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Kere laser!

Ja. s& nermer denne argang sig
sin ende. Jeg hdber, De synes,
De har faet sd tilstrekkelig va-

luta for pengene, at jeg kan
forvente, at De ‘'styrter" pa
posthuset for at forny abonne-
mentet, nar fornyelsesgirokortet
dumper ind gennem brevsprak-
ken.

Jeg "nejes" denne gang med en

serdeles beskeden forhgjelse til
kr. 122,- (incl. MOMS), cg gle-
der mig allerede til den lettelse
1 regnskabsarbejdet, der ligger
i, at SP herved pr. abonnement
far runde 100 kroner at notere
1 indtzgtssiden. Jeg haber her-

efter, at udgifterne ogsa wvil
ngjes med at wudvise beskedne
stigninger, men man kan jo ha-

ve sine bange anelser!!

Jeg wvil sa®tte sfor pris pa en
hurtig indbetaling af abonne-
menisbelgbet, og helst inden
nr. 1 1 naste argang kommer
pa gaden. Jeg er ikke meget
for at skulle afbestille et abon-
nement pa Avispostkontoret. og
sa skulle genbestille det kort
efter.

Skulle De ikke onske at fortset-

te abonnementert,
ofre et
dette til

beder jeg Dem
frimerke pa at meddele
redaktionen.

Vore planer for naste argang
er at fortsette den lagte linie.
Jeg kan fortzlle, at Skadhauge
har begdet en vidunderlig arti-
kel om Stationsbyhuse med et
veld af tegninger som ide-
grundlag for modelbyggeren.

1 fortegnelsen over SIGNALPO-
STENs forlags udgivelser i nr.
2, side 95, bedes folgende ret-

telser noteret:

14, argang, 1978 er udsolgt.

9. argang, nr. 3 er udsolgt.
Der er dukket 3 stk. Fotohefte
1, FF], op. De vejer 100 g og
koster 10 kr. (+porto).

Nyt
Fra
Redaktio

SPs arlige skriftlige auktion
1985 er nu afsluttet og de for-
skellige numre er fordelt til
budgivere over hele landet.

Jeg mener, at prislejet efter-
handen har fundet et passende
leje, ider der pa mange numre

nen

blev afgivet op til 8 bud, der
kun 14 ganske f& procent fra
hinanden.

Jeg ved endnu ikke, om vi ogsé
arrangerer auktion 1 1986. Men
trods det vil jeg herved opfor-
dre alle, som matte have mate-
riale at udbyde, og som kunne
tenke sig at salge det via en
SP-auktion, om snarest muligt
at sende en fortegnelse over
maferialet til redaktionen.

Nar jeg nu er igang med at op-
fordre l®serne til at indsende
noget til redaktionen, skal jeg
da ikke undlade at minde om,
at  Billedgalleriet stadig er
abent for bidrag. Og skulle
negen have noget artikelstofl
indenfor  SPs  inferesseomrade
liggende ubenyttet, si lad mig
ogsa here herom. Som man kan
se 1 argangens numre, er der
efferhdnden mange bidragydere
udenfor den snavre redaktions-
komite, der har gladet os med
deres medvirken.

Jeg har ikke mere
for denne gang.

forny abonnementet
her 1 22. &rgang, hvis forste
nummer vil vare lzseren 1 han-
de lige fer 1. marts 1986.

pa tapetet
Husk nu at
og Ppa gen-

Jeg slutter med at enske alle

EN RIGTIG GLEDELIG JUL -
OG ET GODT NYTAR!

Holtrup
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Nedlagte Baner

VARDE-GRINDSTED JERNBANE

VaG]

Hermed felger 2. og sidste af-
snit af liniebeskrivelsen af
VaG]. Naste gang felger artikel
om det rullende materiel. (red.)

Gravlunde.
Nederst: VaGlJ,

Pverst:

VaGJ,

1964, UH).

Indgangssporskifte fra
Gravlunde.
rende motorvogn (marts 1972, UH).

GRAVLUNDE

Og sd& nar wvi til Gravlunde

"station'" 1 km 19,1. Det ligner
en station, hvad det forsvrigt
ogsa har veret, men stedel er

nu nedrykket til trinbrat. Det
er ganske tydeligi, at det nu
bruges af private. Her er sta-
dig et sidespor liggende ud for
hovedbygningen, men kun med
skifte 1 den ene ende. Et noget
faldeferdigt traskur star stadig
ved sidesporet. Igen ligner ho-
statio—

vedbygningen de pvrige

Varde (aug.

Stationsomrade med enkeltko-

ners - dog lidt mindre i ster-
relse - og det samme gor pak-
huset. Perronarrangementet er
ogsa magen til det wi hidtil
har set. Nar man tager 1 be-

tragtning, at det er en tidlige-
re station wvi er kommet {til,
kan det undre lidt, at man har
anlagt en sddan pa et sa pde
sted. Kun et enkelt hus 1 ner-
heden kan jeg fa eje pa. Hvor-
for har man anlagt en station
netop her? Arsagen skal man
nogle ar tilbage for at finde.
Ca. 2 km vest for stationen 1&
et teglvaerk, der havde en tem-
melig stor produktion og man

ville gerne Dbenytte banen til
sine fransporter. Af den grund
anlagde man fra teglverket og
op til Gravlunde et ca. 2 km
langt sidespor. Man havde sin

egen normalsporede traktor, som
endda havde sin egen (tra)re-
mise her 1 Gravlunde. Men pro-
duktionen pa teglvarket opherte
omkring 1940, sidesporet blev
pillet op og med den beliggen-
hed Gravlunde havde, wvar det
minimalt, hvad banen [k at
transportere af gods og passa-
gerer. Som navnt blev stationen
solgt til private og blev ned-
rykket til trinbrat. Det sadvan-
lige runde stoppeskilt star pa
perronen, men det er ogsa se-

nere blevet erstattet af et af
den nyere type. Alle stationer
havde oprindelig armsignal af
den dobbelte type, kendt fra
alle egvrige privatbaner i1 lan-
det. Men alle steder er de nu

forsvundet,
tvivl]
1950.

Gravlunde ligger i en svag
kurve, hvilket bevirker, at ba-
nen nu kommer til at ga nesten
stik nord lige 11l neste holde-
sted, Ansager, pa en igen helt
lige strazkning. Vi kerer gennem
et ganske dejligt landskab, no-
get mere afvekslende end hid-
til. Ganske ubemarket ma banen
vaere kravlet lidt til wvejrs, for
der er en dejlig udsigt over
landet badde mod est, men isar
mod wvest. Vi er pa det omrade,
s0m hedder Ansager Sande,
hvorpa ogsa Ansager plantage
er beliggende, utvivlsomt pa et
gammelt filplantet hedeomrade.
Den kratbevoksede engdal ved
Ansager- og Varde & byder og-
sa pa en ganske seregen jysk
astemning med sin  frodighed
midt 1 det noget golde jyske
landskab. Banen passerer ret
tet forbi dette dejlige omrade,

pa banen her uden
engang mellem 1945 og
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hvor et forlengst nedlagt elek-
tricitetsverk, der fik kraft til
sine turbiner fra wvandet i &en
stadig kan ses. Forpvrigt er-
stattede dette kraftverk 1 sin
tid en wvandmeglle. Pa et par
demninger der forbindes af en
meget enkelt konstrueret bro,
som lige levner plads til skin-
nebussen, kommer vi over et af
de mange tillgb, der lsber ud
i Varde a. Vi fortsafter gennem
en ret flad kurve og kerer ind
pd vel nok banens vigtigste og
ithvertfald sterste station, Ans-
ager, 1 km 23,3. Det er den
ferste helt store by vi er kert
ind i, med nasten et helt keb-
stadsagtigt preg, og vel ogsé
den smukkeste indkersel pad hele
strekningen. Her bor omkring
1200 mennesker og byen rummer
alle de faciliteter bdde med
hensyn til forretninger og of-
fentlige foretagender, der er
ngdvendige for at betjene sa
mange indbyggere. Det behever
vi altsd ikke at remse op.

ANSAGER

Kirken - typisk wvestjysk -
er ret lille, hvilket jo kan ty-
de pa, at Ansager ikke altid
har veret sa stor som i dag.
Den sterste udvikling har vel
nok fundet sted 1 banens leve-
tid. Men for at vende tilbage
til kirken, der som navnt er
ret lille, har det veret nedven-
digt, for at kunne betjene det
ret store sogn i kirkeligt sam-
menha&ng, at bygge to filialkir-
ker. Som man sikkert kan gatte
sig til, er wvi kommet ind 1
Ansager sogn, et af de helt
store, og det skete et lille
stykke inde i Ansager plantage.
Ved byen ligger en mindre
plantage, hvori man har lavet
et lystanleg med udsigtstarn.
Midt inde i byen ligger et ny-
deligt beplantet torv, hvor man
har rejst et monument for Dal-
gas, der jo netop i disse egne
gjorde meget for hedens opdyrk-
ning. Hvis man spurgte en af
beboerne fra Ansager om, hvil-
ke severdigheder han  ville

fremhzve 1 by og omegn, ville
han nzvne den gamle og kenne
kirke, Andelsslagteriet - som

mellem ar og dag har givet
VaG] ikke sa lidt at kere med
- eller det pane anleg. 1 omeg-
nen ville han uden tvivl navne
Kvie se, en lille hedesg med
sandbund og lige til at bade
i, Hodde kirke og Hodde skole,
en meget enkel stratekt byg-
ning fra 1831, hvor der wvar
skole lige til 1958, men hvor
der i dag er indrettet et skole-
museum. Og han ville méske til
sidst nevne Haldbjerg, en 53
meter hej bakke, hvorfra det
pastas, at mani klart vejr kan

W

Bverst: VaGJ, Ansager. Indgangssporskifte fra Grindsted (aug. 1964,
UH). Midten: VaGJ, Ansager. Stationsomrdde, set mod Nord (aug.
1964, UH). Nederst: VaGlJ, Ansager. Stationsbygning, fjern (aug.
1964, UH).
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fa @je pa ikke mindre end 27
kirker - og uden tvivl vil han
ogsa navne turen langs den
mod vest, hvor resterne af en
gammel egeskov  stadig kan
pavises.

Men lad os 1kke fortabe os
1 sevaerdigheder af sterre og
mindre art, men se lidt pa
strekningens starste station.
Bygningerne er stadig af samme
type som vi hidtil har medt,

dog er her filfgjet en mindre
og smallere tilbygning til selve
hovedbygningen mod syd - til-

syneladende indrettet ti1l vente-
sal. Ud for selve hovedbygnin-
gen ligger hovedspor og over-
halingsspor, men bade mod syd
og nord er der flere steder si-
despor, hvoraf flere ferer hen
til private wvirksomheder. Det
er faktisk en helt stor privat-
banestation, der her er anlagt,
og stedet har altid hert til ba-
nens bedste aktiver. Forgaves
ser jeg efter en rampe beregnet
for smalsporet entreprenermate-
riel, der her engang kunne ko-
re op pa denne rampe og halde
deres ladning ned 1 banens
godsvogne. Under 2. wverdens-—
krig wvar Varde-Grindsted en
vigtig transportvej for de torv,
som man 1 omegnen fremstillede
1 moserne langs banen og ikke
sa fa sartog kerie nasten dag-
lig det wigfige brendsel til
Grindsted eller Varde, hvorfra
det blev sendt videre.

Alle spor efter dette "even-
tyr'" er vak 1 dag. Her er lige-
ledes nydeligt og wvelholdt lige
fra hovedbygning., pakhus og
t1l diverse skure, beregnet for
banetjenesten. Her star ogsa
flere rejsende af og pa. og di-
verse pakker udveksles. 5 rej-
sende af og 7 pa, wvel i1kke det
store antal, stationens sterrelse
taget 1 belragtning, men det er
dog her, at den hidtil storste
aktivitet 1 denne refning er
sket.

Sa er der igen afgang og
efter after at have passeret en
& - pa en lignende bro som
for - kerer wvi mod nordvest.
Vi har passeret en del kartof-
felmarker pa turen, men frem-—
over kommer denne afgrede til
at dominere mere og mere pa
de stadig mere sandede jorder.
her er 1 hvert fald ferre korn-
marker end fer.

Landskabet preges af sma-
plantager, lidt lyng og de sad-
vanlige balter af fyr og iser
gran til beskyttelse al marker-
ne mod den stride wvestenvind.
Det synes som om banen har et
svagt fald pa det stykke vi nu
kerer pa. lgen passeres en a,
denne gang Grindsted &, som
vi kommer over pa en betonbro
med damning til begge sider.
I det flade landskab synes det
som om vi er meget hejt til
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vejrs. P& hpjre hand ses en
herregardslignende bygning med
en ret stor park, en af egnens
fa helt store gdrde af gammel
dato. Et gjeblik efter er vi wved
Melby kro i ca. km 26.

M@LBY KRO
Trinbrattet er her dobbelt,

der er nemlig indrettet holde-
sted pa begge sider af lande-

vejen Varde-Grindsted. Trin-
brattet mod syd er beregnet for
rejsende til Varde og det mod

nord for rejsende til Grindsted.
Arrangementet kendes ogsa ved
flere andre privatbaner f.eks.
HFH], Hanehoved trinbrat er ik-
ke ganske ukendt, og deft be-
virker at landevejstrafikken,
der har &ah! s& travlt, sinkes
mindst muligt, da toget passe-
rer overskaringen fer det skal
holde.

Ved hvert holdested er der
et venteskur af udseende nesten
som de gvrige pa straekningen.
Kun pa det ene sidder stadig
"stationsskiltet" (Vardeskuret),
det andet er &benbart "lant"
af en jernbaneinferesseret turist
far jeg oplyst af motorforeren.

Der er kun glughul i skurene
ud mod den side, hvorfra toget
kommer ril det  pagesldende

skur. Som sedvanlig er perro-
nen og dennes kant graskladt
bortset fra en smal sti op til
husene, der er Dbelagt med
sandblandet grus. Ved begge
perroner er opsat  det runde
stoppeskilt. Her stdr en passa-
ger af, abenbart kendt af mo-
torfercren, der bare stopper
uden at vare adviscret forst.

Banen skraner stadig gan-
ske svagt ned mod Melby sta-
tion, og af samme grund far vi
en fin acceleration ved afgan-
gen fra trinbrettet. Det er sta-
dig de store vidder, der domi-
nerer landskabet, men der duk-
ker dogspredte grupper af lev—
treer op, og det virker ganske
godt, nar man ser ud over om-
radet, Ca. 2 km lengere fremme
i km 27,8 ruller vi ind pa Mel-
by station.

MOLBY

Ved indkerslen meder wvi
ferst et sporskifte for overha-
lingssporet, der lgber langs en
lagerbygning for korn, hvis ene
side, den ud mod banen, i 1964
tfruede med at styrte sammen.
Muren blev stivet af med lange
bjelker, men da disse kom til
at ga& 1ind over hovedsporet,
blev banen afbrudt, og det var
ngdvendigt i nogle dage at ud-
veksle rejsende pa stedet. Byg-
ningen blev senere genopbygget
1 forsterket udferelse.

Efter stationsbygningen er
der pa hovedsporets vestside et

@verst: VaGJ. P& broen over Ansager a (marts 1972, UH). Midten:

Tog 55 krydser Ansager A (Just Andersen, febr. 1972).
VaGJ, tog 9 ved Grindsted & (marts 1972, Just Andersen).

Nederst:



Pverst: VaGl M 3 pa broen over Grindsted a (mar. 1972, UH). Mid-
ten: MC 651 og Q 86 ved Melby kro (aug. 1964, UH). Nederst: VaGlJ,
Mglby kro, set fra sydest (aug. 1964, UH).
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kort, krumt sidespor med skifte
i begge ender. Det er ikke alt
for solidt, da det ligger meget
ujevnt, mildt sagt - og det
gzlder ogsa overhalingssporet.
Bortset fra det lige omtalte si-
despor ser bade bygninger og
arcal igen nydeligt og wvelholdt
ud. Et par rejsende star af og
minsandten om ikke fre star
pal

Stationen hedder altsa Meglby
men det ejendommelige er, at
byen den ligger wved, hedder
Skovlund. Dette far mig umid-
delbart til at tenke pa Frede-
rikssundsbanen. Her ligger 1
hvert fald en station, der hed-
der Skovlunde, og her skal man
nok finde forklaringen pa, at
man pa VaG] har méattet finde
et andet navn for 1kke at for-
veksle de to stationer med hin-
anden. Navnet Mglby er igvrigt
forsvundet pad de nyeste gene-
ralstabskort.

Pa stedet bor ca. 450 ind-
byggere. Her er et lille hotel,
en sportsplads - hvor er der
ikke det? - og en filial af
Varde bank. Her er lidt smdin-
dustri, som abenbart ikke giver
banen noget at kere med. Til
beboernes dndelige opbyggelse
er her det sadvanlige missions—
hus.

Stationen ligger 1 en lang
kurve, der bevirker, at retnin-
gen nu bliver nordestlig. Efter
kursendringen bliver banen
igen helt lige, sa lige, at man
skulle tro den wvar trukket efter
en lineal. Her er meget fladt,
og stadig den samme type land-
skab. Det er maske lidt trivielt
at here om fladt landskab,
marker hegnet med naletrzer
0.5.v. Det skal indremmes, men
sddan var det altsd. Var det
kedeligt og trivielt? Sa absolut
ikke, der var en egen stemning
og storsléaethed over dette jyske
landskab, der stod 1 skarp
modseining til det mere blide
og frodige i @stjylland. altsa
en hel! anden type natur, der
absolut betog mig. Turen videre
frem var altsa praeget af flade
landskaber, hvor kartoffelmar—
kerne bliver flere og flere, men
de gdrde og huse vi passerede
sa velpassede og pene ud, og
det samme kan siges om marker-—
ne, der var meget velplejede.

ADELVE]

Vi kommer fil Adelvej trin-
bret 1 ca. km 30. Det ligger
ved en asfalteret vej, der er
sikret med blinklyssignal. Selv
om man ser enkelte gérde og
huse 1 omradet omkring trin-
brattet, virker stedet ikke ser-
lig overrendt. Igen et wvente-
skur som de evrige, men perro-
nen bestar udelukkende af graes
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- ikke en gang en sti er tradt
op til huset, sa det ma& vare
ganske fa, der benytter stedet
her, hvilket motorfereren ogsa
bekrafter.

Og sa sker der noget ejen-
dommeligt. Ganske kort tid fer
vi nar trinbrattet tendes stop-
signalet - der er wvirkelig en
rejsende, der skal med toget,
og det kommer han selvfelgelig
under lystelig klokkeringning
og festlige rede blink fra
krydsskiltet for vejfarende. Det
viste sig, fik wvi at vide, da
den noget forpustede rejsende
var kommet ombord, at hans
knallert havde fdet motorstop.
Da han herte toget flojte ved
en ubevogtet overkersel noget
borte, havde han resolut sat
sit havarerede keoretg] ned i
groften, var lgbet hen til trin-
brattet og ndede altsd at komme
med. Manden skulle til tandlege
i Grindsted!

TYNDK]£R

Efter det noget wuventede
stop wved Adelvej er kursen
nordest og det er stadig samme
type landskab wi kerer igen-
nem. Vi er efterhanden kommet
til udkanten af det store Ans-
ager sogn, og er pa wvej til
dettes sidste holdeplads, Tynd-
kjer. Lige fer vi ndr trinbraet-
tet begynder banen at kurve.
En stor bled kurve, som @ndrer
kursen il stik e@st. 1 denne
kurve ligger Tyndkjer i km
31,0. Lige fer vi nar trinbrat-
tet er der igen en blinklyssik-
ret overskering og det selvom
vejen er smal og overfladen er
med grusbelegning og langt fra
ser sarlig trafikeret ud, og al-
ligevel er der endda klokker
pd blinklysstanderen! Motorfe-
reren fortzller mig, at det er
yderst sjzldent, at han ser et
motorkerete] holde her og vente
pd togets passage.

Som sadvanligt er det et gde
sted. lkke en gérd eller et hus
er at fa eje pad. Venteskurets
byggestil er lig de andres, men
det er sterre og det har min-
sandten rigtige vinduer - ikke
glughuller - med paleruder.
Perronen er belagt med grus,
men kanten som sadvanligt er
grasklaedt.

Ingen skal af eller pd her,
men af hensyn fil mig kerer wvi
langsomt forbi stedet, og lige
da vi har passeret skuret, far
jeg eje pa en gdrd, godt skjult
bag en gruppe levireer, belig-
gende ret tet ved banen. Det
kan ikke vare for denne gards
skyld, at man har anlagt trin-
brattet og fereren fortzller mig
da ogsa, at en del skoleclever
kommer cyklende til stedet og
forts@tter turen til skolen med

Overst: VaGJ, Mslby kro (aug. 1964, UH). Midten: VaGJ), Mglby. Sta-
tionsbygning med SM 6 (aug. 1964, UH). Nederst: VaGl, Mglby. Ind-
gangssporskifte fra Grindsted (aug. 1964, UH).



@verst: VaGl, Mglby. Stationsbygning (aug. 1964, UH).

by, med M 3 ved perron (marts 1972, UH). Nederst:
Indgangssporskifte fra Grindsted (aug. 1964, UH).

VaGl,

Midten: Mel-

Adelvej.
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toget. Der er dog ingen cykler
at se, men ogsa dette far jeg
en forklaring pa. Bernene ple-
jer nemlig at stille deres cyk-
ler ind 1 selve skuret, selvom
det ikke er tilladt, og det har
de nok ogsa gjort i dag. 1 det
ret store venteskur er kerete-
jerne godt beskyttet mod vind
og vejr.

