1. verdens-
krig (med et dyk under krigens
slutspurt, der bl.a. medforte
voldsom kulmangel) og i 3-4 ar
derefter, men sa begyndte bi-
lernes konkurrence hurtigt at
blive generende., og allerede 1
driftsédret 1921/22 optradte det
ferste underskud pa driften.

Underskuddet blev stort set
verre Aar efter ar, idet bade
person- og godstrafikken faldt,
selv om man nu kerte 4 daglige
togpar mod 3 1 VV]-tiden. og
noget matte geres for om muligt
at vende udviklingen.

Man var tilsyneladende
skeptisk med hensyn til at ind-
fere motordrift - maske skramte
sporene fra de sydlige naboer
KE] og KS, der i de tidlige ty-
vere kampede med benzinvogne-
ne fra AEG, og TF]-Wilsters om-
tale af de ferste Triangelvogne
var heller ikke just appetit-
vaekkere for motoriseringen. Ef-

terhdnden  blev  beretningerne
dog mere positive, og i 1926
dristede man sig til at afgive

bestilling pa Triangelvognen
M 1, der ankom ferst 1 marts
1927 og hurtigt indsattes 1 nog-
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le af togene 1 den eksisterende
kereplan, der 1 de felgende &r
udvidedes fra 4 til 5 tog pa
nogle af ugens dage - 1 snit
4,5 togpar om dagen indtil
1936.

Med ikke ringe skuffelse
matte man imidlertid konstatere,
at indferelsen af motortogene,

trods den lidt hyppigere tog-
gang og med ca. et kvarter
forkortede keretid, IKKE havde
forhindret en stadig nedgang

1 passagertrafikken. Den havde
dog méaske mildnet faldet noget,
og i hvert fald blev underskud-

det 1 en 3-4 ar efter M 1's
inds®ttelse, arligt noget for-
mindsket, for sa atter ferst 1
1930'erne atter at wvokse fare-
truende, mens passagertrafik-
kens nedgang tenderede til det
VaErre.

M 1's indsattelse reducerede
det kerte antal dampkm med
godt 40%, hvilket nok var den

vasentligste forklaring pa den
let forbedrede ekonomi, trods
nedgang 1 trafikken. Men der
kerte stadig alt for mange
damptog, og man dristede sig
sa til at anskaffe endnu en
motorvogn, der leveredes fra
Frichs 1 Arhus 1933. M 2 wvar
en diesel-mekanisk vogn af om-

trent samme sterrelse som M 1,
men med en 15-20% kraftigere
motor, og med dens indszttelse

fik man bragt dampkilometrene
ned til mindre end 1/4 af tallet
fra fer motoriseringen, og det
blev yderligere leftet af det
beklagelige faktum, at godstra-
fikken 1 mellemtiden var skrum-
pet ind til omkring det halve.

Passagerirafikken blev deri-
mod stabiliseret og vendt til en
svagt sfigende tendens, ligesom
underskuddet atter formindske-
des noget 1 lebet af 30'erne.

Endelig anskaffede man 1
1936 en lille, gammel Triangel-
vogn M 3 fra Hammelbanen: Den
tidligere AHT] M 1 - en af de
allerzldste og mindste Triangel-
vogne, bygget 1923. Den kunne
dog fungere som afleser for de
andre motorvogne, da den hos
VVG] 1 Vejle fik monteret nor-
malt kobletgpj i begge ender, og
man kunne nu kere 5 daglige
togpar. Dampdriften reduceredes
herefter til 1 snit et enkelt
togpar om dagen: Det daglige
godstog. Situationen var hermed
stabiliseret for banen indtil
krigens udbrud 1939/40, hvoref-
ter sifuationen @ndredes radi-
kalt for VVG].

Den hurtigt indtreffende
benzinmangel reducerede motor-
kerslen i 1940/41 nil 1/4 af for-
krigsniveauet, men man havde
stadig 3 damplokomotiver, der
var - eller kunne geres - kere-

klare, og dampkm steg straks
til det dobbelte. Godstrafikken
udviste nogen stigning, mens

persontrafikken 1 fgprste omgang

faldt lidt. 1 de folgende ar
steg bade person- og godstra-
fikken betydeligt, for 1 aret

1944/45 at ga helt grassat med
en nasten 7-dobling af bade
person- og godstrafikken.
Banens 3 tilbagevarende
damplokomotiver var sma, gamle
og udslidie, men de suppleredes

under krigen med forskellige,
udefra lejede loko, der mulig-
gjorde, at det gennemsnitlige

antal aksler pr. tog kunne
vokse fra ferkrigstidens 4,5 til
ca. 15 aksler/tog i driftsaret
1944/45.

VVG] havde 1 mange ar ve-
ret plaget af idelige forslag om
banens nedleggelse, og det be-
virkede, at man var meget ufil-
bejelig til at ofre penge pa
forbedringer eller @®ndringer i
det hele taget. Man var saledes
heller 1kke meget for at gere
noget sa drastisk som at an-
skaffe gasgeneratorer til motor-
vognene, sa lenge man kunne
fa bare en lille smule benzin.
De sparsomme draber blev sa
hzldt pa den lille, lette M 3,
der var billigst 1 drift, og man
prevede 1 det langste at holde
privatbanetilsynet hen med
snak, nar de stadig kraftigere
opfordrede banen til at f& mon-
teret gasgenerator pa en af mo-
torvognene. | begyndelsen af
1942 var man dog endelig kom-

met 1 gang med installation af
gasgenerator pa M 1, da man
fra Ministeriet for offentlige

Arbejder havde faet besked om,
at man endnu 1 marts maned
kunne f& en ration pa 2.000 1
benzin, men at yderligere til-
deling fremover ikke wville kun-
ne forventes, og vrationen af
dieselolie til M 2 wvar allerede
nedskaret til det rent symbol-
ske. M 1 var herefter 1 daglig
brug under hele resten af kri-
gen, mens de to andre motor-
vogne stort set matte "holde
ferie" af mangel pa brandstof.

Banens underskud forvandle-
des 1 1944/45 til et helt uhert
overskud pa 445.000 kr. d.v.s.
mere end /4 gange sa stort som
toppen i 1918/19, malt 1 kr.,
men dog kun ca. det dobbelte,
nar prisudviklingen tages i be-
tragtning - men alligevel: En
helt ny fornemmelse for den el-
lers sa fattige Vandelbane!
Toppen var dog mest imponeren-—
de set 1 forhold til 1930'ernes
elendighed (for banen), for i
forhold til de bedste ar om-
kring 1920 var der kun tale om
lidt over det dobbelte passager-
tal og en ca. 25% sterre gods-—
trafik.

Ar'sagen til den drabelige
stigning var dog mindre tilta-
lende, idet de store tal hoved-
sagelig skyldtes tyskernes
transporfer til bygningen af

67

den nye militerflyveplads i

Vandel: bygningsmaterialer,
brendstef, cement m.v., samt
pendlende arbejdere, bl.a. fra

Vejle som i mangel af bedre tog
arbejde pa flyvepladsen, da
der ogsa under krigen var en
ikke ringe arbejdsleshed - og
meget beskedne understettelser
til dem, den ramfe.

Mertrafikken wvar dog ikke
uden ulemper for VVG], bl.a.
fordi en del af dem, der arbej-
dede for tyskerne, ikke wvar
Guds bedste bern, og mange af
banens personvogne blev sterkt
hergede af de noget barske
passagerer. Desuden blev banen
udsat for en del sabotage mod
de mange tyske transporter, der
naturligvis wvar meget ilde set
af storstedelen af befolkningen.

Neppe var krigen forbi, fer
godstrafikken atter aftog, for
dog forst helt at na ferkrigsti-
dens elendighed omkring 1949/
50. Persontrafikken faldt ogsa
meget, men bemarkelsesvaerdigt
nok kun til et niveau., der 1a
pa godt over det dobbelte af
ferkrigstidens tal, og der holdt
den sig fil midr 1 1950'erne,
bl.a. takket wvare indsattelsen
af et par skinnebusser 1 1948
og udvidelse af keoreplanen til
6 daglige togpar - det var
mange dengang!

De to skinnebusser overtog
snart nasien hele persontrafik-
ken, mens de gamle motorvogne
matte klare en voksende del af
godstrafikken - og std 1 reser—
ve for skinnebusserne. Man fik
nemlig aldrig bevilling til en
reserve-SM til at indsatte, nar
en af de to wvar til eftersyn
eller reparation,

M 3 henstilledes som udslidt
i 1948, og 1952/53 blev M 2 om-
bygget, sa den kunne fremfere
selv de sterste af banens gods-
tog, hvorefter dampdriften helt
opherte efter 1954.

Hercfter benyttedes M 1 me-

get lidt - og slet ikke om vin-
teren pa grund af det darlige
varmesystem. Man lejede 1 ste-

det bedre og kraffrigere Trian-
gelvogne fra Horsens Privatba-

ner, bl.a. den nyere og krafti-
gere HO] M 2, nu kaldet LM
115, der langt bedre end M 1

kunne kere sma godstog. og som
ogsa 1 en snaver vending kunne
holde en skinnebus-kereplan.
nar den kerte solo. Men M I
var dog kercklar til det sidste,
og den kerte bl.a. oprydnings-
tog pa banen efter dennes luk-
ning, hvorefter alt det rullende
materiel samledes pa Vejle Nord
inden det keortes til ophuggeren.

Fra 1954 begyndte nedgan-
gen sa for alvor, da bilerne
"myldred frem pa jord", og un-
derskuddet, der straks wvar
vendt tilbage efter krigsafsiut-
ningen. voksede sa meget, at
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man besluftede at nedlegge ba-
nen allerede 1 1957 - to &r in-
den udlebet af den sidste ga-
ranfiperiode, ford1 alle kunne
se, hvor det bar hen, og kun
ganske fa forsegte at redde
banen,

Med sine 38 faste siddeplad-

var M 1 ganske rummelig,
trods de manglende klapsader,
men som post- og/feller rejse-
godsvogn var den s& godt som
intet vard, og man begyndte
straks at se sig om efter bi-
vogne fil den. Som gammel bane
havde VVG] imidlertid allerede
flere sma, gamle kupevogne og
dertil svarende post- og rejse-
godsvogne, der billigt kunne
ombygges til motorbivogne, og
man startede med at tage post/
rejsegodsvognen D 31 fra Scan-
dia 1897 under behandling.

Vognen var - i lighed med
flere af banens oprindelige
vogne byggel efter nediprifigt
reviderede tegninger fra Vejle-
Give banen og slort set magen
til VG] D 31-32, hvoraf tegning
haves. Desvarre er en vasentlig
kilde til vognens historie: DSBs
privatbanevogn-fortegnelser 1909
-1937, netop 1 filfeldet VVG] ret
fulde af fejl og selvmodsigelser
som ikke alle er lige lette at
gennemskue. Gode gamle bille-
der af den har vi nasten ikke,
kun billeder af wvognen, som
den sd& ud ved banens lukning,
sa de mellemliggende stadier
kan 1kke bekraftes fotografisk.

D 31 sa formentlig oprinde-
lig ud som VNT] E 43, hvoraf
tegning findes i SP 1/1980, side
8, mens den indre indretning
svarede 1il situationen med et
postrum pa 2000 mm lengde,
merket VN] D 33 pa det vand-
rette snit sammesteds, og man
bedes bemarke, at vognen op-
rindelig havde 2 lige store
flejdere til rejsegodsrummet -
ganske som VVG] D 32 havde li-
ge til det sidste.

VV] D 31 fik i flere omgan-
ge @ndret postrummets lengde,
og 1 1927 wvar det 2500 mm
langt, mens bagagerummet var
3250 mm, altsa inden omdannel-
sen til moforbivegn.

Ved ombygningen til motor-
bivogn skete der formentlig fel-
gende: Den dobbelte flejder til
bagagerummet @ndredes til én
almindelig der narmest tjeneste-
rummet + en meget smal flej
hen 1imod post-enden, og den
almindelige der var naturligvis
nu den "gaende", d.v.s. den,
der skulle d&bnes fgrst, inden
den lille flej evt. toges 1 brug
ved indladning af stort rejse-
gods.  Herefter anbragtes et
skillerum lige pa postsiden af
den 1 1/3 flejder, hvorved af-
graensedes et 2275 mm langt rum
hvori anbragtes 2 smalle vin-
duer 1 hver side, samt 1} fag
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benke med "midter-midtgang', ende af vognen. En "Skizze" af Da de enkelte rums mal her
altsd med 2 pladser pa hver dette forslag er funder 1 VVG]'s er gattevaerk, har jeg afstdet
side af midtgangen. Det gav 13 arkivalier, men banens tidlige- fra at tegne denne indretning,
siddepladser pa 111 kl., mens re drifisbestyrer Knudsen, der ikke mindst da den - hvis den
postrummet var urert, og rejse— endnu lever 1 bedste velgdende, overhovedet blev udfert - alle-
godsrummet udgjordes af tjene- oplyser, at vognen aldrig blev rede efter ca. et ars forleb
sterummet + indgangsarealet indrettet sddan. Postrummet for— (1930) atter blev opgivet og
mellem de reducerede flgjdere. blev under alle omskiftelser 1 @ndret tilbage til 1927-tilstan-
Vognen udstyredes med egen- den oprindelige postende, mens den, som vist pa everste snit
varme fra en varmluft-calorifere skillerummet ind mod wvognmid- pa tegningen. Hertil skal isv-
fra Hess til opvarmning af pas— ten flytiedes en gang 1imellem, rigl bemzrkes, at det ikke wvi-
sager-enden, og den fik rulle- s& postrummet kunne variere des med bestemthed om bankene

lejer og formentlig trykluftled-
ning, mens dampvarmeappara-
terne (til lokomotivdamp) fjer-
nedes. Luftvarmesystemet havde
den fordel, at det ikke rumme-
de vand, der kunne fryse hvis
vognen henstilledes uvirksom og
uopfyret i en frostperiode.

