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Kiere laser!

Jeg @nsker alle et
og frugtbart nytir - og vel-
kommen 1 22. Q&rgang af mit
hjertebarn: SIGNALPOSTEN,

rigtig godt

de
jeg
med abon-
Der wvar -

Og rigtig mange tak for
mange tilkendegivelser,
modtog 1 forbindelse
nementsfornyelsen.
som sa:dvanlig - bade roser og
forne. men nogen éntydig kon-
sekvens kan jeg heller i &r ud-
lede heraf. De stillede forslag
vil blive forelagt i redaktions-
komiteen ved ferstkommende mo-
de, og finder wvi en forfatter
mecd indsigt i de egnskede emner
kan der jo wvere, at der sker
noget! Men det bliver 1 s& fald
pd bekostning af andet stof,
for sidetallet ligger fast! (S3-
dan da).

Artiklen om stationsbyhuse i
dette nummer (med mange gode
tegninger) har nemlig fordrsa-
get, af jeg har udvidet sidefal-

let til 56, for at det andet stof
ikke skal blive alt for klemt
- men det er altsda en undta-
gelse, o

Jeg har ftidligere plaget laeserne
med (dele af) mit privatliv,
hvorfor jeg ogsd vil fortalle,
at jeg i december mistede min
ejegode hankat, kaldet Pjusker.
Han blev 18 3/4 &r, og har
derved 1 1/3 af mit liv veret
en uadskillelig del af min dag-
ligdag.

Han har (sammen med Mimi) va-
ret en utraettelig "hjelper" un-
der mit arbejde med SIGNALPO-
siden 4. drgang. Savnet
er uendelig stort, og jeg gar
endnu 1 skrivende stund noget
ved siden af mig selv. Skulle
der derfor wvare tyrkfejl, om-
brydningsfejl eller andre mark—
verdigheder, beder jeg laserne
vare overbarende.

Nyt
Fra
Redaktio

nen

Jeg har heller ikke kunnet kon-
cenfrere mig om det nedvendige
forarbejde for anmeldelse af
den nye litteratur, som forelig-
ger. Derfor har jeg udskudt
disse  anmeldelser 1il naste
nummer.

f‘&rsregnskabel findes andetsteds
1 dette nummer. Det adskiller
sig 1kke ret meget fra de fore-
gdende par &r. Abonnenttallet
ndede op pd 922 (mod 932 1
fjor), og omsaimingen i forlaget
var ganske ringe - men der er
jo heller ikke kommet nyheder
de seneste ar.

Udgifterne 1il bladets drift, re-
produkfion, trykning. bogbin-
der og forsendelse blev en
anelse sterre end budgetteret.
Men omkostningerne til fotoar-
bejde fér til himmels; men sa
har vi til gengeld ogsd afholdt
nogle af 1986's wudgifter pa
"gammelt ar".

Ved &rsskiftet havde 670 fornyet
abonnementet (mod 672 ved sam-
me fid 1 fjor), og 12 havde af-
saglt abonnementet skriftligt.
Jeg héber alle evrige abonnen-
ter ~holder ved - og ser ogsd
meget gerne. at man forseger
at hverve nye abonnenter. Det
kunne vare skent at skulle no-
tere nogle hundrede nye 1 regn-
skabsbogen!!

Neste nummer kommer forhdbent-
ligt  som planlagt leseren i
hende en af de sidste dage 1

maj maned 1986,

Pd genher!

Holtrup
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Nedlagte Baner

L@ST og FAST om VaG]

P4 en made kan historien
om Varde-Grindsted Jernbane in-
direkte feres helt tilbage til
1868; og alligevel bliver denne
bane ferst en realitet sa sent
som 1 1919, altsd 51 &r senere.
Igen wvar det lokalpatriotiske
stridigheder, der kom 1ind 1
billedet, det ikke helt ukendte
begreb i dansk jernbanehistorie.

Efter diverse underspgelser
al et egnet sted - her kom Var-
de slet ikke ind 1 billedet -

hvor der kunne bygges en eks—

porthavn, hvis formdl wvar at
formidle  eksporten af land-
brugsvarer til England, valgte

man at anlegge cn sddan havn
ved '"Flaekken", det sted, som
senere blev til Esbjerg. Dette
omrade var goldl og ede - der
l& kun 10 géarde eller huse, der
1alt var beboet af 13 personer.
Den rivende udvikling. som her
fandt sted efter at havnen var
blevet bygget, wvar s3 enorm,
at man ikke i selv sin vildeste
fantasi havde forestillet sig
noget lignende.

Ca. 19 km nord for Esbjerg
l1& Varde. 1 denne gamle by
var det lidt af en bitter ople-
velse at se det "under" som
fandt sted kun en lille snes km
mod syd. Misundelse er et grimt
ord, men det er vel nok det
ord, der karakteriserer de fo-
lelser man narede i Varde over
den udvikling, man nu blev
vidne til i Esbjerg, med '"op-
komlingen", som man noget ned-
vaerdigende betegnede den nye
by.

Oprindelig havde Varde vea-
ret omradets vigtigste by, alle-
rede navnt i det 12. arhundre-
de. Som sd& mange andre byer
var den opstaet omkring et va-
dested, som gav mulighed for
passage over et ikke helt lille
vandlgb, 1 hvert fald malt med
danske gjne. Men &den gav ogsé
god mulighed for handel, idet
den wvar sejlbar helt op til va-
destedet og gav de betingelser,
der gjorde byen til en efter—
handen vigtig handelsby. Igen-
nem &rene blev denne position
holdt, men sa gjorde den knu-
der, idet der fandt en sterre
og sterre tilsanding sted af
sejllgbet. Dette forhold gjorde,

at man foretrak Esbjerg som
eksporthavn fremfor Varde, da
en ny eksporthavn skulle an-

legges. Da tilsandingen for al-

vor blev fglelig bevirkede det,
at Varde 1 sterre og sterre
grad blev interesseret 1 handel
med oplandet, og man gjorde
sig mange og store anstrengel-
ser for at knytie dette opland
sa tet som vel muligt til byen
handelsmassigt. Da jernbanen
efterhdnden var blevet en rea-
litet, man kunne regne med,
var det derfor ganske naturligt
at Varde sd sin store chance
for en yderligere opblomstring
af handelslivet wved hjelp af
dette nye transportmiddel. Det
er ganske tidstypisk og vel og-
sa naturligt, at kampen om op-
landet spiller en afgerende rol-
le i forbindelse med anleg af
en jernbane, og derfor gar by-
en ogsa positivt ind for dette
transportmiddel.

Allerede 1 1874 kommer jern-
banen til Varde, da straeknin-
gen Esbjerg-Varde abnes, men
dette forste stykke af den vest—
jyske le:ngdebane kan vel ikke
ligefrem siges at styrke byens
kamp om oplandet. Knapt et ar
efter dbnedes strakningen Var-
de-Ringkebing. Handelsmassigt
kommer abningen af  disse
strekninger ikke til at betyde
de helt store fremskridt for
Varde, og det er vel ogsa af
denne grund man sterkt satser
pa en decideret oplandsbane
mod @st. P& dette tidspunkt ma
man sige, at disse planer ikke
er sarlig realistiske, nar man
tenker pa de svagt befolkede
omrader her, og det er vel og-
sa her man skal finde &rsagen
til, at en bane ind i de gstlige
egne kommer sidst.

Ved det store lovkompleks
omkring anleggelsen af privat-
baner, der fremkom i 1894, kan
man finde et lovforslag om en
bane fra Nymindegab over Bil-
lum til Varde, med en sidebane
Billum-Esbjerg. Is®r sidstnavnte
strekning huer ikke de gode
borgere i Varde, og mildt sagt
nermer sindene sig kogepunktet.
Var der noget man ikke var in-
teresseret i, sa wvar det at
komme i forbindelse med Esbjerg
med endnu en bane.

Hvis denne by fik endnu en
bane, wville den efter al sand-
synlighed "skumme fleden", alt-
sa med andre ord "snuppe" en
stor del af oplandets handel
fra Varde. Imidlertid lykkedes
det for Varde at f& planerne
om ovennavnie bane radikalt
@ndret, sa der 1 stedet blev
tale om en bane fra Nerre Ne-

bel til Varde. Man kunne nu
ande lettet op i byen, da faren
tilsyneladende wvar drevet over.

Denne strazkning, som forsgvrigt
lever 1 bedste velgaende, blev
abnet i 1903. Men allerede pa

dette tidspunkt var planerne om
en bane fra Varde til Grindsted
forlengst fremkommet, men den
nok sa bekendte mand med sla-
den kom adskillige gange 1 ve-
jen for dette projekt.

Kampen om oplandet trivedes

altsa stadig i bedste velgden-
de, selv om det nok kan vare
svert at se, hvilken betydning

det pgstlige tyndt befolkede om-

rade kunne have for Dbyen.
Imidlertid kom det efterhanden
sa wvidt, at der blev indsendt

et andragende om at oprette en
bane fra Tistrup til Grindsted,
hvilket af gode grunde heller
ikke tiltalte Varde, som endnu
en gang blev forbigdet. Og til
Vardes store fortrydelse kom
"Tistrupbanen" med 1 de store
jernbanelove i 1908 og det end-
da med et tilskud fra staten pa
2/3 af anlegssummen. Men man
tabte ikke modet i Varde. Ster-
ke krafter i byen gik omgdende
igang med at fa andret loven,
med henblik pa at fa banens
udgangspunkt til at blive Var-
de. Hvorfor netop Grindsted var
sadan i1 salveten, at man abso-

lut wville have en bane hertil,
mé& vi en senere gang vende
tilbage til.

Varde havde haft en god

forbundsfalle i amtet, der
blandt andet meget bestemt sat-
te sig imed at yde tilskud til
Tistrupbanen. Efter diverse tov-
trekkerier lykkedes det endelig
Varde at fa eneretsbevilling pa
Varde-Grindsted, og her ma det
vel siges, at uden amtets stot-
te var sagen ikke gdet i orden.
Det er forevrigt ganske ejen-
dommeligt at Folketinget vedta-
ger en bane fra Varde til
Grindsted, mens man ved be-
handlingen af lovforslaget i
Landstinget forkaster denne li-
nie og i stedet vedtager, at
Tistrup skal vere banens ud-
gangspunkt. Sagen gik tilbage
til  Folketinget, hvor man kun
havde to dage til at bestemme
sig. Der er ingen vej uden om.
Hvis man overhovedet skal have
en bane i disse egne, er Folke-

tinget nedt til at gd ind for
Landstingets @ndringsforslag.
Den 27. maj 1908 bliver derfor

loven om en bane fra Tistrup
til Grindsted vedtaget, idet lo-
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ven pa denne dato underskrives
af Frederik VIII. Nu syntes sa-
gen afgjort, men som navnt fer
gik Varde igang med at fa an-
dret loven,banen var trods alt
ikke bygget endnu.

Til alt held for Varde op-
stod der vanskeligheder med
gennemfprelsen af Tistrupbanen,
det wviste sig nemlig temmelig
vanskeligt at fa skaffet de
ngdvendige penge til projektet.
En af arsagerne hertil ligger
vel i, at flere kommuner fandt
at Tistrup ikke wvar den rette
udgangsstation. Noget kan altsa
tyde pa, at kommunerne nasten
efter, at det var for sent, kom
ud af starthullerne. Men ogsa
Vardes kamp for at fa andret
loven til fordel for sig selv
spiller afgerende ind. NA&r der
er noget man ikke er tilfreds
med startes tit en underskrifts—
indsamling; et gammelt brugt
middel, og dette betjener Varde
sig ogsa af - intet nyt under
solen! 1 det hele taget gjorde
man 1 Varde alle mulige krum-
spring for at forhindre, at det
ved lov vedtagne projekt kom
til udferelse, godt stettet af
amtet, Degnningerne naede helt
ind i Folketinget, hvor menin-
gerne var meget delte. En sd
kendt politiker som Madsen-
Mygdahl stettede ivrigt "Ti-
strupbanen', men kredsens egen
folketingsmand stod nu ogsa
sterkt; hans "es" wvar Ribe
amtsrdd, der pa det bestemteste
modsatie sig at yde stette til
en bane, hvor Tistrup blev ud-
gangspunkt.

Bade fer og efter at det fa-
m@se loviorslag om Tistrupbanen
var fremsat og vedtaget, blev
der afholdt mange meder om sa-
gen 1 Varde, meder der som re-
gel var godt bessgte, men det
var jo ogsa fer fjernsynets
tidsalder. Her gik belgerne ofte
hejt, idet tilhengere og mod-
standere af Tistrupbanen dyste-
de pa det kraftigste. Men for
at gere en lang sag kort: Var-
de gik jo som nevnt af med
sejren tilsidst.

I 1912 fremferte nemlig fire
folketingsmend forslag om an-
dring af den oprindelig vedtag-
ne lov, idet man foreslog, at
det blev Varde, som blev ud-
gangsstation for strazkningen til

Grindsted. Uden alt for store
svaerdslag  vedtog  Folketinget
&ndringsforslaget, men Lands-
tinget wville 1kke sadan uden

videre godtage denne endring,
nu havde man jo tidligere til-
kendegivet sin mening og hold-
ning til sagen. Derfor prevede
man det gode gamle middel -
at forhale forslaget. Defte be-
virker, at lovandringen ikke
nar at komme med i denne sam-
ling. Igen fremsatter Folketin-
get @ndringsforslaget, vedtager

dette 1 neste samling og vide-
resender det sd igen til Lands-
tinget. Her kommer det i wud-

valg, igen en forhaling, og re-
sultatet bliver noget overra-
skende, da loven endelig skal

til vedtagelse. Her hedder det
nemlig, at man gdr ind for en
bane enten fra Tistrup eller fra
Varde! Altsa, Landstinget wil
ikke tabe ansigt ved at gad fra
det en gang vedtagne, og det
til trods for, at man helt er
klar over, at en bane med ud-
gangsstation 1 Tistrup overho-
vedet ikke kan gennemferes nu.
Den 4. juni 1915 falder afgerel-

sen langt om lenge, efter di-
verse behandlinger i Folketing
og Landsting, meder og udvalg
- Varde bliver den foretrukne

udgangsstation.

Men lad os for et ejeblik ga
lidt tilbage i tiden og se péa
et helt andet trak 1 Varde-
Grindstedbanens forhistorie. Ef-
ter at krigen i 1864 var til en-
de og den endte jo med et ne-
derlag til Danmark, et neder-
lag, der bevirkede at landets
graenser snavredes ind endnu

en gang, voksede tanken om
at gere Danmark sterre pa en
anden made. Derfor begyndte
man nu at interessere sig for
de uopdyrkede arealer og her
blev is@r heden det omrdde man
ferst og fremmest kastede sege-
lyset pa. Af samme grund blev
Hedeselskabet dannet, et foreta-
gende, der - i hvert fald 1
starten af sin tilverelse - pri-
mart gik igang med at omdanne
hederne i Jylland til skovomra-
der og agerland. For at fa
nytte af den ret sa golde hede-
jord, matte man nedvendigvis
foretage en jordforbedring, og
da jorden ferst og fremmest
manglede kalk, begyndte man
det store arbejde med at merg-
le. At kere mergel ud pa heden
var et omfattende og besvarligt
arbejde, iser fordi hestevognen
pa det narmeste var det eneste
transportmiddel, man dengang
kunne bruge. Med hestevogn
ville det arbejde man nu gik
1 gang med vere nasten uover—
kommeligt. Allerede  omkring
1870 fik man derfor den gode
ide at anlagge smalsporede ba-
ner og det var i begyndelsen
meningen, at heste skulle trak-
ke vognene. Disse tanker wvar
nu ikke helt nye, idet man al-
lerede 1 1847 havde fert for-
handlinger om mergelbaner 1
Jylland, men pa dette tidspunkt
magtede man endnu ikke at ge-
re planerne til virkelighed. Det
var Dbetydelig sterre meangder
mergel en hest kunne transpor-
tere (ca. ni gange mere), ndr
vognene kerte pa skinner. Den
ferste mergelbane blev bygget
i 1876, men lokomotivets udvik-
ling var imidlertid kommet sa
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langt frem, at man allerede for
ovennavnte bane var faerdigbyg-

get, besluttede at trazkkraften
ikke skulle wvere heste, men
lokomotiver.

Den ferste mergelbane blev
anlagt 1 Nordjylland og ikke
lang tid efter byggedes endnu
to af disse baner. Sarkendet
for disse tre mergelbaner var,

at de alle var stationzre helt
eller delvis. Den mergelbane vi
her skal - interessere os for er
Grindsted-Grene, som blev dbnet
i sommeren 1886.

Det wvar Hedeselskabet, der
stod bag wudferelsen af denne
strekning, som det tog omkring
et ar at bygge og som var na-
sten 21 km lang. Faktisk var
denne bane lengere end de 21
km, jeg lige har navnt. Sagen
var, at man 1 tilslutning til
den egentlige "hovedbane'" hav-
de anlagt 6 mindre sidebaner,
der 1 modsztning til ferstnazvnte
alle var flytbare. De havde en
varierende laengde fra ca. 1200
m til ca. 3000 m. 1 denne arti-
kel skal vi ikke komme nazrmere
ind pa spor og materiel, selvom
det kunne vare interessant nok.
Denne mergelbane fik en for-
holdsvis lang levetid, idet den
forst lukkede sa sent som 1
1928. Forevrigt kan det nav-
nes, at den la ret tet ved det
sted, hvor Eg station senere
blev placeret. Trakkraften var
selviplgelig damplokomotiver og
sporvidden var 735 mm. Under
forste Verdenskrig nejedes ba-
nen ikke alene med at kere med
mergel, men ogsa ret store
transporter med tgrv  fandt
sted. Denne mergelbane - i lig-
hed med de fernavnte to - var
bygget efter sarlige lovmassige
regler, der bevirkede at amts-—
radenes befejelser var temmelig
store og de var tilmed opfert
pa finanslovene.

Man fik nu den tanke, at
det nok kunne betale sig at
forlenge Grindsted-Grene mer-
gelbanen til Varde eller Ti-
strup. Mange steder i landet
havde det ligefrem wvaret en
kongstanke at gere banebygge-
riet sa billigt som overhovedet
muligt for i det hele taget at
fAa en bane, og her ved Grind-
sted var der altsa en virkelig

chance for at fa en virkelig
billig bane. Fortalerne for det-
te projekt medte nu ikke lige-

frem den stette man havde ven-
tet og slet ikke fra den virke-
lige sagkundskab. Projektet var
et nummer for billigt. Tanken
om en sadan smalsporet person/
godsbane mente mannemlig ikke
var realistisk gennemfsrlig med
det pant sagt lidt primitive
spornet og materiel man radede
over. Men alligevel blev pla-
nerne dreftet sdvel i amtet som
1 kommunerne i omradet. Da den
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ferste begejstring for ovennavn-
te plan var dampet lidt af,
fandt alle parter s& efterhdn-
den ud af, at ideen vist ikke
var sa god endda.

Men lad os vende tilbage til
1915 efter dette lidt sarpragede
tidlige forseg pa at f& en ba-
ne. Den 4. juni 1915 kom med-
delelsen om eneretsbevilling til
anleg og drift af en bane fra
Varde til Grindsted og kort tid
efter blev banen udstukket. Be-
sigtigelses- og ekspropriations-
kommissionen besigtigede den
udstukne banelinie 1 august
samme Aar. Licitation over ud-
forelsen af under- og overbyg-
ningen afholdtes 1 januar 1916
og firmaet Hoffmann & Senner
gik af med sejren og fik altsad
arbejdet. Men bygningen af ba-
nen kom nu ikke til at g& helt
som man havde planlagt det.
1. Verdenskrig var brudt ud i
1914 og den bevirkede efterhin-
den, at der blev stor knaphed
pd materialer, og ogsd mand-
skabsmangel gjorde sig starkt
geldende. Af den grund métte
man indstille arbejdet allerede
i fordret 1916, bl.a. kunne der
overhovedet ikke  fremskaffes
skinner. Disse var hidtil kom-
met fra Tyskland, men her hav-
de man selv rigelig brug for
alt det spormateriel, der kunne
fremskaffes, og ikke mindst
skulle stalet bruges til kanoner
og andet krigsmateriel.

l det meste af et ar 14 ar-
bejdet pa Varde-Grindstedbanen
stille af denne &rsag. Men ogsé&
den fer omtalte mandskabsman-
gel gjorde ikke sagen bedre;
at fremskaffe en arbejdsstyrke

pd bare 100 mand var nasten
hablest. Man havde kun faet
udlagt ca. 5 km skinner den-—

gang arbejdet gik i sta.

Imidlertid wviste det sig, at
man efterhdnden godt kunne
fremskaffe skinnemateriel, bare

man ville betale hvad der for-

langtes. Oprindelig havde man
ansldet udgiften til baneanlag-
get til omkring 1,4 mio. kr.,
og det siger sig,selv, at man
nadigt ville overskride dette
belgb. Men der var ingen wvej

uden om, hvis man ville videre
med byggeriet, matte der beta-
les hvad det kostede. Prisen pa
en fon skinne var steget kolos-
salt, og der matte nu betales
225 kroner pr. ton, en pris,
der 14 langt over, hvad prisen
havde varet for de ferste fem
km. Det var imidlertid heldigt,
at man besluttede sig til at ke-
be nu, for det viste sig nemlig
alt prisen steg atter og atfer
og at den efterhdnden naede op

pa 450 kr. pr. ton.

Arbejdet med anlegget kom-
mer igen s& smat 1 gang. De
ferste fem km wvar udlagt om-

kring Grindsted og herfra star-

tede man igen og fortsatte mod
Gravlunde, efterhanden med
storre og sterre tempo. Derefter
gik man i gang i den modsatte
ende af den kommende bane,
nemlig i Varde, og arbejdede
sig sa stet frem mod Gravlunde,
hvor de to afdelinger af banen
blev forenet. Medens arbejdet
foregik, kunne beboerne til sta-
dighed se lokomotivreg. Regen
kom fra entreprengrmaskinen,
som havde faet det smukke keae-
lenavn "Lise". Det har muligvis
veret en maskine fra Hannover-
sche Maschinenbau A/G, bygget
1 1910 - et tokoblet lokomotiv.
Der var ikke vanskeligheder
med at anlegge banen, det var
ikke de store jordarbejder det
temmelig flade terren kravede.
Men vanskeligheder havde man
alligevel. Problemerne med at
skaffe skinner har vi omtalf,
men mandskabsmangelen var
meget  felelig. Arsagen skal
bl.a. seges i, at lenningerne
man tilbed arbejderne ikke wvar
store nok; de kunne uden sar-
lig besver tjene langt mere an-
dre steder. Men brandselsman-
gel og besver med ballasten
gjorde ogsa sit til, at entre-
prenpren fik gra har i hovedet.
Det meste grus fik man fra to

grave. Den ene la mellem Loft
og Eg og den anden mellem
Gravlunde og Nordenskov. P&
grund af mandskabsmangelen
matte man ty til maskinkraft

ved sorteringen af gruset og
ved selve udgravningen brugte
man gravkeer. Dengang var det
lidt af et sarsyn, at man i sa
hej grad brugte maskinelle
hjelpemidler; det omvendte for—
hold ger sig jo galdende i dag.

Oprindelig havde man bereg-
net - som fidligere navnt - ud-
giften til ca. 1,4 mio. kr., men
da man efrerhdnden var fardig
med arbejdet viste det sig, at
slutsummen blev pd over 3,25
mio. kr. eller ca. 2,3 gange
mere end beregnet.

Det var spinkle skinner man
havde lagt, kun 22,45 kg/m,
og dette svage eller maske pa-
nere sagt, lette spor blev be-

varet 1 hele banens levetid med
ganske fa undtagelser, Den
stgrste  stigning var 1:100 og

mindste kurveradius var 300 m.
Akseltrykket var 11 ton, og det
var rigeligt til den tids ret s
letlte vogne. Varde-Grindstedba-
nen kunne gennem hele sin le-

vetid 'rose" sig af at here til
den gruppe privatbaner, der
efterhdnden havde det mindste
akseltryk. Igennem d&rene fik

de fleste andre privatbaner for—
nyet sine skinner ftil en svarere
type eller fik lagt et storre
antal sveller under sporet, men
den slags kom man aldrig rig-
tigt fil at benytte sig af pa
denne bane.

lkke alene gjorde verdens-
krigen det wvanskeligt at fa
bygget banen, men ogsd det at
fremskaffe det rullende materiel
var uhyre svart. Alene det at
fa fremskaffet en egnet trak-
kraft wvoldte store bryderier.
lgen var det et materiale, de
krigsferende magter brugte i
store mangder, der bevirkede,
at det nasten ikke var til at
fa bygget lokomotiver. Mangel-
varen var 1 dette tilfelde kob-
ber til fyrkasserne. Forevrigt

var Varde-Grindstedbanen ikke
den eneste privatbane, der fik
kerligheden at fole. Nojagtig
de samme - nasten da - van-
skeligheder kempede Herve-
Vaerslevbanen med. Abningen af
denne bane blev udskudt pa

grund af disse forhold. Proble-
merne med at f& lokomotiver
klarede HV] pid en sardeles
utraditionel made, idet man
selv  fremskaffede kobberet til
fyrkasserne herhjemme, sendte
det til Tyskland, og fik pad den
made tyskerne til at ferdiggere
maskinerne. Varde-Grindstedba-
nen fik klaret dette problem pa
en anden made, idet man kobte
fire @®ldre DSB lokomotiver. Dis-
se maskiner fik man til en
yderst fordelagtig pris, idet de
kun kostede 25.000 kr. stykket,
hvilket svarede til ca. en nien-
dedel af nyprisen i 1919. Ma-
skinerne var godt nok noget
gammeldags bade at se p&, men

ogsd teknisk, til gengald var
de i en rimelig god stand og
kom derfor til at gere god nyt-

te 1 over 20 ar. Den sidste af
disse fire maskiner - der gan-
ske wvist ikke blev brugt ret
meget eller rettere nasten ikke
- blev ferst udrangeret i 1952.
Uheldigvis manglede interessen
og forstdelsen for at bevare
klenodiet for eftertiden. Disse
fire maskiner var gamle sjael-
landske lokomotiver, litra Bs,
0g var oprindelig anskaffet til
Frederikssundsbanen.

D2t drejede sig om en tredie
og lidt @ndret og forbedret ty-
pe. De forste Bs blev bygget
hos Esslingen i 1879. Derpa kom
der yderligere 2 i 1889 - en af
disse kebte VN] i 1918 - og i
1891 kom de fire sidste maski-
ner af denne type, bygget hos
Cockerill (Bs 285-288) og det
var disse, Varde-Grindstedbanen
kebte i 1918. Veteranen blev Bs
286, der som fer navnt forst
blev udrangeret i1 1952. De tre
evrige var da for langst for-
svundet nemlig 22 &r tidligere,
altsa i 1930. Det var 0-B-1 ma-
skiner med toakslet tender med
en ftjenestevegt pa oprindelig
omkring 21,4 t. Disse maskiner
passede udmarket til Varde-
Grindstedbanens ret lette spor,
idet akseltrykket pd drivhjulene
kun var pa& 8,5 t. Tenderen



medbragte 6 m® vand og 3 ton
kul. Ved kebet af disse fire
brugte DSB maskiner klarede
banen problemet med eventuelt
selv at skulle skaffe kobber til
fyrkasserne og samtidig fik ba-
nen nogle ret gode og ikke
mindst billige maskiner, der
var velegnede bade til person-
og godstog.

Desuden anskaffede man fire

personvogne, to kombinerede
person- og postvogne samt 12
godsvogne. Men allerede aret

efter blev antallet af disse sid-
ste fordoblet, sa man nu ialt
radede over 18 lukkede og 6
abne godsvogne. At man allere-
de aret efter banens start
yderligere keobte godsvogne for-
teller, at man havde ikke sa
lidt gods at kere med.