Efter fer omtalte kurve er
kursen nu eost, og det bliver
den ved med at vere indtil lige
fer vi nar Grindsted. Til hejre
for banen leber landevejen Var-—
de-Grindsted og bag denne igen
tet ved har wvi Grindsted & og
&4dal, altsd begge dele paral-
lelt med banen. Netop 1 dette
omrade har der under de fto
verdenskrige varet en meget
stor produktion af terv, men
det siger sig selv, at den for-
lengst er ophert. Nar jeg naev-
ner tervene skyldes det, at
netop dette brandsel har spil-
let en stor rolle for Eg station,
det naste holdested pa vejen
mod Grindsted 1 km 35,2.

EG

Ved denne station kommer
vi ferst til hovedbygningen og
efter denne fil sidesporet, syd
for hovedsporet og med skifte
i begge ender. Sporet er -
trods det gode sommervejr 1 en
lengere periode - reveredt af
rust. Altsd tyder det ikke pa,
at det bliver benyttet ret me-
get. Ved sidesporet star en no-
get forsemt svinefold. Til hejre
for hovedsporet ligger der en
demningslignende forhejning,
méaske resterne af en rampe.
Her kunne der ogsa godt have
veret plads til et sidespor. Si-
desporet, der forpvrigt er tem-
melig langt, begynder lige for
stationens pakhus.

Vi kerer op foran selve sta-
tionsbygningen. lgen et temme-
lig ede sted, selvom enkelte
garde og huse ses liggende
spredt rundt om 1 landskabet,
men her er ingen egentlig by.
Vi er nu kommet ind i Grind-
sted sogn, det sidste wvi skal
igennem inden turen slutter.
Station og pakhus er som de
gvrige vi har set pa turen. Vi
stopper fordi motorfereren skal
aflevere nogle pakker her, sa
jeg skynder mig ud for lige at
nd at kaste et blik pad stedet
fra "landsiden". Det er ganske
tydeligt, at det ma veare lenge
siden, at pakhuset har veret
benyttet til sit egentlige for-
mal. Opvokset gras 1 gruset vi-
ser tydeligt, at det er meget
fa, der benyfter eller snarere
ingen, der afleverer gods her.
P4 bagsiden af stationsbygnin-
gen or man 1gang med nogle
reparationer. Man holder altsa
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tingene wvedlige og her er som
sedvanligt wvelholdt og pent.
Motorfereren giver et lille pift
i flejten, vi skal wvidere. Men
lad os alligevel dvele et gje-
blik endnu ved Eg station.

I omrddet var der en mang-
de smalsporede industribaner
beregnet for transport af mergel
men is®r terv - store og sméa
baner mellem hinanden. En af
dem wudgik fra Urup og endte
her 1 Eg, hvor der bade var
rampe og en lille remise. Der
er nok ingen tvivl om, at jord-
voldene, jeg fer omtalte, er de
sergelige rester af ramperne.
1 de ferste driftsberetninger
banen udsendte ser man, at ba-
nen har transporteret store
mengder terv, hvoraf det med
rimelighed kan skennes, at Eg
har bidraget med mindst 75%.
1 de forste driftsdr wviser det
sig da ogsa, at Eg station har
den storste godsindtaegt af
samtlige stationer og hovedpar-
ten af denne indtegt skyldes
forsendelsen af omtalte brand-
sel. Dengang ma der have vearet
et noget andet liv pa stationen
end det man oplevede, da jeg
passerede stedet. Forresten op-
herte det meste af torvetrans—
porten 1 slutningen af tyverne,
for hvem 1 alverden ville bruge
ferv til brendsel ndr bedre og
lige s& billige kul og koks
kunne fas? Til slut er der bare
al  navne, at alle spor efter
tervebane og anleg 1 tilknyt-
ning til denne, faktisk ikke
kan pavises mere. En af &rsa-
gerne er det flade landskab,
hvor det ikke wvar nedvendigt
at lave demninger, der kunne
fortelle os lidt om liniefo-
ringen.

JERRIG

Vi fortsetter mod ost (jeg
ter snart ikke skrive det mere)
1 det ret sd flade landskab,
hvor den frie udsigt kun brem-
ses af de levende hegn omkring
markerne og de sm& pletter
plantage. Og sa ankommer vi
til Jerrig trinbrzt, hvor man
skal kigge godt efter for at f&
¢je pad garde og huse. Her er
ikke opstillet wventeskur. Kun
en gresrabat og det sadvanlige
runde stoppeskilt, som ikke har
indlagt elektrisk lys. Jeg er
lige ved at sige, at det m& vea-
re en selvfelge, at vi ikke
stopper her! Lige for trinbrat-
tet passerede vi en smal - dog
asfaltbelagt - wvej, der ikke
engang er blinklyssikret, hvil-
ket jo fortzller 1lidt om den
ringe trafik pa stedet. Vi er
i ca. km 38, Stadig samme
landskabstype med de mange
lehegn af grantreer, der de
fleste steder g&r helt ud til
banen.

i

@verst: VaGJ, Adelvej. Indgangssporskifte fra Varde (aug. 1964,
UH). Midten: M 3 ved Adelvej (mar. 1972, UH). Nederst: VaGlJ,
Tyndkar. Indgangssporskifte fra Grindsted (aug. 1964, UH).



@verst: VaGJ, Tyndker. Indgangssporskifte fra Varde (aug. 1964,
UH). Midten: Tyndkar, laskur og signal (aug. 1964, UH). Nederst:
VaGJ), EG. Stationsbygning (aug. 1964, UH).
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LOFT

Vi nermer os det neastsidste
trinbrat, Loft, der sammen med
Skonager, Biltoft, @se og Tynd-
kjer allerede blev oprettet ved
banens start. Loft ftrinbrat 1
km. 40,0 bestar af en forholds-
vis bred lyng- og greskladt
vold, der ger det ud for per-
ron. Kun foran skuret har man
planeret og lagt et lag grus.
Her er huset rektangulzrt og
herer til den lidt sterre type,
vi har medt et par steder for
under turen. Dgren mangler,
men over derabningen sidder
stadig '"stationsskiltet". Vinduet
mod @st er bevaret, men mod
vest er det erstattet af en
krydsfinerplade og 1 denne har
ventende passagerer selv lavet
er uregelmassigt hul, sa man
gennem dette kan holde gje med
toget. Noget tyder altsa pa, at
der har vearet forevet harverk
mod venteskuret. Det er det
eneste sted pa turen, nogen sa-
dant kan konstateres. Stoppe-
skiltet er igen af den runde
type. Et par enkelte huse, ma-
ske sma& garde, samt en 3-4
nyere villaer ligger 1 narheden
af trinbratfet. Heller ikke her
stopper wvi men fortsafter mod
det sidste og senest anlagte
trinbrat. Efterhdnden  kommer
der flere huse, 1 hvert fald
flere end det for er set under-
vejs - vi1 er ved at narme os
Grindsted - men stadig den
samme type landskab!

BYGVENGET

En god km fer Grindsted
kommer wvi t1l Bygvanget, sidste
holdested feor wvejs ende, og her
stopper wvi for at afsatte tre
passagerer. Trinbraftet ligner
en sandkasse og er heller ikke
meget sterre. Siderne bestar af
bradder og mellem dem har man
pafyldt grus. Her er stoppeskil-
tet af den nyere type. Trin-
brattet er  oprettet omkring
1960 og er beliggende i et om-
rade med meget nyt byggeri -
savel industri som villabebyg-
gelse, og bliver altsa benyttet
som en slags forstads-stoppe-

sted - wvist et nyt ord for et
privatbanetrinbret! Ner Byg-
venget er opreffet et privat

sidespor, og motorfereren for-
teller mig, at det har givet
banen s$a meget at bestille, at
det ikke er ualmindeligt, at
man to gange dagligt ma hente
og bringe godsvogne til og fra
stedet. Hvad har mon denne el-
ler disse virksomheder gjort,
da banerne helt forsvandt fra
Grindsted?

Som banen udtrykker sig,
blev der i driftsaret 1960/61
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Side 156: Tyndk®r, signalstander
korsel mod Grindsted (aug. 1964,
vejside (aug. 1964, UH). Nederst:

(aug. 1970, UH). @verst: Eg,
UH). Midten: Eg, stationsbygning,
Jerrig, set fra est (aug. 64, UH).

ud-
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"I anlagsstation 431 mellem Eg
og Grindsted er til brug for
A/S T.C. Oehlenschlager, Grind-
sted, for dette firmas regning
i driftsdret anlagt et sidespor.”

Det med anlagsstation lyder
lidt mystisk, men ved at kalde
sidesporet for det, altsd at be-

tragte det som en egentlig sta-
tion, opnaede firmaet - som
foravrigt senere blev kebt af

kebmandskaden OCEKA - at en

godsvogn fra Grindsted og ud
til lageret kun skulle betale
1(én) krone i fragt! Det havde
veret betydelig dyrere, hvis
man  kun havde betragtet det
som sidespor pa fri bane. Men
kort sagt, banen far meget at
kere med, men 1 realiteten na—
sten 1ingen penge, en absolut
tabgivende korsel. Sa det méa

kun wvare firmaet, der wvar ked
af, at banen blev nedlagt, for
nu blev det betydeligt dyrere
at fa varerne fra Grindsted.

GRINDSTED

Pa det sidste stykke for
Grindsted er banen for det me-
ste indhegnet - drsag, legende
bern far jeg fortalt. Turen er
ved at vare slut og 1 en stor

kurve kegrer vi ind pa stationen
i sydestlig retning til det store
jernbaneterran i Grindsted,
hvor VaG] har endestation i den
nordlige del 1 km 44,1. Vi pas-
serer en englender og ruller
lidt efter op langs perronen,
der i lighed med de evrige er
beplantet med levireer pa raek-
ke som et geled soldater. Sporet
ender 1 en drejeskive. Denne
er ngdvendig for at kunne wven-
de de motorkeretejer, der kun
har fererrum 1 den ene ende,
og 1 sin tid har man selvfelge-
lig ogsa vendt damplokomotiver—
ne her. Langs perronsporet er
der ot omlebsspor, der ogsa
star i forbindelse med drejeski-
ven.

De sidste passagerer star
af, og som en ganske selvipl-
gelig ting siger de farvel f{il
motorfereren, der abenbart ogsa
kender dem, for lige sa selvfel-
geligt sagde man goddag, da
man steg om bord, og detffe for-
trolige forheld wvirker magtig
hyggeligt. Man f[eler wvirkelig
at der er et godt og naturligt
forhold mellem bane og publi-
kum. VaG] har en remise her
i Grindsted, hvor der er plads
til  to keretgjer pa hver sit
spor, her er filsyneladende og-
sa et lille varksted samt et op-
holdsrum for personalet. Banens

omrade her i Grindsted barer
tydeligt prazg af at vare redu-
ceret spormassigt set. Der er

faktisk ingen opstillingsspor for
godsvogne, men dem ejer banen
jo heller ikke sa mange af me-
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re, der var vist kun to baner
i landet, der havde farre gods-
vogne end VaG]. Hvis det skulle
knibe kunne man jo altid lane
af "storebror' DSB.

Turen er til ende og jeg ma
indrgmme, at den har varet no-
get mere anderledes, end sa-
danne ture plejer at wvere med
hensyn til det landskab, man
korer igennem. Nogle wvil synes
lidt kedeligt og ensformigt, det
har jeg da hert flere jernbane-
interesserede ytre. Det synes
jeg imidlertid ikke. Der er en
egen stemning over landet og
den noget barske natur gav mig
en rig naturoplevelse. 8 steg
af 1 Grindsted, hvoraf de seks
skulle wvidere til andre steder
i Jylland, men de to sidste
havde @rinde 1 Grindsted - den
ene skulle 1 hvert fald til
tandlege 1 byen!

MOROP-KONGRES 1985

Min rejse lerdag den 14.
seplember 1985 til MOROP-kon-
gressen foregik 1 ar med fly,
idet jeg kunne kombinere denne
tjenstligt med andre rejser. Un-
dervejs til Bruxelles gjorde jeg
et fem fimers ophold 1 Dussel-
dorf for at handle og bese lidt
af byen og banegdrden.

[ Bruxelles blev deltagerne
modtaget pd Nordbanegdrden,
hvor der blev anvist hotel og
udleveret papirer. Som sadvan-
lig en stor stak reklamer og
jernbanemassige ting. Deltager-
ne var installeret pd 3 hoteller
1 den centrale bydel, og mit
hotel 1& kun 10 min. gang fra
Grand Place (R&dhuspladsen).
Der deltog ca. 175 personer for—
delt pa 13 lande saledes:

@strig 10
Schweiz 21
Vesttyskland 42
@sttyskland 5
Danmark 3
Spanien 7
Ungarn 6
Frankrig 26
Italien 13
Luxemborg 6
Sverige 2
Holland 17
Belgien 15

Om sondagen den 15. sep-
tember begyndte mederne 1 MO- @verst: Jerrig, indgangssporskifte fra Varde. (aug. 1964, UH). Mid-
ROP's forskellige udvalg. Jeg ten: M 3 ved Jerrig (marts 1972, UH). Nederst: M 3 ved Loft (marts
deltog 1 TA-mederne (Techni- 1972, UH).



@verst: Loft, indgangssporskifte fra Grindsted

Midten: Loft, Laskur m.m. (aug. 1964,
gangssporskifte fra Varde (aug. 1964, UH).

UH):

(aug.
Nederst:

1964,
Loft,

UH) .
ind-
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scher Ausschuss), hvor vi fori-
satte arbejdet med revision af
NEM-normerne og ferdiggarelse
af de nye normer. TA-mederne
har i mange ar varet ledet af
professor Harald Kurz fra DDR,
som nu har trukket sig tilbage,
og fra 1. januar 1986 er tidli-
gere MOROP-prasident F. Szego
leder af TA.
Det ledende udvalg (LA) holdt
ogsa meder og her deltog James
Steffensen som "Beratender'" 1
kraft af sit @resmedlemsskab 1
MOROP.

For de deltagere, der ikke
deltog 1 mederne, wvar der
sight-seeing 1 Bruxelles.

Mandag den 15. september
fortsatte meder 1 TA, og samti-
dig var der delegeret-mede. Jeg
deltog som delegeret med stem-
meret for DMJU 1 stedet for
Lars Nilsson, som skulle have
veret med (han wvar sendt til
USA af sit firma).

P& medet fremlagde prasi-
dent Pierre Schrade sin arsbe-
retning og kassereren sit regn-
skab. Prasidenten fortalte, at
Sverige nu ogsa er pa vej ind
i MOROP, og at han ogsa havde
prevet at kontakie englenderne,
men de havde 1kke reageret
endnu. Det blev wvedraget, at
der skal oprettes et nyt udvalg
benavnt AE (Ausschusses Eisen-
bahnfreunde). Dette udvalg wvil
samle oplysninger om museums-
jernbaner, museer, store klub-
massige foranstaltninger sdsom
udflugter, jubilzer m.m. Alle
disse oplysninger skulle si med
j@vne mellemrum udgives 1 en
information, som sendes til MO-
ROP's medlemsforeninger.

MOROP's  arsregnskab, der
balancerer med 6.500 CHE blev
godkendt, og medlemsbidraget
er det samme som sidste éar,
25 CHF 1 grundkontingent og
0,12 CHF pr. medlem (1 CHF =
4,45 Dkr.).

P4 medet, der sluttede ved
middagstid, blev professor Ha-
rald Kurz, DDR, udnavnt til
®resmedlem af MOROP.

Medens wi andre holdt me-
der, besa de andre deltagere
Stellwerk Brussel Sud banegdrd.

Om eftermidagen blev kon-
gressen sa officielt abnet. Ab-
ningen foregik pa Bruxelles
gamle, smukke radhus, der er
fra det 15. Arhundrede. Der
blev holdt taler af byens borg-
mester og Belgiens trafik- og
postminister, MOROP's prasident
m.fl. Derefter var der reception
med champagne. vin og pinde-
madder. Efter dbningen var der
rundvisning pa rdadhuset 1 de
smukke sale og kontorer, som
stadigvaek anvendes af bystyret.

Om affenen kunne man bese
en udstilling, der permanent er
indrettet i undergrundsstationen
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Anncessens og omfattede en del
jernbanemalerier, lidt model-
jernbanemateriale samt et kaem-
peanleg 1 skala 1:22,5, spor
Il (63,5 mm). Alt materialet
var bygget af én mand, Ray-
mond Legrand fra 1935 til hans
ded 1 1967.

Tirsdag den 17. september
begyndte sa udflugterne, og der
afgik sartog fra Bruxelles til
Mechelen. Toget var et ELTrieb-
wagenzug fra 1935. 1 Mechelen
besd vi de belgiske baners ho-
vedvaerksted og modeljernbane-
klubben "De  Mijlpaal", der
havde et meget smukt HO-anlag
pa ca. 100 m®?. Anlegget var
opdelt 1 2 dele, hvor nederste
del var belgisk, og den gverste
del 1 bjergene var med schwei-
zisk forbillede.

Efter spisning 1 hovedvark-
stedets kantine fortsaftte vi med
tog til Lowen. Her fik vi fore-
vist et lokomotivdepot, der wvar
ved at blive indrettet som mu-
seum ligesom 1 Odense. Museet
havde en del damplokomotiver,
der var meget elegant vedlige-
holdt. 2 af dampleokomofiverne
er driftsklare, og et 1D-lokomo-
tiv nr. 29013, canadisk bygget
1 1945, wvar opfyret og kerte
frem og tilbage pa terraznet til
@re for de ivrige fotografer.

Om altenen wvar der diskus-
sionsforum om MOROP og specielt
om NEM-normerne og nye ideer
11l nye normer is@r indenfor
elektronikken. Der wvar ca. 50
deltagere, og hver fik udleveret
et s@t  NEM-normer samf en
HELESS spor- og hjullere HO.
Diskussionerne var meget inten-
se og Interessante.

Onsdag den 18. september
gik turen med tog til Brugge,
hvor wvi beseggte den belgiske
vogn- og lokometivfabrik BN.
Fabrikken har flere fabrikker
rundt om i Belgien, og denne
fabrik fremstillede wvogne, spor-
vogne, elektriske pendeltog og
dumpers (entreprenermaskiner).

Vi fik forevist de nye to-
etages persenvogne 1 forskellige
stadier, og de sa valdig ele-
gante ud.

For dem, der ikke wville se
pa tog, var der altid andre al-
ternativer med byrundture og
kulturelle emner.

Vi fortsatte med bus til
Ostende, hvor wvi spiste, og
bagefter kerte vi med "Kusten-
bahn" til de Panne. "Kusten-
bahnen", der 1 dag er en spor-
vognslinie, er ca. 70 km lang
med Ostende liggende ca. midt
pa. Vi kerte godt 30 km til de
Panne, som var den ene ende-
station, 1 et @ldre vogntog med
1 motorveogn, 2 bivegne og 1
godsvogn, og 1 to moderne led-
vognstog. Undervejs blev der

@verst: Bygvanget, set mod Grindsted (marts 1972,

Bygvanget, set mod Varde (marts 1972, UH).
remise og udkersel mod Varde (aug. 1964, UH).

Nederst:

UH). Midten:

Grindsted,



Pverst: Grindsted, indkersel fra Varde (aug. 1964, UH). Midten:

VaGl-perron i Grindsted (aug. 1964, UH). Nederst:
drejeskive, hvor banen ender (aug. 1964, UH).

Grindsted,

VaGJ
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lidt problemer med den gamle
motorvegn, og pa tilbagevejen
til Ostende mdtte den opgive,
da den ene banemotor lgb wvarm
og lugtede falt. Vi blev derfor
stuvet sammen 1 de to andre
vogne og returnerede til Osten-
de, hvor wvi tog toget til Bru-
xelles.

Torsdag den 19. september
keorte vi igen til Lowen, og her
heldt sa, hvad alle havde
snakket om, et rigtigt damplo-
komotiv med nogle serdeles vel-
restaurerede @ldre personvogne
1933-35 med bade 1., 2. og 3.
klasses afdelinger. Lokomotivet
var nr. 29013, og det samme
havde wvi set dagen fer 1 Lo-
wen. Vejret var perfekt, og wvi
kerte 1 godt 3 timer med flere
fotostop undervejs. Turen gik
til Mariembourg over Ottignies-
Charleroi, hvor wvi fik wvand pa
fra en af byens brandsprejter
og videre til Phillippeville og
Mariembourg.

Mariembourg er udgangs—
punkt for en wveteranbane til
Treignes. Banen, der er 13 km
lang, leber igennem den meget
smukke Vierves dal, og pa
strekningen findes en ca. 2 km
lang tunnel og en krydsnings-
station. Maferiellet wvar meget
velholdt, og damplokomofiverne
skinnede. Sporet var ogsa fint
og skinneprofilen meget kraftig,
50-60 kg/m tror jeg nok. Efter
diverse fotostop med de obligate
tilbagekersler og fuld damp
frem naede wvi til Treignes,
hvor wvi fortsafte med busser til
byen Heer-Agimont, der ligger
ved Maas-floden. Her steg wvi
ombord 1 en flodbad og sejlede
mod Dinant. Undervejs fik wvi
en kold anretning og vin, og
vi passerede et par sluser un-
dervejs. Turen 1il Dinant tog
23 time og var meget smuk, af-
vekslende med stejle klipper,
bjerge og slotte samt en enkelt
jernbanebro, endda lige ved en
sluse, sad det tog sin tid, fer
vl havde passeret dette punkt.
Dette gjorde ikke sa meget, idet
vi sa et godstog med 2 MY'ere,
belgiske selvfelgelig, passere
broen.