Kort efter vognens ombyg-
ning fandt man ud af., at der
neppe var behov for et postrum
pa nesten 6 m?, hvorfor man
udarbejdede et forslag (midter-
ste  snit  pa tegningen), hvor
passagerafdelingen var f[lyttet
til den tidligere postrum-ende,
mens et kun 3 m® stort postrum
skulle anbringes i vognens mid-
terdel. op ad skillerummet til
bagagerummet, hvorfra det
skulle have sin eneste indgang.
Passagerafdelingen skulle deri-
mod have egen indgang gennem
de ftidligere postdere, men de-
renes placering bevirkede en
darlig pladsudnytielse 1 den

sterrelse efter tidens behov.

1929 oplyser et tilleg 1l
DSB's fortegnelse, at passager-—
afdelingen nu er udvidet til at
rumme 17 siddepladser, mens
postrummet skulle vare reduce-
ret til 1100 mm, hvilkel sidste
ma vere en lapsus - sda skulle
der bl.a. anbringes et skille-
rum midt 1 postrum-deren! Ma-
ske skulle der have staet 1700
mm, for hvilket 1100 mm er en
ikke usandsynlig skrivefejl?
Passagerrummet udvidedes her-
ved ftil 3075 mm 1 lengden,
svarende 1il et siddemodul pé
1537 mm. Samtidig meddeltes,
at kakkelovnen 1 posfrummet er
fjernet og wvognen udstyret med
trykluftbremse, mens skruebrem—
sen skulle wvere fjernet. Den
var der dog stadig 11957 , men
den var maske tenkt fjernet 1
192977 W

anbragtes som vist. De 4 to-
mandsbanke kunne ogsd have
vaeret erstattet med 2 dobbelt-

benke med 2 + 2 pladser ryg
mod ryg, som f.eks. midt 1 ku-
peen 1 E 42, se snittegningen
nederst til hejre.

Pa fotos af vognen fra dens
scneste dage ses, at den péa et
eller andet tidspunkt har faet
fiederoph®nget moderniseret, og
man kunne gafte D&, at ogsa
det wvar sket i 1927. Vognen
havde derved faet de korte.
stive  fjederstropper  erstattet
med lange, ovale ringe - et op-
heng, man normalt ferst ser pa

danske privatbanevogne fra
1911 og fremefter. Det herer
sammen med de sakaldte "sve-

vende aksler" eller l@znkeaksler,
som ogsa Triangelvognene hav-
de, og som skulle give vognen
et leftere leb pa grund af aks-
lernes bevegelighed, der tillod
dem at stille sig radialt i kur-
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verne. Arrangementet var méaske
af tvivlsom wvardi for s& kort
en vogn, og de felgende vogne,
der omdannedes til motorbivogne
fik ikke @ndret fjederophanget
- det kunne nok ikke betale sig

D 31 beholdt ievrigt sin
pladebekladning og s3 egentlig
ikke ombygget ud, da ogsd de
nye vinduer havde samme stor—
relse som de gamle, og vognen
beholdt de oprindelige lgbebrat-
ter og handstenger langs si-
derne.

1934 oplyser banens drifts—
beretninger, at passagerplad-
serne er fjernet og D 31 atter
er blever post- og rejsegods—
vogn, og sadan forblev den
formentlig til sine sidste dage
- og den levede helt til banens
lukning, d.v.s. i 60 ar.

Man bemarker pa alle bille-
der af savel motor- som bivog-
ne, at VVG] havde trykluftslan-
gerne hertil anbragt i vacuum-
slangehejde, mens man ved de
fleste andre baner, der havde
denne smrhed, senere fik flyttet
disse koblinger ned 1 normal,
international trykluftslangehoj-
de, d.v.s. UNDER de almindeli-
ge puffere og koblinger.

1 1928 sattes s& endnu en
motorbivogn 1 drift ved VVG]:
Den gamle C 22, der var bygget
som I11 kl. kupevogn med 5 se-
parate 10-mands kupeer, var
blevet ombygget til midter-midt-
gangsvogn med 41 pladser, for-
delt 1 kun 2 vognafdelinger.
Nar der kun var 41 pladser,
ikke 42, skyldes det formentlig
skorstensrgret fra varmluft-ca-
loriferen, som ogsd denne vogn
blev udstyret med.

De to endekupeer havde be-

varet deres originale dere og
vinduer., men de tre andre ku-
peer havde ved ombygningen

faet fjernet derene og de smalle
vinduer og i stedet faet indsat
et enkelt, stort vindue 1 hver
side, sa vognen frembed et sart
forvirret  vinduesmenster, der
ganske gdelagde vognens oprin-
delige kupevogn-look, uden at
give den et moderne udseende.
Men det var uden tvivl et frem-
skridt 1 vedligeholdelsesmassig
henseende, og passagererne
havde nok ogsa faet en friere
udsigt. Udseendet kan passende
sammenlignes med de tilsvaren-
de vogne C 24 og 28 hos VNTJ,
hvor man efter en lignende om-
bygning beholdt alle de oprin-
delige, sma vinduer béde fra
dere og vinduer, s& vognen pa
afstand omtrent sd uandret ud,
men ved narmere eftersyn havde
mistet de 3 midterste dere og
nu bare havde en let forvirret
samling af smd vinduer: 2 sma,
et lidt sterre, 2 sma, et lidt
stgrre o.s.v., ialt 11 smavindu-
er mellem de to bevarede dere.
Men det gav alligevel et mere

harmonisk ydre end den VVG]-
ske model.

C 22 fik ved ombygningen
ingen bremse, blot trykluftied-
ning, formentlig fordi vognen
- 1 mods®tning til D 31 - ikke
1 forvejen havde et bremsesy-
sfem, der nemf kunne suppleres
med en trykluftcylinder et pas-
sende sted.

Vognen forblev pladekladt
udvendig ved ombygningen, men

sidepladerne matte naturligvis
udskiftes med sterre. sammen-
hezngende stykker, nar derene
fjernedes og wvinduerne 'ratio-

naliseredes”. De lange lobebraf-
ter langs siderne fjernedes,
men  stumperne ud til gavlene
bevaredes, <& der stadig var
udvendig passagemulighed mel-
lem bi- og moforvogn, selv om
ingen af banens bivogne nogen-

sinde fik gavldere og over-
gangsbroer. Man kan i den for-
bindelse undre sig lidt over,

hvorfor banens motorvogne over-
hovedet fik gavidere og over-
gangsbroer i bagenden, for IN-
GEN af banens personvogne
havde tilsvarende faciliteter,
ikke en gang den tidligere &b-
ne vogn CB 26, der nok havde
gavldere ud til de &bne perro-
ner, men ingen abning i per-
ron-skaermene, endsige over-
gangsbroer. Man kunne ellers
godt have en mistanke om, at
denne vogn maske lejlighedsvis
har varet hangt efter en af
motorvognene, formentlig M 2,
trods dens manglende trykluft-
udstyr, idet den - ene af alle
banens  'rigtige" personvogne
- var udstyret med skrue-brem-
se. Den kan méaske have varet
brugt som togferervogn i gods-

tog. Den wvar helt til banens
lukning  tilsyneladende yderst
velholdt og pan i lakeringen,

s& man ma tro, at den har va-
ret 1 drift omtrent til det sid-
ste.

1933 fik VVG] leveret sin 2.
motorvogn, M 2, og selv om den
nok var noget kraftigere end
M 1, var den ikke noget udprea-
get slebedyr, sa man sergede
snart for ogsa at skaffe et par
smad og lette bivogne til den.

Det blev denne gang de to
gamle, "fine" vogne: A 1-2 fra
1897, der métte igennem foryn-
gelseskuren. Det var 2 ens ku-
pevogne med hver 4 kupeer: 1
enderne to 1I1 kl. kupeer og
1 midten to II kl. kupeer med
tykke, polstrede sofaer, med
armlen og ereklapper, dobbelte
vegge og lofter og diverse ek-
stra krummelurer til de velha-
vende rejsendes fornejelse.

Efterhdnden var brugen af
1T kl. skrumpet ind til en ube-
tydelighed, s34 de enkelte 11
kl. kupeer i hybridvognene
(B 10-12) var mere end nok til
at dakke det behov, som i gv-

rigt  blev negligeret
mere, efterhdnden som motorto—
gene overtog persontrafikken,
da de kun ferte 111 klasse.

Man tog ferst 1 1932/33 hul
pa A 2, som blev omdannet ti]
kombineret person- og rejse-
godsvogn, kaldet E 42: En 1I1
kl. og en II kl. kupe i den
ene vognende blev sldet sammen
til ét rum, og kun de tidligere
IIT  kl. dere nzrmest gavlen
bevaredes. Rummet indrettedes
med midter-midigang og 18 sid-
depladser med siddemodulet
1650 mm - ganske komfortabelt
efter den sadvanlige VVG]-méale-
stok! Dette passagerrum fik et
ganske ejendommeligt vindues-
arrangement: De fo, smd side-
vinduer fra de to kupeer, nar-
mest op til det tidligere skille-
rum, erstattedes med ét, stort
vindue, mens resten af de tid-
ligere vinduer bevaredes, in-
clusive vinduet i de blaendede
dere, sa man fik et symmetrisk
arrangement med et stort vindue
1 midten og vinduer i aftagende
sterrelse ud mod siderne.

[ den anden ende af vognen
fandtes et rum af ganske samme
stgrrelse som passagerafdelin-
gen: 3300 x 2490 mm, som blev
indrettet til rejsegodsrum. Her
bevaredes derene narmest gav-
len, men de blev suppleret med
endnu et par dere, sa der blev
et szt dobbelte flpjdere ind til

mere  og

rejsegodsrummet. Dettes "mgble-
ring" kender wvi ikke, men det
indeholdt 1 hvert fald et hand-
sving eller -hjul til betjening
af skruebremsen, da der ingen
bremsesving-kasse fandtes péa
gavlen. Vognen fik  devrigt

trykluftbremse og
rullelejer.

Bagagerummet var pad 8,2 m?
og havde godt med vagplads,
da der kun var sidederene til
at bryde den - der var hver-
ken dere i gavl eller indervag,
og ingen vinduer, ud over ru-
derne i yderderene.

selviplgelig

Vognen opvarmedes med
varmluftcalorifere ligesom de
evrige bivogne, men den wvar

- 1 modsatning til de to farste
- udvendig beklaedt med teak-
lister, og den havde lgbebret-
ter og handlister i hele lang-
den.

I' neste driftsadr, 1933/34,
tog man sa A 1 underbehand-
ling, og den blev ombygget til
personvognen C 23, ganske ana-
logt med den i 1927/28 ombyg-

gede C 22 1 henseende til ind-
retning, vinduesarrangement og
opvarmning. Man bevarede det

midferste skillerum, men forsy-
nede def med en der samt glas-
ruder 1 siderne. Saderne var
treseder med filt og tappetsj,
og der blev ialt 33 siddeplad-
ser (II1 kl.). C 23 blev, lige-
som E 42, udvendig bekladt med
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teaklister, og den beholdt lgbe-
breetfer og héndstenger.

C 23 fik trykluftbremse, der
ligesom pa de to andre bivogne
kun havde enkelte bremseklod-
ser, d.v.s. kun pa den ene
side af hvert hjul og udgdende
fra en primitiv bremsebuk un-
der wvognmidien efter simpleste
godsvogns-tradition - ikke no-
get med ekvilibreret bremsetg]
her!

E 42 og C 23 var ganske
nydelige. sma wvogne, pa trods
al de nogef sazre vinduer, men
de wville vist have passet bedre
til en af de gamle, smalle Tri-
angelvogne med tcakbeklaedning
end til den pluskabede og op-
pustede Scandia-moforvogn. som
de ferst og fremmest wvar til-
tenkt. Ganske wvist havde de
samme pane og omhyggeligr ud-
ferte teakkledning som motor—
vognene, men de sa hablest sma
og ynkelige ud sammen med M-

vognene: Bade lavere. smallere
og mere fladtagede. Men de
gjorde udmarket fyldest, og al-
le 4 bivogne holdt ud helt til
banen lukkede 1 1957, hver de

kunne helde 60 ars fedselsdag!