Man havde fallesstation med

DSB i Varde og Grindsted og
egne stafioner i Nasbjerg, Nor-
denskov, Gravlunde, Ansager,
Mglby og Eg., medens der var
oprettet trinbretter ved Skon-
ager, Biltoft, @se, Tyndker og
Loft. Banens hovedsade kom til

at ligge i Varde, hvor ogsa re-
mise og varksted var beliggen-
de. En mindre remise med to
spor var beliggende i Grindsted
i denne stations nordende.

Den 12. april 1919 skete sa
den hejtidelige indvielse, som
forevrigt ikke afveg synderligt
fra lignende begivenheder pa
andre privatbaner. Opskriften
var festtog, taler, flag, middag
og endnu flere taler og sa
selvfelgelig et opbud af herrer
i merkt tej - damer herer man
sjeldent om. Kl. 9 afgik festto-
get fra Varde station med ca.
150 indbudte gaster, blandt dem
DSBs generaldirektor. Alle ste-
der hvor det var muligt, pa
garde og ved huse og ikke
mindst i1 byerne smaldede Dan-
nebrog 1 den stride vestjyske
vind. P& alle stationer var der
masser af tilskuere for at over-
vaere begivenheden, nar festto-
get rullede ind, og hvor man
maske var sd heldig blandt de
indbudte at fa @je pa nogle af

egnens kendte personligheder,
sa man Dbagefter havde noget
at tale om - det jo som tidli-

gere navnt fer TV havde bebu-
det sin ankomst. Ved alle sta-
tioner blev der gjort ophold og
adskillige af gasterne benyttede
lejligheden til at tage lokalite-
terne narmere 1 ojesyn, vel nok
serlig de honoratiores, der nef-
op herte til pa det pagaldende
sted. NA&r lejligheden nu var
der, wville man jo gerne vise at
man var noget ved musikken -

ihvertfald wvar med 1 de ind-
budtes kreds.
Tidsplanen blev overholdt,

sa kl. 11 pracis kerte toget ind
pa Grindsted stations hoved-
spor. Bade her og pa de evrige

steder, hvor toget var kommet
frem, havde det festligt med
flag udsmykkede lokomotiv wvakt
stor beundring. Nu blev der for
alvor lgst op for stemmebandene
idet adskillige taler blev holdt.
Der serveredes en forfriskning
og sa var man atter klar til
at bestige toget. Lokomotivet
var 1 mellemtiden blevet wvendt
sa det holdt med nasen den
rigtige vej, altsd mod Varde.
Snart efter var man atter pa
vej, men nu med noget sterre
hastighed end pa udturen og
kun enkelte ophold undervejs.
Varde blev néet omkring kl. 13
hvorefter alle deltagerne straks
begav sig til Damkjers hotel,
hvor en splendid middag ven-
tede. Méske havde det ikke ve-
ret strengt nedvendigt med den
helt store middag, for pa ud-
turen havde man ihvertfald
garderet sig mod den varste
sult, idet man havde medbragt
ikke mindre end 700 stk. smer-
rebred - altsa en 4-5 stk. ftil
hver - sa der var lagt en no-
genlunde god bund. Hertil kom
at det heller i1kke havde mang-
let pa de vade varer.

Jeg navnte en splendid mid-
dag. Menuen led pa: Oksehale-
suppe, Hummer naturel (man
var jo i nerheden af Vesterha-
vet), Tunge i1 Oliven., Kalveryg
med kompot og som punktum Ka-
ramelbudding. Til alle disse
retter serveredes de bedste vi-

ne. Bagefter serveredes kaffe.
Det siger sig selv, at wunder
middagen blev der igen holdt
diverse taler, der uden tvivl

har wveret sterkt
den gode stemning. mad og vin
havde bragt deltagerne i, det
tyder referaterne i aviserne den
naeste dag da pa.

Dagen efter, den 13. april,
abnedes banen sa for alvor for
de almindelige rejsende med tre
togpar daglig, hvilket i de
hidtil ret svagt trafikerede eg-
ne var et stort fremskridt for
befolkningen. Der var 31 fast-
ansatte folk ved banen, et tal
som allerede Aaret efter kom op
pa 32 + driftsbestyreren. Det
ferste Ar transporterede man
godt 99.000 rejsende og godt og
vel 35.000 t gods. Det naste ar
var tallene godt 85.000 personer
og ca. 48.000 t gods. Men med
overskuddet gar det derimod
den anden vej. Det forste ar
var det pd 15.868 kr. men kun
pd 10.140 kr. det naste ar.
Arsagen hertil ma seges i de
sterkt forpgede driftsudgifter.
Hertil ma bemerkes, at man al-
lerede 1 april 1920 havde havet
taksterne med 20% og dette var
ikke nok, for i september sam-
me ar bliver taksterne igen
forhgjede med 15%. Samtidig med
disse forhejelser, der giver ba-
nen en merindfegt pa omkring

pavirket af
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91.000 kr., stiger driftsudgif-
terne med ikke mindre end
97.000 kr. Her ligger altsa for-
klaringen pd, at overskuddet
er gaet 5.000 kr. ned i forhold
til det ferste driftsar. Man be-
merker ogsd, at antallet af
rejsende gdr ned. Om dette
skyldes, at nyhedens interesse
er forduftet eller maske det ik-
ke helt ukendte fenomen, selv
i dag, at hpjere takster bety-
der farre rejsende, skal jeg ik-
ke kunne sige.

P& banen indser man ihvert-
fald meget snart, at man nok
har spandt buen lige lovlig me-
get. Man beslutter sig derfor
til igen at sette taksterne ned
med 13%, hvilket sker den 1.
oktober 1921. Nedsattelsen sker
ferst og fremmest for person-
taksternes  vedkommende, for
med hensyn til godstaksterne
indferer man en ny og billigere
takst for terv i vognladninger,
et af banens vigtigste aktiver.
Trods de nedsatte takster frem-
kommer der i det 3. driftsar et
underskud pa 44.437 kr. Dette
store underskud tvinger banen
til at billiggere driften, og det
gor man pa den meget radikale
made, at man fjerner et af de
tre daglige togpar. Som man
maske forstdr er det alvorlige
vanskeligheder, banen er kom-
met ind i. Er det et varsel om
fremtiden? Det ma man faktisk
sige ja til, for ©bortset fra
nogle fa A&r wunder krigen er
underskud en tilbagevendende
foreteelse. Det kan nok undre
en, at banen klarer sig igen-
nem helt til 1972, hvor andre
og langt bedre kerende baner
- bade gkonomisk og trafikalt
- lenge fer ma lukke.

Hvor godt var det indkebte
materiel? Forhabentlig er dette
tilfelde en wundtagelse, men i
hvert fald skete der den 2. juli
1919 et wuheld, som blev kom-
menteret en del pad egnen langs
banen. Et persontog var pa vej
fra Grindsted. Toget wvar op-

rangeret med lokomotivet som
ferste  enhed - selviplgelig,
dern®st en godsvogn og sa kom
personvognene. Alt var gaet

planmassigt med kerslen indtil
man var kommet et stykke forbi
Nesbjerg, da "falder", som det
skrives, 'godswvognen sammen".
Dette opdager lokomotivpersona-
let omgdende og fdr straks to-
get standset fer uheldet far vi-
dere folger. Lokomotivet bliver
frakoblet og fortsatter solo til
Varde. Her henter det nogle
personvogne og returnerer til
uheldsstedet for at afhente de
220 passagerer, der matte vente
et par timer indtil hjzlpen na-
ede frem. Sa fortsatte men den
afbrudte ferd mod Varde og et
hjzlpetog blev senere pa dagen
sendt ud for at hente den for-
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ladte togdel. Men dette fortzller
os ogsa en anden ting, nemlig,
at det dbenbart ikke har vearet
et sd ringe bespgt tog. Har
man haft mange tog daglig med
det passagerantal, har banen
kunnet vere godt tilfreds.

Et serkende for banen gen-
nem hele dens levetid er den
billige drift; dette har maske
reddet den samtidig med, at
banen er blevet dygtigt ledet
og som en tredie ting, at banen
har faet stotte af de lokale po-
litikere i langt hejere grad end
det har veret tilfeldet mange
andre steder i landet. Dette no-
get  sarpraegede forhold med
hensyn til Varde-Grindstedbanen
er det svart at give noget en-
tydigt svar pa. Merkeligt er
det i hvert fald, men man kan
da glaede sig over at denne ba-
ne sa lenge undgik sin skabne.

Hvordan fik man oprettet et
trinbrat? Her tenker jeg speci-
elt pa Skonager, hvor man i
adskillige Aar 1ikke havde en
krones indiegt - et &r havde
man dog minsandten en indtagt
pa 20 kr. 1 realiteten ingen
indtegter, men kun udgifter til
vedligeholdelse. 1 nogle tilfalde
matte man fgje en kommune, der
var med til at betale til drif-
ten, der sd til gengeld fik et
trinbrat. Der kunne ogsa vare
et naturligt befolkningsunder-
lag, eventuelt en virksomhed
involveret og som endda fik op-
rettet et sidespor - det skete
flere steder pd Varde-Grindsted-
banen, men de forsvandt efter-
handen igen (lastbilerne!). Dis-

se tilfelde er da til at forsta,
men Skonager, der i adskillige
tilfzlde ikke engang figurerer
i banens statistik procentmas—
sigt, er svarere at forstd. Tro
nu ikke at Bilteft, @se, Tynd-
ker og Loft wvar meget bedre

end Skonager 1 lange perioder,
hvor disse steder procentmassigt
vekslede mellem 0,1 og 0,7%
(@se). En lille beretning fra
en helt anden privatbane (SV])
rinder mig 1 hu. Da banen var
ved at blive en realitet fik be-
sigfigelseskommissionen et an-
dragende om at anlagge et

trinbret ved en lille flaekke,
navnet skal jeg undlade at
nevne her, af 43 navngivne
personer pa stedet. En narmere

undersegelse viste, at stedet
var ret sd ede og en narmere
kontrol blev foretaget. Det viste

sig, at andragendet wvar ind-
sendt af fire meget bernerige
familier, og at alle navne pé

bernene, selv de mindste i vug-
gerne, var opfert pa andragen-
det. Dette blev selvfglgelig for-
kastet. Om besigtigelseskommis-
sionen pa Varde-Grindsted er
lebet pd en sddan limpind ved
anleggelsen af Skonager og for
den sags skyld ogsd for et par

af de andre trinbratter skal
jeg lade wvare usagt. Det wvar

bare en tanke, der faldt mig
ind!

Hvad kerte man sa med de
ferste ar? Ferst og fremmest
terv. Den  narmest fplgende
godsart var mergel, dog fire
gange mindre 1 tons end det
indenlandske brendsel. Ogsa

teglverksprodukter transportere-
de man en del af (halvdelen af
mergelmengden) og korn og an-
dre foderstoffer samt gednings-
stoffer var vigtige for banen.
Da tervene var et sa vigtigt
godsemne for banen er det vel

naturligt, at vi ser lidt narme-
re pa denne godsforsendelse,
Tervene blev hovedsagelig sendt
fra Eg station. Efter 1. ver-
denskrig var der stor mangel
pa brandsel, og de der havde
en tervemose, havde kronede

dage - endda langt op i tyver-
ne. Ved Eg havde entrepreneren
eget spor, vogne og lokomoti-
ver, der transporterede torvene
fra et stort moseareal nogle ki-
lometer borte. Tervene blev kert
op pa en rampe pd Eg station,
og herfra blev de haldt ned i
godsvognene. Brandselsmanglen
gjorde sig ogsd gaeldende pa
banerne. 12 baner i Jylland
brugte udelukkende terv som
braendsel 1 lokomotiverne, 6 en
blanding af terv og kul, og 1
bane brugte terv, ndr maski-
nerne ikke wvar ude at kore,
altsa for at holde fyret ved-
lige. :
De navnte tal pa baner der
helt eller delvis brugte torv
som brandsel foreligger pa det

samme tidspunkt som Varde-
Grindstedbanen 4abnede. Trods
det, at banen selv transporte-

rede terv og altsa 14 i et om-

rdde med stor udvinding af
terv, synes det ikke at se ud
til at banen selv har brugt

dette brandsel til sine egne lo-
komotiver. Dette er sd meget
mere markeligt som banens helt
store udgift er indkebet af kul.
Denne wudgift er meget sterkt
medvirkende til det ret darlige
driftsresultat. Som det maske
er nogle bekendt, gjorde DSB
ogsa forseg med tervefyring pa
et par K-maskiner, men resul-
tatet var ret negativt. Dette
emne vil jeg nok senere vende
tilbage til i SIGNALPOSTEN.

Som nzvnt var mergelen en
anden vigtig ftransportartikel.
En gammel jernbanemand, der
blev ansat pad Varde-Grindsted-
banen, da den &bnede, fortel-
ler, at nar han kerte turen
mellem banens to endestationer
i de ferste ar, sa korte man
for det meste igennem den rene
hede. P& arealer der var under
dyrkning, var der flere centi-
meter mellem grasstraene. Bort-
set fra de store plantager var

9

det kun fa treer, man kunne
se pa strzkningen. Hvis jorden
skulle veare tjenlig til opdyrk-
ning, var mergling en absolut
betingelse, og netop ved merg-
lingen kom Varde-Grindstedba-
nen til at spille en stor rolle.
1  tusindvis af vognladninger
transporteredes mergelen med
banen ud til hedeomrader, ben-
derne ville opdyrke. Da jeg
kerte med banen, havde denne
mergling bevirket, at det nu
var agerjorden, der dominerede.
Mergelen blev i mange tilfalde
aflesset pa fri bane. Her stod
landmanden og ventede, og s
snart vognene var koblet fra
begyndte aflesningen sdledes
at vognene hurtigst muligt kun-
ne losses og vare klar til af-
hentning, nar naste tog kom.
Dette tog sa de tomme vogne
med retur. Forevrigt brugte fle-
re andre privatbaner samme me-
tode, bl.a. Horsens Vestbaner.
Efterhdnden tog mergeltranspor-
terne en del af, men i mellem-
tiden blev det transporten af
teglverksprodukter og kul til
teglvaerkerne, som banen trans-
porterede 1 sa store mangder,
at det blev nedvendigt flere
steder at oprette sidespor til
virksomhederne, sidespor som
bibeholdtes i en lang arrzkke,
men som dog efterhanden for-
svandt efter 2. wverdenskrig.
Det wvar i hgjeste grad ogsa
nedvendigt at gede den mergle-
de jord,sd ogsa her transporte—
rede banen gennem Aarene store
maengder kunstgedning.

Nar nu de vigtigste trans-
portgrene navnes er det vel
naturligt ogsa at navne Ansa-
ger slagteris store betydning
for banen, idet denne virksom-
hed mellem ar og dag skaffede
banen gode indtagter.

Men hermed er ogsa det mest
positive sagt, og det er vel ik-
ke helt uvesentligt. For Varde-
Grindstedbanen og desuden for
de fleste andre privatbaner
rundt om i landet er det en
sergelig forestilling, man bliver
vidne til op gennem mellem-
krigsdrene. Farre passagerer
og mindre gods at transportere
er de karakteristiske trak 1
disse ar. Hvem bruger terv
lengere? Der bliver mindre og
mindre at mergle, flere af tegl-
vaerkerne lukker og resten, der
er at kere med, "stjeler" last-
bilerne mere og mere. Hvem gi-
der sta og vente pa toget pa
et koldt og vindomsust trinbret,
ndr bilen holder hjemme i ga-
ragen. For flere og flere an-
skaffer sig efterhdnden en bil.

Underskuddet bliver sterre
og sterre i disse ar. For at
hjelpe pd miseren '“tvinges"

personalet her 1 trediverne til
at indbetale en del af deres
len til banen; den skal vare
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med til at daekke underskuddet,
en praksis ogsd en del andre
privatbaner bruger. Baggrunden
for dette alvorlige skridt var
truslen om nedleggelse og der-

for affandt personalet sig med
denne tvungne offervilje, sim-
pelthen for at bevare deres

job. Varde-Grindstedbanen kla-
rede sig igennem krisen, og en
af &rsagerne hertil er den bil-
lige drift, Procentvis er denne
banes underskud mindre i for-
hold til de andre privatbaners.
Hertil kommer, at amtsradd og
kommuner 1 dette omrade i
langt hejere grad stiller sig
forstaende overfor banens pro-
blemer og vanskeligheder end
man geor sa mange andre steder
1 landet. Det havde nu heller
ikke veret s®rlig rart eller
heldigt om en bane der forst
var abnet i 1919 allerede havde
mattet lukke 10-15 A&r senere,
maske i sarlig grad set ud fra
politikernes synspunkt. Men an-
dre steder 1 landet s& man
stort pa noget sadant. Hos
"storebroder" DSB kunne man
sla alle rekorder ved at lukke
den Midtsjzllandske bane efter
kun otte ars drift, men i dette
tilfelde var der wvist ikke man-
ge der talte om politikernes
ansvar.

Lokomotiverne var dyre i
drift og i lighed med s& mange
andre privatbaner "i ned" on-
skede Varde-Grindstedbanen nu
ogsa at finde en trakkraft, der
kunne vere med til at spare pa
budgettet. Abenbart m& de gam-
le Bs-damplokomotiver have va-
ret for dyre i drift, for ejen-
dommeligt nok nejedes man ikke
med at anskaffe et dieselloko-
motiv, men kebte ogsd et damp-
lokomotiv. Men man gik et

skridt wvidere, idet der ogsd
anskaffedes en Triangelmotor-
vogn.

Disse tre keretpjer blev alle
anskaffet sa tidligt som 1 1926
og alle fre keretejer  var
danskbyggede. Damplokomotivet
som Frichs konstruerede, var
det forste privatbanedamploko-
motiv denne fabrik fremstillede.
Fabrikken byggede dog to ma-
skiner samtidig - det andet gik
til Nakskov-Redbybanen, Det

var 1C-typen, der ikke lige-
frem (efter min mening) var
harmoniske af udseende, hvilket

bl.a. skyldtes den meget hgjt-
liggende kedel. Maskinen havde
en tjenstferdig vaegt pa 38 t,

adhasionsvaegten var 30 t, det
vil sige, at den var velegnet
til banens lette spor. Motorlo-

komotivet som forevrigt var die-
selelektrisk, wvar af nogenlunde

samme vagt som Frichs-maski-
nen (nr. 5), nemlig 38 t, og
blev litreret M 1. Det var en
lang tingest, vel ikke ligefrem

lydles, pa nasten 14 m laengde,

der trods sine store dimensio-
ner kun ydede 150 hk. I lighed
med s& mange andre privatba-
nemotorlokomotiver var den
trykluftbremset, altsd lidt af
et sa&rsyn, hvor det meste andet

materiel brugte vacuumbremse.
M 1 kom til at overleve banen
og blev forst solgt da Varde-
Grindstedbanen lukkede, men
det var nu ikke meget den blev
brugt i banens sidste levear,
man m& vel rettere sige, at

den slet ikke blev brugt. M 2,
som Triangelvognen wvar litre-
ret, havde man stor glade af
gennem arene. Glaeden var si
stor, at man 1 1932 anskaffede
en lignende motorvogn, men dog
med en noget kraftigere motor.
Af  sparehensyn vel sagtens,
ombyggede man desuden en rej-
segodsvogn til motorvogn, litre-
ret M 3, oprindelig med benzin-
motor, men den fik s& sent som
i 1954 en 150 hk dieselmotor.
M 2 blev i 1947 solgt til Kege-
Ringstedbanen.

Da vi nu er ved motormate-
riellet, kan vi lige sa& godt ge-
re os fardige med det samme.
"Motoreventyret" er ikke forbi
endnu for Varde-Grindstedba-
nens vedkommende. Fra DSB an-
skaffede man to brugte Trian-
gelmotorvogne. M 4 var oprin-
delig DSB MA nr. 602, udrange-
ret  hos ‘'storebror" i april
kvartal 1942. Om denne motor-
vogn kunne der skrives en lang
historie, men lad os fatte os
i korthed. Oprindelig brugte
DSB denne motorvogn p& strak-
ningen  Frederiksberg-Hellerup,
hvor den senere blev fortrangt
af S-togene. Senere kerte den
pa forskellige sidebaner hos
DSB, bl.a. Dalmose-Skalsker.
Nogen egentlig succes var mo-
torkerslen nu 1kke pa denne
bane pd grund af de mange
nedbrud i starten, men det er
en anden historie. Derimed var
der et morsomt trazk ved motor-
kerslen pa Skalskerbanen. P&
grund af togenes sforrelse kerte
man altid med tfo motorvogne,
nemlig en MA narmest Skalsker
og en ME narmest Dalmose. Den-
ne oprangering var nedvendig,
da kun MA-vognen med sin ret
store keler var egnet til at ke-
re baglens og samtidig ogsa
skubbe pa den temmelig store
stigning op mod Dalmose. .Trods
denne motorvogns efter min me-
ning noget antikverede udseende

ma man endelig ikke tro, at
der var noget 1 vejen med
driftssikkerheden. Vognen blev

udrangeret i 1958, og blev des-
verre 1kke bevaret. Den sidste
motorvogn Varde-Grindstedbanen
anskaffede kom ikke som ventet
til at hedde M 5, men beholdt
sit gamle DSB-litra MC 651, da
den sa sent som i 1956 kom til
banen, efter at vare udrangeret

1 oktober kvartal samme &r hos
DSB. Lige til banen lukkede
kunne man meget ofte se denne

motorvogn kere det daglige og
som regel meget lille godstog.
Som tidligere navnt begyndte
underskuddene at vise sig efter
det 3. driftsar. Da der var gd-
et nogle ar og underskuddene
fortsatte, blev der jo talt om
at lukke banen. 1 den anled-
ning skrev en avis: "Denne ba-
nes berettigelse eller ikke-be-
rettigelse ikke alene burde be-
demmes udfra dens gkonomiske
resultater..." og en anden avis
skrev: '"Og det kan ikke nag-
tes, at Varde-Grindstedbanen
har trukket en linje af huse og

opdyrkede arealer efter sig
tvers gennem landet mellem de
to byer". Bedre kan banens be-

tydning 1 disse vanskelige ar,
da truslen om nedlazggelse lure-
de, vel ikke udtrykkes, og det
er vel ogsda af de i aviserne

navnte grunde, at amtsrdd og
kommuner gik 1ind for banens
bevarelse. Men det gdr stadig

ned ad bakke lige til 2. ver-
denskrig bryder ud, for krigen

far vel ikke med ét slag, men
gradvist, billedet til at andre
sig. Nagtes kan det nok ikke,

at hvis denne verdenskrig ikke
var brudt ud, havde Varde-
Grindstedbanen nok mattet luk-
ke. Med ét kunne passagererne
atter finde banen efter at den

"hellige ko'", bilen, var blevet
klodset op. Og godset kunne
minsandten ogsa finde tilbage

til banen, da lastbilerne mere
eller mindre var blevet sat ud
af spillet. En meget vasentlig
ting var dog tervetransporter—
nes tilbagevenden. Det gav ba-
nen nogle problemer, da den
efterhdnden ikke radede over
serlig mange godsvogne, og da
DSB selv havde brug for alle
vogne, var det nasten umuligt
at lane &bne godsvogne her. Af
den grund opstod der berettiget
frygt for, at banen ikke kunne
fd& transporteret de terv veak,
som blev produceret, og ud til
forbrugerne, der havde héardt
brug for dette brazndsel.

Man klarede sagen pd en
lidf utraditionel made og her
kom tyskerne uden selv at vide
det- til at spille en afgerende
rolle. Nabobanen Varde-Ngrre
Nebel, befordrede store mangder
af tysk krigsmateriel til Oxbel,
Nerre Nebel og Nymindegab.
Krigsmateriellet skulle bruges
1 forbindelse med anlezgget af
de store militere forsvarsanlaeg
pda Vestkysten. N&r jernbane-
vognene var temt for deres
krigsmateriel, led ordren pa,
at de omgaende skulle refturne-
res til Tyskland, s& de igen
kunne blive lastet med deres
farlige '"legetej" til Vestkysten.
Disse vogne kunne man nu godt



bruge pa Varde-Grindstedbanen,
og derfor arrangerede man det
pa den made, at vognene for
de returnerede til Tyskland fik
et ekstra lgb pa banen. Det be-
ted, at 1kke sa fa skulle veare
indviede i planen og at man
skulle holde mund, sa tyskerne
ikke fik nys om sagen. Nar de
tomme vogne kom fra Varde-Ner-

re Nebelbanen, blev de i nat-
tens mulm og merke hurtigt
sendt videre over p& Varde-

Grindstedbanen, der lige sa om-
gdende fik sendt dem til de re-
spektive steder pa banen, hvor
tervene ventede pd at komme
videre. De fyldte godsvogne
fortsatte f.eks. til Vejle, hvor
tervene blev udskibet til @st-
danmark eller de blev sendt vi-
dere til andre steder 1 2. di-
strikt - herunder ogsa Fyn -
med den for danskerne sa vig-

tige last. Ferst efter denne ek-
stra tur kunne vognene langt
om lznge returneres til Tysk-

land. Hermed slog man to fluer
med &t smak. For det ferste
sinkede disse ekstra vognomleb

tyskernes arbejde med ‘'"Vest-
volden', for det andet gavnede
man os selv ved at fa tervene

sendt ud til de brendselshung-
rende danskere langt hurtigere
end det ellers ville have varet
tilfeldet.

En gang imellem gik det dog
galt. Det lille bedragerinummer
blev opdaget af tyskerne, som
lavede en farlig ballade over
"svindelen" og vognene matte,
hvor nedigt man end ville det,
kere den direkte vej tilbage til
Tyskland. Men der gik ikke
mange dage fer man genoptog
taktikken og ‘'stjal" de tomme
vogne. Heldigvis lykkedes det
for det meste at narre tysker-
ne. Som man kan forstd gav
korslen med tervetog Varde-
Grindstedbanen en masse at be-
stille, og det var ikke sa fa
ekstratog, der leb over banen
- sarlig om natten. Mangelen
pa flydende Dbrendstof ramte
ogsa banen, og som en af de
ferste baner 1 landet péamonte-
rede man en gasgenerator pa
en af motorvognene, hvilket
igen bevirkede, at man undgik
at indskraznke koreplanen, men
koretiderne var det lidt svere-
re at holde, nar toget blev
fremfort med generatorvognen.

Selvom det tilsyneladende
gar godt for banen her i denne
krisetid, skal man ikke forledes
til at tro, at alle har glemt
den vaklende e¢konomi, der pre-

gede banens drift fer krigen.
[ en stedlig avis skrives der
1 1944: "Varde-Grindstedbanen,

der herer til de dedsdemte ba-
ner, har haft et overskud pa
69.754 kr. mod et overskud pa
23.286 kr. forrige &r". Bemark,
man  bruger ordet dedsdemt,

hvilket ikke er sarlig pent 1
en periode, hvor banen er med
til at vise sin store betydning
for samfundet under svare og
vanskelige forhold. Netop i 1944
kan banen holde sit 25 ars ju-
bilezum. Det var som bekendt
marke tider for landet, hvilket
paradoksalt nok beted lyse ti-
der for banen, hvis man altsa
ser bort fra de store vanskelig-
heder krigen gav med hensyn
til at skaffe materiel, brandsel
0.5.V.

Nogen  egentlig festlighed
blev der ikke afholdt i anled-
ning af jubilzet, bortset fra,
at banen serverede et par styk-
ker smerrebred af den sadvan-
lige danske type for personalet.
Bagefter fik man kaffe som pa
grund af krigen selviglgelig
var lavet af cikorie eller et
andet lignende erstatningsstof.