Dinant er en meget smuk by
og vi havde god tid fil at be-
undre den 1 det fine vejr, in-
den wvi fortsatte med toget til
Bruxelles med  omsfigning i
Namur.

Fredag den 20. secptember
var helliget sporvognene. Det
er specielt for Belgien, 1idet de
havde et kolossalt stort spor-
vognsnet, der forbandt alle by-
erne (Uberlandsbahnen). Nu fin-
des dette net kun omkring
Charleroi, og wvi begav os f1il
dette omrade ferst med tog til
La-Louviere-Zentrum, hvor  wvi
besteg den ferste sporvogn (mo-
del 1953/59) og kerte til Houd-
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eng. Her passerer en af de
vigtigste kanaler, Canal du
Centre, igennem byen. 1 dette
omrade er der ret store hejde-
forskelle, og for at flodbade
kan passere, findes der 1ialt
fire elevatorer, som lofter ba-
dene op og ned. Det var fanta-
stiske konstruktioner og bestod
ganske enkelt af et bassin,
hvor badene sejlede ind i. Her-

efter lukkede man en port, og
med vandhydraulik blev hele
bassinet lgftet op, og baden

sejlede videre. Der wvar 2 bas-
siner, der gik op og ned for
at hjelpe hinanden. Leftet wvar
ca. 17 m, og badene kunne
max. vere pa 350 tons. 1 dag
er kapaciteten for lille, og man
har gravet en ny kanal for ba-
de til 1.350 tons og bygger her

et nyt hejseverk af helt andre
dimensioner. Leftet bliver pa
73 m, hvilket svarer til samme

left, som de 4 gamle anleg, der
er fra arhundredskiftet.
Om eftermiddagen s& vi det

nye bygvaerk under opferelse,
som ligger i Thieu. Bygvearket
bliver over 100 m hejt og far
2 bassiner, som skal lefte uaf-

hengigt af hinanden. Hvert
bassin vil have en vagt pid om-
kring 4.000 tons, og nar bade-
ne er lgftet op, vil de bagefter
sejle henover en ca. 1 km lang
akvadukt over en motorvej, fer
de er inde i landskabet igen.
Efter at vi i Houdeng havde
set.  lepfteverkerne, fortsatte wvi
1 sporvogn fil La Louviere Be-
triebshof (remise). Her steg wvi
om 1 moderne ledvogne, og sa
gik det videre ca. 13 time over
Uberlandsbahn-erne gennem fle-

re byer til Anderlues. lgen om-
stigning til historisk materiel
og videre il Lobbes. Straknin-

gen Anderlues-Lobbes er en mu-
seumssirakning og keres pa fri-
villig basis. Keretiden var ca.
45 min. og hastigheden rimelig
god. Undervejs matte vi stoppe
og rydde sporene for mursten
fra en byggeplads. Det wvar jo
ikke hver dag, der kom spor-
vogne her.

I Lobbes fik wvi frokost og
blev derefter delt 1 to grupper.
En for sporvogne, og da jeg nu
havde set sporvogne nok, karte
jeg med den anden gruppe i
bus ud og sa det fpromtalte nye
hejseverk 1 Thieu. Derefter
fortsatte wvi ud til et kanallef-
teverk 1 Ronquieres. Det wvar

ogsa et fantastisk bygvark.
Det bestod af 2 bassiner hver
pa 5.000 tons, der korte péa
hjul og blev ftfrukket skrat op
til neste niveau. Hvert bassin
havde 236 hjul pa 700 mm i
diameter, fordelt pa 4 skinner
og keorte uafhangigt af hver—
andre.

Fredag wvar sidste officielle
kongresdag, sa derfor var der

om aftenen festbanket
Astoria i Bruxelles. Hotel Asto-
ria er fra "bel epoche'"-tiden,
og lokalerne var festligt smyk-
ket. Der blev holdt de sadvan-
lige taler af MOROP's prasident
og det belgiske forbund, og
professor Kurz fik et bevis for
sit zresmedlemsskab.

lalt wvar det en vellykket
kongres, og vi var meget heldi-
ge med vejret. Naste kongres
i 1986 bliver i Madrid, 3. eller
4. uge 1 september, og i 1987
bliver det 1 Erfurt 1 @sttysk-
land, ligeledes 1 september.

pa hotel

DMJU
1B DAMM

DMJU'S ARSM@DE 1985
Noget forsinket kommer her

endeligt referat fra DMJU's &rs-
mede, der 1 ar blev afholdt i

Arhus hos JMJK i week-enden
11, ~- 12. maj.
1 dr prevede vi som noget

nyt at invitere vore venner 1
de evrige lande i MORQOP samt
vore nabolande. Desvarre meldte
de fleste fra, men vi var dog
sd heldige at f& bespg bade fra
Norge og Sverige.

Midt pé& dagen den 11. maj
begyndte mededeltagerne at
samles 1 JM]JK's lokale p& Arhus
H. hvor der blev kert p& an-
legget, diskuteret, udvekslet
erfaringer, snakket og hygget.

Senere pa dagen flyttedes
arsmedet til "Digterparkens Ta-
verna', en af byens forstader,
hver der wvar fzllesspisning,
byggekonkurrence, lysbilled-
fremvisning og igen hyggesnak.

Til bygge- og fotokonkurren-
cen var der 1 ar indleveret 18

modeller og 14 foto til bedem-
melse. Dommerkomiteen  besiod
af to erfarne modelbyggere,
nemlig: Bjorn Hisdal, Norge, og

Lars Erik Bernstrom, GM]S, Sve—
rige samt Jens H. Bondesen,
DMJK, som sidedommer.

Mens dommerne voterede blev
der af Asger Christiansen, [MJK
holdt foredrag med tilherende
lysbilleder omhandlende "Den
transsibiriske jernbane". Meget
underholdende og flot fotogra-
feret.

Herefter blev spandingen om
bygge- og fofokonkurrencen ud-
lest. Dommerne havde hafr be-
sver med at velge mellem de
mange flotte hjemmebyggede mo-
deller, der ikke som rygterne
vil wvide bestod af industrima-
teriel og byggesat, men virke-
lig wviste danske modelbyggeres

snilde og handvarksmassige
kunnen.

Efter kaffe og bledt bred
skiltes de 50 deltagere for at

finde deres forskellige indkvar-
teringer for natten.

Dagen derpa medtes man ved
DSB's maskindepot 1 Sennesgade
for at fa de forskellige facili-
teter her at sc. Deltagerne blev
sat grundigt ind 1 arbejdet pa
et maskindepot, og til glaede for
de mange modelbyggere var der
mulighed for at bese en stor
del af DSB's maskiner nedefra,
ovenfra, indefra og fra alle
sider.

Da guiderne havde afleveret
deres ftraette "turister"” gik man
til Arhus H, hvor der blev
spist frokost og inden de for-
skellige mededeltagere begyndte
at vende nasen hjemad takkede
DMJU's formand, Svend Storgard
for god roog orden, samt invi-

terede til naste arsmede 1 Sla-
gelse hos SMJK. Det narmere
tidspunkt wil senere blive op-
lyst, men arsmeder er rykket
lidt frem pa grund afl SMJK's
40 ars jubileum og MOROP's
mede 1 Kebenhavn.

DMJU takker for det store
fremmede.

Pa bestyrelsens vegne

Erik Priess

Pramietagere i DMJU's konkurrencer 1985,
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i ddam. ¢ 7

REMISEN PA MODELBANEN

Remisens udseende, storrelse,
placering og andet inclusive di-
verse tegninger og fotos, samlet
og bearbejdet ud fra den i denne
series indledende artikel, burde
nu vere i orden, og vi kan sa& ga
i gang med det videre arbejde.

Som udgangspunkt saver vi byg-
ningens gulvareal ud i en sammen-
hezngende plade, hvor pladetykkel-
sen ma afstemmes saledes, at re-

jorne ﬁ
i

20 m Drejeskive med Kongestol. Tvarsnit.

misesporene uden brug af sveller,
spgmmet eller 1limet direkte pa
pladen, bringes til at flugte med
adgangssporene, der monteres pa
normal vis. Omgivelserne omkring
adgangs- og remisespor skal sene-
re fyldes op, udenders s& kun
skinnen er nogenlunde fritliggen-
de og indenders op til s.o. =
skinneoverkant, men forelgbig ne-
jes vi med kun at indtegne remi-
sesporene pa den udsavede plade.
Pladen 1lagges nu over pa sin
fremtidige plads, rettes ind ef-
ter det i forvejen indtegnede
drejeskivecentrum og dettes om-

Foto 1: Remise pa privat- eller
sidebanens endestation. Bemerk
tagrender, nedlebsrer og den
lille der 1 den ene portflaj.
Bygger af Jens Voldmester.

Foto PA

20 m Drejeskive med Kongestol, set fra Siden og fra oven.
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rids, og skrues midlertidigt fast
til bordpladen. Adgangssporene
kan herefter beregnes og indteg-
nes. Nedvendigger forholdene at
nogle af disse spor md udferes
som krumt spor, ma det pdses, at
det 1 overgangen op til drejeski-
ven lagges som ret spor, og at
der ogsd er taget hensyn til de
kurveradier, som malestokken krae-
ver, Her, som ievrigt overalt pa
anlegget, vil det vare hensigts-
messigt at lagge sporet, forbinde
det elektrisk og derefter foreta-
ge afprovning af dueligheden fer
vi begraver omradet i ballast,
gipsbjerge o0g andet pynt. Ar-
bejdsgangen ma derfor blive den,
at drejeskiveomradet faerdiggeres,
remisequlv med spor monteres og
de to emner forbindes med diverse
adgangsspor. De elektriske for-
bindelser tilsluttes og forbindes
med betjeningspult, og kontrolaf-
prevning foretages.

Fuldautomatiske drejeskiver
er en lazngere afhandling, men da
mere simple udferelser ger den
samme gavn, undertiden endog mere
driftssikkert, vil vi tage et sé-
dant eksempel.

Drejeskivegruben udsaves di-
rekte i bordpladen og det udsave-
de cirkelrunde stykke benyttes
som dennes bund. Pa denne semmes
sa krans-skinnen og 1 midten bo-
res et hul til drejeskivens bare-
tap. Drejeskiven, der bestédr af
et dak, baret af to langsgaende
dragere, i begge ender forsynet
med to lebehjul baret pa konsol-
ler, er en sare taknemmelig opga-
ve at udfere. I modsetning til
forbilledet anvender vi ikke ba-
retappen, men kun lgbehjulene som
understegtning for drejeskiven. I
dette eksempel anbringes den fast
pd undersiden af drejeskiven, ra-
ger ud gennem bunden i gruben, og
tjener sdledes det formal, at
drejeskiven fastholdes ved sit
midtpunkt under drejningen. Den
udragende ende kan sdledes ogsd
ved trisser og snoretrazk, eller
andre gearanordninger, benyttes
til fjernbetjening af skiven.
Bund og drejeskive kan nu samles
og efterprgves, hvorpd vi med un-

Foto 2: Drejeskive i Spodsbjerg.
Ingen stprre dikkedarer, og den
vil passe i stilen med remisen
pa foto 1. Foto UH

Foto 3: Begyndelsen til DMJK's
maskindepot, Gb. Ferst males
bagveggen, sa monteres dreje-
skive og adgangsspor, der af-
proves sammen med gulvarealets
depotspor. Gulvarealet udtages

Foto 4: -— den wvidere opbyg-
ning foretages pa et mere be-
kvemt sted. Som det fremgdr af
billedet, er placeringen 1 en
niche foretaget pa bekostning
al lengden af en del af depot-
sporene. Fotos PA
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derliggende opklodsede  lister
monterer samlingen i den korrekte
hejde i det udsavede hul. Dreje-
skivens drejestenger udferes som
knivafbrydere, sdledes at de pa
én gang bdade fungerer som de
elektriske forbindelser og samti-
dig fastholder drejeskiven i be-
stemte stillinger korresponderen-
de med de fastliggende spor. Det
er naturligvis uhyre vigtigt at
drejeskiven centrerer, men ger
den bare det, skulle det ikke
volde sterre besver at fa ad-
gangsspor og drejeskive til at
passe sammen. Af hensyn til lase-
re som matte have mod pa at kon-
struerz helautomatiske drejeski-
ver, skal det navnes, at en sadan
er beskrevet i MODELJERNBANENSs
decembernummer, &rgang 1949! Det-
te nummer md@ vare til at fa gen-
nem vore biblioteker, og med mo-
derne  fotokopieringsteknik  kan
man jo let og billigt fa lavet et
aftryk heraf.

Kommet sd langt, foretages sa
alt nedvendigt el-arbejde, og med
det forhindenverende trakkraftma-
teriel kontrolleres sa duelighe-
den at alle vore anstrengelser.
Det er ikke pa forhand givet, at
der ikke har indsneget sig et par
bernesygdomme, men har man ellers
fulgt ovennavnte konstruktionsbe-
skrivelse, skulle det vare sare
let at udfere nedvendige korrek-
tioner, og nu - men ogsa farst
nu, limer eller stifter vi dreje-
skivegrubens sider pa plads. Ma-
terialet til dette brug kan vare
pap eller plast, det skal blot
vere sa tyndt og bejeligt, at det
kan smyges ind i savsporet mellem
bund og bordplade.

Det ma nok forventes, at oven-
navnte forenklede drejeskive vil
mede nogen kritik. Eksempelvis er
knivafbryderne uhensigtsmessige
i det tilfaelde, hvor remise med
mere er sadant beliggende, at det
nedvendigvis skal kunne fjernbe-
tjenes. Her kan systemet erstat-

Foto 5: Remise og verksteder
1 Skelsker. Banen disponerer
over en sterre maskin- og mo-
torpark. lkke sa s@rt at der
har mattet foretages udvidelser.
Bygmester og foto, alt incl.:
Jesper Reinfeldt.

Foto 6: Tillempet model af DSB-
remise 1 Hillerad. P& billedet,
som er af @ldre dato, sidder
portfigjene endnu smukt pa de-
res hangsler. De er siden da,
systematisk, konsekvent, men
megel realistisk "kert af hangs-
lerne". Undlad derfor ikke at
forsyne dem med stop og haspe-
anordninger. Foto EVP

Foto 7: 1 baggrunden privatba-
neremise pa DMJK's anlaeg pa
Gb. Vandtarn er endnu ikke
opfert, men det kommer. Plad-
sen er afsat. Foto PA
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tes med en stremforsyning via
drejetap o0g kransskinne, eller
slzbesko for enderne af skiven,
der sa igen far kontakt med me-
talplader indsat i grubens sider.
En anden udvej er den, at to bgs-
ninger, en i hver ende af dreje-
skiven, far kontakt ud for de
korresponderende spor gennem ka-
beltrukne stik monteret i grube-
siderne.

Remisebygningen wudferes som
en "kasse", der passer stramt ned
omkring gulvarealet. Kommer remi-
sen til at ligge tat op mod bord-
kanten, udferes arbejdet pd ste-
det. Er den derimod kommet 1idt
af vejen, piller vi gulvarealet
op igen, og kan nu let og bekvemt
foretage det nedvendige pa vort
dertil  indrettede arbejdsbord.
Side- og bagviegge kan udfegres af
forholdsvis spinkle materialer,
der - om det skennes ngdvendigt
- 1 hjerner og kanter kan for-
sterkes med lister pd indersiden.
Portsiden der som det fremgdr af
betegnelsen skal bare portene ma
udfgres i en 1lidt solidere kon-
struktion. Denne side af bygnin-
gen vil da ogsa vare noget svek-
ket af de mange og forholdsvis
store udskaringer, hvilket der si
ber tages hensyn til. Tagkon-
struktionen fremstilles af samme
lette materiale som sidevaggene,
men med tilberlige indvendige af-
stivninger. Det skulle jo ikke
gerne med tiden kunne komme til
at haznge pa midten. Byggemateria-
lerne rakker fra hel- eller haly-
stift karton til det mere robuste
krydsfiner og masonit. I visse
sporvidder er det muligt at fa
plasticard praget som murstens-
eller breddevegge, men skulle
dette ikke passe os, ma der kal-

Foto 8: Interier fra remise i
Lemvig. Nok ikke det hyggelig-
ste opholdssted efter merkets

frembrud, men masser af atmos—
feere. Foto PA

kes (males) eller tapetseres med
murstenstapet. Klinkbyggede faca-
der o0g vegge kan illuderes ved
tynde lister eller karton skaret
ud i smalle strimler limet op pa
en fast glat bund, og almindelige
brazddevegge indridses i krydsfi-
ner pa sadvanlig vis.
Arbejdsgangen ser saledes ud,
at alle vegsider inclusive faca-
den udskares hvor for sig. Diver-
se vinduer, dere og portdbninger
udskeres og forsynes med de der-
til herende effekter. Skal port-
flejene sattes pa hangsler ggres
ogsa denne detaille fardiq.
Hengslerne kan fremstilles ved at

20 m Charnierdrejeskive, set fra Siden og fra oven.

klippe konservesblik eller 1lig-
nende i smalle strimler, der fol-
des pa midten og klemmes hérdt
sammen omkring det stykke metal-
trad, der skal udgere hangslets
stabel. Den o@verste side af
hangslet bukkes om i en vinkel pa
90° og 1 en sadan langde, at den
"hullede" del 1lige netop ligger
uden pa portfladen. Det ombukkede
stykke araldittes pd@ bagsiden og
har vi serget for at det er til-
strakkeligt langt, vil det samti-
dig kunne ggre det ud for at vare
den vandretliggende samling af
portflejen. Tilsvarende udferes
i udskaringen i flugt med under-



siden af forannevnte hangsel og
falset sa dybt ind i udskaringen
at der her er plads til godstyk-
kelsen af begge hangselsider. Er
portflgjene rudemgnstrede eller
pa anden vis profilerede pd for-
siden, udfgres denne sammen med
indfatningerne pa en sadan made,
at revner mellem porte og faca-
dens udskaringer er dzkket af
portene i lukket stand. Portfle-
jenes evner til at lade sig abne
og lukke efterpreves. Skulle der
vere eventuelle mislyde ved kon-

struktionen, er det let at fore-
tage de npdvendige korrektioner
pd dette tidspunkt. I tilfalde af
en halvrund remise, hvor for- og
bagveg knakker sig rundt i halv-
cirklen, kan vi enten skare halvt
igennem fra bagsiden, og derefter
bukke pa plads, eller skare helt
igennem og samle stykkerne fra
bagsiden med palimede lapper.
Samtlige vaegsider kan nu samles
med lister, 1im og stifter 1
hjernerne. Samlingen foretages
lgst over gulvarealet, sa vi kan

20 em Vandkran.
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Foto 9: Remisen pa foto 7, set
forfra. Forbilledet er remisen
i Kege, der her ma finde sig
i ogsa at huse GDS- og HV-ma-
teriel. Den der bare én gang
har fornemmet hvor pinefuldt
det kan vere at ferdes pa
jernbaneterren i buldrende mer-
ke, vil med det samme papege
den manglende udenders belys-
ning. Mangelen gar ievrigt igen
pa samtlige de viste modeller.
Bygmester Seren Kronholt. Foto
PA

vere sikre pd at de rette vinkler
overholdes. Den halvrunde remise
bliver nok noget dalrevorn til at
begynde med, men der er ikke no-
get forbud mod at forsterke disse
sider pa indersiden med lister,
tilskdrne eller limede i gulvare-
alets profil. I sa fald skal der
blot tages hensyn til, at tagkon-
struktionen har en tilsvarende
liste, som der sd ogsa skal vare
plads til.

Tagkonstruktionen bygger vi
op over en ramme, fremstillet af
lister, og som udvendigt mal har
gulvarealets profil. At remise-
tage sa imidlertid ikke er bare
sadan lige op og ned, eller hvor-
dan man ellers opfatter sdadanne
konstruktioner, er nok en kendt
sag. Pa den halvrunde remise ma
tagfladen skares ud i kileformede
lagkagesnitter, som maske endda
ikke altid er helt flade, men ud-
over rpghatter o.1. ogsa er byg-
get ud med gevekster af forskel-
lig art. Selv den skikkelige fir-
kantede bygningsform kan vere ud-
styret med mere eller mindre
kunstferdige ovenlysvinduer og
andre besverligheder. Hvorom al-
ting er, sa er ingen af disse
eksempler varre, end at de med en
smule talmod og fingersnilde la-
der sig bygge op pa den feromtal-
te ramme. Tagpapbekladning lader
sig som sedvanlig med virkelig-
hedstro virkning gengive ved fin-
kornet sand- og terslibepapirer,
og tagsten illuderes med belge-
pap. P& dette har vi forinden
markeret de enkelte stens vand-
rette beliggenhed ved med et bar-
berblad at snitte i belgerne de
rette steder. Derefter vades
overfladen med en tynd limvands-

Kulbznk.
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oplesning, far tid til at suge
sig tilpas blede, hvorpd belgerne
med en fast hand "valtes" fra
venstre mod hejre side.

Tag og murvark kan nu samles
ved limning til "taglisten" og vi
har en overbygning, der ved sin
lese samling omkring gulvarealet
medgiver de bedste arbejdsbetin-
gelser for sporrensning og andre
indenders goremal. Hertil kommer
sda mulighederne for uden stgrre
besver at medtage detailler som
loftsbjalker, stotter, elbelys-
ning, der alle monteres til den
aftagelige overdel.