Vognene blev herefter ikke
solgt til wvidere anvendelse pa
andre baner, og jeg ved ikke,

hver resterne af dem endte, pé-
ner kasserne af C 22 og C 23.
C 22's wvognkasse solgtes til
FDF's 11 kreds Merkholt, ost
for Berkop wved Vejle fjord,
hvor den fermentlig kem til at
tjene som spejderhytte af en
slags. Kassen af C 23 kom til
Sct. Georgshjemmets begrnehave
i Vejle, hvor den tjente som
legehus indtil 1965, hvor DJK
erhvervede den med henblik pa
at fa den "p& benene" igen.
Til gengald fik bernehaven en
udrangeret sporvognskasse, men
C 23 kom 1kke ud at kere igen
lige med det samme, for det er
itkke sa ligefil at fa en sadan
fyr stablet pa hjul igen, nar
de oprindelige hjulset og tilhe-
rende lejer, akselgafler, fjedre
m.v. for lengst er gdet til
produkthandler eog ophugger.
Vognkassen kom wunder behand-
ling 1 Vejle, men det var ogsa
svert at skaffe reservedele til
vognkassen, der 1 omkring 8 ar
var blevet '"sandblest" af en
flek legende unger , og restau-
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reringen er jo heller ikke
gratis.

Effer at vognkassen en tid
lang havde henstdet 1 den syd-

lige ende af Vejle stationster—
ren, forlangte DSB den fjernet,
og den flyttedes til Maribo. Her
regner man med ad are at fa

den pa& hjul igen - som et ud-
merket eksempel pa, hvordan
man 1 slufningen af 1920'erne
og op gennem 1930'erne for en
forholdsvis ringe udgift kunne
fd en lille, let og rimeligt be-

kvem bivoegn ud af en kupevogn
fra det forrige arhundrede.
Ogsa E 42 fik
sader. Den gamle
beholdt  derimod til sine dages
ende de negne trazsader uden
formildende omstendigheder.

stofbetrukne
bivegn C 22

VVG] M 1 tjente stort set
banen udmerket i vognens 30-
arige levefid, men enkelte mor-

ke punkter wvar der dog at
notere,

Da M 1 var godt 5 &r gam-
mel, skete det en dag 1 septem-
ber 1932, at den knazkkede for-
akslen, mens den var pd wvej
mellem Bindeballe og Randbel,
Det  havdes, at den en kort
strekning kerte pa 3 hjul, in-

den den ndede at standse, sa
den fakiisk kun afsporede pa
¢t hjul. og passagererne slap
med en slem rystetur og dertil

herende forskrazkkelse. M 1 mar—
te sd forsynes med ef nyt hjul-

sl under forenden. hvilket
merkede vognen for resten af
livet. Det nye hjulset havde

nemlig stdlstebte egerhjul, mens
baghjulene stadig wvar skive-
hjul, som wvar standard under

alle ®=gte Triangelvogne.

akselbruddet
bremsen op-

Det havdes, at
kunne skyldes, at
rindelig virkede pa& en bremse-
skive inden for hjulene, hvilket
gav et ret kraftigt vridnings-
moment pa akslen og samtidig
en stark opvarmning af denne,

hvilket kan have medfert trat—
hedsbrud. Uheldet skal have
veret medvirkende til, at de

fleste @ldre Triangelvogne, der
havde de omtalte skivebremser,
senere blev wudstyret med nor-

male bremser med bremseklodser
mod selve hjulenes kereflader.
Denne @ndring beordredes fak-
tisk af Privatbanetilsynet for
M 1's vedkommende 1 januar
1940. Banen slog sig 1 tejret
og foreslog, at denne andring
kunne wvente, til man alligevel
skulle forsyne vognen med gas-
generator, og man henviste til,
at M 1 nu (juli 1940) kun kerte
meget lidt pd grund afl benzin-
rationeringen, sa den narmest
kun stod i reserve, og det la-
ses mellem linierne, at man se-
ger at forhale enhver @ndring
al M 1 sa& lenge, det kan lade



1900 19%0 1950 1960 1970
[— I 1 1 1 i " I 1
rea " 1957
11 o TR 197
181 { 2 g aTRasz ’
31 T 1
A b
wes 1 171 & VVaJ
Lvese _ . 2BT2{ 2"1 * gl 2
FrI 10’ V6 3 o W — ’ 3 traekkraft
28
1933
- JRIHR0 DsB B81T2 { LN | ”‘3‘.,.'{"&’!”;"_---:___?
1968 IR H41 DSB _ _ L)) Y &350 o
RWJ 2
Bt Ay 1" >
1951 ¥ s}
f C t N E ) £ ________ {:m
K R
AlA LMA treg-
Send 2-A LM 2 s 144" SWIM2 i (e
A1A ATIML _ _ M3 W A
L o
Wmy  \LJSm& k
vvYJ | Vel Sm3 KRB 5m 5 Sv) VaGJ
e e e sk brawolt
11y “Im8 5w 0
wSef |Lssp2 Z
w57
H:hanstillat L: udlejet 5. solgt
SKRJ sk@bnediagram for treekkraft
1912 1920 192¢ 1930 1946 1950 1960 SKRS wedlagt
| | 1968
vdamp 1 | (?KQF(JE _________ _ ogsapaKS | . ‘
/8t { | damp 2 | _ udlejet til AB i
| | P e oSy RS RS MR
L damp 3 | | | - 1
] l
kK8 ¢ damp ¥ L | havareral — _
)(c | +
damp8 VNTY & _ | . LSKRJ damp 8
1953 8
1925 r*:a 1945
Seandia - kieleryagn M { 150k HLAM3 Lo o _ . [diesel pM20 | . I?
1927 i
M2 | 100 ke feobke
1929 1952 3
M3 1LI20 bk gasgenerator 150 hic diesel |
; I +
Triangel Mkfflrzﬁo“ gasgenerator , 50 hic diesel. Brendt 56, omb. bl David”
Vogne =3 J :
i | DAVID" M 4" 1150 hk psis M1
1927 | 546 . _ ¥
RELA . S S o ARGHIMS y SKRIM I
1924 100 hic (re :erveal'ct:f"
19%7
Sm 81 1160 hic .
Sm 82 |LI60 hk .
Seandia - Sm 83 160 ki
skinnebusser 194¢ t
Spgt 1 ;
Sp9z 1 3
SKRJ nedlagt
1968




sig gere! Man
1kke for at  a@ndre  bremsen,
hvilket skete 1 september 1940.

I maj 1944 kom M 1 ud for
et wvarre uheld end det ovenfor
omtalte. M 1 wvar pa vej fra

slap imidlertid

Vandel mod Bindeballe med E
42 pa krogen., og begge vogne
var godt overfyldie med passa—
gerer. bl.a. en mangde stdende

i E 42's bagagerum. Man skulle

krydse et damptog pa Binde-
balle station, men pa vejen
hertil opdagede fereren, at
irykluftbremsen svigtede, og da
det g1k ned ad bakke, kunne
han 1kke standse pa Bindeballe

station, hvor der foruden damp-

toget 1 hovedsporet ogsa holdt
nogle godsvogne pa det sidespor
hvor M 1l-toget skulle holde,
mens  damptoget  startede  mod

sendte 1
bivognen,

Motorfereren
mand 11l

Vandel.
hast en

hvor man skulle preve at brem-
se med skruebremsen, men den
fungerede heller 1kke, og fore-
ren prevede da at rabe Binde-
balle station op med gentagne
flgjtesignaler. Damplogets 1log-
ferer herte signalerne og fatte-
de situationen, sa han skiftede
1 hast sporet, & motortoget

blev taget 1ind 1 hovedsporet,
hvorefter han gav ordre fil, at
damptoget skulle bakke bort fra
stationen hurtigst muligt for at
mindske hastighedsforskellen
mellem de to tog. der under
alle omstendigheder wville stpde
sammen kort efter. Han skenne—
de nemhlig, at et sammensted

mellem motortoget og de hensta-
ende wvogne, der holdt stille,
ville vare endnu wverre, hvilket
nok skal have wvearet rigtigt.

Imidlertid naede damptoget ikke
at fa ret megen fart pa, for

sammensted [ak-
tisk skete: Motorvognen brasede
ind 1 bagenden al det lejede
lokometiv  HA] 1, der wvendte
skorstensenden mod sift tog.

Forskellige dele al gasgene-
ratoren samt lokomotivets bag-
vaeg trykkedes sammen og ab-
sorbercde noget af energien, sa
selv M 1's frontruder kun del-
vist knustes, og alle sideruder
holdt, ligesom rammen og vogn-
kassen nogenlunde beholdt faco-
nen. Der blev derimod stor ra-
vage 1 dens indre, hvor passa-
gererne blev kastet wvoldsomt
mellem hinanden og bl.a. fik
splintret nogle ruder 1 skille-
rummet, mens noget af inventa-
ret blev revet lgs, og nogle af
passagererne  blev mere eller
mindre kvastede.

Samtidig wvar bivognen kert
a8 hardt op mod motorvognens
bagende. at M 1's bagpuffere
var gael gennem bivognens gavl
og trengt ind 1 passagerkupeen
hvis passagerer blev kastet hen
med netop denne vag ved sam-
menstedet.

I bagagerummet faldt folk
ogsa mellem hinanden, men ma-
ske var det deres held., at der
her tillige befandt sig noget
rejsegods, bl.a. en barnevogn,
der blev trykket helt flad og
mildnede stedet for dem. der
havde trykket den sammen.

I alt kom 20 mennesker pa
hospitalet, men kun 9 matte
indlegges med brakkede arme
og ben ete.., (mest de, der
sprang af toget 1 farten!) og
ingen blev drabt, trods sam-
menstpdets voldsomhed.

Det hevdes, alt bremsesvigtet
maske skyldtes vognens overbe-
lastning med alt for mange

det wvoldsomme

11

sammenstuvede passagerer.
Overlasset  fik  vognen t1l at
synke sa meget i [jedrene, at
bremseklodserne kom for langt
ned pa hjulene og ikke kunne
"bide ordentlig sammen" om
dem, maske kombineret med
nedslidte bremsesaler og darligt

justerede bremser. Som middel
mod virkningerne af sddanne
overbelastninger skulle der se-
nere vaere indfert forsterrede

stopklodser, der begransede fje-
dervandringen sa meget, at
farlig sammensynkning skulle
vere umuliggjort.

M 1 matte ogsd pa
let, d.v.s. ©Scandia,
fik en sterre reparation. Ogsa
bivognen E 42 blev repareret.
da selv dette skrebelige keorete]
stort set havde holdt faconen.
selv em gavlen var blevet slemr
molesteret. Under krigen wvar
man nemlig ikke meget for at
kassere noget. der overhovedet
kunne repareres, da det wvar
nesten umuligt at skaffe noget
nyt 1 stedet, og uheldet skete
oven 1 kgbet netop pa en tid,
hvor VVG] 1 forvejen led af en
sver vognmangel og havde lejet
vogne fra flere andre baner.

Ogsa det lejede damplokomo-

hospita-
hvor den

tiv. HA] 1 métte til reparation,
og 1imens disse keretgjer wvar
ude af drift, lejedes fra DSB

Triangelvognen ME 626 og

damplokomotivet G 169, s& uhel-
det kun affedte ringe afbrak
1 bancns trafik.

Hele  motortoget genopstod
saledes alligevel og tjente tro-
fast VVG] lige til banens luk-
ning 13 ar senere,

H. Alkjer

VVG] D 31 (foto: Svend Jergensen)
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Vore Feergeoverfarter

ODDESUNDOVERFARTEN

Anlzgget af jernbanelinierne
Struer-Oddesund Syd og Odde-
sund Nord-Thisted (Thybanen)
samt etableringen af en damp-
fergeforbindelse over Oddesund
blev vedtaget ved lov af 16,
juni 1879. Herefter blev jernba-
nestrakningerne &bnet for of-
fentlig drift den 20. april 1882,
og samtidig blev den hidtidige
roferge ved Oddesund erstattet
af et dampskib. Sejladsen med
dampferge kunne ferst pabegyn-
des den 23. juni 1883. Herved
blev Oddesundoverfarten stats—
anden dampfergeover-

banernes

fart.
Oddesund er pa det smalle-

ste sted kun 500 meter bredt,

Lok Lbvien 146,

medens vanddybden varierer
mellem 5 og 23 meter. 1 sundet
gar en stark strem med betyde-
lig so- og isdrift og sterk ma-

terialevandring. Desuden er
bunden bled. Disse tekniske
vanskeligheder ved bygningen
af de to fergehavne wvar for-

mentlig arsagen til, at
get, der blev overdraget
tekt Mundberg, temrermester
Mpller og entreprengr Hansen
og pabegyndt i foréret 1881,
forst var ferdigt i fordret 1883,
d.v.s. ca. 1 ar efter at de til-
stedende jernbanestrakninger
var abnet for driften.

Pa grund af de navnte na-
turforbold  blev  fargehavnene
ikke bygget lige ud 1 sundet,
men anlagt indenfor de to frem-

anleg-
arki-

Projeiit
o

springende odder, hvoraf den
sydligste barer det morsomme
navn Griseta Odde. Derved bley
fergernes sejllengde 2,5 km og
overfartstiden ca. 20 minutter.