At banen nu klarede sig ret
sa godt - de lyse tider! - kan
de felgende tal belyse. 1
driftsaret  1940/41  befordrede
man 22.000 rejsende og ca.
9.500 t gods, mens tallene for
driftsdret 1943/44 viser en ikke
ringe stigning, nemlig 112.000
rejsende og 42.000 t gods og
heraf wvar alene de 30.000 t
terv. Overskuddet navnte jeg
for.

Anden verdenskrig endte og
hermed vendte ogsa de barske
realiteter tilbage. Det varede
ikke lenge fer terveproduktio-
nen faldt og dermed faldt ogsa
banens transportmaengde af dette
brendsel. Og sa vendte under-
skuddene tilbage. Kampen om
passagerer og gods blev igen
et alvorligt faktum 1 banens
hverdag - bilerne wvar ved at
vende tilbage og glemt var ba-
nens store betydning under og
lige  efter  krigsafslutningen.
Sadan som det kommer til at gd
i arene fremover skulle man ik-
ke tro, at Varde-Grindstedbanen
var 1 stand til at klare sig
igennem helt til 1972, men det
gjorde den altsd. Imidlertid er
et nyt keretd] dukket op, og
det bliver for mange privatba-
ner - ogsa VaG] - en forelsbig
redningsplanke; det er som man
sikkert har gettet skinnebussen
der holder sit indtog.

I et stykke tid havde der
varet kritik af den adstadi-
ge fart man benyttede pa
strakningen. Hastigheden  for

togene wvar sat til 45 km/timen
som hejeste fart, hvilket bevir-

kede, at man var omkring en
time og tyve minutter om en
enkelttur. Samend hverken mere

eller mindre end sa mange an-
dre privatbaners fartprastatio-

ner, ja, selv DSB havde side-
str&kninger, hvor denne fart
var god latin. Fra banens side
havdede man, at det wvar en

god prastation, nar man tog i
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betragtning, at der wvar seks
stationer og 10 trinbratter man
skulle holde wved. Nu skal man
ikke glemme, at det langt fra
var ved alle trinbratter togene
skulle stoppe hver gang, men
den slags bagateller tog ba-
nens ledelse abenbart ikke hen-
syn til. lhvertfald wvar man
ikke bange for at tage munden
fuld, nar man sammenlignede
sig med Kystbanen, idet man
fremforte, at denne strakning
havde samme langde som Varde-
Grindstedbanen og at keretiden
pa Kystbanen svarede til den
man brugte pa privatbanen. 1
denne sammenligning glemmer
man vist ogsda at tage 1 be-
tragtning, at passagertallet og
den mengde gods man dengang
medferte pa Kystbanen naede
helt andre sterrelser end man
nogensinde havde haft pa Var-
de-Grindstedbanen. Det var alt-
sa& ikke helt darligt trods alt,
at ogsa Varde-Grindstedbanen
i 1948 besluttede sig til at an-
skaffe skinnebusser. Disse nye
keretgjer satte ogsa keretiden
ned, og nagtes kan det ikke,
at disse tog havde en langt
bedre acceleration end de gamle
Triangelvogne. Om sa farten pa
selve sfrazkningen blev meget
sterre er et spergsmal, men
man kom bestemt noget hurtige-

re 1 gang og opnaede derfor
ogsa hurtigere den maksimale
fart.

Ser man pa kereplanen fra
1950 er der enkelte tog fremfert
af skinnebusser, der kan klare
turen pa en time, hvilket jo méa
siges at vare noget af en for-
bedring - nar tyve minutter
spiller s& stor en rolle. N&r vi
nu er ved koretider, kan det
anferes, at det personferende
godstog brugte fo timer og fem
minutter om turen fra Varde til
Grindsted; den modsatte vej fem
minutter mere.

1 begyndelsen af 1948 kom
sa& SM 5 og 1 slutningen af
samme ar kom SM 6. Den forste
pah@ngsvogn til skinnebusserne
SP 1 kom dog ferst i 1949. Ikke
sa snart havde man fdet skin-
nebusserne ferend der fremkom
planer eller rettere forslag om
at 1indlede et samarbejde med
Vejle - Vandel - Grindstedbanen
der nasten samtidig med VaG]
ogsd havde fdet skinnebusser.
Man onskede at lave en gen-
nemgéaende forbindelse fra Vejle
til Varde. Den uden tvivl gode
1de leb desvaerre ud i sandet
og blev aldrig til andet end en
plan pa et stykke papir. Som
pa de evrige danske privatba-
ner, der ogsa havde féaet skin-
nebusser, blev de ogsd pa Var-
de-Grindstedbanen en succes;
de blev godt modtaget af publi-
kum. Man syntes at der virke-
lig var kommet en stor forbed-
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ring til banen, og da skinne-
busserne samtidig fuldt ud ind-
friede alle forventninger om
komfort og driftssikkerhed, syn-
tes alt godt. @konomisk gdr det
dog stadig ikke alt for godt.
Selvom skinnebusserne 1  hgj
grad er med til at billiggere
driften, er banen alligevel pa
Jagt efter yderligere muligheder
for at nedsatte driftsudgifterne.
Af den grund feres der i 1950/
51 trepartsdreftelser mellem be-
styrelsen for Varde-Grindsted-
banen og nabobanens (VN])} be-
styrelse samt med reprasentan-
ter for statens moderniserings-
udvalg. Sagen er, at direkte-

ren for Varde-Grindstedbanen
omtrent har ndet den alder,
hvor han skal pensioneres, og

altsd sd smét er ved at forbe-
rede sig pa at trakke sig ftil-
bage. Det man skal forhandle
om er indferelsen af en slags
fellesdrift pa de to baner.
Irmidlertid kan de to baner
ikke blive enige, og derfor mé&
statens wudvalg for modernise-
ring af privatbaner trade til
som magler. Efter lange og til
tider besvarlige forhandlinger
lykkes det tilsidst at blive eni-
ge. Direkteren for Varde-Negrre
Nebelbanen skulle fremtidig ve-
re leder af begge privatbaner.
Nok wvar Dbestyrelserne blevet
enige, men fer sagen
blive en realitet, skulle begge
baners generalforsamlinger god-

kende det vedtagne. Man ar-
bejdede ogsa pa at fa falles
varkmester. Dette lyder méaske

ikke af sa meget, men i virke-
ligheden beted det, at bade
personale og materiel fra begge
baner kunne indgd i et snavert
samarbejde. 1 sandhedens inter-
esse ma det vel anfgres, at
fordelene nok wville blive sterst
for Varde-Grindstedbanen.

I november 1951 indtraf et
af de ret sa almindelige uheld,
hvor en lastbil, hvis chauffer
havde lidt for travlt, ikke be-
mzrkede, at en skinnebus nar-
mede sig. Resultat: et sammen-
sted. Skinnebussen blev totalt
afsporet og lagde sig til hvile
i greften en del ramponeret.
Ingen 1 toget ‘kom til skade,
heldigvis, men til gengeld fik
de to mand p& lastbilen en del
svere skrammer. 1 stedet for
skinnebussen, der negdvendigvis
mdtte pd verksted, indsatte ba-
nen derfor de gamle og lang-
sommere Triangelvogne til er-
statning 1 de leb, skinnebussen
ellers skulle have kert, hvilket
bevirkede nogle forsinkelser,
Havde det for navnte samarbej-
de pa dette tidspunkt varet fart
ud i livet, havde man nok
kunnet ldne en skinnebus pa
nabobanen i den periode, hvor
den havarerede var pa vark-
sted, og det havde sparet Var-

kunne

de-Grindstedbanen for
besvear.

Sagen om et vist fallesskab
gik 1 orden, da begge general-
forsamlinger tilsluttede sig ide-
en og den 1. april 1952 blev
der sa indfert felles admini-
stration med direkteren for
Varde-Ngrre Nebelbanen som di-
rektgr og samtidig fik de to
baner fazlles hovedkontor, idet
Varde-Grindstedbanens hidtidige
hovedsade  lukkedes, Ievrigt
stdr der i overenskomsten ved-

meget

rerende fellesskabet: "... samt
igvrigt samarbejde, hvor dette
méatte vare muligt". Og sd kun-
ne den gamle direktar trade

tilbage og nyde sit otium i vis-
hed om, at den nys indgdede
aftale nok skulle gavne hans
gamle bane. Det hidtidige ho-
vedkontor blev som fer navnt
nedlagt og det blev Varde-
Grindstedbanens varksteder og-
sd. Begge faciliteter overflyt—
tedes til Varde Vest.

Man havde haft en del pro-
blemer - i lighed med andre
baner - med de under krigen
lagte sveller. Disse var im-
praegnerede med klorzink, et
kemikalie der bestemt ikke var
serlig egnet til formdlet. Resul-
tatet af denne impragnering vi-
ste sig i lgbet af fd &r - svel-
lerne radnede. Det var i aller-
hejeste grad nedvendigt at ud-
skifte disse '"krigssveller" s&
hurtigt som muligt, og der var
forgvrigt lagt 1kke sd fa af
disse. Arbejdet med udskiftnin-
gen gik man 1 gang med i for-
aret 1952. At banen skulle spa-
re kom tydeligt til udtryk i
den fremgangsmade, man benyt-
tede. De klorzink-impragnerede
sveller blev efterhdnden alle
udskiftede, men ikke kasserede.
Man sorterede dem i to grupper
- helt kassable og endnu an-
vendelige. Sidstnzvnte gruppe
sendte man tilbage fil imprag-
neringsanstalten til omimprag-
nering, nu med mere holdbare
kemikalier, hvorefter de blev
lagt ned igen.

Det var efterhanden meget
lidt damplokomotiverne korte,
og da den sidste af de gamle
Bs-maskiner ikke lzngere wvar
1 s& god stand, ville man ikke
ofre penge pad en reparation af
denne, men satte den til salg.
Bs 286 blev kgbt af en ophug-
ger for 9.500 kr. og skarebran-
deren gjorde hurtigt en ende
pd dens tilvarelse. Det var for
der var rigtig interesse for at
bevare gammelt materiel og at
denne maskine ikke blev reddet
kan man i allerhgjeste grad
kun beklage i dag. De tre an-
dre Bs'ere var udrangeret alle-
rede i 1930. Og s& flottede man
sig rigtigt og satte en ny mo-
tor i M 3, der fik erstattet den
gamle benzinmotor med en die-

selmotor, og det kostede penge,
1 hvert fald var de omkring
21.000 kr. man ofrede pa vog-
nen mange penge dengang. Det
var som oftest M 3 der fremfor-
te de efterhanden meget besked-
ne godstog pd banen. Ja, 21000

kr. var mange penge, men man
fik rigtignok derfor ogsd lov
til at betale dette formidable

belgb over to ar. For dampin-
teresserede kan det ogsd anfe-
res, at 1952 wvar et sergeligt
ar. For ferste gang i banens
historie kerte man overhovedet
ikke én km med damptog. I det
samme &r var der igen et uheld
i en blinklyssikret overskering,
hvor toget blev torpederet af
en bil. Varde-Grindstedbanens
skinnebus tog dog ikke mere
skade end at den kunne fort—-
sette kerslen, ganske vist med
et par ordentlige buler.

Men senere pd dagen var
uheldet igen ude efter den sam-
me  skinnebus, idet den igen
blev impliceret i et sammensted.
Denne gang var det ikke en
bil, der var A&rsagen, men der-
imod en hest. Hesten dede og
det gjorde savidt ogsd skinne—
bussen, for nu kunne den hel-
ler ikke mere, og den blev af
et andet keretej trukket pa
vaerksted 1 Varde.

Og sa var det altsd, at
Nerre Nebelbanen tradte til med
skinnebusser, sa normal kersel
kunne opretholdes p& Varde-
Grindstedbanen. N&r vi nu taler
om reparaticner kan det nav-
nes, at et egentligt verksteds-
fellesskab traeder i kraft den
1. april 1953 - en vyderligere
besparelse for "vor" bane.

Meget fa baner har fra be-
gyndelsen af 1950 overskud, og
her er Varde-Grindstedbanen in-
gen undtagelse; fra nu af er
der konstant underskud pa ba-

nen. Bortset fra nogle ganske
fa &r ligger underskuddet pa
omkring 100.000 kr. Samtidig

er passagertallet vigende, ogsa
det ligger pa omkring 100.000.
Heller ikke godsmangden er
serlig stor, den ligger p& om-
kring 8.000 t arlig, hvilket er
omkring en sjettedel’ af den
mengde gods banen oprindelig
transporterede. Disse triste
kendsgerninger er desvarre ret
typiske for de fleste danske
privatbaner, man har hurtigt
glemt disse baners betydning
under krigen - nu er det atter
bilen, der er 1 hgjsadet.

Mange baner bukker under
i de kommende &r, men indtil
videre far Varde-Grindstedbanen
lov til at fortsstte, hvilket ma
siges at vare temmelig utroligt.
1 1954 kommer s& Privatbane-
kommissionens betenkning, hvis
triste indhold wvist er kendt af
de fleste jernbaneinteresserede.
Om "vor" bane hedder det: "Ba-



nen har i de senere Aar haft
underskud, men underskuddene
har varet procentmassigt lavere
end ved de fleste andre baner,
og banen er billigt drevet".
Videre lyder konklusionen:
"Kommissicnen er af den -opfat-
telse, at Varde-Grindsted Jern-
bane, medmindre der skulle
indtreede en afgjort forvarring
af banens e¢konomi, wvil kunne
opretholdes nogle &r ud over
garantiperioden, der udlaber
den 1. april 1956". Banen lig-
ger i gruppe 2, den gruppe,
der giver baner i segelyset
endnu en chance. Det kan virke
en smule uforstaeligt, for flere
af de dedsdemte baner havde
en sterre mulighed for at fort-

sa@tte end vor bane, der tilsy-
neladende er langt ringere
stillet. Et andet uforstdeligt

trek er kommissionens notat om
at banen har 10 tog daglig,
altsa 5 togpar. Ser man efter
i kgreplanerne er der i virke-
ligheden kun 41 togpar daglig
pa hverdage. Det halve tog op-
star ved, at et tog daglig kun
kerer pa en del af strekningen.
I sandhedens interesse skal det
dog anferes, at noget senere
kommer der 5 togpar daglig pé
hverdage. Kun én anden bane
har en ringere kereplan - en
bane af nasten samme alder -
nemlig Herve-Varslev; alle an-
dre privatbaner havde en tat-
tere toggang. Det begr vel ogsa
anferes, at banen ikke havde
busruter som supplement til ba-
nedriften. Men jeg wvender til-
bage til det igen - det ma vir-
kelig undre, at man slap gen-
nem nalepjet og fik lov til at
fortsztte.

Nu har en ringe toggang vel
aldrig gavnet nogen jernbane
synes erfaringen at vise, og
dette var ogsa tilfzldet med
Varde-Grindstedbanen. P& banen
indser man efterhanden (der
har vel ogsa wveret kritik 1
aviser og vel heller ikke helt
utenkeligt, i kommunerne over
den noget ringe toggang), at
det er nedvendigt at wudvide
trafikken. Dette sker ogsd gan-
ske gradvis 1 de folgende ar.

Forepvrigt har banen tidligere
prevet tfaktikken med fa tog,
sa tidligt som 1 1921 indferte

man 2 togpar daglig fra 1. ok-
tober og driftsaret ud. Men den
gik heller ikke den gang - man
matte udvide trafikken igen. Da
man prever det med de fa tog
igen, ma det undre, at man ik-
ke er blevet klog af skade.
Efterhdnden som godsmeng-
den falder, "falder" ogsa an-
tallet af godsvogne. 1 en perio-
de i 1950'erne réder man kun
over tre godsvogne. Hvis der en
enkelt gang skulle vare behov
for at anvende flere godsvogne
lante man hos naboen - enten

DSB eller VNJ.

Banen lunter stille og roligt
af sted gennem arene uden sto-
re begivenheder, og uheld af
sterre art finder heldigvis ikke
sted. Og dog sker der en be-
tydningsfuld ting: 1 1956 for-
lenges garantien og det trods
et langsomt, men stgt stigende
underskud. 1 1959 slar man sin
egen rekord ved kun at have
to godsvogne. Det er Q 94, an-
skaffet i 1948. Det var ma man
vel nzrmest sige, en lilleput-
vogn, der kun lastede 6 t og
med en bundflade pa kun 11
m*. Den anden godsvogn ma vel
betegnes som herende til speci-

altypen, i hvert fald pa VaG],
det var nemlig en kelevogn,
beregnet til transport af ked

fra slagteriet i Ansager. Goli-

ath 1 forhold til den anden
vogn. Den medferte alene 600
kg 1is, sd man nogenlunde ef-
fektivt kunne kgle kedvarerne

inde i vognen. Den var selvigl-

gelig hvidmalet.
Det var

bane. Jeg

overraskelsernes
navnte for under-
skuddet, men pludselig i 1959
falder dette temmelig meget i
takt med, at bade godsmangden
og antallet af befordrede pas-
sagerer stiger. Som noget andet
positivt  skal navnes, at man
opretter en Dbilrute fra Vejle
over Grindsted til Varde i sam-
arbejde med Vejle-Vandel-Grind-
stedbanen. Dette er vel i og for
sig ikke sa positivt, selvom det
trafikmassigt er en fremgang,
ndr man nu engang ikke kan
blive enige om gennemkgrende
tog. Det positive ligger 1, at
denne rute bliver en ret god
forretning - den giver over-
skud! Meget flot fik ruten nav-
net ‘Vesterhavet". Og hermed
er det positive ogsad sagt, for
det varer ikke l®nge for passa-
gertallet falder og det gor
godsmengden ogsa og igen svin-
ger underskuddet sig op til at
ligge omkring de 100.000 kr.

I begyndelsen af 1961 bliver
banens sidste damplokomotiv
solgt til Petersen & Albeck med

ophugning for woje. Maskinen
havde i lang tid varet ret sa
overfledig.

Forkortelsen for Varde-
Grindstedbanen havde varet
VaG], men da Vejle-Vandel-
Grindstedbanen lukkede @ndre-
des efterhdnden disse initialer
til VGJ. Da nu Vandelbanen var

lukket overtog Varde-Grindsted-
banen "Vesterhavet" sammen med

et nyt rutebilselskab 1 Vejle,
men det var efterhdnden ikke
lengere sa god en forretning
som fgr, og overskuddet daler
1 takt med, at der kommer flere
og flere biler pad vejene - man
kan selv!

Da banen i 1959 kan fejre
sit 40 ars jubileum, kunne man
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1 en stedlig avis lese den ikke

serlig festlige overskrift: "40 .
ar ved en dedsdemt bane". Jeg
gad vide, hvad personalet har

folt og tenkt. Det er nu ikke
alle aviser der er sa negative.

I en anden hedder det: "En
veldrevet bane, som kommuner
stdr sammen om'". Ved jubilaet

regnede man ud, at banen hav-
de transporteret 3.865.000 rej-
sende. Som et sarligt kuriosum
kan navnes, at ved 40 &rs ju-
bilzet var der stadig tre mand
ansat, som havde varet med fra
banens start. Bestyrelsen var
af den opfattelse, at dagen
skulle ga stille af, idet man
mente, at der ingen grund var
til at belaste gkonomien ved af-
holdelse af en fest. Dog kan
man se de ferste 8 Ar i mede
med ro i sindet, for garantipe-
rioden er forlenget til 1. april
1966.

Og s& en lille solstrdlehi-
storie fra jubil®umsdret. 1 fe-
bruar opstod der en brand pa
en gdrd i nzrheden af Norden-
skov station. Netop pd det tids-
punkt, hvor branden wvar be-
gyndt, kom dagens godstog lun-
tende forbi brandstedet. Perso-
nalet 1 motorvognen bliver hur-

tigt klar over den faretruende
situation og stopper toget. De
to mand griber resolut togets

ildslukker og med denne leber
de ned til gdrden og begynder
slukningsarbejdet. Herved brem-

ser de 1ildens fremtrzngen sa
meget, at en storbrand bliver
undgaet, og da brandvasenet

nar frem, bliver resten af il-
den hurtigt nedkempet. Mange
mener, at de to jernbanemand,
der wved deres hurtige og reso-—
lutte indgriben har reddet sto-
re verdier, ber hadres. Og det
bliver de da ogsda, men forst
i november 1962, altsda nasten
fire ar senere, belgnner brand-

forsikringen dem med hver et
ur. - Men, bedre sent end al-
drig!

Vi er nu kommet til de sid-
ste 10 a&r af banens levetid. 1

begyndelsen af denne periode
udvidede man godsvognparken
med 50% idet man fra den ned-
lagte R@H] kebte en lukket
godsvogn, H 227 for 1.350 kr.
Det wvar en Q-lignende med
bremsehus forsynet wvogn, som

fik litra Q 109 pa Varde-Grind-
stedbanen. Man ‘'flotter" sig
altsa med at kebe en brugt
vogn og det til trods for, at
underskuddet i samme ar nasten
bliver rekordagtigt stort, nem-
lig 122.000 kr. og s& er regu-
leringstillegget til pensionister-
ne ikke regnet med, sa 1 reali-

teten er vi oppe pa nasten
200.000 kr.

Det er som navnt ikke en
bane man lagger meget marke

til, men langt om lenge fir en
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jernbaneklub dog ¢je pa banen,
man aner maske, hvor det ba-
rer hen, og arrangerer en tur
pad banen. Desvarre er der nu
ikke sarlig mange der benytter
chancen til at opleve banen -
er det mon fordi man ikke har
arrangerel turen som en damp-
tur? - Og sa& kom M 1 endda ud
at kere, og den skulle efter si-
gende na:sten have reget lige
sd meget som et "rigtigt" loko-
motiv, ihvertfald i begyndelsen
af turen. Der er nok nogen der
fortryder i dag, at de ikke var
med.

I 1966 wudleber garantiperi-
oden, men underet sker igen -
banen far lov til at fortsatte,
og det til trods for at under-
skuddet nu igen er steget og
ligger over de 200.000 kr. Det
er gledeligt at man pa egnen
holder fast wved sin bane og
gledeligt er det ogsd, at pas-
sagertallet stiger med 13%, men
desvarre stiger udgifterne ogsé,
Kerslen med skinnebusserne bli-
ver ogsa en succes pa Varde-
Grindstedbanen. De rejsende er
glade for at kere med dem, de
er behagelige og det vigtigste
for banen: de er Dbillige 1
drift. Af disse drsager anskaf-
fer man yderligere et sadant
keretej - ogsa 1 1966; det bli-
ver kebt af boet efter SV], hvor
den havde nr. 8, men den omli-
treres til SM 7 hos sin nye
ejer. Fra SV] kebes ogsd en
pahangsvogn, men da man nu
har tre motorvogne men kun to
pahangsvogne, benytter  man
lejligheden  til yderligere at
indkgbe en bivogn fra NF]. 1
1967 nzrmer underskuddet sig
sterkt de 300.000 kr. Nu er det
ikke meningen til stadighed at
opremse underskudstallene, det
er i hvert fald ikke med min
gode vilje. Men sagen er, at
for ferste gang, sadan lidt me-

re alvorligt, begynder visse
kommuner at knurre. Man er
ved at blive lidt betankelige

med hensyn til banens fortsatte
drift. Den ferste af disse kom-
muner, der vover sig frem, er
Grindsted. Koemmunen fremforer,
at den ikke vil vere med til
mere at dakke underskuddene,
hvis de i samme grad bliver
ved med at stige. Og da ferst
Grindsted begynder, tager de
ovrige kommuner pludselig ogsd
fat og fremkommer med deres
utvetydige meninger om banen,
de smd& kommuner begynder alt-
sa at "pippe op'". Nar de store
tor, sd ter de sd sandelig ogséa
at vare med. De forste sorte og
meget truende skyer begynder
altsa at vise sig i horisonten.
Lad os stoppe lidt op og for
et p@jeblik beskeftige os med
Grindsted. Dette fordum sd store
jernbaneknudepunkt - kommet
sent og forsvundet tidligt - er

begyndt at skrumpe ind. Ferst
forsvinder VVG], den ferste ba-

ne der kom til Grindsted, i
1957, dernast forsvinder TKV]
i 1968 og for at springe lidt
frem 1 tiden s& lukker DSB 1
1971. Selv om DSB endnu i 1967
ikke er wvak, sa er reviderin-
gen godt 1 gang, og pa dette

tidspunkt kan man s& smat ane
hvad fremtiden vil bringe.
Grindsted er forgvrigt jernbane-
massigt sa interessant et kapi-
tel 1 dansk jernbanehistorie,
at den ma vi vende tilbage til
i SIGNALPOSTEN ved en senere
lejlighed.

Jeg nevnte for at sorte sky-
er trak op 1 horisonten. Det
var ikke ferste gang det skete.
Inden for de sidste 30 &r og
ogsa fer, var det trukket op
til uvejr, men hver gang havde
solen fdet overtaget og faren
var drevet over. Men denne
gang sa det ud til at det skul-

le vare alvor og for at blive
i det poetiske - denne gang
kunne solen ikke fordrive de

sorte skyer.

I driftsaret 1966/67 er der
igen et svagt faldende under-
skud, der dog er temmelig
stort. Der har veret et stigende
antal passagerer, men den be-
fordrede godsmengde er faldet.
Indtil 1971 er man sikret mod
nedleggelse, men det forhindrer
dog ikke, at der foretages en
vurdering af fremtiden. Og i
ramme alvor fremkommer man
med forslag om at nedlegge
persontrafikken, men bibeholde
banen som ren godsbane. Med
den konstant faldende gods-
mengde er det vist lidt af en
utopi at bevare banen som ren
godslinie, hvordan wvil man
kunne skaffe gods nok og hvor-
dan vil man kunne klare de
mere og mere gradige vogn-
maend?

1 1969 har de to samarbej-
dende privatbaner fdet ny di-
rekter og ved en given lejlig-
hed wudtaler han om Varde-
Grindstedbanen: '"Vel wved jeg,
at Varde-Grindstedbanen maske
kan komme i klemme, men det
er bemerkelsesverdigt, at denne
bane, som 1 privatbanekommis—
sionens betankning af 1954 var
spaet en levetid pad nogle &r,
stadig korer og sdledes har
overlevet andre baner, der wvar
placeret i den bedste gruppe.
Har vi de rigtige forbindelser
og en effektiv toggang, ma der
fortsat vare muligheder for pri-
vatbanen". P& dette tidspunkt
havde man pa hverdage 7 tog-
par + et lprdagstog, sa det kan

jo med rimelighed godt siges,
at toggangen var blevet langt
mere effektiv efterhdnden, men

om den wvar effektiv nok, kan
vel diskuteres.

En ikke helt ringe ide duk-
ker op 1 begyndelsen af 1970.
1 det udvalg, der skal tage sig
af sidebanernes skabne, for-
venter man, at det vil wvere
hensigtsmessigt at fjerne DSB
fra strazkningen Grindsted-Bram-
minge. Denne tanke bliver som
det jo nok er mange bekendt til
virkelighed - desverre. Den
eneste bane, der s& vil fre-
kventere Grindsted bliver altsa
Varde-Grindstedbanen, der si

kun bliver tilslutningsbane i
den ene ende, altsd i Varde.
Da det bliver en realitet at

statsbanerne vil forlade denne
sidestrekning, dukker der en
god ide op pad Varde-Grindsted-
banen. Man foreslar nemlig at
overtage DSB-strakningen fra
Grindsted til Bramminge, hvil-
ket jo automatisk vil fa til fel-
ge, at banen stadig vil have
tilslutning til DSB i begge en-
der. Det havde samtidig ogsa
den betydning, at man s& kun-

ne betjene en ellers banelgs
egn. Hvis dette forslag wvar
blevet til virkelighed, ville

privatbanen vare blevet reddet
er der nok ingen tvivl om. Men
hvem spandte ben for disse
planer? Mon det kunne tankes
at vere DSB?? Som det kan for-
stds leber planerne ud i san-
det og dermed ogsd de chancer
banen havde haft for at over-
leve.