At gulvarealet ogsa kan pyntes
op med filebanke, verktej, olie-
tender og andet grej som er eller
var at finde i sadanne lokaler,
er vel en overfledig bemarkning.
Gulvet, som vi med pap eller an-
det lettere plademateriale har
havet til s.o. er allerede omtalt
0og man kan da ogsa, om ikke an-
det, markere revisions- og smegre-
grav mellem skinnerne ved at save
qulvpladen ud de padgeldende ste-
der. Er gulvet bemalet som en
nusset og plettet overflade, ma-
les smgregraven matsort, og ingen
vil vere i tvivl om, at her er et
dybt hul.

Et tilbageblik viser mig, at
jeg 1 skyndingen har glemt at om-
tale de karakteristiske stgttemu-
re som storrumsbygninger ofte er
forsynet med, med da det md for-
ventes at disse er vist pd teg-
ningen er det vel nappe heller
nedvendigt. Det samme gzlder tag-
render og nedlebsrer. Der knytter
sig det pudsige til sadanne de-
tailler, at beskueren ikke hafter
sig ved at de er kommet med pa
modellen, men vil ti1 gengald
gjeblikkelig savne dem, 1 det
tilfelde de miatte vare udeladt.

Vi er kommet udenfor igen,
kulgard, askegrav og Tlignende
tilbeher der herer naturligt
hjemme pd dette sted, ber under
ingen omstendigheder udelades.
Hertil kommer sa alt det mere el-
ler mindre dekorative rod af for-
skelligt grej, som kun lejlig-
hedsvis er i brug, men som alt i
alt er medvirkende til at give
disse lokaliteter sin egen og
helt specielle atmosfare.

Disse de sidste detailler be-
hever vi jo heldigvis ikke at ha-
ve med for at kunne tage anlagget
i brug. Er man modelbygger er det
da ogsa lige fer at det vil kunne
komme til at gro frem af sig
selv. Om ikke andre steder, sé da
i alle tilfalde péd affaldspladsen
som vil vare et selvfolgeligt
henlazggelsessted for kasserede
maskindele og lignende.

ADAM ...

Remise pa Kalundborg Model
Jernbaneklubs gl. anl=g. (foto:
James Steffensen)

Kulkran.

Fyrgrav.
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CENTRIFUGALKOBLINGER

Som navnet siger, er det cen-
trifugalkraften der udnyttes til
at udfere en koblingsfunktion ved
et valgt omdrejningstal og mo-
ment. En sadan kobling har sin
fordel i mindst tre tilfelde:

1) Til bled igangsatning, bade
med tog og ved rangering.
2) til at Dbeskytte anlzggets

stregmforsyning mod at der
traekkes for stor en strem.

e

Foto 1-1
Foto 1-2

3) Til at beskytte motoren mod
overbelastning.

At den ogsd virker som sving-
hjul kan sd regnes for en fordel
eller ulempe, alt efter tempera-
ment. Jeg vil dog slutte mig til
dem, der mener det er en fordel!

Princippet er i alle 3 tilfal-
de det samme, beregningsmaden 1i-

geledes. Det er kun det omdrej-
ningstal, hvor den kobler til -
eller fra - der er forskelligt.

Den fysiske wudformning kan dog
have flere former.

Allerede pa dette tidspunkt
ma jeg hellere afslegre, at det
ikke er uden problemer, eller ud-
fordringer om man vil, at lave en

centrifugalkobling, der virker
efter hensigten. Det kraver fak-
tisk 1idt regnearbejde; og da

nogle af de tal, der skal bruges,
er mere eller mindre skennede,
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kan bade den ferste og anden kob-
Ting let mislykkes mere eller
mindre, hvad jeg selv har erfa-
ret. Det kraver ogsd adgang til
en drejebenk, da det jo drejer
sig om et stykke hurtigtlgbende
finmekanik.

Men udfordringer er jo til for
at overvindes, og disse er be-
stemt ikke sterre end at det kan
lade sig gore.

For at fa et grundlag for be-
regningerne, ma vi ferst se pa
nogle karakteristiske talsterrel-
ser for den valgte motor.

MOTORER

Gennem de sidste 10-15 ar er
der kommet en hel del smamotorer
i handelen, der er velegnede til
vort formal, sd muligheden for at
finde en passende motor er nasten
altid tilstede. Til motoren md
stilles mindst 3 krav:

1) Den kan afgive den npdvendige
effekt - i SP, okt. 1971 er
angivet en metode til at be-
regne denne.

2) Den ikke trakker for stor en
strem - hos DMJK maximalt 2
Ampere.

3) Den kan vare i modellen.

Nar motoren er valgt, er det
nedvendigt at kende de nedennzvn-
te data for den (fds hos leveran-
deren).

1) Spanding (12 eller 24 Volt er
mest almindeligt).

2) Omdrejningstallets (R ) afhan-
gighed af belastningen (my)

3) Stremstyrkens (J) afhangighed
af belastningen.

4) Virkningsgradens (h ) afhan-
gighed af belastningen.

I stedet for 3) og 4) kan

5) afgiven effekts (Me) afhangig-
hed af belastningen

ogsa bruges (de dzkker nemlig det
samme) .

Sammenhzngen mellem disse er,
pa ligningsform:
Afgiven effekt (Watt) =
Ampere x virkningsgrad;

Volt x

Ng=U)(J)()Z

Pa fig. 1 er vist typiske for-
leb for disse storrelser (Marx-
Decaperm Spezial - 12 V).

NB! Motorer bliver tit frem-
stillet ti1 en bestemt omlgbsret-
ning; kdres de sa den modsatte
vej rundt, kan virkningsgraden og
dermed ydelsen blive markbart
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mindre. Er dette tilfaldet for
den valgte motor, md man se@rge
for, at den ved fremadkersel lg-
ber i sin gunstigste omlgbsret-
ning.

Herefter skal koblingspunktet
(-omdrejningstallet) bestemmes.
A1t efter formdal kan felgende
overvejelser gares:

Til bled igangsztning 1), skal
tilkobling ske ved et omdrej-
ningstal der ligger mellem 0 o/m
og omdrejningstallet ved maksimal
belastning (her ca. 7.000 o/m).
Da koblingspunktet ikke er sarlig
kritisk, kan man jo valge ca. 1/3
svarende til 2.000 o/m. Det er
stadig en forudsztning at motor-
sterrelsen er valgt sa stor, at
den kan fa& hjulene til at "spin-
ne" pa skinnerne uden at trakke
for stor strem.

I tilfelde 2) og 3) er mindst
en af disse forudsatninger op-
fyldt, hvorfor koblingen skal
koble til ved det omdrejningstal
der svarer til max. kontinuerlig
belastning (her ca. 7.000 o/m).
For at wvare mere nejagtig, er
formalet at ved sterre belastning
( Mg ) end pnsket, vil omdrej-
ningstallet vere Tlavere end kob-
lingspunktet, og koblingen kobler
netop sa meget fra, at det valgte
omdrejningstal og dertil svarende
maksimalbelastning holdes. Her er
koblingspunktet kritisk, og der-
med meget svarere at ramme i far-
ste forseg.

BEREGNING AF KOBLINGEN

Koblingen kan deles i to dele.
En rotor, normalt monteret pd mo-

torsiden. Denne er forsynet med
svinglegemer, der af centrifugal-
kraften slynges ud mod huset, der
sidder pd gearkassens indgangsak-
sel. Placeringen mellem motor og
gearkasse er valgt for at holde
dimensionerne nede pa en rimelig
storrelse. Ved -at se pd nedensta-
ende ligning ses det, at omdrej-
tallet dindgar i 3. potens, sa
halveres dette, skal én af de an-
dre faktorer vare 8 gange sa
stor (f.eks. diameteren eller
svinglegemernes vagt).

lgg 200 300

|90 30 o0
My (gem)
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Efter benyttelse af de almin-

delige, mekaniske Tove kan fal-
gende, almene ligning udledes:

Foto 2-1
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Ne = Rnﬁnaxr‘fﬂa
e = s 3

hvor:

Ne = afgiven effekt (Watt)

R = indvendig radius af kob-

Tingshuset (cm)

= friktionskoefficient mellem

svinglegeme og koblingshus.

= svingklodsernes vagt (g)

= radius til svingklodsernes

tyngdepunkt (cm)
omdrejningstal i tusinder

?ks: 7.000 o/m skrives som

YR Y}

b

(
7

Fra valget af motor og kob-
Tingspunkt kender vi e og n .
Ligningen kan da omskrives, sd de

kendte sterrelser star til ven-
stre for lighedstegnet:

0og s& er det "blot" at finde pas-
sende vardier for de fire ster-
relser til hejre for lighedsteg-
net, men herom 1idt senere. Forst
skal koblingstypen bestemmes. I
tilfelde 1), bled igangsatning,
kan en type med svingklodser be-
nyttes, idet glidningen i koblin-
gen ikke star pa ret lange. I de
to andre tilfzlde vil jeg fore-
trekke en koblingstype med kugler
eller nale fra et naleleje, idet
glidning kan foregda over lang
tid.

Men tilbage til de fire ube-
kendte i Tligningen. Koblingshu-
sets radius R kan valges til ca.
motorens diameter. Husk blot at
svinghjulseffekten bliver sterre,
jo sterre R og vegten af huset
bliver. Radius indgar i 2. potens
i svinghjulsformlen.

Friktionskofficienten u er
den svereste at have med at gere,
bl.a. fordi den endrer sig kraf-
tigt alt efter om koblingen er
smurt eller lgber absolut tert.
Som retningslinie kan angives:

tor fedtet
(smurt)

Stal mod stal|0,15-0,1]0,1-0,03
stal mod
messing ca. 0,2 |0,1-0,05
bremsebelzg-
ning mod stal|0,6-0,3 [0,3-0,15

rullende friktion for stalkugler
mod stal har jeg fundet ved prak-
tiske forsgg til at ligge mellem
0,008 og 0,01.

Men variationen er unzgteligt
stor! Det kan dog lade sig geore
at finde en mere ngjagtig frik-
tionskofficient ved forseg, nar
materialevalget er foretaget.

Den naste sterrelse, sving-
klodsernes (-kuglernes) vagt @ og
radius til disses tyngdepunkt r,
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kan findes ved optegning. Herved
lagges r fast, medens sterrelsen
af Q kan varieres med rotorens
langde.

Ved kobling nr. 3 er vist et
par fjedre, der holder svingklod-
serne sammen. Disse trakker ca.
80 g, modsat centrifugalkraften
pa klodserne. Hvis omdrejnings-
tallet er 2.800 o/m og klodsernes
vegt ca. 50 g, vil trykket mod
huset vare ca. 3,4 kg; det vil
sige at disse fjedre ikke har
stor betydning, selv om man ser
bort fra dem ved beregningen.

Det narmer sig det rene held,
hvis det hele passer ved ferste
gennemregning; men papir er jo
tdlmodigt, sa tredie eller fjerde
gang bliver det bedre, iszr hvis
man kun @ndrer én af de fire ube-
kendte ad gangen, s& kan andrin-
gens indflvdelse pa@ resultatet
nemmere bedgmmes.

Indtil nu har vi begaet den
snedighed kun at regne med &t
svinglegeme vagtmassigt, men det
aktuelle antal ved optegningen og
fastlezggelsen af radius til dis-
ses tyngdepunkt. S& den fundne
vegt Q er for samtlige svingle-
gemer.

Svinghjulseffekten har varet
nevnt tidligere. Mit rad i denne
forbindelse er, at konstruere
koblingen med sa 1ille diameter
som muligt, sa hellere 1idt lan-
gere. Samtidig skal den samlede
vegt holdes sa langt nede som mu-
ligt. Ellers kan et aflgb der
overskrider 1,5 m (DMJK-standard)
godt blive resultatet.

Endelig skal jeg gere opmerk-
som pa, selv om det fremgar af
formlen, at omregning mellem mo-
torer af forskellig sterrelse
kraver beregning forfra, da bade
afgiven effekt ( M ) og omdrej-
ningstal (n) a&ndrer sig.

DEN PRAKTISKE UDF@RELSE

Som tidligere anfert er en
drejebenk npdvendig, thi ubalance
i koblingen er nok den staerste
fjende i dette projekt. Ikke ale-
ne kan den give en ganske forban-
det stej; men hvad verre er, le-
jerne kan heller ikke holde i det
lange lab.

Materialevalg: Koblingshuset
bgr fremstilles i stdl; det er
ganske store krafter, der praover
at sprange det. Samtidig skal
fladen, som svinglegemerne glider
pa vare hard af hensyn til slid.
Aksler med videre er det ogsd
formalstjenligt at fremstille i
stal. Ved rotoren har man lidt
friere spillerum.

Ved kuglekoblingen kan denne
udmerket vare af messing. Kugler-
ne er 3 mm kuglelejekugler.

Ved kobling nr. 3 er sving-
klodserne s& store, at messing
kan anvendes wuden betenkning,
eventuelt belagt med bremsebelzg-
ning for at ege friktionskoeffi-
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cienten. Limes denne fast med for
eksempel Araldit, skal den nok
blive pad sin plads.

Benyttes messing eller andre
bledere materialer, md man vare
forberedt pd, at disse slides
lidt. Konstruktionen md derfor
indrettes sdledes, at de narmeste
lejer beskyttes mod afslidte par-
tikler.

Ved kobling nr. 4 vil jeg me-
ne, at rotoren ber fremstilles i
stdl for at modsta trykket fra
bladene, s& disse ikke danner
grater og satter sig fast. Det
ideelle materiale til bladene vil
vere hardet stdl, poleret péd gli-
defladerne. Af andres bitre erfa-
ring kan det oplyses, at kobber
ikke kan bruges; det danner
"skag", og sd er der kun en fast
forbindelse tilbage.

MONTAGE

For kobling nr. 1 og 2's ved-
kommende er motor og kobling
stift forbundet og understettet
ca. midt pd motoren og i koblin-
gens afgangsende, til et falles
fundament.

Kobling nr. 3 har ikke mindre
end 3 understetninger til et fal-
les fundament. Det er vigtigt at
disse flugter fuldstendigt. Moto-
ren traekker via en fleksibel med-
bringerkobling.

Ved kobling nr. 4 er der frit
slag for fantasien; men man kunne
satte rotoren fast pa motoren, og

lade husets aksel fortsatte ind
i gearkassen, ophangt i to lejer.
Motorens o0g gearkassens aksler
skal flugte nejagtigt og vere
fastgjort til et stift fallesfun-
dament.

Et gennemgdende trak er det
stive fallesfundament. Her er sa
lejlighed til, hvis pladsen igv-

A

(‘6’

Foto 3-4

rigt tillader det, at ophange he-
le transmissionen 1 tyk svampe-
gummi. Kardanaksler forbinder sa
denne "svegmmende" ophangning med
drivakslerne. Dette hjazlper med
til at dempe den uundgdelige
transmissionsstaj en hel del,

ILLUSTRATIONER

Kobling nr. 1 er med stalkugler.
Pd fotografierne ses den monteret
i MY 1128 (foto 1 -1 09 1 - 2).

Kobling nr. 2 er af samme type,
blot mindre. Fotografierne viser:
Kobling samlet, med gear til
drivaksel (foto 2 - 1).

K?bling totalt adskilt (foto 2 -
2

Kobling uden gear, delvis adskilt
(foto 2 - 3)
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Kobling adskilt (foto 2 - 4)

Kobling nr. 3 er med svingklod-
ser. Pa fotografiet (3 - 1) ses
den indbygget i et aldrig faerdig-
gjort drivarrangement til MZ.
Grunden til at projektet blev af-
brudt ses tydeligt; en viskermo-
tor er alt for ringe til forma-
let. Virkningsgraden har jeg malt
til 10-15%.

Koblingen samlet (foto 3 - 2)

Kobli?gen delvis adskilt (foto
3 =3
Kob]i?gen, rotoren adskilt (foto
3 -4

Kobling n.r 4 er ogsd med en form
for svingklodser. Den har jeg dog
ikke faet bygget endnu; men prin-
cippet er godt nok.

Flemming Lund
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Vore Fsergeoverfarter

LILLEBELTSOVERFARTEN

1872 - 1935 (1.del)

Fra gammel tid fandtes 3

fergesteder ved Lillebzlt, nem-
lig Assens-Argsund, der isar
havde betydning for trafikken

mellem hovedstaden og de sen-
derjyske landsdele, Middelfart-
Snoghej, hvorover gik trafikken
ad hovedlandevejene til og fra
Midt- og Nordjylland og endelig
Fredericia-5trib, der opstod i
1651 ved anlaggelsen af fest-
ningen Frederiks Odde, det se-
nere Fredericia. Til alle 3
overfarter wvar der knyttet pri-
vilegier, eneret indenfor be-
stemte grenser pa at overfere
personer og gods meod ftil gen-
geld at tilvejebringe de til
overfartens udferelse fornedne
bade og faerger og pligt til at
udfpre sejladsen til forud fast-
satte takster. Overfarterne blev
drevet af private under tilsyn
af Postvasenet.

Fergefarten de navnte ste-
der blev gennem &rhundrederne
udfert af ro- eller sejlfartgjer,
hvilket naturligvis indebar en
bade langsom og usikker trafik.
Det var derfor en. stor forbed-

ring, da der 1 1838 blev ind-
sat et dampskib p& Assens—Are-
sundoverfarten - H/S MAAGEN

- hvorimod en tilsvarende for-
bedring ikke blev indfert ved
de to andre overfarter.

Ferste forslag om en damp-
fergeforbindelse over Lillebelt
fremkom 1 1859, men forslaget
vakte ingen interesse. F& ar
senere 1 1862 fremkom et nyt
forslag der omfattede savel
dampfergeforbindelse over Lille-
balt som Storebalt. Betydelige
kapitalinteresser stod bag, re-
presenteret af blandt andre fle-
re engelske jernbaneingenigrer
ved de igangvarende eller netop
afsluttede jernbaneanlaeg 1 Jyl-
land. 1 slutningen af samme ar
fremkom det engelske entrepre-
nerfirma Peto, Brassey & Betts
med et tilbud pa bygning af
fergelejer 41 Fredericia, Strib
og Nyborg samt levering af 2
dobbeltsporede farger til Lille-
beltsoverfarten og 1 3-sporet
ferge til Storebzlisoverfarten.
Denne plan kunne ikke gennem-

goeres, blandt andet fordi den
nesten ingen interesse havde
for Det Sjellandske Jernbane-
selskab.

Efter afslutningen af krigen
i 1864 genoptog davarende kap-
tajn Niels Holst - den senere
generaldirekter for statsbanerne

- sagen, og dette ferte fil, at
der 1 Rigsdagssamlingen 1865/66
blev fremsat lovforslag om an-
skaffelse af en dampfarge til
sejlads pa Lillebazlt. Men heller
ikke denne gang ferte forslaget
til noget, og derefter gik der
nogle &r inden der pany skete
mere 1 sagen.

I 1869 blev der imidlertid
igen fremsat  loviorslag om
etablering af en dampfargefor-

bindelse over Lillebalt, og
dennegang lykkedes det at fa
forslaget  gennemfert, hvilket

skete ved vedtagelsen af loven
af 28/5 1870.

Det wvar naturligvis bygnin-
gen og abningen af de til den
kommende overfart stedende
jernbanelinier, der fik afgeren-
de betydning for dampfargepro-
jektets gennemferelse. 1 lebet
af de fa ar, der var gdet fra
abningen af de ferste baner,
var jernbanernes betydning for
landets  gennemgdende  trafik
blevet &benbar for enhver og
ligeledes npdvendigheden af, at
der skabtes forbindelse mellem
banerne i Jylland og pa Fyn.

Ved lov af 11. marts 1861
blev det vedtaget at bygge en
jernbane fra Nyborg til Middel-
fart, hvorfra der skulle etable-
res dampskibssejlads til Snog-
haj. Herfra til Fredericia skulle
der derefter ad en nyanlagt
jernbane tilvejebringes forbin-
delse med det jyske jernbane-
net. Senere 1 1863 blev loven
@ndret saledes, at den fynske
jernbanes endepunkt blev Strib,
hvorfra overfarten til Jylland
skulle ske med dampskib til
Fredericia. Af denne grund blev
jernbanestationen 1 Middelfart

bygget i byens egstlige udkant,
saledes at viderefsrelse af ba-
nen til Strib wvar mulig. Den
fynske hovedbane Nyborg-Mid-

delfart blev abnet for drift den
8. september 1865 og forlangel-
sen til Strib den 1. november
1866.

I Jylland blev strekningen
Fredericia-Vamdrup  4abnet for
drift ligeledes den 1. november
1866, medens strekningen Frede-
ricia-Arhus blev taget 1 brug
den 4. oktober 1868. Hermed
var nogle af de vigfigste jyske
og fynske jernbanestrazkninger
i drift; der manglede kun til-
vejebringelsen af en forbindelse
over Lillebalt 1, at de nye
jernbaner kunne fa afgerende
betydning for den gennemgdende
trafik mellem landsdelene.