De to fergehavne blev ind-
fattet af 2 stenfyldte moler, og
langs den ene af molerne wvar
fergelejet bygget, siledes som
det fremgdr af tegningerne.
Vanddybden i fargelejerne var
3 meter ved normalt daglig
vande.

Efter at de faste anlaeg ved

overfarten wvar faerdige, blev
der den 18. juni 1883 afholdt
forskellige tekniske prever i

overvarelse af en del af stats-—
banernes hejere embedsmand.
Den ved overfarten stationerede
dampferge - H/F FREDERICIA -

@mwﬂ:ugw&mbmnmw v D99ernd.
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der indtil da havde
Lillebzltsoverfarien.,
fargelejerne

sejlet pa

provede
og overferie et af
statsbanernes dengang svereste
lokemotiver. Alle prever forleb
filfredsstillende, og lerdag den
23. juni 1883 blev overfarten
derefter abnet for offentlig tra-
fik. Nogen egentlig indvielses-
hejtidelighed synes 1kke at ha-
ve fundet sted.

Abningen af dampfergefarien
over Oddesund beted en stor
forbedring for savel person-
som godstrafikken. Den besvaer—
lige og fordyrende omlesning
mellem  jernbane og dampskib
og omvendl 1 henholdsvis Odde-
sund Syd og Oddesund Nord
bortfaldt., hvilket beted en woget
godstralik allerede ved damp-
fergefarfens péabegyndelse. Ifel-
ge en lokal avis ventede alle-
rede over 100 godsvogne med
terv pa overfersel til Thy inden
fergefartens abning. Godsmang-
den ved overfarten wvar dog
gennem darene en af de mindste
ved en statsbaneoverfart, men
desuagtet naturligvis al stor
betydning for den lokale frafik.

For  persontrafikkens ved-
kommende matte der skiftes fra
tog til farge og eomvendl., men

1 denne henseende var forholde-
ne ved Oddesund 1kke ringere
end ved andre overfarter, idet
der skulle gd mange &r. for de
ferste personvogne med rejsende
planmessigt blev overfert pd en
statsbaneoverfart.

o

Oddesund Syd

I forbindelse med dampfar-
gefartens péabegyndelse og over-
gang til der offentlige fik den
hidfidige indehaver af fergeret-

tighederne ftilkendt en erstat-
ning pa kr. 65.000. Belgbets
storrelse fortzller, at traflikken
over Oddesund trods all ikke
havde wveret af et hell ringe
omfang fer jernbanens tid. En
anden felgevirkning af &bnin-

gen af dampfaergefarten ved Od-
desund med tilherende forbin-
delsesbaner nord og syd for
overfarten var indskrankningen

1 Det Forenede Dampskibssel-
skabs rutenet 1 den wvestlige
Limfjord, hver anlebet af QOdde-

sund blev opgivet 1 1882,

I hver af de to fargehavne
blev der bygget et fargeleje af
statsbanernes dengang alminde-

lige type svarende 11l fargele-
jerne  ved Lillebalisoverfarten
med galge forsynet med vinge-
hjul. Fargeklappens lengde var

18 meter og havning og senk-
ning af fergeklappen skete ved
hjelp af et handbetjent spil.
Ligesom ved Lillebeltsoverfartien
var fargeklappernes bareevne

nogel begrenset, sdledes at an-
vendelse af lette fergevogne -
lette mellemvogne mellem ran-

gerlokomotiv og de vogne, der

skulle 1landtages eller ombord-
seltes  fra/til  fargen - var
ngdvendig. Ved Lillebaltsover-
farten havde man samme pro-

arrekke blev
nogle

blem, som 1 en

lest  ved anvendelse af

. viderefert 1
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lette rangerlokomotiver,
de 1 forhold til statsbanernes
gvrige lokomotivpark noget
ejendommelige rangermaskiner
med opretstaende kedel, litra

ganske

De to fergestationers indret-
ning var noget forskellig fra
hinanden, hvilket maske kan
undre. men forholdet wvar som
bekendt det, at banen syd for

overfarten wvar af en svarere
udferelse end banen nord for
overfarten. Thybanen blev som

bekendt bygget meget let, hvor-
for det der anvendte driftsma-
teriel var en letlere konstruk-
tion end det syd for overfarten
benyttede.

Oddesund Syd station blev
endesfation for banen fra Stru-
er. Selve stationsanlagget blev
udfert med hovedspor. omlgbs-
spor og lessespor ved siden af
hinanden alle beliggende vest

for den beskedne hovedbygning.
Stikspor til fargeklappen udgik
fra stationens sydligste spor-
skifte. Hovedsporet wvar iasvrigt
nordlig retning til
et nord for stationen varende
havneanlag. hvori indgik en
reservebro til benyttelse 1
nodstilfelde eller under isfor-
hold.

Da banen fra Struer
var mere end 11,1 km lang,
var det kun nedvendigt at til-
vejebringe ret enkle faciliteter
for maskintjenesten. Der blev
opfert en lille remise med 1 lo-

1kke

Oddesund Syd (postkort, arkiv: Jernbanemuseet)
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komotivplads og anbragt en
kort drejeskive med effektiv
lengde 11 m vest for stations-
bygningen. Damplokomotiverne
kunne vandforsynes i Oddesund
Syd, men ikke tage kul. Ganske

vist fandtes der pa stationen
et kuldepot, men det var Se-
fartsafdelingens og indeholdt

skibskul til dampfergerne.

Stationen i Oddesund Nord
fik en noget langere og sterre
udstrekning end stationen syd
for overfarten. Opbygningen af
sporanlaggene var dog meget
lig hinanden med hovedsporet
nermest hovedbygningen, deref-
ter omlegbsspor og lassespor.
Hovedsporet var ligesom i Odde-
sund Syd forlenget ud forbi
stationen fil oddens sydspids
til en reservebro. Stiksporet til
fergeklappen udgik fra hoved-
sporet lige syd for indgangs-
sporskiftet. Ved siden af sporet
til fergeklappen var anlagt et
lille stikspor. Siden udvidedes
anlagget med et omlebsspor gst
for det navnte klapspor.

Da strakningen fra Thisted
til Oddesund Nord wvar 61,2 km
lang, wvar der pa sidstnavnte
station brug for sterre remise-
forhold end i Oddesund Syd. 1
Oddesund Nord fik remisen, der
blev bygget i den nordlige ende
af stationsterrznet, derfor 2 lo-
komotivpladser. Drejeskiven fik
samme effektive l&ngde som dre-
jeskiven i Oddesund Syd. 1 Od-
desund Nord kunne lokomotiver-
ne bade kul- og vandforsynes.

Driften pa de til overfarten
stedende jernbanestrakninger
blev for Struer-Oddesund Syd
banens vedkommende for s& vidt
angik plantog og faste sartog
normalt udfert med damplokomo-
tiver indenfor deres normale
kerselsfordeling. En del tog pa
strekningen Struer-Esbjerg kerte
i mange ar ferst til Oddesund
Syd for at hente post- og rej-
segodsvogn inden toget fortsatte
til Esbjerg respektive fortsatte
til Oddesund Syd efter ankom-
sten til Struer fra Esbjerg. Se-
nere da K- og D-maskiner blev
stationeret i Struer blev togene
Struer-Oddesund Syd ofte om
vinteren fremfert af en O-ma-
skine. Grunden var den, at K-
og D-maskinerne var for store
til at de kunne vende pd dreje-
skiven i Oddesund Syd. Lokomo-
tiverne matte derfor kere bag-
lens den ene wvej, og under
denne kersel kunne de ikke op-
varme  togene. O-maskinerne,
der normalt kerte 1 den keben-
havnske neartrafik, var som be-
kendt bygget til kersel ligegodt
i begge retninger og kunne op-
varme togene uanset kereretnin-
gen. I trediverne fortsatte dag-
iltoget Fredericia-Struer til Od-
desund Syd (fremfert af Frede-
ricia K-maskine}; dette tog wvar

hovedforbindelsen fra Kebenhavn
til Thy og Thisted.

1 arene efter ca. 1930 blev
der mellem Struer og Oddesund
Syd i et vist omfang indsat smé
motortog fremfert af motorvogne
litra ME og MF, der for nogle
togs vedkommende  overfertes
med fergen og fra Oddesund
Nord fortsatte til Thisted og
omvendt. 1 en periode kortes
ogsa med motorvogn litra MP
syd for overfarten. Her var der
tale om et motoriltog fra Es-
bjerg, der dér havde forbin-
delse med lyntog VESTERHAVET
fra Kebenhavn.

Alle tog pa strazkningen Od-
desund Nord-Thisted blev wved
driftens pdbegyndelse i 1882
fremfert af de dengang helt nye
sma P-maskiner, der meget hur-
tigt viste sig at vare utilstraek-
kelige. Af denne darsag matte
mange tog fremfores med for-
spand. Efter en &rrazkke blev
banen ombygget, séledes at
damplokomotiver litra E {1868/
69) kunne indsaftes. Senere
suppleredes trazkkraften med J-
maskiner, medens E-maskinerne
i 1920'erne blev erstattet med
G-maskiner. Damptogskerslen i
den sidste tid inden overfartens
lukning udfertes med O-maski-
ner, da drejeskiven i Oddesund
Nord ikke kunne benyttes som
felge af brobygningsarbejderne.

Efter motoriseringen af drif-
ten pa mange af statsbanernes
sidebaner, der blev pabegyndt
i slutningen af tyverne, blev
et stort antal tog ogsd nord for
Oddesundoverfarten fremfert af
de ovenfor navnte motorvogne
litra ME og MF.

Trafikken pa Oddesundover-
farten fordrede kun én damp-
ferge 1 drift ad gangen, og
som foran navnt var den forste
ferge, der blev stationeret ved
overfarten, H/F  FREDERICIA.
Fergen wvar bygget 1 1877 til
Lillebzltsoverfarten. Ved de 1
1883 foretagne nyanskaffelser
af enkeltsporede dampferger -
H/F INGEBORG og H/F HJALMAR
- der begge blev stationeret
ved Lillebaltsoverfarten, wvar
det muligt at flytte H/F FREDE-
RICIA til Oddesundoverfarten,
hvor den kom til at sejle i en
lengere arrakke.

1 1898 blev H/F FREDERICIA
midlertidigt  omstationeret  til
Sallingsundoverfarten. Fargen
blev ved Oddesundoverfarten er-
stattet af H/F DAGMAR, der sej-
lede der i 6 maneder, indtil
H/F FREDERICIA igen kom tilba-
ge. H/F FREDERICIA blev i 1901
aflest af H/F INGEBORG, der
herefter wvar overfartens faste
ferge indtil 1933. H/F FREDERI-
CIA gik til Sallingsundoverfar-
ten, hvor den var reservefarge
for savel denne overfart som

for Oddesundoverfarten. 1
kom S/F VALDEMAR til
sundoverfarten som reservefaer-
ge, hvilket den fast wvedblev
med helt til 1938, da den wved
overfartens nedlazggelse overgik
til Statens Istjeneste. H/F IN-
GEBORG blev wudrangeret 1 1934
efter i 1933 af vare blevet er-
stattet af H/F KRONPRINS FRE-
DERIK, der herefter sejlede fast

1921
Odde-

pa overfarten til fergedriftens
opher 1 1938. Alle de navnie
ferger havde noget nar samme

overforselskapacitet og. samme
sejltid, der med de nyere fer-
ger var nedsat fil 12 minutter,
S/F VALDEMAR var dog en und-
tagelse. Denne fazrge brugte et
par minutter mere som folge af,
at den i modsatning til hjulfer-
gerne matte svaje en gang pa
hver tur.

Allerede inden dampfaergefar-
tens pdabegyndelse var der som
nevnt blevet stationeret et al-
mindeligt dampskib ved overfar-
ten. Efter dampfergefartens pa-
begyndelse wvar der fremdeles
stationeret et dampskib ved Od-
desund som reserveskib, det
var nogle af  statsbanernes
mindste og @ldste dampskibe,
hvoraf kan navnes H/S GERDA,
S/S FYEN og 5/5 MASNEDSUND
der afleste hinanden. 1 perio-
der var S/F VALDEMAR reserve-
ferge inden den blev fast sta-
tioneret ved overfarten og lige-
ledes har S/F MARIE (inden om-

bygningen sesterfarge til S/F
VALDEMAR) og H/F LILLEBELT
aflest ved Oddesund. For alle

de navnte farger og skibe gal-
der, at de til enhver tid var
statsbanernes @ldste tjenstge-
rende materiel med nasten hele
passagerapteringen under vogn-
dekket og i1 det hele taget kun
sparsomt udstyret med bekvem-
meligheder for de rejsende.
Disse forhold var dog nappe af
sterre  betydning den  korfe
overfart taget i betragfning.