Netop i denne periode ople-
ver man 1gen en meget streng
vinter, sa streng, at man skal
helt tilbage til 1945 for at fin-
de en lignende. Det bevirker,
at mange tog ma aflyses pé&
grund af sneen, der ligger i
tette driver over sporene og
forhindrer normal toggang. Pa
Varde-Grindstedbanen prever
man at gennemfere toggangen
1 begyndelsen af sneperioden,
men man opgiver forspgene ef-
ter at et tog er keort fast og
de rejsende har mattet overnat-
te 1 toget. Som p& s3& mange
andre privatbaner md man lave
sa mange af tingene selv som
det er muligt, og det ger de
to privatbaner i Varde ogsi.
Man laver en snerydningsmaski-

ne, der wvist er ret effektiv,
sdledes at det bliver muligt
selv at rydde banen inden for

rimelig kort tid. Men den efter—
felgende vinter bliver ikke nar
sd slem, og det nye vidunder
kommer vist aldrig i brug pa
Varde-Grindstedbanen.

Igen sker der et under!
Kommunegarantien for  banen
bliver minsandten forlanget til
marts 1972. Denne gang er man
lidt mere forsigtig, for denne
gang er perioden kun pé& knapt

to dr. At den 1 det hele taget
bliver forlenget skyldes méaske
de for navnte planer om at

overtage strazkningen Grindsted-
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Bramminge, hvem wved! Nogle
har maske hébet pd, at banen
ogsa denne gang klarer den,
men med et underskud pa na-
sten 425.000 kr. ma det siges,
at chancen er minimal.

I maj 1971 kommer sa det
triste budskab: driften indstil-
les den 31. marts 1972. En
medvirkende arsag er staten,
der setter sine tilskud ned, sé-
ledes at kun 55% af underskud-
det dekkes, og det ma forventes
at statstilskuddet 1 de kommen-
de ar yderligere vil falde. Og
sd slar kommunerne ogsa bak,
men vil 1kke spytte yderligere
1 bessen - leobet er kert for
Varde-Grindstedbanen.

Den 31. marts 1972 ved mid-
nat slutter banen sin tilvarel-
se, nu skal boet geres op. Det
sidste tog udgik fra Grindsted,
hvor ca. 300 mennesker wvar
forsamlet pa perronen for at
overvaere det historiske gjeblik.
Toget wvar fyldt til bristepunk-
tet, hvad afslutningstog jo al-
tid er. | dagens sergelige an-
ledning wvar toget formeret af
to skinnebusser og to pahangs—
vogne. Da der for sidste gang
blev givet afgang, var det og-
sa for Grindsted by en noget
s&lsom situation, idet det sid-
ste  personferende tog for
altid forlod byen, der nu fak-
tisk var baneles.

Varde-Grindstedbanen var
den sidste bane, der wvar kom-
met til byen og skabnen wville
altsa ogsa, at det var den sid-
ste bane, der forlod det engang
sa blomstrende jernbaneknude-
punkt. Med hornet trykket 1
bund forlod sa det sidste tog
Grindsted og fegrst langt ude pa
fri bane tav hornet. Trods det
sprgelige 1 situationen, var der
dog hej stemning blandt passa-
gererne, sarlig blandt de unge.
Til gengeeld kneb det mere for
personalet at leve op til den
vel nok misforstdede begejstring
d la Dyrehavsbakken. Ved en
sadan lejlighed skydes der al-
tid fyrverkeri af, hvem det sa
end er, der har fundet pa den-
ne skik, som ogsa har fundet
sted pa andre lukkende privat-
baner. Bade i Grindsted og pa
mellemstationerne bragede ka-
nonslagene. For ikke at snyde
leseren wvil jeg lige bemarke,
at ogsa en anden tradition blev
fastholdt, for som sadvanlig
var der en e@ldre person med
1 afskedstoget, som ogsa havde
veret med 1 indvielsestoget.
Denne tradition bliver det nok
svert at bevare 1 fremtiden,
hvis en privatbane igen skulle
lukke, men hvem wved? Maske
far man lesset en gubbe pa
120 eller mere ind 1 toget, le-
vealderen stiger jo, siges def,
og sa kan man overholde ogsa
denne sarpragede tradition. Un-
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dervejs pa turen fik personalet
pa stationerne overrakt blomster

og mindre gaver af taknemme-
lige passagerer, en gestus de
tilsyneladende wvar glade og
rerte over. Det wvar ihvertfald

en tak for godt og veludfert
arbejde gennem arene.

At disse gaver ogsd af en
anden grund wvar velfortjente
kan ses af, at der aldrig i ba-
nens levetid wvar sket alvorlige
og sterre uheld, hvilket ogsa
tyder pa, at det har varet et
pligtopfyldende personale banen
har beska=ftiget. Der er wvel ik-
ke grund fil yderligere at dveae-
le ved afskedsturen, der i hgj

grad lignede andre privatba-
ners lukning. Man har nok lov
til at sige, at banen gik ned
med @ren 1 behold. Det havde
gennem arene varet en stadig
kamp og forbundet med store

vanskeligheder at holde banen
1 live - og sa vandt landevejs—
trafikken alligevel til sidst.
Ude 1 kulisserne stod likvi-
dationsudvalget parat til at ge-

re deres gerning. Kort tid ef-
ter banens lukning kunne man
lese, at der fertes forhandlin-

ger med lodsejerne om salg af
banens arealer. Ogsd remisen
i Grindsted forte man hurtigt
forhandlinger om med salg for

@je. Og det gik hurtigt med at
fa solgt.ud af boef. For mate-
riellets  vedkommende gik det
ogsda nogenlunde hurtigt, men
behovet for skinnebusser var
dog 1 lebet af é&rene faldet.
M 1, den gamle dieselelekiriske
motorvogn, blev solgt til nogle
jernbaneinteresserede.

Men som navnt
mest med at fa
busserne.

kneb det
solgt skinne-
Sporoptagningen gik

1 lyntempo, sa allerede i slut-
ningen af 1972 var sporoptag-
ningen til ende, solgt til jern-
baneslagteren H.I. Hansen 1
Odense, men han havde jo ogsa
gennem arene fdet god aovelse
1 slige opgaver; det indbragte
omkring 800.000 kr. Et stykke

af banens spor fra Varde blev
dog bevaret, idet nogle indu-
strivirksomheder stadig enskede

sporforbindelse til DSB, deri-
blandt DOMI indirekte en
fjende af banen. Denne wvirk-

somhed wville gerne stadig have
deres nye biler bragt pr. jern-
banevogn. DSB overtog trans—
porten af disse vogne.

De fleste af stationerne blev
ogsa hurtigt solgt pd ner to,
som det tog lidt lengere tid at
fa afhandet. Der havde varet
fremsat enske om at bevare dele
af jernbanelegemet som natur—
sti. Her tfabte naturvennerne,
s& planen blev ikke 11l noget.

For personalets vedkommende
blev en del ansat ved Varde-
Nerre Nebelbanen, mens andre
blev ansat ved det nydannede

rutebilselskab, der skulle over—
tage banens hidtidige virke, og
enkelte andre blev ansat ved
postvasenet.

Sa wvar der skinnebusserne
med tilhgrende bivogne. Disse
fik forelsbig plads pa& Varde-
Nerre Nebelbanens omrédde, ind-
til  en eventuel kgber meldte
sig. En noget uventet kpber wvi-
ste sig omsider, det wvar DSB,
som kebte skinnebusbivogn SB
2. Man skulle bruge vognen som
arbejdskeretgj. SM 7 beholdt
VN] selv. Denne skinnebus hav-
de haft en noget omflakkende
tilvaerelse, idet det nu var den

fjerde privatbane, der overtog
keretejet. P& VN] havde man
ganske andre planer med den

end at bruge den til passager-
transport. Den blev bygget om
til arbejdskeretsj for baneafde-
lingen pa banens eget vark-
sted. Efter ombygningen blev
den litreret MT., hvilket wvel
star for motortrolje, og fik
nummer 1. Der blev monteret
vippelad og hydraulisk kran pa
den, mens den sidste trediedel
af skinnebussen blev bevaret
og brugtes som mandskabsrum
og fererkabine.

Likvidationen kom til at va-
re omkring 43 A&r, hvilket méa
siges at veare ret hurtigt i for-
hold til hvad der wvar tilfzldet
pd andre lukkede privatbaner,
hvor man tit brugte betydelig
mere tid pa denne triste del af
deres @ra.

Hermed er sagaen lest og
fast om Varde-Grindstedbanen
- omsider ude. Den kom fil ver-
den samtidig med, at bilen for
alvor begyndte at trenge frem
og den ulige kamp imellem bane
og bil begyndte. Men at denne

kamp kom til at vare i sd& man-
ge ar ma siges at vere lidt af
siger jeg

en gade, og dette

igen, selvom jeg sd ma gentage
mig selv. VG] er flere steder
bexret med navnet "Den stille
bane", hvilket ma siges at vare
en rammende betegnelse for ba-
nen - en bane, der aldrig
smaekkede med dgrene, sagt 1
overfert betydning.

Og til allersidst. 1 hele sin
levetid nadede Varde-Grindsted-
banen at transportere en passa-
germengde der pad del narmeste

svarede il Danmarks befolk-
ning - ca. 43 millioner.

].G:
Foto, side 15 pverst:
Urup tervebane wved Eg, omkring
1820. Lokomotivet er Orenstein &
Koppel nr. 1297 fra 1904. (Arkiv:
SAG/pens. lokoferer Lars P. Niel-
sen) .

Foto, side 15 midten:

VaGJ, Eg station som wild-west
efter nedlaggelsen. Foto taget i
1976 af Guldbazk Christensen.

Foto, side 15 nederst:

VaGJ, Melby station, august 1964.
Der udveksles rejsende, og hoved-
sporet er lige ved at vere omlagt
uden om uheldsstedet. Foto, Guld-
bzk Christensen.

Foto, side 16: Det midlertidige
trinbrat, DOMI Varde, der kun var
i drift den samme dag, 12. juni
1969. Foto, Guldbazk Christensen.
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POVL WIND SKADHAUGE

TILRETTELAGGELSE

Lazsergnsker har affedt det
tegningsszt, der her folger som
grundlag for opbygning af sta-
tionsbymiljeer pA modelbaneanlag.
Mélestoksforholdet 1:87 (HO) er
benyttet ligesom ved de tidligere
bragte tegninger af forskellige
enfamiliehuse (SP 3/1983, 1/1984
og 1/1985). Udgangspunktet har
veret, at HO formentlig stadig er
den i Danmark mest udbredte mo-
delbaneskala. HO kan samtidig be-
tragtes som den gyldne middelvej,
hvad sterrelsen angdr, idet HO-
tegninger er et bedre grundlag
for modelbygning i 0, end fx teg-
ninger i N ville vere. Nir man
forsterrer, forsterres jo ogsé de
tilfeldige malafvigelser, for ik-—
ke at navne egentlige fejl.

Men samtidig har det selvfel-
gelig varet afgerende ikke at be-
slaglzgpe et sterre antal sider
i 8P end strengt nedvendigt. Der-
for er udvalpget af eksempler ind-
skra@nket til forholdsvis fa&, ikke
for nye og 1ikke for specielle
hustyper, hvis anvendelsesomride
i henseende til gadelsngder, by-
typer og tidsalder er det bredest
mulige. Man kan naturligvis ikke
f& fuldstendig dszkning pa denne
midde. For dertil kraves en mange
gange sterre kollektion, et veri-
tabelt arsenal af tegninger og
forklaringer. Men ved hjelp af
det foreliggende materiale og de
mange -anviste variationsmulighe—
der skulle behovet antagelig kun-
ne opfyldes pa ganske mange mo-—
delbaneanlzg.

Endvidere er tegningsmateria-—
let reduceret til kun at omfatte
gadefacader og profiler. Beslut-
ningen herom er truffet ud fra
den formodning, at en forholdsvis
sammenhangende husrzkke pad MB i
nasten alle tilfelde alligevel
vil blive placeret tilbagetrukket
som en slags kulisse sa taet ved
baggrundspladen, at husenes "bag-
sider" mod gardspladser og haver
ikke ses.

Fremdeles er tegningernes are-
al udnyttet ret hérdt; der er kun
en meget smal eller eventuelt
slet ingen margin, ligesom faca-
debilleder og profiler i en rzkke
tilfelde, hvor det n=zppe kan vare
til hinder for opfattelsen, er
beskiret til det, der kunne blive

plads til pd den pégeldende side.

Yderlipere er den bygnings-
og byhistoriske beskrivelse ek-—
stra sammentrzngt - den er i vir-
keligheden ogsd for kort og i
flere henseender noget mangel-
fuld, men det far vare.

Endelig er der i udstrakt grad
gjort brug af henvisninger til
andet stof, herunder tidligere
artikler i SP.

Tegninger er i enkelte tilfel-
de udfert pa grundlag af oprinde-
lige arbejdstegninger, men for de
flestes vedkommende ud fra opm-
linger og iagttagelser af selve
bygningerne. Rekonstruktion har
veret en tilbagevendende nedven-
dighed, da det er praktisk taget
umuligt at finde huse af de aktu-
elle kategorier, som ikke er for-
andret kendeligt siden opfeorelsen
— om ikke p& anden made, s& ved
udskiftning af vinduer og tagma-
teriale, men ogsd ofte ved sam-
menlaegning af butikker, opdeling
aff dem eller flytning af deres
indgange m.v.

Af samme grund er nutidige fo-
tos ikke altid til overvaldende
nytte, og desto mere vagt md der
legges p& at vise direkte, hvad
der kan komme ud af at bruge teg-
ningerne. Det sker her ved, at
Erik V, Pedersen giver prover pi,
hvorledes tegningssattet kan ud-
nyttes 1 praktisk modelbygning.
Hvis nogen derved skulle f3 for-
nemmelsen af aftalt spil, er de
pd rette spor. Erik V. Pedersens
synspunkter og modelbygger-erfa-
ringer har veret medbestemmende
for tilrettel=zggelsen, og EVP har
lebende (forstaet ret!) modtaget
tegningerne i mere eller mindre
forelebige udgaver i takt med, at
de blev til.

ANDRE ‘MALFORHOLD

Hvis de her bragte tegninger
skal anvendes til modelbygning i
andre malestoksforhold end 1:87,
kan man bruge omsatningsdiagram-
met side 113 i SP 3/1983 eller
tabellen side 114 i samme nummer.
Hvis man ensker at supplere med
andre bygninger end de her opteg-
nede - det er en god idé — og har
riddighed over originale hovedteg-
ninger, kan omsztningstabellen
side 3 i SP 1/1985 eventuelt wvare
til nytte. I denne mangler dog
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HUSE

bygningstegningsmilestok 1:72,
Derfor disse omregningstal:
Fra 1:72 til

1:220 (Z) ganges med 0,327
1:160 (N) ganges med 0,450
1:120 (TT) ganges med 0,600
1:87 (HO) ganges med 0,828
1:64 (S) ganges med 1,125
1:45 (0) ganges med 1,600

Eksempel: p& en hovedtegning i
1:72 méles bredden af et vindue
til 16,7 mm. P& en model i HO
skal vinduesbredden vare 16,7 x
0,828 = 13,8 mm.

Der er taget hensyn til ned-
settelse af tegningerne til de
smd  modelbaneskalaer (fx ved
hjzlp af fotokopimaskine) bAde i
tegneteknikken og wved, at alle
tegningspaskrifter er udfert med
s& store bogstaver i skabelon-
skrift, at de selv i Z kan lases
uden besvar.

LITTERATURHENVISNINGER

Egnsbestemt byggeskik pa samme
made som i det =ldre, mere tradi-
tionelle byggeri mangler 1 bebyg-
gelser fra "jernbanetiden". Men
fra egn til egn og by til by fo-
rekommer der alligevel mange sma
forskelle, mere eller mindre be-
stemt af lokale handverksmestres
praksis og erfaringer (herunder
en "tur pa valsen" i de unge &r).
Foruden de senere noterede gene—
relle "spilleregler" har model-
bygegeren brug for at lave sig
nogle i enhver forstand lokale
regler, der bestemmer sadanne
stremningers narmere forleb og
indhold pa netop hans anlag. Kun
pd den made er det muligt at
"digte" et modelmilje med et au-
tentisk og realistisk preg. Og
det m& understreges, at n=zrmere
studium i lokalhistoriske beger
{herunder ogs& jubilzumsskrifter
fra firmaer og handelsstandsfor-
eninger) samt tidsskrifter nasten
er uundgdeligt, hvis iscenesat-
telsen skal vare helt prazcis. De
optegnede bygninger er nasten al-
le iagttaget p& Sj=lland, og vis-
se forandringer kan were nedven-—
dige, hvis man fx bygger jysk.

Studium af fotografier har ve-
sentlig betydning for alt det,
der ikke kan ses pa bygningsteg-
ningerne, herunder bl.a. skilt-
ning (meget varierende i tidens
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leb; skriftvalg, bogstavsterrel-
ser og -materialer er vigtige de-
taljer, der spiller en stor rolle
for helhedsindtrykket), bestyk-
ning med markiser (tidligere mere
nedvendige og mere anvendt til
beskyttelse af udstillede wvarer
og for at imedegd overophedning
af butikslokaler ved solindfald
gennem de store ruder), baldaki-
ner (der i nyere tid er blevet
ret almindelige i butiksgader
visse steder), vej- og gadebred-
der, belagning af kerebane og
evt, fortove, evt. rabatter og
grofter, stremforsyning, gadebe-
lysning, telefon-luftledninger.

I bygningshistoriske over-
sigtsvaerker er der praktisk taget
intet at hente om huse som de op-
tegnede. De allerfleste - ogsi af
"hovedgadehusene" (udtrykket er
forklaret senere) - er anonyme og
i snaver forstand uden arkitekto-—
nisk betydning. Men i de seneste
8r har en eget interesse for sta-
tionsbyerne og deres bygninger
alligevel afspejlet sig i en del
udgivelser. Her skal peges pa
tidsskriftet Arkitekten's nr. 18/
1982, der er en slags temahefte,
idet seks artikler beskaftiger
sig med emnet (side 357-376), og
hvor der (side 367) findes en ret
fyldig fortegnelse over den lit-
teratur, som trods alt forelipg-
ger.

Desuden er det pa& sin plads
i modelbygningssammenhzng at gere
opmerksom pd beger med luftfotos,
altsd fotografier optaget fra
flyvemaskine. Nogle af billederne
er '"skudt" i stor hejde, andre
narmere jorden, og sidstnavnte
kan vare til stor hj=lp (desuden
er de wvirkelig underholdende)-
Der foreligger i hvert fald fel-
gende fire beger, som hver for
sig m& kunne inspirere danske mo-
delbyggere:

1. Danmark fra Luften, Berlingske
Forlag 1937. Fotos fra Aero Ex-—
press (Arvid Hansen), Nowico (A.
E. Hansen) og Jydsk-Fyensk Flyve-
skole (H. Wittrup).

2. Danmark set fra Luften, tekst:
Kay Nielsen, fotos: Torkild Bals-
lev. Bogklubben Union/Lademanns
Forlag 1967.

3. Danmark:' fra Luften, tekst og
fotos: Torkild Balslev. Bogan's
Forlag as 1984. Findes ogsd i
szrudgave for Danmarks! Naturfred-

ningsforening.
4. Flyfoto-Atlas Danmark, tekst:
Horst Meesenburg m.fl., fotos:

Svend Tougaard. Bygd & Geograf-
forlaget 1984.

Nr. 1. bringer sort-hvide op-
tagelser reproduceret i merke-
brunt dybtryk, mens nr. 2, 3 og
4 har lutter farvebilleder, wvel
bedst gengivet i nr. 3 og 4. Den
ledsagende tekst er stigende i
omfang og informationsmengde fra
nr. 1 til 4, og i sidstnavnte er
der endvidere kortbilag, som ger
bogen overordentlig givende, hvad

angar almindelig oplysning om
det, der ses pa billederne. Foto-
grafiernes antal er sterst i nr.
2 og 3.

SPILLEREGLER

1. Epoken fastslds. Ingen nye-
re bygning (eller ombygning) kan
anvendes pa vedkommende anlag.

2. Tegningerne kan selvfeolge-
lig ogsé& anvendes til en nyere
epoke end bygningernes opforel-
sesperiode, I tiden frem til 2.
verdenskrig vil dette forst og
fremmest betyde modernisering af
butiksfacaderne, men i evrigt ik-
ke berere husenes udseende i nev-
nevardig grad. Hvis modelbanean—
legget dateres til tiden efter 2.
verdenskrig, vil forandringerne
&r for &r vere vesentlig flere.
Og som foran navnt ser nssten in-
gen af de optegnede huse sddan ud
i dag, som da de blev bygget.

3. Byens sterrelse og gadens
rang 1 byen bestemmes. Danske
stationsbyer - og nye kobstads-
kvarterer, som jernbanens komme
gav anledning til - har vidt for-
skellig sterrelse, betydning og
karakter.

4., Det er sjzldent, at sta-
tionsbyers gader er lige s& kro-
gede som gaderne i de gamle keb-
stadskvarterer. Tvartimod er de
ikke sjmldent anlagt i lange lige
strak,

5. Husrzkker i stationsbyernes
forretningsgader er nzsten aldrig
rigtig harmonisk sammensat. Der
manglede i hej grad bebyggelses—
regulerende bestemmelser i deres
tilblivelsestid (foruden respekt
for og kontrol med de f& regler,
der var), og etablering af en
husrakke har mange steder strakt
sig over adskillige &r.

6. Kelderbutikker er ikke s=zr—
lig typiske for stationsbyer i
Danmark. Eksempler er derfor helt
udeladt i det nerverende mate—
riale.

7. Portgennemkersler i husene
forekommer ikke s& ofte som i =l1-
dre kebstadsgader. Tit er der i
stedet fx 3 eller 4 meter (eller
mere) mellem den ene gavl og si-
deskellet, +til indkersel. Denne
kan ogs& (efter overenskomst) gi-
ve adgang til nabogrundens bage-
ste del. T andre tilfzlde er der
tilkersel fra en baggade eller en
tvaergade.

8. Nogle steder lukkes indker—
sel eller anden afbrydelse i hus-
razkken med plankeverk. Heri evt.
port eller lége. Alle grunde er
méske ikke bebygget eller overho-
vedet udnyttet endnu.

9. Tilbageliggende huse med
forhaver, méske de =®ldste huse i
gaden, kan forekomme, selv hvor
en overvejende sluttet bebyggelse
har udviklet sig.

10. Brandgavle med brandkam

ber findes, hvor der bygges nar
eller i skel - men mangler alli-
gevel af og til, ligesom der kan
forekomme ulovlige vinduer i s&-
danne gavle.

12. Der findes ogsd eksempler
pd, at det ferste af to nabohuse
er bygget 1 kun 1-2 meters af-
stand fra skel (eller mindre end-
nu) og har vinduer i gavlen,
hvorefter det andet er opfert i
skel med en brandgavl, der spole-
rer disse vinduers virkning som
dagslyskilde og fjerner al ud-
sigt. !

13. Husk traer, der rager op
i haver og gardspladser bagved,
mellem og evt. foran i hvert fald
de lavere bygninger. Men tznk
over, hvor store de kan vare for
at passe til epoken, dvs. hvor
mange ar der er glet, siden de
blev plantet.

14. De her optegnede bygninger
egner sig i almindelighed ikke
til =ldre kedstadskvarterer, dels
af alders- og typemassige hensyn
og dels fordi grundbredderne nor-
malt er mindre i de rigtig gamle,
som regel krogede gader. Dette
udelukker ikke, at nogle af "ho-
vedgadehusene" enkeltvis eller f&
ad gangen kan indpasses i en by~
kerne fra fer jernbanens tid.

15. Bestemmelse af epocke har
foruden husenes alder og type be-
tydning for, hvilke slags butik-
ker, der far plads i gaden og by-
en. Her skal ikke gs i detaljer,
men blot mindes om felgende kate—
gorier, der indtil for blot et
par &rtier siden var almindelige,
men som nu i supermarkedernes tid
er forsvundet eller i hvert fald
gdet ned i antal: kebmandsforret—
ning (kolonialhandel), bredudsalg
mejeriudsalg, viktualieforretning
cigarhandel (tobak og wvin samt
aviser og ugeblade), chokoladebu—
tik (slikmutter/delikatesser),
szbehus, trikotageforretning.

GADEBILLEDER

Den ferste tegningsside giver
i skematisk form nogle eksempler
p&, hvordan man ved hjelp af
spillereglerne sammensatter by-
og gadebilleder, der "signalerer"
korrekt. Ingen af dem viser en
vej eller gade med boliger alene
eller en hovedgade med helt slut-
tet fleretages bebyggelse, for
sédanne kan man let tanke sig
til.

@verste husrakke kunne findes
i en mindre stationsbys hoved-
streg eller i en sekundsrgade i
en lidt sterre stationsby. I ga-
der af denne art er der ogsd brug
for "ganske almindelige huse" (SP
3/1983) savel som smdhuse fra ty-
verne (SP 1/1985). 1 den optegne-
de rekke er de af pladshensyn kun
representeret med &t hus af hver
slapgs.



Den mellemste og nederste hus-
rakke herer hjemme i sterre og,
som det hed fer i tiden, "keb-
stad-lignende stationsbyer". ''Va-
riation af G" 1 nederste razkke
kan fx vsre en lazges bolig og
konsultation, ofte en af de =ld-
ste bygninger i sddan en gade.

Gadernes langdeprofil er af
praktiske grunde tegnet wvandret.
Men virkeligheden er sjzldent sa-
dan, og i en del af de felgende
hustegninger er der vist eksemp-
ler pd bygningers tilpasning til
gadens stigning eller fald i
lzngderetningen. Metoden kan na-
turligvis overferes pd de ovrige
eksempler.

LAVT BYGGERI

Selve tegningsszttet bestar
af to serier. Den ferste omfatter
eksemplerne A-J, og den er at be-
tragte som en udvidelse eller di-
rekte fortszttelse af "Ganske al-
mindelige huse" (SP 3/1983). Det
indebzrer, at hele variationska-
taloget sével som de forskellige
"ikladninger" side 114-115 ogsé
gxzlder denne serie. Det skal til-
fejes, at bygninger med smalle
vinduer (dannebrogsvinduer etc.)
som regel er de =ldste i denne
pulje af huse fra artierne om-
kring arhundredskiftet.

For god ordens skyld skal det
tillige nzvnes, at der forekommer
langt flere typiske "ikladninger"
end de viste. Fx kan der vare
vandrette band ved over- og un-
derkant af vinduer og/eller mar-
kering af murede stiks slutsten,
evt. ogsad begyndelsessten. Sadan-
ne band m.v. kan vare pudset pa
baggrund af upudset mur, og om-
vendt. De kan ogsé bestd af 2 el-
ler 3 skifter muret af rede sten
i en i evrigt gul mur, og ligele-
des omvendt. En anden ikke vist
mulighed er, at hjerne"kvadre"
har forbandt, og at tilsvarende
evt. optrazder ved vinduers og de-
res sidekanter. En tredie mulig-
hed er, at bygningen som helhed
er behandlet i lighed med "hoved-
gadehus 1900". En fjerde ligger
i, at gavle med udhzng kan have
langt mere komplicerede fritlig-
gende  temmerkonstruktioner  til
pynt end de viste hanebdnd og
konger alene,.