Samtidig med abningen af
driften pa den fynske hovedba-
ne og Fredericia-Vamdrup som

netop navnt den 1. november
1866 skete der den forbedring
1 forbindelsen over Lillebealt,
at der indsattes et mindre af
Postvasenet lejet hjuldampskib
- H/S LIMFJORDEN - i fast fart
mellem  Fredericia og  Strib.
Herved blev der tilvejebragt en
storre regelmassighed i sejlad-
sen, men nar dampskibet var
til  eftersyn eller reparation
matte overfarten som tidligere
udferes med sejlfartgjer. I 1867

blev det imidlertid muligt at
leje et lille 1 Middelfart hjem-
mehprende hjuldampskib - H/S

LILLEBELT - hvorefter sejladsen
over bazltet normalt altid kunne
udferes med dampskib.

H/S LIMFJORDEN forblev p&
overfarten igennem nogle a&r
indtil 1876, hvorefter det blev

erstattet af H/S RESERVEN, der

var lidt sterre. H/S RESERVEN
var reserveskib pa overfarten
indtil 1883. Pa dette tidspunkt
var der ved overfarten fast

stationeret 2 dampfarger, hvor-
for der ikke langere var behov
for et almindeligt reservedamp-
skib.,

Overfartsforholdene wvar sa-
ledes fra midten af 1860'erne
blevet vasentligt forbedret, dog
matte alt gods fremdeles omlas—
ses pa begge sider af bealtet,
hvilket naturligvis wvar bade
fordyrende og forsinkende. 1
Fredericia blev der i 1868 an-
lagt havnespor til damperens
anlegsplads, men det var na-
turligvis kun en mindre lettel-
se, den rigtige legsning matte
vaere tilvejebringelsen af en
jernbanefergeoverfart, saledes
at gods lasset pa jernbanevog-
ne kunne transporteres over
beltet uden cmladning.

Jernbanefaerger var pa dette
tidspunkt ikke ukendte, idet
der 1 Skotland 1 en Aarrakke
havde eksisteret to jernbanefer-
geoverfarter, den ene over fjor-
den Firth of Forth ved Edin-
burg, den anden nordligere ved
Firth of Thay. 1 1863 havde en
dansk kommission veret i Skot-
land for at bese disse overfar-
ter, hvorved man var kommet
til det resultat, at tilsvarende
anleg 1 Danmark som felge af
den langt mindre forskel i tide-
vandet ville blive vasentlig
billigere end de skotske.

Som foran navnt blev det
ngdvendige lovgrundlag for
etablering af dampfzrgefart

over Lillebzlt mellem Fredericia
og Strib tilvejebragt ved vedta-
gelsen af loven af 28/5 1870,
Straks derefter blev der truffet
foranstaltninger til udferelsen
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af de faste anleg i de to far-
gehavne samt til anskaffelse af
den for fargesejladsen nedven-
dige dampfarge.

1 Fredericia fandtes den-
gang en trafikhavn, men den
var ikke stor nok til, at der
her kunne bygges et fxrgeleje
ligesom indsejlingen wvar smal
og wvanskelig. Ved siden af
denne havn wvar der en bade-
havn og wvest for denne blev
der da bygget en mole ud 1
beltet 1 S50-retning, hvorved
der blev ftilvejebragt en egent-
lig faergehavn, hvor der kunne
bygges et fargeleje. Havbunden
bestdr pa dette sted af kalk-
og kridtlerarter, saledes at det
ved hjelp af en fangedamning
blev muligt at inddemme hele
arealet, hvorefter udgravnings-
arbejderne kunne udferes 1 en
tor grube, idet indsivende vand
blev pumpet bort af en centri-
fugalpumpe, drevet af et lille
lokomobil.

Sasnart  byggegruben  var
ter, pabegyndies udgravnings-
arbejdet, der blev udfert med
handkraft. Den udgravede jord

blev herefter pr. trilleber
transporteret til den navnte
mole eller lazngere ind 1 land.

Herefter blev det muligt at ud-
fore kajmuren pd 1indersiden af
molen 1 beton. Den nederste del
stebtes 1 beton fra 13 fod under
daglig vande til ca. 1 fod un-
der daglig wvande, hvorefter
den pverste del udfertes i gra-
nit istebt bolte til montering
af friholderverket, der blev
bygget afl fyr- og egetra. Yder-
siden af molen blev bygget med
en spunsvaeg med udenfor lig-
gende sienkastning og et regel-
massigt stenglacis.

Selve fergelejet blev bygget
som en plankebro med tradaek,
hvorved man bedst mente at
kunne sikre, at fergen altid 18
rigtigt 1 fergelejet af hensyn
11l  ombordsztningen og iland-
tagningen af jernbanevognene.
Palekonstruktionerne wvar kraf-
tigst narmest land for at kunne
optage krazfterne fra fargens
bevagelse ind 1 faergelejet.

Det wvanskeligste punkt ved
bygningen af fargelejet var ma-
ske monteringen af fergeklap-
pen. De ferste fergeklapper
blev fremstillet i England og
sejlet t11 Danmark med den nye
dampferge, hvorimod galgekon-
struktionerne udfertes pa ste-
det. Klaplengden ses ikke op-
lyst noget sted, men er bereg-
net fil 18 m. Ophejsning og
nedfiring af fergeklapperne
skete ved hjelp af 2 smd@ hand-
spil pa hver side af broklap-
pen, der var ophangt 1 kader
og afbalanceret wved kontra-
vegte,

Ved siden af fergelejet pa
den tidligere navnte mole blev

@verst: H/S LIMFJORDEN (DSB, Segfartstjenesten). Midten: S/S

Reserven (DSB,
Sgfartstjenesten).

Sefartstjenesten).

Nederst:

H/S

NIORD

(DsB,



der bygget en overdakket halle
under hvilken blev anlagt et
jernbanespor og en perron. Hal-
len blev baret af stebte jern-
piller og var mod Vest lukket
af en mur og aben mod fargele-
jet. Det var tanken, at passa-
gererne her beskyttet mod vejr-
liget skulle stige om fra jern-
banetogene til fargen cg om-
vendt.

Bygningen af fargelejet i
Strib kom pa grund af bundfor-
holdene til at foregd pd en an-
den made end i Fredericia, idet
uddybningen matte foretages
med dampmuddermaskiner. Far-
gelejet her blev ligesom i Fre-
dericia bygget som e¢n palekon-
struktion. Fergehavnen blev
mod Vest begraznset af en mole
ved hvis konstruktion der blev
taget hensyn til den i bealtet
forekommende isgang om vinte-
ren. Umiddelbart ud for ferge-
lejet blev der anlagt en perron
cg et jernbanespor 1 en over-
dakket halle beliggende pa sel-
ve  stationsfterranet 1  Strib.
Stationens hovedbygning fandtes
lengere mod Nord ved stationens
l. hovedsper, der stod i for-
bindelse med det netop navnte
hallespor. Stationens evrige fa-
ciliteter, lesse- og opstillings-
spor, lokomotivremiser med dre-
jeskive, wvarehus m.v. fandtes
Pst for hovedsporet. Fargeklap-
ren med ftilherende galge m.m.
var af samme udferelse som 1
Fredericia.

Medens stationen og fergele-
jet i Strib saledes var belig-
gende umiddelbart ved siden af
hinanden, var forholdene noget
anderledes i Fredericia. Her
var afstanden mellem stationen
og faergelejet ca. 250 meter. For
rejsende med megen bagage og

bern og &ldre gangbesvearede
en  betragtelig afstand. Fra
fergefartens abning var det

imidlertid hensigten, at togene
skulle ankomme og afgd fra
perronen ved siden af fargele-
jet, men efterhdnden som togene
pa grund af den stigende trafik

blev sterre, matte denne ord-
ning cphere 1 alt vasentligt,
hvorefter de fleste tog ankom

til og afgik fra stationen. Den
videre befordring til og fra
fergelejerne kunne ske med et
lille lokalt tog bestdende af et
rangerlokomotiv og en bogie-
personvogn, der ferte alle 3
vognklasser. En del af de rej-
sende kunne pd denne made ke-
re mellem stationen og fergele-
jerne (ved stark trafik kortes
flere ture), men de fleste rej-
sende var henvist til at ga. 1
de ferste mange ar matte Nor-
gesgade benyttes mellem statio-
nen og fargelejerne, senere
blev der bygget en overdakket
fergegang, det gav en forbed-
ring for de rejsende, der der-

ved var beskyttet mod vind og
vejr, men ikke nogen tilfreds-
stillende lpsning.

Til wudferelsen af fargesejl-
adsen blev der i England be-
stilt en ny hjuldampferge. Byg-
geveerftet wvar J. Wigham Ri-
chardson & Co., Newcastle, og
forbilledet var de allerede
nevnte skotske farger. Da disse
imidlertid nasten helt manglede
passageraptering, matte der
foretages en del @ndringer i
konstruktionen af den nye dan-
ske ferge i1 forhold til disse.

H/F LILLEBELT:

Stgrste langde over stavnene:
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Her synes det dengang nystif-
tede danske rederi DFDS pa for-
skellige mader at have medvir-
ket ved Dbestemmelsen af fer-
gens indretning og evrige tek-
niske specifikationer.

H/F LILLEBELT, som fargen
kom til at hedde, er tidligere
udferligt omtalt 1 SIGNALPOSTEN
nr. 1/1971. Pa grund af det
forholdsvis lange tidsrum siden
da og af hensyn til senere til-
komne lasere af bladet anferes
fergens hoveddimensioner neden-
for:

42,83 m
Sterste lengde over stopbomme: 38,00 m
Stgrste bredde over hjulkasserne: 13,57 m
Sterste bredde pd spant: 7,93 m
Bruttoregistertonnage: 295 tons
Antal kedler: 2
Antal fyrsteder: 4
Ildpdvirkningsflade: 183 m?
Risteflade: 6,5 m?
Kedeltryk: 1,8 kg/cm®
Kulbeholdning: 25,2 tons
Sterste kulforbrug pr. time: 500 kg
1 dampmaskine med 2 cylindre, hver
med diameter: 914 mm
og stempelslag: 1.143 mm
Max. omdrejninger pr. minut: 34
Hestekraft, nominel: 101
Hestekraft, indiceret: 280
Diameter af hjul: 3.840 mm
Antal skovle pr. hjul, materiale, tra: 10
Max. fart: 8 knob
Overferselskapacitet, tons vognlast: 85
og passagerer: 300

Som det vil ses, var der ta-
le om et lille dampfartej bereg-

net til sejlads i indre danske
farvande. Det kan derfor ikke
undre, at sejladsen over Nord-

spen fra England til Danmark,
der tilmed foregik 1 vinterti-
den, blev ret dramatisk.

H/F LILLEBELT skulle oprin-
delig have wveret leveret i sep-
tember 1871, men pa grund af
en maskinarbejderstrejke Dblev
afleveringen forsinket. Sgsat-
ningen fandt sted den 3. sep-
tember 1871, og i begyndelsen
af januar 1872 var fergen fer-
dig fra byggevarftet. Den 13.
januar 1872 afsejlede H/F LIL-
LEBELT fra Newcastle ledsaget
af DFDS' skruedampskib ANGLO
DANE. Denne foranstaltning vi-
ste sig velbegrundet. Dagen ef-
ter afsejlingen blaste det op til

en voldsom storm, hvorunder
fergen, der foruden en ekstra
beholdning af kul pd daekket
ogsa medferte de 2 fargeklap-

per til fargelejerne i Fredericia

og Strib, wviste sig umulig at
styre. S5/S ANGLO DANE matte
derfor skiftevis fungere som

nedror og som bugserbad. Den
17. januar 1872 ankom fargen
til Arhus for at tage kul som

felge af, at den supplerende

kulbeholdning var skyllet over-

bord. Desuden wvar forskelligt
treverk - bl.a. 2 interimistiske
master til eventuel supplerende

sejlfering - blevet brandt under
kedlerne efter at kullene i kul-
kasserne var sluppet op. _
Under opholdet i Arhus,
hvor fargen vakte stor opmeark-
somhed, blev forskellige skader
udbedret ligesom den fik ny
forsyning af kul. Efter et par
dages ophold fortsattes sejlad-
sen til Fredericia, hvortil fer-
gen ankom den 19. januar 1872.

Den folgende tid gik med at
bringe fazrgeni orden igen efter
den harde overfart og at mon-
tere fergeklapperne i de to far-
gelejer. 1 begyndelsen af marts
1872 wvar alt imidlertid parat
til de ferste prevesejladser, og
den 8. marts 1872 sejlede damp-
fergen for ferste gang fra Strib
til Fredericia. Fergen medtog
3 godsvogne pa turen og var
18  minutter om  overfarten.
Landsztningen af vognene i
Fredericia forleb tilfredsstillen-
de, hvorefter det blev besluttet
at lade fargen fortsatte preve-
sejladserne med overfersel af
godsvogne, medens passagererne
i endnu ca. 1 uge skulle be-
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nytte hjuldampskibene NIORD og
GERDA.

Den 18. eller 19. marts
1872 *) var det herefter menin-
gen, at den regelmessige [ar-
gefart med sdvel passagerer
som gods skulle pabegyndes,
men netop disse dage rasede en
voldsom sneorkan, der foruden
at hindre sejladsen ogsa stand-
sede trafikken pa jernbanerne.
Der hersker derfor nogen usik-
kerhed om, hvorvidt sejladsen
med dampferge blev pabegyndt
en af de nevnte dage samt om
sejladsens omfang i den fslgen-
de tid. Ferst omkring den 15.
april 1872 var dampfergefarten
over Lillebzlt regelmessig.

Indretningen af den nye
jernbaneferge wvar ret primitiv
set med vore dages eojne, men
sikkert ikke sa ringe efter da-
tidens forhold. De ved bygnin-
gen af denne farge benyttede
principper blev retningsgivende
for alle senere byggede enkelt-
sporede jernbanefarger 1 mange
ar fremover. Ferst med bygnin-
gen af M/F NAJADEN til Hel-
singpr-Halsingborgoverfarten 1
1967 forlod man princippet for
alvor, hvorefter nasten hele
passagerapteringen fandtes un-
der wvogndakket bortset fra en-
kelte mindre saloner og tjene-
sterum 1 sidehuse pa wvogndaek-
ket, og indrettede hele passa-
gerapteringen over vogndakket.

I H/F LILLEBELT wvar pas-—
sagerapteringen som ferstnavnt,
saledes at der 1 henholdsvis
for- og agterskib adskilt af
kedel- og maskinrum blev ind-
reftet saloner for de rejsende.
I forskibet for 1 og Il kl. rej-
sende og 1 agterskibet for 111
kl. rejsende. Udstyret var na-
turligvis bedst i salonen for 1
og 11 kl. rejsende, idet der
her fandfes en serlig damesa-
lon. 1 sidehusene pa& vogndak-
ket fandtes yderligere aptering
for de rejsende og besainingen
1 nogle ganske sma rum, og
herover wvar fergens kommando-
bro anbragt med styrehus béret
af et spinkelt jernskelet.

De to kedelrum og maskin-
rummet fandtes som nawvnt
midiskibs. Hovedmaskinanlegget
var en 2-cylindret oscillerende
dampmaskine med svingende cy-
lindre, kedeltrykket som allere-
de nevnt kun 1,8 kg/cm®, et
efter nutidig opfattelse overor-

*) Ifelge intern skrivelse fil
2. distrikt marts 1922 vedre-
rende flagning 1 anledning af
50-ars jubileet anferes den 18.
marts som jubilezumsdag. Tidli-
gere sefartschef Heise angiver
1 sin artikel 1 DANMARKS JERN-
BANER den 19/3 1872 som det
tidspunkt, hvor regelmassig
fergefart blev pabegyndt.

— i i

nen, Fredericia (Jernbanemuseet).

Feergehavnen — Fredericla

@verst: H/F FREDERICIA (DSB, Sefartstjenesten). Midten:
cia, parti fra fergelejerne (Jernbanemuseet).

Nederst:

Frederi-
Fargehav-



dentligt lavt damptryk med
darlig driftsgkonomi til felge.
Dampmaskinens aksel var for-
lenget ud gennem skibssiden i
begge sider, og her var skovl-
hjulene, der hver havde 10 fa-
ste skovle af egetra, anbragt.
Fergen havde som navnt 2 ked-
ler anbragt i hver sit kedelrum
med hver sin skorsten anbragt
diagonalt i henholdsvis styr-
bords og bagbords side foran
og agten for kommandobroen.
P& vogndazkket fandtes et jern—
banespor med effektiv l®ngde
38 m, hvilket gav plads til
max. 5 af datidens almindelige
jernbanegodsvogne.

Forbindelsen med land blev
i fzrgehavnene som foran navnt
etableret ved hjelp af broklap-
per ophengt i tragalger i fer-
gelejet og leftningen og sank-
ningen af disse skete ved hjelp
af handbetjente spil. Rangering
til og fra fergen foregik til at
begynde med ved benyttelse af
wirer, senere anvendtes sarligt
konstruerede meget lette damp-
lokomotiver litra O med opret-
stdende kedel og uden fererhus.
Ogsa sarlige fmrgevogne blev
benyttet - lange lette wvogne,
der blev indsat mellem de vog-
ne, der skulle ombord eller i
land fra fargen og rangerma-
skinen - saledes at denne ikke
kom til at kere pa broklappen.
Men ipvrigt synes almindelige
rangermaskiner ret hurtigt at
have varet anvendt uden sarli-
ge foranstaltninger, det wvar
naturligvis 1 begyndelsen stats-

banernes letteste typer som for
eksempel litra M, N og Kj jvf.
senere.

Efter at fergefarten som om-
talt foran omsider var kommet
1 gang, skulle der ikke ga ret
lang tid ferend den forste af-
brydelse i sejladsen indtraf.

I juli 1872 matte fergen pa
verft 1 Helsinger for at blive
malet og for at fa foretaget
nogle @ndringer (kilderne for-
teller desvarre intet om hvil-
ke). Afbrydelserne i sejladsen
i forbindelse med wvearftsopholde-
ne var i det hele taget langva-
rige, ligesom der ogsd gik en
del tid ved forsejlingen til og
fra varftet.

Dette forhold var naturligvis
meget generende for forsenderne
af  gods. Meget hurtigt efter
fergefartens pabegyndelse steg
antallet af overferte godsvogne
betydeligt, saledes at fzrgens
fraver var serdeles generende.
Dette illustreres ganske tydeligt
af felgende brev:

Fredericia, den 4. juli 1876

"Herrer Mgller og Jochumsen,
Horsens.
I Besiddelse af

meget frede

d.d. 1l.st. tillader
herved at meddele, at Dampfar-
gen "LILLEBELT" formentlig wil
gjenoptage sin planmassige Fart
mellem den 12te og 20de, be-

man sig

stemt kan Dagen ikke angives
endnu.

1 den Tid, Fargen er ude af
Fart, suspenderes Leveringsfri-

sterne for Gods i hele Vognlad-
ninger, der skulle fores over
Lille Belt, saaledes at Befor-
dringen er leilighedsvis, og at
det Ansvar for Tab og Skade
ved Overferslen bortfalder for
Jernbanerne.”

For passagererne spillede
det formentlig ingen rolle at
fergen ikke sejlede, de skulle
alligevel ga ombord, men for
godsforsenderne var det hejst
utilfredsstillende med de ikke

sd sjaeldent forekommende afbry-
delser af sejladsen af uforud-
seelig varighed. Det stod derfor
hurtigt klart, at der til over-
farten var behov for endnu en
ferge, séaledes at vognoverfors-
len altid kunne opretholdes.
Den naste faerge til Lillebalts-
overfarten, der fik nawvnet FRE-
DERICIA kom allerede i 1877;
den fik pa& nasten alle omréader
de samme dimensioner som H/F
LILLEBELT. Af forskelle mellem
de to ferger kan navnes place-
ringen af kahytsnedgangene,
der i H/F LILLEBELT var tvar-
skibs og i H/F FREDERICIA
langskibs  samt, det  hejere
damptryk i H/F FREDERICIA -
2,1 kg/em® mod som navnt 1,8
kg/cm® i H/F LILLEBELT. H/F
FREDERICIA var bygget pa det
tyske vearft Schichau i Elbing.
Det er foran navnt, at pas-
sagererne matte skifte til og
fra fergen 1 Fredericia og
Strib. Der var dog undtagelser,
omend meget fd. 1 august 1874
var saledes nogle elever fra
Fredericia Latinskole p& udflugt
til Fyn. De blev fra Fredericia
befordret i en bankevogn, som
blev overfert med fargen til
Strib og derfra viderebefordret
til Bred, hvor vognen blev ud-
sat og eleverne steg ud. Vognen
blev senere optaget af et mod-
kerende tog til brug for elever-
ne, der stpdte til toget i Arup
og derfra blev befordret tilbage

til Fredericia saledes, at vog-
nen ligesom pd wudturen blev
overfert med fmrgen. Abenbart

den tids skoleudi‘lugt med be-
nyttelse af de senest fremkomne
tekniske fremskridt, dampfargen
og jernbanetoget.

En del &r senere i 1881
skulle Latinskolen i Fredericia
igen pa wudflugt, denne gang
fra Fredericia til Ledverodde

(Leverodde) ved indsejlingen til
Kolding fjord. Egentlig skulle
skolen have varet med en
dampbad fra Veile Dampbaade,
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som imidlertid ikke kunne udfe-

re turen. Statsbanerne blev
derefter spurgt, om reserveski-
bet RESERVEN kunne lejes for

en pris pa ikke over kr. 70,-
men svarede at hverken RESER-
VEN eller dampfergen kunne ud-
lejes til formdlet. Forst mange
ar senere fik statsbanerne oj-
nene op for hvilke muligheder,
der 1& 1 g¢get indtjening gennem
udflugtssejlads pa Lillebzlt med
de meget naturskenne omgivel-
ser, der findes her.