Stationsanlaggene og farge-
havnene undergik kun fa foran-
dringer og udvidelser 1 de &r,
overfarten bestod. Trafikken
fordelte sig jevnt og lod sig
uden vanskeligheder afvikle
med de bestdende anlag og én
ferge 1 fart. Den korte over-
fartstid indebar, at ekstrature
om fornedent let lod sig indleg-
ge 1 sejlplanen.

Som foran navnt métte pas-
sagererne skifte til og fra tog/
ferge 1 de to fargehavne, gan-
ske som det var ftilfzldet ved
statsbanernes eovrige overfarter,
Disse forhold bestod uzndrede
1 mange &ar, men fremkomsten
af de lette motortog 1 slutnin-
gen af tyverne fremfert af mo-
torvogne litra ME og MF mulig-
gjorde som allerede navnt pas-
sagerbefordring over Oddesund
uden skifte ved fergen, idet



Oddesund Syd.
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fogene overfertes med fargen.
Ordningen blev etableret 1 be-
gyndelsen af trediverne og om-
fattede 2 4 3 togpar daglig.
Forholdene wved QOddesund-
overfarten wvar besvarlige bade
for jernbanetrafikken og den
stigende landevejstrafik, der
op gennem tyverne og trediver-
ne fik stedse sterre omfang. Det
blev derfor beslutiet at erstatte
fergeoverfarten med en kombine-
ret  vej- og jernbanebro., og
bygningen af denne bro blev
vedtaget af Rigsdagen ved lov
af 8. april 1932, samme lov
hvorved  bygningen al  Stor-
siremsbroen ogsd blev vedtaget.
1 februar maned 1934 blev
der afholdt licitation vedreren-
de funderingsarbejderne for den
nye bro., hverefter denne entre-
prise blev tildelt et konsortium
bestaende af de to entreprener-
firmaer A/S Monberg og Thersen
og A/S Kampmann, Kierulff og
Saxild. 1 1935 afholdtes licita-
tion over entreprisen vedrerende
hele staloverbygningen, hvoref-
ter udferelsen afl denne blev
overdraget A/S  Allerups nye
Maskinfabrik 1 Odense.
Oddesundbroen, der har en

samlet laengde pa 472 meter,
blev lagt 1 nordvesti-sydestlig
retning., nazsten  pa  sundets

smalleste sted og wvinkelret pé
middelstremretningen.

Broen blev bygget som en
lavbro med sterste fri1  hejde
over vandet 5 meter, hvorved
det forventedes at ca. halvde-
len af de skibe, der passerer
broen, kunne ga under denne.

Gennemsejling for
er mulig wved havning afl et
klapfag. hvorved der tilveje-
bringes en 30 meter fri gennem-
sejlingsabning.

sterre  skibe

Oddesundbroen har 9 strem-
piller og 2 landlester. og péa
disse hviler 10 simpelt under-

stottede brofag. Ogsa ved byg-
ningen af broen wviste naturfor-

holdene sig  at  wvare meget
ugunstige med en  maksimal
vanddybde pa 24.0 meter midt
i sunder og baredygtig bund
forst 1 30-40 meters dybde un-
der havbunden. )

P4 broen findes en enkeli-

sporet  jernbane, eor
med 5.6 meters
2.5 meter bredt
lister og fodgengere. Som broen
blev placeret undgik man ali
for store omlagninger af jern-
baner og veje pd begge sider,
men det blev dog nedvendigt at
bygge en helt ny station 1 0Od-
desund Nord. De to gamle sta-
tioner blev nedlagt wved broens
indvielse,

Den 15. maj 1938 blev Odde-
sundbroen indvidet 1 overvarel-
se afl kongefamilien samt repra-—
sentanter for regering, amterne
og kommunerne foruden general-
direkter P. Knutzen og forman-
dene for jernbaneorganisatio-
nerne. Desuden samlede begi-
venheden henimod 40.000 tilsku-
ere, der overvarede, at kongen
ved et tryk pa en knap kl.
11.10 bragte den oprejste bro-
klap 1 leje, hvorved den faste
forbindelse mellem Thy og Vest-
jylland blev tilvejebragt.

karchane
bredde og et
fortov for cyk-

Oddesund N, 1975 (foto: hol)

For feergeoverfartens ved-
kommende blev flagene stroget
kl. 14.00 1 hvilken forbindelse

davaerende sefartschef Neergaard
holdt en tale, hvori han takke-
de overfartens personale for
veludfert ljeneste. Den ved
overfarten fra 1933 stationerede
dampferge - H/F KRONPRINS
FREDERIK - statsbanernes sidste
hjuldampferge, og reservelergen
S/F VALDEMAR wvar nu overfle-
dige. Ferstnavnte faerge aflgik
snart efter til ophugning., hvor-

imod S/F VALDEMAR blev over-
taget al  Statens Istjeneste,
hverefter skibet efter en sterre

ombygning fungerede som stats-

1sbryder i Limfjorden 1 en lang
arrekke og ferst blev ophugget
1 1959.

Den gamle fergehavn i Od-
desund Nord blev 1 efteraret

1938  efter forhandlinger med
ministeriet for offentlige arbej-
der solgt 11l Sendbjerg-Odby
kommune, men herudover blev
der ikke frigjort sterre arcaler
eller verdier wed dampfergefar-
tens opher ved Oddesund.

De i artiklen navnte damp-

ferger er nermere beskrevel i
felgende numre af SIGNALPOSTEN
H/F LILLEBELT og H/F FREDE-
RICIA: 7/1 (jan.1971).
H/F INGEBORG, H/F DAGMAR og
H/F KRONPRINS FREDERIK: 7/2
(marts 1971).
5/F VALDEMAR
7/5 (okt.1971).
S5/F VALDEMAR er tillige omtald
1 SP 15/4 (dec.1979).

og S/F MARIE:

Ib V. Andersen




REMISEN PA MODELBANEN

Ser vi bort fra de begransnin-
ger der, fra den ene malesfok til
den anden, ligger i mulighederne
for at etablere et nogenlunde na-
turtro anleg i et Tokale af en
givet, men ikke overdddig ster-
relse, ma mange af vore forbere-
delser vere af en sadan art, at
de kan omtales uden forud at pre-
cisere om banen bygges 1 spor N,
HO, O eller anden starrelse.

Ud fra disse betragtninger har
jeg fundet et par emner frem, og
har 1 ferste omgang forsegsvis
valgt at give remisebygning péa
modelbanen et par ord med pad ve-
jen. Ikke fordi jeg p& nogen made
opfatter mig selv som ekspert pa
dette omrade, men emnet passede
til formalet, der jo i virkelig-
heden er et forseg pa at gore
ADAMs hjerne mere aktuelt og al-
sidigt. Hertil kommer sa et an-
streag af det 1idt mere faolelses-

betonede, idet jernbaneudflugter,
foretaget 1 selskab med ligesin-
dede eller pa egen hand, efter

min opfattelse ikke var fuldendte
dersom der undervejs ikke havde
veret muligheder for at aflagge
beseg pa de lokale maskindepoter.

Over en periode af mere end
35 ar har disse bespg sd pa sin
egen tydelige madde fortalt om den
udvikling, der her fandt sted.
Det vare sig fra moderniseringen
af banens trakkraft ti1 udsmyk-
ningen af sove- og spiserum, der
#ndrede sig fra billeder af kon-
gefamilien og religiese sentenser
til pin-up girls og partipoliti-
ske oprab. Fandt der @ndringer
sted, og det gjorde der da, var
0og er stemningen stadig helt spe-
ciel og lige spandende for en
jernbaneven. At skrotbunken, der
et sted omme bagved, der for 35
ar siden var en guldgrube som kun
fa agtede pa, i dag nazppe kan af-
fede stprre interesse, kan mulig-
vis bero pa en opstdet trat- og
methedsfornemmelse, men det er en
anden historie.

Som Tleseren sikkert selv for-
lengst har regnet ud, gjaldt dis-
se bespg ikke remisen som byg-
ningskonstruktion, men snarere de
oplevelser den havde at byde pa
i sit indre eller dens umiddelba-
re nerhed, hvad mine egne fotoop-
tagelser ogsa barer tydeligt vid-
nesbyrd om. Jeg beklager da ogsa
at matte skuffe den, som maske

§ dGms

havde sat nasen op efter diverse
redeggrelser pd sdvel historiske
som arkitektoniske omrader. Den
slags ma de larde tage sig af.
Remiseanlzgget ma, som alt det
andet tilbehor, med ved de indle-
dende forberedelser og planlag-
ning, der blandt andet tager sit
udgangspunkt i en nedtegning af
det til radighed varende lokale.
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Radiatorer, dere og vinduer, og
andet ikke flytbart gods md med
pd tegningen hvor malene for hgj-
de, bredde og dybde afsattes i en
parentes. Som det naste ridser vi
sda omfanget af de bordarealer ind

der péregnes at kunne opfylde
formdlet, uden at det af den
grund senere skulle medfore, at

man skal kante sig igennem, eller
lokalet wvirker overfyldt dersom
der er mere end to eller tre per-
soner tilstede. En smule vark-
stedsbord skal der vel ogsa fin-
des plads til, selv om det nok
vil vere at foretraekke, om vi
kunne have den slags snavsgivende
elementer i et separat rum.
Tegningen udfgres i blyant og
malestokken skal ikke vare for
1ille. Det endelige resultat,

nar alle detailler er kommet med,
og viskeladeret har varet i flit-

Lokomotivdepot, Arhus (DMJK)

Lokomotivdepot, Arhus 1960 (PA)



86

tig brug, bliver undertiden et
frygteligt sammensurium uden ho-
ved eller hale. Tegningen skulle
meget gerne kunne sikre os mod
tekniske umuligheder og fejlgreb.

Er tegningen af lokalets om-
rids og dets forestdende indhold
udfert 1 malestokken 1:5 ville
det betyde at for eksempel spor-
vidden 16,5 mm skulle udtrykkes
i en 3,3 mm bred streg, med en
skraveret markering i begge sider
til illustration af fritrumspro-
filet. Det ger vi imidlertid ik-
ke. De streger vi trakker, er
midterlinien mellem de to skin-
ner, men med fritrumsprofilet i
tankerne, pases det, at den for
den wudvalgte sporvidde/malestok
indbyrdes rette afstand mellem to
parallelt Jlebende spor strengt
overholdes. De samme forhold ger
sig selvfplgelig o0gsda geldende
hvor sporet folger bordpladens
for- og bagkanter. Sporskifter
kan vere frygteligt drilagtige og
burde nesten vare et kapitel for
sig selv. Det er ingen kunst at
stille et banegardsterran op pé
et stykke papir, men nar det kom-
mer til det virkelige arbejde er
man darligt hjulpet, dersom der
ikke pd forhand er taget forbe-
hold for hvor langt et sporskifte
er, og hvor megen plads det vit-
terligt optager regnet fra tunge-
spids og helt ud til frisporsmer-
ket. Velkendte faldgruber er
overhalings- og omlebsspor, hvor
bygherren ikke tog sig i agt for
at den disponible sporlangde skal
regnes mellem de to frispormar-
ker, eller sporristen med sa og
sa mange opstillingsspor, hvor
der bare ikke blev plads mellem
hovedspor og bagveg, til det for-
noedne antal skifter lagt i for-
lengelse af hinanden.

A1t dette bliver der nu taget
hensyn til, og bade teknisk kor-
rekt og sikkert meget kunstfar-
digt udfert, toner vort drgmmean-
leg frem pd papiret, og jo kenne-
re det er udfegrt desto ivrigere
er vi efter at fa arbejdet sat i
gang. Nu skulle modelbanen, ud-
over at forneje ejermanden, ogsa
forestille imedekommelsen af et
trafikalt behov, og hvor banen i
det hele taget har sine indtagter
fra.

Ih ja! men det har vi da ogsa
med. Se blot, her har vi beboelse
0g butikker (antydet med kruse-
duller pa et meget 1lille omréde)
hvor blandt andre nogle af bebo-
erne er ansat pa de virksomheder
(flere kruseduller) som ogsé be-
nytter sig af banens godstrans-
port. "Ude pd Tlandet" finder vi

Roskilde 1957 (HP)

Maribo. Bem@rk krydsede ad-
gangsspor (PA)

Rudkebing (77)
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bondemandens garde o0g marker,
skovklaedte omrader med savvark og
industrispor og minsandten om k-
ke der ogsa er blevet plads til
en 1ille landsby med egen station
0og lassespor. Med andre ord, den
rene idyl og troverdighed, men er
man nu ogsd sikker pa at der kan
blive plads til det hele. Det er
uden al tvivl gaet meget starkt
her pa det sidste med at fa teg-
ningen fardig, og en reel omsat-
ning af de virkelige mal har nap-
pe fundet sted. Opstdr der pro-
blemer, md de lgses hen ad vejen.