Om de for mange stationsbyer
s&  karakteristiske gavlkviste
felger nu nogle supplerende be-
merkninger.

For det ferste navnet: I vari-
ationskataloget blev brugt beteg-
nelsen frontispice ("Frontspids").
Det er ret beset en tilsnigelse,
skent byggefolk har sagt sdledes
ret ofte. Det miske mere rigtige
ord gavlkvist er desvarre heller
ikke helt godt til formdlet. Det
er nemlig ikke éntydigt - men vil
alligevel blive brugt i det fel-
gende.

Dernast selve sagen: 1) Taget
pd en gavlkvist er s& godt som
altid af samme slags som pd selve
huset (i modsatning til egentlige
kviste). 2) Flunkerne (sidevagge-
ne}) er som regel zinkbekladte,
nar huset har tegltag. 3) Er der

skifertag, er flunkerne oftest
ogsd skiferkladte, dog tit med
afvigende, fx diagonale, rundt

afskérne eller andre, mere speci-
elle og fra taget afvigende skif-
re. 4) Frontmurens tykkelse vari-
erer; den er i nogle tilfelde kun
1 sten (23 cm), i andre 30 cm el-
ler 1% sten (35 cm). 5) I de fle-
ste tilfzlde felger gavlkvisten
selve huset i henseende til tag-
kanternes udformning, men der gi-
ves undtagelser: huset har ge-
sims, men gavlkvisten udhang, el-
ler omvendt. 6) Hvor gavlkvisten
har gesims, er hovedparten udfert
i tre i samme profil som frontens
murede gesims. 7) Udformningen af
skotrender mellem de sammenska-
rende tagflader kan vare ret for-
skellig, bade i bredde og med
hensyn til afslutningen forneden.
8) Inddzkning mellem skiferkladte
flunker og skifertag er oftest
helt usynlig. Ved tegltag findes
derimod altid en synlig blyvinge,
hvor taget steder til en bekladt
flunke. 9) Tagrender pd& gavlkvi-
ste mangler ofte. Hvor der er
tagrender, findes aflebstude af
mange forskellige slags. Somme
tider er de anbragt fortil og
fert direkte ned i selve husets
tagrender. I andre tilfzlde sid-
der tudene langere bagtil og er
enten fert 1lige ned, knzkket
fremad og/eller ud til siden, sa
gavlkvistens tagvand ledes ud pa
hovedtaget.

Tagvinduer (loftvinduer) af
stebejern er ikke vist i alle ta-
ge, for tit har man foretrukket
at lagge dem i taget pd husets
"bagside". Det star selvsagt en-
hver modelbygger frit for allige-
vel at placere et eller flere
tagvinduer i '"forsiden" af taget.

Men husk, at pd mange mindre hu-
se er der alt i alt kun ét tag-
vindue, placeret lige neden for
skorstenen - af hensyn til skor-
stensfejerens arbejde. Stebejerns
tagvinduer +til tegltage er 4
stens, 6 stens eller 9 stens. Til
skifertage er sterrelserne lige-
ledes bestemt af tagmaterialets
inddelingsmal.

Til sidst en detalje, som ikke
tidligere er omtalt: Hvor vinduer
og dere med vandret overkarm er
indsat under buede stik, kan den
mellemliggende wudfyldning frem-
trede 1) i blank mur, 2) pudset,
3) malet sammen med traverket, 4)
udfyldt med wvandfast krydsfiner
behandlet med trazbeskyttelsesmid-
del, denne lesning dog kun i for-
bindelse med nyere wvinduesud-
skiftninger.

Og sd felger nogle bemazrknin-
ger til de enkelte eksempler fra
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A til J. De fleste af de navnte
variationsmuligheder kan bringes
i anvendelse samtidigt og i alle
"ikladninger".

A

Mindste eksempel pd kombineret
bolig og butik: butik indrettet
i en del af et "ganske alminde-—
ligt hus". Der er kompenseret
lidt for arealmangelen med en
gavlkvist, her anbragt pretenti-
ost midt pa huset (og uskent,
fordi der slet ikke er taget hen-
syn til, hvorledes stueetagens
vinduer er placeret).

Variationsmuligheder: 1) uden
gavlkvist, 2) med gavlkvist, men
uden butik, 3) spejlvending.

[ IBGID_

"Ganske almindeligt hus" med
"flad" butik tilbygget modsat
indgangen. Butikkens forside for-
holder sig forskelligt i forhold

til husets facadeplan i de tre
eksempler. I D, som ikke har ind-
kersel +til pgardsplads p& samme

sted som B og C, er butikken en-—
ten uopvarmet eller i &ben for—
bindelse med et af selve husets
rum, som er '"baglockale" for bu-
tikken.

Variationsmuligheder:; 1) butik
varieres i bredde, antal vinduer
og husdybde, 2) butikkens frem-
eller tilbagerykning i forhold
til beboelseshuset wvarieres, 3)
spejlvending.

N

Y

En anden, nok mere sjalden mi-
de at udvide et "ganske alminde-
ligt hus" pa: huset forhejes en-
ten i den ene eller begge sider,
hele beboelsen incl. vinduer o.a.
flyttes ovenpad, og hele stueeta-
gen indrettes til erhverv. Der
gives ogsd eksempler pa, at en
bygning er "fedt" sdledes, evt.
med yderligere en udnyttet tag-
etage.

Variationsmuligheder foruden
de viste: 1) anden, mere fri ind-
deling af butiksfacaden, der evt.
pudses op til den viste linie for
at camouflere indgrebene i mur-
verket, 2) spejlvending af asym-
metriske arrangementer, 3) ingen
butik, men beboelse i begge eta-
ger (sjzldent, men forekommer al-
ligevel bdde som oprindelig til-
stand og efter nedlagt butik), 4)
tilbygget butik som B, C eller D
foruden butikslokale i selve hu-

set, 5) med frembyggede udstil-
lingsvinduer, der udnytter even-
tuel afstand mellem facade og

fortovs bagkant.
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Indgang p& midten giver som
regel et lidt sterre hus og han-
ger i evrigt sammen med en anden
ruminddeling og trappeplacering
end i "ganske almindelige huse".
Evt. gavlkvist kan placeres péa
mere harmonisk mé&de. Den viste
anbringelse af skorstenene er
lidt usadvanlig; hyppigst sidder
de nermere hinanden, ud for gavl-
kvistens flunker.

Variationsmuligheder: 1) butik
i den ene ende, i lighed med A,
2) tilbygget butik i lighed med
B, C eller D, 3) med eller uden
gavlkvist, 4) hvis uden gavlkvist
da med en eller to almindelige

kviste.
N
e |

"Ganske almindeligt hus" fra
begyndelsen med butik ved den ene
ende. Hvis smalle wvinduer i bo-
lig, da gerne to ved siden af
hinanden i gavlkvisten.

Variationsmuligheder: 1) mid-
terparti fremspringende - mere
eller mindre, 2} spejlvending, 3)
almindelige wvinduer i stedet for
butiksvindue og -der (l=zge, dyr-
lzge, advokat, landinspekter,
h&ndvarksmester etc.).

Hus af lignende type som F,
forlznget ved tilbygning i en el-
ler flere omgange inden for kor-
tere tid efter opferelsen. Lage-
bolig etc. Kan ogsd findes tilba-
ge i 1870erne og 1880erne, nar
"ikladningen" er som vist, da med
muret sokkel og gerne tegltag.

Variationsmuligheder: 1) ster-
re eller mindre lzngde; pd =zldre
udgaver af lang type sandsynlig-
vis tre skorstene (fer central-
varmens tid), 2) spejlvending, 3)
to eller tre kviste i stedet for
tagvinduerne.

L Q

Eksempel p& "ganske alminde-
ligt hus" med flere til- og om-
bygninger gennem &rene, senest
ca. 1955. I forbilledet er der en
slagterforretning med facadefelt
af stiftmosaik. Det kunne fx ogséd
vere glaserede fliser (antydet).
Bemazrk tagnedleb foran blandet
vinduesabning; mon det er ment
som en speg?

Variationsmuligheder: 1) ude-
ladelse af tilbygning med bolig-
indgang, 2) butiksfacaden med to
adskilte udstillingsvinduer og
der i midten, 4) butiksdelen ude-

]

ladt eller erstattet af butik i
lighed med B, C eller D. 4) spejl-
vending.

HOVEDGADEHUSE

Den anden serie af bygningsek-
sempler omfatter egentlige "ho-
vedgadehuse". Udtrykket er wvalgt
til lejligheden. Det stdr navnlig
for bygninger med butikker eller
andre erhvervslokaler i stueeta-
gen og boliger (evt. + enkelte
kontorer) i wevrige etager. Men
ogsd et hotelkompleks og en of-
fentlig ©bygning findes blandt
eksemplerne.

Hvert eksempel er karakterise-
ret med et &rstal. I forhold til
dette er der en margin pd mindst
fem &r til hver side. Det vil si-
ge, at eksemplerne ikke blot af-
leser, men ogsd overlapper hinan-
den; hele tiden har flere "stil-
arter'" og principper eksisteret
side om side. Og det ber huskes,
ndr man valger eksempler ud fra
spilleregel 1.

For at tydeliggere tegningerne
er murverk i et vist omfang mar-
keret med 45° skravering. Denne
méde er valgt (frem for en vand-
ret skravering, der markerer le-—
jefugerne) for ikke at slere ge-
simser etec.

Murede stiks hejde er markeret
i hver enkelt facade. Dette har
vel iser betydning ved modelbyg-
ning i de store mAlestoksforhold,
og 1 samme forbindelse skal nav-
nes, at krydsforbandt wvar prak-
tisk talt enerddende i hele den
periode, eksemplerne stammer fra.
Dog kunne meget simple udhuse ve-—
re bygget i leberforbandt ("halv-
stensforbandt").

Brandkamme forekommer s& hyp-
pigt pd hovedgadehuse, at et par
bemerkninger om deres afdzkning
vil vare berettigede.

Almindeligst er det at bruge
samme materiale som til bygnin-
gens tag, altsd tegl pa brandkam,
ndr huset har tegltag, skifer i
tilfezlde af skifer etc. Men det
er ogs& sket, at man har valgt
tegl pa brandkamme, selv om taget
er skifer. Endvidere forekommer

zink- eller betonafdakning af
brandkamme uafhzngigt af tagma-
terialet.

Felgende afsnit af variations-
kataloget i SP 3/1983 side 116-
122 g=lder ogsd for hovedgadehu-
se, og de pégeldende emner er
derfor kun ufuldstzndigt behand-
let under gennemgangen af de en-
kelte eksempler:

Antenne

Dere (med visse forbehold)

Facadebehandling

Farver 1 wvirkeligheden. Se
herom ogs& SP 1/1984, side 25,
midterspalten, og SP 1/1985, side
5, ligeledes midterspalten, for
s& vidt angdr bygninger fra ca.
1915 og senere

Farver pd modeller

Gesims

Hegn (delvis)

Kviste (hvad angdr udseendet)

Lygter

Ovenlys (de fleste tagetager
er i tidens leb udnyttet fuldt
ud, og ved et hus af nogenlunde
langde er gavlvinduer ikke til-

strakkelige, for s& vidt de over-—
hovedet findes)

Skorsten

S&lbanke

Tagmateriale (se dog narmere

under gennemgangen af eksempler-
ne)

Tagudhang

Vinduer (delvis).

Da man ud fra det evrige teg-
ningsmateriale kan fremstille mo-
deller af dem, er der ikke givet
eksempler p& sdkaldte basarbutik-
ker. Herved forstds "flade" bu-
tikker i lighed med B, C og D i
ferste serie, men uden tilknyt-
ning til en bolig. De traffes i
visse stationsbyer (sdvel som i
kebstader og hovedstad), hvor de
alene eller flere sammen udfylder
hullerne mellem "rigtige" huse.
Ofte er de bygget til midlertidig
udnyttelse af en velbeliggende
grund og i "midlertidige materia-
ler" - og ofte har den velkendte
tendens til, at det interimisti-
ske bliver permanent, gjort sig
gzldende!

Ligesom ved forste serie fol-
ger nu kommentarer til de enkelte
tegninger. Det gazlder ogsd her,
at de fleste af de navnte varia-
tionsmuligheder kan kombineres.

ERISG 5N

Indgang til butikkerne fra
trappeopgangen er maske nok lidt
speciel for just forbilledet til
denne tegning, men i evrigt er
der tale om en type, som nasten
kun kendes fra stationsbyer, og
som netop er karakteristisk for
en del stationsbyer. Facader i
red mur, evt. gul mur - evt. beg-
ge slags, idet gesimser og ind-
ramninger stdr i kontrastfarve.
Det forekommer ogsd, at husets
flader er pudset og hvidtet, mens
alle fremspring stdr i 'red mur.
Skifertag sandsynligst, men flade
dobbeltrillede teglfalstagsten er
ikke udelukket.

Spejlglasruder blev ferst al-
mindelige i lebet af 1890erne.
Skal huset forestille at vare fra
begyndelsen af tiaret eller =1-
dre, opdeles butiksvinduerne som
vist everst til hejre eller evt.
med en ekstra deling i hejden og
trezkrude everst. PA grund af den
prestige, der var knyttet til de
store spejlglasruder, blev de =l1-
dre vinduer dog de fleste steder

fortszttes side 37
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fortsat fra side 20

aflest, men de endnu var for-
holdsvis nye.

Sidebygningen, hvoraf man kun
ser den lukkede '"rygside", kan

fx. vare pudset og hvidtet eller
skuret og hvidtet. Hovedhusets to
gavle fremirazder ens, med bogsta-
veligt talt usle tagkamre for en-
den af et i evrigt uudnyttet loft.

Variationsmuligheder: 1) som
vist i eksempler i everste rakke
pd sidste tegningsside, 2) hus-
dybde og taghzldning lidt sterre,
3) spejlvending.

RO _]

En afglans af den storby-arki-
tektur, der netop var pad vej ud.
Indgang til boliger fra gérden
(trappe i husets "bagside"). Ga-
defacaden pudset og udstyret med
alle slags cementstebte standard-
varer. Prikkede flader i afvigen-
de farve, evt. blank mur. Huse af
denne art hyppigt opmalet i nyere
tid, gerne i flere farver. Dob-
beltrillede beton-falstagsten,
alternativt bliddzmpede eller rede
do. af tegl, eller skifer.

Variationsmuligheder: 1) enk-
lere vinduer og vinduesindramnin-
ger, fx som vist, 2) alternativ
"fugning" over stueetagens faca-
dedbninger som ligeledes vist, 3)
mindre komplicerede skorstenspi-
ber, 4) =andringer i lighed med
nzsteverste rzkke pd sidste teg-
ningsside.

DO _

vinduespar. Hotellets navn malet
i pudset felt midt pd sidegade
flejens facade.
Variationsmuligheder: 1) de
to fleje medes i en stump vinkel,
2) ingen midteropbygning pa ho-

vedgadeflej, 3) sidegadeflej
kortere eller lazngere, 4) hoved-
gadeflej brugt alene ... 5) ...

og varieret som antydet i de smi
skitser, 6) ... evt. med husdybde
og relief som hovedgadehus 1895.

Et lille stznk af national-ro-
mantik. Red mur, i sj=zldne tilfzl-
de gul, gavle evt. grd vandskure-
de. Rigelig brug af formsten til
gesimsled etc. Afdskninger over
1. sals vinduers stik af tegl,
eller beton som vist. Butiksetage
pudset eller blank mur ‘som bolig-
etager, i s& fald med et falsk
stik over de brede abninger, hvor
en eller flere stalbjalker skjult
i muren er de egentlig bzrende
led. Runde felter med &rstal el-
ler monogram tilbageliggende,
menstermurede eller pudsede. P&
kvistes gavltrekanter grenmalet
braddebekladning (tegnet) eller
mur som facader. Tagmaterialer:
rede eller bld falstagsten, enten
dobbeltrillede flade eller vinge-

formede; moden skiftede i disse
ar.

Variationsmuligheder: se ek-
sempler pa sidste tegningsside

(husk stadig, at de forskellige
zndringer kan kombineres).

9005 er ikke fremtidsmusik,
men en sammenskrivning af &rstal-
lene 1890 og 1905. Det ferste
gzlder flejen langs hovedgaden og
det andet sidepadeflejen. Den
gamle flej er ikke bygget som ho-
tel, men med butikker i stueeta-
gen. Der er s& senere indrettet
restauration her. Sidegadeflsjen
har hotelvarelser i stueetagen og
herover en forsamlingssal, der
skyder sig op i tagkonstruktionen
(derfor sidder tagvinduerne sa
hejt; de giver 1lys til loftet
over salen). Centralfyr og depot-
rum i kalderen, lyskasser foran
kzldervinduer. Skorstene pd den
zldre flej overflediggjort ved
centralvarmeinstallation, men pi-
ber muligvis ferst fjernet i for-
bindelse med indvendige ombygnin-
ger - eller senest, da tilslut-
ning af den forhejede mellembyg-
nings tag har gjort det nedven-
digt for den ene pibes vedkommen-
de.

Materialer: se hovedgadehus
1895. Mange savskifter og flere
gesimsled end pad dette, for den
gamle flejs wvedkommende. Gra be-
tonsejler mellem den nye flejs

Nybarokken holder sit indtog.
Huset minder desuden om samtidige
fra Nordtyskland. Red mur, stue-
etage og gesimser dog pudset evt.
malet/hvidtet. Evt. hele facaden
pudset og muligvis kalket okker
med hvide gesimser. Tag af rede
eller bla vingeformede tegl, kob-
bertag eller evt. zink pd karnap-
per. Zink, subsidizrt kobber pa
kviste. Merke grdbld dere og kvi-
ste, selve kvistvinduerne dog ly-
se som evrige vinduer.

Variationsmuligheder: 1) mid-
terparti trzkkes mere eller min-
dre frem end vist, 2) som antydet
i eksempler p& sidste tegnings-
side (husk igen p& kombinatio-
ner).

IR
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Lidt nybarok og lidt mere ny-
klassicisme, men ikke szrlig kon-
sekvent og ret tungt at se pa.
Hjerneejendom; kun den ene gade-
facade optegnet. Bemzrk, at den
med bue overdzkkede &bning ikke
er ‘en gennemkersel, men en gen-
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nemgang, idet indgang til boliger
er fra gdrdsiden.

Redt, evt. gult murvark. Redt
tegltag, vingeformede sten. Zink
p&d kvistes tage og flunker. Vin-
duer til butikkers lagerkaldre er
indbygget forneden i butiksvindu-
er (i dag en ulovlig konstruk-
tion).

Variationsmuligheder: 1) som
vist i de smd tegninger forneden,
2) hjernet stumpvinklet eller
spidsvinklet, 3) hus uden hjerne,
fx med fire vinduesfag og port-
gennemkersel.

RG2S

Bedre byggeskik i hovedgaden:
Meget negternt hus, der peger
tilbage mod 1800-tallets enkle,
klassicistiske borgerhuse. Mate—
rialer som hovedgadehus 1920, dog
evt. skifertag og/eller udmurede
kvistflunker. Stueetage pudset
eller i blank mur som det over—
liggende. Huset glr kun til skel
i den ene side. Langs den anden
gavl er der indkersel, og i denne
gavl er der vinduer. I stedet for
indkersel kan man ogsa tanke sig
en sidegade, hvorfra der er ad-
gang til garden og dermed bolig—
indgangen.

Variationsmuligheder: 1) som
vist i eksemplerne nederst pa
sidste tegningsside, 2) som rig-
tigt hjernehus i lighed med ho-
vedgadehus 1920, 3) en etage he-
jere, 4) spejlvending.

OFFENTLIG BYGNING 1920

Bygningen er pé& mange mader
preget af dansk tradition, dog
med trak fra forskellige stilar-
ter. Opfert som teknisk skole.
Tilbygget sideflej efter fa A&r,
herefter brugt som bank og bibli-
otek, begge med adgang gennem de-
ren midt pd facaden mod hovedga-
den. Desuden sygekasse, indgang
fra sidegaden. P& 1. sal beboelse
og nogle kontorer. Altan over si-
degang (i det ‘'wvirkelige 1liv"
vender denne gavl mod est, og der
er udsigt over vand). Nabo her fx
"flad" butik som D i 1. serie.

En bygning som denne kunne og-
s& tankes brugt som fx kommune—
kontor eller i en senere tid som
hjemsted for en enkelt kommunal
forvaltningsgren. Bemzrk, hvorle-
des denne bygning n=asten synes
ude af mal med de fleste andre;
der er hejt til loftet i stueeta-
gen, og den er leftet godt over
terran.

Red eller gul mur. Stremskif-
ter i gavle (ikke vist), rulskif-
te over sokkel. Kvistflunker ud-
muret. Redt tegltag, vingeformede
sten. Evt. bla(glaseret) tegltag.
Den everste flade del af sidefle-
jens tag dzkket med zink. Hoved-
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der lakeret
malet.

Variationsmuligheder: 1) med
eller uden udvidelse, 2) uden af-
valmning af gavle og med normalt
saddeltag pa evt. udvidelse, 3)
spejlvending.

egetre, hvis ikke

PORTGENNEMK@RSLER

I foranstdende gennemgang er
der allerede flere gange henvist
til sidste tegningsside. Af det
pd denne viste skal derfor kun
portgennemkersler gives en kort
omtale her,

Deres sidevegge er som regel
af’ samme materiale som facaden,
men dog undertiden hvidtet i ste-
det for, selv om facaden stir i

WL

blank mur. Loftet kan ware pudset
og hvidtet, eller braddebekladt.
Ved hjernerne findes, dog ikke
altid, beskyttende afvisere af
Jjern eller sten.

Lukning med porte eller jern-
gitre (evt. tremmeporte af tra)
fortil eller i begge ender er
heller ikke obligatorisk. Enkelte
eksempler er wvist, men der er
mangfoldige muligheder for antal
fyldninger, antal ruder og type
af evt. bekladninger, henholdsvis
udformning af gitre.

Midt p& sidste tegningsside
en ikke s& bred toflejet port,
hvoraf den ene flej bruges i hele
sin heajde som en alt for tung og
uhéndterlig gangder. Nederst en
treflajet port med gangder i mid-
ten, i normal dersterrelse. Deri-
mellem en gitterport. SAdanne er

mindst 2 meter heje og gar ofte
op til abningens overkant. Den
linie, som  sceptrenes spidser
danner foroven, kan vare ret el-—
ler buet, lavest pd midten. Hvis
der kun er én skrdstang i hver
flej, skal denne virke som trazk-
stang, dvs. den gar nedad fra
hengselsiden til portflejens 14—
seside. Nogle porte har slet in-—
gen skrastenger, andre har buede,
fx s-formede skrastznger.

Generelt har tendensen veret,
at savel trazporte som jerngitter—
porte er fjernet, efterhanden som
de har udtjent, eller at de altid
star A&bne, lukket tilbage langs
gennemkorslens sidevaegge og fast—
holdt der. Men ogsd her gzlder
det, som na:sten kunne vare hele
denne fremstillings motto: ingen
regel uden undtagelse!

WAl

o A TONSIRYHUSE

ERIK V. PEDERSEN

Fra oversigtstegningen "Stationsbygader". De farste
tre huse til venstre i sverste rakke, d.v.s. husene
"A", "B" og "E", her dog bygget uden de navnte va-
riationer.

Som allerede nzvnt ferst i
denne artikel har vi denne gang
valgt at lade "Vi bygger' vare en
direkte fortszttelse af Skadhau-
ges tegningsserie.

Vi vil her bringe en liden
byggebeskrivelse og nogle fotos
af modeller, bygget efter de for-—
ste af seriens tegninger. Disse
er gengivet i sterrelse 1:87, HO,
og man ma derfor vzre opmazrksom
pd, at bygningerne kan virke for
store hvis man herer til de mo-
delbyggere, der enten af hensyn
til perspektivet eller af plads-
hensyn, foretrzkker at bygge byg-
ninger o.l. i sterrelse 1:100.

Ligeledes m& man vare opmark—
som pa, at bygningerne kan virke

for store, hvis de szttes direkte
op ad nogle industrifremstillede
bygninger, f.eks. Heljan, idet
disse bygninger desvarre ofte er
fremstillet i1 en sterrelse, der
ligger ca. midt imellem sterrelse
HO (1:87) og sterrelse N (1:160).

Bladrer man i den tilgzngelige
litteratur om model jernbaner, ser
man gang p& gang fotos, der viser
anlag, pa& hvilke banens spor, f.
eks. pa et stationsareal, laber
parallelt med en af rummets yder-
vegge, evt. med en stationsbyg-
ning og en stationsvej, eventuelt
kun en stationsvej eller en las-
seve] som det yderste pa det
egentlige anlag. Herefter felger
s& enten den negne vag eller evt.

Fra oversigtstegningen "Stationsbygader". De mid-
terste huse i midterrekken, d.v.s. husene "F" med
sterre butik og "1900".

en vegdekoration bestdende af hu-
se malet pd vaggen.

For at "bledgere'" overgangen
fra anlag til vagdekoration fore-
stiller vi os opstillet en rekke
halve huse langs vaggen. Ved hal-
ve huse forstds, at man kun byg-
ger husets gadefacade og tag ind-
til tagryggen. Imidlertid er de
fleste anlzg udnyttet nmsten helt
ud til det yderste, og der er
sjeldent ret megen plads tilbage
til dekoration.

De viste modelhuse er derfor
sammentreangt en del i dybden.
Dette skal forstds siledes, at
medens husets lzngde- og hejdemil
er som vist pd de respektive teg-
ninger, er dybdemilene sammen—
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trengt til et til anl=zgget pas-
sende mal, f.eks. helt ned til
ca. 20 mm. De sammentrangte mal
medferer ganske vist, at man ikke
kan lave rigtige dere og vinduer
i gavlene ({(de kan evt. markeres
ved pamaling), men deres manglen-
de tilstedeverelse kan ogsd& skju-
les af nogle trazer/buske, et
plankevaerk, en garage el.lign.

Bygning

Husenes facader og gavle er
savet ud af krydsfiner. Det er
vel nasten unedvendigt at n=zvne
det, men nar tegningen af en byg-
ning skal overferes til f.eks. et
stykke krydsfiner, kan dette ske
ved hjzlp af en fotokopi af teg-
ningen, som med et stykke kalker-
papir som mellemlag overtegnes
til fineren.

Nar BSkadhauge i sine varia-
tionsforslag navner, at husene
kan fremstilles spejlvendt, kan
ogsa dette klares ved hj=zlp af
kalkerpapir. Lzg f.eks. kalkerpa-
piret umiddelbart under fotokopi-
en af tegningen, men med den af-
smittende side opad mod fotokopi-
ens bagside. Nu trekkes de aktu-
elle ‘'"byggelinier" (omrids af
bygningen og vinduer og dere) op
med en kuglepen, der er lsbet ter
for pasta. Nar dette arbejde er
tilendebragt, har vi pd fotokopi-
ens bagside en spejlvendt udgave
af bygningen, og denne kan nu
overferes til krydsfineren som
ovenfor navnt.

Tilsvarende kan variationer
af bygningens sterrelse med lidt
omhygpelighed ogsa klares, idet
man enten udelader et vinduesfag
eller en etage, hvis man onsker
en mindre bygning, eller man kan
gentage kalkeringen af et wvindu-
esfag/en etage i fortsattelse af
det/den ferste, hvis man ensker
en sterre bygning.

Hus "A" 1 to udgaver. Begge huse
er kun 18 mm dybe, og kan derfor
anbringes et sted, hvor der kun
er meget 1idt plads til radighed.
P& grund af den 1ille husdybde er
kvisten ikke medtaget pd gavl-
udgaven.