Udover den allerede navnte
undtagelse for sa vidt angar
passagerernes omstigning til og
fra fergerne, var der endnu
en, nemlig overferslen af kon-
gelige og fyrstelige personer.
Disse rejsende forblev som regel
i deres salonvogne under over-
farten, der ikke sjzldent skete
med sarfzrge, der medtog hele
det fyrstelige sartog pd én
gang. Andre velstdende rejsen-
de lejede salonvogne af stats-
banerne, og ogsd disse rejsende
kunne forblive i salonvognene
ved passagen af baltet.

Ulykken med de &4 godsvogne
med heste, der kerte 1 farge-
havnen i Fredericia den 13.
september 1880 er velkendt. Der
omkom 1 hestepasser og 11 he-
ste. De dede heste, der tilherte
en hestehandler Nielsen i Oden-
se, blev efter at de var bjer-
get op fra bunden af fargele-
jet, solgt ved en auktion, der
indbragte 150,- kr. Dampfergen
LILLEBELT matte deltage i red-
ningsarbejdet, hvorfor fergefar-
ten var afbrudt 1 det tidsrum,
bjergningen varede. Ulykken
fik ievrigt som konsekvens, at
det omgdende blev forbudt at
benytte heste ved rangering péa
klap- og hallespor, kun damp-
lokomotiver matte herefter be-
nyttes.

I wvinteren 1881 opstod der
en del isvanskeligheder i Lille-
belt, . som fergerne havde wvan-
skeligt ved at klare. Den 13.
og 1l4. februar 1881 kunne sejl-
adsen  ikke gennemfgres pa
grund af en stor isflage midt
i bazltet. Dampfergen fra Frede-
ricia sejlede da til isflagens
vestlige kant og fergen fra
Strib til den estlige. Forbindel-
sen mellem fargerne blev da
etableret ved hjazlp af béade,
der blev trukket hen over isen.
De feolgende dage kunne fargen
fra Strib ikke sejle med fordel.
Forbindelsen blev da opretholdt
med bade fra fargen fra Frede-
ricia-siden ind til Stribs Odde,
hvortil forbindelsestogene blev
fert. Den 21. februar bedredes
forholdene og isbadstransporten
herte op.

Isbadstransport over Lille-
balt fandt pany sted i dagene
10.-12. januar 1891. Landsat-

ningen af passagererne pd den
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jyske side fandt sted ved Errit-
s¢, hvorfra befordringen til og
fra Fredericia skete med heste-
keretgjer i henhold til den ne-
denfor navnte konfrakt med for-
skellige vognmend i Fredericia.
Derefter har der sa wvidt vides
ikke senere varet isbadstrans-
porter over Lillebalt,

Statsbanerne var ievrigt ik-
ke alene om transporterne over
Lillebalt 1 den navnte periode.
Ogsd mellem Middelfart og Snog-
hej foregik en livlig trafik med
bl.a. landbrugsprodukter. Den-
ne foretagsomhed wvar en torn
i ejet pa statsbanerne, der lod
en af de ansatte pa Middelfart
station holde gje med, hvad der
foregik og fere journal over
transporterne.

Statsbanerne var isvrigt i
disse ar forberedt p&, at is-
badstransport kunne blive npd-
vendig. Man havde bl.a. i fle-
re vintre kontrakt med forskel-
lige vognmand i Fredericia, der
i  pdkommende tilfelde skulle
vaere til radighed med narmere
aftalte hestekoretsjer til befor-
dring af savel personer som
gods til forud aftalte steder pa
kysten. Tilsvarende kontrakter
med fynske vognmend synes ik-
ke at vare indgdet, hvilket kan
skyldes, at en eventuel land-
setning fra isbade pa den fyn-

ske side altid forventedes at
ville ske i nerheden af Strib
station.

Det danske fargevesen var
som bekendt under sterk udvik-
ling i firserne i forrige drhun-

drede. Nye dampfergeoverfarter
blev &bnet - Storebaltsoverfar-
ten, Oddesundoverfarten og

Masnedgoverfarten - og faergerne
til de to sidstnavnte overfarter
hentede man fra Lillebaltsover—
farten, der sa til gengeld fik
nye ferger. Saledes afgik H/F
FREDERICIA 1 1883 til Odde-
sundoverfarten og 1 1884 H/F
LILLEBELT til Masnedgoverfar—
ten.

De nye dampfarger til Lille-

baltsoverfarten, der blev afle-
veret af byggevarftet i 1883,
fik navnene HJALMAR og INGE-

BORG. De var bygget ved samme
verft som  H/F  FREDERICIA
(Schichau i Elbing), men var
noget sterre, ligesom de med
hensyn til hovedmaskinanlegget
var vasentlig anderledes end
de ferste ferger pa overfarten,
idet de havde krydshovedmaski-
ner. Ogsd med hensyn til ke-
deltrykket var der en andring,
idet dette nu var sat op til
5.6 kg/cm®. De nye fmrgers ho-
veddimensioner var:

Disse farger forblev ved
Lillebzltsoverfarten i en lenge-
re arrzkke og blev i 1886 sup-
pleret med en skruefmrge, is-
bryderfergen  VALDEMAR, der

H/F HJALMAR:

Sterste lengde over stavnene:

51'51 m
Sterste lengde mellem stoppebomme: 49,47 m
do. for H/F INGEBORG 49,86 m
Sterste bredde over hjulkasserne: 13,38 m
Stgrste bredde pa spant: 7:.93 m
Bruttoregistertonnage: 332 tons
Antal kedler: 2
Antal fyrsteder: 4
lldpavirkningsflade: 183 m?
Risteflade: 5,52 m?
do. for H/F INGEBORG: 52 m
Kedeltryk: 5,6 kg/cm?
Kulbeholdning: 21 tons
Sterste kulforbrug pr. time: 420 kg
1 dampmaskine med 2 cylindre,
1 hejtryk med diameter: 813 mm
1 laviryk med diameter: 1.524 mm
og stempelslag: 1.143 mm
Max. omdrejninger pr. minut: 37
Hestekraft, nominel: 139
Hestekraft, indiceret: 400
Diameter af hjul: 4.470 mm
Antal skovle pr. hjul, bevagelige, materiale: jern 9
Max. fart: 10,25 knob
Overferselskapacitet, vognlast 100 tons
og passagerer: 700
passagerer for H/F INGEBORG: 400
S/F VALDEMAR:
Storste langde over stavnene: 43,89 m
Sterste lengde mellem stoppebomme: 41,49 m
Sterste bredde: 13,11 m
Sterste bredde pa spant: 9,60 m
Bruttoregistertonnage: 348 tons
Antal kedler: 2
Antal fyrsteder: 4
1ldpdvirkningsflade: 210 m?
Risteflade: 5,92 m?
Kedeltryk: 5,6 kg/cm?
Kulbeholdning: 28 tons
Sterste kulforbrug pr. time: 500 kg
2 hoveddampmaskiner, hver med
1 hejtrykscylinder med diameter: 546 mm
og 1 lavtrykscylinder med diameter: 940 mm
Stempelslag: 457 mm
Max. omdrejninger pr. minut: 134
Hestekraft, nominel: 112
Hestekraft, indiceret: 575
Max. fart: - 10 knob
1 dynamo (installeret senere).
Overferselskapacitet, vognlast: 65 tons
0g passagerer: 500
Byggear: 1886

navnlig 1 maskinteknisk hense-
ende afveg meget fra de to an-
dre ferger. Motivet fil anskaf-
felsen af denne ferge, og sene-
re af en tilsvarende sesterferge
S/F MARIE, ma have varet de
tidligere omtalte isvanskelighe-
der i beltet. Under alle om-
stendigheder var tilstedevarel-
sen af isbrydende skruefarger
ved landets vigtigste overfarter
af stor betydning ved vinterti-
de, hvor de ellers velsejlende
og velfungerende hjuldampfer-
ger hurtigt matte give op over-
for eventuel 1is. S/F VALDEMAR
havde fplgende hoveddimensio-
ner:

1 september 1886 kom S/F
VALDEMAR til Lillebaltsoverfar-
ten, hvor den prevede lejer og
udferte nogle preveture. Sejlti-

den var pa grund af, at faer-
gen nedvendigvis - da begge
skruer wvar anbragt agter -
matte svaje én gang pr. hver

tur, lidt lengere end for hjul-
fergerne, men hertil kom, at
det vogntrak, fzrgen overferte,
kom i land i den modsatte rak-
kefelge af den 1 hvilken det
var sal ombord. Ved samsejling
med hjulfergerne var dette en
uheldig omstaendighed, som selv-
folgelig ogsa kom til at galde
for sesterfergen S/F MARLE, der



i 1890 afleste S/F VALDEMAR
ved  Lillebaltsoverfarten, der
herefter blev stationeret ved
andre overfarter. Felgen blev,
at  hjulfergerne anvendtes 1
storst muligt omfang, medens
skruefzrgen under normale for-
hold kun ©blev anvendt wved
spidsbelastning eller som reser-
veferge. Under i1sforheold wvar
det naturligvis  skruefergen,
der forst og fremmest sejlede.
Ved bygningen af fergehav-
nene blev der som tidligere om-
talt 1 stor udstraekning anvendt
temmerkonstruktioner, om hvis
holdbarhed, der kun kunne
gisnes 1kke mindst for de dele,

der wvar 1 direkte forbindelse
med wandet. Forholdet wvar det,
at der 1 Lillebalt dengang

fandtes overordentlig mange pa-
leorm, som kunne gdelezgge selv
svere pele 1 lgbet af fa ar. Alt
treevaerk, der kunne tenkes at
blive udsat for angreb af pale-

orm var derfor beskyttet enten
med jernplader semmet direkte
pa pelene eller ved sem, der

var sliet ind 1 frmet sd tat
ved siden af hinanden som
overhovedet muligt.

Af driftsberetningerne frem-—
gdr det imidlertid, at det isar
var trazgalgerne og '"Heiseappa-
raterne', der matte vedligehol-
des. 1 1884 blev disse kon-
struktioner derfor udskiftet med
nye udfert af jern, medens bro-
klapperne blev udskiftet 1 1889.
Savel galger som broklapper
var herefter af samme konstruk-
tion som ved statsbanernes an-
dre overfarter.

1 1889 wvar man ligeledes
begyndt at anlegge et nyt fer—
geleje 1 hver af de to ferge-
havne umiddelbart ved siden af

Strib fergehavn (Jernbanemuseet).

det eksisterende leje. Arbejder-
ne blev udfert af statsbanerne
selv. Galger med tilherende spil
blev leveret af maskinfabrikant
H.P. Jensen 1 Arhus, medens
broklappen til fargelejet 1 Fre-
dericia kom fra Mepller & Jo-
chumsen 1 Horsens. Broklappen
til det nye fergeleje i Strib
blev leveret af maskinfabrikken
Phenix 1 Odense. Fazrgelejerne
kunne tages 1 brug i slutnin-
gen af november 1890.

Det var 1 sidste ejeblik, de
nye fergelejer kunne tages i
brug, for den 30. oktober 1890
var det gamle fzrgeleje 1 Fre-
dericia styrtet delvis sammen,
idet det wvar wundermineret af
vandet og angrebet af paleorm
og rad. En fuldstendig forny-
else af lejet blev nedvendig,
og under dette arbejde var fer-
gehallen ved siden af fzrgele-
jet revet ned i forbindelse med
den omfattende istandsattelse.

Reparationen af det gamle
fergeleje varede et godt stykke
tid ind i det nye &r, og ferst
da dette igen var brugbart,
kunne der indferes en ikke
uvaesentlig forbedring af over-
fartsforholdene, saledes at de
rejsende  fra  iltogene alene
overfertes pa én ferge, der af-
gik hurtigt efter togets ankomst
til fergehavnen, medens det pa-
geldende togs overferselsvogne
kom med en senere afgdende
ferge, der foruden de navnte
vogne kun medferte fa passage-
rer, Som det senere vil blive
omtalt, kunne man ikke altid
overholde denne ordning - den
dobbelte Lillebzltsoverfart -,
saledes at sejlturen med damp-
ferge over Lillebzlt med mange
rejsende ikke mindst om wvinte-
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ren med natfergerne kunne bli-
ve en ret krevende oplevelse.
P& dette tidspunkt wvar Lil-
lebzltsoverfarten allerede blevet
det begreb, som den senere er
gadet over 1 historien med. Nar
hovedtogene medtes i Fredericia

var der et mylder af rejsende
fra alle egne af landet enten
pa vej til fergen eller pa vej
fra den. De, der kom i land,
sggende efter en god plads i

togene, de, der skulle med far-
gen 1ilende efter af komme om-
bord sdledes, at man hurtigt
kunne komme i land i Strib og
der finde en god plads i toget.
Da opholdene imidlertid ofte
var meget lange 1 Fredericia,
fandt en del rejsende wvej til
restaurationen - den vel mest
kendte 1 landet - hvor der i
de 3 vente- og spisesale altid
vrimlede med mennesker, der
spiste middag, fik bouillon el-
ler smerrebredssnitter med en
ol eller vand, alle opmarksomme
pa stationsbetjenten, der tid
efter anden kom ind og averte-
rede togafgangene. Her kom he-
le Danmark forbi pa et eller
andet tidspunkt - sagt wuden
overdrivelse,

Pa stationens
der som navnt
iser pa de aktuelle togtider.
Udover de rejsende, avis- og
bladszlgere, der gjorde gode
forretninger, dragere, der i en
arrzkke tjente til livets opret—
holdelse wved at befordre den
hiandbagage, folk medbragte i
togene, fra fergen til stationen
eller omvendt mod en beskeden
betaling. En wvirksomhed der
blev ringere som arene gik og
tilsidst opherte. Her wvar lige-
ledes en overgang blomstersael-
gere foruden salg af chokolade,

perroner var
stort mylder

bolcher m.m. Ja, endog sko-
pudsning kunne man fa foreta-
get, hvis man da ellers havde
tid nok. Kort sagt her skete
noget som man ville udtrykke
sig 1 dag. Med arene ®ndredes
forholdene imidlertid, opholdene

blev kortere, men mange af de
aktiviteter, der wvar med til at
prage Fredericia banegard fort-
satte trods alt helt til farge-
fartens opher den 15. maj 1935.

(forts=ttes)

Ib V. Andersen



JERNBANE

af Povl Wind Skadhauge

Spredte glimt fra svundne tider

Seks &r gammel fik forfatteren
til disse linier i 1935 et meka-
nisk tog. Sadan var den alminde—
lige betegnelse, nar lokomotiver—
ne kunne "trazkkes op", dvs var
forsynet med en kraftig fjeder og
en tandhjulsudveksling, et ur-
veark. I seks eller syv ar deref-
ter enskede han sig - og fik -
bade til jul og fedselsdag hvert
ar et eller andet til dette tog,
der selvfelgelig var i spor 0, og
som ubetinget var hans bedste in-
denders legetej. Efterhanden wvar
der dog pd grund af krigen hver—
ken skinner, rullende materiel
eller tilbeher at f&. Men inden
da havde han ogsd ndet at samle
sig en hel del 1 fabrikaterne
Marklin (som han syntes bedst om)
Hornby og KB (Karl Bub) samt nog-
le anonyme, formentlig tyske.

I en vis alder blev det hele
"henstillet"; wudrangering kunne
‘der ikke vere tale om, for han
havde passet godt p& det. Da de
ferste dun i et af &rene narmest
efter krigen meldte sig, og Phi-
lips samtidig introducerede den
elektriske barbermaskine, blev
legetajet ofret. (Man kan nasten
ikke undg& at mindes Alfred
Schmidts gamle tegning af konfir-
manden, der i sit nye "voksne"
tej er p& turné i byen og til
sidst kun har et ubetydeligt be-

leb tilbage: Hvad skal jeg nu?
Skal jeg kebe bolscher eller lade
mig barbere? - Og man fristes til

at sammenligne fyren med Herku—
les, da han i sin tid war sendt
af sted efter (gyldne) =bler; han
havde ogsd problemer med at valge
rigtigt, da han stod ved skille—
vejen). Selv om barbermaskinen
var ringe i forhold til dem, der
er pa markedet nu, gjorde den dog
god nytte 1 adskillige Aar, =4

e
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ejermanden wvar alt i alt godt
tilfreds. Men senere har han
selvfelgelig =rgret sig, ikke ba-

re fordi det gamle blik kunne ha-
ve indbragt en formue i dag, men
endnu mere, fordi det ville have
veret ham en udsegt fornejelse
stadig at kunne glede sig ved sy-
net og lyden af det.

Det szdvanlige var, at man le-
gede man med det mekaniske tog pa
gulvet, hvor der ogsa skulle vere
plads til perroner, bygninger og
alt det andet, man selv kunne
fremstille wved genbrug af papem-—
ballage m.v. Men en gang imellem,
nar dovenskaben tog overhfnd, og
der kunne opnéas dispensation fra
de sadvanlige regler for spise-
bordets anvendelse, kom toget op
at kere pa det. Bordet var ovalt
og kunne forlsznges ved indlag af
nogle plader pd midten, s& det
var egentlig velegnet. Det gjaldt
blot om at wvere omhyggelig med
alting. Dispensationen var givet
under den forudsztning, at der
for at skane den polerede mahogni
~bordplade mod ridser blev an-
vendt passende melleml®zg. Det
skulle hele tiden holdes pi plads
og 1 orden. Men i den lille gene—
raldirekters ejne wvar det vigti-
gere, at sporet 14 godt, og at
lokomotiverne fik passende mange
vogne at trakke, nar de selv lige
var trukket op. Ellers kunne de
let g& pd& gulvet i en kurve - med
katastrofale falger. Det viste
sig i1 den forbindelse, at KBs ret
primitivt udferte "Fliegende Ham-—
burger" var eminent p& spisebor-
det. Tyngdepunktet wvar tilpas
lavt, sa& det 1lille tovognstog
kunne uden ekstra vogne tilkoblet
- hvad det heller ikke var bereg-—
net til - kere rundt med '"rasen-
de" fart uden mindste risikoc for
afsporing.

Inden aftensméltidet mitte to-
get naturligvis ryddes af bordet,
men det skete en sjzlden gang,

nédr familien derefter samledes om
maden, at samtalen faldt pa den
netop afsluttede leg. Den kunne
da blive udgangspunkt for fanta-—
sier - som bade bern og voksne
ydede deres bidrag til - om en
"madbane", der kerte rundt med
skdle og fade m.v., s& man ikke
behevede at ulejlige sig med at
rzkke hinanden noget. Om de voks-—
ne var klar over, at noget sddant
virkelig fandtes, vides ikke. Men
det har veret en sand fornejelse
for ikke 88 l®nge siden at se et
aldrende avisudklip gengivet i en
bog om legetejstog. Det drejer
sig om en notits i det engelske
blad Daily Telegraph fra 18. fe-
bruar 1934, hvor man omtalte et
af modelfirmast Bassett-Lowke's
specialprodukter, udfert helt ef-
ter opgave. Der stédr i notitsen,
at "statsbanen, som tilherer ma-
harajaen af Gwalior i Scinde-pro-
vinsen i det nordvestlige Indien,
vil vende hjem til England i den—
ne uge om bord pa en rutebdd."
Til orientering skal her indsky-
des, at hvis der med Scinde-pro-
vinsen menes Sind(h) i det nuve-—
rende Pakistan, er der tale om et
andet Gwalior end det almindeligt
kendte sydest for Delhi. For re-
sten m& man som altid regne med
den mulighed, at journalisten ik-
ke er korrekt orienteret.

Videre hedder det om denne ba-
ne, at "den vil da genoptage sin
funktion - som er at kere rundt
p& maharajaens spisebord. Den
blev skabt af et firma i North-
ampton i 1906 og wvar maharajaens
egen ide., Lokomotivet er i kraf-
tig soelvplet (eller maske skal
heavily plated silver forstds som
svar selvplade), mensde syv gods—
vogne er lzkre selvskrin pid hjul,

hver medferende en glastallerken
eller en karaffel. En elektromo-
tor (fyrre Volt) er indesluttet

i tenderen, og toget bevager sig
langsomt rundt pa bordet pd skin-
ner af massivt selv, som hviler



pad sveller af poleret teak. Nar
en gest ensker noget fra toget,
lefter han en tallerken op, hvil-
ket stopper toget. Nar tallerke-
nen sattes pad plads, fortssztter
modellen sin rejse. Jernbanen har
netop féet et altomfattende ef-
tersyn hos fabrikanterne, hvor
hver eneste del er blevet renset
og poleret. Ordet Scindia star i

Om jernbane pa spisebordet er
det vesentligste ikke sagt endnu.

Man m& dels huske, at jernbanen
i mange artier har haft det brede
publikums bevégenhed i en grad,
det i dag er ret wvanskeligt at
forestille sig. 0Og dels mAd man
have i erindring, at spisebordet
i mange hjem fer i tiden var det
eneste anvendelige mebel til en
mengde sysler; wved spisebordet
blev der lagt vasketej sammen,
syet, broderet, repareret, stre-
get, lzst lektier, skrevet breve
og meget andet. Under "meget an-
det" kunne fx vare at ordne sam-
lemzrker og sztte dem i album. Da
de hervzrende kaffetilsatningsfa-
brikker Danmark og Richs for gen-
nemsnitlig smd 50 &r siden ud-
sendte deres mange albums, var
ideen allerede gammelkendt.
Blandt forfatterens klenodier er
et n=sten komplet album fra A&r
1900, udgivet af Gebr. Stollwerck
i Koln som dette firmas fjerde.
Stollwerck-bredrene var i choko-
lade- o©0g cacaobranchen, havde
2000 ansatte, og betjente sig af
filialer i Berlin, Wien og New

rubinrede emal je-bogstaver (et
bogstav pd hver af de syv vogne).
Et af de farste festmdltider, ved
hvilket toget wvil blive brugt,
vil wvare hejtideligholdelsen af
maharajaens datters giftermal."