Problemer er til for at blive
lest, men kan vi altid vere lige
godt tilfredse med resultaterne.
Halve huse lener sig op mod bag-
veggen, resten males op pad de
glatte flader, stationsbygningen
fik 1ikke helt den sterrelse og
det imponerende format den var
tiltenkt, og industrikvarteret,
der pudsigt nok har rigeligt med
sporplads, deler skabne med bebo-
elsesomradet. Havde man skullet
tage til takke med den afsatte
plads var der nu nok ogsd@ blevet
et forfaerdeligt postyr med de lo-
kale sundhedsmyndigheder, vejvaes-
net eller hvem som ellers traffer
bestemmelser for byens borgere.
At den flotte bondegdrd er blevet
reduceret til et husmandssted er
imidlertid helt forstdeligt, for
med den smule markarealer, der er
til rédighed, kan arbejdet vel
overkommes 1 week-enden og fami-
liens  indtzgter indtjenes pa
ugens @vrige dage ved et eller
andet arbejde i byen. Der er for-
resten rimelig god befordring
mellem bopal og arbejdssted, med
mindre banen skulle komme i tanke
om at nedlegge stationen i den
nerliggende landsby.

Ovenstdende indledning skal
opfattes halvt i speg og halvt i
alvor. I speg, fordi vi meget
sjeldent har plads til det model-
baneanl®zg, vore tanker og ensker
kredser om, og sa er det vi ma
tage til takke med disse mere el-
ler mindre vellykkede halve lgs-
ninger. Nu foretrazkker de fleste
vel anlag med mange og bedst tan-
kelige keremuligheder, hvilket sa
ma blive pd bekostning af en mere
forskennende "indpakning".

Omvendt, og her kommer alvoren
ind i billedet, fgler jeg mig
overbevist om, at mangt et model-
baneanlag ville have kommet til
at tage sig langt mere naturtro
og pynteligt ud dersom bygmeste-
ren pa forhand havde indset, hvor
pladskrazvende ogsa udenomsverker-
ne er, og derefter indrettet an-
legget derefter.

Stubbekebing (EVP)
NPBM. remisen i Mern (EVP)
Kul og vand i Helsinger (PA)
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Nu kan Teseren maske undre sig
over hvad alt dette har med remi-
sebygning at gere, men forklarin-
gen er sare simpel. Vi ma gere os
det klart under tegnearbejdet
hvor meget de forskellige emner
fylder efter omregning til gal-
dende méalestok. Kan man ikke f3
det hele med, ma der prioriteres
eller indgas kompromisser, hvil-
ket vi sa ma laere at leve med,
men hvor diverse dekorationer nok
kan tdle en mindre amputation, sa
er remisen en brugsgenstand, til
hvilken vi ma afsatte den nedven-
dige plads, samt indrette sa den
kan betjenes efter formdlet.
Skulle det sa vise sig at vere pa
bekostning af andre onsker, er
det vel et offer vi gerne brin-
ger.

Ved planlezgningen ma vi tage
tre spergsmal under overvejelse:
Hvor Tligger en remise almindelig-
vis set med forbilledets ojne.
Hvilken type skal det vere, og
hvor megen sporplads skal den
kunne rumme. Hvor, ud fra det
forudgdende, vil det vare hen-
sigtsmessigt at lazgge den pd net-
op mit anlag.

Det fgrste spsrgsmal, remisens
placering, er sare Tlet at besva-
re, idet den primert lagges sdle-
des, at korsel mellem denne og
banens @vrige spornet kan finde
sted uden at det er til gene for
stationens perron- og gennemgden-
de spor. Et blik pa@ SIGNALPOSTENs
mange sporplaner og vore egne er-
faringer siger os da ogsa, at et
remisebesgg ofte betgd en langere
spadseretur ud til stationens
yderste ende, hvis man da ikke
var sa heldig at finde den sadan
omtrent over for stationsbygnin-
gen, men altid, eller nasten al-
tid da, med de foromtalte ad-
gangsforhold til terranet. Kurio-
sa er der naturligvis ogsa mange
af. Tag blot til Roskilde og
Nestved, hvor Tlokomotivdepoterne
er kommet pd den forkerte side af
hovedsporet, 1 Roskilde endog
gemt vak 1 et hul. En remise i
hver sin ende af stationen er,
eller var i alle tilfalde en
gang, heller ikke noget sarsyn,
0og vi kunne endog komme ud for,
at remisen 13 &t sted, mens den
tiThgrende drejeskive(!) var at
finde langt herfra. Vi kan nappe
komme forbilledet narmere pd mo-
delbanen, end ved netop at til-
strebe en afvikling af toggangen
pd stationen, der ikke skal sat-
tes 1 sta fordi der samtidig skal
foretages bevagelser mellem depot
0g rangerterran.

Hvilken type og hvor megen
sporplads, er sporgsmal der kre-
ver en noget langere besvarelse,
da vi jo ogsa ma se 1idt pa hvil-
ken plads, der skal afses til
formdlet. Vi begynder med spor-
pladsen, eller helt korrekt, an-
tal Tlokomotivpladser. Reprasente-
rer modelbanestationen banens ho-

RH],

DB], Renne H (EVP)

Randers

ET],

Ebeltoft

lokalstation

(EVP)

(EVP)
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vedstation, eller er den et ud-
tryk for et sterre knudepunkt,
begge med det til falles, at her
opbevares, vedligeholdes o0.s.v.
de for banen, eller dette afsnit
af samme, for driften (inclusive
reserver) npdvendige antal loko-
motiver, betragtes remisen nu som
et Tokomotivdepot.

Antallet af Tlokomotivpladser
behgver altsd 1ikke nedvendigvis
at have noget at gore med sta-
tionsbyens starrelse. Brande by
med 5693 indbyggere i 1981 er et
Jjernbaneknudepunkt med et sterre
depot, hvorimod remiseforholdene
i Thisted med 12469 indbyggere
samme ar var meget beskedne. Det
kan godt vere, der ikke er noget
rigtigt hold i denne sammenlig-
ning, men i alle tilfalde vil det
vere naturligt, at har vi bygget
et sterre lokomotivdepot, sa vil
banegardsterraznet ogsa vare af en
sterrelsesorden der tillader op-
rangering af en hel del bade
gods- og personvognsstammer. Hvad
vil sa vare et rimeligt antal lo-
komotivpladser? Ja, vi kunne jo
efter at sporplanen er fardigteg-
net satte os hen og komponere en
kereplan, der dakker trafikken
for en uge eller mere, og ud fra
denne beregne det nedvendige an-
tal maskiner, denne driftsplan
kraver. Tager vi sa ogsd diverse
rangermaskiner, nedbrudsreserver
og maskiner til udvask med i pro-
grammet, vil antallet af pladser
give sig selv. Inden vi flotter
os alt for meget, vil det imid-
lertid nok vere fornuftigt lige
at se pa, hvor megen plads vi be-
haver til dette kompleks.

Tegningerne, fig. 100, 101 og
111,  wviser typerne firkantet,
rund, og remise med skydebroer,
Nu md vi ga ud fra, at modelbyg-
gere der har planer om at kopiere
remiseanlag som de blandt andre
findes 1 Arhus og Kebenhavn ogsa

Fig. 100.  Firkantet Remise med Direjeskive,

Fig. 101, Rund Remise med Drejeskive.

GDS, Tisvilde (PA)

LB, remisen 1 Bagenkop (EVP)
Oddesund  Syd, nedlagt 1938
(DMJK, foto: |. Steffensen)
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Fig. 111.  Remise med Skydebroer, Kobenhavn,

ved, hvad de indlader sig pa, sa
det vil wvi se bort fra i denne
omtale. De viste tegninger stam-
mer fra "Banernes Bygning og Ud-
styrelse" drg. 1937. Der er ingen
malestok pa tegningerne og det
fremgdr heller ikke at teksten,
hvilken sterrelse drejeskiver,
der er anvendt. Vi kender dreje-
skivesterrelser som 12,5 - 14,0
- 17,0 og 20,0 meter. Pa tegnin-
gen her har jeg malt drejeskiven
til 8,5mm. Skal den forestille en
lengde pa 20 meter ville det give
et mdlestoksforhold pa 1:2350, og
i tilfalde af en 17 meter skive,
forholdet 1:2000. Det kan kun
blive et get, omend nogenlunde
kvalificeret, sa mon 1ikke det
sidste er det rigtige? Maltager
og omregner vi ud fra mal pa teg-
ningen og omsztningsforholdet
1:2000, vil slutresultatet omreg-
net til spor HO blive en radius
pa 520 mm (fig. 101) regnet fra
centrum i drejeskiven og ud til
remisens bagveg. Pa samme made
kan vi regne arealet ud pa den
firkantede remise (hvortil sa
skal legges omfanget af adgangs-
spor og drejeskive). Nu har vi
muligheder for at danne os et
overblik over omfanget af det
kommende lokomotivdepot og hvil-
ken type, der bedst vil kunne
passes 1ind efter de lokale om-
stendigheder, idet vi naturligvis
kun bygger det op med det antal
pladser, der er brug for, og med
en drejeskivestervelse og en
sporlengde i remisen, der passer
til vore sterste maskiner. Ved
den runde remise kan der vindes
1idt ekstra plads, dersom remise-
portene trakkes sd tazt sammen som
fritrumsprofil og portrammer til-
lader det, og den nu "skrumpede"
forveg rykkes tattere op mod dre-
jeskivegruben. Man skal bare pa
forhand vare opmerksom pa, at ved
mindre drejeskiver end 20 m, kan
det medfere at adgangssporene ma
krydse hinanden i et hjertestykke
hvilket digen vil medfeore visse
gener ved to-skinne, og udvendig
tredieskinne-strgmforsyning. Lo-
komotivdepotets ovrige udstyr sa-
som kulbaenk, vandkran, fyrgrav og
beholder for bremsegrus findes
opstillet udenders og krever ogsa
plads. Som regel endda pa egne
spor, vi kan jo ikke blokere ad-
gangen til og fra depotet hver
gang en maskine skal have "en tar
vand og noget at tygge pa". For-
syning af kul til kulgarden kan

Sorg-Vedde banen; remise i Sorg (PA)

e

DSB, remisen i Legster, 1966 (EVP)

NK], remisen i Kragenas (EVP)



vi ogsd komme ud for, og den har
sit eget spor. Det kan sd samti-
dig vere det spor, der fort ned
langs remisen og et godt stykke
ud bagved, benyttes til hensat-
ning af materiel, der afventer
reparationer, eller som er udran-
geret, og nu deltager i et kapleb
mellem tering og bedre skrotpri-
ser.

Som allerede navnt kan man mu-
ligvis opnd 1idt pladsmassige
fordele ved enten at valge den
firkantede eller den runde remi-
se. Den endelige beslutning kan
sa igen vere betinget af, om vi
kan skaffe de fornedne tegninger,
eller i givet fald ter pdtage os
egne konstruktioner pd baggrund

af fotografier eller lignende.
Det sidstnavnte burde ikke vare
uoverkommeligt, ndr blot byg-

ningsverket kommer til at fungere
efter hensigten, og sa kan vi
endda tage fantasien til hjalp
uden at komme helt galt afsted.
Se for eksempel fotografiet af
NPMB-remisen i Mern.

Har lokomotivdepotet fritsta-
ende vandtarn og er regkanalerne
samlet i en falles fabrikslignen-
de skorsten, vil ingen vare i
tvivl om, hvad der foregdr pé
dette sted. Tilfejer vi sa, ud
over det allerede navnte, for-
skellige tilbygninger, vognkasser
omdannet til lagerrum, svelle-
stabler - bade ny og kasserede -
grusbunker og olietender og meget
andet, er det da efterhdnden ogsa
blevet en hel 1ille by. Ikke sé&
sart, at man kunne sl1d et par ti-
mer ihjel i sddanne omgivelser.

Remisen eller det sterre depot
pa modelbanen anlagger vi sd, en-
ten som beskrevet i det foregden-
de, eller hvor man selv mitte
finde, at denne detaille af ba-
nens driftsanlag naturligt herer
hjemme. Har Tokalet en mindre ni-
che, et hulrum under trappen el-
ler lignende udformning, der ikke
kan tages i anvendelse med mindre
vi bejer sporet om i en vinkel pd
90°, er dette en fristende loka-
lisering for depotet. Det kan
sikkert ogsd sagtens lade sig go-
re, dersom depotet kun skal vare
til pynt, eller man er af den
adrette type, der ikke viger til-
bage for i tide og utide, via et
"mandehul", at dukke op og ned
hver gang lokomotivmesteren har
brug for en handsrzkning.

Modellokomotivet har, som alle
os andre, ogsd sine s&rheder. En
af dem, og det er nasten en na-
turlov, er den, at uheld altid
finder sted pd de mest utilgenge-
lige steder. Ophold i remisen er
da heller ingen undtagelse. Nar
maskinen bliver sat i hus, skal
man ikke bliver spor forbavset
over, at den satter sine stremaf-
tagere lige netop oven i de iso-
lerende olieklatter og andet
snavs som den selv eller forgen-

geren efterlod ved sidste beseg.
Skulle den tilfaldigvis vare kom-
met til at std pd rene flader,
skal det 1ikke vare mange timer
for denne "mangel" er rettet. Mon
ikke vi er alt for flotte til at
bruge oliekanden. Afsporinger i
remisen behgver jeg vel nappe at
omtale, dem er vi som regel selv
skyld i, men hvorom alt er, si ma
et sd felsomt og betydningsfuldt
omrdde som maskindepotet 1ligge
inden for bekvem razkkevidde. For-
omtalte "naturlov" er da heller
ikke noget mysterium. Det skyldes
ganske enkelt, at utilgezngelige
dele af banen ikke far den ned-
vendige rengering og pasning.