Hus "B". Beboelsesdelen er kun 20
mm dyb, medens forretningen er 42
mm dyb. De 22 mm som forretningen
er bygget frem foran beboelsen,
kan s& udnyttes til en 1ille for-
have for ejeren, eller denne kan
eventuelt have omdannet pladsen
til en 1ille udstillingsplads for
forretningens varer. Evt. kan her
std et 1ille cykelstativ.

Hus "E" og forlenget udgave (va-
riation) af forretningen fra hus
IIBH L
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Rundt om dere og vinduer
fjernes evt. et par millimeter af
det yderste lag krydsfiner pa fa-
cadernes inderside. Heri kan man
senere inds=ztte dere og wvinduer,
som man enten selv fremstiller
(omtales senere), kebes fardige
i en hobbyforretning eller evt.
har tilovers fra et byggesat (se
ievrigt SIGNALPOSTEN, 20. argang,
nummer 2 og 3, hvori omtales byg-
ning af Hareskov station, der pa
mange omrader er bygget pd samme
méde som her bliver benyttet).

Facaderne og de halve gavle
limes nu sammen (fig. 1), og der
limes eventuelt salbaznke p& under
vinduerne, samt gesimser pa faca-
der og gavle.

Vi er nu ndet dertil, hvor hu-—
set kan '"pudses" med en wvalling
af gips, der f.eks. er udrert med
lidt melk (mzlken tilsattes for
at forsinke gipsens afbinding sa
man far lzngere tid til "pudse'-
arbejdet). Vellingen kan nu sme-
res ud over huset i et tyndt lag,
pad samme mAde som man sm@rer smer
pd et rundstykke (ndr man er pa
slankekur).

Nar gipsen er ter kan husene
males med passende, lidt afdazmpe-
de farver, og de kan patineres
(tilsvines) wved pésmering - med
let hénd - af 1lidt af diverse
marke farver, f.eks, med en nz—
sten ter pensel. Nar man eksem-
pelvis har malet noget andet med
en anden farve end husets, og er
klar til at rense penselen, kan
man inden rensningen stryge al
maling ud af penselen pd noget
avispapir. Nar det er nasten umu-
ligt at stryge mere maling ud af
penselbersterne, er der netop
tilstrakkeligt til at give et af
husene 1lidt patinering med det
sidste, og det gentages eventuelt
med en anden farve og saledes, at
patineringen er kraftigst nederst
ved husets sokkel, og derefter
aftager gradvis opad (fig. 5, hus
F).

Taget fremstilles af f.eks.
kobte plastplader (i det omfang
de kan ksbes i hobbyforretnin-
gen) eventuelt i form af rester
fra et byggeszt. Kan det aktuelle
tag ikke kebes fardigt, mad man

Hus "F" med kvist. Husdybden er
her, sdvel som pd alle de ovrige

huse, hvor andet ikke er navnt,
30 mm.,

Hus "G".

Hus "H", her tankt anvendt som
kro med krostue bag de to vinduer
til venstre for indgangen og med
restaurant til hejre derfor, evt.
med et mindre selskabslokale i de
to sidste vinduer.

Mellem vinduerne er anbragt "Fe-
lix Modeller's" kopier af rekla-
meskilte.
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forsege at lave det selv. Tag-
stens- og eternittage kan frem-
stilles af smabeglget belgepap
(bruges ofte som emballage til
ferdigkebte roulader), skifertag
fas ved ridsning med en passer—
spids 1 karton, medens tagpap
fremstilles af papirstrimler, der
limes pa taget. Nar jeg bruger
belgepap som tagstenstag, limer
Jjeg ferst belgepappet pa et styk-
ke karton. Derefter '"ridses" det
everste belgede lag med en hobby-
kniv for at markere de enkelte
rakker tagsten (ca. 3-4 mm mellem
razkkerne). P& tilsvarende made
laves eternittag, blot med lange-
re afstand mellem razkkerne ("rid-
sernes'" afstand ca. 10-12 mm, ved
de moderne halve plader tilsva-
rende halv afstand).

Sluttelig males taget 1 en
passende farve og patineres med
forskellige farver alt efter hvor
gammelt taget skal se ud.

Skorstene laves af tralister
(ogsd beskrevet under Hareskov
st.), men her anvendes de dog kun
i "halv'" udgave.

Tagrender kan eventuelt frem-—
stilles af tyndt metalfolie, for
eksempel af tandpastatube. Med
en kuglepen og en lineal har jeg
trykket en rille ned mellem to
drer i et stykke bledt tra. Lag
derefter metalfolien saledes, at
det med den ene kant netop dakker
rillen i tr=et. Tryk s&, med kug-
lepennen, folien ned i rillen og
klip ''tagrenden" af, s&ledes at
der er en lille kant af folie pa
den ene side af "tagrenden". Den-
ne lille "kant" paferes f.eks.
Araldit og limes fast under tag-
udhznget.

Hovedgadehus "1900". De i artik-
len navnte ‘"cementstebte stan-
dardvarer" er opbygget af diverse
sma stykker trzliste og karton-
strimler. Derefter er hele huset
"pudset" med gips (et ganske
tyndt Tlag), og alle flader og
krinkelkroge er efterarbejdet med
en 1ille skruetrzkker brugt som
stemmejern. Husets underdel er
malet okkergult, medens den @ver-
ste del er cementfarvet (farvet
med tyndt grad vandbejdse).

Indretningen i hovedgadehus
"1900" og 1idt af hus "H" (kroen)
Liggende i forgrunden ses under-
etagens bagvaeg med palimede bil-
leder af forretningslokaler.

Foran husene ses bl.a. et skare-
apparat. Dette har veret til fan-
tastisk stor hjalp, nédr der skul-
le klippes tynde strimler papir
til vinduessprodser m.v. samt de
strimler af plasticard, hvoraf
alle dere er opbygget.
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Set diagonalt fremgdr det tydeli-
gere, at der er tale om halve hu-
se. Alle disse huse har en dybde
pa 30 mm.

Nedlebsrer bukkes af 1 mm kob-

ber— eller stadltrad. Rerene kan
enten limes fast, eller fastnes
med en lille '"split", der frem-—
stilles af 0,5 mm kobbertrad.

Splitten stikkes gennem et 1 mm

hul, der er boret i krydsfineren
(facaden), og vrides ud pa bag-
siden.

Hvis man ikke kan kebe fardige
vinduer kan disse laves af f.eks.
klart plasticard hvorpa der evt.
limes smalle og brede strimler af
selvklazbende papir (hvidt eller
malet 1 den eonskede vinduesfar-—
ve). Alle mine egne vinduer er
lavet séledes, at jeg begynder
inderst pa wvinduet med tyndeste
vinduessprodser, derefter de lod-
rette og wvandrette vinduesstolper
og til sidst wvinduesrammen. Ved
denne fremgangsméde opnds dels
det p=zneste udseende, men iszr at
hver ny strimmel '"léaser" enderne
af de tidligere, og de sidste,
d.v.s. vinduesrammen, sikres ved
at sidde i klemme mod indersiden
af facadens vinduesabning.

Indvendig er vinduerne og de-
rene sat fast med fire karton-
strimler (ses pd fig. 9 bag "gar-
dinerne"). Gardiner kan klippes
ud af kataloger o0.l. eller frem-
stilles aff kulerte servietter
hvorefter de limes pd paprammen
udenom vinduet.

Er man lidt fiks p& fingrene
kan man evt. male en potteplante
eller to pd indersiden af vindu-—
erne pa samme made som planterne,
der er malet p& facaden af hus B
(fig. 3). Jeg fik ikke gjort det
inden fotograferingen, men netop
pd fotografierne kan man rigtig
se, at der mangler noget til at
live op i de mange vinduer med
beboelsesrum bagved. (Det er for-
svrigt altid en god ide at tage
et fotografi af sine modeller og
betragte dette med kritiske ejne,
her ser man meget tydeligt for-
skellige fejl, som man er tilbs-
Jjelig til at overse nér man sid-
der med modellen i hénden. Her
ses tydeligt ting, der sidder
skavt, rer og lignende, der er
overdimensionerede eller det mod-
satte, - og bagefter ville det
glade redaktionen om vi mitte 1la-
ne billedet til brug i bladet.

Hvor der er forretningslokaler
med store vinduer i stueetagen,
er der indsat en bagveg hvorpa
der er limet et passende billede
af et forretningslokale (ogsd fra
diverse reklamematerialer). En
sddan bagvag ses ligpende forrest

pd fig. 9, hvor man ogs& kan se
et par diske i de to af forret-—
ningslokalerne,

Skulle det knibe med at kunne
finde et egnet billede til for-

sa4 kan man
eventuelt preve at finde et par
passende reklamer for forretnin-

retningslokalet, ja,

gens produkter. Disse reklamer
placeres i vinduet s& de dzkker
helt eller blot delvis; det er s&
moderne i disse tider, og de ger,
at @jet bliver "fanget" af rekla-
men og man har svart ved at se
"'udenom" og ind gennem vinduet.
I yderste fald kan man dskke vin-
duet helt med brunt indpaknings-
papir eller 1lidt af en brunlig
konvolut for at illudere at for-
retningen er 1lukket (ombygning
eller nedlagt).

Forretningernes udvendige re-
klameskilte over dere og vinduer
er ogséd fundet i forskellige bro-
churer og blade. De kan i mangel
af bedre hjemmefremstilles wved
hjzlp af let-raset, men det er
dels ret dyrt, og der skal an-
skaffes flere forskellige bog-
stavtyper, hvis ikke skiltene
skal blive alt for ens, sa det
nok betale sig at se sig godt
for, - ogsad pi etiketter og pris-
merker hvor der ofte er udsnit,
der kan anvendes.

I evrigt gores opmazrksom pa

P.W.5.'s artikel "Ganske alminde-—
lige huse" 1 SIGNALPOSTEN, 19.
argang, nummer 3, hvor der er en
gennemgang af de navnte alminde—
lige huse, deres bestanddele med
forklarende tekst og mange mal-
angivelser,
PS. Som navnt ovenfor kan det va-
re en fordel at tage et fotografi
af’ modellerne og underkaste det
et kritisk blik.

S&ledes har da ogs& denne ar—
tikels fotos varet genstand fer
en nejere gennemgang, og dette
gav mig anledning til at fremsat-
te nogle supplerende bemzrknin-
ger.

Den ferste angar plankeverker—
ne, Disse wil i 99,9% af alle

tilfelde vare anbragt med den
glatte "forside" ud mod gade el-
ler wej. Imidlertid havde Jjeg

endnu kun gdet lavet et par plan-
keverker den dag, jeg skulle fo-
tografere, og fik sa den "smarte"
ide, at jeg kunne wvariere foto—
grafierne lidt ved at vende plan—
keverkerne saledes, at "bagsiden"
kom fremad, ja, og sa& kunne de

endog vendes 'pd hovedet". Smart,
-~ men méske, desverre, ogsd for
smart.

Ligeledes er det bemmrket

overfor mig, at det "&bne" plan-
keverk (tremmevark) nazppe vil va—
re at finde i1 den viste sammen-—
hzng, men snarere skal findes ved
sterre indhegninger (byggepladser
©.1.). Ogsd her var det gjort for
variationens skyld, da man jo
desverre ikke kan se p& fotogra-
fierne, at plankeverkerne er ma-—
let i forskellige farver.

Den anden bemzrkning angir
ferretningernes beskiltning, som
den f.eks. ses pd bygningen arg.
1900.

Bygningerne er fra min side
bygget efter de viste tegninger,
d.v.s. 1 deres oprindelige skik-
kelse, men de blev udstyret med
reklameskilte i form af udklip
fra reklamematerialer, brochurer,
@sker o.l. for at vise modelbyg-—
gerne disse materialers anvende-
lighed. Der er derved, pd nogle
af’ fotografierne, opstiet et vist
misforheld, idet det neppe er
sandsynligt at finde f.eks. de
oprindelige vinduer og skorstens—
piber pd et hus i vore dage og
som er udstyret med moderne re-—
klameskilte.

Modelbygperens opmzrksomhed
henledes saledes pa, at man evt.
méa "modernisere" bygningerne

lidt, eller méske kan man, f.eks.
ved bessg pad biblioteket, finde
noget billedmateriale hvorefter
man selv kan tegne/male sine re-
klameskilte, i en stil der passer
til den valgte tidsepoke pd an-
legget.

E.V.P.



Klubnyt

NY MODELJERNBANEKLUB I AALBORG

Aalborg Modeljernbane {AaMJ)
er blevet til ved en del snak i1
lebet af efteraret 1984, over en
tegning af TFJ CB, om den skulle
bygges i 1:25 eller 1:45 (spor 0).
Snakken faldt ud til fordel for
1:45 og deraf kom Aalborg Model-
jernbane op at std. Ved et mede
den 10. februar 1985 var der sé
en del modelbanefolk samlet for
at oprette klubben. Denne aften
blev klubbens vedtazgter godkendt,
samt valg af bestyrelse foretaget.

Aalborg Modeljernbane havde
féet en aftale med driftsomréde-
chefen i Aalborg om lokaler pa
Aalborg Station. Her wville wvi
kunne f8 et anlag p& ca. 225 m,
men udskydelse af fardiggerelse
af stationen trakker ud, hvorfor
vi i efterdret 1985 overvejede at
se efter andre lokaler, som vi
midlertidigt kunne bruge til vore
klubaftener, samt pd& begyndelse
af bygning af spor og sporskif-
ter, saledes at vi kunne komme
hurtigt i gang med anlaget nar
DSB var fzrdig med ombygningen.
Under wvor ihardige segen efter
lokaler endte vi p& Danmarks Tek-
niske Museum i Aalborg.

Teknisk Museum i Aalborg er
under opbygning. Forelebig er mu-
seet ferdig med en stor udstil-
lingshal i forbindelse hermed far
AaMJ et lokale pa ca. 160 m,
hvoraf anlzget vil fylde ca. 125
m* , resten vil vere til publikum.
Anlzget opbygges som en punkt til
punkt bane med en privat bane-
strzkning udgdende fra en DSB
mellemstation.

I museets &bningstid vil anla-
get vare indrettetsiledes, at det
ved mentindkast kan kere to tog
i hver sin cirkel, séledes at an-
lezget far en funktionsdygtighed
nir det ikke betjenes manuelt.

Fakta om AaMJ samt modelanlae-
get er flg.: 2-skinnedrift, 12
volt, tidsperiode ca. 1945-1970.
Der optages junior og senior med-
lemmer. Kontingentet er kr. 15,-
for junior og kr. 25,- for seni-
ormedlemmer, endvidere erlzgges
et indskud pd& kr. 300,-. Dette er
kun en kort beskrivelse af AaMJ.

En stor tak til alle modelba-
nefolk og -klubber, som vi har
haft kontakt til i forbindelse
med opstarten af vor klub.

Vi kan sagtens vare flere med-
lemmer, s& skulle nogen mangle
yderligere oplystiinger om Aalborg
Modeljernbane og evt. medlemsskab
kan formanden kontaktes pd tele-
fonnummer: 08-37 30 71.

Niels Julsrud
formand

ODENSE MODELJERNEANE KLUB

I det forgangne &r er der sket
ikke s& lidt pd vort nye anlag,
faktisk mere end vi havde regnet
med da &ret startede. Bygning af
anlazgsborde er nu helt afsluttet
og cab-tdrnet, hvor der bliver
plads +til seks lokoferere, er
ferdigt, s& nu er alt det stejen-
de og stevende trzarbejde far-
digt. Sporlagningen begyndte 1.
april, men det wvar ingen april-
speg. Der blev startet med et ca.
10 m langt stykke af DSB sideba-
nen, som forleber skjult, samt
Grenderup trinbrzt med sidespor,
der ligger umiddelbart for enden
af det skjulte spor. Dernast be-
gyndte man p& Nyborg station hvor
hele DSB terrznet péner maskinde-
potet og fargelejet er fardig-
lagt. Nyborg er en meget stor
station, ja faktisk den sterste
spor O-station i landet.

Perronsporene pa Nyborg H er
otte meter lange og hele statio-
nen, fra stopbommene p& udtrazks-—
sporene til stopbommene pd per-
ronsporene ved fargen, har en
lengde p& 26 m. Stationen omfat-
ter 62 sporskifter hvorved der
kan stilles 16 hovedtogveje, dvs.
togveje hvortil der kan stilles
ind- eller udkersel, samt 73 ran-
gertogveje. For at lette betje-
ningen er det planen, at en hel
togvej skal kunne stilles pd én
gang. De gammelkendte sporskifte-
drev med trakspoler bruger for
meget strem til at det kan lade
sig gere, sd derfor og for at op-
néd et mere realistisk skiftetem-
po, har vi udviklet et sporskif-
tedrev, der trazkkes af en motor.
Disse drev skal ogsd anvendes ved
vingesignaler og bomanlag, og en
serieproduktion p& 250 stk. er
indledt.

For nu at vende tilbage til
sporlagningen kommer vi til Hjul-
by, som blev pabegyndt efter Ny-
borg, og som kun omfatter seks
sporskifter, sd den blev hurtigt
ferdig. Efter Hjulby blev den
dobbeltsporede strzkning mellem
de to stationer lagt med niveau-
forskel mellem de to spor, lige-
som det er tilfeldet i virkelig-
heden mellem Nyborg og Hjulby.
Alle kurver bliver lagt med over-
hejde. Ferst prevede vi med ca.
2 mm, men det wvirkede for vold-
somt, s& nu bruges ca. 1 mm, og

det ser bare godt ud. Den sidste-

station baneafdelingen ndede at
ferdiggere i 1985 blev Tommerup,
den sterste mellemstation pd ho-
vedbanen med ialt 21 sporskifter.

Dvs. helt fardig er den nu ikke
for =sidebanens terrzn med ftre
spor og et 1lille maskindepot

mangler stadig.

Drejeskiverne - fem ialt - er
ogsd pd vej. Alt det synlige, bro
og grav, samt en del af det "un-
derjordiske" er bygget til fire
af skiverne, endnu mangler drev
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og stopautomatik. Den sidste dre-
jeskive, den p& Odense, skal for
en stor dels vedkommende bygges
af genbrugsdele fra den pd Kilde-
moseve janlagget. Det er nemlig
planen at nedlazgge dette anlag si
snart vi kan kere kereplan pd det
nye, og det bliver nir strazknin-
gen Nyborg-Tommerup er fardig med
sporlzgning og el-arbejde. Dette
nds maske allerede i lebet af
1986, s& hvis nogen har lyst til
at se vort Kildemosevejanlzg skal
de ikke vente alt for lange.

Hvad det rullende materiel an-
gér, er der blevet fardiggjort
ikke mindre end tre store damplo-
komotiver i &rets leb. T. Schene-
mann har bygget to E-maskiner nr.
991 og 996. Det er virkelig fine
modeller med en smuk finish og
udstyret med en tilpas nedgearet,
ottepolet viskermotor og affjed-
rede kobbelhjulsaksler er de bade
kraftige og velkerende. Den tre-
die maskine er PR 905, bygget af
Hans Gerner Christiansen. Denne
maskine er bare toppen! Trazkkraf-
tig, velkerende og utroligt de-
taljeret med en fremragende fi-
nish. Ingen af disse tre maskiner
er sat i drift pd Kildemosevejan-
lezgget, men afventer ibrugtagel-
sen af det nye anlag. Af vogne er
der kun bygget en enkelt, nemlig
en tysk EVA-tankvogn, som HGC har
bygeet af et +tysk "Kleinserie"-
bygges=t.

Til slut skal det siges, at
nye medlemmer er sardeles velkom-
ne, og man behever ikke at wvare
supermodelbygger for at vare med;
man skal bare vare interesseret.
Adressen er @stre Stationsvej 43,
hvor vi er mandage og onsdage fra
kl. 19 og lerdage fra kl. 9 til
17,

OMJK v/Torben Linde

Jydsk Model Jernbane Klub
fyldte 40 &r den 3/10 1985, Jeg
har i den anledning modtaget en
fyldig jubilzumsartikel, som der
desvaerre ikke blev plads til den-
ne gang. Men miske naste?

Dansk Model jernbane Union

DMJUs Arsmede afholdes den 3.
og 4. maj 1986 i Slagelse hos
SMJK, der i A&r fylder 40 &r. Sam-
tidig har DMJU eksisteret i 25 &r
s4 der bliver noget at fejre.
Samtidig inviteres til modelbyg-
gekonkurrence for medlemmer i de
til DMJU tilsluttede klubber.

MOROP holder kongres 1 Madrid
fra 21. til 27. september 1986.
Nzrmere oplysninger om DMJUs ak-—
tiviteter faAs hos formanden, Ib
Damm, Terrasserne 17, 2700 Brens-
hej.
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MODELJERNBANENS "GRBNTSAGER"
(Trezer og buske)

Igen et emne som stort set ma
kunne omtales uden sterre skelen
til banens madlestok og hjemsted,
idet der ved overskriften skal
forstds de trzer og buske, eng-
drag og marker, og hvad der el-
lers mitte vere at finde af gren-
ne omrader pda modelbanen.

Som modelbyggere mader vi de
sedvanlige spergsmal: hvilket ma-
terialevalg, hvor detailleret la-
der arbejdet sig udfere, og hvor-
ledes opndr vi - da der jo er ta-
Te om et stykke natur - uden alt
for store vanskeligheder det
bedst mulige naturtro udbytte.
Hvad det sidste spe@rgsmdl angar,
vil det nok std og falde med ud-
pverens krav, talent og sans for
netop dette 1idt kildne problem,
men ellers galder det bare om at
have @jne og erer abne for, om vi
ikke i det daglige mdske er omgi-

Materialer og verktej, plus lidt =zgte natur (Edelcypres)

vet af materialer, der ved en
1idt beh@ndig behandling vil kun-
ne opfylde vore forhdbninger. En
anden side af sagen er da ogsa
den, at wuanset hvor Tlidt plads
der ellers mdtte vere sat af til
sadanne grasseligheder, sa er det
alligevel noget der skal bruges
meget af, og det md derfor vare
billigt, let tilgengeligt og kun-
ne bearbejdes uden sterre besvar.

Modeljernbane og savsmuld he-
rer helt naturligt sammen. Sav-
smuld er imidlertid mange arter
og afarter, og her md vi sa, af-
hengig af banens malestok og af
hvor gode venner vi er med det
lokale savvark eller snedkerverk-
sted, finde frem til lige netop
de kornsterrelser, der passer os
bedst. Fyrretrassmuld anses for
det mest velegnede, idet det Tlet
lader sig indfarve med vandople-
selige bejdser. Et brev bejdse
passer til en kvart liter vand og
sddanne seks, syv breve opleser

vi i en gulvspand. Bejdsen skal
vere fuldstendig oplest fer vi,

under stadig omrering, tilsatter
savsmuldet 1 mindre portioner ad
gangen. I ferste omgang vil mas-
sen antage en kuler der er merke-
re end den vi sd pad farvehandle-
rens farvekort, men efterhanden
vil kuleren tone ud, og vi stop-
per tilsetningen af smuld, nar
resultatet er en bagatel merkere
end det tilsigtede.

Skulle det vise sig, at sav-
smulden har 1idt svart ved at op-
suge bejdsen under tilberednin-
gen, kan dennes indtrengningsevne
forbedres ved at tilsztte en kop-
fuld salmiakspiritus (ammoniak-
vand, gerne tredobbelt). Det Tug-
ter ikke rart, s& det ber geres
udenders, men da ammoniakken er
en luftart, efterlader den ingen
gener, ndr den er fordampet. Ter-
ring foregdr ved at sprede den
vade masse ud pa et lag aviser,
Spred det i sa tyndt et lag som
muligt og lag for en sikkerheds
skyld et stykke plastfolie under
aviserne.

Er blandingen greon, eksempel-
vis til engdrag og lignende, ger
vi os lige den ulejlighed at tage
et kik pd forbilledet. Her erfa-
rer vi sa, at engdraget er en va-
riation af grenne nuancer, saf-
tiggrent 1 Tlavninger, hvor fug-
tigheden er rigeligere, svingende
til det grenkridtede udseende pa

Birketrae i ensom majestat, eller ...



den vindblaste bakketop. Altsd md
vi have mere end den samme grenne
nuance, hvad man s@ indretter sig
efter, og har derfor indfarvet en
fire, fem forskelligt udseende
portioner smuld. Dette paferes
det i forvejen med 1im oversmurte
underlag i henhold til det enske-
de synsindtryk, og hvor vi, for
at sikre os, at det underliggende
lag har godt fat i den vade 1lim,
forsigtigt trykker det an med
handen. Nu er der selvfglgelig
drysset mere savsmuld ud end det
er nedvendigt, og hvad ger vi sa
ved det. Det kunne fejes af med
en kost nar limen er ter, men der
fejes derved ogsa sa meget ud
hvor det ikke skulle have varet,
at al vor kunstneriske umage gar
til spilde. Brug derfor en stev-
suger, og har man sat en ny pose
i stevsugeren, kan det opsugede
tommes ud og genbruges. Vi far
ganske vist en helt ny mixture,
men det bliver det ikke spor rin-
gere af. Engdragets vald af som-
merens blomster mda ikke glemmes.
De illuderes glimrende ved ster-
rekornet savsmuld indfarvet i ro-
de, gqule og bla kulgrer. Dette
blomsterdzkke udfegres ved at ud-
rere den indfarvede smuld i for-

tyndet Tlimvand, og denne masse
plantes sa ud i de klaser eller
grupper, som naturen selv ville

have gjort det.
Det indfarvede savsmuld lader

... maske en gruppe fyrretrzer.

sig ogsa anvende til bevoksninger
op ad husvegge og mure. I sddanne
tilfalde maler vi selv grenvavet
direkte p& underlaget i passende
brune, sorte eller gra farver.
Hvor dette sa skal vare laovkladt,
"tegner" vi underlaget op med et
kraftigt 1limlag, der igen er
overdrysset med vort universal-
middel. Det siger vel sig selv,
at savsmuld lader sig indfarve i
alle tenkelige kulprer og derfor
ogsd er anvendeligt til andre
formal end 1ige netop grasplaner
0g engdrag.

Vi tager igen et kik ud over
landskabet, og fryder os ved sy-
net af den piblende bzk og den
idylliske bro hvor landevejen er
fert over. Bakken er i nasten he-
le sin lengde garneret af krat og
busklignende bevoksninger, hvor
dette blot forekommer mere spora-
disk ved Tlandevejens greftekan-
ter. Hist og her gjnes mindre
treer, somme enkeltstdende, andre
i mindre grupper. Som den elendi-
ge botaniker og forstmand, jeg
er, mad nejagtige betegnelser og
navne udelades, hvilket dog ikke
spolerer idyllen.

Nest efter fpromtalte savsmuld
er mos vort bedste materiale nar
landskabet skal dekoreres. Det
ville sa afgjort have varet pd
sin plads om jeg havde formdet at
sette det helt ngjagtige navn pa
denne vegetabil, men nar Jjeg nu
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fortaller, at det drejer sig om
den mosplante som gartneren og
blomsterhandleren bruger til

gravkors, bunddekke i tulipanpot-
terne, og iser er fremme ved ju-
letid, er man vel ikke i tvivl om
hvad der er tale om. Det burde
nok have varet navnt i indlednin-
gen, at vore udmerkede hobbyfor-
retninger forhandler, ikke blot
savsmuld og mos, men ogsd alt i
ferdige trazer, buske og blomster
m.m.

Der kan vi sa kesbe os til et
ferdigt resultat, men hvis det
ellers kan more og tiden er til
det, er der ikke noget i vejen
for at udfere arbejdet pa egen
hénd.