Det tilherende fotografi er
for darligt til at reproduceres
en gang til. Det viser ogs& kun
et udsnit af banen, formentlig

York. Hver pgang man kebte choko-
lade af det rigtige merke, fik
man et eller flere billeder, men
der skulle mange *il, for album
nr. 4 rummer 60 serier med 6 bil-
leder i hver, altsd i alt 360.
Serierne er meget forskellige af
art og indhold, men selvfslgelig
er der mellem dem en med jernba-
ner (Preisgekronte Gruppe Nr. 149
Eisenbahn-Verkehr). Dennes tek-
ster er som mange andres p& vers,
og 1 nogle af dem hentydes der
til den Stollwerck'ske chokolade!
Titlerne p& billederne (og "dig-
tene') er Die Lokomotive, Im
Blitzzug, Der Speisewagen, Der
Packwagen, Auf dem Bahnsteig og
Beinahe verspatet (Lokomotivet,
I lyntoget, Spisevognen, Pakvog-
nen, P& perronen og Ner kommet
for sent). Ud af det hele lyser
tiden fra "fer verden gik af la-
ve'", som det hedder med en slem
floskel af forholdsvis ny dato.
Ved spisebordet kunne man ogsé
lege med udklipsark. Af dem vwvar
der en del at f& i "gamle dage'",
og nogle af dem har utvivlsomt
varet en karkommen erstatning for
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under en preveopstilling. Men ud
fra det kan man gette pd&, at ba-
nen har form som et kedben. Et
noget andet lay-out ses pd vedfe-
jede gamle interier-billede, hvor
der meget praktisk ser ud til at
vere direkte sporforbindelse mel-
lem kekkenregionerne og spisebor-
det. Det var offentliggjort i "La
Nature" 1887 og viser en hotelre-
staurant i Utrecht.

"rigtigt" legetej, hvor der ikke
var rid til s&dant. Og naturlig-
vis wvar der ind imellem ark med
jernbanetog, stationer, folk og
andet. Mange var trykt i Neu Rup-
pin (i Brandenburg, nordvest for
Berlin); det galder ogsé det ark,

som denne artikels indlednings-
vignet giver nogle starkt for-
mindskede smagsprever fra. Og

mange var beregnet som spil af
lignende grundtype som Ludo. Der
er i de senere Aar taget flere
initiativer til genoptryk. Det er
meget gladeligt, for nu kan man
ved sit eget spisebord ganske som
tidligere pgenerationer forneje
sig med fx "Post- og Rejsespil",
"Jernbane-5pil" eller et engelsk
pragteksemplar ved navn "Wallis's
Locomotive Game of Railroad Ad-
ventures". Begge de to med danske
titler stammer fra Neu Ruppin og
indeholder mange pudsige bille-
der, hvoraf nogle fanger opmark-—
somheden wved at wvise noget for—
kert. Det gazlder fx det, som man
ser en reduceret kopi af her.
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Man ter formode, at den ano-
nyme tegner aldrig selv har set
et jernbanetog, men kun kender
det fra afbildninger. Husk i den
forbindelse pa, at man fremviste
et damplokomotiv uden sin tender
pd fabriksfotografier helt frem
til vort &rhundrede. Der er dog
ogsd den mulighed, at tegneren
faktisk har set et jernbanetog,
men glemte at se godt efter.
Hvordan det nu forholder sig, fik
han oprangeret sit tog siledes,
at personvognene kom mellem ma-
skinen og tenderen. Det forekom-
mer jo ikke videre praktisk, men
for at gere det endnu bedre an-
bragte han yderligere en tender
bagest og fyldte den med styk-
gods (der mest af alt ligner ble-
de pakker under et juletra)!

Spillereglerne fra Neu Ruppin
er ikke sarlig opfindsomme. HNAar
man efter terningkastet kommer
frem til nummer det og det, lyder
beskeden som regel blot pd at gi
sd og s& langt frem eller tilba-
ge, for s& vidt man da ikke er sa
uheldig at skulle vente, til en
anden deltager passerer. I reg-
lerne til det navnte engelske
spil er der mere krudt (eller fut
skulle man méske sige). Hvis de
andre minder om Ludo, wvil man
snarere synes, at dette foregri-
ber Matadorspillet.

Det er dog langt =zldre. Ganske
vist er trykkedr ikke anfort, men
ud fra illustrationerne pa spil-
lepladen og indholdet i reglerne

kan Wallis's spil dateres til
1840'erne, altsa begyndelsen af
den lange viktorianske periode.

Datiden og dens jernbaneforhold
afspejler sig pA& en morsom made
i spillereglerne, af hvilke der
til dokumentation nu felger et
uddrag i dansk oversattelse ved
undertegnede, hvis supplerende
forklaringer er anfert i paren-
tes. Af hensyn til forstaelsen
skal det endvidere oplyses, at
der blev spillet med jetoner af
pap, trz, ben eller andet egnet
materiale, og at der ikke kaste-
des terning (det ansds for upas-—

sende, at bern gjorde det); i
stedet "trak" man numre i en da-
metaske, der altsd fungerede som

en slags tombola.

3. OVERTRADT REGLEMENTET. - Ryg-—
ning ikke tilladt. Du har set det
opsldede reglement og med vilje
overtrddt reglerne; betal derfor
fire for din cigar, og gid den ma
bekomme dig godt!

4. JERNBANERESTAURANT. - Du har
siddet for l=nge, og toget er gi-
et. Du md vente her pd det naste,
mens alle trzkker en gang uden
dig.

5. TUNNEL. - Modtag en fra hver
spiller til din opmuntring, mens
du rejser i merket.

8. TAG KUL OG VAND. - Modtag en
fra hver spiller. .

12. AFSPORET. - Var taknemlig
over, at du ikke blev drzbt; men

du m& bede-halvdelen af dine je-
toner til puljen og begynde spil-
let igen.

19. TOGET K@RT MED BRUDEN., - Ak,
stakkels brudgom! Det var bedre,
hvis det wvar din bagage. Vent,
mens alle trzkker to gange, og
begread dinulykke.

20. DERBY ENDESTATION. - Denne er
den sterste station i kongeriget,
idet den er endestation for fire
jernbanelinier. Trak igen, og
modtag to fra hver spiller.

21. SOUTH WESTERN ENDESTATION. -
Denne er ved Nine Elms (Ni Elme).
- Betal en til hver spiller.

22. BAGAGE MISTET! - Hellere mi-
ste din bagage end din kone. -
Vent her og se efter den, mens
alle trzkker en gang.

24, BERUSET. - Hvem tror du vil
rejse med dig i sddan en til-
stand? - Du idemmes fem til pul-

Jjen, foruden en til hver spiller.

26. SKIBSBROEN I SOUTHAMPTON. -
Damperen, hr.? Den er netop sej—
let! Betal efter behag seks for

en badd, der kan indhente den, el-
ler vent pad den naste, mens alle
trakker en gang, men beslut dig
hurtigt.

28. TOGET ER GAET. - Ah, min ke-
re, deren (fra ventesal til per-
ron) er lukket! Og her md du ven-
te, mens alle trzkker en gang.

29. PRIVAT VOGN. - Betal for det
privilegium, det er at rejse i
dit eget keretej (sat op pad en
flad godsvogn), to for dig selv,
tre for vognen, og to for dine
heste.

34. K@RT FAST I SNEEN. -
tilfelde ser du,
at fortsatte; kom derfor tilbage
til nr. 27, og da du ikke wvil
bruge (flyde-)broen, betal s& fi-
re for dine udgifter, indtil det
bliver tevejr.

I dette
det er umuligt

36. ATMOSFERISK JERNBANE. - Disse
vogne drives frem af almindelig

luft i stedet for damp, og ingen
fare eller wulykkestilfzlde kan
overhovedet forekomme. -— Modtag

halvdelen af puljens indhold til
modregning af udgifterne ved at
realisere planen.

38. ULYKKESTILFELDE. - Nada, hr.
ledvogter! Denne (heste-)vogn
blev edelagt ved din ansvarsles-
hed ved ikke at holde leddet luk-
ket, indtil toget havde passeret.
- Betal fire for at have drabt
hesten.

41. GRISE K@ORT OVER. — Betal en
for lade dem strejfe om pad lini-
en, en for den stakkel, du har
lavet til steg, og to for den,
der er begyndt at blive til pel-
sefars ved at komme af med try-
nen,

47, LINIEN OVERSV@MMET. - Vent,
mens alle trekker to gange, wved
hvilken tid wvandet vil vare sun-
ket; det ville vare en skam, at
du skulle drukne som felge af din
utdlmodighed efter at vinde spil-
let.

Er s&danne spilleregler ikke
en uimodstdelig blanding af leg
og alvor, af snusfornuftig mora-
liseren og larerige oplysninger?

ap
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SIGNALPOSTEN er ikke et dag-
blad. Den lange tidsafstand mel-
lem deadline og udsendelse bevir-
ker, at lazsernes reaktioner af
enhver art, herunder ogsd kommen-
tarer til udkastede spergsmal, ma
indlebe ret hurtigt efter et num-—
mers udgivelse for at kunne figu-
rere i det naste. Heri ligger
forklaringen p&, at modtagne hen-
vendelser om "Hvad forestiller
billedet?" i dette ars nummer 2
ferst kan tages op her i nummer
4. Mens disse linier konciperes,
er der til gengeld endnu ikke
indkommet bemazrkninger til eller
svar pad billedspergsmé&lene i num-—
mer 3.

Men altsd: tak til flere lesse—
re, som har gledet redakter og
forfatter med bidrag til opkla-
ring af spergsmalet om stedfa—
stelse af den stationsbygning,
der ses pa fig. 1, side 51 i SIG-
NALPOSTEN 2/1985.

*

Ferst Seren Agerskov, som an—
forer felgende argumenter mod Ha-
derslev:

1. Hallen i fig. 3 mangler de or-

namenter (det udkragede murverk
under tagkanten), som hallen i
fig. 1 har.

2. Antallet af &se for gavludhan—
get er forskelligt pd de to bil-—
leder.

3. Sidevinduerne i fig. 1 genfin-
des ikke i fig. 3, hvor der 1
stedet synes at falde lys ind fra
abninger i taget.

SA foreslar derefter Tender
og henviser til det samme bille-
de, som blev navnt side 136 1 SP
3/1985. Endvidere n=zvner SA den
forskellige lezssesporsplacering
i Haderslev og Tender og peger
pd, hvor let der kan tages fejl
af ordene Tenning og Tender.

%*

Dernzst Asger Christiansen,
der har nogle af de samme argu-

Tenders forste banegird med
perronhal. Optagelsestids—
punktet kendes ikke, men
ligger nazppe mange &r efter
adbningen 1 1867, jf. be-
plantningen i baggrunden
til  venstre. Det er dette
billede, Seren Agerskov re-
fererer til, og som blev om-
talt side 136 1 SP 3/1985.

menter som SA og videre fremfa-
rer, at der muligvis er forskel
i lengden af hallerne pa de to
billeder.

Til det sidste skal dog bemar-
kes, at synsvinklen og navnlig
distancen er mere forskellig pa
de to billeder end det umiddel-
bart forekommer; pa fig. 3 ses fx
to  ventilationsopbygninger  pa
hallens tag, mens man pad fig. 1
kun kan se den ene.

*

Jan Koed har ligeledes fremsat
de af SA anferte argumenter. JK
mener, at billedet er fra Tender,
og oplyser, at der faktisk wvar
usikkerhed, da '"Danmarks Jernba-
ner i 125 Ar" blev til, hvilket
gav sig wudslag i billedteksten
"holder formodentlig 1 ...Ten-
ning". Desuden ger JK opmarksom
pa, at det, der ses til venstre
i billedet, muligvis er en ci-
sternebygning af engelsk type
(water tank house), noget i ret-
ning af den, der fandtes i Vojens
og ses (ombygget) pd fig. 5.

Imidlertid viser det tidligere
omtalte Tender-billede i "125
Jahre Eisenbahn in Flensburg" ved
den vestlige, altsd modsatte ende
af stationsbygningen og sammen-
bygeget med denne, noget, der kan
tolkes som en (oprindelig) ci-
sternebygning. Endvidere ses sam-—
menbygget med stationsbygningens
sstlige gavl en bygning, der i
ydre form er en pendant til den
formodede  cisternebygning, men
har store vinduer og formentlig
en anden funktion (med mindre man
havde regnet med at skulle have
to cisterner; det kan vel ikke
udelukkes). Det mi& wvare den, der
ses 1lidt af til venstre i fig. 1.

I tradd hermed m& det antages,
at forreste bygning til wvenstre
i fig. 2 (Haderslev) er et tidli-
gere cisternehus, senere beskaret
1 hejden langs to kanter og for-
synet med et ret fladt saddeltag,
der ligner det, som ligger pa den
lavere endebygning mod vest, se
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fig. 3. P& den made forklares den
ellers 1lidt mystiske udformning
af murverket.

JK har ogsa& fundet frem til,
at man pa& DSB Jernbanemuseet i
Kebenhavn har en affotografering
efter et andet eksemplar af det
som fig. 3 gengivne billede. Det
er meget grat og uegnet til re-
produktion i raster, men na:sten
eller helt uden retouche. Det vi-
ser, at den ejendommelige opbyg-

ning mellem stationsbygning og
hal (svarende +til den, der ses
rester af pd fig. 2) ikke havde

en halvrund, men vinkelformet af-—
slutning foroven, og at der wvar
en tilsvarende opbygning ved hal-
lens frie hjerne(r). Man kan des-
uden skimte lokomotivets nummer,
som er 140%. JK anferer, at dette
daterer billedet fig. 3 til peri-
oden 1885-80, idet KED 1405 iflg.

Bay ("Danmarks Damplokomotiver",
side 51) er identisk med SSE 6,
som de preussiske statsbaner

overtog 1 1885 og udrangerede i
1890. P& fig. 3 er bade en stor
dom og et i sandhed szrpraget fo-
rerhus tilfejet.

Videre oplyser JK, at fig. 1
findes gengivet side 97 i "Stre-
ckenatlas der deutschen Eisenbah-
nen 1835-1892" af Hans Kobschat-
zky med betegnelsen Tender ca.
1868 - og at de gamle ortokroma-
tiske fotomaterialer ikke er fel-
somme for orange og redt, og kun
svagt for gult. Redt murverk kan
saledes meget wvel pa =zldre foto-
grafier se s lyst ud, at man op-
fatter det som gult.

Og som et resultat af samtale
JE/PWS kan det for resten nzvnes,
at omtalte "125 Jahre Eisenbahn
in Flensburg" kun er den ene af
to titler pd samme bog; den anden
er "Die Eisenbahn in Flenburg
1854-1979". BSidstnavnte synes at
vare normaludgaven og ferstnavnte
en szrudgave til salg i Flens-
burg ved jubileumsarrangementerne.

*

Endelig har Povl Skadhauge
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sen. gjort opmazrksom p&, at fig.
1 er gengivet side 263 i "Tender
gennem Tiderne'", udgivet 1943-44
under redaktion af Mogens Macke-
prang. I billedteksten anferes,
at man ser det ferste togs afgang
fra Tender. Der star ogsa, at det

LITTERATUR

MODEL JERNBANE -
FOR BEGYNDERE
af Niels-Folke Vallin.
Forlag: Stavnsager/Joker
Format 170 x 215 mm
60 sider, rigt ill.
Pris kr. 98,50 (1 bogh.)

Bogen 1indeholder en gennem-
gang af dels modelbanehobby-
ens historie, dels en kort ind-
fering i modelbanens elektriske
problemer, wvalg af system (2-
eller  3-skinnedrift}, wvalg af
modelsterrelse og valg af fabri-
kat. Derefter fortszttes med lidt
om opbygning af modelbanean-
legget. F.eks. bringes en kort
gennemgang af anleggenes
grundleggende underlag, d.v.s.
lgse sektioner, der kan gemmes
af wvejen, nar de ikke er i
brug., et opklappeligt anleg og
sidst et fast anlag. Der er af-
snit om banens udformning, ba-
nens anleggelse, elektriske sty-
ring og dekoration. 1 et par
afsnit  behandles henholdsvis
rullende materiel og vedligehol-

var i 1887, men det md enten vzre
en tanketorsk (i 1887 kerte det
ferste tog fra Tenders anden ba-
negard) eller en simpel trykfejl.

alt taler nu si meget
dette stykkes

Alt i
for Tender, at

(foto: Ebbe Leithoff, Jernbanemuseet).

overskrift m& wvare en

rimelig
konklusion. Tilbage er kun at si-
ge til de navnte endnu en gang:
tak for hj=zlpen!

PW3

BILLEDGALLERIET

Togkavalkaden
Fotograf: A. Kernwein, Kolding.
Loko E 991, Arhus-Middelfart.

over

Lillebazltsbroen,

onsdag den 15. maj 1985,



Lyntog Ms-Aa-Ms
Lyntog Ms-Aa-Ms og bilkavalkaden

Lyntog Ms-Aa-Ms,

Mx

1036 skubber
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delse deraf. Der afsluttes med
en ganske kort gennemgang af
cksempler pa byggematerialer
og hvor de eventuelt kan kebes
sami en litteraturhenvisning.

Teksten er sat med forholds-
vis stor skrift og der er mange
hvide felter 1 bogen, der alt
1 alt giver indtryk af at veare
meget kortfatfet. Maske nok for
begyndere, men maske nok sa
meget for dem, der endnu ikke
er begyndt.

Der stdr meget rigtigt 1 bo-
gen, men der stdr til gengald
ogsa meget forkert (det rigtige
er dog 1 overtal). Der er wel
f.eks. tale om en trykfejl nar
man pa side 12 taler om af
nediransportere stregmmen (1 ste-
det for at nedtransformere).

Mange har 1 Aarenes leb
gjort hvad de kunne for at
nedvurdere DSBs MO-vogne, men
at de var sa ringe, at de som
regel kun medtog "én eller to
vogne, men aldrig mere", det
var nyt for mig (side 54) rent
bortset fra, at det slet ikke
nevnes, om man tenker pa 4-
akslede bogie-personvogne eller
sma 2-akslede godsvogne (jeg
ved neok, hvad forfatteren me-
ner, men det er maske et
spergsmal om "begynderen' wved
det).

Et kapitel for sig er prisen.
Jeg ter ikke satte en nejagtig
pris pa, men at de 98,50 kr.
er for meget 1 forhold til 1nd-
holdet, det er helt sikkert,

Forfatteren afslutter bogen
med ensket om '"at denne bog
udfylder et hul, og sa@ilter man-
ge igang med modelbanehobby-
en", - ja, lad os habe det.

E:V. ¥

Forskjelligt

En anmeldelse af Felix Models
Marcipanbred i HO

af Bjarne Green

Siden Nurnberg-messen i Aar
har de fleste modelbanefolk vel
veret klar over, at der igen
er wved at ske noget omkring
deres hobby. Endnu et nyt fir-
ma, og endnu en ny model er
pda vej, - men mon ikke der
har wvaret en enkelt eller to,
der har haft tidligere initiati-
ver og deres triste skazbne i
tankerne? Imidlertid begynder
"Marcipanbredene' nu for alvor
at rulle ud fra Risskov, sd jeg
synes at det er pa tide at fa
set lidt narmere pd 'barnet'.
Jeg har haft et eksemplar af
Odsherreds Jernbane Nr. 24 til
lans, og herom kan folgende
berettes:
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Modellen er fremstillet i at-
set messing og stjernemetal.
Den har en 5-polet Rocomotor
der, wvia el stort svinghjul,
trekker pa tre aksler. Hjulene
pa den midterste aksel er for-
synet med hefteringe, saledes
at disse sammen med lokomoti-
vets wvegt (ca. 500 g), giver
en virkelig effektiv traekkraft.
Litreringen er fremstillet i at-
set messing, og de tekniske pa-
skrifter er fremstillet af forret-
ningen PA SPORET. N&r dette
er sagt, kan ingen vare 1 tvivl
om kvaliteten af disse ting.
Lad mig sa ved samme lejlighed
fa luft for en af mine kongs—
tanker! Hvor er det dejligt nar
folk, der er specialister pa
hver deres omrade, kan finde
hinanden 1 et samarbejde som
dette. Desvarre har der wvaret
tiltag i wvor hobby, hvor man
af frygt for konkurrence har
fremstillet dele, der wvar helt
perfekte, men hvor slutresulta-
tet blev skemmet af at man, pa
andre omrader af modelbygnin-
gens  kunst, endnu manglede
erfaring.