Verelser har hjerner og kroge.
P& langvazggen ferer banen os gen-
nem det smukke landskab, runder
hjernet i en elegant kurve, for
derefter at satte os af pd sta-
tionen. I den mellem krogen (det
ma vaere en krog, hjerner er ud-
vendige!} og hovedsporet fremkom-
ne trekant ville der maske nok
med 1idt god vilje kunne ligge et
ikke alt for stort lokomotivde-
pot. I alle tilfelde en remise
med to eller tre spor. Det md sa
overvejes og planlagges om det
kan geres pa en sadan made, at
lokomotivmesteren kan fd de uund-
gdelige handsrakninger uden ster-
re besvar for udgveren. Betingel-
sen i dette tilfzlde for adgang
mellem vremisen og det evrige
spornet uden gener for hovedspo-
ret, vil vare en placering af
stationsbygningen modsat vagsi-
den. Vi kan 1imidlertid ogsd ga
den vej, at sporet feres sa langt
ind i krogen som muligt. Den ind-
vundne plads inden for kurven
foreges med en udbygning af bord-
pladen, og her lagger vi si depo-
tet, remisen og hvad der ellers
midtte kunne blive plads til. I
dette tilfaelde er der endog et
tilbud om at sanke dette omrade,
som f.eks. i Roskilde, og sdledes
stadig have fuld udsigt over det
bagvedliggende.

Lokomotivdepotet, det vare sig
sterre som mindre, er et markant
bygningskompleks blandt jernba-
nernes forskelligartede driftsan-
lag. I nyere tid vel nappe sid ro-
mantiske hverken i udseende eller
af indhold, men stadig lige aktu-
elle, ogsd pa modelbanen. Forgan-
gen romantik og eventyr i remisen
bestod blandt andet af duften af
kulreg og varm olie, med dertil
herende 1lyde af stempelslag og
hvesende dampventiler. Dette sid-
ste far vi nok ikke med pd anlag-
get, men ved en fornuftig og vel-
overvejet planlagning skulle det
nok vare muligt pd én gang af fa
remisen til at fungere bade som
dekoration og som en sardeles
nyttig brugsting.

I naste nummer af SP fortsat-
ter vi med tips til bygning af
remiseanlaeg i1 modelsterrelse.
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ADAM
med tak til Seren Kronholt og
E.V. Pedersen m.f1. for oplysnin-
ger og fotos.

NYE BYGGESET
AHJ E 77 i HO, kr. 190,-

HHJ Q 162 i HO, kr. 130,-
fra PA SPORET,

Nerrebrogade 72,

2200 Kebenhavn N.

Anmeldt af BJARNE GREEN

Endnu to byggesat fra oven-
nevnte forretning har set dagens
lys. Denne gang er der tale om to
Erivatbanevogne, nemlig:

1borg-Hadsund Jernbanes rejse-
godsvogn, litra E 77 og
Hads-Ning Herreders  Jernbanes

lukkede godsvogn, litra Q 162.
AHJ E 77:

Byggesattet bestdr som tidli-
gere af en byggevejledning, pla-
sticplader med péatrykte dele samt
diverse andre lgsdele.

I byggevejledningen indgar en
historisk orientering om vognen,
et fyldigt billedmateriale samt
gode skitser og tegninger. Dog er
der et par mindre fejl/misforsta-
elser i vejledningen, men ved at
sammenholde billeder og tegninger
er det muligt at manevrere sig
frem til et sardeles vellykket
slutresultat.

Under opbygning af modellen
kom jeg til at mangle ca. 7 cm
1x1 mm plaststrip. Der var imid-
lertid overskudsplast i 1 mm, s&-
ledes at jeg heraf kunne tilvirke
den manglende strip. Byggesattet
er siden blevet suppleret med
ekstra strip, sdledes at andre
ikke fdr samme problem.

Da vognen har kert i lokomo-
tivtrukne tog, og i skinnebustog,
er der mange anvendelsesmulighe-
der pa modelbaneanlzgget, og da
den fardige vogn fremtrader som
en vardig reprasentant for de
danske privatbaner, kan den varmt
anbefales.

Endelig kan jeg forsikre om,
at der ligger et stort forarbejde
omkring tilblivelsen af AHJ E 77,
savel som der er foretaget mange
provebygninger feorend det endeli-
ge resultat er kommet PA SPORET!

HHJ Q 162:

Denne vogn har jeg ikke selv
haft lejlighed til at bygge, men
jeg har et eksemplar til 1lans,
hvorom jeg kan berette fglgende:

Byggesattet er sammensat af
den tidligere Q-vogn fra UK-mo-
deller, PA SPORETs tilbehgrssat
samt litreringer (Letraset-meto-
den) i en fantastisk kvalitet, ja
undskyld denne begejstrede udlad-
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ning, men Odderbanens bemaling/
Titrering af denne vogntype, og
PA SPORETs evne til at efterligne
dette i model, kraver ganske en-
kelt at fa topkarakter.

Da jeg tidligere har bygget
UK-modellers Q-vogne, vil jeg me-
ne, at man med ca. to dages ar-
bejde vil kunne fremstille en ba-
de velkgrende og smuk privatbane-
vogn af de navnte dele.

God forngjelse!

PA SPORET, Nerrebrogade 72, 2200
Kebenhavn N, t1f. 01 39 48 68 har
udgivet et katalog over forret-
ningens "lyksaligheder". Det ko-
ster 15 kr. og sendes portofrit.
Kataloget  indeholder en sand
guldgrube af dele for modelbygge-
ren (ogsa i spor 0), bl.a. et
utal af litreringer til i forste
omgang vogne, men senere ogsa til
trekkraft.

Disse litreringsset er ikke bil-
lige, men en god model bliver
helt i toppen med disse transfers
sd belpbet er givet godt ud. De
i kataloget navnte Tlitreringsark
er i sterrelse HO, men vil o0gsd
pa bestilling kunne leveres til
sterrelse 0.

Hosstaende bringes et eksempel i
sand sterrelse 0.

Red.

PENNEVEN I JAPAN?

Fra Henrik Henriksen, Orla
Lehmannsvej 2, 2000 Fredriksberg,
t1f. 01 86 70 27 har SIGNALPOSTEN
faet anmodning om at efterlyse
danske Jjernbaneinteresserede der
kunne tenke sig at korrespondere
med en japansk ligesindet.

Hans adresse er:

Mr. Masoa Honda,

25-12 Hiyoshidai Zchome,

Ohtsu, Shiga-Ken 520-01,

Japan.

Masao Honda skriver godt en-
gelsk, og er interesseret i alle
former for jernbane.

Henrik Henriksen vil gerne
stille sig til rddighed, hvis der
skulle blive problemer, idet han
vil vere i stand til at oversatte
til japansk.
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JERNBANEBOGER

MOTORMATERIEL 2
Motormateriellet fra udenlandske
fabrikker fer 1945.

Af John Poulsen.

Banebeger, 1984.

Format A 4b, 80 sider, rigt ill.
Pris kr. 198,- (i bogh.)

Bogen omhandler motorvogne
af udenlandsk herkomst.

Der startes med en sardeles
interessant  historisk gennem-
gang af udviklingen 1 den fer-
ste spade begyndelse, og heref-
ter en omtfale af udviklingen i
Danmark.

Der er en grundig gennem-
gang af motorvogne leveret fra
Deutsche Werke, Kiel, fra AEG,
fra E.V.A. og Scemie m.fl. Der
er et rigt legningsmateriale og
cceaner afl folos samt fabeller

over data, skabne m.v.

Fra en modelbyggers stand-

punkt er det serdeles tiltalende
at man - ftilsyneladende fuldt
bevidst - har bestrebt sig for
at fegningen gengiver vognen
fra én side, medens det tilhe-
rende foto (i almindelighed i
stort format] gengiver den an-
den vognside.

Bogen anbefales pa det al-

lervarmeste.

hol

AARHUS-RANDERS Elektriske Jern-
bane,

af Asger Christiansen.
Bancbeger.

Format 170 x 245 mm,

32 sider, ill.

Pris kr. 49,- (i bogh.)
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Et s@rdeles interessant
billigt hefte med en usadvan
rigdom af oplysninger om et
projekt, der leb ud i sandet.

Det er feorst ved lasningen
af dette hefte, at det er gdet
op for mig, at elektrisk drift
Arhus-Randers var betydeligt
mere end en lokal 'grille", og
at der rent faktisk blev udfert
et kampearbejde i mange ar for
at realisere planen.

Heftet er wvelskrevet og er
forsynet med tegninger, kort og
foltos med relation til planerne.

og
lig

hol

TEMAHEFTE 3

(CL, CLS og CLE m.fl.)
UK-modellers forlag.
Format A 5,

40 sider, rigt ill,

Pris ikke opgivet.

Hefret forteller i tekst, teg-
ning, folo og tabeller om per-
sonvognene af typen CL med
varianter pd DSB og pa privatl-
banerne.

Stoffet er velskrevet og
"henger godt sammen'. Der er
mange gode billeder, men jeg
synes det er et bedreveligt ti-
dens tegn, at man har varet
nedt til at "annullere" tegnin-
gerne med et grimt overtryk.

hol

SADAN HUSKER JEG -
Odense-Svendborg Banen.

Af Hans Gerner Christiansen.
Eget forlag.
Format 145%205 mm,
92 sider, rigt. 1ll.
Pris kr. 80,- (i
eller direkte pa giro 4149351 -
H.G.Christiansen, Bernstorffsvej
17, 5000 OQdense C.}

boghandelen

En serdeles nydelig og lese-
vaerdig bog. Den bestar - efter
et kort forord med en morsom
beskrivelse af en lille drengs
oplevelse af en jernbanerejse

for 40 &r siden - af ialt 140
gode og skarpe fotos, hvortil
herer en kortere eller langere
"billedtekst”, hvorigennem for-
fatteren far givet en utrolig
masse oplysninger om banen,
og 1sar om dens materiel.
Hovedvagten er lagt pa
treekkraften - solo eller for tog

Damp og motor - men jeg sav-
ner stafionsbilleder (topografi!)
HGC ma da 1 hvert fald
nogle gange have ventet pa to-
get og ma derfor ogsa kunne
huske, hvordan stationsbygnin-
ger og stationsterren sa ud.

hol
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STRANSVELIENS DAMPSPORVEL SEL-
SKAB, 1884-1893.

Af Leo Baunsgaard.

Nordisk Trafikforlag.

Format 200x270 mm.

48 sider, rigt. ill.

Pris kr. 69,- (hos Rosenkilde
og Bagger).
Forfatteren siger 1 forordet

at meningen med denne bog er
at rade bod pad det darlige ry,
som SDS har haft gennem snart
100 ar. Det darlige ry kan der
dog nok ikke rades bod pa,
men man kan - og det ger bo-
gen virkelig godt - klarlzgge
tekniske, driftsmassige proble-
mer og ekonomiske folger, som
var arsagen til miseren.

Bogen har masser af tegnin-
ger (dog i almindelighed uden
angivelse af malforhold) og 22
gode, store fotos (forbavsende
god kvalitet). Desuden tekniske
tabeller, regnskabsoversigter
o.l. og en velskrevet tekst, der
gor bogen letlest og sardeles
leseverdig og interessant.

hol

SPORPLANER

af Torben Bejerholm og Carsten
Andersen.

Udgivet af modeljernbanebladet
"Lokomotivet" som sarskrift 1.
Format 150 x 215 mm.
56 sider, rigt ill.,
sporplaner.

Pris kr. 20,- (i hobbyforret-
ningen).

bl.a. 48

Det lille hefte, der er i
sterrelse A 5 og er pa 56 sider
(heraf 3 sider med reklamer om
emnet), indledes med en kort
gennemgang af et modelbanean-
legs planlagning og opbygning.

Herefter fortsaftes med en
gennemgang af forskellige spor-
planer, startende med ganske
"sma, pudsige anleg", narmest
en slags 'opstillingsanleg" for
den, der kun har ganske lidt
plads til radighed, smd anlag
uden egentlige kgremuligheder,
men udmarket egnede fil even-
tuelt at afpreve sine evner og
muligheder indenfor landskabs-
opbygning, inden man kaster
sig ud i sterre projekter.