Den mos, jeg taler om, fas pa
Grenttorvet, hos blomsterhandle-
ren, eller vi md gd pd jagt efter
den i den lokale skovbund. I
sidstnavnte tilfelde er den i sin
allermest  naturlige tilstand,
hvilket vil sige, at den udgrave-
de blok er fyldt op med alskens
merkverdigheder fra granndle til
uglegylp og dede insekter. Mate-
rialet rengeres ved at smide hele
blokken i en stor balje vand, og
nar  blokken er tilstrakkelig
bledgjort skylles  urenhederne
bort. Kebt hos blomsterhandleren
er mossen som regel pan og vel-
ordnet, hvad vi sa naturligvis
ogsd kommer til at betale for,
men i begge tilfalde kraver den

Astilbe. Nok 1lidt pjusket som "Enetra".
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endnu en behandling fer den egner
sig til vort brug. Den rengjorte
og terrede mos lagges i et bad
bestdende af vand plus vandople-
selig bejdse i den enskede kuler,
tilsat 10 til 15% glycerin. Efter
badet, der ikke behgver at vare
lengere end en halv times tid,
lagges de enkelte klaser af mos
til terre efter samme metode som
da vi terrede vort savsmuld. Be-
handler vi ikke materialet som
beskrevet, vil mossen torre ind
ti1 en absolut ubrugelig, sker-
nende karakter, hvis pane grenne
kulgr endog i mellemtiden har an-
dret sig til det grd og kedelige.
Det er devrigt glycerinens im-
preégnerende virkning der ger, at
mossen bevarer sin fylde og smi-
dighed.

Foromtalte bekransninger af
vandlgb og landevej lader sig nu
let og sardeles naturtro udfere
ved hjelp af vort preparerede
mos. Betinget af banens malestok
plukkes det ud i passende ster-
relser, eller samles i buketter,
der plantes i en solid stor klat
1im pa grostedet. Med det kend-
skab vi har til1 forbilledet, sor-
ger vi for at det vokser tilpas
vildt, men ogséd at der ind imel-
lem er buske, der fremstar med et
sortbrunt  udseende. Bevoksning

der matte vere af en sddan art,
at det tydeligt viser sin stamme
og en del af forgreningen, satter

P4 passende bemalet baggrund, og i trangsel, ville

virkningen have varet god nck.

vi op pa en dertil egnet gren
eller kvist fundet i egen have
eller ved sidste skovtur. Mossen
skal i sa fald spiddes pad grenen-
derne, der forinden er forsynet
med en klat lim.

Nar savsmuld og mos er popule-
re dekorationsmidler blandt mo-
delbyggere, skyldes det vel ikke
blot, at det er billige og let
tilgengelige materialer, men isar
nok ogsd, at det i en handeven-
ding hjazlper os til at fylde om-
rader ud der alligevel ikke kunne
bruges til mere teknisk betonede

formdl. Hvor zgte ville et 1ille
stykke dansk natur imidlertid
virke pa beskueren, dersom der

ikke ogsd var blot sd meget som
antydningen af en granplantage,
den hpjt besungne danske bageskov
- eller bare en 1ille gruppe tra-
er i det hele taget.

Vi kan f.eks. begynde med 1idt
landevejstrzer, med mindre denne
(landevejen) er af nyere dato el-
ler blot er gjort mere bilist-
venlig. Det var den ikke, som vi
udstyrede et tidligere udstil-
lingsanlag med, og da det skulle
géd sterkt, - det skal det som re-
gel ved sddanne arrangementer -
faldt valget pa "stynede trzer".
Dekorationsler, radler eller bla-
ler, det forstnavnte er bedst,
blev rullet i pslser pa ca. 7-8
mm tykkelse og skéret af i la@ng-
der pd 8 cm. I hver pelsestump

Juniperus,

blev indstukket et stykke 1,5 mm
messingtrad - udragende sa meget
at denne ende kunne tjene til
treets” befaestelse - rullet over
et stykke groft sandpapir for at
opna et barkagtigt udseende og
derefter svajet 1idt hist og her
som disse treer nu en gang har
for vane. Ved rodenden blev leret
trykket 1idt ud som illusion af
rodnet og i toppen firedelt og
passende mishandlet til det knop-
pede udseende stynede traer har.
Her blev derpd indstukket berster
fra en kasseret stdlbegrste og de
vordende trzer - vi skulle bruge
henved et halvthundrede stykker
- blev sat til terring. De kunne
have veret bagt ferdige i en al-
mindelig bageovn, men det modsat-
te min kone sig, og da der var si
meget andet at tage sig til her
i sidste @jeblik, spillede det
ingen stgrre rolle. Efter terring
dyppedes den @verste halvdel af
borsterne 1 en ikke alt for tyk
1im og drysset med gren savsmuld.
Nu var treerne sprunget ud, og
tilbage stod blot at bemale stam-
men i en grdsort mat kuler. Om-
talte kunstvarker var i sterrel-
sen beregnet til spor 0, men der
er intet til hinder for at de og-
sd kan fremstilles i mindre udga-
ver. Ler er forresten et pragt-

fuldt materiale at arbejde i, be-
siddende de rette evner kunne der
da ogsda have

varet gjort meget

Topstykke, stikker noget s& modbydeligt.



mere ud af arbejdet, men nu kan
leseren jo selv forsgge sig i den
2dle kunst. At ler som ramateri-
ale ogsa er anvendeligt til mange
andre dekorative emner pd banen

turde vel vare en overflpdig be-
bemarkning.
Har man ikke mod pa, eller

plads til, et skovlignende areal
pa modelbanen, var det maske en
ide at forsepge sig med, som vist
pd de ledsagende billeder, en-
keltstdende eller mindre grupper
af de 1idt hpjere travaekster.
Hvorfor landmanden har ladet dem
overleve ved Jjeg ikke, men de
pynter gevaldigt op i landskabet.
Birketraeet med sin sort/hvidspat-
tede stamme tager man aldrig
fejl af - heller ikke i model-
sterrelse, og ndletrzerne, der
altid ser ens ud, hvadenten det
er sommer eller vinter, vil ikke
give anledning til utidig sammen-
blanding af d&rstiderne pa den
samme agerjord.

Skal vi legge ud med ndletra-
erne, ikke lige netop de her il-
lustrerede, men de mere juletras-
agtige. De 1 hobbyforretningen
udstillede fremstilles ved at
lzgge et grent berstemateriale -
som regel sisal - mellem to styk-
ker Jjerntrad, der derefter snos
sammen, hvorved bersterne kommer
til at stritte ud til alle sider.
Pd en eller anden fiks made er de
sd barberet ned til den for gra-

Mirabel i vinterhalvaret.

nen sa karakteristiske keglefa-
con. Ingen vil herefter nogensin-
ge vere i tvivl om, at her er en
model en miniature af et grantra.
Den samme metode anvendes ved
fremstillingen af diverse berster
til brug for hjem eller industri.
Finder vi dem hos isenkrammeren
eller i supermarkedet, og dersom
det md skennes at de prismassigt
er forsvarlige, er der ikke noget
i vejen for at de ved neddypning
i gren plasticmaling, eventuelt
suppleret med sortbrunt i den un-
derste etage, kan udeve samme
virkning. Imidlertid skal man nu
se sig 1idt for. Fabrikanten, der
fremstillede denne berstetype,
har ikke i sin vildeste fantasi
kunnet forestille sig, at hans
berster skulle ende som juletra-
er. Han har derimod gjort sig
stor umage for at bdrsten kunne
opfylde de krav, der normalt
stilles til sadant rengerings-
grej, med det resultat, at i alle

tilfalde fremstdr den gverste
spidse ende i den nydeligste
proptrekkerfacon. DMJK indkebte

for ikke sa forfardelig lenge si-
den at sterre antal "proptrakker-
trzer" til det planlagte skovbrug
pa Kalvebod brygge, og vi har si-
den da kampet en fortvivlet kamp
mod disse lidet juletrasagtige
snoninger. Eksempelvis har de va-
ret trampet sender og sammen, ve-
ret neddyppet 1 gammel klumpet

o

Rellike.
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maling, rullet i savsmuld, men
lige meget hjzlper det. Pa bille-
det du ser hvordan.

Naleskov og granplantage kan
imidlertid ogsd fremstilles ved
hjelp fra naturens hdand. Astilbe

er en staude, afhazngig af arten
med enten rede eller hvide blom-
ster, fra 50 til 60 cm hgj, blom-
strer i1 slutningen af juli-august
maned, og efter min opfattelse
ikke sarlig ken at se pa. Nar den
alligevel har min sarlige inter-
esse, skyldes det, at den kombi-
nerede top og blomsterstand sidst
pa dret visner og terrer ind til
en nasten treagtig konsistens.
Samme top har grantrzets profil
og struktur omend forgreningen er
en smule sparsom. Som enkeltsté-
ende tra vil det nok virke en
kende pjusket, men neddyppet i
gren plasticmaling og samlet tat
i steprre eller mindre grupper, er
virkningen ganske fortraffelig.
Som udgaet grantrz er den lige
til at stille op i nyplukket og
ubehandlet tilstand. Den til vort
formdl anvendelige del af toppen
udger dog ikke mere end et stykke
der i lengden kan variere fra 10-
20 cm og betinget af banens male-
stok derfor enten et fuldvoksent
tra eller naste sasons minijule-
graner.

Andre muligheder hentet ind
fra haven er Taks, Juniperus
(Ene), fdelcypres og andre sted-
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segrgnne busklignende smatreer,
hvor top og grenender skédret af
i rette langder og buketteret vil
kunne gere det ud for naturtro
beplantninger pa modelbanen. Ud-
over at have adgang til disse
vekster (og tilladelse til at
skere 1gs) vil det vare fornuf-
tigt at praservere det indsamlede
med en tynd Tlimoplesning, séa
faldning ikke finder sted.

Hvad levtrzer angar galder om-
trent de samme forhold. Det ef-
terhdnden traditionelle modelba-
ne-lgvtra er sammensat af ca. 15
stykker metaltrdd, gerne kobber
som er bledt og behageligt at ar-
bejde med, snoet sammen i &t hele
et stykke op, og derefter grenet
ud i bundter med ferst 5, sd 3 og
sd videre, i det menster som den
pdgeldende trasort matte vere ka-
rakteriseret ved. Det snoede ud-
seende skjules ved bevikling med - ;
limsmurt papir eller stof, der  Edelcypres, lige klippet af, og sat op som busketter
sd igen bemales. Levhanget udge-  ©8 trzer - spor 0.
res af det fegromtalte mos, der i . g
rigelige mangder, og med et blik
pa forbilledet, hanges pa grene-
ne. Kunstferdigt udplukket skum-
gummi, stdluld eller totter af
indfarvet Rock-wool vil omtrent
kunne udgere det samme, det er jo
ikke altid bare et spergsmal om
hvad der er bedst egnet til for-
mdlet. Det md ogsd@ i mange til-
felde komme til at dreje sig om,
hvad vi har lettest adgang til.

Det var en metode at gere lov-
treer pa, ikke sarlig besverlig,
og Jjeg har set mange sardeles
livagtige eksempler, men vi skal
vel bruge rigtig mange af dem, og
i det lange leb kan det let blive
en kedsommelig og trattende opga-
ve. Det siges undertiden i visse
forbindelser, at man ikke ku' se
skoven for bar' treer, en ievrigt
s&r fornemmelse. Jeg har selv op-
levet den. Naboen og undertegnede
var sédledes blevet enige om, at Mos og hjemmesnoet gran. Illustration ved tandlage
den i skellet stdende mirabelhak Hammelev - spor HO.
havde vokset sig for hej. Den = .
kunne sagtens tale at fa kortet
en meter af, og som sagt, sa
gjort. Det er utroligt hvor meget
sadanne 10 x 1 x } meter afklip-
pet hak kommer til at fylde ef-
terhanden som det bliver bunket
sammen. At dette affald blev an-
bragt i min indkersel, var ikke
indeholdt i aftalen, men der 1la
det altsd, og sur og knotten var
jeg. Vrsvl med vognmanden, som
skulle have hentet det var der
0ogsa, men for nu at gere en lang
historie kort, gik det pludselig
op for mig, at det var ikke nogen
helt almindelig bunke kvas, vi
der havde féet samlet sammen. Der
for pjnene af mig 13 der jo i
hundredevis af de nydeligste mo-
delbanetrzer. Ganske vist var de
uden det tilberlige bladhzng, men
havde det nu varet et vinterland-
skab, man havde planlagt til ba-
nen, kunne de have varet benyttet
uden forarbejde af nogen art. At

Proptrzkker-graner og mos-buskadser. Den fzldede
skov er allerede lesset pd anhzngeren. DMJK - spor O.
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vognmanden alligevel dukkede op,
og endda pa et tidspunkt, hvor
Jjea ikke selv var tilstede ma vel
vere en form for nemesis, men jeg
ndede trods alt at redde nogle fa
stykker af slagsen. Det pd bille-
det viste, er 25 cm hejt, svaren-
de til ca. 11 m i spor 0, og 21
m i spor HO. Det manglende lgv-
hang ma sd udferes med mosbeklad-
ning eller lignende, men hvorom
alt er, sa er mirabellen sd noget
ner det mest naturtro "traskelet"
Jeg endnu har set.

En anden naturlig forekomst
der kan tages i brug er ukrudts-
planten Achillea (Rgllike), slagt
af kurvblomstrede, flerdrige, ur-
teagtige planter. Den er alminde-
ligt forekommende ukrudt pd mar-
ker, langs veje med flere steder.
Efterdr og vinter star den vis-
sen, men stiv og strunk, som of-
test i sterre samlinger og lige
til at  plukke. UK-modelbladet
bragte for nylig en artikel om

AHORW.,

rellikens fordele som basis for
modelbanetreer, men da samme ar-
tikel var sakset andetsteds fra,
kvier jeg mig ved endnu en genta-
gelse. Pa vej til min arbejds-
plads i Lynge passerer Jjeg en
mengde af denne plante, og buket-
ten som Jjeg tog med mig hjem
skulle vise mange af dens for-
dele.

Maturen byder i det hele taget
pa mange muligheder, hvor det
sikre @je og en nansom hand vil

kunne frembringe de mest livag-
tige resultater.  Gennemgdende
tror jeg imidlertid nok, at de

fleste af os ikke saerger for at
fa vore buske og treer heje nok.
Det ma enten skyldes, at det er
lettere at fremkalde den natur-
lige tathed og trangsel ndr man
flader det hele 1idt ud, eller
maske fordi det J modsat fald
ville genere udsynet til banen.
En @®ldre begeskov er ca. 25 m i
hejden, omszt det til din anvend-
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te mdlestok, og hvor banen mitte
fere sin vej herigennem vil den
vitterligt forsvinde ud af aje-
syn, men gar det noget?

Er vi ikke sommetider 1lidt
misundelige pa modelbyggere, hvis
bjerglandskab med tunneler formar
at skjule diverse vendeslgjfer og
skrappe kurver m.m. B@geskoven er
naturligvis ikke helt det samme,
men anbragt pa et bakkedrag vil
den alligevel kunne udgere et
godt skjul for mindre uheldighe-
der. Rigtigt udfert vil den ogséd
kunne bibringe et indtryk af den
#gthed, som undertiden savnes.

Som slutbemarkning en advar-
sel om brandfaren. Med alt det
pindebreznde og kvas vi muligvis
har faet stillet op, kan der bli-
ve et ganske pant bdl ud af det.
Der findes 1 handelen vadsker og
brandsikre malinger til sikring
mod ulykker af denne art, og det
vil nok vare verd at overveje om
ikke det var fornuftigt at tage
disse i brug ved fremstillingen
af mere brandfarlige emner. Et
brandhzmmende middel kan igvrigt
hjemmefabrikeres ved at tilsatte
vand svovlsur ammoniak. Der skal
tilsettes indtil vadsken er over-
mettet, og denne vadske neddyppes
emnerne i efter endt bemaling med
videre. Efter torring sikrer vi
os sd med en brandende tendstik
om det nu ogsa virker efter hen-
sigten. Et andet problem er ren-
geringen af vore 'grentsager",
nar de efterhanden bliver et par
ar gamle, men det har jeg desvar-
re ikke noget svar pa.

ADAM. ..

Mosset idyl ved den gamle vandmelle. Synd det ikke er i farver. DMJK — spor O
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NORMALSPORET = SPORVOGNSLINIE
INDVIET PA SPORVEJSMUSEET VED
SKJOLDENASHOLM

Samtidig med indvielsen af
museet i 1978 blev den smalspo-
rede sporvognslinie, der er an-
lagt mellem parkeringspladsen
og selve museet og som ma be-
nyttes af alle almindelige besp-
gende, som bekendt taget 1
brug. Linien er kun ca. 300 m
lang og frafikeres med materiel
fra Aarhus Sporveje og en mo-
torvogn fra Basel 1 Schweiz.
Allerede ved denne spade be-
gyndelse wvar det et udtalt en-
ske at anlegge en normalsporet
streekning, saledes at der ogsa
kunne kores med materiel fra
ferst og fremmest Kebenhavns
Sporveje, men ogsa fra Odense
Sporveje og Malme Sporveje.

Nu er denne normalsporede
sporvognslinie til dels blevet
en realitet, idet der er anlagt
en sporslegjfe pa museets for-
plads med tilhegrende ca. 350
meter kerestrakning ud ad
Midtbanens gamle tracé. N&r li-

nien er helt udbygget, wvil den
vere dobbeltsporet p& det in-
derste stykke narmest museet,
medens det yderste stykke wvil

vere enkeltsporet og ende 1 en
sporslajfe ca. 13 km fra museet.

Anlegget af sporslejfen pé
museefs forplads har nedvendig-
gjort en mindre omlegning af
det sidste stykke af den smal-
sporede sporvognslinie udenfor
museumsbygningen, ligesom der
har matftet udferes flere kryds-
ninger mellem normalsporet og
smalsporef.

Den normalsporede strakning

paregnes viderefert 1 etaper.
Planum er udfert yderligere pa
en ca. 300 m lang strekning i

forlengelse af den nu indviede,
og her er kereledningsmaster
allerede rejst.

Driften pa den normalspore-
de streekning udferes p.t. af
Kebenhavns Sporvejes motorvogn
nr. 275, der driftsmessigt kan
benyttes lige godt 1 begge ko-
reretninger. Som reserve herfor
star Kebenhavns Sporvejes mo-
torvogn nr. 470 (sakaldt scrap-
vogn), der dog kun er indrettet
for drift i den ene kereretning.
Den omstendighed at en del af
museets driftsmateriel kun er
indrettet til kersel 1 den ene
retning er ievrigt grunden til,
at der udferes sporslejfer 1
begge ender af strazkningen.

Stremforsyningen til de fo
sporvognslinier sker fra det
120 hk dieselaggregat, der op-
rindelig kun  forsynede den
smalsporede sporvognslinie med
strem. Da der kun kan strem-
forsynes 1 motorvogn 1 drift ad
gangen, er der udfert et sig-

nalanleg,
kan se,
pa deres linie.

tur med de
Entreen er
selv om der

Sporvejsmuseet, normalsporet linie - 11. august 1985 (Ib V. Andersen)

hvorved vognstyrerne
hvornar der kan keres

Men kom selv og prev en
gamle sporvogne.
stadig overkommelig
ikke udstedes om-

stigningsbilletter mellem de to
linier. Indsatsen fra Sporvejs-
historisk Selskab er imponeren-
de og ber belgnnes med et stort
publikumsbespg.

Ib V. Andersen

SIGNALPOSTEN, DRIFTSREGNSKAB, 1985

Indtagter Udgifter
21. argang, 1985 96.364,70 96.917,34
G1. argange (op til 20.) 5.158,10 )
Danske jernbanestrakninger 126,20 )
Supplement til Bay 101,25 ;
og s& kommer toget, Trine 58,60
Fotohefter 1-2 gg.30 )  2-128,80
Fotohefter 3-4 200,45 )
Romantik i reg og damp 572,60 )
Damptrakkraft i model 1.997,00 )
Arets overskud 5.621,06
Balance 104.667,20 104.667,20

STATUS pr. 31. december 1985
Aktiver Passiver

Beholdninger 100.362,93
Kapitalbevis i SDS 5.000,00
Forudbetalte abonnementer 56.166,20
MOMS-mellemvaerende 10.701,33
Div. debitorer/kreditorer 626,30
Formue 1/1 85: 32.248,04
+ overskud 5.621,06 = formue 31/12 1985: 37.869,10
Balance 105.362,93 105.362,93




den forbedring
ved Lillebaltsoverfarten,
pabegyndtes
af gennemgdende per-
landsdelene.
opretholdes
af overfartens
natforbindel-
serne og forbindelserne til Eng-
landsdamperne
overfertes med faergerne {(en en-
gennemfortes
Kebenhavn H-Strib)

personvogn

i dagtimerne. Man matte frem-
deles ga& fra stationen til far-
gelejerne eller omvendt 1 Frede-
ricia. Her kunne man ganske
vist benytte det 1 forrige arti-
kel omtalte lokale +tog, men
ordningen med fogkersel funge-
rede ikke sarlig godt, navnlig
ikke 1 darligt vejr, nar mange
ville benytte foget. 1 disse til-

felde skete det, at ikke alle,
der onskede at kere med, fik
plads, ligesom der 1 nogle til-

felde méatte keres flere ture med
det til fplge, at de tilsluftende

tog blev forsinket 1 afgangen
fra Fredericia.
Statsbanerne wville derfor i

1898 gerne afskaffe disse farge-
tog, hvilket imidlertid viste sig
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Vore Fargeoverfarter

LILLEBELTSOVERFARTEN
1872 - 1935 (2. del)

vanskeligt, da meget talte for
at bibeholde dem. Lesningen
blev bygningen af den overdak-
kede faergegang mellem stationen
og fargelejerne, der var ferdig
1 begyndelsen af 1900. Herefter
var de rejsende 1 hvert tilfazlde
pa en del af vejen til/fra faer-—
gerne beskyttet nogenlunde mod
vejrligets omskiftelser.

En anden forbedring fra
disse ar var etableringen af en
direkte telefonforbindelse mellem
Strib station og Fredeicia sta-
tion 1 1891. Da overfartsledel-
sen sad 1 Strib, medens ledel-
sen af toggangen foregik i Fre-
dericia, var den navnte tele-
fonforbindelse af stor betydning.

Omtrent samtidig med byg-
ningen af fergegangen i Frede-
ricia blev der i begge farge-
havne bygget endnu et fargele-
je. Da der ikke wvar plads til
flere fergelejer 1 de eksisteren-
de faergehavne, blev de nye le-
jer bygget direkte ud i bealtet,
det gav lejerne en lidt afsides
beliggenhed og navnlig 1 Strib,
hvor adgangsforholdene  blev
vanskelige og afstandene mellem

stationsperroner og fargeleje
lange. Hertil kom. at de rej-
sende, der skulle benytte faer-
ger 1 3. fargeleje nedvendigvis
matte passere klapsporene til
de to andre lejer, hvilket var

meget uheldigt, dersom der blev
rangeret disse steder.

I det hele taget var forhel-
dene i Strib vanskelige. Forhol-
dene wvar sma og udvidelser
blev der efter arhundredskiftet
ikke ofret meget pa, da planer-
ne om en broforbindelse be-
gyndle at antage en mere kon-
kret form. Stationen var norme-
ret med 2 rangermaskiner, der
havde wvanskeligt ved at klare
opgaverne, hvorfor det til sidst
blev nedvendigt i hvert tilfelde
1 perioder at overfere en 3.
rangermaskine daglig med far-
gen fra Fredericia, for at der
til stadighed ogsd8 under ma-
skineftersyn og udvask kunne
vere 2 rangermaskiner fil ré&-
dighed. Tilmed var rangerma-
skinerne af statsbanernes den-
gang mindste iyper., litra Kj,
N og Hs samt antagelig litra
M. Det fremgar af internt ma-
teriale, at disse sidste maski-

Fra Fredericia fargehavn. Leje 1
og 2 (postkort, Stender nr. 16717
- Jernbanemuseet) .

Fra Fredericia fargehavn., Leje 2
(postkort, E.S. Jessen, nr. 312
— Jernbanemuseet) .
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ner helst ikke blev benyttet,
da de ikke havde dampbremse
men kun handbremse.

Til sammenligning med for-
holdene i Strib kan navnes, at
der i Fredericia pa samme tid
var 3 rangermaskiner i brug
henholdsvis ved fargelejer og
pa stationen. Hurtig ilandtag-
ning og ombordsatning pa fer-
gerne af gods- og gennemgdende
personvogne var nedvendig af
hensyn til de rejsende, der
selv gik ombord i fergerne, og
som ikke kunne komme 1 land
for wvogntrazkket wvar wvak selv
om der ogsa blev lagt 2 side-
landgange ud.

Fazrgesejladsen blev i Aarene
1884 og til 1901 udelukkende
udfert af de to hjuldampferger
INGEBORG og HJALMAR suppleret
af skruedampfergerne VALDEMAR
(1886-1890) og MARIE (1890-
1905). Siden da var der ikke
stationeret en isbrydende skrue-
fzrge wved Lillebalt. Dette ma-
teriel var med den efterhinden
sterkt stigende trafik ikke len-
gere tilstrakkeligt, hvorfor
hjuldampfergen DAGMAR i 1899
kom  til Lillebaltsoverfarten.
Fergen, der var Dbygget hos
Burmeister & Wain 1 1889, wvar
noget storre end de zldre fer-
ger, men ellers indrettet som
disse, Den havde i &rene 1889-
1898 veret stationeret ved Mas-
nedpoverfarten. Her havde den

veret udsat for en voldsom
brand. Efter endt reparation
havde den en kort tid wvaret

ved Oddesundoverfarten, hvorfra
den som navnt kom til Lille-
baltsoverfarten.

Fergeberedskabet blev i 1901
yderligere forsterket med den
nybyggede H/F STRIB og i 1902
med H/F KRONPRINSESSE LOUISE,
hvorefter H/F INGEBORG afgik
til Oddesundoverfarten. H/F
STRIB, H/F KRONPRINSESSE
LOUISE og S/F MARIE blev i
drene 1903-05 ombygget og for-
lenget (sidstnevnte ferge i
denne forbindelse tillige forsy-
net med forskrue og en 3. ho-
vedmaskine) og kunne herefter
benyttes 1 fleng. H/F HJALMAR
forblev uombygget, hvilket af
og til gav problemer ved over-
farten, nadr H/F HJALMAR matte
sejle 1 stedet for en af de faste
ferger. H/F HJALMAR var iev-
rigt borte fra Lillebaltsoverfar-
ten 1 arene 1919-1933, hvor den
sejlede pa Sallingsundoverfar-
ten.

Sejladsen, der som ovenfor
anfert i mange ar havde kunnet
udfpres med 2 hjulferger i fart
suppleret med en skrueferge,
matte fra arhundredskiftet ud-
fores af 3 farger, der kunne
suppleres af en 4. ferge, som
dog farst skulle rekvireres med
2 timers varsel. Ingen af ho-
vedtogene kunne nu overferes

med mindre end 2 af de ombyg-
gede ferger, ved hejtiderne og
1 sommertrafikken var 3 ferger
1 hvert tilfelde nedvendige og
under ekstreme forhold 4 ferger

for at overfere passagerer og
overferselsvogne. Disse forhold
kunne ikke undgd at give lan-
gere ophold i fargehavnene

samt togforsinkelser af ofte be-
tydelige sterrelser.