Det feorste indtryk man far
nar lokomotivet tages ud af
@sken, er et godt héandvarks-
messigt arbejde med en sjzlden
set  finish, og det gar meget
hurtigt med at komme hen til
prevebanen for at kere med
"vidunderet". Lokomotivet kerer
jevnt og godt, fra meget lang-
somt til fuld fart, og selv om
bevaegeligheden i boggierne kan
forekomme meget lille, klarer
lokomotivet béde englender og
kurveradius pd& 360 mm. Efter
kgrsel gennem samtlige spor—
skifter, englender og kurver,
begyndte jeg at koble vogne péa
lokomotivet. Med 35 to-akslede
godsvogne pa krogen, var der
ikke plads til flere vogne pa
min prevebane, men da lokomo-
tivet stadig trak rundt med sin
last, var det faktisk ogsd uin-
teressant for mig, om det kunne
trekke flere wvogne. P& dette
tidspunkt wvar jeg 'solgt", og
en konklusion effer medet med
Felix Models Marcipanbred ma
Vere:

Enhver, der investerer kr.
1.895 i et sadant lokomotiv, vil
med garanti fele, at han/hun
har gjort et godi keb, og der
er ingen tvivl om, at lokomoti-
vet wvil wvare en perle pad alle
anlaeg, hvor det smites i drift.

Endelig skal det navnes, at
Frichs byggede 9 af disse lo-
komotiver, men at de til dato
har optradt 1 23 wvarianter.
Dette skyldes at nogle baner
har endret design, og at nogle
lokomotiver er solgt fra bane
til bane, - og selvfelgelig kan
samtlige varianter leveres, alt
efter enske fra hver enkelt
keber.

Loko P 917-Cm-Af
Loko R 963-Db-Au-Ax-Ax
Loko D 826-Qrl-Elo-Hj-Eh



Loko K 564-Cu-Cf-Do
Mo 1954-Cp
Lyntog "Limfjorden"
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Der skal hermed lyde et
varmt velkommen til Felix Mo-
dels, med habet om et langt og
udbytterigt wvirke, til gavn for
alle, der interesserer sig for
vor hobby.

Forhandling:
Felix Models
Postboks 2088
8240 Risskov.

PA SPORET,
Vesterbrogade 165,
1800 Frederiksberg C.

1 anledning af, at forret-
ningen PA SPORET er flyttet til
nye og sterre lokaler, har re-
dakteren udbedi sig en "opsats"
om virksomheden, udarbejdet af
forretningen selv. Da Bjorn
Schultz wvar for beskeden t1l
selv at skrive denne artikel,
har redakteren '"godkendi", at
den er forfattet af en af hans
venner,

PA SPORET - i nye omgivelser

Det wvar et imponerende op-
bud af indbudte og tillebende,
der tirsdag den 24. september
1985 wvar med t1il at markere
indvielsen af forretningen PA
SPORETs nye lokaler pa Vester-
brogade 165. For den, der har
haft sin gang 1 den tidligere
butik pa Nerrebrogade, hvor
tilstedevarelsen af blot 3 kun-
der pa én gang skabte betyde-
lige pladsproblemer og megen
banden, nar en stabel varer til
stadighed blev wvaltet, og en
ligtorn matte holde for i1 ny og
na&, ja, sa matte man forsta
den glede, der wudstralede fra
indehaveren, Bjern Schultz, at
han nu kan rumme sa mange 1
sin butik, og prasenfere sine
mange varer sa nydeligt. For
et stort varelager er der tale
om, det matte de gode folk, der
gav et nap med ved flytningen
1 dagene forinden ihvertfald
sande.

Nu er det jo langtfra sadan
at enhver modelbaneforhandler
bliver millioner af at salge
tog. Det er dyrt at fere lager
og tage initiativer 1 den bran-
che og entusiasmen er vel hel-
ler ikke lige stor hos alle for-
handlere. Kunderne er sjzldent
tilfredse med udbuddet af wva-
rer og priserne! Ak, det er jo
altid sa dyrt, og man vil jo
gerne se det sidste nye Mark-
lin-lokomotiv, inden man selv
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tager til Tyskland og keber
det! Et stadigt problem er ud-
buddet af DANSK modeltog, det
har vel varet branchens hjerte-
suk 1 mange ar. Og vel netop
i de seneste 4-5 ar er der vel
egentlig sket mere, end vi no-
gen sinde har dremt om 1 den
retning.  Dette er bl.a. ikke
mindst PA SPORETs fortjeneste,
idet talrige initiativer er udga-
et herfra i fin forlengelse af,
at vi har faet MZ- og MR-tog,
UK-modeller, DAN-train dieseler
og svenske daddelesker. De ti-
der er forbi, hvor markedet
kan stille sig tilfreds med om-
malede/omlitrerede tyske kerete-
jer. Men det koster penge at
frembringe og lagerfore det,
rigtig mange penge endda. Til
et sa lille marked som det dan-
ske mad man se 1 @jnene, at
mangt og meget ma fremstilles
som '"kegkkenbordsmodeller" med
anvendelse af lavteknologi og
begransede investeringer 1 ma-
terialer og arbejdskraft. Ofte
krever produkterne tilmed en
hobbymassig indsats af dem,
som kegber tingene for at gere
dem ferdige og koreklare. S&
der er ret beset to synsvinkler
i sagen: den ene gnsket om at
fremstille danske modeller/kare-
tejer og den anden at styrke
selve hobbyarbejdet, at folk far
trang til at komme igang med
at bygge.

Det er netop 1 denne niche,
at PA SPORET har langet ud
med sine initiativer, og man ma
derfor med glede konstatere, at
abningen af den nye forretning
og den dertil herende kapaci-
tetsforeggelse, er et udtryk for,
at Bjern Schultz' anstrengelser
er blevet paskennet af kunder-
ne. Det hgrer med til historien,
at der naturligvis er en vis
portion idealisme med i sagen,
ogsa blandt den lille gruppe
mennesker, der arbejder med
sagerne 1 forretningens bag-
land, og det skal heller ikke
glemmes, at fremkomsten af en
rekke udmerkede modeltidsskrif-
ter i de seneste Ar har veret
med til at styrke udviklingen.

Vi skal nok i fremtiden veare
varsomme med at forvente, at
de store modeltogsfabrikanter
1 udlandet vil tilgodese os med
danske modeller, og at vi fik
MR-toget er vist en flothed, der
nazppe vil gentage sig. Men til
gengald kan vi i dag vere sik-
re pa, at der herhjemme vil
blive sat meget igang, af savel
PA SPORET som af andre, men
som produktions- og finansie-
ringsforholdene er, ber kunder—
ne vabne sig med en vis tdlmo-
dighed, ligesom man kunne ap-
pellere til, at de forskellige
kredse, der sidder inde med
know-how, ekspertise og fer-
digheder, samt penge maske,

kunne finde lidt mere sammen.
N&, den er vist hert fer!

For den, der ikke kender
forretningen PA SPORET, skal
der i det felgende navnes nogle
af de omrader, hvor forretnin-

gen har specialiseret sig og
gjort det nemmere at veare
dansk modelbygger. TFerst og

fremmest ber navnes de mange
fine litreringsark til vogne og
lokomotiver, som er lanceret i
drenes lgb. Det er gnidetryks-

transfers, 1  korrekt udmalt
stgrrelse, knivskarpe og med
tekniske paskrifter m.m. Satte-

ne er udgivet 1 forbindelse med
egne produkter, til udenlandske
vogne der fordanskes, til andre
producenters modeller, FELIX
f.eks., samt til udvidelse af
nummerrazkker for meget almin-
delige vogntyper, HD, IA oc.a.
Litreringsarkene har muliggjort
en meget fin finish af modeller-
ne. Som noget nyt har PA SPO-
RET udsendt egne byggesat af
danske vogne, kelevogne 1§ og
IKP, samt en pakvogn fra Al-
borg Privatbaner. Byggesattene
kraever noget mere af modelbyg-
geren end f.eks. de gengse
husbyggesat, men ideen har
sldet an, og flere sat er péa
vej, bl.a. EH og PU.

En anden type byggesat er
en slags suppleringsset til mo-
deller fremstillet af andre fir-
maer. Her er det tfanken, at
man med nogle specialfremstil-
lede lgsdele og litreringer kom-
pletterer og fordansker model-
len til en korrekt dansk wvogn.
Her kan f.eks. navnes Q-vogne
til danske privatbaner, DSB li-
tra E, Gs, Hbis, Tdgs m.m. 1
ferdigmodel fores Superfos-tank-
vogn, traktor 1 og 6, damploko
HV 106 og DSB litra S. Flere
emner er her under forberedel-
se, bl.a. en ny serie daddel-
@sker med nyt drev samt et MH-
loko, der kan kere! Modeller
fra FELIX og DAN-TRAIN haves
pa lager. En razkke lesdele, der
har veret savnet hdrdt af mo-
delbyggerne i arevis, er speci-
alfremstillet i meget fine kvali-

teter, bl.a. traebogie i 2,1 og
2,5 m udferelse, flettner-roto-
rer til kelevogne, lampeholdere

til gamle kupevogne og udkigs-
kasser til pakvogne, for blot
at navne de wvigtigste. | sam-
menhang hermed ber det nav-
nes, at PA SPORET Jagerferer
et meget betydeligt lesdelssorti-
ment fra firmaer som Gunther,
Bemo, Walthers m.v., s& der er
alt, hvad hjertet kan begare.
Et  meget betydeligt arkiv af
tegninger og leverancefotos af
danskbyggede wvogne er samlet
1 drenes lgb og gennem nedteg-
ning eller nedkopiering gjort
tilgengelige for iser HO-bygge-
re. Som noget helt nyt har PA
SPORET wudviklet en nyproduk-

tion af den gennem nogle ar
savnede Liliput HD-vogn gennem
"aktietegning", hvor interesse-
rede tegner sig for et antal
vogne til en sarlig favorabel
pris. Vognene skulle vare klar
til salg om kort tid, og de le-
veres med supplerende litre-
ringsark. "Aktietegningsmeto-
den" wunderstreger hvilke pro-
blemer importerer og forhandle-
re arbejder med for at skaffe
dansk materiel p& markedet.
"Aktietegningen' sikker @kono-
misk grundlag for, at det over-
hovedet er muligt at finansiere
et nyt oplag af en populer
model.

Safremt man ikke g&r helt
fejl af Bjern Schultz, sa& er
dette kun begyndelsen. Mange
projekter er pa bedding, men
det tager tid, og til daglig
kr@ver betjeningen af kunderne
sin part af engagementet. Og
heri ligger vel egentlig neglen
til forstdelse af PA SPORETs
succes og omdemme, for herved
er skabt de gode kontakter, der
har gjort de mange fremsted
mulige og gjort forretningen til
lidt af et kraftcenter for dansk
modelbanehobby.

"Fra bagperronen"

PA SPORET,
Vesterbrogade 165,
1800 Frederiksberg C.
Tlf. 01-23 16 17
ABNINGSTIDER:
MAN-TOR: 14.00-17.30
FRE 14,00-19.00
L@R 10.00-13.00

STOTTEFORENINGEN
DANSKE DAMPVENNER
har lerdag den 14. december
1985 bedt Helsinger Jernbane-
klub kere et rigtigt "JULEDAMP-
TOG" fra Kebenhavn ca. Kkl.
9.45 til Borup og retur i Ke-
benhavn henad 17-tiden.
Nermere om pris og tider
kan endnu ikke oplyses - ring
til 02-21 81 46.
Helsinger Jernbaneklub stil-
ler med sine fineste privatbane-

vogne - d.v.s. udelukkende
pladebeklaedte 2-akslede wvogne,
og blandr disse 2 helt "nye"
vogne, nemlig den mindste og
maske fineste(?) nemlig KHB
M 4 —- resultater der kom ud
af de sergelige rester af den

for flere ar siden brendte GDS
C 33 - men det er en lang hi-
storie ... Den lille vogn har
bl.a. IT kl.

Den anden nyhed er KSB
B 6 - en meget smuk tagrytter-
vogn med petroleumslys, ligesom
klubbens '"gamle", men nylake-
rede tagryttervogn.

I Borup bliver vi modtaget
med musik, hestevogn/kane alt
efter om det er sne (vi hdber).



Forstadstog i Lissabon
Inkeltkerende 2-akslet sporvogn
2-akslet sporvogn med bivogn
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Byens forretninger holder lznge
dbent, kroen ligger lige overfor
og kan servere bade vadt og
tort. For de der wvil hjembringe
arets juletra er der mulighed
for selv at hente det 1 skoven
ca. 2 km fra stationen, - og
de fslges derud.

Toget bliver, hvis DSB wvil,
holdende pa stationen - og der
bliver ogsa wvirkelig festligt i
toget. SDDV salger ieovrigl man-
ge gode "julegaver" for jernba-
neinteresserede.

Men - ring snarest om ledi-
ge pladser: 02-21 81 46.

Svend Jergensen

OFFENTLIG TRAFIK 1 OG
OMKRING LISSABON

Under en rejse som alminde-

lig turist og derudover 1 en
helt anden anledning til Lissa-
bon og omradet wvest for byen
fik undertegnede 1 sommeren

1985 lejlighed til blandt andet
at gere nogle 1agttagelser af
dels ef par forstadsbaner og
dels af sporvognene, som endnu
er i1 drift 1 stort antal. Hele
trafikbetjeningen 1 den store by
forekom megetr interessant og
varieret, her er nogle af ind-
trykkene.

Det er imidlertid nok ngd-
vendigt pa forhand at oplyse,
at det felgende udelukkende er
baseret pa, hvad enhver kan
se, der er ikke hentet oplys-
ninger nogen steder f[ra, hvil-
ket igvrigt formentlig pa grund
al sprogvanskelighederne wville
have wveret forbundet med pro-
blemer.

Det ferste traflikmiddel, wi
som turister med '"bope!" 1 Cas-
cais, kom i bergring med, var
en elektrisk nzrbane, hvis en-
destation 1 den anden ende var
tet pad havneomrdder 1 Lissa-
bons centrum. Banen var bred-
sporet  (sporvidde 1668 mm),
hvilket nok kunne markes pa
pladsforholdene 1 wvognene. P&
banen wvar der venstrekersel,
hvad maske nok kan undre, da
al anden trafik 1 Porftugal fore-
gar med hejrekdrsel. Grunden
er formentlig den, at de forste
jernbaner 1 Portugal blev an-
lagt al englendere, der som
bekendt stadig fastholder wven-
strekersel.

Hvert tog bestod sd vidt jeg
kunne se al en 3-vogns- og en
4-vogns enhed. Hver enhed hav-
de 1 motorvogn, et helt tog si-
ledes kun 2 motorvogne. Bvrige
vogne var styre—- og mellemvog-
ne. Af fabrikationspladerne
fremgik det, at vognvagten for
motorvognene wvar ca. 42 ftons
og for evrige vogne ca. 28
tons.
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SIGNALPOSTEN udsendes som postadresseret blad. Det
blanke felt til hejre for disse linier er afsat til

Avispostkontorets adressering.

<3 v

o B et e E

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

Indretningen af togene sva-
rede 1 mange henseender til de
danske S-tog, men 1 mods®tning
til disse forekom de portugisi-
ske tog mere tiltalende, idet
der ikke forekom beskadigelser
af seder eller overmalinger
m.m., saledes som det ofte er
tilfeldet i de danske tog. Om
arsagen hertil kan man kun
gette, maske skyldes det, at
billetkontrollen i togene foreta-—
ges af "vandrende kontrollgrer"
hvilket er muligt og lettes ved,
at der er overgangsmuligheder
mellem vognene 1 hver togen-
hed. Vognene var isvrigt opdelt
1 afdelinger af forskellig ster-
relse med varierende antal
pladser ligesom der pd de rum-
melige mellemperroner var ned-
klappelige seder af en meget
fiks type, som jeg ikke tidlige-
re havde set.

Farven pa saderne var al-
mindeligvis red, dog var et 2-
personers sade 1 hver wvognaf-
deling nearmest mellemperronen
gul-farvet. Dette sidstnavnte
var reserveret gravide kvinder,
handicappede og andre bevagel-
sesh@mmede rejsende. Abningen
af togets dere skete ved benyt-
telse af en trykknap ved siden
af deren savel indvendig som
udvendig og som 1 de danske
S-tog ved trykluft.

Togafgang markeredes wved
brug af togsirenen (én lang
tone), hvorefter toget straks
kerte. Avertering af sfationerne

gennem hgjttaleranleg 1 togene
forekom ikke, maske togene slet
ikke havde hegjttaleranleg. Ke-
rehastigheden forekom ret haj
med god acceleration ved
igangsatningen. Toggangen var
igvrigt tilrettelagt sdledes, at
togene pa yderstraekningen
standsede ved alle mellemstatio-
ner indtil en eller to bestemte
stationer, hvor der wvar omstig-
ning til et andet tog, der
standsede ved alle mellemstatio-
ner indtil Lissabon. Ferstnavnte
tog var da almindeligvis gen-
gemkerende over delstrakningen
nermest Lissabon. Systemet lig-
nede meget S-togsdriften Hille-
red-Holte-Kebenhavn H.

Pa de sterre stationer wvar
der perronundergange, pa de
mindre foregik passagen af spo-

rene 1 niveau. Banen wvar del-
vis uindhegnet, og der var
mange niveauoverskeringer med

gader og veje. Alle var sikret
ved automatiske bomme og elek-
triske klokker.

virkede
og det viste

Togenes  udseende
meget amerikansk,
sig da ogsa, at togene godt
nok var bygget 1 Portugal af
en fabrik wved navn SOREFAME,
men pa licens fra "The Budd
Company, Philadelphia", USA.

Var jernbanerne bredsporede
var sporvognslinierne til gen-
geld smalsporede, formentlig
sporvidde 1 m. (Usikkerheden
skyldes, at sporvejene ligesom
jernbanerne oprindelig er an-
lagt og drevet af et engelsk
selskab). Ifplge den af rejse-
bureauet omdelte guide findes
der 1 Lissabon 15 sporvognsli-
nier, og at der har vearet flere
kunne ses af forskellige stykker
ikke benyttet og ubrugeligt
spor forskellige steder.

Tilsyneladende anvendes der
3 forskellige typer sporvogns-
tog, enkeltkerende 2-akslet mo-
torvogn, 2-akslet motorvogn med
bivogn og 4-akslet boggiemotor-
vogn. Anvendelse af de forskel-
lige kombinationer syntes at
vere den, at de enkeltkgrende
2-akslede motorvogne trafikere-
de strazkninger med sterke stig-
ninger og skarpe kurver gennem
snevre gader, hvor moderne
busdrift ikke er mulig (og det
er maske derfor sporvognsdrif-
ten endnu er sd udbredt). Ker-—
sel med 2-akslet motorvogn med
bivogn foregik tilsyneladende
pd straekninger med mange pas-
sagerer og hvad vi efter dan-
ske forhold wvil kalde normale
strekningsforhold. Som et kurio-
sum kan ievrigt navnes, at mo-
torvognen er forbeholdt kortrej-
sende, medens alle andre rej-
sende er henvist til bivognen,
der havde "vandrende konduk-
ter'" ligesom de enkeltkeorende
motorvogne. De  enkeltkerende
boggiemotorvogne, der var for-
synet med 2 stremaftagere (1
for hver kgreretning) trafikere-
de mere plane strakninger,
hvor i hvert tilfalde nogle en-
destationer tilvejebragtes ved
sammenlgb af dobbeltsporet,
hvorefter der skiftedes kereret-
ning.

Kerselskomforten wvar  ikke
sa ringe, som man maske kunne
forledes til at tro af vognenes
udseende. Trods smalsporet ri-
melig god plads mellem saderne
og i midtergangen, ligesom sa-
derne wvar polstrede og betruk-
ket med formentlig Vinyl eller
lignende. Der blev lejlighed til
at preve alle 3 former for spor-
vognsdrift, og herefter kan isar
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anbefales en tur med linie 28,
der forevrigt var en udsendelse
om i dansk fjernsyn. Det var
en oplevelse af de meget inter-
essante og spandende.

Sporene forekom ret slidte,
saledes at bl.a. passage af
sporskifter og skinnekrydsnin-

ger bdde kunne heres og mar-
kes i vognene. Bremsningen af
de forskellige vogntyper foregik
tilsyneladende  med trykluft,
hvilket reducerede stgjniveauet
meget. Vognene var imidlertid
ogsa forsynet med béndbremser
af samme typer som anvendt
ved danske sporveje.

Ifslge den forannavnte guide
skulle der endvidere vare 3
bjergbaner i selve Lissabon,
men disse fik vi desvaerre ikke
lejlighed til at kere med. End-
videre findes der en stor fri-
luftselevator, bygget af den
kendte franske ingenier Eiffel,
der fra gadeplan ferer op til
et udsigtspunkt. Desuden findes
der en METRO i byen, men hel-
ler ikke denne blev der lejlig-
hed til at se eller kere med
dennegang.

Bytrafikken
af mange buslinier,
maske de fleste
svensk-byggede Volvo-busser.
Ogsad andre busfabrikater er
dog reprasenteret, bl.a. den
kendte londonske to-dekker ty-
pe.

Endelig ma navnes fargetra-
fikken over Tajo-floden. Her
sejler en hel lille fladde af
kombinerede person- og person-
bilsferger (motorcykler og knal-
lerter overferes ogsa), og dette
uagtet af eksistensen af den
meget berpmte bro over floden
- 24. april broen. Passagen af
denne er ikke afgiftsfri, hvil-
ket nok er forklaringen pa, at
feergesejladsen stadig  opret-
holdes.

Den offentlige trafik i Lis-
sabon kan saledes foregd péa
mange mader, og er man inter-
esseret 1 emnet, er der stof og
oplevelser til flere dage. Her-
udover ma det konstateres, at
Portugal ogsd byder pa mange
andre og maske mere traditio-
nelle severdigheder samt at
portugiserne er et venligt folk,
som det nok er verd at geste.

prages 1gvrigt
af hvilke
trafikeres af
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