Der fortsattes med nogle ek-
sempler pa anleg opbygget pa
en almindelig standardspanpla-
de, derefter pa en "udvidet"
spanplade og sluttende med ek-

sempler pa anleg, der er til-
passet til, og opbygget i for-
skellige rum, som en modelba-

neentusiast kunne tenkes at fa
stillet til radighed af den ov-
rige familie. Der er eksempler
pa anleg, der kan klappes op
langs vaggen, eller pa anden

made gemmes vak, nar de ikke
er 1 brug, og anleg der er
passet ind mellem rummets ovri-
ge mebler, f.eks. som den ene
hylde 1 et ROYAL-reolsystem.
Ogsd sterre anlaeg er navnt, for
eksempel et der er beregnet til
et lokale pa 2,4 x 5,6 m, for
eksempel et loftsrum.
Redaktionelt skemmes heftet
af nogle smafejl, f.eks. ombyt-
ning af to spalter pd side 5§
(som redaktionen dog har gjort
opmerksom pa i felgebrevet),
ligesom laseren flere steder op-
fordres til at henvende sig til
"Lokomotivet"s redaktion om
eventuelle tvivlsspgrgsmal eller
beskrivelse af deres resultater,

men det er umuligt at finde
redaktionens adresse eller et
telefonnummer i heftet. En ke-

delig mangel, synes jeg det er,
at der ikke er ordentlige bil-
ledtekster. 1 almindelighed er
der ikke anfert hvilke anleg,
der er fotograferet, og i nogle
af de fa tilfelde, hvor der er
en sadan angivelse, burde det
vel egentlig vare navnt, at der
er tale om O-anleg (Slagelse
Modeljernbane Klub = sterrelse
1:45), da heftet jo narmest sy-
nes at henvende sig til HO-folk
(selvom det ikke fremgr af
heftets  tekst). Der mangler
henvisninger mellem billedtek-
ster (eller manglende samme)
og tilherende sporplaner i de
tilfelde, hvor der er fotos fra
beskrevne anlag. F.eks. synes
fotografiet pd side 32 ved for-
ste ojekast at heore til det péa
side 32/33 omtalte anlaeg (hvad
var vel mere naturligt), men
narlesning viser, at det ikke
er tilfeldet. Billedet  synes
derimod at here til anlegget,
der er omtalt pd side 23, gver—
ste halvdel. Fotografernes nav-
ne er navnt i alle tilfelde, men
leseren havde nok haft mere
glede af at vide, hvad bille-
derne forestiller. Der er mange
steder 1 teksten navnt bynavne
som: Skovby, Fjordby, Oversted
0.8.v., men navnene mangler
desvarre pa sporplanerne. Nav-
nene kan naturligvis i de fleste
tilfelde udledes af beliggenhe-
den pa sporplanen, men det
burde vel vare anfert.

Alle mine bemerkninger om
redaktionelle mangler er noget
man kan habe at redaktionen
tager 1 befragining naste gang,

men som man som leser kan
"lere at leve med".
Alt 1 alt er det et udmerket

lille hefte, der kan vere til
megen inspiration rundt omkring
i de smi hjem.

E.V.P.

Rettelser &
Suppleringer

Hedetoft oplyser felgende om TF]
C 7 og 8's senere skabne:

TF] € 7 kom til Mariager-
Handest  Veteran Jernbane i
1969. TF] C 8's vognkasse blev
solgt samme ar til en landmand

i Veslpgs. Han havde tenkt at
udleje den som  sommerhus,
hvilket mislykkedes. Efterhdn-

den ribbedes kassen for inven-
tar, uden at den i ovrigt led
sterre overlast, og den wvar
endnu i ret god stand, da D]Ks
nordjyske afdeling blev opmark-
som pa den og kebte den med
henblik pa restaurering i 1981.

Undervognen var for lengst
ophugget, men man fandt wud
af, at undervognen fra en DSB
CU-vogn kunne bruges, nar den
blev forkortet et par meter mel-
lem akslerne. Til det indre har
man anskaffet sader fra gamle
"brune" S-tog, og man har sd-
gar fremstillet nye perronlager
1 den originale form med "for-
strakte biceller". Endnu mang-
ler fornyelse af den indvendige
vegbekladning, der var radnet
op forneden, men Hedetoft tror
endnu, at vognen vil vere ke-
reklar - maske allerede i inde-
varende ar.

Ovenstaende kan tilfgjes i
TF]-skabnediagrammet i SP 3/84
side 118 samt rettes i teksten

side 165, 3. spalte i SP 4/84.

Svend Bertelsen skriver vedre-
rende TF]'s seneste skinnebil,
der er afbildet i SP 4/84, side

165 og omtalt side 169, 3. spal-

te: "Havde solen allervenligst
flyttet sig om bag kameraet,
ikke omvendt, havde 'torpedo-
en" mellem feorerhus og motor-
hjelm varet tydeligere, men et
serigst  get ma& blive Buick

1929-30".

Rettelser til artikelserien om
Storebzltsoverfarten 1883-1983:

20. ‘arg. nr. 1, side 10, overst.
Forskellige forhold taler for,
at det viste billede er af H/F
K]PBENHAN.

20. arg. nr. 1, side 15, sverst.
Teksten  skal rettelig vere:
"Rangering ombord pd H/F SJEL-
LAND 2. leje i Korser ca. 1930".
20. arg. nr. 3, side 90-91: De
nederste billeder er rettelig af
S/F CHRISTIAN 1X.



FORTEGNELSE OVER SIGNALPOSTENs forlags 15. argang nr. 1 (6) 18,-
UDGIVELSER, RESTOPLAG og PRISER: 15. argang nr. 3 (33) 18,-
16. argang nr. 2 (38) 20,~
16. &rgang nr. 3 (42) 20,-
A. SIGNALPOSTEN, hele &rgange: }g -G Bhe o B .
(Tal 1 ( ) angiver restoplagets storrelse) 1?' R aw 3 (22) 22'-
pris andel 1 17, greang nr. ( i
iy — - drgang nr. 4 (14) o 22,-
18. arg. nr. 1, 2 og 4 & 24,-
9. argang 1973 (12) 35,~ 6,~ 19. &rg. nr. 1, 2 0g 3 4 26,-
13. argang 1977 (22) 54,- 6,- 20. arg. nr. 2, 3 og 4 & 28,-
14. argang 1978 (3) 65, - 6,-
15. argang 1979 (35) 70— 6,- Ved keb under post B, skal tillegges 2 kr. pr.
16. argang 1980 (22) 76, ~ 6, stk. 1 porto, dog aldrig over kr. 10,- pr. ordre
17. argang 1981 85,- 6,-
18. argang 1982 92,—
19. &rgang 1983 96, - 4 :
20, Aroans 1984 R C. SIGNALPOSTENs B@GER:
B. SIGNALPOSTEN, enkeltnumre: Titel e & s S
Damptrakkraft 1 model 1100 95,-
8. argang nr. 1 (24) E = Romantik i reg og damp 400 38—
8. argang nr. 3 (21) By Fotohefte 3, TF] 175 18, -
8. érgang nr. 4 (6) 5,- FOIOheeft(‘. 2 NK] 125 12~
8. argang nr. 6 (24) - Og sa kommer toget ... 150 14,-
9. drgang nr. 1 (6) 5,- 15kn S-Teg 150 130 M
9. argang nr. 2 (90) 5.— Danske jernbanestr. 1 50 8,-
9. argang nr. 3 (3) 5, - Danske jernbanestr. II 150 40,-
9. argang nr. § (54) 5,— Supplemc‘nt E]l de (31) 70 20,-
9. &rgang nr. 6 (34) g JS/DMJK 40 ar (2) 75 12,-
10. argang nr. 2 (11) 6,- ,
10. &argang nr. 3 (71) 6,— lkke navnte titler er udsolgt - desvarre.
10. &rgang nr. 4 (15) 6, Ved keb under post C skal tillegges porto efter
10. &rgang nr. 5 (37) B folgende ‘ckals;
10. argang nr. 6 (64) B Samlet vagr pr. ordre indtil 500 g: 10,-
11. argang nr. 1 (78) 8,- - mellem 500 g og 1 kg: L3y~
11. argang nr. 4 (19) 8,- - ~ mellem 1 og 5 kg Hbig-
11. argang nr. 5 (61) 8.- - - over 5 kg: 30,~
11. argang nr. 6 (64) 8,-
12. &rgang nr. 3 (9) 12. - Bestilling sker ved indbetaling af belebet pa giro
13. Argang ne. 3 {20) 1 = 6.49.47.22 adresse: SIGNALPOSTEN, Dalbyvej 12,
14. &rgang nr. 2 (6) 17.- 2700 Brenshej, og husk at anfere de gnskede tit—
14. argang nr. 3 (7) 17, ler samt negjagtig afsenderadresse p& kupon til
14. argang nr. 4 (7) 17— medteger

MODELJERNBANEKLUBBEN HO

Onsdag den 20. marts 1985 blev
der afholdt generalforsamling i
foreningens lokaler i Albertslund.
Formanden aflagde beretning og
kunne konstatere, at der var ble-
vet udrettet en stor del i det
sidste ars tid. Af store projek-
ter kan navnes fargestationen,
som man er kommet et stort skridt
videre med, og sikringsanlagget
pd station "H" og "F". Endvidere
er man begyndt at kunne danne sig
et indtryk af landskabet i lokale
4,

Klubnyt

Vi har i vinterens 1eb haft nogle
problemer med banelegemet, som
har "arbejdet". Dette skyldes den
lave luftfugtighed, der har varet
som felge af den hdrde frost.
Derfor blev det vedtaget, at der
fremover skal laves luft mellem
skinnestgdene.

Da klubbens formand Steffen An-
dersen @nskede at fratrade sin
bestyrelsespost, blev han af di-
rigenten takket for den store
indsats, som han har ydet gennem
sin lange formandsperiode. Besty-
relsesmedlem Gottlieb Hansen @n-
skede o0gsd at fratrade sin besty-
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relsespost. Efter disse a&ndringer

ser bestyrelsens sammens®tning
saledes ud:
Formand: Henrik Borgen
Kasserer: Povl Kjar-Larsen
Sekretar:  Henning H. Wacher
Best.medl.: Erik Bygge

Hans Schonthal
Suppleant: Allan Huusom
Revisor: Bent Starmose.

Klubanlzgget er pd Egelundskolen,
Albertslund.

Klubbens postadresse er: Henning
H. Wacher, Anemonevej 7, 2600
Glostrup, t1f. 02 96 72 00.
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SIGNALPOSTEN udsendes som postadresseret blad. Det
blanke felt til hegjre for disse linier er afsat til

Avispostkontorets adressering.

Skulle der vare grund til at reklamere over forsen-
delsen eller skifter man adresse, bedes henvendelse
herom ferst rettet til det lokale postkontor.

Modeldampklubben er en ung inter-
esseorganisation, der blev etab-
leret i foraret 1983 af en kreds
af modelbyggere. Medlemmerne er
et broget forum af personer, med
eller uden teknisk baggrund for
at vere modelbyggere, men et har
de til falles, skaberglade, evne
til at lege, samt Tyst til at vi-
se andre mennesker datidens tek-
nik og hvorledes den bragte os
frem til nutidens teknologiske
verden. Klubben er Tandsdekkende
og har kontakt med Tignende "So-
ciaties" over hele verden. Klub-
bens aktiviteter wvil fra 1985
indga i Danmarks udbud af turist-
attraktioner, med kersel for pub-
likum hver eftermiddag den 23/6,
7/7, 21/7, 4/8, 18/8, 31/8 og 1/9
1985.

Kort efter stiftelsen opfordrede
[/S Hedeland (kommunalt selskab
der skal opbygge et natur/aktivi-
tets omrdade i den tidligere grus-
grav i Hedehusene) klubben til at
vere del af dette pro;ekt. Samti-
dig stilledes 18.200m" til klub-
bens disposition.

Pa dette areal er der i somme-
ren 1984 udlagt en ca. 200 m lang
model jernbane, men ellers er om-
radet abent "nybygger-land" ind-
til videre. Modelbanen er navngi-
vet BRANDH@JBANEN, og er anlagt
i 4 internationale modelspor-
vidder:

184 mm (7 1/4"), skala 1:8,

144 mm, skala 1:10,

127 mm (5"), skala 1:12 og

89 mm (33"), skala 1:16,

alle med en kurveradius pa 6 m og
3 sporskifter.

I Tebet af vinteren 84/85 er der
arbejdet pa at finde muligheder
for en videre udbygning af anlag
og faciliteter for bade publikum
0og klubmedlemmer. Midt pd somme-
ren 1985 vil BRANDH@JBANEN tage
yderligere ca. 250-300 m spor i
brug. Den nye bane har et mere
naturtro wudseende bl.a. med en
kurveradius pd 19 m, 3 sporskif-
ter og en drejeskive.

I Tebet af 1986/87 vil Lanen have
en samlet sporlengde pa over 1 km
0og bestda af 2 vringbaner og 1
punkt-til-punkt bane. Det wvil i
driftsaret 1985 blive meget in-
teressant at bespge BRANDH@JBANEN
hvor man vil finde modeller af

dampdrevne Tlokomotiver i flere
sterrelser, samt benzin- og el-
drevne tipvognslokomotiver  og
sporvogne.

PA GENSYN!

BRANDH@JBANEN

(Medlemsskab af  BRANDHBJBANEN
(klub) og/eller yderligere oplys-
ninger kan fas ved henvendelse
s 5

Curt Michael Petersen
Strandvangsvej 7
3060 Espergerde

t1f. 02 23 38 54 (aften)