Forholdene ombord pa far-
gerne var primitive. Der wvar
naturligvis mulighed for at be-
nytte saloner og kahytter savel
1 sidehusene som wunder vogn-
daekket, men de fleste rejsende
foretrak aret rundt som navnt
i forrige artikel at opholde sig
pd vogndazkket under den korte
sejltur. Forholdene blev ikke
bedre af de pa jernbanesporet
henstdende jernbanevogne, som
de rejsende let kom 1 kontakt
med og som derved hurtigt kun-
ne tilsmudse rejsetejet. Isar
kvaeg- og svinevogne for ikke
at tale om godsvogne lastet med
isede fisk kunne veare en blan-
det forngjelse med udsivende
fiskevand pa vogndazkket. Der
er eksempler pa, at de rejsende
for at undga snavset fiskevand,
der - strommede ud fra overfor-
selsvognene, matte sidde under
overfarten med benene trukket
op under sig pa de trazbanke
i borde, hvor de havde fundet
plads, for at undgd at fa ede-
lagt fodtejet.

Fordelingen af de rejsende
pd fergen var et andet pro-
blem. Alle wville naturligvis
hurtigt i land ved ankomsten
til fergehavnen for at sikre sig
en god plads i tilslutningsto-
get. Derfor stillede man sig
straks op 1 den side, hvor
landgangene blev lagt, hvis
man da ikke forspgte at komme
i land over fergeklappen. Dette
var ikke altid muligt, som re-
gel matte vogntraekket forst ta-

ges 1 land. Forholdene blev
bedret lidt i Fredericia, hvor
der 1 1908 blev tilvejebragt
landgange pa begge sider af
den korte mole mellem 1. og 2.

leje. Sidelandgangene wvar sa
smalle, at de rejsende kun
kunne gd i gisegang. Endvide-
re kan det navnes, at mulighe-
den for at skifte side pa fer-
gen under sejladsen wvar ret
vanskelig, da det var nedven-
digt 1 sadanne tilfzlde at pas-
sere de snavre kahytsnedgange
og ga igennem salonerne under
vogndaekket.

Vandstandsforskelle ved Lil-
lebaltsoverfarten kunne af og
til vare generende for vogn-
overferslen. Derfor blev 1. og
2. leje savel i Fredericia som
i Strib 1 1907 ombygget siledes,
at fergeklapperne blev forlaen-
get med en 12 m fargeklap med
tilhgrende spil, hvorefter over-

forsel af jernbanevogne skulle
kunne finde sfted under alle
forhold. Af andre forbedringer

i disse ar ma herudover navnes
overdekningen af perronerne i
Strib i 1903.

lgennem &rene sggte stats—
banerne at fslge med i den tek-
niske udvikling, som allerede

omkring arhundredskiftet gik
hurtigt. Den direkte telefonfor-
bindelse mellem stationerne i
Strib og Fredericia er navnt,
og samme 4dr omtaltes "Statio-
nens (Fredericia) Indlemmelse
i Byens Telefonnet'". Belysnin-

gen af stationen undergik ogsé
en modernisering 1 disse &r.
Hidtil wvar den sket wved brug
af gaslamper, der blev forsynet
fra byens gasverk med séakaldt
"kogegas", nu indfertes elektri-
citeten som lyskilde og senere
som drivkraft.
Statsbanerne
tidligt

havde meget
faet @jnene op for den
nytte, man kunne fa af elektri-
citeten bade til belysning og
som drivkraft. Derfor havde
man pa visse stgrre stationer
fra omkring midten af halvfem-
serne etableret mere eller min-
dre transportable "lysstationer'.
Fredericia station fik en sédan
lysstation 1 1895. Som navnet
nesten tilsiger skulle den pro-
ducerede elektricitet kun bruges
til belysning af iser stations-—
omradet, kontorer og tjeneste-
boliger i hovedbygningen. An-
leggets produktion var meget
begraenset, saledes at det slet
ikke kom pa tale af anvende
elektricitet til drift af f.eks.
vareelevatorer i de store re-
stauranter, der fandtes pa sta-
tionen.

1 1907 blev Fredericia sta-
tion tilsluttet det nye elektrici-
tetsverk i Fredericia, men ferst
i 1914 blev det spergsmal taget
op, om 1ikke de hidtil benytiede
handspil til ophejsning og ned-
firing af fergeklapperne skulle
erstattes med elektrisk drevne
spil.

Savel 1 Fredericia som i
Strib blev der herefter instal-
leret elektriske spil ved alle
fergeklapper, og disse fungere-
de tilfredsstillende i Fredericia
medens der pa grund af de un-
der 1. wverdenskrig herskende
darlige forsyningsforhold kunne
opsta problemer i Strib. Hertil
blev stremmen leveret af Mid-
delfart elektricitetsverk. Strem-
forsyningen wvar imidlertid til
tider uregelmassig, hvorfor de
gamle handspil i perioder méat-
te benyttes i dagtimerne, me-
dens de elektriske spil kunne
benyttes i aften- og nattetimer-
ne, hvor stremforbruget inden-
for elektricitetsvaerkets forsy-
ningsomrade var mindre.

Den ferste verdenskrig med-
forte en meget stor trafik over



Lillebelt, hvorved der opstod
sfore vognophebninger sdvel pa
Fynssiden som pa Jyllandssiden.
Det  sidstnavnte sted matte det
sydlige dobbeltspor mellem Fre—
dericia og Taulov 1 perioder
benyttes fil hensattelse af ven-

tende godsvogne til overfersel,
da stationsanla®gget 1 Frederi-
cia slet ikke havde kapacitet

ti] den meget store trafik. For-
holdene 1 Fredericia besvarlig-
gjordes yderligere af aflysnin-
gen af centralanlegget 1 1914,
hvorefter alle ankommende og
afgdende tog métle rangeres
henholdsvis ind og ud af sta-
tionen.,

Faergestationerne og [@rgerne
var i darene for 1. verdenskrigs
udbrud udelukkende indrettet
pd befordring af jernbanekere-

tejer og ' rejsende, der enten
selv fik ombord eller 1 land fra
fergerne eller overfertes 1 gen-
nemgdende personvogne. Over-

fersel af automobiler var hver-—

ken fargehavne eller ferger
indrettet til. Da automobilerne
derfor kom til overfersel over

Lillebelt opstod der ofte proble-
mer 1 forbindelse hermed. 1
1909 skulle driftsbestyreren ved
Sydfyenske Jernbaner, etatsrad
Kier, med sit automobil sdledes
over Lillebalt, hvorom han ca.
1 uge i forvejen underrettede
statsbanernes togledelse 1 Fre-
dericia. I svaret til etatsr&den
fremgik det, at det onskede
tidspunkt for overferslen ikke
var sa gunstigt,da de faergetu-
re, der kunne vare tale om at
benytte, alle normalt var opta-
get af jernbanevogne. Man ville
dog sege at skaffe plads pa en
af fergerne, og det er si nok
sket. Aret efter var udviklingen
ndet sd vidt, at der i Frederi-
cia fergehavn mellem 1. og 2.

fergeleje "ved Siden af Farge-
gangen er

indrettet en Plads
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til  Anbringelse af Automobiler
og andre Kereftejer, der wvente
paa Overforsel".

Statsbanerne var 1 disse Aar
langt fra interesseret i overfeor—
sel af automobiler over Lille-
belt, det overlod man gerne til
det i 1902 stiftede MIDDELFART
DAMPSKIBSSELSKAB A/S, der med
damp- og motorbade og motor—
ferge sejlede mellem Middelfart
og Snoghej. Ruten befordrede
passagerer og landevejskeretojer
og udviklede sig gennem Aarene
til et sa givtigt foretagende,
at der i arene op ftil Lille-
baltsbroens ibrugtagning ikke
alene kunne anskaffes nye fer—
ger, men samtidig wudbetales
store udbytter og sidelgbende
hermed  foretages udlodninger
af reservefondsmidlerne.

I oktober 1911 udsendtes
felgende rundskrivelse til sta-
tionerne, som wvist ikke kan
kaldes s@rlig kundevenlig:
"Automobiler og lignende Kore-
tejer wvil i Almindelighed ikke
blive overfert med Planferger,
men vil blive henvist til Befor-
dring med en forudgaaende el-
ler en efterfalgende Serferge,
saafremt saadan afgaar inden-
for en rimelig Tid efter Plan-
fergen. Bestemmelsen om, med
hvilken Farge Owverfgrslen fin-
der Sted, tages af vedkommende
Skibsferere eller disses Sted-
fortredere, til hvem Publikum
derfor angaaende saadanne Be-
fordringer maa henvises'.

Sterre interesse for overfer—
sel af automobiler opstod inden-
for statsbanerne efter at der
den 20. maj 1923 wvar sat en

privat aufomobilferge 1 fart
mellem  Fredericia og  Strib.
Fergen secjlede straks fra be-

gyndelsen en dobbelttur i timen
og til lavere takster end stats—
banerne kunne tilbyde. Nu tog
statsbanerne imidlertid fat, nye
vejvisere blev anbragt ved ind-
faldsvejene, taksterne for over-
forsel af automobiler blev ned-
sat, og faergeturene, hvorpd der
kunne  overfepres automobiler,
blev bekendtgjort i den offici-
elle kereplan. Antallet af auto-
mobiler til overfersel med stats-
banerne blev dog ikke stort,
det ser ud som om segningen
var sterst 1 aften- og natteti-
merne,  hvor privatfergen sejle-
de farre ture end i dagtimerne.

Da der trods alt kom lidt
flere automobiler til overfersel,
opstod der som tidligere omtalt

Fra Fredericia fargehavn. Farger
i leje 1 og 2 (postkert, stemplet
18/2 1909 - Jernbanemuseet) :

Fra Fredericia fargehavn.
og 2 (Arkiv: Ib V.A.)

Leje 1



54

yderligere vanskeligheder wved
overfarten foruden at det blev
npdvendigt at foretage andrin-

ger ved savel fargelejer som
ferger. Navnlig i Strib, hvor
automobilerne for at komme til

og fra fargelejerne matte kore
over 1. perron, hvor de togrej-
sende 1 forvejen fardedes. Da
der samme sted foregik en del
cyklekersel og perronerne igv-
rigt ifelge en indberetning fra
1923 isazr pa sommersgndage med
godt vejr blev benyttet som of-
fentlig promenade af de lokale
beboere i Strib, var det et bro-

Til sidst méatte statsbanerne
udstede forbud mod cyklekersel
pad perronerne og korsel med
barnevogne, der ikke wvar be-
fordret eller skulle befordres
med togene,

1 1920 og 1921 blev ferge-
materiellet @¢get med 2 nye
skrueferger, S/F FYN og GS/F
DAN, som i det store og hele
var indrettet som de tidligere
ferger, men naturligvis fert op
til datidens krav om sikkerhed
og komfort. De nye ferger hav-
de felgende hoveddimensioner
(tallene i parentes gaelder S/F

get billede, der tegnede sig. DAN) :
Storste lengde over stavnene 67,94 m
Sterste lengde over stopbomme 66,00 m
Sterste bredde 13,38 m
Stgrste bredde pa spant 10,21 m
Bruttoregistertonnage 803,08 t
do S/F DAN 798,76 t
Antal kedler 2
Antal fyrsteder 6
Ildpavirkningsflade 335,0 m?
do S/F DAN 348,75 m?
Risteflade 10,59 m?
do S/F DAN 9,66 m*
Kedeltryk 10 kg/cm?
do S/F DAN 13 kg/cm?
Kulbeholdning 50 tons
2 dampmaskiner: .
S/F FYN: hver med 1 hegjtrykscylinder med
diameter 483 mm
og 1 lavtrykscylinder med diameter 966 mm
Slaglangde 508 mm
S/F DAN: hver med 1 hegjtrykscylinder
med diameter 370 mm
1 mellemcylinder med diameter 585 mm
og 1 lavtrykscylinder med diameter 1000 mm
Slaglengde 535 mm
Max. omdrejninger pr. minut 160
do S/F DAN 165
Hestekraft, indiceret 900
do S/F DAN 850
Max. fart 10,5 knob
2 dynamoer, 110 volt.
Overferselskapacitet, vognlast 150 tons
og passagerer 1000
Byggedr: 1920 (1921)
De to faerger, der senere den formentlig ikke har varet
gennemgik meget store ombyg-  sarlig egnet til. 1 1926 blev
ninger til motorferger og 1  H/F FAABORG solgt til Tyskland

mange ar sejlede pa Helsinger-
Halsingborgoverfarten er nearme-
re omtalt i SIGNALPOSTEN nr.
6, 7. drgang.

Faergeanskaffelsen gav an-
ledning til nogle rokader med
de eldste enkeltsporede farger,
hvorefter H/F LILLE BELT og
H/F FREDERICIA blev udrange-
ret. Medens ferstnavnte blev
ophugget, blev sidstnevnte i
sidste ojeblik reddet fra ophug-
ning, idet den blev kebt af A/S
MOMMARK FERGE som reserve-
ferge og omdegbt til H/F FAA-
BORG. Fargen fungerede herefter
som reserveferge for M/F MOM-
MARK, men det meste af tiden
14 fargen forankret pd Féborg
fjord, og den har vist kun sej-
let ganske fa gange mellem Fa-
borg og Mommark, en overfart,

hvorefter dens
ikke er kendt.

videre skabne

lgennem tyverne faldt tra-
fikken p& Lillebzltsoverfarten
en del, hvilket faldt sammen

med den ogede overfprselskapa-
citet ved anskaffelsen af de to
nye skruefzrger. Udover disse
var der til disposition H/F
DAGMAR og H/F STRIB, begge
forlengede hjulferger med no-
genlunde samme overferselska-
pacitet som de nye farger, men
med ringere komfort for de
rejsende end disse. Den 5. ved
overfarten stationerede farge,
H/F KRONPRINSESSE LOUISE blev
i 1927 ombyttet med den ikke
forlengede hjulferge H/F KRON-
PRINS FREDERIK, der kom fra
Helsinger-Halsingborgoverfarten,
hvortil H/F KRONPRINSESSE LOU-

ISE 1 stedet afgik. Som folge
af det navnte forhold fungerede

H/F KRONPRINS FREDERIK i det
vaesentlige kun som reserve-
ferge.

Det wvar naturligvis at ven-
te, at de to nye og som det
hed store skrueferger overferte
sda mange af de personfgrende
tog som muligt, d.v.s. sejlede
som 1. og 2. ferge, og herun-
der overferte hovedtogene -
eksprestogene. Af maskintekni-
ske Aarsager, som det hed, blev
en sadan ordning imidlertid
ikke praktiseret, hvor de to
mindre ferger H/F STRIB og H/F

DAGMAR sejlede som 1. og 2.
ferge, medens en af de nye
ferger sejlede som 3. farge.

Denne ordning vakte naturligvis
stor utilfredshed hos driftsle-
delsen 1 Fredericia, der ikke
kunne forsta nedvendigheden af
en saddan ordning. Specielt H/F
DAGMAR wvar der utilfredshed
med, fargen wvar gammel og
utidssvarende og bed som oven-
for nevnt pa darlige forhold

for de rejsende. Meget bedre
var  kritikken ikke af H/F
STRIB. Fargen var ganske vist

nyere, men indretningen nogen-
lunde som for H/F DAGMARs
vedkommende.

Det blev da 1 1928 besluttet
at foretage en sterre modernise-

ring og istandsattelse af H/F
STRIB, og en tilsvarende repa-
ration af reservefergen H/F

KRONPRINS FREDERIK blev ogsa
udfert emtrent samtidig hermed.
Kritikken forstummede dog ikke,
publikum  var ikke tilfreds.
Blandt de foretagne modernise-
ringsarbejder pd de navnte far-
ger kan navnes fjernelsen af
skylighter pa vogndakket og
anbringelse af lysglas i stedet,
hvilket havde betydning for an-
bringelsen af automobiler pa
vogndakket.

Reglerne for fargernes be-
nyttelse blev senere @ndret, sé-

ledes at skruefergerne sejlede
som 1. og 2. ferge, saledes som
naturligt wvar, H/F STRIB som

3. ferge og H/F DAGMAR som 4.
ferge. Dette sidste ikke mindst
pad grund af som det hed i en
indberetning fra 1926 "at DAG-
MAR's 2. kl. Salon er lille og
tarveligt udstyret i Sammenlig-
ning med ikke alene de to nye
Ferger, men ogsa Fargen Strib'".

De navnte 4 ferger udgjorde
herefter sammen med H/F KRON-
PRINS FREDERIK det faste fer-
gemateriel ved Lillebaltsover-
farten fra 1927. Pa dette tids-
punkt var statsbanerne som tid-
ligere berert blevet interesseret
i, hvad der eventuelt kunne
indtjenes ved overfersel af au-

tomobiler, og felgende skema
angiver, hvilke muligheder de
automobilkerende havde for at

komme med de forskellige fer-

ger:



Faerge Eksprestog
FYN og DAN hver 0
STRIB 0
(DAGMAR) 2
(KRONPRINS FREDERIK) 0

Senere pa aret andredes tallene
0

Grunden til de @®ndrede tal
for S/F DAN var fjernelsen af
skylighterne pa vogndakket.

Sammenlignet med det antal
automobiler, der kan medtages
pa nutidens farger, er tallene
forbavsende sma. Morsomt er
det ipvrigli at konstatere, at en
af arsagerne til de meget lave
tal var betenkeligheder ved au-

tomobilernes anbringelse pa
vogndekket, der ikke matte
hindre brugen af siddepladser-

ne ude i borde pa dakket. Sa-
dan rejste man over Lillebelt

Alm.persontog Godsture
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for S/F DAN til felgende:
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dengang - enten siddende pa
trebenkene pa vogndakket eller
blot stdende.

Konkurrencen med de to pri-
vate bilfergeruter wvar ulige,
trods alle foranstaltninger fore—
trak "automobilfolket'" de priva-
te ruter, som bedst imedekom
deres krav.

Nedgangen 1 trafikmengden
pad jernbanerne og fergeoverfar-
terne 1 det hele taget i tyverne
fik statsbanerne til at ivaerk-

sette nye initiativer. Et af dis-
se var etableringen af serlige

95

50Nn-—
kebstader
som for

udflugtstog fortrinsvis pa
dage fra de sterre
til kendte udflugtsmal
eksempel Himmelbjerget, Skam-
lingsbanken, Fang o.s5.v. og
naturligvis til nedsatte priser.

Nogle af disse tog wvar de sé&-
kaldte "bla tog", udflugtstog
arrangeret 1 samarbejde med
nogle af de sterre dagblade.
ldeen med de "bl& tog" wvar
den, at de tilmeldte deltagere

ikke pad forhdnd kendte bestem-
melsesstedet, deraf udtrykket
"bla tog" - rejste ud i det bla.
Disse arrangementer havde i en
del ar stor succes, men om det
var 1 denne forbindelse eller
med et almindeligt udflugtstog,
at der sidst pad sommeren 1928
var indlagl en sejltur pa Lille-
balt med en af skruefergerne
vides ikke.

Dette arrangement blev i
hvert tilfzlde en stor succes,
hvorfor der segndag den 2/9
1928 pany blev arrangeret en
sejltur pa bealtet som det hed
"som lokal foranstaltning".
Dennegang deltog et meget stort
antal mennesker og 2 ferger
matte benyttes, s& det ma have
veret trangt med pladsen om-
bord, selvom der blev sat ek-
stra stole og banke ombord.
Denne dags tur, der gik sydpé
forbi Fene, kostede kr. 1,- pr.
deltager. Arrangementerne fort-
satte. Det felgende ar sejledes
alt efter wvejrforholdene ogséa
nordpa ind i Vejle fjord, denne
tur, der kostede 2 kr. pr. del-
tager, varede ca. 4 timer.

Disse udflugtsarrangementer
fortsatte 1 drene fremover, del-
tagerantallet selvfelgelig af-

haengigt af wvejrforholdene de
forskellige sejldage. Deltager-
tallet viste dog ret hurtigt
nedadgdende tendens, men dette
problem blev klaret wved., at
man lod et 6-mands hornorke-

ster fra regimentsmusikken i
Fredericia levere passende mu-
sik under sejladsen, ikke dan-

semusik, for hvis  publikum
dansede pa vogndzkket kunne
det komme galt afsted blandt
andet pa grund af jernbane-
skinnerne, men derimod ledig
musik som f.eks. fadrelands-

sange o.l. Da musikerne som
nevnt kom fra regimentsmusik-
ken i Fredericia, kunne det ske
at musikerne pa grund af deres
tjenesteforhold dersteds ikke
kunne spille pd fergerne enkel-
te gange, og disse sejldage var
da uden musik.

Fra Fredericia fargehavn. Leje 2
og 3 (Arkiv: Ib V.A.)

P4 dakket af en hjulfzrge, der
formentlig 1ligger i Fredericia
(Arkiv: Ib V.A.)
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Udflugtssejladserne fra Fre-
dericia blev en fast del af li-
vet ved Lillebzltsoverfarten i
de folgende somre. Programmet
blev med tiden =ndret lidt, idet

udflugtsfergerne  senere ogsé
anleb Strib og medtog udflugts—
deltagere derfra. Endvidere
skete der det, at malet for
sejladserne @ndredes efterhan-
den som bygningen af Lille-
baltsbroen skred frem. Nu var

det broen, der blev udflugtsma-
let, og sadvanligvis fulgte der
ingenigrer med, som undervejs
fortalte om broarbejderne.

- Et sarligt kapitel i forbin-
delse med wudflugtssejladserne
ber navnes her. I
KFUM-SPEJDERNE en korpslejr pa
Feng. Af de mange besegende
i lejren. p& bespgsdagen blev
en vasentlig del befordret med
DSB-ferge fra og til Fredericia.
Antallet af rejsende var sa
stort, at den '"ordinzre" ud-
flugtsferge S/F FYN mdtte assi-
stere ved sejladsen, hvori ogsé
deltog H/F STRIB samt H/F
HJALMAR, der ved denne lejlig-
hed var hentet ned fra Salling-
sundoverfarten, hvor den péa
dette tidspunkt var stationeret.
Den almindelige trafik pa Lille-
baltsoverfarten kan nappe have
veret sa omfattende pa sommer-
spndage 1 disse krisedr, siden

2 ferger kunne undveres pa
samme tid.
Imidlertid var loven om

bygningen af Lillebzltsbroen
vedtaget ved loven af 29. marts
1924 med senere @ndringer i lov
af 16. juli 1927. Bygningen af
broen havde veret forudset i
mange ar, og som felge heraf
var udbygningen af fergefarten
standset allerede fa& ar efter
arhundredskiftet, sdledes at der
kun blev udfert de mest ned-
vendige vedligeholdelsesarbejder
og moderniseringer.

Tiden for tidspunktet for
Lillebaltsbroens ibrugtagning
nermede sig og samtidig hermed
skulle lyntogsdriften péabegyn-
des.
blev ferdige_ fra fabrikkerne i
Randers og Arhus blev der fo-
retaget forskellige prevekersler
i Jylland, hvorefter det dels
for at foretage tilsvarende preg-
vekgrsler p& Fyn og Sjzlland
og dels af hensyn til arrange-
menterne omkring broindvielsen
var nedvendigt at overfere 2
lyntog til Fyn.

1930 holdt

- satte,

Efterhanden som lyntogene

Det

Da broen ikke matte befares
fer den . officielle indvielse,
mdatte de 2 lyntog overferes med
feerge, og den omstandighed, at
der ankom lyntog til den gamle
station i Fredericia for derfra
at blive overfert til Fyn med
ferge, wvar en begivenhed, der
vakte stor opsigt. Lyntogene
kunne lige netop vare ombord
pa S/F FYN, og det er forment-
lig den eneste gang, denne faer-
ge har overfert lyntog. Ligele-
des er det formentlig den eneste
gang, der har kert lyntog mel-
lem Strib og Middelfart, hvil-
ket banestykke efter ibrugtag-
ningen af Lillebaltsbroen blev
omdannet til godsbane.

Lillebzltsbroen blev som be-
kendt indviet ved et stort an-
lagt festarrangement den 14.
maj 1935 1 overvarelse af Kon-
gen og et stort antal sarligt
indbudte, men fargefarten fort-
idet dog et par ferger
blev indsat i passagerfart mel-
lem Fredericia og Middelfart og
i den forbindelse lod deres
dampflejter lyde sammen med
bilhorn og lyntogets sirene, da
silkesnoren sprazngtes p& broen.
Den 15. maj tidligt om morgenen
var det imidlertid slut med far-
gesejladsen, kl. 4,45 afgik den

sidste personfprende fzrge fra
Strib  til  Fredericia, og kl.
6,20 ankom den sidste ordinare
ferge fra Fredericia med for-

bindelse til et persontog Strib

afgang kl. 6,30, der blev det
sidste  ordinzre tog pa den
gamle strekning mellem Strib
og Middelfart.

Ved fargefartens opher om
morgenen den 15. maj 1935 var
der sket en rakke &ndringer
med hensyn til hvilke farger

der var tjenstgerende ved over—
farten. Saledes var S/F DAN af-
gaet forinden for efter endt
varftsophold at blive stationeret
ved Masnedegoverfarten. 1 stedet
for S/F DAN wvar H/F KRONPRIN-
SESSE LOUISE kommet til Lille-
baltsoverfarten. H/F  DAGMAR
sejlede ikke, idet fargen kort
forinden under indsejlingen til
Fredericia fergehavn havde vea-
ret ude for et alvorligt maskin-
havari, og derfor var blevet
erstattet af den gamle skruefer-
ge MARIE, der var udldnt fra
Sallingsundoverfarten. Endelig
var H/F KRONPRINS FREDERIK
i 1933 afgdet til Oddesundover-
farten, medens H/F HJALMAR

samme dr var vendt tilbage til
Lillebalt fra Sallingsundover-
farten, hvor den lille nye mo-
torferge M/F MORS® var sat i
fart.

Fergefartens opher wved Lil-
lebzlt medferte udrangering af
de fleste af de dengang kendte
gamle hjulferger og skruefergen
MARIE. Kun de to nye skruefer-
ger FYN og DAN forblev i fje-
neste, fersinevnte under navnet
SVEA ved Helsingpr-Halsingborg-
overfarten, sidstnevnte  forst
ved Masnedpoverfarten og efter
dennes nedlezggelse i 1937 ogsa
ved Helsinger-Halsingborgover-
farten. Begge farger blev som
allerede navnt 1 halvtredserne
ombygget til ukendelighed, men
fortsatte deres tjeneste til langt
op 1 halvfjerdserne.

Af det 1 fergehavnene va-
rende materiel blev fergeklap-
perne i 3. leje i begge farge-
havne taget op og flyttet til
Sallingsundoverfarten. En fod-
ge&ngerbro 1 Strib blev flyttet
til Rungsted Kyst station, hvor
den wvar 1 brug indtil statio-
nens ombygning wvar afsluttet
i 1983. Endvidere blev dele af
perrontaget 1 Strib flyttet til
Slagelse, medens stationens 20
m drejeskive sa& vidt vides kom
til Kalundborg. Ellers var det
kun fa wverdier, der blev ind-

vundet ved nedlaegningen af de
gamle fergehavne og stations-—
anleg.

Hermed skulle historien om

Lillebaltsoverfarten mellem Strib
og Fredericia egentlig vaere af-
sluttet. Sadan gik det imidler-
tid ikke. 1 1942 dampede S/F
OREHOVED ind i Fredericia nye
vesthavn, der var tildels byg-
get, hvor dampfargehavnen tid-
ligere havde varet, for at pre-

ve et nyt fergeleje anlagrt,
hvor slabestedet er. Den tyske
Vernemagt ville sikre sig, at
der kunne etableres fargefart
over Lillebelt, dersom Lille-
baltsbroen skulle blive uanven-
delig. Dette skete som bekendt

ikke, og fra da af har de ene-
ste statsbanefaerger i
veret de, der har skullet sejle

til og fra verftseftersyn wved
Fredericia Vearft, der ogsa er
beliggende omtrent, hvor den

gamle fergehavn havde varet.

Ib V. Andersen

TR e

Lillebelt



